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Seria ,,Repere istorice”



CONSTANTA SHIPYARD,
A HISTORY OF OVER 125 YEARS (1892 - 2017).

This paper presents ,,Constanta Shipyard, history file (1862 — 1892 — 2017) people and
facts*, including original documents and photographs extracted from a rich bibliography. The
Monograph contains over 550 pages and is addressed to all naval architects and shipbuilder
specialists, trained employees and pensioners Constanta Shipyard, National Association of
Shipbuilders (ANCONAYV), students of Naval Architecture Faculty of Galati University;
Maritime University, Constanta, ,,Mircea the Elder” Naval Academy, Constanta; ,,Ovidius”
University, Constanta and Romanian Naval League, Romanian Navy Musseum, Constanta
County Library and foreign customers. The records of Ministry for Public works from 1892
referring to the Craft Repair Shop within Constanta Harbour area is considered to be the
,.birth certificate” of Constanta Shipyard.

The history of Constanta Shipyard is found in the development and evolution of the city
harbour. Today, Constanta Shipyard is ranked among the largest new building and ship repair
yards in Europe, with over 125 years of tradition. Constanta Shipyard is equipped with two
dry-docks and two floating docks, Hull indoor workshop (50.000 sgm), automatic welding
ESAB plane section line, cranes of 16-480 tf, plasma cutting installation, press 640, 1000,
2000 tf, acetylene; fresh water; CO,; O,; Piping compressed air pipe system, Piping workshop
(8500 sgm), Blasting& painting facilities (Workshop 4500 sgm), Mechanical and Electrical
Workshop inside shipyards premises and 2500 m quay for fitting operations. Shipyard
Constanta has became a reliable supplier of large sea going vessels (55.000/65.000/165.000
dwt bulk carriers; 85.000/150.000 dwt crude oil tankers), for the Romanian and foreign
customers. Constanta Shipyard delivered almost 5 milion dtw (over 500 new buildings) to its
customers, in various types and sizes of vessels from tug-boats, PSVs and LPGs to SUEZMAX
tankers and CAPESIZE bulk carriers.

Constanta Shipyard is offering turnkey and tailored solutions for Ship Buildings, Ship
Repairs, Conversions and Special Projects. Constanta Shipyard is one of the main European
shipbuilders for Product and Chemical Tankers. 41 k Product Chemical Tanker was nominated
Ship of The Year in 2008. Constanta Shipyard is a leading facility in repair and conversion
projects in Mediterranean and Black Seas, able to accommodate any type of vessels up to
200.000 dtw. Constanta Shipyard can perform complex repair works in docks or afloat:
dry-dock works, major surface treatment application for cargo holds, extensive steelworks
renewal, mechanical and electrical works, pipe works, overhauling of any type of main and
auxiliary engines, including parts reconditioning and overhauling of any type of turbo
chargers. Over 6000 vessels repaired since 1892. Over 80 ship repairs projects per year. Apart
from the regular ship repair activity, Constanta Shipyard owns professional skills and
competence to undertake complex ship conversion projects, being successfully recommended
by the works completed in the past, such us: single hull tankers converted in double hull, oil
tanker into bulk carrier.

Constanta Shipyard is the prime contractor for Romanian Navy in performing dry dock
and major repairs. Constanta Shipyard has developed and implemented an Integrated
Management System that is certified for conformity to international standards for Quality,
Environmental Protection, Occupational Health and Safety.

Ing. N. Orac
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Ing. Nicolae Orac s-a nascut la data de 24 ianuarie 1934
in satul Odaia Manolache, Comuna Vanatori, Jud. Galati.
Este absolvent al liceului ,,Vasile Alecsandri” din Galati si al
Institutului Politehnic Galayi, Facultatea de Mecanica, sectia
Nave si instalatii de bord, promotia de ingineri din anul 1958. A
fost repartizat la Santierul Naval Constanta, unde a lucrat din
anul 1958 péna in anul 1997.

Si-a Tnceput activitatea de inginer stagiar la sectia Navala,
ocupénd timp de un an functia de maistru. A fost promovat
ca inginer proiectant, inginer proiectant principal si sef al
Serviciului de Proiectare. Tn perioada 1964 — 1972 a facut parte din echipa de conducere a
Santierului Naval Constanta, ocupand functia de inginer-sef adjunct, coordonator al
activitatii de constructii noi. Tn perioada 1972 — 1973 a fost sef al Sectiei Navale, dupa
care 0 etapi de aproape 15 ani (1973 — 1987) a fost seful Atelierului de Proiectare
Tehnologii Constructii Noi si Autoutildri. A mai ocupat functiile de sef Serviciu Plan-
dezvoltare (2 ani) si sef Serviciul Organizarea Productiei (3 ani), inginer proiectant gr 1l si
inginer la biroul Marketing.

REALIZARI DEOSEBITE: ca inginer stagiar, a trasat la sala planul de forme si a
coordonat executia salupei de cercetari marine ,,Emil Racovita”. Ca inginer-sef adjunct al
S.N. Constanta, a coordonat activitatea de constructii noi si realizarea completelor de
1.000 t pentru navigatia pe Nil si a seriei de cargouri de 1.920 tdw pentru export in URSS.
Ca sef al Sectiei Navale, a condus lucrarile de executie a constructiilor pentru macaralele
de 50 tf si 120 tf, precum si a sectiilor de corp pentru prima nava de mare tonaj,
mineralierul de 55.000 tdw ,,Tomis”. Pentru navele de 55.000 tdw, a facut o specializare
la santierele navale din Gdynia (Gdansk) — Polonia. Ca sef al Atelierului de Proiectare
Tehnologii Constructii noi si Autoutilari a coordonat elaborarea tehnologiilor de fabri-
catie pentru mineralierele de 55.000, 65.000 si 165.000 tdw, petrolierele de 150.000 tdw
si 85.000 tdw, ferry boat-urile de 12.000 tdw, docurile plutitoare de 10.000 si 20.000 t,
portile ecluzelor pentru Canalul Dunire — M. Neagra etc. Este autor si coautor de inovatii
si inventii aplicate in S.N. Constanta.

I. ACTIVITATE PUBLICISTICA:

1. Articol: ,,$antierul Naval Constanya si flota maritima comercial@ romana”,
(60 de pag.), cuprins in volumul ,Flota maritima comerciala romana fintre
traditie si actualitate”, publicat de Liga Navala Romana Tn anul 2011;

2. Articol: ,,$antierul Naval Constansa, tradifie si experiengd in executarea
reparagiilor la navele de lupta ale Marinei militare roméane. Nave militare
romanesti si germane n timpul celui de al I1-lea Razboi Mondial in Santierul
Naval Constansa” (12 pag.), publicat in Revista Ligii Navale Roméne ,,Marea
noastra”/ ian. — mart. 2018;

3. Articol: ,,Crearia tehnico-stiingifica, preocupare de tradigie la Santierul Naval
Constanga” (4 pag.), publicat in Jurnalul Ingineresc Dobrogean nr. 8/aug. 2018,
AGIR, Sucursala Constanta;

4. Articol: ,,Constansa Shipyard — History File (1862 — 1892 — 2017)”, cuprins in
volumul ,,Dobrogea at 140 years after its Union with the Romanian State. An
Example of Contemporary West-Pontic Multiethnic Understanding”, pag. 243-
254, publicat n limba engleza in luna martie 2019, Editor: Alexandru S. Bologa.

5. Articol: ,,Pagini de istorie dobrogeand, Santierul Naval Constanga, 125 de
ani”, prezentat la Workshopul national ,,Cercetare si experienta inginereasca




6 Santierul Naval Constansa. File de istorie, oameni si fapte

la Constanta”, Editia a 6-a dedicata ,,Centenarului AGIR”, ,,Centenarului
Marii Uniri”, ,,Zilei cercetatorului si proiectantului din Romania” — Constanta,
23 noiembrie 2018, Academia Navala ,,Mircea cel Batran” si AGIR, Constanta.

Il. DIPLOME:

1. AGIR Sucursala Galati si Colocviile Constructorilor de nave, 4.11.2016.
Diploma de excelenga ,,Se acorda D-lui Inginer Nicolae Orac specialist Tn
proiectarea si tehnologia de fabricayie a navelor de mare tonaj si organizarea
productiei, conducator al unor ateliere in cadrul S. N. Constansa, pentru
eforturile de a participa la Colocviile Navalistilor, pentru realizarea unei
ample Monografii a Santierului Naval Constanza, prin indelunga si minusioasa
cercetare”. Nota: Diploma este prezentati in Monografie.

2. Universitatea ,,Dunirea de Jos” din Galati, 14.05.2018. Diploma de excelen¢a
,»Se acorda D-lui Inginer Nicolae Orac venerabil absolvent al Institutului
Politehnic Galayi, promogia 1953 — 1958, In semn de prejuire pentru merite pro-
fesionale deosebite, pentru anduranga cu care a invins trecerea anilor, tinerefea
spiritului si prietenia de o viasa faga de colegii din Alma Mater Galatiensis”.

3. Diploma acordata de ,,Salonul de inventii si inovatii Constanta, 1987,
pentru inovatia: ,,Tehnologie si dispozitiv cu laser He-Ne, folosita la montajul
blocsectiilor la nave”.

I11. CERTIFICATE de inovayii si invenii obtinute in perioada 1958 — 1997 (activitate
la S.N. Constanta): e 13 certificate de inovayii acordate de MICM; e un certificat
de inventator acordat de Consiliul National pentru Stiinta si Tehnologie si OSIM.

Este casatorit din 1961, fara copii. Pasiuni: célatoriile Tn tara si n strainatate.
A vizitat Tn excursii peste 40 de tari din Europa, Asia, Africa, America de Nord si
America de Sud. E-mail <nicu.orac@yahoo.com>.

Ing. Nicolae Orac, autorul monografiei — album
,»S.N. Constanza, file de istorie (1862 — 1892 — 2017)”.
Fotografie realizata la Monaco, langa batiscaful lui J. Y. Cousteau,
expus Tn fata muzeului oceanografic.



PREFATA

Tn istoria de 125 de ani a S. N. Constanta, prima aniversare sirbatorita s-a
petrecut abia in anul 1982 cand santierul a implinit 90 de ani de activitate.

Atunci, evenimentul a fost stimulat de o publicatie a cercetatorilor de la
Muzeul de Istorie Nationald si Arheologie Constanta, care au prezentat docu-
mentele ce atestau ca primul atelier naval din portul Constanta a fost infiintat in
anul 1892, acesta fiind nucleul S. N. Constanta.

Tn anul 1982, fara sa fie elaborata o monografie, sarbatorirea a constat in ridi-
carea unui mic monument (cu inscriptia ,, 1892 — 1982”) in fata cladirii adminis-
trative, editarea unui pliant cu momentele istorice si realizarile santierului, organi-
zarea unei adunari festive la Clubul S. N. Constanta si acordarea de diplome jubiliare.

Tn vara anului 1996, echipa manageriala a S. N. Constanta, condusi de mana-
gerul general Ing. Aurel Daraban, mi-a propus sa scriu aceasta Monografie-album,
in vederea sarbatoririi in 1997 a 105 ani de activitate atestata documentar pentru
S. N. Constanta.

Am acceptat propunerea cu placere, considerand ca imi Tndeplinesc o datorie
de onoare fata de Intreprinderea pe care o cunosteam bine de 4 decenii si in care am
lucrat cu continuitate pana la pensionare. Marturisesc cititorilor ca incepand din
1958, anul repartizarii si angajarii la S. N. Constanta, m-am incadrat Tntr-un colec-
tiv vrednic si inventiv, fiind partas si martor la cele mai mari dezvoltari si realizari
care au facut din S. N. Constanta, cea mai mare ntreprindere industriala din Judetul
Constanta, 0 unitate reprezentativa in Romania, pentru constructia si reparatia
navelor de mare tonaj.

Am inceput sa scriu aceasta lucrare cu dorinta ca multitudinea de date selectate
si prezentate cititorilor sa constituie 0 modesta contributie la cunoasterea istoriei
santierului naval si rodul muncii a 4 generatii care au lucrat la aceasta intreprindere
centenara.

Pentru redarea veridica a istoriei de peste 100 de ani a S. N. Constanta am
folosit mai multe izvoare de documentare, abordand o ampla bibliografie gasita Tn
arhivele, bibliotecile si muzeele civile dar si ale Marinei Militare Roméane din
Constanta, Galati si Bucuresti.

Am cercetat si studiat sute de dosare arhivate, presa si microfilme, din care am
selectat si extras articole, interviuri, proiecte, schite, scrisori, inventare, statistici,
nomenclatoare de personal, indicatori de plan si investitii, procese verbale de
receptie, decizii, Hotarari ale CM si Decrete de Stat, Monitoare Oficiale, fotografii
originale (cladiri, grupe de oameni, constructii si reparatii de nave) etc., edificatoare
pentru evolutia santierului in fiecare etapa istorica.

Am introdus in Monografia — album astfel de documente si fotografii extrase
din dosarele existente la Arhivele Nationale Bucuresti si Constanta, Biblioteca
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Academiei Roméne, Muzeul Marinei Roméne din Constanta, Biblioteca Judeteana
Constanta, Arhiva DPM Constanta, Muzeul de Istorie Nationala si Arheologie
Constanta, Biblioteca si Arhiva S. N. Constanta etc., dar si din publicatiile presei
centrale si locale, Tnainte si dupa 1989.
Am studiat si selectat, de asemenea, publicatii tehnice, rapoarte si comunicari
ce contineau lucrari de specialitate Tn domeniul naval, aparute inainte si dupa anul
1900 si variante de proiecte propuse pentru infiintarea santierului naval din portul
Constanta.
Interpunerea n paginile monografiei a unei palete largi de documente originale
si fotografii ale timpului motiveaza denumirea lucrarii de Monografie-album.
Am considerat ca aceasta structura de text face lectura mai atractiva si intere-
santa, totodata documentele si fotografiile expuse excluzand orice nota de subiecti-
vism. Am dat explicatii pentru continutul fiecarui document si fotografie expusa.
Tn prima etapa de culegeri de date, in anul 1996, am aprofundat cercetarile si
studiile documentelor istorice din perioadele anterioare anului 1892 privind
constructiile si activitatea industriala de Tnceput, in portul Constanta.
Prin datele vremii, Monografia-aloum prezinti pe capitole Tn succesiune,
etapele istorice de dezvoltare a S. N. Constanta. Astfel, in ,,Buletinul Societatii
Politehnice” nr. 3, partea tehnica, din luna martie 1913, am gasit dovezi inedite care
atesta ca pe actualul teritoriu al S. N. Constanta, in capatul de Vest al bazinului
Salvamar, in anul 1862 functiona o cala pentru construirea si repararea corabiilor
de 40 tone greutate si lungi de 20 m. Cala (,,planul inclinat”) fusese construita
de compania engleza ,,.Danube and Black Sea Railway Company”, condusa de
Barclay, care in 1860 construise si depoul CFR Port din apropiere. Pe aceasta cala
S-au executat si reparat instalatiile plutitoare pentru constructia portului Constanta,
navele de servitute precum gabare si remorchere, portile plutitoare ale bazinului de
petrol etc. Tn anul 1958, cand m-am angajat in S. N. Constanta, am vazut aceasta
cala (probabil reparata pe parcurs) care a fost demolata in anul 1965 cand hala
sectiei Mecanice a fost extinsa spre Nord, in bazinul Salvamar.
Referitor la amplasamentul pentru constructia santierului naval din portul
Constanta, istoria ne demonstreaza ca toate proiectele intocmite de specialistii
romani si straini la sfarsitul Sec. X1X au prevazut teritoriul si acvatoriul santierului
naval in partea de Vest, Intr-o zona mai adapostita a portului. Tn acea zona rezervata
pentru santierul naval (exact amplasamentul de astazi), proiectantii de atunci au
prevazut urmatoarele dotari:
e nanul 1881, proiectul lui A. Hartlley (fost Ing. Sef al Comisiei Europene a
Dunarii), prevedea un bazin de radub;

e inanul 1886, proiectul lui VVoisin Bey (fost Director al Companiei Universale
a Canalului de Suez si Inspector General al Cailor de Comunicatii Franceze)
prevedea o cala de mari dimensiuni;

e in anul 1890, Ing. B. Cantacuzino (fost Director al Directiei de Studii si

Constructii a portului Constanta), cu consultarea Ing. Guerard (Directorul
portului Marsilia) prevedea un bazin de radub si o cala;
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o Tnanul 1899, proiectul ilustrului inginer Anghel Saligny cuprindea Tn prima
etapa un doc plutitor de 2500 — 5500 t;

e Tnanul 1908, proiectul inginerului I. Pasla prevedea doua forme de radub si
o cala.

Din proiectele specialistilor, in primele 3 decenii ale Sec. XX s-au realizat
foarte putine (datorita crizelor financiare si Primului Razboi Mondial) constructii
hidrotehnice pe actualul amplasament al S. N. Constanta. Doar Ing. A. Saligny, in
perioada 1906 — 1908, a construit cala de halaj de 1000 t cu 2 sénii. De asemenea Ing.
Anghel Saligny, a dezvoltat atelierele navale infiintate in 1892, care se aflau la o
distanta de 1,5 km fatd de cala de 1000 tone (fiind amplasate in coltul de NV al
portului).

Tn anul 1909, cand Regele Carol | a participat la solemnitatea de inaugurare a
constructiei portului Constanta, atelierele de reparatii infiintate in 1892 erau deja
organizate si aveau 250 lucratori, functionand cu toate sectiile si atelierele specifice
santierelor navale (fierarie, turnatorie, strungarie, cazangerie, aramarie, lacatuserie,
dulgherie, timplarie, scularie).

Constructia atelierelor navale in 1892 (instalate in bardci din lemn pe o supra-
faza de 25.000 mp), dezvoltarea lor de catre Ing. A. Saligny Tn perioada 1899 —
2009, precum si construirea, tot de catre acesta, a calei de 1000 t, pe actualul terito-
riu al santierului, constituie prima etapa istorica de dezvoltare a S. N. Constanza.

Istoria dezvoltarii si sistematizarii S. N. Constanta a fost legata si conditionata
in mod direct, de-a lungul timpului, de evolutia si stadiul lucrarilor de constructii si
extindere spre Sud (pe uscat dar si in mare), a portului Constanta.

In Primul Razboi Mondial, Atelierele navale si cala de 1000 t au fost grav
avariate si jefuite. Tn perioada 1919 — 1924, la cele 12 sectii ale Atelierelor navale
refacute dupa razboi, lucrau 571 lucratori. Reparatiile la nave cu deplasamentul mai
mare decat capacitatea calei de 1.000 t, nu se puteau face la Constanta decét la
opera moarta (deasupra liniei de plutire), pentru opera vie, Serviciul Maritim
Roman (SMR) si Marina Regala trebuind sa plateasca andocarile la Istanbul,
Alexandria, Napoli etc. Tn acea perioada, Atelierele navale executau de regula
reparatii pentru 17 nave ale SMR, 31 nave de servitute ale portului, 18 nave ale
Marinei Regale si interventii la opera moarta pentru nave straine.

Tn 1920 s-a infiintat Scoala Industriald de Ucenici care functiona la Atelierele
navale.

Dupa 1923 au inceput sa fie amenajate unele dane ale portului iar pentru
armarea cu masini si caldari a navelor, la dana 24 a fost instalata macaraua de 40 t
Lritan”.

Fluxul tehnologic pentru reparatia navelor era foarte greoi, atelierele navale
aflandu-se la o distanta de 1,5 km de cala construita de Anghel Saligny pe actualul
amplasament al S. N. Constanta.

Tn anul 1927, la conducerea Atelierelor de reparatii nave a fost numit ilustrul
inginer Gh. Rizescu, care timp de 20 de ani si-a adus o contributie hotaratoare in
proiectarea, realizarea si receptia constructiilor noului Santier Naval Constanta.
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Acesta a detinut si functiile de Sef Serviciu si Ing. Sef la Serviciul Porturilor
Maritime Constanta iar din 1936 a fost numit Director tehnic si Subdirector General
al PCA Bucuresti.

Tn anul 1932, o comisie mixti formati din delegatia Regiei Autonome a
Porturilor si Cailor de Comunicatie pe Apa (PCA) si delegatia Marinei Regale de
Razboi, a hotaréat dotarea de urgenta a tarii cu instalatii de andocare pentru reparatia
navelor SMR, a Marinei Regale si a celor straine. Tot atunci s-a hotarat mutarea
Atelierelor navale infiintate Tn 1892, in zona calei de 1.000 t (locul stabilit pentru
santierul naval, cu peste 50 de ani Tnh urma).

Tn 1935, revista ,,Romania de la mare”, justificAnd necesitatea dotarii santie-
rului naval cu un doc plutitor pentru interventii rapide la navele proprii si a celor
care frecventau portul Constanta (in acel an peste 1.600 nave), consemna urma-
toarele ,,socotim ca rentabilitatea instalasiei de andocare este indubitabila, iar
necesitatea un imperativ categoric... Interesul nostru este ca prin avantagiile ce
oferim navelor straine, Constansa sa ramana in adevar un port terminus al tuturor
liniilor de navigarie. Caci, a prelungi acest punct terminus mai spre Nord-Est, ar
insemna sa deschidem calea concurensei sovietice, ceea ce nu ar fi in interesul
nostru. Surprizele vremei, rasplatesc totdeauna cu regrete amare si tardive.
Aceasta nu trebuie s@ uitam”.

Tn perioada 1936 — 1945, sub conducerea inginerilor Gh. Rizescu si Sever
Popa s-a construit noul Santier Naval Constanta pe o suprafata de 6,5 ha.
La data de 5 martie 1943, Ing. Gh. Rizescu a prezentat spre aprobare la Consiliul de
Ministri si variantele ,,definitivd” si ,,dezvoltare maxima” pentru S. N. Constanta,
ce urmau a fi realizate esalonat dupa 2-3 ani (din motive financiare). Tn aceste
2 variante de dezvoltare ulterioara, se prevedeau 2 cale de constructii de cate 120 m
lungime pentru nave de 7.000 tdw, 5.000 tdw si 3.000 tdw, precum si constructia
halelor de tubulatura, turnatorie si Tnca un pavilion administrativ. Datorita razbo-
iului aceste 2 variante nu s-au executat. In perioada 1936 — 1938 s-a construit
bazinul docului plutitor de 8.000 t, doc importat din Germania si dat in exploatare
in 1938. Tn perioada 1938 — 1945 s-au construit halele moderne pentru sectiile
Navala, Mecanicd, Tamplarie si Depozitul de materiale, Lacatuseria, Electrica si
Scularie, Statia de aer comprimat, apa calda, energie electrica si pavilionul
administrativ. Aceasta a fost varianta de proiect numita de Ing. Gh. Rizescu
»provizorie” si singura realizata in conditii grele (al 2-lea Razboi Mondial).

Perioada 1936 — 1945 (constructia halelor moderne si dotarea santierului
naval cu docul plutitor de 8.000 tone) a fost a 2-a etapd istoricd de dezvoltare a
S. N. Constanra.

Tn timpul celui de al 2-lea Rizboi Mondial numarul muncitorilor la S. N.
Constanta a atins 2.500 oameni din care peste 500 erau detasati de la santierele
navale din Turnu Severin, Galati, Briila si Giurgiu. Tn cei 4 ani de razboi au fost
andocate si reparate 191 nave roméanesti si 183 germane, ponderea fiind nave militare.
Tn perioada 1 oct. 1945 — 1 oct. 1954, santierul a fost preluat de Sovromtransport si
apoi de Sovromnaval, directorii fiind sovietici (s-au perindat 9 directori sovietici).
Au fost reparate atunci 58 nave sovietice grav avariate in timpul razboiului. Tn 1955
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la S. N. Constanta lucrau 1400 salariati din care 1.100 muncitori. Din 1958, in
santier s-au organizat cursuri de recalificare a nituitorilor in sudori electrici. Tn
perioada 1955 — 1965, pe langa reparatiile de nave santierul a executat si constructii
noi (pontoane dormitor de 20 si 42 locuri, salupe de 45, 65 si 150 CP, salande
de 200 mc, rezervoare metalice, constructii metalice pentru hale industriale (C. S.
Hunedoara, fabrica de zahar Bucecea) precum si pentru export (rafinaria India
si fabrica de zahar ,,Jose Merceron” de la Santiago de Cuba etc). In perioada 1954 —
1963, director la S. N. Constanta a fost Ing. Boris Zaicenco.

Ideea aplicarii unui proiect cu solutia de ,,varianta maxima”, propusa in 1943
de Ing. Gh. Rizescu pentru dezvoltarea S. N. Constanta, a fost reluata la o scara mai
mare de conducerea tarii in anul 1961, cand Gh. Gheorghiu Dej a facut o vizita
(neanuntata!) n santier. Promovand o politica justa de industrializare a Romaniei si
intelegand importanta nationala a deschiderii la Marea Neagra, Gh. Gheorghiu Dej
a hotarat dezvoltarea maxima a S. N. Constanta prin extinderea in bazinul de petrol
si realizarea docurilor uscate pentru constructia navelor de 50.000 tdw, dotarea cu
docuri plutitoare de 1.200 t, 5.000 t si 8.000 t pentru reparatii nave si realizarea a
2.230 ml cheuri. La data de 24 mai 1962, proiectul a fost aprobat de Consiliul de
Ministri prin semnatura presedintelui lon Gheorghe Maurer. Acest proiect nu s-a
executat dar, peste 10 ani, tema va fi reluatd si dezvoltarea se va realiza de o
anvergura mai mare. Din anul 1963, Ing. Dumitru Fuiorea a fost numit Director la
S. N. Constanta in locul inginerului B. Zaicenco.

Dupa 1965, in paralel cu masurile de organizare a productiei mixte de reparatii
si constructii de nave, a crescut nivelul investitiilor si capacitatilor de productie.

Personal, apreciez ca perioada 1965 — 1972, prin dotari, organizare si reali-
zarile tehnice originale, va ramane n istoria santierului ca etapa de pregatire a
dezvoltarii maxime a S. N. Constanta ce se va realiza in perioada 1972 — 1977.

Astfel, n perioada 1965 — 1968, s-a extins hala sectiei Mecanice cu 100% si
hala sectiei Navale cu 30%. Tn 1967 s-a dat in functiune docul plutitor de 15.000 t,
import R. F. Germania. A fost preluat si amenajat bazinul Salvamar cu 410 ml
cheiuri, suprafata santierului ajungand la 16,5 ha. Pana in 1970 s-au construit
anexele sociale de la sectiile Mecanica si Navala. Tn aceasta etapa S. N. Constanta
si-a triplat capacitatile de reparatii nave. Numarul de nave din dotarea flotei
nationale a crescut continuu prin productia la S. N. Galati a seriilor de 4.500 tdw,
7.500 tdw, 12.000 tdw care Tnainte de livrare erau Tn mod obligatoriu andocate la
Constanta. In aceasta perioadid s-au executat si reparatii capitale pentru navele
Navrom (,,Mamaia”, ,Vrancea”) dar si pentru flota AFDJ si a Marinei Militare
(dragoarele de baza si de rada), macaraua plutitoare de 50 t ,,Titan” etc. Tn anul
1966 s-a organizat al I1-lea profil de fabricatie: constructiile de nave, care incepand
cu anul 1970 vor detine ponderea in productia marfa a santierului. Pe baza
proiectelor proprii s-au realizat instalatii de lansare la apa originale, construindu-se
24 complete slepuri de 1.000 t, export Egipt (pentru navigatia pe Nil) si 15 cargouri
maritime de 1.920 tdw din care, primele 11 nave livrate la export in URSS si 4 la
Navrom Constanta. Proiectele de executie pentru aceste nave au fost Tntocmite de
Icepronav Galati condus n acea perioada de Ing. G. Kahu (Director) si Ing. Gh.
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Catrinescu (Dir. Tehnic). Din 1968, S. N. Constanta a trecut in subordinea Centralei
Industriale Navale Galati. La executia cargourilor maritime de 1920 tdw pentru
export in URSS am primit si ajutorul inginerilor St. Drugescu (Dir. Tehn. CIN
Galati), Panait Melisaratos (Dir. G-ral CIN Galati) si N. Tudorascu (Dir. Comercial
CIN Galati). Tn 1972 s-a extins Scoala Profesionali a S. N. Constanta cu 12 sali de
clasa, ateliere scoala (1200 mp), internat cu 600 locuri si cantina, asigurand anual
400 tineri muncitori calificati, cu pondere lacatusi constructori navali, sudori si
mecanici. Numarul inginerilor s-a triplat (de la 30 Tn 1965 la 91 in 1972).

Tn 1972, in santier lucrau si 7 subingineri, 10 economisti si 140 tehnicieni iar
numarul de maistri a ajuns la 51 fata de 34 in 1965. Numarul de salariati a ajuns la
2401 din care 2112 muncitori calificati. Avand in vedere extinderile de hale,
dotarile tehnice si docul plutitor de 15.000 tone, preluarea bazinului Salvamar si
rezultatele productiei la constructii si reparatii de nave, perioada 1965 — 1972 a fost
a 3-a etapa istorica de dezvoltare a S. N. Constanza.

Cu rezultatele din aceasta etapa, Ing. D. Fuiorea, directorul S. N. Constanta si
echipa sa, ajutatd de conducerea Judetului Constanta (Vasile Valcu) si inimosul
ministru Ing. I. Avram, a putut sa convinga mai usor conducerea tarii, pe N.
Ceausescu, pentru demararea imediata a finantarii si executiei proiectului de
dezvoltare maxima a S. N. Constanta, care a fost sistematizat pentru constructia si
reparatia navelor de mare tonaj. S-a hotarat ca in paralel cu investitia, santierul sa
construiasca si prima nava de mare tonaj, mineralierul de 55.000 tdw.

STE - proiect nr. 10464/7 aug. 1971 aprobat prin HCM 483/1972, pentru
dezvoltarea si sistematizarea S. N. Constanta, etapa 1977, cu punerea in functiune a
docurilor uscate in 1975, a fost intocmit de IPCM Bucuresti si IPTANA Bucuresti
(proiectul tehnic pentru docurile uscate a fost intocmit in URSS). Realizarea
constructiilor prevazute in proiectul de dezvoltare a S. N. Constanta a necesitat o
extindere n teritoriul si acvatoriul portului de cca. 50 ha si anume: catre Sud-Est,
prin preluarea danelor si a bazinului de petrol; catre Sud-Vest, peste zona de
rezervoare ale Statiei de Petrol si catre Sud, prin umpluturi in Marea Neagra. Astfel,
suprafata actuala a S. N. Constanta este de cca. 70 ha.

Productia fizica la atingerea indicatorilor proiectati urma sa fie de 1,5 nave/an,
mineralier de 50.000 tdw, o nava/an, petrolier de150.000 tdw si reparatii de nave de
325 milioane lei.

Icepronav Galati (Director Ing. Gelu Kahu) a intocmit proiectul navei de
55.000 tdw si pentru o asistentd permanenta a executiei proiectelor, a infiintat la
S. N. Constanta o Filiala a Icepronav.

Icepronav Galati va intocmi proiectele de executie pentru toate navele ce se
vor construi la S.N. Constanta, remarcandu-se aportul inginerilor L. Aburel,
M. Rubinstein, V. Manea, E. Dima, T. Balais, C. Closca, I. Negrea, V. Papadopol, T.
Trandafir, Gh. Lehaceanu, I. lonescu, Gr. Manea, G. Chitila, I. Rebega si multi altii.

Batardoul si docurile uscate au fost executate de ICH Constanta (Director, Ing.
L. Tolinghibel) iar halele industriale de TC Ind. Constanta (Director, Ing. Radu
Suman).
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Tn septembrie 1972, S. N. Constanta a fost incadrati ca Intreprindere de
gradul I.

Coordonarea lucrarilor de investitii declansate in 1972 (docurile uscate pentru
constructii si reparatii, hala de constructii corp cu suprafata de 4,5 ha, hala de
tubulatura, macaralele de 16 t, 50 t, 120 t si 480 t, hala de motoare, halele si
bazinele de armare, statia de 110 KV, statia de aer comprimat, fabrica de acetilena,
depozitul de laminate etc.), precum si executia in paralel cu docurile uscate a
mineralierului de 55.000 tdw, a fost incredintata la 2 comandamente, unul militar
condus de Generalul N. Palimariu (in perioada 5 sept. 1972 — 25 mart. 1975 a
organizat 61 comandamente de coordonare) si unul civil condus de Ministrul Ing.
I. Avram care, in perioada 21 apr. 1973 — 14 ian. 1975 a organizat 12 comandamente
de coordonare a investitiei si a executiei navei de 55000 tdw.

Tn perioada 1972 — 1977 s-a realizat a 4-a etapa de dezvoltare si cea mai
mare din istoria S. N. Constansa. Aceasta investitie de mare anvergura a angajat
participarea a zeci de fintreprinderi industriale si de constructii din Romania,
Ministere, Centrale Industriale, Institute de Cercetare si Proiectare, Unitati de Comert
Exterior etc., precum si 0 mare forta de munca militara (tineri militari Tn termen).

Fundarea si construirea halelor de mari dimensiuni pe umpluturile facute in
Marea Neagra si realizarea uriagelor docuri uscate in conditiile existentei unor
puternice izvoare subterane au creat dificultati serioase constructorilor. Executia
navei de 55.000 tdw a fost realizata in paralel cu docul uscat folosind o tehnologie
,»ocolita”. Debitarea automata a tablelor a inceput la data de 13 mai 1973. Tn 1973
S. N. Constanta a executat si constructiile metalice pentru macaralele de 50 t si 120 t.
Tn lipsa utilajelor specifice, tablele pentru blocurile de corp de la pupa si prova au
fost sablate si fasonate la S. N. Galati. La 29 apr. 1975, docul uscat de reparatii
(receptionat) a fost inundat si prima nava de mare tonaj, mineralierul de 55.000
tdw nr. 1 ,,Tomis”, a fost lansat la apa iar la data de 30 iun. 1975 a fost livrat la
Navrom Constanta. Tn anii 1974 si 1975 principalele obiective de investitii au fost
receptionate. Cele 2 macaralele capra de 480 t de la docul uscat de constructii au
fost puse in functiune la 29 iun. 1976 (nr. 1) si 2 iun. 1977 (nr. 2).

La data de 29 dec. 1975 a finceput debitarea tablelor la petrolierul de
150.000 tdw nr. 1 ,,Independenta”, care a fost lansat la apa pe data de 27 mai
1977 si livrat la Navrom Constanta in luna ian. 1978. Tn perioada 1976 — 1980,
S. N. Constanta a construit si livrat inca 10 mineraliere de 55.000 tdw din care 2 la
export, in 1980 (nr. 10 In Japonia si nr. 11 In Hong Kong). Tn 1979 a fost livrat la
Navrom petrolierul de 150.000 tdw nr. 2 ,,Unirea” si in 1980, mineralierul de
65.000 tdw nr. 1, export in Grecia. Tn perioada 1978 — 1981, S. N. Constanta a
executat pentru Canalul Dunare — M. Neagra, 30 de dragi absorbant — refulante de
3.600 mc si 32 porti metalice pentru ecluzele de la Cernavoda, Agigea, Ovidiu si
Midia iar pentru ICH Constanta, 2 derocatoare pneumatice plutitoare pentru
adancirea portului Mangalia. Tn anul 1981, dupa 19 ani de conducere competenti a
S. N. Constanta, Ing. D. Fuiorea a fost inlocuit cu Ing. Gh. Dimoiu (Director G-ral
la S. N. Constanta pana in 1990).
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Tn perioada 1981 — 1984, S. N. Constanta a construit si livrat la Navlomar
Constanta petrolierele de 150.000 tdw nr. 3 ,Libertatea” si nr. 4 ,,Biruinta” iar la
Navrom Constanta 11 mineraliere de 65.000 tdw Prin Decretul Consiliului de Stat
152/7 mai 1984, in perioada (1984 — 1990) S. N. Constanta a devenit Intreprinderea
de Constructii Navale Constanta (I.C.N.C), prin comasarea cu S. N. ,,2 Mai”
Mangalia, care a devenit a 3-a fabricd a 1.C.N. Constanta si anume, Fabrica de
Constructii si Reparatii Nave ,,2 Mai” Mangalia (S. N. Constanta infiintase n
1974 Fabrica de Constructii Nave si in 1978 Fabrica de Reparatii Nave). Conform
»Programului Naval”, F.C.R.N. ,,2 Mai” Mangalia avea in planul de productie
fizica executia de mineraliere de 25.000 tdw, 65.000 tdw si 100.000 tdw, precum si
un plan anual de reparatii nave in valoare de 288 milioane lei. Imediat 1.C.N.
Constanta a procedat la transferul catre F.C.R.N. ,,2 Mai” Mangalia a tehnologiilor
si SDV-urilor aplicate la Constanta, pentru constructia si reparatia navelor de mare
tonaj si a numit Director la F.C.R.N. Mangalia pe Ing. N. Chitic si Contabil Sef
pe Ec. Gh. Tutuianu, ambii din S. N. Constanta.

Atunci 1.C.N. Constanta avea peste 10.000 muncitori (4000 la Fabr. CN si
2.000 la Fabr. RN din Constanta si 4.000 la F.C.R.N. ,,2 Mai” Mangalia) si peste
400 ingineri si subingineri.

Tncepand cu anul 1984, 60% din programul de constructii navale al tarii se
realiza la fabricile de la Constanta si Mangalia din cadrul Tntreprinderii de
Constructii Navale Constanta.

Tn perioada 1985 — 1990, I.C.N. Constanta a coordonat si investitia pentru
constructia S. N. Harsova.

Tn perioada 1984 — 1986, S. N. Constanta a executat pentru Navrom Galati
30 de barje tip Euro 2, pentru S. N. Midia 2 docuri plutitoare de 10.000 t (pentru
ridicarea navelor de pana la 25.000 tdw) si un doc plutitor de 20.000 t (pentru
ridicarea navelor de 65.000 tdw) si pentru Navrom Constanta mineralierul de
65.000 tdw nr. 13, petrolierul de 150.000 tdw nr. 5 ,,Oltenia” si petrolierul de
85.000 tdw nr. 1 ,Prahova”. Tn perioada 1987 — 1990, S. N. Constanta a livrat la
Petromar Constanta ,,Sistemul de ancorare al navei si transfer titei in exploatare
marina”, a construit si livrat containere de 40 si 20 ft (30 buc./luna) si a livrat la
Navrom Constanta ferryboat-ul de 12.000 tdw nr. 1 ,,Mangalia”, petrolierele de
85.000 tdw nr. 2 ,,Ploiesti” si nr. 3 ,,Teleajen”, mineralierele de 165.000 tdw nr. 1
»Comanesti” si nr. 2 ,,Carbunesti”.

Tn perioada 1984 — 1990, la F.C.R.N. ,2 Mai” Mangalia (fabrica in organi-
grama I.C.N. Constanta), au fost lansate la apa 9 nave mineralier de 65.000 tdw, din
care 7 livrate, 3 nave mineralier de 25.000 tdw, dintre care 2 livrate, un petrolier de
85.000 tdw si 0 nava mineralier de 100.000 tdw Tn 1985 s-a finalizat si predat
Marinei Militare Roméne distrugatorul ,,Marasesti” si in acelasi an s-a pus in
functiune si docul uscat de reparatii nave (cel mai mare din Romania). Prin 1.C.N.
Constanta, Tn perioada 1987 — 1989 a fost finantata proiectarea si executia podului
rutier Mangalia — localitatea ,,2 Mai”.

Tn perioada 1990 — 1993, Ing. A. Siibiiu a detinut functia de Dir. G-ral la S. N.
Constanta.
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Tn perioada 1990 — 1992 S. N. Constanta a livrat la export petrolierul de
150.000 tdw nr. 6 in Hong Kong cu numele de ,,Black Eagle 11” si mineralierul de
165.000 tdw nr. 4 ,Ferosa” In Africa de Sud. Tn anii 1993, 1994, Ing. M. Rusen a
exercitat functia de Dir. G-ral la S. N. Constanta.

Tn perioada 1993 — 1994, S. N. Constanta a livrat mineralierul de 165.000 tdw
nr. 3,22 dec. 1989 la Petromin/Petroclave Norvegia si petrolierul de 85.000 tdw
nr. 4 ,JPC Lira”, export Cehia.

Dupa 1993, S. N. Constanta s-a confruntat cu multiple greve, lipsa de comenzi,
crize manageriale (7 echipe de conducere in perioada 1993 — 2002) si financiare,
numarul de salariati scazand treptat de la 6.000 la 4.300 in 1996, 3.372 in 1998 si
2.738 in 2002. Pentru céteva luni, Tn 1994, Ec. I. Dinu a fost Dir. G-ral la S. N.
Constanta dupa care, FPS si Ministerul Industriilor a predat conducerea santierului
naval unei firme de brokeraj norvegiene condusa de Henrik Fleischer si director
general Sven Akntzen. Dupa cateva luni s-a revenit la o echipa manageriala
romaneasca formata din profesionisti si anume:

Ing. A. Daraban, Manag. Gen., Ing. P. Hartescu, Manag. Tehn., Ing. Al.
Stoian, Manag. Prod., Ing. N. Matei, Manag. Resurse si Ec. N. Badaluta, Manag.
Economic.

Totusi, Tn conditii de criza financiara, Tn perioada 1995 — 1998 S. N. Constanta
a livrat la export 3 mineraliere de 172.000 tdw (,,Saldahna” in Africa de Sud,
»Mineral Ordaz” in Belgia si ,,Giuseppe Lemba” in Italia). Tn anii 1998 — 1999
Ing. M. Cornea a fost director general la S. N. Constanta iar in perioada 1999 —
2001 Ing. Alexandru Stoian. Tn perioada 2001 — 2002 Ing. E. Beli a fost ultimul
director general al S. N. Constanta Tnainte de privatizare. Schimbarea frecventa a
echipelor de conducere, numai din interese politice, nu a putut rezolva problemele
economico-financiare din acea perioada, contribuind la haos si destabilizarea S. N.
Constanta. Din lipsa de comenzi pentru nave mari, dupa 1997 S. N. Constanta si-a
reprofilat activitatea pe constructia de nave mici si pana in 2002 a executat pentru
export in Germania, Olanda, Norvegia, Belgia etc. Nave precum: portcontainere
de 1.100 TEU (corpuri si nave complet echipate), nave LPG de 3.700 si 5.600 mc,
barje de 3.000 t, corpuri de remorchere, nave costiere, minibulkere de 7.580 tdw
etc. Dupa privatizarea din anul 2002, noua echipa de conducere a S. N. Constanta
SA, in frunte cu directorul general Ing. Radu Rusen, a efectuat reorganizari si
retehnologizari, pregatind santierul pentru reluarea constructiilor de nave de mare
tonaj, Tn paralel cu activitatea de reparatii, conversii si modernizari nave.

In prima etapa s-au facut investitii de peste 7 milioane Euro pentru halele de
sablare-vopsire, echipamente de debitare, sudura automata si semiautomata etc.
Tncepand cu anul 2004, investitiile de retehnologizare si modernizare a S. N.
Constanta au continuat si s-a Tnceput constructia tancurilor chimice de 41.000 tdw
Prima nava, ,,Histria Perla”, a fost livrata in 2005. Construite dupa proiecte marca
»SNC”, Tn 2006 s-au livrat in continuare ,,Histria Coral”, ,,Histria Azure” si ,,Histria
Ivory”. Seria de tancuri chimice de 41.000 tdw construite de S. N. Constanta a
ajuns, in anul jubiliar 2012 (aniversarea a 120 de ani), la nr. 19. Clientii tancurilor
chimice de 41.000 tdw sunt din Germania, Cipru, Italia si Malta.
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Bilantul celor 120 de ani de activitate 7l gasim in jurnalul de evidentd a
numerelor de constructie a navelor executate de S. N. Constanta, in care s-au nscris
peste 450 nume de nave, insumand cifra impresionanta de peste 4,85 milioane tdw,
din care la export au fost livrate peste 60 nave (cca. 2,4 milioane tdw). Tn toata
perioada sa de existenta, pana in anul aniversar 2012, S. N. Constanta a reparat
peste 6.000 nave.

La data de 5 oct. 2012 am participat la festivitatea ,,SNC & HSM 10/20/120”
desfasurata la S. N. Constanta, pentru aniversarea a 120 de ani de activitate si 10 ani de
la privatizarea santierului, precum si 20 de ani de activitate a Histria Shipmanagement.
La solemnitate a participat Presedintele Romaniei, Traian Basescu, care a fost Tnsotit
de Presedintele AGA, Gheorghe Bosinceanu si Directorul General al S. N. Constanta,
Ing. Radu Rusen. La deschiderea manifestatiei, arhiepiscopul Tomisului, Teodosie
a oficiat o ceremonie religioasa de binecuvantare, pe care a incheiat-o cu urarea
,»-Mulgi ani sa traiasca tori cei ce se ostenesc in S. N. Constanga”. Directorul general
al santierului Ing. Radu Rusen a prezentat realizarile in 120 de ani de activitate,
parcurgand etapele istorice de dezvoltare a S.N. Constanta descrise in aceasta
Monografie. Momentul solemn I-a constituit prezentarea Decretului prezidential de
decorare a S. N. Constanta: ,,Cu prilejul aniversarii a 120 de ani de existenza, n
semn de Tnalta apreciere pentru contributia deosebita la dezvoltarea economica si
cresterea prestigiului Romaniei in domeniul constructiei, intreginerii si exportului
de nave, se confera Ordinul ,,Meritul Industrial si Comercial, in grad de Mare
Ofirer, S. N. Constanza”. Presedintele Romaniei, Traian Basescu a inmanat deco-
ratia Directorului G-ral al S. N. Constanta, Ing. Radu Rusen. Tn cadrul festivitatii,
in prezenta Presedintelui Romaniei, Traian Basescu si al Presedintelui AGA,
Gheorghe Bosinceanu, Directorul G-ral al S. N. Constanta, Ing. Radu Rusen, a
acordat Medalia jubiliara ,,SNC 120 de ani si HSM 20 de ani”, fostilor conducatori
ai S. N. Constanta, prezenti la eveniment, precum: Ing. A. Sabau, Ec. D. Muhcina,
Ing. G. Vizireanu, Ing. C. Buzatu, Ing. N. Matei, Ec. I. Dinu, Ing. N. Orac, Ec.
C. Matei, Ec. I. Musat, Ing. P. Hartescu si altii, dar si unor lucratori de baza cu
vechime Tn santier de peste 39 de ani.

Tn cuvantul sau, Gheorghe Bosinceanu a declarat urmatoarele: ,,Este 0 mare
sarbatoare pentru noi toyi, cei care ne-am legat destinele de S. N. Constanza si
operatorul de nave maritime Histria Shipmanagement, doud societdti care si-au
impus numele pe piara navala nagionala si internagionala. Vorbind despre munca
fostilor conducatori ai S. N. Constanta prezenti la festivitate, Gheorghe Bosinceanu
le-a multumit si a apreciat ca: ,,acestia, prin devotamentul faza de santier ne-au dat
noud, celor de azi, sansa sa continuam tradigia de constructori de nave maritime”.
Presedintele Romaniei Traian Basescu a vorbit de legaturile sale mai vechi
cu S.N. Constanta, de unde Tn anul 1984, a preluat in calitate de comandant,
petrolierul de 150.000 tdw ,,Biruinta”. A apreciat activitatea santierului si in final a
spus: ,,Scoala vierii asa cum am deprins-o comandand aceasta nava, este extrem de
utila si astazi. Viafa pe mare a adaugat capacitatea de a nu te considera infrant
niciodata. Aceasta parte a vietii mele a facut din mine un politician greu de
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omorat”. Participantii s-au amuzat aplaudandu-l. La aceasta aniversare am
reintalnit fosti colegi de serviciu, pensionari (Ec. D. Muhcina, Ing. A. Sabau, Ing.
G. Vizireanu, Ing. C. Buzatu, Ing. N. Matei, Ec. I. Dinu si altii) dar si ingineri inca
activi, precum: E. Tiron, P. Hartescu, M. Cornea, Sorin si V. Putinei, N. Cosma, N.
Chitic, C. Tarcuta, C. Trofin, T. Halmageanu, D. lonescu, E. lonescu, D. Popa, V.
Bucur, A. Neicu, E. Alexandrescu, I. Vasiliu, J. Bentaru si altii, precum si maistri,
tehnicieni si muncitori cu care am lucrat in santier. Ne-am reamintit de momentele
traite Tmpreuna la executia navelor de mare tonaj si am regretat disparitia unor
colegi precum: Ing. A. Daraban, Ing. M. Rusen, Ing. C. Constantinescu, Ing. V.
Placinta, Ing. C. Tau, Ing. I. Amira, Ing. I. Girigan, Ing. V. Secota, Ing. D. Nicolescu,
Ing. V. Daghie, Ing. I. Voineagu, Ing. M. Gheorghe, Ing. V. Dumitrescu, Ing. F. llias,
Ing. Al. Dinu, Ing. M. Tudor etc., care, ,,acolo sus, construiesc nave cosmice”.
Dumnezeu sa-i ocroteasca!

Tn conditiile de criza prelungita pe plan mondial, in constructiile navale, pentru
anul 2013 conducerea santierului a fost nevoitad sa schimbe structura productiei,
reparatiile de nave depasind, ca realizari de plan, constructia de nave. Totusi, la
finalul anului 2012 a fost livrat la export in Italia tancul chimic de 41.000 tdw nr.
20 ,,Zefirea” iar la sfarsitul lunii mai 2013, a fost livratd armatorului ,,Arada
Shipping” si ultima nava din serie, tancul chimic de 41.000 tdw nr. 21 ,,Histria
Ambra”. Tot in anul 2013 santierul a construit si livrat Companiei ,,Nibulon” din
Ucraina 0 macara plutitoare de 45 tone si a efectuat reparatii la 104 nave, dintre
care 71 pentru clienti externi. Anul 2014 a debutat cu un volum sporit de reparatii
de nave, bilantul realizarilor pe semestrul I fiind cel mai bun din ultimii 12 ani. In
anii 2015 — 2016 S. N. Constanta a colaborat cu santierele navale Vard Tulcea si
Damen Galati la constructia a 2 nave offshore si a inceput constructia, dupa un
proiect romanesc, a tancului petrolier de 9.000 tdw care va fi livrat la export in
Franta, in anul 2017. Activitatea de reparatii nave in anul 2015 s-a concretizat n
finalizarea a 85 de proiecte de reparatii standard dar si 5 miniconversii in scopul
reducerii consumului de combustibil. La data de 19 noiembrie 2015, Santierul
Naval Constanta, reprezentat de directorul general Ing. Radu Rusen si Ing.
Nicolae Orac (fost angajat cu functii de conducere in activitatea de proiectare si
productie, Tn prezent pensionar SNC), si-a prezentat istoria si activitatea de 120 de
ani la Colocviile Constructorilor de Nave, organizate sub egida Anconav si AGIR.
Documentele sunt publicate Tn Caietele CCN nr. 6/2016.

Tn trim. IV 2016, santierul a inceput constructia a 2 tancuri chimice de 41.000
tdw dupa un proiect nou optimizat, marca ,,SNC” asa ca la Jubileul” SNC - 125 de
ani”, structura productiei va fi organizata pe cele 2 activitati, constructii de nave noi
si reparatii de nave, cu ponderi aproximativ egale. Este de apreciat efortul si trebuie
felicitata echipa de conducere a S. N. Constanta SA, pentru mentinerea n viata,
timp de 15 ani si in conditii de criza mondiala, a celor 2 profile de activitate pentru
care santierul a fost proiectat. Eu raman optimist si pentru viitor.

Am anexat prezentei Monografii-album tabele cu echipele de conducere, de-a
lungul timpului (Directori, Ing. Sefi, Contabili Sefi, Sefi de Servicii, Sefi de Sectii si
ateliere etc.), precum si nomenclatorul cu toti salariatii existenti la S. N. Constanta la
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data de 1 iunie 1997. Tn aceasta Monografie-album am prezentat Istoria S. N.
Constanta, marcata in fiecare pagina de oameni si faptele lor. Am evidentiat in text
proiectantii si conducatorii vizionari, dar si oamenii de executie a obiectivelor
santierului naval si a produselor complexe realizate in activitatea de reparatii si
constructii de nave.

Raman recunoscator regretatului Ing. A. Daraban, Inginerilor P. Hartescu,
N. Matei, Al. Stoian si Ec. N. Badaluta (in 1996, ei formau echipa manageriald a
S. N. Constanta SA), pentru ca au avut incredere in mine si au sustinut elaborarea
acestei Monografii-aloum. De asemenea, multumesc colegilor de santier, Ing. Gh.
Cujba, Ing. I. Satrapelea, Ing. S. Putinei, Ing. E. Tiron, Ing. C. Tarcut, Ing. |. Safta,
L. Nicoara si altii, precum si colectivelor de salariati din birourile de organizare a
productiei, marketing, plan-programare, personal, ateliere de proiectare si Oficiul
de calcul, cu care am avut o colaborare fructuoasa in perioada de documentare
privind istoria S. N. Constanta, Tnainte de privatizare.

Totodata aduc multumiri D-rei Raluca Bliscu din compartimentul Marketing
constructii nave, pentru ajutorul dat in pregatirea unor materiale dar si sociologului
lon Tita Calin, fost coleg de santier, astazi gazetar profesionist, cunoscator al
problemelor economice si sociale, de la care, prin presa locala, am selectat si
prezentat informatii importante privind evenimentele de dupa 1990.

Tn mod deosebit, multumesc D-lui Ing. Radu Rusen, Director G-ral al S. N.
Constanta S.A., pentru fructuoasa colaborare si sprijinul acordat in perioada 2002 —
2017 pentru finalizarea acestei Monografii-album si hotararea luata privind editarea
si publicarea ei.

Multumesc conducerii AGIR Bucuresti si Constanta si specialistilor de la
Editura AGIR — Bucuresti, pentru tiparirea acestei lucrari.

Doresc ca aceasti istorie privind dezvoltarea si realizarile S. N. Constanta, timp
de 125 de ani, sa intereseze pe cititori, probabil majoritatea dintre ei actuali si
urmasi ai constructorilor navali din secolul trecut, pe care i-am prezentat cu nume si
fapte, la fiecare etapa de dezvoltare a santierului. Totodata exprim recunostinta fata
de toate sugestiile, observatiile si corectarile cu care cei generosi din prezent si
viitor, vor onora aceasta lucrare. Urez mult succes navalistilor constanteni si fie ca
bunul Dumnezeu sa vegheze ca S. N. Constanta sa dainuiasca in timp.

Cinste si onoare generatiilor de constructori navali constangeni!

Autorul,
Ing. Nicolae ORAC
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1.

DATE ISTORICE SI PRIMELE DEZVOLTARI
INDUSTRIALE ALE ORASULUI SI PORTULUI
CONSTANTA

1.1. SCURT ISTORIC AL ORASULUI
SI PORTULUI CONSTANTA

Orasul Constanta de astazi a fost Tn antichitate metropola cetatilor vest pontice
- TOMIS.

Configuratia terenului a favorizat intemeierea unei asezari stabile pe
premontoriul peninsular Tnalt de 15-20 m, talazuit din 3 parti de apele marii si un
golf in partea de vest Tn care se puteau adaposti corabiile.

Urmele de viata si de locuire a teritoriului pe care se va inalta TOMISUL, nu
sunt mai vechi decét venirea grecilor.

Tncepand din Sec. al Vl-lea i.e.n., documentele vremii ne vorbesc despre
prezenta orasului TOMIS (Constanta) ca unul dintre cele mai renumite orase
porturi de pe litoralul vestic al Marii Negre. Aici acostau corabiile grecesti ce
navigau in regiunea Pontului Euxin. Cetatea TOMIS facea comert intens cu Grecia
Antica, cu porturile de pe coastele Asiei Mici si cu Egiptul.

Mai tarziu, Tn Sec. I i.e. n dupa ce romanii au pus stapanire pe Scitia Minor, pe
cetatile Pontice si in special pe TOMIS, acestea au atins o dezvoltare infloritoare,
legaturile comerciale pe mare ajungand péana la tarmurile Italiei de azi. Din acea
perioada, cele mai importante stiri referitoare la orasul Constanta le gasim in
operele poetului latin OVIDIU (,,Tristele” si ,,Ponticele”), exilat la TOMIS in
perioada 9-17 e.n.

O noua tendinta de dezvoltare a orasului are loc datorita relatiilor comerciale cu
navigatorii genovezi care au amenajat aici pentru prima oarda un mic bazin portuar
folosit de ambarcatiuni si corabii de pescaj mic. Pe atunci marea se intindea pana la
piciorul falezei, martore fiind ruinele edificiului comercial descoperit cu ocazia
lucrarilor din piata Ovidiu si cunoscute azi sub numele de ,,Mozaicul roman”.
Resturile unui dig lung de cca. 90 m, gasite Tn anul 1959, au fost apreciate ca datand
de pe timpul genovezilor din Sec. XIIl. Spre mijlocul Sec. XIV, in urma ocuparii
peninsulei Balcanice si Dobrogei de catre turci, orasul decade, relatiile comerciale cu
regiunile Pontice inceteaza. Drumurile maritime ce legau Tarile Romane de bazinul
mediteranean au disparut, existand numai legatura cu lIstanbulul. Astfel, portul
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Constanta a ramas in parasire iar constructiile s-au ruinat. La inceputul Sec. XIX,
orasul de azi era doar un mic sat de pescari format din aprox. 68 de gospodatrii iar
ruinele ce acopereau intreaga zona i dadea un aspect dezolant. Portul construit de
venetieni era impotmolit producand naufragii corabiilor care se apropiau de el.

Cu privire la numele orasului, se stie ca in antichitate Constanta s-a numit
Tomis apoi Constantiana si Constantea iar ulterior Kustendge. Aceste toponime
reflecta istoria friméntata a acestei regiuni care contine numiri traco-getice, scitice,
celtice, grecesti si roméne. Teritoriul Dobrogei a fost teatrul de operatii si n
razboaiele din 1806 — 1812, 1828 — 1829, 1853 si 1877 — 1878. In perioada razboiului
1828 — 1829, populatia Constantei era de 2.000 locuitori.

Fig. 1d. Date extrase din ,,Geografia municipiului Constanta” de B. Zotta, 1995.
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Dupa datele prezentate in ,,Geografia Municipiului Constanta” din anul 1995,
autor B. Zotta (vezi 1d), populatia orasului Constanta a crescut rapid de la
3.000 locuitori in 1878 la 10.419 in 1896 si 15.777 in 1905 din care romanii
reprezentau 58% iar restul 3.300 greci, care dominau navigatia si negustoria, cca.
1.200 turco-tatari, cca. 1.100 bulgari, cca. 900 evrei, cca. 650 armeni, 500 germani
precum si italieni, francezi, englezi permanenti sau sezonieri. Tn Primul Razboi
Mondial, la data de 9 oct. 1916, Constanta a fost ocupata de germani, bulgari si turci,
instaurdndu-se conducere bulgara. Atunci s-au distrus instalatiile portuare, s-au
scufundat navele, portul si-a incetat activitatea fiind transformat in port militar. La
Marea Unire din 1918, Constanta avea 29.000 locuitori (peste 65% erau romani
printre care foarte multi ardeleni). Dezvoltarea economica a orasului a condus si la
cresterea populatiei care Tn anul 1930 ajunsese la 59.164 locuitori in comparatie cu
25.628 locuitori in anul 1912. La recensaméantul populatiei din 7 ian. 1992, orasul
Constanta avea 350.581 locuitori. Suprafata orasului a crescut de la 215 ha in 1897 la
1900 ha in 1929 si 12.645 ha in 1994. In prezent, orasul Constanta este centrul
administrativ, cultural, comercial si turistic, principalul port maritim al tarii, care
Tndeplineste functii economice complexe de importanta nationala.

Abordand istoria dezvoltarii portului Constanta, trebuie sa amintim faptul ca la
inceputul Sec. XIX au avut loc prefaceri social politice si economice importante.
Dupa Razboiul Crimeii si Tratatul de la Paris din anul 1856, a crescut influenta
puterilor occidentale si in special a Angliei, care urmarea si sporirea flotei sale
comerciale in Marea Neagra. Avand nevoie si de cai ferate pentru colectarea si
transportul marfurilor, compania engleza ,Danube and Black Sea Railway
Company Limited”, condusa de Barclay, a obtinut in anul 1857 de la guvernul
turc aprobarea de a construi calea ferata Constanta — Cernavodi care a fost
terminata la data de 4-X-1860. Atunci s-a construit si Depoul C.F.R. din port si
gara veche Constanfa. Tn 1862, in apropierea depoului CFR Port, pe actualul
teritoriu al S. N. Constanza, a fost construita cala de 40 tone. Fotografia de mai jos
ne arata gara din Constanta construita in 1860, chiar in centrul orasului (in apropierea
bulevardului ,,Tomis” unde acum se afla Tribunalul). Dupa 100 de ani, Tn 1960 s-a
construit gara noua la cca 1,5 km spre Vest, in dreptul portii nr. 4 a portului.
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Compania engleza a concesionat si portul Constanta pentru a-l face accesibil
vaselor ce navigau pe atunci in Marea Neagra. Pana la acea data, lucrarile si
instalatiile ca si cea mai mare parte a navelor ce intrau in port, erau proprietatea
Imperiului Otoman.

La Constanta, lucrarile pentru realizarea constructiilor portuare s-au declansat,
dupa precizarile lui M. D. lonescu — Dobrogeanu, in primavara anului 1858 si au
constat Tn marirea si adancirea vechiului ,port genovez”. Se avea in vedere
construirea a doua diguri din care cel de larg trebuia sa aiba o lungime de 836 m.
De asemenea, urma sa se realizeze un bazin si cheiuri de acostare din lemn pe
0 lungime de 200 m. Dupa consemnarile facute de Dionisie Pop Martian, la
incheierea lucrarilor se asigura acostarea a cca. 400 corabii. Un port la mare, a fost
dorinta vie a multora in veacul al XIX-lea si In special a domnitorului Carol I. Tn
anul 1867, domnitorul vrea si intemeieze un port maritim la Jibrieni, la nord de
Valcov in sudul Basarabiei, pe atunci In componenta Romaniei. Intentia nu a fost
realizata pentru ca zona nu a mai apartinut Romaniei dupa 1878, cand sudul
Basarabiei a redevenit al Rusiei.

Dupa Razboiul de Independenta, prin actul final semnat de Congresul de
la Berlin, In toamna anului 1878 s-a hotirat revenirea Dobrogei la Romania. Tn
urma obtinerii de catre tara noastra a independentei depline, portul Constanta este
chemat sa joace un rol de importanta nationala.

La 18 oct. 1879 a sosit la Constanta domnitorul CAROL, care in vizita sa,
a stabilit dezvoltarea moderna a portului Constanta. A inceput mai ntai
constructia podului de cale ferata de la Cernavoda iar in anul 1896 la data de
16 oct. a avut loc solemnitatea de Tncepere a lucrarilor portului Constanta de
catre antrepriza franceza A. Hallier, sub controlul Directiunii Serviciului
Hidraulic condus de Ing. Inspector General 1. B. Cantacuzino.

Conform datelor cercetate si publicate de istoricul V. Ciorbea in lucrarea
»Portul Constanta de la Antichitate la Mileniul 111", pentru evaluarea lucrarilor
executate in portul Constanta incepand cu anul 1858, de catre compania engleza
»Danube and Black Sea Railway and Kustendge Harbour Company Ltd.”, guvernul
roman a delegat pe inginerii C. Olanescu si lorceanu. Cei doi specialisti au lucrat la
Constanta in perioada 4-10 febr. 1881 evaluand lucrarile la preturile din 1881. Cifra
maxima pe care 0 propuneau pentru rascumpararea lucrarilor era de 13.355.881 lei
din care: calea ferata Cernavoda — Constanta 7.000.000 lei si portul Constanta
3.823.800 lei.

Tn dezbaterile parlamentare, I. C. Britianu si M. Kogilniceanu au argumentat
solid necesitatea rascumpararii lucrarilor, aceasta reprezentand un pas important in
modernizarea transporturilor si intarirea independentei tarii. La 21 mai 1882
Adunarea Deputatilor a promulgat Legea privind rascumpararea de catre statul
roman a caii ferate Cernavoda — Constanta si a lucrarilor din portul Constanta,
concesionate Tn 1857 companiei engleze ,,Danube and Black Sea Railway and
Kustendge Harbour Company”.
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Fig. 2d. Text (l. franceza) extras din ,,Notes sur le port de Constanta®, lucrare publicata Tn anul
1909 de Directia Generala a Porturilor si Cailor de Comunicatii pe Apa — Bucuresti.

Fig. 3d. Text (l. franceza) extras din ,,Le Port de Constanta“, lucrare publicatd n anul 1936
de ing. Virgile Cotovu, Inspector General, Director al portului Constanta.
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Conform publicatiilor in limba franceza: ,,Notes sur le Port de Constanta” din
anul 1909 si ,Le Port de Constanta” din 1936, din care am extras secvente
importante (vezi 2d, 3d si 4d), studiile pentru executarea unui port important la
Constanta, au fost incepute Tn anul 1881 prin consultarea inginerului Sir Charles
Hartley, fost Ing. Sef al Comisiei Europene a Dunarii. Acest proiect a fost revazut
de inginerii Franzius si Voisin — Bey, primul fiind directorul portului Bremen iar al
doilea, directorul Companiei Universale a Canalului de Suez si Inspector General al
Cailor de Comunicatie Franceze. Fata de proiectul lui Ch. Hartley, specialistul
german cerea in 1885 extinderea digului de sud pentru a se mari suprafata bazinului
portului dar si unele modificari privind intrarea Tn port, ce contraziceau versiunea
engleza si mai contradictoriu, Voisin — Bey cerea suprimarea digului de sud si
extinderea digului de larg, de-a lungul caruia sa fie amenajate cheiurile.

Aceste proiecte nu au obtinut avizul Consiliului Tehnic Roméan si nu au fost
aprobate de Ministerul Lucrarilor Publice, datorita faptului ca digurile curbilinii nu
asigurau o dezvoltare ulterioara a portului si a cheiurilor, precum si echiparea
acestora cu o retea de cai ferate corespunzatoare.

Remarcam faptul ca in toate variantele de proiect prezentate, se prevedeau
constructii hidrotehnice si instalagii (bazine de radub, cale etc.) pentru S. N.
Constanta.

Tn continuare s-a vazut necesitatea ntreprinderii de noi studii privitoare la
amenajarea malurilor portului, cercetarea curentilor marini, directia vanturilor,
adancimea apei si forta valurilor, in vederea unei judicioase amplasari a digurilor,
bazinelor si cheiurilor. Aceste studii vor fi efectuate de specialistii roméani. Trebuie
sa precizam ca portul Constanta este una dintre lucrarile cele mai importante
executate de inginerii romani cu personal roméanesc. Din Tnsarcinarea Guvernului,
planurile definitive au fost elaborate de un Serviciu Special pentru Studiul portului
Constanta, infiintat Tn 1888 pe langa Serviciul Hidraulic, cu sediul in Bucuresti,
avand la Constanta o divizie.

Acest Serviciu era condus de Ing. 1. B. Cantacuzino, care ulterior a fost numit
de guvern in fruntea Directiei de Studii si Constructii pentru portul Constanta,
infiintata Tn 1890. La definitivarea proiectului, Tn 1890 s-au luat consultatii si de la
Ing. Guerard, directorul portului Marsilia si Inspector General al Podurilor si
Soselelor din Franta (vezi 5d).

Tn anul 1886 s-a inaugurat linia ferata Bucuresti — Fetesti iar in anul 1888 s-a
creat Directia Generala a C.F.R. Este perioada in care inginerii si tehnicienii romani
s-au remarcat in constructiile de cai ferate si poduri, ca si Tn primele amenajari
hidrotehnice.

Inginerul Anghel Saligny se face cunoscut ca Adjunct la Directia liniei ferate
Buzau — Marasesti (1881), ca Director al liniei Adjud — Tg. Ocna (1884), ca
proiectant si realizator al podului peste Dunare si a celui peste Borcea. Prin
inaugurarea podului de la Cernavoda in anul 1895, constructia unui port modern la
Constanta, devenise o necesitate de importanta nationala.
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Fig. 4d. Portul Constanta, proiecte: Ch. Hartley, 1881 si V. Bey, 1886 care prevedeau forme de radub
si cale pentru santierul naval (schite extrase din Memoriul inginerului T. Grigorescu, publicat Tn
Buletinul Societitii Politehnice nr. 3/martie 1013).

Fig. 5d. Portul Constanta, proiecte: Cantacuzino, 1890 si Ing. A. Saligny, 1889 care prevedeau forme
de radub, cale si bazin pentru docul plutitor (schite extrase din Memoriul inginerului T. Grigorescu
publicat in anul 1013).

Fig. 5d. Portul Constanta — foto din 1908 cu zona viitorului santier naval. Acolo functiona cala
de 40 tone construita in 1862 iar A. Saligny a construit cala de 800 tone in 1908. In prim plan
Atelierele CFR construite Tn anul 1860.
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Tn anul 1895 a luat fiintd Serviciul Maritim Roman iar din anul 1897 pana
in 1899, Directia Generalda a Lucrarilor portului Constanta a fost condusa de
Ing. Inspector General I. G. Duca.

Datorita ritmului lent in care antrepriza A. Hallier executa lucrarile, de la data
de 15 apr. 1899, Guvernul roman a hotarat continuarea lucrarilor in regie, sub
conducerea Ing. Inspector General I. G. Duca. Masura luata de Guvernul roman a
creat un litigiu cu implicatii internationale. Procesul, Tn lipsa unor argumente
hotaratoare, s-a incheiat printr-un compromis, cu toate ca partea franceza era aparata
de avocatul Raymond Poincare, viitorul presedinte al Frantei.

La 10 aug. 1899, dupa moartea lui I. G. Duca, conducerea Directiei Constructiei
Portului Constanta a fost preluata de Ing. Inspector General Anghel Saligny, fostul
Director General al C.F.R., constructorul podului de la Cernavoda, care la data
constructiei era cel mai lung pod din Europa si al 3-lea in lume.

Serviciul Docurilor infiintat in 1894 tot in cadrul Directiei Generale C.F.R. si
condus chiar de la inceput de Anghel Saligny, s-a preocupat in primii ani de
constructiile din porturile Braila si Galati. Din 1899, Serviciul Docurilor se va ocupa
de portul Constanta si va prelua activitatea Directiei de Studii si Constructii a
Portului, intensificand ritmul lucrarilor la mai mult decat dublu. Lucrarile au
continuat n acelasi ritm, cu solutii indraznete ale marelui constructor Anghel
Saligny, care a adus numeroase Tmbunatatiri proiectului initial.

Tn anul 1908, Serviciul Docurilor a trecut in cadrul Directiei Generale a
Porturilor si Comunicatiilor pe Apa (P.C.A.), in fruntea careia s-a aflat Anghel
Saligny péna in 1910.

Constructiile realizate sub conducerea sa au dat acestei perioade aura care
ramane nestirbiti in istoria portului Constanta.

Dupa 10 ani de lucru, la 27 sept. 1909, portul Constansa a fost inaugurat cu
mare solemnitate, in prezenta regelui Carol I.

Cauze independente de vointa lui Anghel Saligny, in special cele de ordin
financiar, au facut ca unele proiecte si obiective prevazute de el sa fie amanate
pentru mai tarziu. Ne referim mai cu seama la lucrarile pentru constructia S. N.
Constanta (prevazut de el pe actualul amplasament), cu instalatii pentru
andocarea navelor pentru reparatii si pentru constructii noi.

Remarcam totusi realizarea de catre Anghel Saligny in anii 1906 — 1908, tot
pe actualul amplasament al S. N. Constansa, a calei de halaj pentru ridicarea
navelor de pana la 1000 tone.

Ansamblul portuar realizat practic in 10 ani sub conducerea lui Anghel Saligny,
a fost apreciat In mod deosebit de catre specialistii straini. Acestei mari realizari i-au
fost consacrate spatii consistente n revistele straine.

Noul port Constanta a deschis Romania spre lume. Conform calculelor facute de
Apostol D. Culea, statul roman a investit pentru portul Constanta. numai intre 1895 si
1916, suma de 69 milioane de lei aur.

Dupa Anghel Saligny, la conducerea Directiei Generale P.C.A. au urmat
inginerii inspectori generali M. Romniceanu, Casimir, Gh. Popescu si Vardala iar mai
tarziu C. Mihalopol si C. lonescu. Dintre inginerii roméani care au lucrat n aceasta
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perioada in calitate de directori au mai fost: Luden, I. Pasla, P. Zahariade, I. Venert,
Lazarovici, Erbiceanu si Benzi iar in calitate de ingineri cu sarcini importante:
M. Wegener (inginerul sef al primului atelier de reparatii nave infiintat in
anul 1892), Luzi, Gh. Bals, Negruzzi, Constantinescu, Cotovu, Protopopescu,
Gh. Rizescu, Sever Popa, Tulea etc., majoritatea dintre ei contribuind hotarator la
executia constructiilor ulterioare, precum si realizarea pana la sfarsitul celui de al
Doilea Riazboi Mondial a modernului S. N. Constanta.

Extinderea si cresterea capacitatii portului Constanta, in perioada 1960 — 1990
I-a clasat pe locul 8 in Europa si pe locul 13 in lume.

De asemenea, odata cu dezvoltarea si extinderea portului spre sud, a fost posibila
si sistematizarea si marea dezvoltare din perioada 1972 — 1977 a S. N. Constanta,
profilat pentru constructia si reparatia navelor de mare tonaj. Aceasta mare dezvoltare
a facut din acest obiectiv o unitate industriala reprezentativa, cea mai mare de la
Marea Neagra si din estul Europei.

Tn capitolele urmatoare ale acestei lucrari, voi detalia istoria dezvoltarii pe etape
a S. N. Constanta pe perioada celor 125 de ani de existenta, de la primele ateliere
navale infiintate Tn anul 1892, pana la marele santier naval de la sfarsitul mileniului 11
si Inceputul mileniului I11.

1.2. CALA DE 40 TONE (,,PLANUL TNCLINAT™)
CONSTRUITA TN ANUL 1862 PE ACTUALUL TERITORIU
AL SANTIERULUI NAVAL CONSTANTA

Tn anul 1981, pe bazi de documente, istoricii constianteni au dovedit ca Tn
anul 1892 si-a inceput activitatea de sine statatoare primul Atelier Naval din
portul Constanta, nucleul actualului Santier Naval Constanta. Tn anul 1982,
S. N. Constanta a sarbatorit cea de a 90-a aniversare, ridicand si un mic monument
ce se afla in fata fostei cladiri administrative (vezi 219 f).

Tn anul 1996, subsemnatul am aprofundat cercetarile si studiul documen-
telor istorice privind constructiile si activitatea industriala de nceput Tn portul
Constanga si am gasit dovezi certe, care atestd ca in anul 1862, pe actualul
teritoriu al S. N. Constanza s-a construit o cala de 40 tone, care a funcfionat atat
pentru reparaii de nave, cat si pentru constructii de nave mici, utilaje si instalayii
portuare necesare in acea perioada.

Tn anul 1958, cand mi-am Tnceput activitatea ca inginer la S. N. Constanza,
am vazut aceasta cald, care Tnca mai exista langd cladirea ,,Salvamar”.

Avand in vedere locul unde a functionat cala de 40 tone, putem extinde
istoria existentei S. N. Constanta la 150 de ani (1862 — 2012).
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Executia Tn anul 1862 a primei constructii hidrotehnice de utilitate in
domeniul naval este consemnata in Buletinul Societatii Politehnice Nr. 3 din
martie 1913.

n fig. 1 ,,Portul Constanta (Kustenge) construit de Danube and Black Sea
Co0-1860" este figurata cala de 40 tone (,,planul inclinat). Astfel, inginerul
Traian Grigorescu, fost Sef de Sectie in Serviciul Porturilor Maritime, men-
tiona Tn memoriul siau ca ,,in vechiul si micul port Kustenge construit de
Compania Engleza ,,Danube and Black Sea Railway Company, Limited”,
concesionara portului in timpul guvernului Otoman (1857), exista o instalatie
pentru scoaterea afara din apa a vaselor mici pentru reparatii. Cala de ridi-
care reprezenta un plan inclinat de cca. 15 m lungime, din care aproximativ 10
m sub apa (ante-cala de halaj).

Pe aceasta instalatie nu se puteau scoate vase mai lungi de 20 m si de o
greutate mai mare de 30-40 tone”.

Aceasta constructie portuara era compusa din doua longeroane de lemn de
stejar, prinse in anrocamente peste piloti de pitchpine, batuti in mare. Pe aceasta
constructie era montata sania alunecatoare, purtatoare a vasului.

Pilotii de lemn, batuti Tn anul 1862 si retezati sub nivelul marii, au rezistat
perfect la actiunea de distrugere a larvelor si mediului marin. Esantioane luate din
lemnul acestor piloti imersati, dupa mai bine de 40 de ani, au aratat un lemn cét se
poate de sanatos. Aceastd semnificativa experienta a permis adoptarea fundatiilor
pe piloti de lemn ce s-au facut in port dupa anul 1900 pentru cladirea de
administratie, a silozurilor din port etc.

Cala prezentati de Ing. Traian Grigorescu in fig. 1 (planul inclinat) se afla
instalata Tn actuala incinta a S. N. Constanta, in bazinul Salvamar si foarte
aproape de Atelierele de reparatii al cailor ferate si Depoul C.F.R., construite
de aceeasi companie engleza in anul 1860 (vezi 6d, 7d, 8d). Studiind planurile
portului Constanga intocmite de-a lungul timpului, am mai gasit pozifionata cala
de 40 tone (,,planul inclinat” construit pe actualul teritoriu al S. N. Constanza in
1862) si in urmatoarele documente pe care le anexez.

¢ Fig. 8d-1 - anteproiectul portului Constanta din anul 1895;

e Poz. 55 din planul portului Constanta din anul 1936 — 1945 (vezi 9d);

e Poz. 31 din planul general al S. N. Constanta din data de 23.02.1949

(vezi 10d).

Cala din anul 1862 a fost reparata de catre Intreprinderea Adrien Hallier,
concesionara lucrarilor portului Constanta in perioada (1895 — 1899), folosind-o
pentru montajul si constructia multora din vasele si aparatele intrebuintate de ea la
inceputul constructiei noului port Constanta. Cala a fost apoi de mare utilitate
Serviciului de constructie a portului Constanta, dupa trecerea in regie a lucrarilor,
atat pentru reparatia vaselor sale de servitute mai mici, cum erau remorchere,
pontoane etc., cat si pentru constructia lor din nou, cum au fost: gabare, pontoane
basculante pentru anrocamente, corpul remorcherului ,,Cuza Voda”, portile pluti-
toare ale bazinului de petrol etc.
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Muncitorii folositi pentru lucrarile ce se executau la vasele si constructiile de
pe cala de 40 tone erau repartizati din cadrul Atelierelor C.F.R. din apropiere (cca.
150 m, vezi 4f).

Aga cum am aratat mai sus, subsemnatul si toti cei care au lucrat la S. N.
Constanta inainte de anul 1960 au mai putut vedea ,planul inclinat” din 1862
(desigur, reabilitat de mai multe ori pe parcurs), care a rezistat peste 100 de ani.

Aceasta cala a fost demolata in anul 1965 odata cu extinderea in bazinul
Salvamar a halei Sectiei Mecanice.

Fig. 6d. Cala de 40 tone
(,,planul inclinat* — 1862).

Fig. 7d. Tn acest Buletin este prezentati Fig. 8d. Text extras din Memoriul inginerului
si cala de 40 tone — 1862. T. Grigorescu, publicat in Buletinul Societaii
Politehnice nr. 3/martie 1013. In fig. 1 (portul
n 1860), in coltul din dreapta jos al bazinului
figureaza cala de 40 t (,,planul Tnclinat®)
din 1862.
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Fig. 8d-1. Anteproiectul portului Constanta Tntocmit de Directiunea
de Studii si Constructii scos la licitatie Tn iunie 1895.

Fig. 9d. Planul portului Constanta din 1936, completat cu dezvoltarile S.N. Constanta (1938 — 1977).
De remarcat: poz. 55 — cala de 40 tone, construita Tn anul 1862 si poz. 18 — Atelierele de reparatii
nave, infiintate Tn anul 1892 (Santierul Naval Constanta — VVechi).
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Fig. 10d. Planul general al S.N. Constanta la data de 23.02.1949, cu poz. 31 — cala de 40 tone (1862)
si poz. 16 — docul plutitor de 8000 tone (1938).

1.3. TRAFICUL NAVELOR TN PORTUL CONSTANTA TN JURUL
ANULUI 1900 S| DOTAREA ROMANIEI CU NAVE PROPRII

Dupa Razboiul Crimeii, prin tratatul de la Paris din 1856, portul Constanta a
fost declarat liber, sporind interesul puterilor occidentale, precum Anglia, Franta si
Austria, pentru dezvoltarea comertului cu Principatele Romane.

Statisticile vremii mentioneaza ca in anul 1852 un numar de 326 de corabii cu
0 capacitate totald de 60.000 tone transportaserda marfa din Principatele Romane
spre Occident. Prima corabie maritima roméneasca care a intrat in portul Constanta
in anul 1834 a fost nava ,,Marita”, care purta numele sotiei domnitorului Gheorghe
Bibescu.

Reunirea Dobrogei cu Roménia dupa anul 1878 a determinat companiile de
navigatie straine sa-si sporeasca numarul navelor ce frecventau portul Constanta.
Dupa cercetarile facute de Prof. Dr. V. Ciorbea si prezentate in lucrarea ,,Portul
Constanta de la antichitate la Mileniul 111", publicata in anul 1992, numai in
anul 1879 au intrat in portul Constanta 711 nave. Se mentioneaza ca pana in anul
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1882 au predominat corabiile cu vele dupa care ponderea a trecut pe propulsie
mecanici. Tn perioada 1879 — 1896, in portul Constanta au operat 4.467 vase cu
vapori si 3.417 cu vele. Tn anul 1896 au intrat in portul Constanta 760 de nave din
care 608 cu vapori si 152 cu vele.

Opera de constructie a portului Constanta a dus implicit la dezvoltarea flotei
maritime.

Initial exploatarea porturilor, conform Legii din 6 martie 1883, era de compe-
tenta Directiei Generale a Cailor Ferate (C.F.R.). Se asigurau pentru necesitatile
stricte ale activitatilor portuare, un numar mic de nave de servitute. Astfel,
Ministerul Lucrarilor Publice doteaza in 1886 portul Constanta cu doua bacuri, un
vas de salvare ,,Constanta”, o pilotind ,,Mangalia”, un slep de 40 tone ,,Tuzla” si
doua mahoane (,,Midia” de 25 tone si ,,Singhiol” de 28 de tone).

Tn anul 1888 se infiinfeaza pe langa Regia Monopolurilor Statului un
Serviciu de Navigarie, care isi asuma transportul cu mijloace proprii a unor
produse (lemn, cereale, sare, chibrituri), Tn Turcia si Grecia. Este achizitionat
primul vapor mixt (de marfuri si pasageri),,,Medeea” pentru efectuarea curselor pe
ruta Braila — Constanta — Constantinopol. Tn anul 1895 ia fiinta in cadrul C.F.R.
Serviciul Maritim Romén (S.M.R). Acesta achizitioneaza la inceput cu chirie, apoi ca
proprietate, vasele ,,Cobra”, ,,Meteor” si ,,Ignazio Florio” (devenit ,,Principesa Maria™),
care au circulat pe Dunarea maritima si pe linia Constanta —Constantinopol.

Conform datelor publicate in ,,Dobrogea Juna” din 20 ian. 1905, Serviciul
Maritim Roman poseda la acea vreme 10 vapoare si anume: ,,Regele Carol 17,
construit Tn 1898 la Santierul The Fairfield Govan-Glasgow, cu lungimea de
106,7 m, latimea 12,8 m, capacitate 2369 TRB, viteza 18 Nd, puterea 6500 CP.
Nava avea 18 cabine clasa I-a cu 48 paturi si 20 cabine cu 60 paturi. Pentru
transportul marfurilor dispunea de un spatiu de 1.026 mc in trei magazii. Nava a
fost data Tn exploatare la data de 13 iulie 1898; ,,Principesa Maria” construit in
1896 la Santierul Orlando din Livorno — Italia, cu lungimea de 86,01 m, latimea
10,65 m, capacitate 1.799 TRB, viteza 18 Nd, puterea 4.113 CP. Nava avea
16 cabine clasa I-a cu 48 paturi si 12 cabine clasa a ll-a cu 52 paturi. Avea trei
magazii pentru marfuri cu un volum total de 550 mc. Nava a fost pusa Tn serviciu la
6 dec. 1896; ,,Dobrogea”, ,,Bucuresti” si ,,lasi” construite in 1897 la Santierul
Napieret, Sans-Glasgow. Aceste nave aveau lungimea de 92,7 m, latimea 11,8 m,
deplasament 3.750 tdw, viteza 9 Nd, puterea 1.050 CP. Fiecare nava avea 5 magazii
cu o capacitate totala de 5.144 mc; ,,Turnu Severin” si ,,Constanta”, construite in
1898 la Santierul Howaldswerke din Kiel — Germania. Aceste nave aveau lungimea
de 86 m, latimea 12 m, deplasament 3.700 tdw, viteza 10 Nd, puterea 1.416 CP.
Fiecare nava avea 5 magazii cu o capacitate totala de 4.467 mc; ,,Sulina” — remorcher
salvator; ,,Evelin” si ,,Viitorul”, salupe pentru rada portului (vezi 11d).
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Fig. 11d. Navele comerciale ale Romaniei (1896 — 1914) si navele portuare si de servitute (1869 —
1913). Fotografiile unor nave ale S.M.R. (documente extrase din ,,Contributii la Istoria Marinei
Roméne* de N. Bardeanu si D. Nicolaescu, Ed. 1979).
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1.4. INFIINTAREA TN ANUL 1892 A PRIMULUI ATELIER DE
REPARATII NAVE TN PORTUL CONSTANTA

La pct. 1.3. am prezentat traficul navelor in portul Constanta, in jurul anului
1900, parcul de nave portuare si de servitute precum si navele din proprietatea
S.M.R. din acea perioada, tocmai pentru a motiva necesitatea fireasca a unor noi
capacitati industriale pentru repararea si intretinerea navelor.

Folosirea ,,planului inclinat” dupa anul 1862 pentru ridicarea corabiilor si
repararea lor precum si pentru executia de instalatii, ambarcatiuni mici si
utilaje plutitoare necesare constructiei portului, s-a facut cu aportul lucratorilor
de la Atelierele C.F.R. din apropiere, care fusesera construite in anul 1860
de aceeasi companie engleza condusa de Barcley. La inceput, Atelierele C.F.R.
din port aveau 84 lucritori si o forta motrice de 24 CP. Pe parcurs, odata cu
constructia portului, aceste ateliere s-au dezvoltat si diversificat activitatea,
executand Tn paralel si lucrari de ntretinere si reparatie a navelor.

n foto de mai sus (facuta Tn anul 1920), Tn partea stanga, in zona de N-E a
portului, pe o suprafata de 2,5 ha, se vad atelierele navale infiintate Tn 1892, care
functionau n baraci de lemn. La data fotografiei, gara maritima nu fusese
construita. Tn bazin se vad utilajele portuare de lucru (deroseza, salande si nave
acostate la cheu).

Tn plan apropiat, in dreapta baracilor de lemn este o cladire Tnalta (Bursa de
cereale) si triajul de CF ce merge spre dreapta la depoul CFR-Port si tunelul de la
intrarea n port (1anga S. N. Constanta).
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1.4.1. Separarea activititii navale de ciile ferate

Documentele existente la Arhivele Nationale Bucuresti, fondul Ministerului
Lucrarilor Publice (vezi 12d, dosar 1/1892 si 1/1893), fac dovada infiintarii
si functionarii din anul 1892 a primului atelier de reparatii nave in portul
Constanta. Tn acel an, Ministerul Lucrarilor Publice — Directiunea Serviciilor
Hidraulice Fluviale si Maritime, a dispus ca Serviciul de intretinere si reparatii,
cu atelierul din dotare, existent pana atunci in cadrul Directiei C.F.R. Constanta,
sa devina de sine statator, cu gestiune si buget propriu. Aceste documente au
fost cercetate si de istoricul Stoica Lascu si prezentate pentru prima data in
Revista ,,Monument, Muzee” Nr. 3/1981, pag. 61-69, articolul fiind intitulat:
»Marturii privind istoricul S. N. Constanta (1892 — 1944)”, vezi 25d.

1.4.2. Documente care atesta infiintarea in anul 1892
a Atelierului de reparatii nave din portul Constanta

Documentele de arhiva anexate (13d, 14d, 15d, 16d, 17d, 18d), atesta urmatoarele:

e separarea in anul 1892 a activitatii de reparatii nave de Directia C.F.R. si
intocmirea inventarului de materiale si obiecte preluate de Atelierul de
reparatii;

Fig. 12d. Scrisoarea nr. 356/24 octombrie 1892,
care atesta infiintarea atelierului de reparatii nave in portul Constanta
(Arhivele Nationale Bucuresti, fond Ministerul Lucrarilor publice, dosar 1/1892 si 1/1893).
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Fig. 13d. Scrisoarea nr. 370/2 XI 1892 prin care se confirma structurarea bugetului,
cu capitol distinct pentru activitatea atelierului, dupa separarea de Directia C.F.R.

e separarea bugetului de C.F.R;

e borderou de cheltuieli efectuate de Atelierul de reparatii in anul 1892;

e bugetul pe trim. I. 1893 avand capitol separat pentru activitatea de reparatii
a bastimentelor;

e propuneri de cheltuieli pentru dotarea Tn continuare a atelierului etc.

Tn scrisoarea nr. 370/2 noiembrie 1892, Directia Serviciilor Hidraulice din
cadrul Ministerului Lucrarilor Publice, solicita Sefului Atelierului de reparatii
Ing. M. Wegener, compararea cheltuielilor cu prevederile bugetelor anilor anteriori
de administratie in cadrul Directiei C.F.R. Din lecturarea documentelor prezentate
se observa ca inventarul noului atelier cuprindea, printre altele, diferite unelte
de fierarie, o forja, masini de gaurit, menghine, foarfeci pentru tabla etc. Din
recapitulatia bilantului pe anul 1892, semnat de ing. M. Wegener, reiese valoarea
materialelor primite la preluarea activitatii de la C.F.R., valoarea materialelor
cumpdrate si folosite Tn cursul anului 1892, precum si céstigul de 4.550,63 lei,
realizat Tn anul 1892 de Atelierul de reparatii nave. Tn borderoul de cheltuieli pe
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anul 1892, semnat de ing. M. Wegener la data de 11 Sept. 1892, sunt mentionate
facturile pentru plata unei masini de gaurit, a caramizilor pentru atelierul de forja
precum si pentru punerea geamurilor la atelier. Dupa cum se vede in scrisoarea
nr. 147/21 ianuarie 1893, Directia Serviciilor Hidraulice Bucuresti, cerea Sefului
Atelierului de reparatii si intretinere a bastimentelor Ing. M. Wegener, ca inventarul
definitiv al noului atelier sa se ntocmeasca la data de 1 apr. 1893. Se mentiona
de asemenea faptul ca in 1892, Atelierul de reparatii avusese incasari directe in
valoare de 3.010,74 lei. Conform bugetului pe trim. | 1893, semnat de ministrul C.
Olanescu, pentru intretinerea si reparatia bastimentelor s-a prevazut suma de 4.640
lei. Dupa cum se vede din document, Seful Diviziunei din minister, Nicolae Ghica,
a semnat bugetul facAnd urmatoarea mentiune: ,,Acest buget a fost cercetat si
aprobat de Consiliul Ministrilor in sedinta de Sdmbata 1 ian. 1893”. Bugetul acorda
suma de 4.640 lei pentru finalizarea urmatoarelor obiective:

o intretinerea si reparatia navelor (,,Draga”, pilotina ,,Mangalia”, patru
mahoane si patru barci), pentru care s-au acordat 1680 lei;

e intretinerea si reparatia vaporului ,,Constanta” (nava de salvare). S-au
prevazut lucrari de reparatii la corp, masini, cazanul de abur, timonerie si
inventar, Tn valoare totala de 1960 lei;

e completarea uneltelor pentru Atelier, acordandu-se o valoare de 1000 lei.

Referindu-se la aprobarea prin buget a acestui obiectiv, prin scrisoarea nr. 86 /
11 mart. 1893, inregistrata la Directia Serviciului Hidraulic Bucuresti cu nr. 941 /
13 mart. 1893, conducerea Atelierului de reparatii din Constanta solicita aprobarea
comandarii masinilor si uneltelor pe care le propusese cu scrisoarea nr. 160 / 1892.
Astfel, se cerea ca suma de 1.000 lei acordata prin buget, sa fie folosita drept acont
pentru comandarea din timp la fabrica ,,Kaun et Heller” din Budapesta a unui
strung si 0 raboteza, mentionandu-se Tnlesnirile transportului pe Dunare. Se arata de
asemenea ca plata integrala se va face la livrarea masinilor respective, din bugetul
pe anul 1893 — 1894. Anterior, Atelierul de reparatii nave mai achizitionase in 1892
0 masina de gaurit si diverse unelte marunte. Pe aceasta scrisoare se vede referatul
si rezolutia ,,Se aproba” cu semnatura Directorului Serviciului Hidraulic Bucuresti.

Amplasarea Atelierului de reparatii nave s-a facut in zona de nord-est a
portului Constanta (vezi 9d), ocupand o suprafata de 25.000 mp. Spatiile de lucru
erau amenajate in baraci din lemn. Abia in 1931, Ing. Gh. Rizescu a construit si un
atelier de cazangerie, din sarpanta metalica.

n articolul »Evolutia portului Constanta”, aparut in lucrarea ,,Dobrogea — 50
de ani de viatd romaneasca”, 1878 — 1928, publicatie tiparita in 1928 cu prilejul
semicentenarului reanexarii Dobrogei (vezi 19d), se consemneaza ca la 1 apr. 1899
erau deja instalate atelierele de reparatii (este vorba de Atelierele de reparatii nave
nfiintate Tn 1892). Tn decembrie 1892, avand doar 12 lucratori, aceste ateliere s-au
dezvoltat si largit foarte mult activitatea mai ales dupa 1896, odata cu inceperea
lucrarilor de constructie a portului Constanta.
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Fig. 15d. Scrisoarea nr. 147/21-1-1893 care
atesta separarea de C.F.R. a Atelierului de
reparatii nave.

Fig. 14d. Bugetul pentru trim. | 1893 (Cap. Il pentru atelier),
aprobat de Consiliul Ministrilor la data de 1 ian. 1893.
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Fig. 16d. Inventarul intocmit dupa separarea activitatii de C.F.R. in anul 1892.
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Fig. 17d. Borderou de cheltuieli
ale Atelierului de reparatii
la data de 11 dec. 1892.

Fig. 18d. Scrisoarea nr. 86/11 mart. 1893
prin care se solicita comandarea de
masini-unelte pentru dotarea
Atelierului de reparatii nave.
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Fig. 9f. O parte din baracile de lemn construite in perioada 1892 — 1899,
n care au functionat Atelierele de reparatii.

Fig. 24d. Extras din Arhiva SNC privind evidenta personalului in anul 1919
(doi muncitori calafagii angajati la Atelier din anul 1899).

Fig. 10f. Foto din anul 1928 la Atelierul de turnatorie infiintat Tn 1892.
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Fig. 11f. Foto din anul 1928 a Atelierelor de forja si turnatorie.

Fig. 12f. Foto din anul 1936 a Atelierului de cazangerie si lacatuserie.

Fig. 28d. Din arhiva SNC — extras din jurnalul SNC de evidenta a personalului din 1919
(2 muncitori, timplar si lacatus, angajat la Ateliere Tn 1904 si 1906).
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Fig. 13f. Foto din anul 1936 a Atelierului de tamplarie.

Fig. 27d. Din arhiva SNC — extras din jurnalul SNC de evidenta a personalului din 1919
(3 muncitori dulgheri angajati la Atelier Tn perioada 1903 — 1911).
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Fig. 14f. Foto: Atelierul de strungarie Tnainte de Primul Razboi Mondial (1914 — 1916).

Fig. 15f. Foto din 1937. Meseriasii
Atelierului de tamplarie —
sus: Soare Valeriu, Ciocan M. Benescu I.,
Rosca T., Spirache V., Ciocodeica .,

Spranceana Gh., Marin M., Nedelcu S.,

mijloc: Misu ., Mache N., Crishaseanu
N., Nedelcu M. Gosman P.,

jos: culcati, Marinescu N. si Limbidi T.

Fig. 16f. Foto din 1937 la Atelierul de tamplarie.
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Fig. 17f. Foto din anul 1928 la Atelierul de strungarie.

_ Fig. 18f. Foto din anul 1938 la Atelierul de strungarie.
In stanga, maistrul Popa Pavel, viitorul tehnician principal.

Fig. 19f. Foto din anul 1928 la Atelierul de lacatuserie.
In prim plan, maistrul Popa Constantin.
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Fig. 30d. Datele grevelor facute de Ateliere Tn
anii 1919 si 1920 (din arhiva SNC, repertoarul
angajatilor din 1919).

Fig. 29d. Pagina din arhiva SNC, dosar 1919 —
1924 (extras din repertoarul cu meseriasii care se

reangajau in perioada 1919 — 1924).
94 P ) Fig. 31d. Extras din articolul ,,Evolutia portului

Constanta” cuprinzand date despre santierul
naval (publicat Tn 1928 in lucrarea ,,Dobrogea —
50 de ani de viatd roméaneasca, 1878 — 1928).

Fig. 20f. Reparatia valvulelor de la navele Tn reparatii.
Foto din anul 1928 Tn Atelierul de ajustaj.
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Fig. 32d. Pagini din arhiva SNC, dosar 1919 — 1924 (extras din repertoarul
cu meseriasii angajati Tn acea perioada la Atelierele de reparatii).

Fig. 21f. Foto: Atelierul de strungarie Tn anul 1928.
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Fir. 22f. Foto: Atelierul de forja in anul 1928.

Fig. 23f. Foto: personalul Atelierului
de turnatorie Tn anul 1928.

Fig. 24f. Foto: Atelierul de dulgherie (in prim plan gaterul) n anul 1936.
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Fig. 19d. Se precizeaza ca la 1 aprilie 1899 erau deja instalate Atelierele de reparatii.
(Text extras din articolul ,,Evolutia portului Constanta” publicat in 1928 in lucrarea
,Dobrogea 1878 — 1928 — 50 de ani de viatd romaneasca).

Fig. 5f. Macheta atelierelor de reparatii dupa Primul Razboi Mondial — macheta se afla
la S.N. Constanta si la Muzeul de Istorie Constanta.

Fig. 20d. Planul ,,Santierului Vechi” intocmit la 1 ianuarie 1951 (atelierele de fierarie si
turnatorie Tnfiintate Tn 1892). Planul este semnat de Directorul Ing. Jideaev (sovietic) si
Ing. Sef B. Zaicenko (roméan), in perioada Sovromtransport.
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1.5. PRIMELE STUDII SI PROIECTE EFECTUATE INAINTE DE
ANUL 1900, PENTRU CONSTRUCTIA S.N. CONSTANTA

Desi constructia portului Constanta incepuse din 1896, pentru navele din
dotare ce executau aceste lucrari (dragi, deroseze, elevatoare etc.), precum si pentru
navele comerciale proprii si straine, nu existau mijloace de ridicare pe uscat in
vederea repararii lor, cala existenta din 1862, de 30-40 tone (prezentata la pct. 1.2.)
era prea mica pentru asemenea nave si deci Se impunea proiectarea si realizarea
unor noi instalatii de capacitati corespunzatoare.

Buletinul Societatii Politehnice — partea tehnica — nr. 3/martie 1913,
prezinta variantele de proiect pentru portul Constanta (Hartley — 1881, Voisin
Bey — 1886, Cantacuzino — 1890 si Anghel Saligny — 1899), toate cuprinzand si
instalatii pentru andocarea navelor si care erau amplasate Tn zona actualului
Santier Naval Constanta (vezi schitele de proiect). Deci in conceptia proiec-
tansilor s-a avut in vedere de la Tnceput si Tn unanimitate, Tnainte de anul 1900,
constructia S. N. Constanza pe amplasamentul de astazi. Astfel, in primul proiect
intocmit de Hartley in 1881, acelasi inginer caruia Romania 1i datoreaza naviga-
bilitatea gurilor Dunarii, se prevedea o forma de radub de 130 m x 30 m, situata n
latura de nord a bazinului portului.

Tn 1886 Voisin Bey, In modificarile aduse proiectului portului, prevedea si
o cala de dimensiuni mari pe cheul de nord. Tn proiectul definitiv Tntocmit de
I. B. Cantacuzino se prevedea un bazin de radub de 140 m x 25 m ce permitea
andocarea navelor de 130 m lungime si un pescaj maxim de 8 m, precum si o cala
transversala de 70 m x 30 m. Amplasamentul acestor instalatii de andocare era
prevazut la cheul dintre molul nou si molul silozurilor, pe actualul teritoriu si
acvatoriu al S. N. Constanta. La acea vreme, in anul 1890, forma de radub a fost
amplu studiata de catre inginerul Ed. Dupperex, atét din punct de vedere al calculelor
cét si constructiv. Constructia formei de radub (140 x 25) m impreuna cu cala de halaj
transversala, a fost evaluata la 5.000.000 lei. Tn anul 1897, cand Directia Lucrarilor
Portului Constanta era condusa de I. G. Duca, proiectul sufera modificari efectuate
de o comisie de ingineri formata din Anghel Saligny, E. Miclescu si P. Tarusianu,
instalatiile de andocare raménand insa neschimbate ca amplasament. Totusi, Tn urma
unor studii facute de inginerul diriginte de santier P. Zahariade, care mai tarziu va
deveni Inspector General, dimensiunile formei de radub au fost marite, admitandu-se
dimensiunile analoage ale formei de radub nr. 5 din Le Havre, adica 150 m lungime
si 18 m largime la radier. Tn anul 1899 cand comanda lucrarilor a fost preluata de
noul Director si Inspector General Ing. Anghel Saligny, Directiunea Portului
Constanta deschide un concurs pentru furnitura unui doc plutitor, in locul celor doua
instalatii proiectate, invitdnd mai multe case din Europa si rezerva in acelasi timp un
bazin special pentru el (vezi 5d, fig. 6 — Portul Constanta modificari din 1899) si din
acest proiect rezulta amplasarea acestui doc plutitor in actualul bazin al S. N.
Constanta. Oferta cea mai avantajoasa cuprindea un doc plutitor compus din trei
sectiuni de 50 m, 90 m si 110 m lungime, care puteau fi intrebuintate atat separat cat
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si cuplate, pentru andocarea vaselor de la cele mai scurte pana la cele mai lungi
existente in acea perioada, avand un pescaj de maximum 8 m. Costul acestui doc ar fi
fost de 6.299.000 lei si anume:
e sectiunea de 50 m lungime cu o capacitate de ridicare de 2.500 tone, costa
1.527.000 lei;

e sectiunea de 90 m lungime cu o capacitate de ridicare de 4.500 tone, costa
2.212.000 lei;

e sectiunea de 110 m lungime cu o capacitate de ridicare de 5.500 tone, costa
2.560.000 lei.

Criza care a survenit Tn tara in anul 1900, a Tmpiedicat comanda acestui
doc plutitor si din pacate, aceasta stricta necesitate pentru portul Constanta va fi
satisfacuta abia Tn anul 1938.

Dupa cum se vede, nici unul din proiectele de mai sus nu s-a putut executa
atunci, pe de o parte din lipsa de fonduri iar pe de alta, nici Thaintarea lucri-
rilor portului nu a permis realizarea lor, intrucat executia de cheiuri si bazine
nu incepusera inca pe amplasamentul hotirat pentru aceste instalatii.

Tn 1908, dupa studiile inginerului I. Pasla devenit mai tarziu Inspector General
al portului Constanta, se revine la forma de radub si cala de halaj (plan inclinat)
conform fig. 7 — Instalatiile de radub din portul Constanta — 1908 (vezi 22d). Noul
proiect prevedea:

e 0 forma de radub de 150 m lungime si 30 m largime;

e 0 forma de radub de 100 m lungime si 20 m largime;

e un plan inclinat longitudinal de 45 m lungime si 15 m largime, putand

scoate nave pana la 50 m lungime si cca. 800 tone greutate.

Dintre aceste trei instalazii proiectate, inginerul Anghel Saligny a construit
Tn anul 1908 doar cala de 1000 tone pe locul prezentat in fig. 7.

1.6. CONSTRUCTIA TN ANUL 1908 DE CATRE
ING. ANGHEL SALIGNY A CALEI DE 1.000 TONE,
TN BAZINUL ACTUAL AL S. N. CONSTANTA

Studiile facute la acea vreme concluzionau ca trebuie construita o cala capabila
s scoata la uscat nave pana la 90 m lungime (cca. 40% din navele care frecventau
portul Constanta) si 2.000 tone greutate. Din motive de economie si socotindu-se ca
executia bazinelor de radub nu va intarzia, s-au redus dimensiunile planului
inclinat, n vederea scoaterii din apa numai a navelor de servitute folosite la
constructia portului. S-a executat o cala cu doua sanii avand o panta continua de
0,08 m/m. Lungimea totala a calei si antecalei era de 111,25 m. Lungimea calei era
de 46,5 m iar latimea totala a platformei calei era de 20 m. Lungimea antecalei era
de 64,625 m iar latimea era de 13,2 m. Cala avea elementele calculate pentru a
ridica nave cu greutatea pana la 1.000 tone.
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Fig. 21d. Extras din ,,Notes sur le port
Constanta”, document din 1909 care cuprinde
constructiile prevazute pentru viitorul santier

naval.

Fig. 22d. Text si schita extrase din Buletinul Societitii Politehnice nr. 3/martie 1913, cuprinzand cala
de 800 t si formele de radub — proiect 1908.

Fig. 6f. Remorcherul ,,I. Pasla” in reparatie
pe cala de 800 t, sania nr. 2, in 1937.

Fig. 7f. S.N. Constanta Tn 1946 — in dreapta, casa
troliilor calei de 800 t, iar Tn stanga bazinul
docului plutitor de 8000 t (se observa puntea
superioara a docului plutitor si nave sovietice RT
la reparatii).
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Fig. 23d. Cala de 800 t, text si schita semnata de T.G. (Traian Grigorescu) —
extrase din Buletinul Societatii Politehnice nr. 3/martie 1913.

Fig. 8f. Lansarea la apa de pe cala de 800 t a unui saland de 200 m.c.
construit la S.N. Constanta in anul 1963.
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Dimensiunile calei s-au adoptat pentru a putea scoate pe uscat cea mai lunga
nava folosita atunci la constructia portului, draga ,,Roméania” de 45 m lungime si cel
mai lat ,,Elevatorul plutitor” de 14,6 m. Greutatea maxima de tras pe plan s-a luat
de asemenea cea a dragii ,,Romania”, care era de cca. 800 tone iar pescajul la prova
de 1,75 m. Amplasamentul calei s-a facut in coltul sud-vestic al bazinului rezervat
instalatiilor de radub. Astazi pe acest loc se afla platforma de est a halei de lacatuserie
reparatii nave si docul plutitor nr. 1 de 8.000 tone (mutat aici Tn anul 1967 dupa
dezafectarea calei). La data constructiei calei, in acel loc fundul marii se gasea la 4,1 m
sub cala si 5,22 m sub antecala. Suprafata fundului antecalei s-a derocat cu ajutorul
deroseuzei ,,Lobnitz” iar dragarea materialului pietros si argilos s-a facut dupa
inclinarea necesara a antecalei, cu ajutorul dragii ,,Constanta”, speciala pentru piatra.
La executia fundatiilor s-au folosit chesoane clopot si cofraje pentru turnarea
betonului. Dupa mai multe incercari s-a stabilit reteta betonului cu un continut de
400 kg ciment la 1 mc de nisip si 1,5 mc piatra sparta. Costul acestui beton a revenit
la 74 lei / mc, inclusiv cofrajele din lemn recuperabil. Cala propriu zisa s-a construit
turndndu-se material dragat din port, cu un elevator flotant, iar pe o grosime de
0,5-0,6 m s-a pus piatra sparta in care s-a ingropat podeaua din lemn de stejar (grinzi
de 20 cm x 15 cm). Cele patru elemente longitudinale ale celor doua sanii au fost
construite din lemn de stejar (lungime de 0,5 m x 0,6 m) iar coeficientul de frecare a
lemnului de stejar pe lemn de stejar bine uns, s-a admis de 0,1.

Troliile (2 bucati), puteau lucra separat actionand fiecare o sanie, sau cuplat,
caz n care dezvoltau impreuna o forta de tractiune de 162 tone. Motoarele electrice
dezvoltand o putere de 36 CP la 950 rot/min, lucrau la tensiunea de 450 volti,
alimentarea cu curent facandu-se de la uzina centrala a portului. Palanul diferential
avea 8 fire, diametrul cablului fiind de 36 mm. Troliile erau adapostite intr-o cladire
rectangulara cu dimensiunile de 12,7 m x 10,5 m. Aceasta era construita dintr-o
paianta de beton armat si umplutura de caramida aparenta si asezatd pe blocuri de
beton de 560 tone greutate, ce serveau ca punct de sprijin pentru efortul de 162 tone
necesar ridicarii navelor de 1.000 tone. La randul lor, blocurile de beton erau
montate pe o fundatie realizata dintr-o cutie cu peretii din beton umpluta cu nisip.
Aceasta cutie era rezemata pe piloti de stejar batuti in fundul marii si retezati la 0,3
m sub apa. Lucrarile calei de halaj de 1.000 tone s-au executat in regie, afard de
furnitura masinilor, care a fost executata de casa Benrahter de 1anga Dusseldorff —
Renania iar montajul de catre Atelierul de reparatii nave infiintat in anul 1892.
Putem spune ca executia calei de 1.000 tone in anul 1908 (vezi 6f, 7f, 23d si 8f), pe
actualul teritoriu al S. N. Constanta, a fost a 2-a mare investitie realizatd dupa
dezvoltarea Atelierelor navale infiintate in anul 1892. Cala de halaj de 1,000 tone a
functionat aproape 60 de ani, fiind folosita la Tnceput pentru intretinerea si reparatia
navelor si utilajului naval dar si pentru constructia si lansarea la apa a navelor de
servitute necesare la executia lucrarilor de dezvoltare si extindere a portului, iar mai
tarziu, ca utilaj de baza a S. N. Constanta, pentru realizarea productiei de reparatii si
constructii de nave mici.
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Personalul care a lucrat in santier inainte de anul 1965 a putut vedea manevre
de ridicare si lansare pe cele doua sanii, a navelor pentru reparatii precum si
constructia si lansarea la apa a salupelor, salandelor, bacuri si pontoane dormitor
etc. Tn anul 1961, cala a fost folositi la capacitatea maxima prin ridicarea pentru
reparatii a celor doua jumatati a dragii ,,Ovidiu”.

Draga ,,Ovidiu” avea 1.700 tone si a fost rupta in doua de explozia unui obuz
aspirat pe sorb cand lucra in port. Jumatatile de nava au fost ridicate pe rand si
reparate pe cala iar cuplarea celor doua jumatati in plutire s-a realizat pe docul
plutitor de 8.000 tone. Tot pe saniile calei de 1.000 tone, dupa 1960, a fost taiat si
dat la fier vechi celebrul submarin ,,Delfinul”.

1.7. DEZVOLTAREA ATELIERELOR DE REPARATII NAVE
DUPA ANUL 1900

Am prezentat mai sus documentele ce atesta infiintarea Tn 1892 a primului
Atelier de intretinere si reparatii nave. Instalarea si dezvoltarea acestui atelier s-a
facut Tn zona de nord-est a portului Constanta. Tn anul 1896 au inceput lucrrile de
realizare a unui port modern iar activitatea si-a intensificat ritmul in perioada 1899
— 1909 sub conducerea reputatului inginer Anghel Saligny. Tn aceste conditii,
dezvoltarea Atelierului de reparatii nave a fost fireasca, astfel ca in perioada 1892 —
1900, forta de munci a crescut la peste 200 muncitori. Tn anul 1904 la Constanta s-a
infiintat Scoala de meserii, lucratorii Atelierelor de reparatii fiind calificati pentru
urmatoarele activitati:

e lucrari de intretinere si reparare a intregului parc de nave de servitute;

e repararea instalatiilor mecanice folosite la executia lucrarilor de constructii

(diguri, cheuri, cala de halaj de 1.000 tone etc.);

e constructia diferitelor instalatii mecanice noi etc.

Desi fusesera amenajate in constructii de scandura, cu caracter provizoriu,
atelierele s-au extins rapid ocupand o suprafata de 2,5 ha si conform documentelor
din arhiva S. N. Constanta, in anul 1909 ele se compuneau din 9 sectii (vezi 5f, 9f,
10f, 11f, 12f, 13f, 14f, 16f, 17f, 18f, 19f, 20f, 21f, 22f, 24f). Sectiile erau utilate
pentru executarea de reparatii la navele, instalatiile si utilajele portului, precum si la
navele Serviciului Maritim Roméan. Repertoarele anuale ce se mai gasesc la S. N.
Constanta (vezi 24d, 26d, 27d, 28d, 29d, 32d), cu salariatii atelierelor Tnainte de
Primul Razboi Mondial, cuprind nomenclatoare cu meseriile specifice din acea
perioada. Din analiza nomenclatorului de meserii specifice pentru reparatia navelor,
remarcam pentru inceput pe cele de calafagii (care etansau cu célti si smoala
corpurile navelor construite din lemn), fierari si dulgheri, fochisti si vopsitori. Dupa
1905 creste ponderea lacatusilor, fierarilor, dulgherilor, tamplarilor, cazangiilor,
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turnatorilor, strungarilor, ajustorilor, aramarilor (care executau si reparau instalatiile
de tubulaturi la nave), tinichigiilor si sculerilor. Tn afara numarului mare de meserii,
ce demonstreaza ca se puteau executa lucrari de reparatii la nave din ce in ce mai
complexe, remarcam si numarul Tn continua crestere a ajutorilor de meseriasi,
calfite si ucenici, ce erau angajati pentru dezvoltarea in perspectiva a atelierelor de
productie. Acest lucru era motivat si de faptul ca dupa 1908 au fost date in
exploatare si cele doua file (sanii) ale calei de ridicare a navelor de cca. 1.000 tone,
conditii in care pentru toate navele de servitute ale portului se putea executa din
acel moment toatda gama de lucrari, atdt la opera vie cat si la opera moarta.
Analizand numarul si structura pe meserii a muncitorilor angajati la ateliere pana in
pragul Primului Razboi Mondial, rezulta ca la acea data functionau sectii si ateliere
specifice unui santier naval si anume: cazangerie, fierarie, lacatuserie, turnatorie,
dulgherie, tdmplarie, modelarie, vopsitorie, strungarie, montaj, ajustaj, tinichigerie,
aramarie (tubulatura si armaturi) si scularie. Aceste sectii si ateliere s-au dotat pe
parcurs cu masini unelte si scule ce permiteau executia n totalitate a reparatiilor la
navele portului, cu mentiunea ca pentru interventiile la corpurile ridicate pe cala de
1000 tone, fluxul tehnologic era incomod prin faptul ca distanta dintre ateliere si
cala era de 1,5 km. La navele comerciale proprietatea S. M. R., precum si la cele
militare, reparatiile se puteau face numai deasupra liniei de plutire, cala existenta
fiind de capacitate prea mica. Totusi, valoarea incasarilor pentru lucrarile executate
de Atelierele de reparatii a crescut in perioada 1908 — 1914 de peste 3 ori (de la
35.944 la 122.000 lei).

Dezvoltarea Atelierelor navale din portul Constanga si realizarea Tn anul
1909 a unei structuri industriale formate din 9 secrii cu activitari specifice unui
santier naval precum si darea in exploatare Tn anul 1908 a calei de 1000 to pe
actualul teritoriu, reprezinta prima etapd istorica de dezvoltare a S. N. Constanza.

1.7.1. Atelierele de reparatii nave in Primul Razboi Mondial

Desi instalate provizoriu, Tncepand din anul 1892 si pana la Primul Razboi
Mondial, Atelierele de reparatii cu cele 9 sectii fusesera dotate corespunzator pe
parcurs si functionau foarte bine n structura complexa la care ajunsesera.

Tn ,,Memoriul Administratiei Comerciale a Porturilor si Cailor de
Comunicatii pe Apa din Ministerul Lucrarilor Publice si Comunicatiilor, asupra
necesitatii santierelor navale in raport cu dezvoltarea Marinei Comerciale a
Romaniei* prezentat Consiliului de Ministri la data de 5 martie 1943 (vezi dosar nr.
1171, fond Presedintia Consiliului de Ministri 1943, Arhivele Nationale Bucuresti),
inginerul Gheorghe Rizescu, la acea data Subdirector General al P.C.A. — Bucuresti
si C. Busila, pe atunci Ministrul Lucrarilor Publice si Comunicatiilor, aratau
urmatoarele: ,,inainte de razboiul trecut, atelierele au luat o dezvoltare mare,
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ajungand ca in perioadele de lucrari maxime, numarul lucratorilor sa creasca
pana la 800 — 1.100 oameni”. Este vorba de perioada (1900 — 1916), cand Anghel
Saligny in primii 10 ani a crescut mult ritmul lucrarilor de constructie a portului
Constanta, o contributie importanta fiind adusa si de Atelierele de reparatii,
dezvoltate de dansul in anii 1899 — 1909. n timpul Primului Razboi Mondial, atat
portul cét si atelierele de reparatii au fost grav avariate si descompletate. Dupa
razboi, Atelierele de reparatii erau practic distruse si jefuite. In aceeasi situatie se
aflau si cele doua sanii si troliile calei de halaj de 1.000 de tone. Tn lucrarea ,,Din
tezaurul documentar Dobrogean” editat de Directia Generala a Arhivelor Statului
n anul 1988, documentul cu nr. 365 din 26 decembrie 1918, prezinta tabelul cu
valoarea pagubelor provocate instalatiilor portului Constanta de armatele inamice in
timpul Primului Razboi Mondial. Tn acest document se precizeazi ca paguba la
Atelierele de reparatii era de 1.700.000 lei iar la cala de halaj de 200.000 lei. Dar iata
succint cum descrie dezastrul cercetatorul istoric Stoica Lascu in articolul ,,Marturii
privind istoricul S.N. Constanta (1892 — 1944)”, publicat in 1981 in Revista
»Monument, Muzee” nr. 3 pag. 61-69: ,,Masinile si sculele lipseau complet de la
sectiile de lemnarie, tinichigerie, sculirie, cazangerie, aramarie, vagonaj, galva-
nizare si vopsitorie, iar la atelierele de fierarie lipseau total ciocanele cu aer com-
primat si o parte din scule; la fel si la turnatorie unde instalatia era degradata”.

Intr-o cuvantare din anul 1924, inginerul Mircea Protopopescu, Seful
Serviciului Porturilor Maritime, arata c¢a in 1918 in ateliere mai exista doar un batiu
de strung si acela era spart (Buletinul Camerei de Comert si Industrie Constanta, nr. 5
/1924). O parte din masini, scule si materiale fusesera jefuite si transferate in
Bulgaria, Turcia si Germania.

Conform documentelor intocmite dupa razboi, in Atelierele de reparatii lipseau
14 strunguri, 4 raboteze, 3 freze, 160 menghine de banc, 6 polizoare, 2 ciocane de
forja cu aer comprimat de 200 si respectiv 400 kgf, 30 forje de cdmp cu ventilator,
3 stante, 2 pompe hidraulice, un valt de roluit table, foarfece de tiiat tabla, fieras-
traie si diverse unelte de mana. La cala de halaj de 1.000 tone lipseau motoarele,
lantul saniilor, cricurile mecanice de ridicat si toata lemnaria de la cele doua perechi
de sanii. Refacerea lucrarilor si dotarilor la atelierele de reparatii si cala s-au facut
in urmatorii 4 ani (1919 — 1922).

La sfarsitul anului 1924, la conducerea Directiei Generale a Porturilor si Cailor
de Comunicatii pe Apa este numit inginerul Gh. 1. Vardala. Atunci au inceput
lucrarile de derocare si dragare a fundului bazinelor portului Constanta.



2.

CONSTRUCTIA UNUI SANTIER NAVAL MODERN
LA CONSTANTA

_2.1. ATELIERELE DE REPARATII NAVE
IN PERIOADA INTERBELICA (1918 — 1938)

Tn Cap. | am prezentat starea dezastroasa in care se aflau atelierele de reparatii
nave si cala de 1.000 tone, dupa terminarea Primului Razboi Mondial. Tn perioada
1919 - 1922, Atelierele de reparatii nave au fost reutilate iar platelajele celor doua
perechi de sanii ale calei de halaj de 1.000 tone au fost complet reficute.

Conform documentelor din Arhiva S. N. Constanta (repertoare cu numele
meseriasilor angajati in perioada 1919 — 1924), din care am prezentat cateva pagini,
rezulta ca la cele 12 sectii ale atelierelor, forta de munca ajunsese la 571 muncitori.
Peste 200 muncitori figureaza in fisa de evidenta, ca fosti lucratori angajati la
Atelierele de reparatii nave inca din perioada 1896 — 1900 si dupa 1900, pana la
declansarea Primului Razboi Mondial. Dupa refacerea si punerea in functiune a
calei de 1.000 tone, s-au reparat remorcherele ,,Amarillys”, , Julietta” si ,,Andreea”,
precum si draga ,,Romaénia”, care in timpul razboiului fusese scufundata.

Tn 1920 se infiinteaza Scoala Industriala de Ucenici, care functiona Tn incinta
Atelierelor de reparatii nave, intr-o constructie din paianta de langa Policlinica
portului. Tn anul 1924 a iesit prima promotie de meseriasi formata din 4 strungari si
un lacatus.

Prin transformarea Directiei Generale a Porturilor in Regie Autonoma si dupa
aceea in Administratie Comerciala a nceput o perioada de noi investitii in portul
Constanta. Ca urmare, si Atelierele de reparatii nave care continuau sa-si desfasoare
activitatea Tn baracile provizorii din lemn, au fost reutilate, sporind gama lucrarilor
de reparatii la cele 17 nave ale S. M. R., 31 nave de servitute ale portului,
18 nave ale Marinei Regale, instalatiile statiei de petrol, precum si lucrari pentru
particulari. Reparatiile curente la navele mari se executau deasupra liniei de plutire,
la masini, instalatii si amenajari. Fluxul tehnologic de reparatii se realiza prin
ateliere (pentru executia si reparatia reperelor) si cheiurile pentru montaj si probe,
la navele acostate la primele dane construite: nr. 13 pana la 24, unde era amplasata
macaraua ,, Titan” de 40 tone (vezi 25f), utilizata si pentru constructia digurilor. Pe
cala de 1.000 tone se executau reparatii medii dar si capitale, la nave cu lungimea
pana la 55 m.
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Fig. 36d. Planul portului Constanta din 1924 cuprinzand proiectul S.N. Constanta.
La acea dats, era realizatd numai cala de 800 tone, construita de Saligny Tn 1908.

Fig. 35d. Fragmente (I. franceza) extrase din ,,Notes sur le Port de Constanta”, 1909,
n care la pct. d si g se stabilisera cazanele si cheurile pentru S.N. Constanta.
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Fig. 26f. Fotografiile navelor: ,,Romania” n serviciul S.M.R. din anul 1905
si ,,Bucuresti” in serviciul S.M.R. din anul 1897.

n ,,Buletinul Camerei de Comert si Industrie Constanta” din anul 1933 pag. 93
se arata ca numarul lucratorilor de la Atelierele de reparatii nave ajunsese la 290
zilnic, fata de 240 in 1931. Se mai mentioneaza de asemeni ca valoarea lucrarilor de
reparatii pentru navele S. M. R. ale Marinei Militare, Statia de petrol si particulari
s-au ridicat in 1932 la 17.850.000 lei fata de 13.325.071 lei in 1931.

Activitatea de productie devenea din ce n ce mai incomoda din cauza distantei
mari (cca. 1,5 km) dintre cala de 1.000 tone si atelierele de reparatii nave,
folosindu-se obligatoriu un flux tehnologic greoi si costisitor.

Se impunea de urgenta mutarea vechilor Ateliere navale in zona calei de
1.000 tone, pe amplasamentul previzut Tn proiectele din sec. X1X pentru S. N.
Constanta. De fapt, am mentionat anterior ca toate studiile si proiectele intocmite
de specialisti prevedeau constructia S. N. Constanta n zona danelor 26 — 28 — 35.

Dupa anul 1927, documentele de arhiva redau mai clar si cu continuitate
activitatea vechilor ateliere de reparatii nave si indeosebi date si preocupari majore
ale conducatorilor acestora pentru mutarea lor in constructii moderne, in zona calei
de 1.000 tone, pe locul de azi al S. N. Constanta.

Astfel, de la 1 iunie 1927, la conducerea atelierelor de repararii nave a fost
numit inginerul Gh. Rizescu, constangean de origine, diplomat al Scolii
Politehnice din Bucuresti, sectia Electromecanica cu calificativul ,,foarte bine” si
licensiat in Matematici la Facultatea de Stiinge din Bucuresti.

n paralel cu conducerea Atelierelor de reparatii, Ing. Gh. Rizescu ocupa si
functia de Director al Scolii Industriale de Ucenici de pe langa Atelierele de
reparatii.



2. Constructia unui santier naval modern la Constanza 65

n continuare, acesta devine Sef de Serviciu si Ing. Sef la Serviciul Porturilor
Maritime Constanta, iar din anul 1936 este numit Subdirector General al
Administratiei Comerciale a Porturilor si Cailor de Comunicatie pe Apa
(P.C.A.) Bucuresti, conducand Directia Tehnica.

Timp de aproape 20 de ani, Ing. Gheorghe Rizescu si-a adus o contributie
hotaratoare in proiectarea, realizarea si receptia constructiilor S. N. Constanza.

Dar iata cum era apreciata in Revista ,,Marea” din martie 1936, activitatea
desfasurata la Constanga in perioada 1924 — 1936, de inginerul Gh. Rizescu:

,»D-l ing. Rizescu a fost numit Subdirector al P.C.A., incredinfandu-i-se
Serviciul Tehnic.

Multiplele calitari care ilustreaza personalitatea inginerului Rizescu l-au
calificat ca mare competenza in materie de tehnicd, nalgandu-I intre tehnicienii
nostri de mare si recunoscuta valoare. lata de ce ne bucuram sincer de numirea
D-Sale in postul acesta de mare raspundere pe care fara indoiala activitatea
inginerului Rizescu, 1l va onora” (vezi 33d, 34d, 37d, 39d, 40d).

Fig. 33d. Statul de serviciu al inginerului Gh. Rizescu,
numit Seful Atelierelor de reparatii Tn anul 1927 (extras din
dosarul nr. 28/1935, fond D.N.M., Arhivele Nationale Constanta).
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Fig. 25f. Foto din anul 1936. Montarea cazanului de aburi pe nava in reparatie
folosind macaraua de 40 tone ,, Titan” instalata la dana 24.

Fig. 34d. Pagini din Memoriul de activitate
a Ing. Sef Gh. Rizescu
(din dosarul nr. 28/1935, fond D.N.M.,
Arhivele Nationale Constanta).
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Fig. 37d. Documente semnate de Gh. Rizescu n anii 1934 — 1935, in calitatea sa
de Director al Scolii Industriale de Ucenici de pe langa Atelierele de reparatii nave
(din dosar nr. 28/1935, fond DNM, Arh. Nat. Constanta).
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Fig. 39d. Documente privind Scoala Industriala de Ucenici condusa de Ing. Sef Gh. Rizescu
(clasele, materiile de studiu, numarul de ore si profesorii).

Fig. 40d. Schema de organizare si salarizare a Fig. 27f. Foto 1936: maistrii celor 10 ateliere de
Atelierelor de reparatii conduse de Ing. Gh. reparatii. Printre ei: Popa Pavel (primul din stanga
Rizescu Tn perioada 1927 — 1934 (din dosar nr. sus), Belciug Oprea (al treilea din stanga sus) si

28/1935, fond DNM, Arh. Nat. Constanta). Popa Constantin (al treilea din stanga jos).
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Din ,,Memoriu asupra activitatii in serviciul Statului (1924 — 1934)”, intoc-
mit de inginerul Gh. Rizescu la data de 19 octombrie 1934, privitor la activitatea sa,
din care anexam cateva fragmente, rezulta ci la acea datd numarul lucratorilor
Atelierelor de reparatii nave depasea cifra 500. De altfel, in arhiva S. N. Constanta,
se pastreaza repertoarul angajatilor din anul 1934 (vezi 41d) care confirma aceasta
cifra, el cuprinzénd 541 salariati. Anexam si cateva pagini extrase din acest repertoar
care cuprinde: 62 cazangii, 40 lacatusi, 35 ajustori, 25 dulgheri, 22 tamplari,
20 strungari,16 turnatori, 9 fierari, 3 sudori, 12 electricieni, 7 aramari, 4 sculieri,
3 tinichigii si altii (calafagii, curelari, vopsitori, soferi, lucratori de birou, desenatori
etc.) De asemeni erau angajati 79 ucenici pentru calificare in principalele meserii.
Pentru prima data apar Tn evidenta si 2 ingineri angajati in 1934, Ing. lon Cornea la
Atelierul mecanic si Ing. Postelnicu V, la Atelierul lacatuserie, acesta avand studiile
facute la Scoala Politehnica din Dresda — Germania. Cu aportul inginerilor Gh.
Rizescu si Sever Popa, in zona calei de 1.000 t si a docului plutitor de 8.000 t
dat Tn exploatare Tn 1938, in urmatorii 10 ani se vor construi halele industriale
moderneg, realizandu-se S. N. Constanta la nivelul tehnic si organizatoric similar
cu santierele navale europene din acea vreme.

Tn memoriul sau de activitate, inginerul Gh. Rizescu arata ca in anul 1934
Atelierele de reparatii nave (care formau Divizia a ll-a in cadrul S.P.M.) erau com-
plet utilate cu cele mai moderne masini, instalatii de aer comprimat, sudura elec-
trica etc. Referindu-se la capacitatea tehnica a atelierelor, ing. Rizescu mentiona in
acelasi memoriu urmatoarele:

,»Am fost intre primele ateliere de Stat care am introdus sudura electrica,
obrinand rezultate foarte frumoase, atat la lucrari de reparagiuni la caldari, cat si la
lucrari noi. De exemplu am executat rezervoare de aer comprimat lucrand la 8 atm
si care au dat rezultate foarte bune”. Referindu-se la nivelul tehnico-economic si
organizatoric pe care Atelierele de reparatii nave 1l atinsese sub conducerea sa, el
arita urmatoarele: ,,Pentru simplificarea lucrarilor, am introdus o intreagd serie de
normalizdri, am Tntocmit caiete de sarcini pentru procurarea materialelor etc. etc.
Prin imbundatdrirea procedeelor de lucru si completarea utilajului, prezul de cost al
lucrarilor a fost mereu coborat, astfel ca astazi el este la nivelul pregurilor din
industria particularg, iar la unele lucrdari de specialitate chiar sub el”.

Tntr-un raport din octombrie 1933, prezentdnd pe scurt date referitoare la
activitatea atelierelor de reparatii, inginerul Virgil Cotovu, pe atunci Director al
Serviciului Porturilor Maritime Constanta, mentiona urmatoarele: ,,Atelierele si-au
marit mult activitatea, reparayia vaselor S.M R. facandu-se aproape in totalitate in
ateliere. Tn 2 ani numarul lucratorilor s-a dublat trecand astazi de 500

Conform schemei de organizare, rezulta ca in 1934 exista un Serviciu al
Atelierelor, care era condus de un ing. sef, acesta avand ca ajutor un inginer Sef
de Sectie. Tn subordinea Serviciului Atelierelor se aflau: biroul de desen, biroul
de Devize si Control condus de Seful Atelierelor, biroul de pontaj, biroul
Secretariatului si Contabilitatii care executau lucrarile de secretariat pentru Divizia
a ll-a (Atelierele de reparatii), subcomenzile pentru ateliere (cooperare) si operatiile
de dactilografiere, Atelierele conduse de Sefii de ateliere (strungarie, turnatorie,
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aramarie, tamplarie, cazangerie, lacatuserie, locomotive etc.) care mai aveau
incadrati: 3 controlori principali de atelier, 2 soferi si un manipulant de materiale si
Cala de halaj de 1.000 tone, condusa de Seful calei, incadrat mecanic Cl. I-a. In
perioada 1934 — 1938, Atelierele de reparatii nave se prezentau cu o forta de munca
specifica santierelor navale, bine structurata si organizata. La S. N. Constanta dar si
la Muzeul de Istorie Nationala Constanta, se poate vedea macheta ,,Santierului
Vechi” (Atelierele de reparatii din perioada 1892 — 1938), vezi 5f, care au
functionat in 24 barici din lemn. Tn perioada 1936 — 1938, aceste constructii din
lemn aveau urmatoarele destinatii: 3 magazii de materiale, magazia pentru echipa
de forte si greutati, Scoala Industriala de Ucenici, casierie si birouri, bobinaj si
birouri, fierarie, turnatorie, mecanica, sala de trasaj, cazangerie, lacatuserie,
electrica, aramarie, scularie, dulgherie, tdmplarie, magazie de modele, remiza,
reparatii vagoane, remiza locomotive, casa de locuit, WC-uri si 2 cabine de poarta.
Tn revista ,,Marea Romaneasci” din decembrie 1939 se arita ci Atelierele de
reparatii erau conduse de 4 ingineri, 10 maistri si 10 ajutori de maistri si ca
toate erau Tnzestrate cu utilajul necesar. Se executau reparatii navale complexe (de
mecanica, lacatuserie, tubulatura, amenajari si electrica), dar pentru navele mari,
interventiile la corp se puteau face numai deasupra liniei de plutire (opera moarta).
Asemenea lucrari s-au facut la navele S.M.R.: ,Regele Carol 1”7, ,,Romania”,
»Principesa Maria”, ,,Dacia”, ,,lasi”, ,,Bucegi”, ,,Bucuresti” etc., precum si la unele
nave straine. Cu toate ca forta de munca si dotarea Atelierelor de reparatii ajunsera
la nivelul unui adevarat santier naval, lipsa mijloacelor de andocare a navelor mari,
precum si distanta de peste 1,5 km departare de cala de 1.000 tone, faceau
anacronica activitatea si se aduceau mari pierderi tarii prin andocarea navelor
romanesti in strainatate. Tnca din 1913 inginerul T. Grigorescu semnala necesitatea
mutarii Atelierelor de reparatii in hale moderne, langa cala de 1.000 tone si
viitoarele instalatii de andocare. Tn acest sens, in studiul sau privind dotarea
cu instalatii de andocare a S. N. Constanta, el arata urmatoarele: ,,ca 0 anexa
indispensabilé a tuturor acestor instalasiuni vor fi viitoarele ateliere de
reparagiuni (credem chiar de constructii), ce urmeaza neaparat a se construi in
imediata lor apropiere. Caci nu se poate concepe o instalasie de indocare de vase
fara de mijloace puternice pentru repararea lor. Actualele ateliere de repararii
provizorii sunt de altfel prevazute a fi mutate pe platforma din spatele calei de
halaj si a docurilor viitoare”. Dar, vechile ateliere de reparatii si-au continuat si
dezvoltat activitatea in perioada interbelica tot departe de cala de 1.000 tone.

La 15 august 1932, delegatia Regiei Autonome a Porturilor si Cailor de
Comunicatie pe Apa (P.C.A.), compusa din inginerii: T. Galca, C. Mihalopol si V.
Cotovu si delegatia Marinei Regale de Riazboi, din care au facut parte Amiralul C.
Buholzer, Comandorul Pais si Capitanul Ing. A. Teodoru, intrunite intr-o Comisie
mixta de studiu privind dotarea tarii cu instalatii de andocare pentru repararea
navelor S.M.R. si a Marinei Regale, au semnat procesul verbal care cuprinde:

e necesitatea urgenta a instalatiilor de andocare a navelor de peste
3.000 tone;
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Fig. 42d. Extras (1) din procesul verbal din 15 august 1932 semnat de
Comisia mixta a Regiei PCA si Marinei Regale privind studiul pentru dotarea tarii
cu instalatii de andocare si de reparatii a navelor SMR, Marinei Regale si straine
(Din Dosar nr. 6/1933, fond DNM, Arh. Nat. Constanta.)
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Fig. 43d. Extras (1) din procesul verbal semnat la data de 15 august 1932
de delegatia Regiei Autonome PCA si Delegatia Marinei Regale de razboi.
(Din Dosar nr. 6/1933, fond DNM, Arh. Nat. Constanta.)
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Fig. 41d. Pagini extrase din Repertoarul cu angajatii din 1934. Multi dintre ei au lucrat la S.N.
Constanta si dupa 1970 (din Arh. S.N.C., Repertoarul anului 1934).
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felul instalatiilor (doc plutitor, bazin de radub);

amplasamentul instalatiilor;

costul lucrarilor;

mutarea Santierului Naval existent (Atelierele de reparayii nave infiinzate
Tn 1892 si dezvoltate pe parcurs), in zona calei de 1.000 tone construita Tn
1908 (vezi 42d, 43d).

Comisia mixta a urgentat mutarea pe noul amplasament, 1&nga cala de 1.000 t
a vechilor ateliere de reparatii care timp de aproape 50 de ani au functionat
in constructiile provizorii din lemn. Atelierele de reparatii infiintate Tn anul 1892
de inginerul M. Wegener, au ramas in memoria oamenilor sub denumirea de
»Santierul Vechi”. Tn continuare, activitatea »Santierului Vechi” s-a integrat in
productia noului Santier Naval Constanta, participdnd numai cu atelierele de
fierarie si turnatorie.

»Santierul Vechi” cu cele 2 ateliere primare (forja si turnatoria, vezi 20 d), au
mai functionat pe vechiul amplasament, la o departare de 1,5 km de noul santier,
timp de 28 de ani participand activ la productia de reparatii si constructii de nave.
Zilnic se programau curse cu camionul pentru aducerea de la ,,Santierul Vechi” a
pieselor forjate si turnate pentru prelucrarea in noul atelier modern de strungarie
si de asemenea pentru ducerea materialelor, matritelor si modelelor din lemn la
»Santierul Vechi” pentru forjarea si turnarea pieselor necesare la reparatia si
constructia navelor din planul de productie al S. N. Constanta. Dupa anul 1950,
aceste 2 ateliere au fost conduse n ordine de Ing. Gh. Paraschiv, maistrul Maxim,
Ing. Leca si in final de Ing. Ciucas Haralambie. Dupa anul 1966, cand lucrarile
portului au reclamat noi extinderi, aceste ultime 2 ateliere au fost dezafectate si
utilajele de baza (ciocane de forja, cuptoare etc.) au fost instalate la Depoul C.F.R.
Port de langa S. N. Constanta si folosite in continuare pana in jurul anului 2000.

2.2. PROIECTELE PORTULUI CONSTANTA
CUPRINZAND BAZINELE SI CHEIURILE
PENTRU SANTIERUL NAVAL CONSTANTA

Tn Cap. 1 am aratat ca in toate variantele de proiect ale portului Constanta,
intocmite in perioada 1881 — 1909, se prevedea n partea de Vest, teren si acvatoriu
pentru constructia santierului naval (atelierele de reparatii nave infiintate in anul
1892, fusesera instalate provizoriu in baraci construite din lemn. Tn zona de Nord-
Est a portului Constanta, Tn apropierea portilor nr. 1 si nr. 2 ale portului de astazi).

Tn partea de Vest a portului, aleasa de specialistii vremii ca o zona mai
adapostita pentru realizarea unui santier naval, englezii construisera in anul 1862
cala (,,planul inclinat”) de 40 t iar in anul 1908, Anghel Saligny a construit cala de
1.000 t. Documentul ,,Notes sur le Port de Constanta” publicat in anul 1909 de
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Directia Generala a Porturilor si Cailor de Comunicatii pe Apa, Bucuresti, din care
anexam fragmente in limba franceza (vezi 35d), preciza destinatia cheiurilor si
bazinelor ce urmau a fi executate Tn perioada urmatoare pe amplasamentul actual al
S. N. Constanta. Tn cadrul proiectului de dezvoltare a portului, documentele anexate
mentioneaza cheiul docurilor pentru reparatii si cheiurile bazinului pentru reparatia
navelor si pentru parcarea navelor si aparatelor flotante ale portului. Se prevedea o
lungime a cheiului de 365 m.

Datorita Primului Razboi Mondial, lucrarile portului au Tntarziat foarte mult.
Perioada de refacere a instalatiilor distruse de razboi, dintre care Atelierele de
reparatii nave si cala de 1.000 t, s-au prelungit aproape 8 ani. Lucrarile de dragaj
pentru adancirea bazinelor si constructia cheiurilor s-au reluat treptat in anul 1923.
Conform planului portului Constanta din anul 1924 (vezi 36d), se observa ca
bazinul rezervat constructiilor pentru S. N. Constanta era cuprins intre cheiul de
cereale si vite (danele 20-27) si cheiul molului pentru lemnarie (danele 28-35). Tn
aceastd zona sunt trasate contururile celor 2 bazine de radub cu lungimile de 150 m
si respectiv 100 m, cala de 1.000 t construita de Anghel Saligny in anul 1908 si
atelierele dispuse in capatul de Vest, in jurul instalatiilor hidrotehnice pentru
andocarea navelor. Lucrarile de dezvoltare a portului intarziau si acest lucru este
mentionat si in documentele anexate (vezi: ,,1878 — 1928, Dobrogea — 50 de ani de

viata romaneasca
reanexarii Dobrogei), din care rezulta ca in anul 1928 cheiul instalatiilor pentru
reparatia vapoarelor, in lungime de 115 m, nu era executat (vezi 31d). Se mentiona
faptul ca pe platforma acestei chei se vor executa formele de radub iar Tn mod
provizoriu s-a executat o cala pentru halarea vaselor de pana la 1.000 tone. Se facea
desigur referire la cala de 1.000 tone, executata de Anghel Saligny in anul 1908 (o
realizare tehnica de varf la acea vreme si nici vorba de provizorat, cum mentioneaza
autorul documentului din anul 1928), care timp de 60 de ani a constituit una din
principalele capacitati de productie a santierului naval. Dupa anul 1930 a inceput
executia de foraje si puturi pe locul rezervat formelor de radub. Ca si specialistii de
la sfarsitul Sec. XIX, in anul 1934 inginerul Gh. Rizescu a sustinut in fata
Guvernului, amplasamentul actual de dezvoltare a S. N. Constanta, ca unica
solutie, alt loc neexistand la acea data, cand portul avea platforme reduse si 0
lungime de cheiuri prea mica. Se impunea deci ca acest amplasament sa fie
utilizat judicios in proiectarea si dispunerea viitoarelor ateliere si a instalatiilor de
andocare. Este meritul inginerilor Gh. Rizescu si Sever Popa, doi specialisti de
marca, hotarati si insistenti, care in urma documentarii directe la santierele navale
din Italia (Triest, Livorno, Genova, Napoli, Ancona, Montfalcone) si Grecia (Pireu)
au proiectat si realizat intr-o viziune moderna constructiile si instalatiile S. N.
Constanta, pe o suprafata de numai 6,5 ha.

Se poate remarca si astazi folosirea economica a spatiului si realizarea unui flux
tehnologic de productie rational prin alinierea perfecta a halelor amplasate in vecina-
tatea instalatiilor de andocare (cala de 1.000 tone si docul plutitor de 8.000 tone).
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Trebuie sa mentionam ca intarzierea realizarii constructiei S. N. Constanta
(pentru care proiectele portului Ti prevazusera locul potrivit inca din perioada
anterioara anului 1899 cand lucrarile au fost preluate de Anghel Saligny) s-a datorat
n principal crizei financiare de la Thceputul Sec. XX si Primului Razboi Mondial,
din cauza carora s-au stopat timp indelungat si taraganat lucrarile de constructie si
amenajare a cheiurilor si bazinelor portului din zona rezervata santierului naval.

2.3. STUDII SI PROIECTE PENTRU REALIZAREA
IN PORTUL CONSTANTA A INSTALATIILOR
DE ANDOCARE A NAVELOR

Tn Cap. | am prezentat pe larg variantele de solutii tehnice pentru executia si
amplasarea constructiilor hidrotehnice si instalatiilor necesare pentru andocarea
navelor concepute in perioada 1881 — 1900 de specialistii vremii (Hartley, Voisin
Bey, I. B. Cantacuzino, Zahariade si Anghel Saligny), odata cu elaborarea de catre
acestia a primelor proiecte de amenajare si sistematizare a portului Constanta.
Facem din nou mentiunea ca toate aceste constructii urmau sa fie realizate pe
actualul teritoriu si acvatoriu al S. N. Constanta.

Documentele vremii demonstreaza preocuparea inginerilor proiectanti si
constructori ai portului Constanta pentru dotarea cu instalatii de andocare a navelor.
Astfel, in ,,Dobrogea Juna” din 20 ian. 1905, reporterul Fagarasanu referin-
du-se la lucrarile portului (cap. IV — bazine interioare), mentiona urmatoarele: ,,.Se
prevede in proiect formarea a 9 bazine acostabile dintre care unul, destinat
pentru docul plutitor, de 17.700 mp”. Tn acea perioada, la adancirea bazinelor
portului Constanta lucrau 2 dragi.

Un studiu foarte amplu documentat este prezentat in lucrarea ,,Memoriu
asupra calei de halaj si celorlalte instalatiuni pentru indocarea vaselor din
portul Constanta”, intocmit de Ing. Traian Grigorescu, Sef de Sectie Tn Serviciul
Porturilor Maritime si pe care 1l publica in ,,Buletinul Societitii Politehnice” nr. 3
din luna martie 1913 (vezi 44d, 45d). Copiile cétorva pagini cu date reprezen-
tative, extrase din acest memoriu, le prezint si in acest capitol. Fragmentele extrase
din documentele publicate in 1913 redau studii si date amanuntite, precum:

e comparatii intre dimensiunile docurilor uscate, plutitoare si calelor de halaj;

o dimensiunile si tonajul instalatiilor de radub existente la acea data in lume;

e numarul si tonajul vapoarelor ce figurau in lume la inceputul anului 1911,

e studiul instalatiilor ce s-au admis pentru portul Constanta, avand in vedere
numarul, dimensiunile si tonajul navelor ce au venit ih Marea Neagra in
anul 1897, precum si statistica Tntocmita in anul 1907 pentru 300 nave care
au frecventat timp de 18 luni portul Constanta.

Acest studiu a avut la baza si statisticile publicate de ,Lloyd Register of
Shipping” pe anul 1911 si 1912 privind formele de radub, docurile plutitoare si
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calele de halaj, aflate in serviciu n intreaga lume. Astfel, din cercetarea datelor
rezultau urmatoarele concluzii:

e pentru 21.716 vapoare existau 1.582 instalatii de radub, deci una la 15 vapoare;

e din 1.582 instalatii de radub existente Tn lume, 751 erau forme de radub,
231 docuri plutitoare si 600 cale de halaj;

e pentru navele pana la 2.000 tone, constructorii dadeau preferinta calelor de
halaj;

e in ce priveste lungimea navelor, pana la 60 m, calele de halaj erau cele mai
preferate, distributia in lume fiind: la 70 forme de radub erau 84 docuri
plutitoare si 440 cale de halaj;

e intre 60 si 70 m lungime, la 37 docuri uscate erau 38 docuri plutitoare si
76 cale de halaj (deci exista o paritate intre numarul docurilor uscate si a
celor plutitoare, mentindndu-se superioritatea numerica a calelor de halaj);

e pentru lungimi de nave mai mari de 70 m s-au adoptat formele de radub sau
docurile plutitoare.

Pentru stabilirea dimensiunilor instalatiilor de radub n portul Constanta, s-au
luat date de la 6 companii de vapoare (S.M.R., Lloyd Austriac, Florio Rubatino,
Messageries Maritimes, Johnston si Deutsche Levant Linie). Astfel, in 1907 cel mai
lung vapor inregistrat era petrolierul ,,Pina” de 133,23 m si care avea pescajul maxim
de 33 picioare (10 m). Cum adancimea maxima in bazinul interior al portului era de
numai 9 m, aceasta nava incarca numai pana la atingerea unui pescaj de 8,25 m.

Pe baza datelor prezentate mai sus s-au adoptat ca instalatii de andocat navele, in
proiectul de atunci al S. N. Constanta, doua forme de radub, una de 150 m lungime si
30 m largime, pentru navele cele mai mari si alta de 100 m lungime si 20 m largime
pentru navele cele mai multe care frecventau portul (vezi fig. 7.22d, prezentata la
Cap. 1 — schita cuprinzand cala de 1.000 tone si cele 2 forme de radub).

La acea data chestiunea preferintei docurilor uscate sau plutitoare constituia o
controversa Tnca nestinsa tn lumea constructorilor navali. Aceasta problema a fost
discutata aproape la toate congresele de navigatie incepand cu cel de la Dusseldorff
din 1902 si péna la cel de la Philadelfia din 1913. La acesta din urma, o comisie
ad-hoc formata din 6 personalititi in arta constructiilor maritime, a formulat
urmatoarea concluzie: ,,intrebuingarea formelor de radub constituie in general cea
mai buna solugie a carenarei vaselor mari, dar sunt cazuri in cari docurile
plutitoare pot singure a fi Intrebuinzate si altele cari ofera avantaje speciale n
chip de a li se acorda preferinga”. (vezi ,,Memoriul” inginerului T. Grigorescu din
anul 1913). Tot in acest memoriu, pentru economicitatea solutiei se arata ca in locul
celor doua bazine de radub (solutie foarte costisitoare) s-ar putea folosi numai unul,
lung de 150 m dar cu o poarta de separatie (modelul bazinului de la Genova),
pentru izolarea unei lungimi de 100 m pentru a putea andoca vasele cele mai
numeroase, de pana la 100 m lungime, evitandu-se in acest caz pierderile de timp si
de bani cu pomparea apei, n cazul andocarii acestora in docul intreg.
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Fig. 45d. Pagini (I) extrase din Memoriul inginerului Traian Grigorescu, publicat Tn
Buletinul Societatii Politehnice nr. 3/martie 1913.
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Fig. 46d. Memoriu justificativ privind adoptarea solutiei
doc plutitor. Memoriul este semnat de ing. Ov. Cotovu,
Seful Diviziei a Ill-a si vazut de Virgil Cotovu, Directorul
Directiunii Porturilor Maritime Constanta.

Fig. 28f. Foto din anul 1908 a bazinului pentru docul plutitor ce va fi instalat langa cala de 800,
construitd la acea data de ing. A. Saligny. In coltul din N-V al bazinului era cala de 40 t, construita in
1862. In prim plan se vad Atelierele si depoul CFR, construite Tn 1860.
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Fig. 38d. Extrase din documente ce cuprind lucrarile executate de Directiunea SPM
n perioada 1930 — 1935, inclusiv pentru Atelierele de reparatii si viitorul S.N. Constanta.
(Din Dosarul nr. 5/1935, fond DNM, Arh. Nat. Constanta).
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Ca varianta mai ieftina, era pusa n discutie si solutia unui doc plutitor, dar se
punea problema alegerii unui amplasament cu fundul stdncos la o mai mare
adancime, derocarea si dragarea la cota de sub -9 m, necesitand utilaje pe care
portul inca nu le avea in dotare la acea data. Se aprecia atunci ca terenul de fundatie
stdncos existent era mult mai convenabil pentru fundarea bazinelor de radub, decét
pentru saparea in stanca a unei gropi cu adancimea de peste 9 m pentru instalarea
unui doc plutitor. Greutatile se vor vedea practic in perioadele 1936 — 1938 si 1972
— 1974, cand s-a executat mai intai bazinul docului plutitor de 8.000 tone si apoi
cele 2 docuri uscate. Tn ambele cazuri, izvoarele puternice din zona au pus mari
probleme proiectantilor si constructorilor in elaborarea si aplicarea solutiilor
tehnice de etansare si tehnologiilor de lucru si control, pe faze de executie. Datorita
Primului Razboi Mondial si pe parcurs a lipsei de fonduri pentru finantarea unor
lucrari hidrotehnice de mare anvergura, nici o solutie nu s-a putut realiza pana in
anul 1938. Actiuni bine organizate, pentru solutionarea dotarii S. N. Constanta cu o
noua instalatie de andocare (dupa cala construita in 1908) s-au declansat in anul
1932 de Comisia mixta a Regiei P.C.A. si Marinei Regale (vezi 42d, 43d). Aceasta
comisie a facut o analiza comparativa ntre bazinele de radub si docurile plutitoare,
ce urmau sa doteze santierul naval, cerdnd totodata mutarea urgenta a ,,Santierului
Vechi” pe noul amplasament si executarea de hale industriale moderne.

Astfel, costul unui bazin de radub cu macarale si anexe se ridica la suma de
58 milioane lei iar mutarea ,,Santierului Vechi” langa instalatiile de andocare si
constructia noilor hale industriale costa 10 milioane lei. Deci n total 68 milioane
lei. Tn procesul verbal Tncheiat la data de 15 august 1932, din care anexam frag-
mente, Comisia mixta mentiona:

»Suma de 68 milioane lei se poate plati din 2 bugete ordinare anuale ale Regiei
P.C.A., daca Ministerul de Finante renunta de a ne mai lua cate 50 milioane lei
anual din bugetul Regiei P.C.A. Aceasta suma este luata contra Legii de organizare
a Regiei P.C.A. In care la art. 60 prevede ca nu se va virsa tezaurului vreo dobanda
sau amortisment la capitolul de investitii timp de 10 ani.”

Comisia mixta a luat in analiza si varianta docului plutitor dar optiunea
ramanea totusi pentru constructia unui bazin de radub, aceasta solutie considerand-o
la acea data, ca fiind mai ieftina (54 milioane lei fata de costul docului plutitor
propriu-zis, de 75 milioane lei). Se remarca faptul ca la acea data (1932) nu se
cunostea bine natura si structura stancii subacvatice din zona rezervata bazinului de
radub. Tn perioada 1933 — 1935 s-au executat foraje si puturi pe amplasamentul
formei de radub. Memoriul justificativ privind sustinerea si adoptarea solutiei — doc
plutitor, Tntocmit de inginerul Ov. Cotovu (vezi 46d), pe baza unui studiu al
rezultatelor forajelor executate pe amplasament, prezinta concluzia reala precum ca
executia bazinului de radub ar fi fost foarte costisitoare si ar fi durat 3 ani, pe cand
saparea bazinului docului plutitor, cu tehnologia descrisa in memoriu costa 11,5
milioane lei, executia durdnd sub un an. Un alt memoriu privind posibilitatea
utilizarii unui doc plutitor la S. N. Constanta, dar pe alt amplasament (dana 28 sau
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29) este prezentat la data de 1 noiembrie 1935 de inginerul M. Savescu, seful
Diviziei a IV-a din Directiunea Porturilor Maritime. Din memoriul sau rezulta ca
pentru dimensionarea docului plutitor se aveau in vedere urmatoarele date:

e flota S.M.R., care cuprindea 17 nave dintre care cea mai mare era de tipul
»Peles”, cu lungimea de 129,1 m, latimea de 16,48 m si pescajul navei
goale de 2,61 m;

e navele Marinei Militare aveau dimensiuni inferioare;

e dintre navele comerciale particulare sub pavilion roman, tancul petrolier
,»Oltenia”, proprietatea Societatii ,,Steaua Romana”, era nava cea mai mare,
cu lungimea maxima de 133 m, latimea maxima de 16,85 m si pescajul
maxim de 5,20 m;

e inanul 1934 au intrat in portul Constanta 1.850 nave, dintre care 17 aveau
lungimi de 140 — 150 m, latimi de 18 — 19,81 m si pescaje de 7,90 — 10,67 m.

Pe baza acestor date s-a stabilit ca docul plutitor trebuie sa aiba lungimea de
130 m, latimea utila de 22 m, latimea totala de 28 m (latimea chesonului lateral de
3 m), naltimea pontonului de 3,80 m, Tnaltimea chesoanelor laterale de 9 m,
pescajul maxim al docului 12 m si forta de ridicare de 9.000 tone. De altfel, n
incheierea memoriului sau, concluziona si urmatoarele: ,,docul plutitor nu poate fi
socotit decat ca o solutiune provizorie pana la executarea unei forme de radub; la
acea data docul va putea fi utilizat in portul Braila sau Galati.”

Desi acest memoriu a fost avizat de inginerul Virgil Cotovu, Directorul
Directiunii Porturilor Maritime — Constanta, propunerea nu s-a aplicat, in final
fiind adoptata si aplicata solutia propusa de inginerul Ovidiu Cotovu, astfel ca
bazinul docului plutitor a fost sapat in perioada 1936 — 1938 pe locul rezervat
pana atunci pentru forma de radub.

2.4. URGENTAREA DOTARII PORTULUI CONSTANTA
CU INSTALATII DE ANDOCARE SI DAREA TN EXPLOATARE,
TN ANUL 1938, A DOCULUI PLUTITOR DE 8.000 TONE

Tn anul 1913, n memoriul sau inginerul T. Grigorescu argumenta foarte serios
necesitatea acestor instalatii, printre altele el aratand urmatoarele: ,,In portul nostru
la Marea Neagra, afara de planul inclinat primitiv, care a fost utilizat numai de
vasele mici Tntrebuinzate la construcria lui, nu a existat vre-o instalagie pentru
radubul vaselor. Aceasta stare de lucruri, a fost foarte suparatoare pentru
exploatarea portului si pentru armatorii vaselor care au frecventat si frecventeaza
portul Constanza. Nu se poate concepe un port de o importanta oarecare, ce nu se
poate contesta portului Constanya, sa nu aiba o instalatie de radub, capabila de a
functiona pentru vasele cele mai mari ce vin in port. Aceasta lipsa, portul o plateste
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prin un prost renume, prin o neincredere a armatorilor Tn siguransa navigasiunei in
apropierea lui, neincredere care se traduce asupra navlului, prin un spor care va fi
platit la urma tot de cerealele si petrolul nostru sau la transportul marfurilor
importate. Vapoarelor cari sufera o avarie ih apropiere sau chiar n port, nu li se
pot face vreo repararie sub linia de plutire din cauza lipsei unui doc. Acest fapt e cu
mult mai grav cu cét se stie ca, Constanga e portul terminus al liniei noastre de
navigatie orientala la Constantinopol si Alexandria. Vapoarele Serviciului Maritim
Roman, sunt nevoite a pleca uneori din portul nostru, stiind ca au avarii cari nu se
pot repara in port, pentru a merge ca sa se indocheze la Alexandria. Se poate
vedea ce risc au vapoarele, ce raspundere au comandantii si Directia Serviciului
Maritim. E n joc si reputagia statului nostru”. Astfel, se mentioneaza un accident
naval in zona portului, caz in care, reparatia nu s-a putut face la Constanta din lipsa
mijloacelor de andocare. Este vorba de accidentul navei tanc olandez ,,Chester”
intdmplat pe data de 23 martie 1909. Aceasta nava fusese incarcata cu 3.500 tone de
petrol iar la efectuarea manevrei de iesire din portul Constanta, datorita unui defect
mai vechi al axului, a pierdut elicea impreuna cu capatul axului port elice. Nava a
fost remorcata si adusa in port, unde a asteptat 10 zile pana ce a sosit din
Alexandria, remorcherul olandez ,, Thames” care l-a remorcat pana la Anvers,
pentru reparatii. In acelasi memoriu se arata ci averea de cateva milioane a portului
Constanta, materializata n navele sale ca dragi, macara plutitoare etc., nu fusese
ntretinuta si reparata niciodata sub linia de plutire, navele fiind lasate fortamente sa
se deterioreze din lipsa unui mijloc de andocare. Serviciul Maritim Roman cheltuia
40 — 50.000 lei anual pentru andocarea navelor n striinatate. Din cauzele pre-
zentate mai sus, inginerul Traian Grigorescu cerea atunci constructia cat mai
curand posibil a unui bazin de radub, pentru a putea andoca navele ce frecventau
portul Constanta. El prevedea pentru viitor tendinta constructorilor navali de marire
continua a dimensiunilor navelor, Tn scopul cresterii eficientei economice a
transporturilor de marfuri.

Cresterea rapida a traficului Tn portul Constanta dupa Primul Razboi Mondial,
precum si nevoile Serviciului Maritim Roméan, Marinei Regale si parcului de nave
comerciale particulare sub pavilion romanesc, a facut ca problema utilarii S. N.
Constanta cu instalatii de andocare pentru executia reparatiilor la opera vie a
navelor si pentru curatirea si vopsirea lor, sa devina preocuparea de prima linie a
conducerii Regiei P.C.A. Documentele anilor 1933 — 1938 consemneaza necesitatea
stringenta a dotarii neintarziate a portului Constanta cu un doc plutitor pentru
reparatia navelor proprii si straine.

Tn Buletinul Camerei de Comert si Industrie Constanta, publicat Tn anul 1933,
la pag. 26-27 in articolul ,,Crearea unui doc plutitor la Constanta” se mentio-
neaza urmatoarele: ,,in sedinsa de la 24 mai, Consiliul a avut a se preocupa de
cererea Uniunii Micilor Industriasi din Constansa prin care solicita interventiunea
Camerei pentru crearea unui doc plutitor in portul Constanya, crearea acestui doc
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fiind necesara repararii pe doc a vaselor. Acest deziderat, institusiunea noastra I-a
socotit ca unul dintre cele principale privind dezvoltarea portului Constansa.
Vasele noastre comerciale, din lipsa unui asemenea doc, se duc sa se repare la
Stenya, sau in alta parte in strainatate dand castig strainilor. Creandu-se acest doc
aci in port, nu numai ca s-ar economisi aceste reparari in strainatate dand céstig si
lucru meseriasului roman, dar am atrage si vase straine, ceea ce este de prim
interes pentru portul nostru. Tn vederea infiinzarii lui, Camera a facut prin D-I
presedinte V. Popescu, intervensiunea in Consiliul Casei Autonome a Portului”.

Referindu-se la sumele mari platite de Roménia la santierele navale din
strainatate, pentru andocarea navelor comerciale si militare proprii, precum si la
faptul ca in portul Constanta nu se puteau face reparatii sub linia de plutire Tn cazul
unor accidente navale, Revista ,,Marea” din 25 sept. 1933 arata printre altele: ,,Anul
acesta de exemplu, vasul ,,Meteor” sub pavilion italian a suferit un accident de
elice Tn apropierea portului nostru. A fost remorcat si adus la Constansa, de unde
din lipsa de doc, dupa o reparasie superficiala, a fost dus la Stenya. Asemenea
cazuri s-au mai petrecut si In trecut si se petrec in fiecare an cateva. Din cele de
mai sus, reiese credem suficient nevoia unui doc in portul Constansa, dar si
foloasele pe care le-ar aduce atat portului, cat si vaselor romanesti si straine care
vin in portul nostru. Nu se poate concepe astazi un port mare fara instalagiunile
necesare pentru reparasiuni de vapoare”.

De asemenea, Revista ,,Romania de la mare” din 11 febr. 1935 pag 3, in
articolul ,,Portul Constanta are nevoie de un doc plutitor” sub semnatura lui I.
A. Radic, aprecia dezvoltarea moderna a portului dar mentiona cu regret lipsa foarte
resimtita a unui doc plutitor sau uscat, in care sa se andocheze si sa se repare
navele. Tn acest sens, articolul mentiona urmatoarele: ,,Peste 2.000 vase de diferite
tonaje, cargoboate, pacheboturi, tancuri, corgbii, intra si ies anual din portul
Constansa. Multe din aceste vase Tn urma accidentarilor sau avariilor inerente
navigariei au nevoie de reparagiuni la magini sau corp sau de andocari pentru
curatire sau revizie. Portul Constanza nu are posibilitatea si execute astfel de
reparagiuni din cauza lipsei unui doc plutitor. Zeci de milioane se cheltuiesc anual
pentru reparariile si andocarea vaselor Marinei Militare si a acelora ale S.M.R.
care sunt nevoite sa execute asemenea reparasiuni la santiere straine. Un doc
plutitor ar inviora viafa comerciala a portului. Meseriasi si muncitori de toate
categoriile care azi someaza, ar gasi de lucru. Mecanici, cazangii, lacatusi,
strungari, vopsitori, curdgitori, lemnari, si-ar asigura o existensa onorabila. Ar fi o
greseala de neiertat daca din Tmprumutul de Tnzestrare al ¢arii nu s-ar destina o
suma si pentru un doc plutitor la Constanza....., inzestrarea portului Constanza cu
un doc plutitor nu mai poate ntarzia”. lar Revista ,,Marea” nr. 43-44 din martie
1936 pag. 2, justificdnd aceeasi necesitate urgenta din punct de vedere economic,
arata: ,,Din intreg parcul nostru de vapoare, cat si din cele straine care ating acest
port (peste 1604 in ultimul an), cel putin ¥ necesita reparayii posibile in intervalul
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de timp necesar incarcarii, sau pana ii vine randul la ncarcare, reparayii al carui
cost n-ar mai lua calea strainatdrii ci ar ramane in mainile noastre rezolvand in
mare parte somajul muncitorilor de toate categoriile si Thlesnind mult, mai ales
situatia grea a SMR-ului, Marinei Regale si Marinei Comerciale particulare™.
Puternice motive de strategie militara, impuneau de asemenea existenta unei
instalatii de andocare, pentru interventii rapide la nave in portul Constanta. Tn
anul 1934 s-a cerut si Uzinelor Resita oferta unui doc plutitor de 7.500 tone forta de
ridicare. Dar si atunci s-a considerat mai avantajoasa construirea unui bazin de
radub, care sa poata primi nave de maximum 14.000 tone. Tn finalul articolului,
autorul concluzioneaza astfel: ,,Socotim Tnsa ca, rentabilitatea acestor instalaii de
indocare este indubitabila, iar necesitatea lor un imperativ categoric... Interesul
nostru este ca prin avantagiile ce oferim navelor straine, Constansa sa ramanda in
adevar un punct terminus al tuturor liniilor de navigagie. Caci, a prelungi acest
punct terminus mai spre Nord-Est ar insemna sa deschidem calea concurengei
sovietice, ceea ce nu ar fi in interesul nostru. Surprizele vremei, rasplatesc
totdeauna nepdsarea cu regrete amare si tardive. Aceasta nu trebuie sa uitam”.

Ca o realizare deosebita, Revista ,,Marea” din luna iunie 1936, relateaza
initiativa inginerului Aurel Teodoru, sef de promotie al Scolii Navale din
Constanta si absolvent al Scolii de Constructii Navale din Franta. Acesta a instalat
un hangar langa cala de halaj de 1.000 tone si a construit dupa planurile concepute
de el, primul iaht roménesc ,,Crai Nou” a carui lansare la apa s-a facut la 31 mai
1936. lahtul avea lungimea de 15,15 m, latimea 3,10 m, pescaj 2,0 m, deplasament
12 tone, catarg de 18 m cu suprafata velelor de 80 mp si o chila de stabilitate de
5500 kg plumb. Tn interior avea amenajate 6 cusete, bufet salon si wc, iar pentru
propulsia mecanica, avea instalat un motor ce-i asigura o autonomie de 360 mile.

Dar, sa revenim din nou la ,,problema cheie” nerezolvata inca, a dotarii S. N.
Constanta cu o instalatie de andocare corespunzatoare. Am ajuns cu redactarea
Monografiei la ,,momentul 1938, care se va dovedi benefic si hotarator pentru
evolutia viitoare a S. N. Constanta. Trebuie sa marturisesc, acum cand scriu aceasta
pagina, ca voi regreta permanent ratarea ,,momentului 1899”, atunci cand inginerul
Anghel Saligny, un ilustru proiectant si constructor vizionar, initiase contractarea
primului doc plutitor pentru S. N. Constanta dar, ,,istoria a vrut™ ca acest lucru sa
se realizeze dupa o asteptare de 39 de ani (sunt cunoscute perioadele de criza
economico-financiara, precum si declansarea Primului Razboi Mondial si conse-
cintele sale). Tn aceste aproape patru decenii, necesitatea acestei instalatii vitale
pentru santierul naval a fost justificatd, fundamentata si reclamata in toate docu-
mentele vremii, o parte din acestea prezentandu-le in fragmente, pe parcursul
monografiei.

Anexat, redam acum si importantele documente care contin hotararile si
aprobarile la nivel Tnalt, prin care s-a decis dotarea S. N. Constanta cu un doc
plutitor de 8.000 tone capacitate de ridicare. Astfel, prin Jurnalul Consiliului de
Ministri nr. 268/16 febr. 1937, semnat de Seful Guvernului liberal de atunci,
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Gh. Tatarascu, se autorizeaza Administratia Comerciala a P.C.A. pentru
comandarea la Santierul Lubecker Flender Werke din Lubeck — Germania a
docului plutitor de 8.000 tone forta capacitate de ridicare si in greutate de
4.290 tone (vezi 50d).

Docul a costat 80.817.000 lei si conform contractului s-a platit in 8 rate
esalonate din febr. 1937 pana in mai 1938.

Tn scrisoarea nr. 5603/8 apr. 1937, Administratia Comerciali a P.C.A. Bucuresti,
sub semnaturile Directorului General, Ing. C. Mihalopol si Ing. Sef Gh. Rizescu
(vezi 51d) se precizau unele modificari si completari la proiectul initial al bazinului
docului, la care Tncepusera lucrarile.

Modificarile proiectului bazinului constau n:

e docul urma si fie legat de cheul de sud al bazinului prin grinzi articulate

conform documentatiei date de furnizorul docului;

e cheul de vest se va muta spre est cu 6 m;

e latimea bazinului docului plutitor trebuia sa fie de 79 m;

e intre bazinul docului plutitor si bazinul navelor de servitute (Salvamar) se

executa un pier de 12 m latime (actualul cheu de nord al bazinului docului
plutitor de 15.000 tone), fundat la cota — 6 m, executia facandu-se la uscat.

Fig. 49d. Scrisori din luna octombrie 1936: Ing. Vardala, Dir. Gl. al
Administratiei Comerciale a PCA, aproba inceperea lucririlor la bazinul docului plutitor;
Ing. Sef C. Burghele, Seful Diviziei a 1V-a, stabileste programul de lucru.
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Fig. 30f. Tehnologiile de lucru pe santierul de constructie
a bazinului docului plutitor.

Tn scrisoare este descrisa si tehnologia de lucru pentru bazin, cheuri si pier. S-a
stabilit ca taluzele din fata cheiurilor sub cota — 4 m péana la cel putin — 6 m sa se
execute la uscat, concomitent cu turnarea betonului cheiurilor.

De asemenea, cheiul de sud si de vest al bazinului se fundau la cota — 4 m si
trebuiau executate la uscat. Pentru a se castiga timp, se cerea continuarea derocarilor
la uscat pana la cota de — 4 m folosindu-se de batardou, evacuand apa cu electro-
pompe, iar restul pana la cota —12 m cu aparatele plutitoare (deroseuza si draga).

Bazinul docului plutitor trebuia sa fie gata cel mai tarziu la sfarsitul lunii iulie
1938, cand docul urma sa soseasca la Constanta (vezi 29f, 30f, 31f). Bazinul avea
suprafata de 16 ha, era marginit de 1.565 ml cheuri si a costat 29 milioane lei.

Se stabilea, de asemenea, ca bazinul navelor de servitute (bazinul ,,Salvamar”) sa
se execute Tn paralel, fara a stingheri mersul lucrarilor la bazinul docului. Acest bazin s-
a terminat tot in anul 1938, avea 16 ha, adancimea de 6 m si a costat 19 milioane lei.

Tn conformitate cu termenul din contract, Santierul Naval din Lubeck a
livrat docul plutitor de 8.000 tone Tn luna iulie 1938. Exploatarea docului a fost
incredintata Atelierelor de reparatii si prin aceasta a crescut si mai mult importanta si
volumul lucrarilor acestora. Presa vremii a descris evenimentul cu mare entuziasm.

Revista ,,Marea” din august 1938 pag. 2, in articolul intitulat ,,Fructul
activitatii P.C.A — primul doc plutitor roméanesc a fost adus in tara. El este de
proportii uriase si a costat 80 milioane lei”, dadea primele informatii astfel:

,Dumineca 22 august ora 18-30 a sosit Th portul nostru, de la Luebeck unde a
fost construit, primul doc plutitor al Roméniei. Docul plutitor a parasit portul
Luebeck Tn ziua de 9 iulie avand pe bord un echipaj de 9 oameni, dintre care
2 capitani si 7 specialisti, tofi germani. La plecarea din Luebeck, docul a fost
receptionat de D-nii: ing. Sever Popa, maestrul principal lon Petrisor si electricianul



88 Santierul Naval Constanysa. File de istorie, oameni si fapte

Gh. Petrescu de la D.P.M. Docul a arborat pavilionul romanesc si a parasit portul
Luebeck fiind remorcat pana la Gibraltar de 3 remorchere germane. De la Gibraltar
docul plutitor a plecat in ziua de 31 iulie fiind remorcat pana la Constanza de
remorcherele ,,Albatros” si ,,Simson”, ambele sub pavilion german.

Fig. 31f. Foto la data de
28.X11.1937, Tn momentul
lansarii apei In bazinul docului
plutitor de 8.000 t.

Fig. 50d. Jurnalul Consiliului de Ministri
nr. 268/16 febr. 1937, semnat de Gh. Tatarascu
prin care autorizeaza Administratia Comerciala
a PCA si comande executia docului plutitor de
8.000 t la Lubecker Flender Werke din Lubeck

— Germania.
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Fig. 51d. Scrisoare datatad 27 mart. 1937, prin
care se aproba din bugetul 1936/1937, plata
primelor 2 rate de cate 5% din valoarea de
contract a docului plutitor de 8.000 t.

Fig. 32f. Docul plutitor de 8.000 t instalat in
bazinul SNC si o parte din echipajul de
deservire: Petrisor, Moisescu, Mihai Petre,
Lazar si altii.
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Fig. 52d. Scrisoare din data
de 8 apr. 1937 semnata de
Ing. C. Mihalopol, Dir. GI. PCA
si Ing. Sef Gh. Rizescu in care se
precizeaza unele modificari la
bazinul docului plutitor de
8.000 t.

Fig. 53d. Scrisoare din data de 23 aug. 1937
semnata de Ing. C. Mihalopol, Dir. GLPCA,
prin care aproba creditul de 52.531.050 lei
pentru plata ratelor docului in exercitiul
1937/1938.
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La 4 august docul a ajuns la Alger, unde echipajul a luat provizii. La
10 august a atins portul Malta, iar la 19 august a trecut prin fara portului
Istanbul continuandu-si drumul spre Constansa. Cdalatoria a decurs n condigiuni
admirabile, fara nici un accident. Puterea de ridicare a docului este de 8.000
tone. Docul este inzestrat cu instalagiuni de pompare electrica alimentate cu
curent la 440 V de la farm. Pe bord se gasesc caldari de presiune pentru
calorifere si aburi la vase. Docul mai dispune de o instalagie sanitara modernd gi
cabine confortabile pentru un echipaj de 20 oameni._Docul plutitor care va fi de
un real folos Tn primul rand marinei militare si comerciale romane si straine
care au cap de linie Constanta, a costat cca. 80 milioane lei”.

Caracteristicile si dimensiunile principale ale docului plutitor:

e lungimea maxima: 145,00 m.

e largimea utila n interior: 23,50 m

e Tindltimea de apa deasupra calajelor: 6,80 m.

e capacitatea de ridicare: 8.000 tone

e timp de imersiune: 30 minute

e timp de ridicare: 40 minute

Constructia corpului docului plutitor este realizatd din table de otel imbinate

prin nituri.

Docul plutitor a fost dotat, la acea vreme, cu cele mai moderne instalatii, toate
avand comenzile centralizate Tn cabina de comanda de pe puntea principala.

Instalarea docului Tn bazinul S. N. Constanta s-a facut practic Tn 2 luni, timp n
care s-au pregatit si formalitatile si pregatirile de dare in exploatare (vezi 32f).

Revista ,,Dobrogea Economica” nr. 98 din 15 oct. 1938 pag. 2, relateaza in
articolul intitulat ,,Regulament pentru exploatarea docului plutitor din portul
Constanta”, urmatoarele: ,,Comitetul de Direcfie al Administrasiei Comerciale
P.C.A. in sedinsa finuta@ vineri dupa amiaza, a aprobat Regulamentul pentru
exploatarea noului doc plutitor din portul Constansa. Acest Regulament cuprinde
toate taxele pe care le vor plati vasele, ce se vor andoca precum si instrucgiuni
pentru manipularea docului. leri dimineazd, Direcfiunea Generald P.C.A., a
fnaintat Regulamentul, Ministerului Aerului si Marinei care urmeaza a-l aproba”.

Revista ,,Marea” din luna dec. 1938, in articolul ,,Constanta are in sfarsit
un doc plutitor” arata printre altele: ,,Era de altfel si o chestie de prestigiu si
orgoliu nagional: nu se putea ca in momentul cAnd avem vase ca ,, Transilvania”,
sa le trimitem pentru curdtitul fundurilor la Stambul. Astazi avem acest doc. Este,
cum am spus, 0 biruingg roméneascd, o mare biruingd, o garangie si 0 nadejde
pentru frumoasa dezvoltare a marinei si a porturilor noastre, a izbandit aci
gandul d-lui ing. Mihalopol, Directorul General al Regiei P.C.A. Tara si iubitorii
marinei romanesti ii mulgumesc”.

Tot Tn aceasta revista este prezentat Regulamentul si tariful docului, cuprinzénd
25 de articole dupa cum urmeaza: utilizare, cerere de indocare, renuntare la cerere,
tonajul vaselor, autorizatia de andocare, ordinea de andocare, dreptul de intéietate,
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Fig. 34f. Maistrul I.
Petrisor la pupitrul de
comanda al docului plutitor
de 8.000 t.

schimbarea ordinei, intrarea in doc, mane-
vra de intrare si iesire, forma vasului,
schimbarea calajelor, timpul de stationare n
doc, refuz de a parasi docul, masuri de
precautiune, echipaj si norme, executarea
lucrarilor de carenaj si reparatii, vase care
ocupa Tmpreuna docul, dezmembrare si
deratizare, masuri in caz de incendiu, pagube,
taxe, servicii auxiliare si suplimentare, plati si
diverse. Am extras din Monitorul Oficial,
partea I-a, nr. 191 din 17 aug. 1943 (vezi
57d), tarifele de doc plutitor de 8.000 t si
cala de 1.000 t de la S. N. Constanta.

Fig. 55d. Primele pagini extrase din Registrul de
evidenta a navelor andocate pe docul plutitor de
8.000 t. Tn trim. IV al anului 1938 si prima
jumatate a anului 1939.

Fig. 35f. Pasagerul romanesc ,, Transilvania” construit la Santierul
Naval Burmeister&Wein din Danemarca si livrat SMR n 1938,
a fost cea de a 2-a nava andocata pe docul plutitor de 8.000 t la data
de 18.X.1938 (vezi documentul prezentat mai sus).
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Fig. 56d. Pagini extrase din Registrul de evidenta
a navelor andocate pe docul plutitor de 8.000 t in
anii 1939 si partial 1940.

Fig. 57d. Extras din Monitorul Oficial, partea 1
nr. 191/17 aug. 1943, cuprinzand tarifele de doc
si cald la S. N. Constanta.
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Fig. 37f. Nava andocata pe docul plutitor de 8.000 t pentru reparatii.
Fig. 58d. Referatul intocmit Tn anul 1933 de Fig. 59d. Veniturile realizate cu docul plutitor de
Ing. Sef Gh. Rizescu pentru constructia noilor 8.000 t Tn anii 1938 — 1941.

Ateliere langa cala de 1.000 t. (Din Dosarul nr. 2/1942 fond DNM C-ta).



2. Constructia unui santier naval modern la Constanza 95

La data de 30 sept. 1938, docul plutitor de 8.000 tone, instalat la S. N.
Constanta a efectuat prima andocare cu nava ,,Hanne” sub pavilion englez.
Conform Registrului cu evidenta andocarilor la S. N. Constanta (vezi 55d, 56d), din
care am anexat cateva pagini de inceput, au fost andocate in continuare: pasagerul
»Transilvania” si distrugatoarele ,,Principesa Maria” si ,,Marasti”, in luna octombrie
»Har Zion” (englez), submarinul ,,Delfinul”, draga ,,Romania”, nava baza ,,Constanta”,
»Alba lulia” si ,,Progresso” (panamez), in luna noiembrie ,,Romania”, Macaraua
plutitoare, Clopot scufundator, Clapeurile nr. 1, 2 si 3 si ,,Peles”, in luna decembrie
1938.

Din Registrul de evidenta al primelor nave andocate (am anexat primele
5 pagini), se observa ci pana la data de 15 apr. 1940 se andocasera deja 100 de
nave, din care 32 au fost straine (sub pavilion: englez, grec, turc, german, italian,
panamez, norvegian, egiptean si bulgar). Se remarca, de asemenea, andocarea in
prima etapa a navelor de servitute ale portului (dragi, clapeuri, macara plutitoare,
clopot scufundator etc.) precum si cele militare si ale Serviciului Maritim Roman.
Revista ,,Marea” din dec. 1939, in articolul intitulat ,,Un an de activitate a docului
plutitor”, arata printre altele: ,,docul plutitor a inceput sa lucreze, portul Constanza
egaland marile porturi straine, iar Statul Roman are marele castig de a nu-si mai
trimite vasele sale Tn santiere straine unde trebuia sa plateasca sume enorme n
devize forte. Tncepand din oct.1938 si pand in dec. 1939, au fost andocate 61 vase
dintre care 38 sub pavilion romén. De pe urma indocarii vaselor s-a incasat ca
taxe de indocare suma de 5265 lire sterline la care se adauga suma de 1700 mii lei
taxele de indocare pldatite de vasele romanesti. Tn aceastd suma nu intrg plata
ncasata pentru lucrdrile de reparagiuni executate pe doc si care s-au platit separat
(de exemplu: pentru vasul ,,Tar Ferdinand” sub pavilion bulgar s-a incasat suma
de 1170 lire sterline)”.

Din dosarul nr. 2/1942, fond DPM, Arhivele Nationale Constanta (vezi 59d)
am extras veniturile realizate cu docul plutitor in anii 1938 — 1941. Revista ,,Marea
Romaneasca”din mai — iun. 1940, referindu-se la eficacitatea docului plutitor arata:
»La 17 luni s-au andocat 74 vase incasandu-se 7.400 lire si 2.800.000 lei”. Tn
continuare, timp de 25 de ani, docul plutitor de 8.000 tone si cala de 1.000 tone ca
mijloace de andocare, impreuna cu halele industriale moderne construite Tn jurul
acestora, au constituit principalele capacitati de productie ale S. N. Constanta.
Pe docul plutitor de 8.000 tone, la data de 20 ian. 1962 (conform Jurnalului
de evidenta existent la bordul docului), a fost andocata nava cu nr. 1.000, la
29 oct. 1977 cea de a 2.000-a, iar la 13 oct. 1989 cea de a 3.000-a nava. Docul
plutitor de 8.000 tone functioneaza si astizi, depasind 79 de ani de exploatare
continui. Tn aceasta perioada i s-au facut 3 reparatii capitale (In 1948 si 1958, prin
autoandocarea pontoanelor si in 1983 cand a fost andocat monobloc, Tn docul uscat
de reparatii). Pe data de 26 apr. 1997 a fost andocata cea de a 3.300-a nava (,,Salim
S” sub pavilion sirian) iar pe data de 6 mai 1997 nava cu nr. 3.302 (,,Zihad 11" sub
pavilion Honduras).
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2.5. PROIECTE SI DEMERSURI PENTRU CONSTRUCTIA
NOULUI SANTIER NAVAL CONSTANTA

Am vizut la pct. 2.1. de mai sus ca la data de 15 aug. 1932, Comisia mixta a
Regiei P.C.A. si Marinei Regale a stabilit mutarea ,,Santierului vechi” in zona calei
de halaj de 1.000 tone, care functiona din anul 1908. Cu scrisoarea nr. 7346/17 iul.
1933, semnata de Ing. Gh. Vardala, Directorul General al Regiei P.C.A., se Tnstiinta
Serviciul Porturilor Maritime Constanta ca n sedinta Consiliului de Administratie
din data de 1 iul. 1933 s-a aprobat constructia atelierului mecanic si a magaziei de
materiale pe amplasamentul de la cala de halaj de 1.000 tone. Tn urma inspectiei
efectuate de Presedintele Consiliului de Administratie al Regiei Autonome a
P.C.A., ing. Tulea, s-a stabilit ca Tn locul magaziei de materiale sa se execute
atelierul de forja navala. Pentru constructia primelor ateliere, Consiliul de
Administratie al Regiei P.C.A. a aprobat deschiderea unui credit de 3.750.000 lei.
La data de 1 sept. 1933 s-a aprobat pentru fundatii suma de 340.000 lei, in vederea
turnarii a 130 piloti din beton armat cu lungimea de 7,5 si 8,5 m necesari
constructiei atelierului mecanic si forjei navale. Inginerul Sef Gh. Rizescu, Seful
Diviziei a Il-a (Atelierele de reparatii nave) a prezentat in 1933 ,,Studiul privind
marimea si costul noilor ateliere” (vezi 60d — 65d), dosar 6/1933 fond D.N.M,
Arhivele Nationale Constanta).

El considera ca in noile ateliere se vor executa lucrari de reparatii la nave si
lucrari mecanice pentru navele din port dar si constructia de nave de servitute de
marime mijlocie. Tn evaluarea marimei atelierelor, el lua in calcul executia Tn
principal a urmatoarelor lucrari:

e reparatii curente la navele SM.R.;

o reparatii generale si reclasarea tuturor navelor SM.R.;

o idem pentru navele straine;

o reparatii si lucrari de vopsitorie la corp, pentru vasele ce se vor scoate pe
forma de radub sau pe docul plutitor;

o intretinerea si executia reparatiilor curente la navele de servitute ale
portului;

e intretinerea si reparatia curenta a instalatiilor portului;

o refacerea si completarea materialului rulant;

o lucrari noi mecanice si navale pentru utilarea portului.

Pentru aceste noi ateliere, el stabilea o forta de munca de cca. 800 lucratori, Tn
acest numar neintrand personalul ce urma sa fie folosit la forma de radub si la
curatitul corpului navelor andocate. Atelierele si constructiile anexd urmau sa aiba
urmatoarele destinatii: cazangerie, sala de trasaj, ajustaj, scularie si depozit de
scule, fierarie mecanica, fierarie navala, turnatorie de fonta si bronz, lacatuserie,
aramarie, mecanica, tdmplarie si vopsitorie, dulgherie si constructii navale din
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lemn, modelarie si depozit de modele, reparatii de locomotive si remiza pentru
locomotive, birouri pentru Serviciul Tehnic si Administratie, Scoala de ucenici,
cantina si sala de mese, magazia de materiale si depozite pentru materiale grele. Tn
conceptia inginerului Gh. Rizescu, atelierele erau dispuse astfel ca intre ele sa se
asigure o buna cooperare si un flux tehnologic rational de executie a pieselor. Nu
redam dimensiunile atelierelor si constructiilor proiectate in 1933 care sunt cuprinse
in documentul anexat (evaluarea costurilor noilor ateliere), pentru ca datele se vor
schimba, Tn sensul ca unele dimensiuni la principalele ateliere se vor dubla iar alte
ateliere cum a fost cazul turnatoriei si fierariei, nu se vor mai executa (acestea vor
continua sa functioneze pe vechiul amplasament din anul 1892, pana in anul 1966,
sub denumirea de ,,Santierul Vechi”).

La data de 9 iun. 1936, Sever Popa, noul Inginer Sef al Diviziei a Il-a (Santierul
vechi), care I-a secondat cu brio pe inginerul Gh. Rizescu, a prezentat un nou proiect
pentru dezvoltarea S.N. Constanza (vezi 69d). Tn proiectul siu, constructiile
principalelor hale de productie (cu dimensiuni marite fata de varianta de proiect din
1933), au fost amplasate langa bazinul docului plutitor si cala de 1.000 tone. Costul
noilor ateliere cu utilajul completat a fost evaluat la 67.720.000 lei.

Planurile generale de amenajare a S.N. Constanta si toate proiectele de
executie pentru fiecare obiectiv (sectie, atelier etc.) cuprinzand si dotarile acestora,
amplasate pe fluxuri tehnologice de fabricatie, au fost intocmite de Directia Tehnica
a Administratiei Comerciale a P.C.A., din cadrul Ministerului Lucrarilor Publice si
al Comunicatiilor. Se remarca faptul ca toate planurile generale si de executie ale
santierului (acestea se gasesc si In arhiva S.N. Constanta) poartd semnatura
Directorului Tehnic al P.C.A. Bucuresti, Ing. Gh. Rizescu. Dispunerea judicioasa a
obiectivelor (intr-un aliniament perfect si grupate n jurul docului plutitor de 8.000
tone si n fata calei de 1.000 tone) dovedeste competenta tehnica si organizatorica a
inginerului Gh. Rizescu si a echipei sale (inginerii: Sever Popa, V. Stamatescu, H.
Nicolaescu, M. Savescu, N. Antonescu, I. V. Chirila, Sing. V. Stanescu si altii), in
realizarea unui santier modern, pe un teritoriu si acvatoriu foarte restrans. Noul
Santier Naval Constanta urma sa satisfacd necesitatile reparatiilor de nave
comerciale si militare proprii dar si straine, in conditiile dotarii cu o instalatie de
andocare performanta (docul plutitor de 8.000 tone — autoandocabil), precum si
noile hale moderne de productie. Santierul urma sa construiasca si nave de servitute
de marime mijlocie. Pentru repararea navelor S.M.R., proiectul prevedea rezervarea
unei dane speciale la molul nou. Cu viziunea sa realista, inginerul Gh. Rizescu a
prevazut n proiectele coordonate de el realizarea noului Santier Naval Constanta n
3 etape succesive: 1 — ,,provizorie”, 2 — ,,definitiva” si 3 — ,,dezvoltare maxima”
(planurile generale anexate). El a avut in vedere spatiul restrans rezervat santierului
naval n acea vreme si ca urmare, proiectarea obiectivelor s-a facut in succesiune, in
asa fel ca in etapa dezvoltarii maxime sa se ocupe tot terenul disponibil.
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Fig. 60d. Extras (I) din ,,Consideratiunile inginerului Gh. Rizescu
din anul 1934 privind marimea Atelierelor noi, moderne, ce urmau
sa se construiasca pe amplasamentul stabilit pentru S. N. Constanta”.
(Din Dosarul nr. 6/1933, fond DNM, Arh. Nat. Constanta).
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Fig. 61d. Extras (1) din ,,Consideratiunile inginerului Gh. Rizescu
din anul 1934 privind marimea Atelierelor noi, moderne, ce urmau
sa se construiasca pe amplasamentul stabilit pentru S. N. Constanta”.
(Din Dosarul nr. 6/1933, fond DNM, Arh. Nat. Constanta).
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Fig. 62d. Extras (111) din ,,Consideratiunile inginerului Gh. Rizescu
din anul 1934 privind marimea Atelierelor noi, moderne, ce urmau
sa se construiasca pe amplasamentul stabilit pentru S. N. Constanta”.
(Din Dosarul nr. 6/1933, fond DNM, Arh. Nat. Constanta).
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Fig. 65d. Ing. Sef Gh. Fig. 66d. Se cere de urgenta mutarea atelierelor vechi si planurile
Rizescu propune marimea pentru noile ateliere ce se vor amplasa in locul stabilit pentru S.N.C-ta.
noilor ateliere Tn care sa Planul S. N. Constanta fusese deja intocmit de Regia PCA
poata lucra 800 muncitori. (Ing. Tuleaj) in acord cu Marina Militara

(Din Dosarul nr. 6/1933 fond DNM).

Fig. 67d. Ing. Sef Gh. Rizescu precizeaza
modul de amplasare a noilor ateliere
pe teritoriul stabilit pentru S. N. Constanta.
(Din Dosarul nr. 6/1933fond DNM.
Arh. Nat. Constanta).
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Desigur, o asemenea esalonare a proiectului, de dezvoltare in 3 etape, a fost
motivata si din punct de vedere financiar, cunoscandu-se fondurile mari ce trebuiau
angajate pentru asemenea investitii.

La data de 5 martie 1943, inginerul Gh. Rizescu avand functia de Subdirector
General al P.C.A. — Bucuresti, impreuna cu Ministrul Lucrarilor Publice si al
Comunicatiilor, Constantin D. Busila, au prezentat spre analiza Consiliului de
Ministri ,,Memoriu al Administrasiei Comerciale a Porturilor si Cailor de
Comunicarii pe Apa din Ministerul Lucrarilor Publice si Comunicariilor, asupra
necesitatii Santierelor Navale in raport cu dezvoltarea Marinei Comerciale a
Romaniei”. Memoriul argumenteaza necesitatea realizarii solutiilor propuse pentru
dezvoltarea in 3 etape a S. N. Constanta, pentru care prezinta si planurile generale, pe
care le anexam, precum si un calcul de rentabilitate (vezi 98d — 107d). Totodata,
memoriul trateaza si solutiile de dezvoltare pentru santierele navale de la Turnu
Severin si Giurgiu. JustificAnd necesitatea santierului naval, in memoriul sau Tnaintat
Consiliului de Ministri, inginerul Gh. Rizescu arata urmatoarele:

,»Portul Constansa, fiind un port terminus, este indicat ca sa aiba un mare
santier naval pentru repararii la vase si pentru constructii de vase noi. Vasele care
sosesc ncarcate se descarca si agteapta pentru a fi reincarcate; Tn acest interval de
timp, ele pot fi indocate si reparate. Aceasta este cu atat mai mult necesar, cu céat
parcul de vase al S.M.R.-ului este destul de important si probabil ca in viitorul
apropiat va fi marit.

Din calculul de rentabilitate Tntocmit, se vede ca aceasta intreprindere, Tn
afara de faptul ca reprezinta un utilaj indispensabil unui port de importangi
portului Constanga, este si o intreprindere foarte rentabila”.

Tn conditii grele (in perioada celui de al 11-lea Rizboi Mondial), etapa I-a de
dezvoltare considerata de inginerul Gh. Rizescu ca fiind ,,provizorie”, s-a
realizat aproape in intregime, prin constructia atelierelor moderne si cladirilor
anexe, si a fost pusa in functiune in anul 1943. Atunci s-au realizat si o parte din
liniile ferate si sosele. Restul constructiilor cuprinse in etapa ,provizorie” cu
completarile partiale s-au realizat si pus n functiune in anul 1945.

Tn proiectul etapei a ll-a ,,definitive” se prevedea construirea la marginea de sud a
unui atelier de tubulatura si lacatuserie dar in conditiile vitrege de atunci, nu s-a mai
executat. Atunci, atelierul de tubulatura a fost amenajat in coltul de S-E a halei Sectiei
Navale iar dupa 1965, a fost mutat in coltul de N-E al halei Sectiei Mecanice. Conform
proiectului, Tn solutia ,,definitiva”care trebuia sa se realizeze la 2-3 ani dupa etapa
»provizorie”, santierul urma sa execute reparatii la nave si constructii de nave mici cu
lungimea de 40-60 m si deplasament maxim de 1.000 — 1.500 tone, pe calele existente.

Proiectul etapei a Ill-a ,,dezvoltarea maxima™” urma sa utilizeze tot spatiul destinat
la acea vreme pentru S. N. Constanta si prevedea crearea Sectiei pentru constructia de
nave noi. Tn zona de sud, partial peste vechea cala de reparatii (cala de 1.000 tone,
construita Th anul 1908), proiectul prevedea executia a 2 cale de constructii de cate
120 m lungime. Acestea urmau sa fie deservite de 3 macarale pilon, speciale pentru
calele de constructii navale. Tn capul calelor si in dreptul atelierelor navale, proiectul
prevedea o platforma pentru montaj. Conform proiectului, urma sa se construiasca
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corpuri de nave de maxim 7.000 tone, cu lungimea de 120 m care in executia de serie,
s-ar fi putut realiza n cca. 8 luni. Navele de 5.000 tone, cu lungimea de 105 m, se
prevedeau a se construi in serie, cate doua pe an, iar cele de 3.000 tone si cu lungimea
de 85 m, céte trei pe an. Proiectul etapei ,,dezvoltarea maxima” prevedea de asemenea,
in coltul de S-V al santierului, construirea atelierului de turnatorie iar la sud de
pavilionul administrativ, intr-o simetrie perfecta si in prelungirea acestuia, inca o
constructie similara (vezi vederea generala anexata), destinata pentru cantina, vestiar,
scoala de ucenici, sala de spectacole si infirmerie.

Fig. 76d. La data de 27 ian. 1942, se cerea Fig. 77d. La data de 30 apr. 1942, Ing. Gh. Rizescu

accelerarea lucrérilor la S.N.C-ta pentru Directorul Tehnic al Administratiei Comerciale PCA

respectarea contractului cu ,,Germania Bucuresti, cerea respectarea termenelor de finalizare

Werft” care prevedea ca termen de a celor 2 hale la S.N. Constanta, la datele de 15 mai si
finalizare 9 martie 1942. respectiv 15 iun. 1942.

Fig. 78d. Arhitectura este identica pentru cele 2 ateliere, constructii navale si mecanica). Planul este
semnat de Ing. Gh. Rizescu, Directorul Tehnic al Administratiei Comerciale PCA Bucuresti. Fiecare
hala avea dimensiunile (80 x 50) m. (Document extras din Dosarul nr. 1171/1943 fond Presedintia
Consiliului de Ministri, Arhivele Nagionale Bucuresti).
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Fig. 94d. Decizia Ministerului Lucrarilor Publice nr. 428/13318 din 31 martie 1942 de infiintare a
Directiunii S.N. Constanta, pendinte de Administratia Comerciala PCA Bucuresti. Decizia este
publicata in M.O. nr. 86/14 apr. 1942, anexat alaturat.

Fig. 95d. Planul Pavilionului administrativ al S.N.C-ta, vedere perspectiva spre ateliere. Planul este
semnat de Ing. Gh. Rizescu, Director Tehnic al Administratiei Comerciale PCA Bucuresti.
(Din Dosarul nr. 1171/1943 fond Presedintia Consiliului de Ministri, Arh. Nat. Buc.).
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Fig. 98d. S.N. Constanta, plan general ,,solutia provizorie”. Planul este semnat de Ing. Gh. Rizescu,

Subdirector General al Administratiei Comerciale PCA Bucuresti si anexat la Memoriul din 5 martie

1943 prezentat la Consiliul de Ministri (Din Dosarul nr. 1171/1943, fond Presedintia Consiliului de
Ministri 1940 — 1944, vol. 1l Arhivele Nationale Bucuresti).

Fig. 99d. Pagini (L) din ,,Memoriul PCA Bucuresti asupra necesitatii Santierelor Navale in raport
cu dezvoltarea Marinei Comerciale a Romaniei”. Memoriul este semnat la data de 5 martie 1943 de
C. Busila, Ministrul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor si Ing. Gh. Rizescu,
Subdirector General PCA Bucuresti si prezentat la Presedintia C.M.

(Din Dosarul nr. 1171/1943 fond Presedintia C.M. 1940 — 1944 ,vol. I, Arh. Nat. Buc.).
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Fig. 106d. Santierul Naval Constanta — vedere generala (solutia dezvoltarii maxime).
Planul este semnat de Ing. Gh. Rizescu, Subdirector GI. al PCA Buc. si anexat la
Memoriul din 5 martie 1943, prezentat la Presedintia Cons. de Min. (Dosar nr. U71/1943
fond Presedintia Consiliului de Ministri 1940 — 1944, vol. 11, Arhivele Nationale Bucuresti).

Fig. 107d. Pagini (V) extrase din Memoriul semnat la data de 5 martie 1943 de
Ing. Gh. Rizescu, Subdirector Gl. al PCA Buc. si C. Busila, Ministrul Lucrarilor Publice si al
Comunicatiilor. Memoriul a fost prezentat la Presedintia Consiliului de Ministri.
Din Dosarul nr. 1171/1943, fond Presedintia Consiliului de Ministri 1940 — 1944,
vol. I, Arhivele Nationale Bucuresti).
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Fig. 68d. Trasarea conturului noului Santier Fig. 69d. Noul Sef al Atelierelor de reparatii,

Naval Constanta, trebuia facuta pana la data Ing. Sever Popa Thainteaza proiectul noilor

de 15 aug. 1933 cand era programata vizita ateliere moderne ce se vor instala langa bazinul
MS Regele Romaniei. docului plutitor si cala de 1.000 t.

(Din Dosarul nr. 6/1933 fond DNM).

Fig. 70d. Seful Atelierelor de reparatii, Ing. Fig. 71d. La data de 26.111.1941, Seful Statului
Sever Popa, semneaza procesul verbal de Major al Marinei Militare cerea urgentarea
receptie a lucrarilor de constructie a doua ateliere  finalizarii atelierelor noi pentru a putea repara
noi: Cazangerie si Mecanica (Din Dosarul navele de lupta, oferind si ajutorul Misiunii
nr. 6/1933 fond DNM). Navale Germane (Din Dosarul nr. 46/1940,

fond DNM, Arh. Nat. Constanta).
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Valoarea lucrarilor Tn cele trei etape de dezvoltare era de 870 milioane lei, din
care etapa I-a, 340 milioane lei, singura care s-a realizat pana in anul 1945.

Datorita razboiului si consecintelor sale, obiectivele principale proiectate
pentru etapele de dezvoltare definitiva si maxima, nu s-au mai putut realiza (este
vorba de cele doua cale de lansare de cate 120 m lungime, atelierul de turnatorie,
atelierul de tubulatura, cel de al 2-lea pavilion administrativ etc.). Nerealizarea in
incinta noului santier naval a atelierului de prelucrat la cald (forja si turnatorie) a
constituit un mare regret pentru inginerul Gh. Rizescu, nemultumirea venind din
faptul ca fluxul tehnologic atét de judicios realizat prin amplasarea principalelor hale
de productie Tn vecinatatea mijloacelor de ridicare a navelor (cala de 1.000 tone si
docul plutitor de 8.000 tone) era deranjat de raméanerea in continuare a acestor ateliere
la ,,Santierul vechi”, ce se afla la o distanta de peste 1,5 km de noul Santier Naval
Constanta. Dupa cum am aratat anterior, situatia s-a mai imbunatatit dupa anul 1966
cand forja si turnatoria au fost aduse n vecinatate, fiind instalate in fostul Depou CFR
Port (preluat temporar de S. N. Constanta).

Urmatoarele dezvoltari ale S. N. Constanta vor incepe abia dupa anul 1965.

Din calculul de rentabilitate prezentat in cele 3 variante (etape) de proiect,
santierul urma sa realizeze un beneficiu de 14,5% in etapa I-a, 21,5% in etapa a ll-a
si19,5% inalll-a.

Valoarea lucrarilor estimate a se realiza anual in santier, la darea in exploatare
a primei etape de dezvoltare, era de 633.600.000 lei. Atelierele si constructiile
realizate Tn etapa I-a, Tn conditii grele de razboi, mai sunt de utilitate si astazi dupa
aproape 75 de ani.

2.6. CONSTRUCTIA HALELOR MODERNE DE PRODUCTIE
LA S. N. CONSTANTA (1936 — 1945)

Tn conformitate cu proiectul de dezvoltare, pentru rationalizarea lucrului la
docul plutitor de 8.000 tone si la cala de 1.000 tone, noile ateliere de productie si
cladirile anexa trebuiau amplasate in imediata apropiere a acestora. In aceasti
conceptie a inceput executia si amplasarea la S. N. Constanta a atelierelor de meca-
nica, constructii metalice si navale (cazangerie), timplarie, dulgherie, sala de trasaj,
magazia de materiale, pavilionul administrativ, statia de aer comprimat, apa calda si
energie electrica etc.

Tn anul 1937, dupa proiectele intocmite de inginerul Sever Popa, pe atunci
Ing. Sef al Atelierelor de reparatii nave (Santierul Vechi), s-a inceput executia
constructiei metalice pentru cele doua mari hale, in suprafata de cate 4.000 mp
fiecare (80 x 50) m. Confectionarea sarpantei metalice a atelierelor noi de mecanica
si cazangerie (constructii metalice si navale) a fost facuta la vechile ateliere de
reparatii si apoi transportata pe amplasament langa cala de 1.000 tone. Tot atunci
s-au cumparat si cele mai importante masini pentru dotarea halelor noi (ghilotina,
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masini de gaurit table, valt, foarfeca de profile, strunguri etc.). Tn anul 1939 s-au
executat fundatiile, pe piloti de beton armat pentru atelierul de cazangerie si pe
blocuri de beton armat asezate direct pe stanca pentru atelierul mecanic. Referitor la
cota terenului stabilita pentru S. N. Constanta, inginerul Gh. Rizescu a dispus ca
fetele superioare ale tuturor fundatiilor pe care se asezau masinile din hale sa fie
realizate la cota de + 2,5 m. Pardoseala din cele 2 hale (mecanica si cazangerie) s-a
confectionat din capete de lemn montate in pozitie verticala. Dar iata cum relateaza
evenimentele de atunci, reporterul Nicolae Lupu in articolul ,,Santierul Naval al
portului Constanta” publicat in ,,Marea Roméaneasca” din martie-aprilie 1939:

,»De doud sdptamani, dupd planurile intocmite de domnul inginer Sever
Popa, Seful Atelierelor, secondat de d-1 ing. Cornel Alecu s-a inceput construirea
a doua uriage ateliere: unul de mecanica iar cel de al 2-lea de constructii
metalice si navale. Fiecare atelier va fi lung de 80 m si lat de 50 m”.

Plin de optimism, autorul articolului continua astfel: ,,Anul acesta, cel mai
tarziu pana la toamnd, vor fi construite cele 2 ateliere care sunt cele mai
principale si vor lua numele de Santierul Naval al portului Constanza.

Costul lor atinge suma de 25 milioane lei. Dupa terminarea primelor 2
ateliere va ncepe construirea a inca 3 ateliere de dimensiunile: 50 m lungime si
30 m latime, cum si a unei magazii speciale de dimensiuni uriase in care sa se
depoziteze toate materialele trebuitoare vaselor. Asa cum sunt intocmite planurile
si speram ca ele sa fie realizate Tn intregime in continuarea operei constructoare
n portul nostru, numarul lucratorilor care in prezent este de 500 se va mari la
1.000, dandu-se astfel putinfa elementului mestesugaresc romanesc sda-si dezvolte
aptitudinile de bun meserias”. Si in continuarea articolului, autorul arata ca
realizarea santierului naval va contribui la cresterea prestigiului nostru in lume:

,»Prin construirea acestui mare santier naval, portul nostru se va putea
numdra printre primele porturi de mare trafic, caci se va pune la indemana chiar
a celui mai pretenfios armator, toate mijloacele de a fintrefine si a repara
vapoarele n cele mai bune condifiuni, atat ca durata de timp cat si ca prez de
cost. Capitalul romanesc se va putea mandri cd a realizat Tnca o opera
constructiva menita sa ne inalge si mai mult Tn faga strainatarii”.

Dotarea atelierelor noi s-a realizat in principal prin mutarea masinilor si
instalatiilor din vechiul santier, pe parcurs achizitionandu-se si masini noi cu
transmisii moderne. Specificatia masinilor si dispozitia generala a acestora in
ateliere, este redata in documentele anexate. Astfel, sectia de constructii metalice si
navale realizata atunci cu dimensiunile de 50 x 80 m = 4.000 mp si amplasata n
prelungirea calei de 1.000 tone si paralela cu docul plutitor de 8.000 tone s-a
organizat si dotat cu masini specifice pe sase sectoare si anume: table, fiare
profilate, forja navala, constructii metalice, sudura si diverse. Sectia mecanica s-a
realizat cu aceeasi arhitectura exterioara si dimensiuni tot de 50 x 80 m = 4.000 mp.
Aceasta a fost amplasata in prelungirea bazinului docului plutitor si a fost
organizatd si dotatd corespunzator, cuprinzand urmatoarele sectoare (ateliere):
strungaria mare, strungaria mica, masini de rabotat, masini de frezat, masini de
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gaurit, masini de slefuit, masini pentru roti dintate, reparatia masinilor unelte,
tratament termic, masini pentru scule si pentru ascutit scule, ajustaj, montaj la bord,
sudura si diverse.

Din pacate si de aceasta data lipsa de fonduri a condus la decalarea termenelor
de executie, astfel ca lucrarile de finisaj ale celor doua mari ateliere s-au terminat la
inceputul celui de al 2-lea Razboi Mondial, cand a inceput o noua serie de
constructii ca: sectia tmplarie, magazia de materiale, pavilionul administrativ si
centrala de aer comprimat, energie termica si distributie energie electrica iar mai
tarziu, atelierele de lacatuserie, scularie si electrica.

Sectia de tdmplarie si dulgherie s-a realizat intr-o constructie paralela cu sectia
mecanica avand dimensiunile de 20 x 60 m = 1.200 mp (pe fiecare nivel) si fiind
executata din cadre de beton armat, cu parter si doua etaje. La parter s-a instalat
tdmplaria mecanica si dulgheria, la etajul | tmplaria si modelaria iar la etajul 1l,
sala de trasaj si vopsitoria (vezi planurile anexate).

Pentru stocarea si distribuirea materialelor s-a construit magazia centrala,
situata in prelungirea sectiei de dulgherie — tdmplarie, in capatul de vest, avand
dimensiunile Tn plan de 20 x 20 m = 400 mp. Ea are parter si 3 etaje, fiecare nivel
avand suprafata de 400 mp.

La intrarea n santier, spre latura de vest, s-a realizat pavilionul administrativ, o
mare si frumoasa constructie (vezi schita si fotografiile facute in timpul executiei in
anul 1942) avand subsol, parter si doua etaje, destinata birourilor tehnice si
administrative precum si pentru cantina si vestiare. La capatul din sud, cladirea
administrativa are trei etaje (trebuie acum precizat ca dupa privatizare etajul 3 a fost
extins pe toata lungimea cladirii). La nord de cladirea administrativa s-a construit
statia de aer comprimat, apa calda si energie electrica.

De asemenea s-au executat si trei constructii mai mici din zidarie, in care s-au
amenajat closetele, garajele pentru automobile si electrocare, cazarma pompierilor
etc.

Lucrarile din etapa I-a de dezvoltare (,,provizorie”) s-au incheiat practic in anul
1945, cand s-a receptionat 0 noua constructie cu parter si doua nivele, amplasata in
partea de sud, in care s-au amenajat urmatoarele ateliere: la parter atelierul
de lacatuserie, la etajul | atelierul de sculdrie, la etajul 1l atelierul de electrica.
Procesul verbal de receptie a constructiei acestor ateliere a fost semnat de inginerii
Sever Popa si Toncu Stefan, la data de 31 martie 1945. Aici se incheie executia
constructiilor din etapa I-a (singura realizata), prevazuta de inginerul Gh. Rizescu
ca fiind ,,provizorie”. Cu aceste constructii robuste si foarte judicios amplasate,
Tnzestrate cu tehnica de varf din domeniu existenta atunci in Europa, a fost realizat
S. N. Constanta. Constructiile executate atunci sunt functionale si astazi. Urma-
toarele proiecte de extindere si dezvoltare a S. N. Constanta se vor declansa abia
dupa anul 1960.

Tnzestrarea santierului naval cu docul plutitor de 8.000 tone si construcfia
halelor moderne de productie (Navala, Mecanica, Tamplarie, Magazii de materiale
etc.), a cladirilor anexe si pavilionul administrativ, a constituit a 2-a etapa de
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dezvoltare istorica a santierului naval, desfasurata in perioada (1936 — 1945),
avand drept rezultat realizarea in portul Constansa a modernului Santier Naval
Constanza, amenajat pe un teritoriu si acvatoriu in suprafaza de 6,5 ha.

Analizand documentele anexate (66d, 68d, 71d, 76d) din perioada 1933 — 1942,
reiese clar ca pregatirea si declansarea celui de al I1-lea Razboi Mondial, au urgentat
constructia si darea in functiune a noului Santier Naval Constanta, foarte necesar
Marinei Militare Roméne si Germane.

2.7. SANTIERUL NAVAL CONSTANTA TN PERIOADA
CELUI DE AL DOILEA RAZBOI MONDIAL

O soarta nefericita a facut ca in plina desfasurare a dezvoltarii moderne a
S. N. Constanta sa se declanseze cea de a 2-a mare conflagratie mondiala. Si totusi,
lucrarile de dezvoltare incepute au continuat. Din documentele de arhiva anexate
se observa impunerea ritmurilor intense de lucru in executia obiectivelor santie-
rului, atentia deosebitd datda de Ministerul Lucrarilor Publice si a Comunicatiilor
prin Administratia Comerciala a P.C.A. Bucuresti precum si interventiile
Subsecretariatului de Stat al Marinei pentru urgentarea lucrarilor Tn vederea
asigurarii reparatiilor si interventiilor rapide la navele de lupta. Pentru Directiunea
Porturilor Maritime, obiectivul nr. 1 era terminarea urgenta a lucrarilor la santierul
naval (vezi documentul nr. 3738/6 mart. 1942, semnat de Directorul General al
P.C.A. Bucuresti, ing. C. lonescu). Pentru urgentarea si mentinerea ritmului cerut,
precum si pentru asigurarea calitatii lucrarilor de constructie a noului Santier Naval
Constanta, Directia Generala a P.C.A. Bucuresti a delegat permanent la suprave-
ghere pe Ing. Sef V. Stamatescu, lucrarile efectuandu-se pe baza unui deviz deschis.
Tn anul 1943 s-au mai executat urmatoarele lucrari: rastele descoperite si acoperite
pentru materiale; linii ferate (1850 ml si 8 schimbatori de cale); amenajari si
platforme; sosele si trotuare. Avand in vedere necesitatea dezvoltarii S. N. Constanta
in scopul satisfacerii nevoilor de reparatie a navelor civile si militare dar si de
constructii noi, la data de 31 martie 1942, Ministerul Lucrarilor Publice si al
Comunicatiilor, prin semnatura Ministrului Secretar de Stat, Constantin D. Busila,
emite Decizia nr. 428/13318 de infiintare pe data de 1 aprilie 1942 a Directiunii
S. N. Constanta, pendinte de Administratia Comerciala a Porturilor si Cailor
de Comunicatie pe Apa (P.C.A.) Bucuresti.

Anexam copia acestui document precum si a Monitorului Oficial nr. 86/14 apr.
1942 in care a fost publicat (vezi 94d). Remarcam din aceastd Decizie ca dezvol-
tarea si profilul de fabricatie ce se stabilea n viitor pentru S. N. Constanta era pentru
0 activitate mixta, de reparatii nave si constructii noi. Conducerea Directiunii S. N.
Constanta a fost incredintata in anul 1942 inginerului Sever Popa, care pana atunci
fusese Inginerul Sef al Atelierelor de reparatii nave. Tn anul 1943, in functia de
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director al S. N. Constanta a fost numit Ing. Horia Cusuta iar regimul de urgenta
impus lucrarilor (datorita razboiului) a facut ca in 1943 noul Santier Naval Constanta
sa fie conturat.

Din documentele anexate rezulta volumul mare de lucrari efectuat de santier in
perioada 1940 — 1944, pentru Navele Marinei Regale de razboi si pentru navele
germane.

Trebuie sa remarcam ca datorita razboiului, in sistemul de conducere la nivel
superior, in perioada 1940 — 1944 s-au produs destule schimbari si anume:

¢ 1n oct. 1940, Administratia Comerciala P.C.A. Bucuresti trece de la Ministerul

Lucrarilor Publice si Comunicatiilor in subordinea Subsecretariatului de Stat
al Marinei;
e iniun. 1941, Administratia Comerciala P.C.A. revine la Ministerul Lucrarilor
Publice si Comunicatiilor;

e in nov. 1943, Administratia Comerciala P.C.A. trece din nou in subordinea
Subsecretariatului de Stat al Marinei;

e la 19 oct. 1944, printr-un proiect de lege se cere din nou revenirea
Administratiei Comerciale P.C.A. Tn subordinea Ministerului Lucrarilor
Publice si Comunicatiilor.

Aceste schimbari de for tutelar al Administratiei Comerciale a P.C.A. sunt
prezentate in Dosarul nr. 19/1944 (,,proiect de lege privind trecerea Administratiei
Comerciale P.C.A la Ministerul Lucrarilor Publice si Comunicatiilor”), care se
gaseste la Arhivele Nationale Bucuresti, fond 1458, Ministerul lucrarilor Publice
(1883 — 1948) pag.130.

Tn Dosarul nr. 1072/1943 (Arhivele Nationale Bucuresti, fond Presedintia
Consiliului de Ministri 1940 — 1944, vol. 1l pag. 26), ,,Raport privind activitatea
Ministerului Lucrarilor Publice si Comunicatiilor pe perioada (sept. 1940 — sept.
1943)”, se mentioneaza printre altele urmatoarele: ,,S-a proiectat infiinzarea unui
santier naval in portul Constanza pentru uzul Marinei Militare si Comerciale”. De
asemenea, tot Tn acest Raport se mai arata urmatoarele: ,,S-au condus activ lucrdrile
noului Santier Naval Constanya, care in anul acesta va fi pargial pus in funcfiune”.
Aceste afirmatii din Raportul Ministerului Lucrarilor Publice si Comunicatiilor, catre
Presedintia Consiliului de Ministri, dovedesc competenta si seriozitatea profesionala
a Administratiei Comerciale a P.C.A. Bucuresti, a carei Directie Tehnica condusa de
inginerul Gh. Rizescu, a reusit impreuna cu conducerea Directiei Porturilor Maritime
Constanta, in conditii grele de razboi, sa coordoneze proiectarea si sa realizeze in
5 ani un santier naval modern in portul Constanta.

Referindu-se la aportul S. N. Constanta in cel de al 2-lea Razboi Mondial,
inginerul Gh. Rizescu, Subdirector General al Administratiei Comerciale a P.C.A.
Bucuresti si Ministrul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor, C. D. Busila, in
memoriul prezentat Consiliului de Ministri, la data de 5 martie 1943, mentionau
urmatoarele:
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LAtelierele si docul plutitor au fost de un real folos in razboiul actual. Tn
ateliere si pe doc s-au facut toate reparariile la vasele Marinei Regale Romane si
ale Marinei Germane si s-au utilizat la lucrari exclusiv materiale aprovizionate din
timp pentru ateliere. Fara aceste ateliere si fara docul plutitor flota romana si
germana din Marea Neagra nu si-ar fi putut Tndeplini misiunile de razboi, care
erau din cele mai grele si importante. Acest lucru este recunoscut si confirmat de
conducatorii marinei roméane si de ofigerii marinei germane, cu care s-a colaborat
la executarea lucrarilor de repararii.” (Extras din Dosar nr. 1171/1943 — 1944,
fond Presedintia Consiliului de Ministri 1940 — 1944, vol. 1I, Arhivele Nationale
Bucuresti).

La S. N. Constanta, pe toata perioada razboiului, lucrul a fost foarte intens. De
altfel, din Jurnalul cu evidenta navelor andocate, existent la bordul docului
plutitor de 8.000 tone, rezulta ca din vara anului 1941 si pana la 23 aug. 1944, pe
doc s-au ridicat pentru reparatii 191 nave romanesti si 183 nave germane, ponderea
reprezentand-o desigur navele de razboi.

Tn situatia grea a frontului, la sfarsitul anului 1943, pentru repararea flotei sale
de razboi, Marina Militara Germana si-a organizat o baza de reparatii langa santier,
pe molul nou si danele 32, 33 si 39 iar navele erau ridicate pe docul plutitor
de 8.000 tone si pe cala de 1.000 tone. De la Arhivele Nationale Constanta am
extras cateva pagini (vezi mai jos) care contin lucrari executate de S. N. Constanta
la comenzile primite de la Marina Regalda Roméana in perioadele 1936 — 1937, 1937 -
1938, 1938 — 1939, 1939 — 1940 si 1940 — 1941. Tn perioada celui de al Il-lea
Razboi Mondial reparatia navelor de lupta s-a facut pe baza de ,,comenzi deschise”.

Submarinul ,,Delfinul” si nava baza de submarine ,,Constanta”, venite pentru andocare in luna
februarie 1940. In dreapta: docul plutitor Constanta de 8.000 tone.
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Torpilor german ridicat pe docul plutitor de 8.000 tone la S. N. Constanta, in 1942.

Distrugatorul NMS ,,Regele Ferdinand”, in bazinul docului plutitor de 8.000 tone,
la S. N. Constanta, pentru reparatii in urma avariilor provocate in razboi.
(Foto din anul 1944).
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Spatiul nu permite prezentarea tuturor documentelor cercetate dar pentru istoria
flotei Marinei Regale Romane in cel de al Il-lea Razboi Mondial (navele militare
dar si navele civile care au fost amenajate si dotate ca nave de razboi) si modul cum
aceasta a fost reparata la S. N. Constanta, merita sa mai prezentam doar cateva
pagini (vezi mai jos) cu unele lucrari de reparatii executate de santier pe docul
plutitor de 8.000 tone sau executia de diverse amenajari, transformari, modernizari
si dotari cu tehnica de lupta:

Situatia lucrarilor si andocarilor navelor de razboi este semnata de Ing. Sever
Popa conducatorul de atunci al S. N. Constanta.

Din documentele de arhiva prezentate se observa ca toate navele flotei de razboi au
fost andocate si reparate (distrugatoare, torpiloare, canoniere, puitoare de mine,
submarine, remorchere, dragoare etc.), in ateliere, pe docul plutitor de 8.000 tone si cala
de 1.000 tone lucrandu-se zi si noapte cu cei 2.500 muncitori din care peste 500 erau
detasati de la Galati si Turnu Severin. Pe langa navele romanesti, 183 de andocari s-au
facut cu navele de razboi germane. Pana in 1943, S. N. Constanta a fost condus de Ing.
Sever Popa, care semneaza toate listele de lucrari si de andocare prezentate.

Din Raportul prezentat lunar de directorul S. N. Constanta, Ing. H. Cusuta,
catre Consiliul de Ministri, rezulta ca in perioada (24 mai — 24 iunie) 1943 s-au
reparat 14 nave ale Marinei Regale Romane si 13 nave ale armatei germane iar pe
docul plutitor s-au andocat 18 nave.

Dupa cum rezulta din documentele cercetate si partial anexate, razboiul a
impus si unele actiuni de evacuare a stocurilor de materiale precum si a Arhivei
S. N. Constanta, la inceputul anului 1944.
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Astfel, 31 de lazi cu arhiva, numerotate, au fost predate cu proces verbal la
data de 26 febr. 1944 la Strehaia, dar aceasta arhiva nu a mai fost gasita desi s-a
intervenit inclusiv la Arhivele Nationale Bucuresti (autorul Monografiei a facut
interventii oficiale Tn luna dec. 1996).
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Tn anul 1944, atat noul Santier Naval Constanta cat si Santierul Vechi au suferit
mari pagube materiale datorita bombardamentelor inamice. La noul S. N. Constanta,
hala Mecanica care fusese terminata doar cu 2 ani in urma si dotata cu masini unelte
de performanta, precum si cala de halaj, casa vinciurilor si magazia pentru cala, au
fost aproape distruse. Mici distrugeri cauzate de bombardamente au suferit si hala de
cazangerie, cladirea administratiei, atelierul tiamplarie si magazia de materiale etc.

La Santierul Vechi au fost degradate birourile si atelierele tamplarie, dulgherie,
turnatorie, fierarie, mecanica, masini, cazangerie, modelarie, lacatuserie etc. La toate
aceste distrugeri se adauga si blocarea bazinului cu navele scufundate in timpul
razboiului. Valoarea obiectivelor proprietate a S. N. Constanta si starea tehnica a
acestora, la data de 31-08-1944 sunt mentionate in dosarul intitulat ,,Situatia
averii S. N. C.” existent in arhiva santierului (vezi 115d). Am anexat copia catorva
pagini din acest dosar. Dosarul datat 31 august 1944 cuprinde: borderou de piese
scrise, situatii de cladiri, obiecte, masini, utilaje, materiale etc. Tot Tn acest dosar sunt
atasate: planul portului Constanta, planul noului Santier Naval Constanta (semnat de
Subdirectorul General al P.C.A. Bucuresti, Ing. Gh. Rizescu) si planul Santierului
Vechi.
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Submarin german pe cala de 1.000 tone, in anul 1943.

Submarine germane pe docul plutitor de 8.000 tone, in anul 1943

Valoarea totala a santierului la 31.08.1944 era de 1.534.503.857 lei in care
pe langa cladiri, ateliere, masini, instalatii, scule si materialele din stoc, sunt
mentionate si terenurile in proprietate (12,6 ha la noul Santier Naval Constanta si
2,1 ha la Santierul Vechi), in valoare de 147 milioane lei. Docul plutitor de 8.000
tone a fost evaluat la 400 milioane lei iar cala de halaj, 50 milioane lei.
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Dupa razboi, s-a trecut imediat la repararea cladirilor si instalatiilor grav avariate,
cele mai mari distrugeri fiind Tnregistrate la sectia Mecanica si cala de halaj.

Conform documentelor de arhiva (Dosar nr. 12, fond D.N.M. Arhivele Nationale
Constanta si ,,Situatia averii S. N. C.” la data de 31.08.1944) rezulta ca S. N. Constanta
a fost grav avariat de bombardamentul din 20 aug. 1944. Atunci cateva bombe au
lovit in plin sectia Mecanica si cala de halaj, provocand distrugerea acestora,
avarierea usoara a celorlalte ateliere si constructii anexe, precum si scufundari
de nave ce se aflau in bazinul docului plutitor si l&nga cala. La sectia Mecanica,
documentele consemneaza avariile:

o arderea completa a acoperisului si distrugerea sarpantei metalice a acestuia;

o deplasari la zidarie si cornise;

e avarii la scheletul ferestrelor metalice si spargerea tuturor geamurilor de la

luminatoare si ferestre (vezi fotografia anexata);

o distrugerea n mare parte a instalatiilor mecanice si electrice, avarierea

strungurilor mari, a atelierului de reparat scule, distributia de scule si birourile;

o arderea completa a pardoselei de pavele de lemn ce erau rostuite cu bitum.

Lucrarile de refacere a constructiei Sectiei Mecanice au fost incepute de S. N.
Constanta la Tnceputul anului 1945, pe baza aprobarii Administratiei Comerciale a
P.C.A. nr. 13444/1944. n programul de refacere pe 1945/1946, Ministerul de Finante
a aprobat o0 suma de 100 milioane lei, reprezentand o evaluare sumara a lucrarilor de
constructii la hala mecanica. La data de 2 ian. 1946 (vezi procesul verbal anexat),
inginerul N. Arsene si subinginerul V. Stanescu, delegati ai S. N. Constanta, au
predat inginerului Lucian Popovici, delegat din partea D.N.M. Constanta, o parte din
lucrarile de refacere (partea de constructii) a Sectiei Mecanice. Tn final, refacerea
completa a halei mecanice a costat 568 milioane lei (vezi 118d). Acest credit a fost
solicitat la Administratia Comerciala a P.C.A. Bucuresti cu scrisoarea nr. 2538/20
mart. 1946 si aprobat de Ministerul Comunicatiilor cu Ordinul nr. 17164/28 iun.
1947, plata facandu-se astfel: 168 milioane lei din Programul Minimal de Refaceri in
Porturi, aprobat de Ministerul de Finante cu nr. 190656/1945 si 400 milioane lei din
Planul de Investitii si Refaceri P.C.A. pe 1946/1947.

Pentru repararea masinilor unelte mari, avariate Tn urma bombardamentului
aerian din 20 aug. 1944, Ministerul Comunicatiilor si Lucrarilor Publice, cu Ord.
nr. 18050/28 mai 1946, a aprobat devizele in valoare totala de 24.171.200 lei, plata
facandu-se din Programul Minimal pentru Directiunea S. N. Constanta pe exercitiul
1945/1946.

La cala de halaj, bombele au distrus platforma (planul inclinat) si au ars plate-
lajul si saniile de la uscat, avariind totodata si casa vinciurilor cu instalatiile
mecanice si electrice de manevra. Platelajul de sub apa a fost de asemenea distrus
de bombe si de navele scufundate deasupra calei. Devizul intocmit pentru deblo-
carea si repararea calei s-a ridicat la suma de 5.500.000 lei iar pentru refacerea casei
vinciurilor si a instalatiei de ridicare, la 9.456.000 lei. Tn paralel cu lucrarile de
refacere si repunere in functiune a instalatiilor si cladirilor ce suferisera avarii,
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precum si eliberarea bazinului de navele scufundate, santierul a continuat executia
n regie a lucrarilor la cladirea atelierelor de lacatuserie, scularie si electrica. Pentru
terminarea constructiei acestor ateliere, la data de 19 mart. 1945, S. N. Constanta a
intocmit un deviz in valoare de 17.928.000 lei, care a fost aprobat de P.C.A. cu
Ordinul 2892/1945. Datorita maririi continue a preturilor, fenomen aparut imediat
dupa razboi, creditul necesar solicitat in final pentru terminarea si punerea in
functiune a acestor ateliere s-a ridicat la suma de 21.818.000 lei.

2.8. PRELUAREA SANTIERULUI NAVAL CONSTANTA DE
SOCIETATEA MIXTA DE NAVIGATIE SOVIETO-ROMANA
,SOVROMTRANSPORT” Sl ,,SOVROMNAVAL”

(1 OCT. 1945 - 1 OCT. 1954)

Tn conformitate cu Legea nr. 616/1945 publicati in Monitorul Oficial
(partea I-a) nr. 172 din 1 aug. 1945 s-a infiintat Societatea mixta Sovieto-Romana
de Navigatie ,,Sovromtransport”, care incepand cu data de 1 oct. 1945 a preluat si
S. N. Constanta (odata cu toate santierele navale din tara), instituindu-se controlul
sovietic total asupra activitatii de reparatii si constructii de nave din Romania. Prin
Decizia Ministerului Comunicatiilor si Lucrarilor Publice nr. 33056 din 31 oct.
1945 publicata in Monitorul Oficial (partea 1-a) nr. 256 din 8 noiembrie 1945,
la data de 1 oct. 1945, personalul S.N. Constanta a fost detasat de la Directia
Generala a P.C.A., la ,,Sovromtransport”, santierul ludnd denumirea de Santierul
Naval ,,Sovromtransport” Constanta. Anexez pagini din Monitoarele Oficiale
nr.172 si 256 din 1945, cuprinzand textul Legii nr. 616/1945 privind infiintarea
Societatii mixte ,,Sovromtransport”, respectiv lista cu personalul S.N. Constanta
detasat la data de 1 octombrie 1945 la Societatea de Navigatie Sovieto-Romana
»Sovromtransport” Constanta (vezi 120d, 121d). Conform datelor publicate n
Monitorul Oficial nr. 256/8 noiembrie 1945, de la S. N. Constanta au fost detasate la
»Sovromtransport” 133 persoane din care 3 ingineri, 3 subingineri, 2 sefi de atelier,
10 maistri de atelier, 9 ajutori de maistri, 4 desenatori, 3 translatori, 2 sefi de birou,
1 ofiter maritim, 2 sefi de echipaj precum si magazioneri, dactilografe, mecanici,
electricieni,marinari,etc. Din lista detasatilor retinem o serie de oameni de baza ai
santierului din perioada 1945 — 1970 precum: Cocias Radu, comandantul docului
plutitor de 8.000 tone, Popa Pavel, Megas Vladimir, Anghel Petre, Petrescu Teodor,
Teodorescu Damian, Spiridon lon, Petre Stefan etc., tehnicieni, Rosca C-tin,
Jelescu lon, Popa C-tin, Moraru Mihail, Lungeanu Stefan, Petrescu D-tru,
Tudorascu Marin (care mai tarziu va fi Seful Sectiei Tamplarie si timp de 2 ani
Director Adjunct), Belciug Oprea, Balaceanu Aurel, Maraloiu D-tru, Petrisor Gh.,
Cuzmin lon etc., maistri, Butiuc Victor (livrari), Sosoi lon si lonescu Nicolae
(aprovizionare), Dinu Anastase (organizare, salarizare), David Leonard (C.T.C.)
etc. Sefi de Birou sau Servicii, Marculescu (Chiru) Maria, Totti Anton, C. Vasiliu,
Rosu lon etc., contabili, Bardas Marin — casier si altii.
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Fig. 120d. Extrase din Legea nr. 616/1945,
publicata In M.O. nr. 172/1 aug. 1945
(partea I-a), pentru infiintarea Societatii
»Sovromtransport” si antetul
S.N. Constanta sub conducerea
»Sovromtransport” (SRT) in perioada
1 oct. 1945 — 1 oct. 1954.
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Fig. 121d. Extras din Decizia nr. 33.056/31 oct. 1945 a Ministerului Comunicatiilor si Lucrurilor
Publice, prin care personalul S.N. Constanta era detasat la ,,Sovromtransport™. Decizia a fost
publicata Tn M.O. nr. 256/8 noiembrie 1945.

Fig. 122d. Comunicarea de detasare la Fig. 123d. Articol publicat de ziarul ,,Cuget
»Sovromtransport” a sefului Sectiei cazangerie, Liber” despre activitatea S.N. Constanta la
Sing. Lemnaru D. Alex. 31 aug. 1946.
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De asemeni, in lista detasatilor sunt mentionati si inginerii Sefi de Sectie ca:
Anghelescu D-tru (mai tarziu Sef Serviciu Plan la M.I1.C.M., Directia Generala de
Material Rulant si Constructii Navale), Ivanov Gh., Seful Sectiei Navale (care a
avut un sfarsit tragic ca urmare a accidentului suferit prin prinderea hainelor largi la
masina radiala de gaurit table navale, fiind practic antrenat in rotatie de burghiu,
lovit si sfartecat), Gromico Victor, Seful sectiei Mecanice precum si subinginerii:
Lemnaru Alexandru, Stirbu Alexandru si Stanescu Victor. In aceeasi decizie de
detasare la ,,.Sovromtransport”, dupa prezentarea personalului S. N. Constanta, este
mentionat Tn continuare si personalul detasat de la Santierul Naval Turnu Severin.
Am anexat partial si lista de la acest santier, avand in vedere ca unii din acesti
detasati s-au transferat Tn anii urmatori la S. N. Constanta, ocupand aici functii de
raspundere, precum inginerul Plopeanu Vasile (Sef sectie Mecanica, Sef Serviciu
Tehnic si Ing. Sef in perioada 1954 — 1960), Abagiu Petre (Sef sectie Navala in
perioada 1951 — 1956) si Dumitrescu Stefan (Sef sectie Mecanica in perioada 1951
— 1954 si apoi dispecer la Serviciu Productie).

2.8.1. Conducerea Santierului Naval
Sovromtransport/Sovromnaval Constanta

Conform documentelor existente in Arhiva S. N. Constanta, in anul 1945, dupa
ce conducerea santierului a fost asigurata in succesiune de directorii roméani H. Cusuta,
Popa Sever si Lungu Dumitru, la data de 25 dec. 1945, in baza Legii 616/1945
de infiintare a Societatii ,,Sovromtransport”, a fost instalat directorul sovietic
V. Salamatin (vezi 51f, 53f). Lista directorilor sovietici, in cei 9 ani de subordonare a
S. N. Constanta la ,,Sovromtransport” este destul de lunga. Dar iata cum apar acestia in
evidenta pe ani, dupa actele semnate (corespondente, ordine de serviciu, referate etc.):
Salamatin (1945 — 1947), Cornilov si Smirnov (1948 — 1949), Papichian (1950 — 1951),
Jideaev si Filimonov Tn 1951, Jideaev (1952 — 1953), Jideaev si Stepanov in 1954 pana
la data de 1 oct., cdnd ,,Sovromnaval” (Societatea Sovieto-Romana de Constructii si
Reparatii Navale, de care apartinea si S. N. Constanta incepand din anul 1952) si-a
ncetat activitatea. Se observa ca perioadele cele mai lungi de conducere a santierului
le-au avut directorii Salamatin si Jideaev. Prin continutul ordinelor de serviciu si a
dispozitiilor date pentru intarirea ordinei si disciplinei in santier, organizarea si
specializarea compartimentelor functionale, stimularea activitatii de inovatii si
rationalizari in productie, premierea pentru realizarea reparatiilor la nave in termen s-a
remarcat directorul Jideaev (vezi documentele anexate: 124d, 128d, 130d) din care
rezulta, printre altele, ca in 1953 a incercat sa construiasca si o turnatorie in santier.

n perioada ,,Sovromtransport” si ,,.Sovromnaval”, structura conducerii santie-
rului cuprindea un Director sovietic, 2 Subdirectori romani (unul cu probleme de
munca si salarii si al 2-lea cu sarcini de administratie), un Contabil sef (romén sau
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sovietic) si un Inginer Sef roman. La inceput (1945 — 1946) functia de Subdirector
a avut-o ing. Popa Sever, dupd care au urmat ca Subdirectori administrativi G.
Teodorescu (1946 — 1950), G. Dinca (1951 — 1953), I. Pisica si D. Atanasiu in 1954
iar ca Subdirectori cu problemele de munca si salarii: C. Botezatu in 1951 si
M. Radulescu (1951 — 1954). Functia de Ing. Sef au detinut-o ing. A. Kreissl (1948 —
1949), ing. N. Antonescu (1950 — 1951) si ing. B. Zaicenco (1951 — 1954). Tn functia
de Contabil Sef documentele mentioneaza pe C. Maciuca in 1945, G. Teodorescu
(1951 - 1952) si Golubov (1953 — 1954). Pana in anul 1950, de regula sectiile
Mecanica, Electrica si Mecanic Sef au fost conduse de ingineri sovietici (Cornilov,
Protenco, Truschin si altii) iar sectiile de Constructii Navale si Tamplarie, de romani
(Ing. B. Zaicenco — Seful sectiei Navale Tn perioada 1946 — 1949 si M. Tudorascu —
Seful sectiei Tamplarie in perioada (1949 — 1954).

Dupa 1950, cand conducerea a fost preluata de directorii Papichian si Jideaev, se
extind o serie de servicii si compartimente functionale si se intaresc conducerile de
ateliere.

Fig. 124d. Extras din bugetul de venituri si cheltuieli
al Administratiei Comerciale PCA Bucuresti pe exercitiul 1945 — 1946
(din Dosarul nr. 29/1945, fond DNM, Arh. Nat. Constanta).
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Fig. 51f. Foto din 1946 la S.N. Constanta. Directorul sovietic V. Salamatin,
la masa cu echipajul unei nave sovietice aflata la reparatii.
Pe peretele din spatele directorului, se vede tabloul lui Stalin
incadrat de tablourile Regelui Mihai si al Reginei mama.
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Fig. 52f. Foto din 1946. Tancul petrolier de 8.000 tdw ,,losif Stalin”, in reparatie pe docul plutitor de
8.000 t. Reparatia a durat 15 luni (din luna mai 1945 pana n luna iulie 1946). In fata docului, o
adunare cu muncitorii si echipajul navei.

Fig. 53f. Foto din anul 1946. Directorul sovietic V. Salamatin (in centru, Tn costum), impreuna cu
personalul tehnic din santier 1anga docul plutitor de 8.000 t. Pot fi recunoscuti de la stinga la dreapta
urmatorii tehnicieni la acea vreme: sus: Spiridon lon, Megas Vladimir si jos: Teodorescu Damian,
Popa Pavel si Tita Gh. (viitor Ing. Sef in 1960).
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Fig. 126d. Anual se intocmea
»Pasaportul” S.N. SRT C-ta in
limbile rusa si romana, cuprinzand
datele tehnico-economice si de
productie precum si toate dotarile
ntreprinderii. Pasaportul se
trimitea la Dir. G-I al
»Sovromtransport. Dupa 1952,
,,Pasaportul” a fost denumit
,,Cartea tehnica”.

Fig. 125d. Pagini (1), extrase din ,,Pasaportul”
Santierului Naval Sovrom-Transport Constanta din 1948.
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Fig. 54f. Foto din 1945. Tnlocuirea tablelor la
tancul sovietic de 8.000 tdw ,,losif Stalin”
avariat (8 tancuri sparte de torpile).

Pagini (I1) extrase din ,,Pasaportul” S.N. SRT Constanta din anul 1948.
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Pentru detinerea controlului total asupra activitatii santierului, se numesc Sefi
ai Serviciului de Fabricatie (Productie) inginerii sovietici Pimenov (1950 — 1952)
si Stepanov (1953 — 1954), acesta din urma fiind si ultimul director sovietic in
luna sept. 1954. Tn functia de Sef al Serviciului Planificare a fost numit inginerul
sovietic Samohvalov iar Prorab (Dispecer) Sef a fost numit I. Cuzmin (roman,
maistru din santier), omul de Tncredere al conducerii sovietice.

Prin Decizia nr. 96/26 febr. 1951 se infiinteaza n santier Colectivul de Inventii
si Inovatii, condus de Inginerul Sef N. Antonescu, stabilindu-se niveluri diferentiate
ale recompenselor pentru inventii, inovatii, perfectionari tehnice si rationalizari.

Prin Ordinul de Serviciu nr. 253/26.06.1951, semnat de directorul Jideaev, se
infiinteaza Serviciul Tehnic cu urmatoarea structura si conducere:

e Sef Serviciu Tehnic, ing. A. Kreissl avand in subordinea sa:

Sef Sectie Studii si Proiecte, ing. P. Trunov;

Sef Sectie Tehnologie, Constantinescu Sava;

Sef Sectie Pregatirea Lucrului, V. Butiuc;

Sef Sectie Inventii, Inovatii, Rationalizari si Standarde, A. Constantinescu.

n perioada (1950 — 1954) restul serviciilor, sectiilor si atelierelor au fost

conduse dupa cum urmeaza:

o Sef Serv. Aprovizionare, lonescu Nicolae (1950 — 1954), un excelent si
eficient lucrator de aprovizionare in toata cariera, dar poreclit pentru ,,gura”
sa si cunoscut in santier, pana la pensionare in anii 70, sub ,,numele” de
lonescu Balamuc!;

Sef Serv. Munca si Salarii, ing. Dorin Trocan;

Sef Serv. Mecanic Sef, I. Moise;

Sef Serv. Investitii, ing. A. Butaliu;

Sef Sectie Mecanica, Ing. V. Plopeanu, St. Dumitrescu si ing. C. Bozea;

Sef Sectie Navala, sing. Lemnaru (1950), sing. Brondello Fr. (1951) si

P. Abagiu (1951 — 1956);

Sef Sectie Electrica, V. Protenco (1951) si Azamcevschi (1952 — 1954);

e Sef (Comandant) doc plutitor de 8.000 tone si cala, Radu Cociasu (1938 —
1954) si in continuare pana la pensionare in 1965 (remarcat ca om si
profesionist desavarsit);

e Sef Serv. Tehnic, ing. A. Kreissl (1950 — 1951) si ing. V. Plopeanu (1952 —

-

1954);

o Sef Serv. Studii si Proiecte, V. Megas (1950 — 1951) si ing. P. Trunov (1951
—1954);

e Sef Serv. C.T.C,, ing. B. Zaicenco (1950 — 1951) si David Leonard (1952 —
1954);

o Sef ,Santierul VVechi” (forja si turnatoria), ing. Gh. Paraschiv (1951 — 1953);

o Sef Serv. Personal, D. Landopol (1950 — 1952) si M. Albici (1953 — 1954);

o Director Scoala Profesionala S.N.C.-S.R.T, I. Butiuc (1951 — 1954), conti-
nuénd pana in 1963.
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Ca Sefi de Atelier, in 1951 erau urmatorii: Popa Pavel (mecanicad), mai tarziu
pana la pensionare in anii 70, un tehnolog mecanic specialist de Tnalta clasa),
Maraloiu D-tru (aramarie), Maxim Simion (turnatorie — ,,Santierul Vechi”), Rosca
C-tin (Cazangerie), Jelescu lon (Lacatuserie), Naghi Rudolf (Intretinere), Anastasiu
D-tru (Scularie), Petrescu D-tru (Electricd), Ungureanu D-tru (Electrica, ntre-
tinere), Cartacai Manole (marangozerie), Toma Gh. (Dulgherie), Limbidi Tanase
(Vopsitorie), Boicenco F. (Zidarie), Dumitriu Mircea (modelarie). Maistrii princi-
palelor sectii de productie erau: Petala Grigore, Stoicovici lon (un specialist cu
multa experientd) si Lungeanu Stefan, la Sectia Mecanica, Mutulica Gh., Malcev
Zaharia, Popa Gh. si Ponta lon la Sectia Navala, Benea Cristea la Sectia Electrica,
Petrisor lon la cala de halaj. La Serviciul C.T.C. erau urmatorii maistri controlori:
David Leonard, Trandafir Gh., Munteanu lon, Poplavschi Victor, Mereuta lon,
Sufragiu Gh., Crisbaseanu lon, Penea Tudor.

Documentele existente in Arhiva S. N. Constanta arata ca in perioada 1948 —
1954, prin deciziile date de conducerea sovietica, s-au facut foarte multe inventare
ale patrimoniului santierului iar in fiecare an se intocmea, in limbile rusa si
romana, un ,,pasaport” cu datele tehnico-economice si de productie, precum si
toate dotirile intreprinderii. Aceste date se trimiteau anual la Directia Generala
»Sovromtransport” si ulterior la ,,.Sovromnaval” Bucuresti (dupa 1952 denumirea
de ,,pasaport” a fost schimbata in ,,Cartea tehnica a intreprinderii””). Am anexat doar
cateva pagini cu unele date statistice extrase din ,,pasaportul intreprinderii” din anul
1948 (vezi 125d, existent in arhiva S. N. Constanta din anii 1948 — 1954).

In pericada 1945 — 1954, operatiile financiare s-au derulat prin banca
»Sovrombanc” care a avut filiala si la Constanta (vezi scrisoarea anexata nr. 3758/19
mart. 1954). Din 1950, S.N.-S.R.T. Constanta a trecut in subordinea Ministerului
Metalurgiei si Industriei Chimice — Directiunea Centrala S.R.T. Bucuresti. Santierul
avea ca obiect reparatiile de nave si era incadrat in gradul Il de organizare. Tn 1953
denumirea santierului era ,,Santierul Maritim ,,.Sovromnaval” Constanta” iar dupa
1954 péna in 1962 ,,Santierul Naval Maritim Constanta”.

2.8.2. Activitatea de productie a S.N. SRT/SRN Constanta
n perioada 1945 — 1954

Din relatarea lucratorilor santierului, martori la evenimente, n noaptea de
25 august 1944, o patrula a armatei sovietice a ocupat S. N. Constanta si a pus
santinele de pazi la docul plutitor de 8.000 tone. Tn portul Constanta s-a instalat
Comandamentul Naval Sovietic. Dupa verificarea minutioasa a docului plutitor s-a
trecut la andocarea si repararea navelor avariate de razboi. Tn prima noapte s-a facut
proba de andocare cu o canoniera sovietica, dupa care s-a trecut la reparatia pe doc

Ao A

a navelor mari (majoritatea sovietice). Astfel, din luna decembrie 1944 si pana in
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aprilie 1945, s-a reparat tancul petrolier sovietic de 8.000 tdw ,,Kremlin” (vezi 56f)
dupa care timp de o luna a fost andocat distrugatorul ,,Regele Ferdinand” (vezi 57f)
grav avariat de bombardament. Timp de 15 luni, din mai 1945 si pana in iulie 1946,
a fost andocat si reparat tancul petrolier sovietic de 8.000 tdw ,,Stalin” (vezi 54f,
55f), foarte grav avariat la corp (8 tancuri sparte de torpile).

Tn continuare, conform Jurnalului de evidenta a navelor andocate, s-au reparat
navele ,,Orel” si tancul ,,Moscova”, precum si o serie de pescadoare sovietice (R.T.-
9,11, 28, 31, 35, 36, 38, 74, 78, 79 etc.).

Din paginile anexate, extrase din ,,Pasaportul S. N. Constanta” intocmit in anul
1948, rezulta ca in anii 1946 — 1948 santierul a facut reparatii generale (capitale) la
20 de nave, reparatii medii la 13 nave si reparatii curente la 204 nave. Tipurile de
nave reparate au fost: 61 petroliere, 94 cargouri, 10 pescadoare, 41 nave militare,
16 salupe, 2 salande, 7 motonave si 6 remorchere. VValoarea reparatiilor executate in
1946 a fost de 20,4 miliarde lei (valuta veche), in 1947 de 156 milioane lei si n
1948 de 266 milioane lei. Am anexat extrase din ziarul constantean ,,Cuget Liber”
care in numerele din 31 aug. 1946 si 21 ian.1947 relatau despre activitatea S. N.
Constanta.

Tn 1949 s-au facut reparatii la docul plutitor de 8.000 tone, s-a reconstruit
cala pentru nave de 300 — 400 tone, tabloul de distributie a energiei electrice si
s-au completat unele instalatii din santier, valoarea totald a investitiei fiind de
41.776.000 lei.

n raportul catre Sovromtransport Bucuresti, la data de 08.01.1951, directorul
sovietic Ing. G. Papichian comunica productia realizata de santier in anul 1950 si
anume: reparatia navelor de pescuit RT-9 si ET-11, ,,Orel”, ,,.Dr. Sturdza”, tancul
de beton ,Emba”, ,Transilvania”, ,,Sborul”, ,,Zmeul”, ,Marasti”, remorcherele
»F. Séarbu” si ,, 1. C. Frimu”, ,,Sardex 1”, ,Sardex 2” si ,,Oituz”; repararea unui ax
motor al Uzinei Port (D.N.M.) si 2 axe motor pentru C.F.R. Pascani; intretinerea si
repararea instalatiilor si masinilor unelte din santier; diverse.

Din bilantul anului 1951 rezultd ca in acel an s-au realizat urmatoarele:
reparatia navelor ,,Ardeal”, tancul , Terek”, ,,Rion” (tanc din beton armat), ,,Fr.
Engels”, ,,Berezina”, ,Sulina”, ,Transilvania”, RT-74, D-21 si Salandul nr. 3;
confectionarea pentru S. N. Galati, 18 pompe S-200 si pentru S. N. Briila, 6 pompe
S-200; reparatia masinilor unelte si a podurilor rulante din santier; diverse.

Tn perioada 1952 — 1954 s-au executat reparatii la navele: ,Midia”, ,,Sulina”,
»constanta”, ,,Mangalia”, ,,Ardeal”, tancul ,,Moscova” si comenzi speciale.

Documentele anexate arata modul de stimulare a personalului santierului
pentru terminarea lucrarilor si lansarea de pe doc a navei ,,Ardeal”, predarea pesca-
dorului RT-78 péana pe data de 31.03.1951, pregatirea probelor de mare la nava
,Orel” pentru data de 05.03.1951 (ordinul de serviciu nr. 104/1-03-1951 scris in
limba rusal), reparatia motoarelor principale la tancul ,,Moscova” (1954) etc.
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Fig. 127d. Directorul rus V.
Salamatin, cerea la data de 14 oct.
1946 ca DPM Constanta sa finalizeze
urgent instalatiile de iluminat si
sonerii la cladirile administratiei si
atelierele S.N. SRT Constanta (Din
Dosarul nr. 14/1946 fond DNM, Arh.
Nat. C-ta).
Fig. 55f. Foto din 1 dec. 1945: Reparatiile la carma si
liniile axiale la tancul ,,losif Stalin” andocat pe docul
plutitor de 8.000 t.

Fig. 56f. Reparatia pe docul plutitor de 8.000 t a tancului petrolier sovietic ,,Kremlin” de 8.000 tdw.
Reparatia pe doc a durat din luna dec. 1944 si pana in luna apr. 1945.



2. Constructia unui santier naval modern la Constanza 135

Fig. 57f. Foto din 11 apr. 1945: sus si jos, distrugatorul ,,Regele Ferdinand”
n reparatie langa docul plutitor de 8.000 t.
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Pentru supravegherea lucrarilor, in santier existau Comisiile Sovietice si
Comisiile P.C.A. si M.F.A.

Conform datelor inscrise in ,,Jurnalul cu evidenta navelor andocate” existent la
docul de 8.000 tone, rezulta ca in perioada aug. 1944 — oct. 1954 au fost andocate
146 nave, din care 58 sovietice. Din Ordinele de Serviciu date de directorii sovietici
rezultd ca activitatea de productie se analiza de Conducerea Sovromtransport n
Conferinte lunare organizate la santier pe data de 5, cand Sectiile si Atelierele
trebuiau si prezinte rapoarte scrise. In structura organizatorici a S. N. Constanta
erau atunci urmatoarele Sectii de productie:

e Sectia Navala, cu sudura autogena si electrica;

e Sectia Mecanica, cu turnatoria si fieraria de la Santierul Vechi;

e Sectia Tamplarie, dulgherie, modelarie, marangozerie si tapiterie;

e Sectiile: Electrica, Lacituserie, Sculirie si Tntretinere.

Trebuie sia remarcam faptul ca reconstructia santierului dupa razboi si
completarea utilajelor a continuat Tn ritm lent pe toatd perioada conducerii
Sovromtransport si Sovromnaval, cu finantarea facuta de Administratia P.C.A.
Bucuresti.

Numarul masinilor unelte a crescut de la 249 n 1946 la 280 in 1948 (vezi
~Pasaportul” din 1948). Tn 1951 sectiile Navala si Mecanica au fost Inzestrate cu 3
poduri rulante iar Tn perioada 1950 — 1952 a fost construita si pusa in functiune
Statia de compresoare pentru acoperirea nevoilor de aer comprimat. Tn anul 1954 a
fost construita Statia de transformare, instalandu-se doi transformatori de 500 KVA.

Am anexat cateva pagini extrase din Dosarul Mecanic Sef — 1956 (Arhiva S. N.
Constanta) care contin principalele mijloace puse in functiune in perioada 1951 —
1954 si din care remarcam pe cele cu valori mai mari:

e cheuri de acostare si refacerea C.F. si sosele;

e compresoare Resita, alezeoza tip 2664 seria 203, poduri rulante (4 buc.),
freze pentru roti dintate, strunguri paralele ,,1. Ranghet” (4 buc), bormasini
cu coloana, masina de rabotat table, statie transformatori si diverse;

e blocul de locuinte nr. 1 (in fata Cazinoului), dat in functiune la data de
1 iul. 1951 (59f);

e blocul de locuinte nr. 2 (pe B-dul Ferdinand), dat in functiune la 1 dec.
1953.

Am anexat si situatia lucrarilor din planul de investitii pe anii 1949, 1950 —
1955 (vezi 126d, 133d si 134d). Suprafata totala a intreprinderii era de 65.834 mp
din care 17.134 mp constructii. Din Dosarul Serv. Mecanic Sef/1956, ce se afla in
Arhiva santierului, reiese ca in perioada 1951 — 1954 productia globala realizata de
Santierul Naval (S.R.T. si S.R.N.) Constanta a fost urmatoarea:

o 1951 ......cciiinnnn. 531.585 mii lei — 1953 ................ 903.577 mii lei

o 1952 ... 640.945 mii lei —1954 ................ 957.205 mii lei
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Fig. 128d. Alte Ordine de serviciu si dispozitiuni
date de directorul sovietic Jideaev:

26 ian. 1953: Tntirirea atelierului de aramarie cu o
echipa de lacatusi si 3 muncitori de la atelierul de
montaj bord. S-au dat sarcini pentru Dan Gh.,
Maraloiu D., Megas Vladimir, Tacu St.;
125/1953 si 130/1954: Se stabilesc termene de
executie si premii din fondul directorial pentru
lucrarile de reparatii la motoarele principale si
instalatiile electrice de la nava ,,Moscova”.

Fig. 59f. 13 mart. 1954: Sarcini pentru ajutorarea
G.A.S.-urilor ,, Tepes Voda” si ,,Costache Burca”
prin repararea utilajelor agricole cu prioritate,
exceptie facand lucrarile la nava ,,Moscova”.
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2.8.3. Asigurarea fortei de munca si dotari social-culturale
realizate in perioada 1945 — 1954

Din cele 10 repertoare de evidenta a personalului S. N. Constanta din perioada
1945 — 1954 precum si din datele statistice si rapoartele de sinteza elaborate pe
parcurs de santier (vezi datele din ,,Pasaportul intreprinderii” din anii 1948 si 1956),
rezulta ca evolutia numarului de salariati a fost urmatoarea:

Anul Nr. Salariati Din care muncitori
1945 740 631
1946 1329 853
1947 1518 996
1948 1205 769
1949 1219 957
1950 1458 1059
1951 1213 870
1952 1281 978
1953 1561 1166
1954 1380 1081

Daca la inceputul razboiului santierul avea numai 504 lucratori, perioada de varf
s-a inregistrat in iulie 1944 cand cu cei peste 2.500 salariati (din care 200 erau
detagati de la Turnu Severin), S.N. Constanta devenise cea mai puternica
ntreprindere din Dobrogea.

Tn 1945, in santier au luat fiinta primele ateliere de instruire practica a ucenicilor
sub conducerea a 2 maistri. Acestea s-au amplasat intr-o baraca de Ianga Sectia
Lacatuserie (vezi 10d, poz. 13 din planul general al S. N. Constanta din anul 1949).

Ulterior, atelierele s-au mutat la etajul | al centralei termice iar in 1951 in localul
propriu al Scolii Profesionale de Ucenici a S.N Constanta de pe str. Traian (langa
poarta IV a portului, foarte aproape de santier).

Tn anul 1945, numarul ucenicilor in cei 4 ani de studiu a atins cifra de 273 iar in
perioada 1948 — 1949, numarul lor a scazut la cca. 100-120 pe an. In perioada 1950 —
1954 numarul ucenicilor a fost de cca. 200 pe an, inregistrandu-se céate 70 absolventi
n fiecare an. Si Tn aceasta perioada, conducerile Sovromtransport si Sovromnaval au
folosit multi muncitori, Th special cazangii, nituitori, stemuitori si tubulatori, detasati
de la santierele navale din Galati, Braila si Turnu Severin.

Pentru asigurarea conditiilor de locuit salariatilor, in perioada 1951 — 1953 S. N.
Constanta a construit Th oras 2 blocuri moderne. Prin Decizia nr.182/28-04-1951 s-a
fixat comisia de receptie a Blocului nr. 1 (vezi 59f), formata din Inginerul Sef,
Subdirectorul administrativ, Seful Serv. Investitii, Medicul Sef al ntreprinderii si
delegatul Sindicatului. Blocul nr. 1 construit pe faleza, in fata Cazinoului si aproape
de poarta nr. 1 a portului functioneaza si astazi, dispunand de 55 apartamente cu o
suprafata locuibila de 1.603 mp, balcoane spatioase, boxe la subsol si initial avand si
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centrala termica proprie (cazan alimentat cu pacura). Imi amintesc cu placere ca in
perioada 1961 — 1965 am locuit impreuna cu sotia in garsoniera de la etajul 1 al
acestui frumos bloc. Atunci in apartamentele acelui bloc locuiau si Ing. Sef V.
Plopeanu, Contabilul Sef, I. Baba, Ing. P. Trunov, Ing. D. Trocan, Ing. M. Tanco,
Sing. Fr. Brondello, Ing. D. Fuiorea, maistrul N. Gornea, St. Dumitrescu si altii.

Fig. 130d. Prin Ordinul de serviciu nr. 127/1953, Fig. 129d. Extras dintr-un referat privind
directorul sovietic Jideaev a numit Comisia de activitatea tehnica, care la pct. VI mentioneaza
receptie pentru blocul de locuinte nr. 2 al S. N. expres metodele sovietice de lucru aplicate Tn
Constanta care a fost dat in functiune la data de santier de 394 muncitori (Se cereau periodic

1 dec. 1953. asemenea raportari).

Fig. 59f. Blocul de locuinte nr. I al S.N. Constanta (din apropierea cazinoului),
care a fost dat Tn functiune la data de 1 iul. 1951. Subsemnatul am locuit Tn acest bloc
Tmpreuna cu sotia, intr-o garsoniera repartizata in perioada 1961 — 1965.
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Conform Deciziei nr. 127/1953 (anexate), la sfarsitul anului 1953 s-a dat in
functiune si Blocul de locuinte nr. 2, amplasat pe actualul bulevard Ferdinand in
apropiere de poarta nr. 3 a portului. Acolo locuiau: Directorul Ing. B. Zaicenco,
Directorul Adj., Ec. D. Muhcina, Ing. Gh. Paun etc. Blocul este functional si astazi
dispunénd de 56 apartamente cu o suprafata locuibila de 1.688 mp.

Fig. 131d. Extras din repertoarul cu salariatii Fig. 132d. Ordin de serviciu pentru incadrarea
santierului din anul 1949 (Arhiva S.N.C-ta). ca lucratori a absolventilor din anul 1951 ai Scolii
Profesionale de Ucenici a S.N.C-ta.

Fig. 60f. Unul din atelierele practice ale Scolii Profesionale de Ucenici a S.N. Constanta.
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Din jurnalul de andocari nave (majoritatea militare) pe docul plutitor de 8.000 t — 1954/1955.

Fig. 61f. Nava Tn reparatie pe docul plutitor de 8.000 t.
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n apropierea santierului, peste liniile de cale ferata, intre Depoul C.F.R. Port si
tunel, santierul dispunea si de 3 camine pentru salariati, astazi aceste constructii
fiind parasite. Tn practica din anul 1957 dar si ca inginer stagiar in 1958, am locuit
la aceste camine. De asemeni, santierul avea si o gradinita pentru copii, 0
gospodarie anexa (gradina) in localitatea Agigea (predata in 1961) si o cantina bine
organizata in santier. Tn luna decembrie 1951 s-a dat in folosinta si Clubul S. N. C.
din oras, pe B-dul Tomis, dotat cu sald de festivitati si spectacole, biblioteca si
incaperi pentru diverse activitati practice si cultural-educative. Tn anul 1951, in
santier activa gruparea sportiva ,,S.N.C.” avandu-I ca presedinte pe contabilul Ifrim
Constantin. Echipa de fotbal ,,S.N.C.” juca in Divizia B (a doua divizie a tarii),
stadionul fiind in port l1anga cladirea Bursei.

Tot in acea perioada, Tn santier s-a amenajat, dotat si pus Tn functiune
Dispensarul medical cu primii medici: Gafencu si apoi Gheorghiade, Gazibar,
Dumitrescu, Balu etc. Dupa marea dezvoltare din anii 1970 — 1980, cand santierul
avea peste 5.000 de salariati, dispensarul medical organizat in cladirea Salvamar
dispunea de 3 medici si 7 cadre sanitare cu studii medii. Printre medicii de atunci
s-au remarcat Seitisleam, D. Madaras si altii.



3.

SANTIERUL NAVAL CONSTANTA
TN PERIOADA 1955 — 1972

3.1. STUDII S1 PROIECTE DE DEZVOLTARE SI PROFILARE
A SANTIERULUI NAVAL CONSTANTA PENTRU ETAPA 1965
SI PERSPECTIVA (1970 - 1975)

De la data de 1 oct. 1954, conducerea S. N. Constanta a fost preluata de
romani dar structura organizatorica si stilul de conducere dobandite timp de 9 ani
in perioadele ,,Sovromtransport” si ,,Sovromnaval” s-au mentinut si in continuare
multa vreme prin impunerea sistemului politic si economic de catre U.R.S.S.

Analizdnd documentele din arhiva santierului, reiese faptul ca prin planul
tehnic se cerea aplicarea in productie a unui numar de 12 metode de lucru sovietice
(vezi 129d), pastrandu-se cativa ani chiar si denumirile rusesti ca ,,0.T.K.” in loc de
C.T.C., ,,prorab” in loc de dispecer, ,,stahanovist” etc. si totusi, dupa 1955, incepea
n sfarsit, 0 noua etapa de dezvoltare a tarii, in demersul dobandirii cat mai rapide
a independentei sale politico-economice. Noua conducere roméneasca a S. N.
Constanta era formata din urmatoarea echipa: Ing. B. Zaicenco, Director, Ing. V.
Plopeanu, Ing. Sef si Teodorescu, Contabil Sef.

Atunci s-a trecut in mod planificat la organizarea, profilarea si dezvoltarea
intreprinderilor industriale, dandu-se prioritate constructiei de masini. Santierul
Naval Maritim Constanta (denumire pana in 1962) a fost trecut in subordinea
M.1.M.C.M (Ministerul Industriei Metalurgice si Constructiei de Masini) care prin
IPROMET a initiat primele studii de sistematizare, profilare si dezvoltare a
intreprinderilor constructoare de masini, intre care erau nominalizate si santierele
navale. Pentru ramura constructiilor navale, unde conform studiului Tntocmit de
IPROMET avea o valoare foarte mare, s-a stabilit ca definitivarea profilului santie-
relor navale sa se faca pe baza necesarului de constructii navale, atat pentru intern
cét si pentru export. Pentru principalele santiere navale s-a stabilit ca M.I.M.C.M.
sa elaboreze sarcini de proiectare in vederea realizarii lucrarilor prevazute pentru
etapa urmatoare. Raspunderile reveneau D.P.O.M. (Directia Planificarii si Organizarii
Muncii), D.G.U.I.C.N. (Directia Generala Utilaj Industrial si Constructii Navale) si
IPROMET. Prin Ordinul nr. 34/12-01-1957, ministrul Popa Gherasim reglementa
punerea in aplicare a hotarérii Colegiului largit al M.1.M.C.M. din 16-17-XI-1956,
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cerand si un grafic cu ordinea de urgenta pentru definitivarea lucrarilor de profilare a
uzinelor (vezi 135d si 136d).Un prim moment important in perspectiva dezvoltarii si
profilarii actuale a S. N. Constanta |-a constituit vizita in santier la data de 17 august
1961 a conducerii statului reprezentata atunci personal de Gh. Gheorghiu Dej.

Urmare acelei vizite, a constatarilor si dispozitiilor date, precum si a hotararilor
luate, la data de 19 sept. 1961, Ministerul Metalurgiei si Constructiei de Masini
(M.M.C.M.), prin ministrul sau Ing. C-tin Tuzu, a dat Ordinul nr. 252 prin care
se punea in aplicare Hotararea luata pentru dezvoltarea S. N. Constanta. Astfel,
Ordinul nr. 252 dat la data de 19 sept. 1961 (vezi 137d), prevedea dezvoltarea S. N.
Constanta pentru o activitate mixta de constructii noi de nave maritime precum si
pentru intretinerea si repararea acestora. In acest sens s-a dispus ca pana la data de
31 oct. 1961 sa se elaboreze in comun cu M.T.Tc. (Ministerul Transporturilor si
Telecomunicatiilor) si C.S.P. (Comitetul de Stat al Planificarii), tema de proiectare
pe faze, corespunzatoare etapelor 1965 si 1975. S-a cerut ca tema sa fie Tntocmita n
ipoteza obtinerii prin colaborare de catre viitorul Santier Naval Maritim Constanta, a
mecanismelor de punte, armaturi, piese forjate si turnate, masinile principale si
auxiliare, de la celelalte uzine din ramura constructiilor de masini, care la randul lor
trebuiau profilate si dezvoltate. S-a numit ca proiectant general pentru Santierul
Naval Maritim Constanta, I.T.C.M.E. (Institutul Tehnologic pentru Constructii de
Masini si Electrotehnice), care a primit sarcina elaborarii fazelor de proiectare
corespunzatoare etapelor 1965 si 1975 la urmatoarele termene:

e studiul tehnico-economic ... trim. 1/1962;

e proiectul de ansamblu pentru S. N. M. Constanta ... trim. 1\VV/1962;

o termenele pentru proiectele de executie urmau sa fie corelate cu alocarea

fondurilor de investitii, astfel ca lucrarile sa poata Tncepe in anul 1963.

S-a stabilit colaborarea I.T.C.M.E. — I.P.T.Tc., pentru corelarea proiectului
S. N. Constanta si incadrarea acestuia in solutia generala de sistematizare a portului
Constanta, folosindu-se pe cat posibil in comun deservirile si alimentarile portului
Constanta, precum si utilajele si organizarea santierului pentru executarea lucrarilor
hidrotehnice. Prin Directia Tehnica a M.M.C.M., I.T.C.M.E. trebuia sa elaboreze
temele de proiectare pentru proiectantul de specialitate 1.P.T.Tc. (Institutul de
Proiectare pentru Transporturi si Telecomunicatii), privind lucrarile hidrotehnice
si caile ferate necesare dezvoltarii S. N. Constanta in toate fazele prevazute si la
termenele necesare.

De asemenea, Directia Tehnica trebuia sa introduca in planul 1.P.C.M. (Institutul
de Proiectare pentru ntreprinderi Constructoare de Masini), proiectarea constructiilor
necesare. Pentru elaborarea proiectelor de dezvoltare a S. N. Constanta a fost numit
ca responsabil ing. M. Gavrilescu — Seful sectorului proiectari uzine din I.T.C.M.E
(vezi 140d — 144d). S-au numit in calitate de colaboratori ai colectivului de elaborare
a proiectelor urmatorii:
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e Ing. Radu Tudor, din M.M.C.M. — D.G.U.I.C.N. (Directia Generala Utilaj
Industrial si Constructii Navale);

e Ing. P. Melisaratos si Ing. I. Calina, la Santierul Naval Galati;

e Ing. D. Fuiorea, la S. N. Constanta.

O comisie mixta M.M.C.M. — M.T.Tc. (din care a facut parte si ing. D.
Fuiorea, delegatul S. N. M. Constanta) s-a deplasat in lunile octombrie — noiembrie
1961 in strainatate, vizitand santiere navale de renume din Italia, Franta, Suedia,
Japonia etc. pentru stabilirea concluziilor Tn vederea etapizarii investitiilor astfel:

o Etapa I-a, sistematizarea S. N. Constanta pentru reparatii si constructii noi

folosind bazinul Salvamar si bazinul docului plutitor de 8.000 tone;

o Etapa a ll-a, folosirea bazinului danelor 35 si 36 pentru constructii noi si

reparatii de nave, studiindu-se si alte variante, in afara de varianta utilizarii
a 2 cale longitudinale Tn capul de vest al bazinului;

o Etapa a lll-a, transformarea bazinului de petrol intr-un doc uscat atat pentru

constructia navelor céat si pentru reparatia lor.

Ordinul mentiona expres ca 1.T.C.M.E. sa prevada in proiecte, tehnologiile
moderne din domeniul constructiilor si reparaziilor navale, existente pe plan
mondial.

La data de 14 dec. 1961, I.T.C.M.E. a transmis la I.P.T.Tc. ,tema proiectului
B.G.H.” pentru intocmirea S.T.E. privind lucrarile hidrotehnice pentru S. N.
Constanta. Ultimele completari ale temei de proiectare s-au facut la data de 18 apr.
1962, c&nd s-au dat avizele in C.T.S. - M.M.C.M., la care au participat si delegatii
I.P.T.Tc, Centrul de Proiectari Navale de la S. N. Galati (devenit ICEPRONAV
Galati), S. N. Constanta, NAVROM, precum si C.S.P. si Comitetul de Stat pentru
Tehnica Noua, in vederea stabilirii performantelor maxime a solutiilor tehnice
pentru dezvoltarea S. N. Constanta.

Schita de dezvoltare a S. N. Constanta Tn partea de sud si vest a portului
Constanta a fost aprobata de Consiliul de Ministri cu Dispozitia nr. 299/24 mai
1962, semnata de Presedintele Consiliului de Ministri, lon Gheorghe Maurer.
La data de 30 aug. 1962 conducerile M.M.C.M. si M.T.Tc. au semnat minuta care
cuprindea urmatoarele transferuri de terenuri, cheiuri si dane:

e In etapa 1965, bazinul Salvamar cu cheiul respectiv si dana 27,

e 1netapa 1970, molul nou cu toate danele (nr. 28... 34);

e 1n etapa 1975 — 1980 (la Inceputul etapei), molul bazinului de petrol cu
danele 35... 39 si bazinul de petrol, lungimea danelor de armare si
reparayii atingand 2230 m.

Eliberarea danelor urma sa se faca treptat, pe masura intrarii in functiune a

danelor noului port, ce se dezvolta spre sud. Dupa mutarea statiei de petrol urma sa
se transfere si acest teren pentru dezvoltarea S. N. Constanta.
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Fig. 140d. STE ntocmit de ITCME pentru Fig. 141d. STE/1962 — Varianta 1. Extinderea
dezvoltarea si sistematizarea S.N.C-ta, S.N.C-ta n etapa finala.
transmis la IPTTc la data de 20.10.1962.

Fig. 142d. STE/962 — Varianta de proiect cu docuri plutitoare de 1.200 t, 5.500 t
si 8.000 t precum si 2 docuri uscate pentru constructia de nave de 30.000 tdw si 50.000 tdw
(solutie nerealizata).
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Fig. 143d. STE/1962 — Varianta de proiect cu cale longitudinale
pentru constructia navelor de 30.000 tdw si 50.000 tdw (solutie nerealizata).

Fig. 144d. IPTTc prezinta analiza detaliata a 4 solutii de constructii hidrotehnice
pentru dezvoltarea si sistematizarea S.N. Constanta in perioada 1964 — 1975.
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Tn etapa finala (1970 — 1980) dezvoltarea S. N. Constanta urma si cuprinda
practic intreaga zona de sud a portului existent la acea vreme. Astfel, incinta S. N.
Constanta urma sa aiba suprafata de 59,72 ha (suprafata terestra de 41,10 ha si
18,62 ha realizate prin lucrari de indiguiri si terasamente executate in Marea
Neagra). Pentru Tntocmirea studiului de sistematizare si dezvoltare a S. N.
Constanta, I.P.T.Tc. a executat in 1961 o serie de foraje pe apa si pe uscat.

La data de 12 iun. 1962, I.P.T.Tc. a finalizat si transmis la 1.C.T.M.E.
proiectul tehnic C 4263 ,,S.T.E. — Sistematizarea si dezvoltarea S. N. M.
Constanga — lucrdri hidrotehnice”, conform temei date. Proiectul a luat in studiu
8 solutii de realizare a dotarilor in vederea construirii si repararii navelor de pana la
50.000 tdw si anume:

e docuri uscate de 30.000 tdw si 50.000 tdw;

e porti si pompe pentru docuri uscate;

e docuri plutitoare (1.200 t, 5.500 t, 8.000 t) pentru reparatii nave si cheiuri
de armare;
cala de constructie si lansare longitudinala de 30.000 — 50.000 tdw;
camere de umplere la cota de + 1m, de 30.000 tdw cu porti glisante;
doc uscat de 50.000 tdw construit din chesoane celulare lansate la apa;
Tnlocuirea docului uscat de 30.000 tdw cu un doc plutitor de 23.000 tone cu
amenajarea bazinului Tn axul molului nou;

e transbordor si sincrolift de 10.000 tone.

Constructia halelor industriale si a depozitelor pentru deservirea calei si a
docurilor uscate, urmau sa fie amplasate in zona de vest si partial in nord.
Dispunerea era logica, proiectele prevazand fluxurile tehnologice n linie cu
docurile uscate. Pentru intocmirea proiectului de ansamblu mai erau necesare:

e studiul geohidrologic legat de natura terenurilor de fundatie, in privinta

caracteristicilor

e mecanice si de permeabilitate;

e studiul betoanelor supuse actiunii apelor agresive ale marii;

e cercetdri pe model redus pentru stabilirea regimului de exploatare a

docurilor uscate.

I.P.T.Tc. a prezentat in S.T.E. analiza detaliata a principalelor solutii si a
recomandat in final Solutia | care cuprindea:

e un doc uscat de 30.000 tdw pentru reparatii si constructii nave, amplasat in

axul molului nou, cu darea Tn exploatare Th 1970, cost total de 118.220 mii lei;

e un doc uscat de 50.000 tdw pentru constructii si reparatii, amplasat in axul

molului de petrol, cu darea n exploatare Th 1975, cost total de 149.600 mii lei;

e amenajare dane si cheiuri de armare pentru reparatii si constructii:

410 ml in Bazinul Salvamar, cu darea n exploatare Tn 1965, cost 7.453
mii lei, 2.230 ml cu darea in exploatare esalonat in perioada 1970 — 1975,
cost 40.529 mii lei si dana 27 pentru acces in bazinul Salvamar, cu darea in
exploatare Tn 1965, cost 8.660 mii lei;
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e docuri plutitoare de 1.200 tone: 2 buc. in bazinul Salvamar cu darea in
exploatare in 1965 si 1970; docuri plutitoare de 5.500 t: 2 buc., unul
amplasat 1anga docul plutitor de 8.000 t (existent din 1938) cu darea in
exploatare in 1965 si al 2-lea la dana 30 cu darea in exploatare in 1975;
docuri plutitoare de 8.000 t: 2 buc. amplasate in fundul bazinului nou, cu
darea Tn exploatare Tn 1975; cai de rulare pentru macarale, platforme,
drumuri, cai ferate uzinale etc.

Dar si de data aceasta, lucririle de extindere a portului au ntarziat,
timpul a trecut si din prevederile proiectelor prezentate mai sus, respectiv
Solutia 1, in etapa 1965 s-a realizat doar amenajarea cheiurilor bazinului
Salvamar (410 ml cheiuri).

Ing. Boris Zaicenco, directorul S. N. Constanta
(1954 - 1963).

Celelalte obiective (docuri plutitoare de 1.200 t, 5.500 t si 8.000 t) nu s-au mai
realizat niciodata iar docurile uscate se vor executa 10 ani mai tarziu dar de
capacitati marite.

Tn urmitoarea etapi (1965 — 1972), realizarile pe linie de investitii s-au
limitat in principal la extinderea (dublarea) halei Sectiei Mecanice, extinderea cu
30% spre vest a halei Sectiei Navale, amenajarea Depoului C.F.R. Port din
apropiere, pentru mutarea Santierului Vechi (forja si turnatoria de fonta si bronz),
constructia anexelor sociale la sectiile Mecanica si Navala, laboratorul Roentgen,
reparatia retelei de aer comprimat, drumuri si cai ferate uzinale, iar in anul 1967 s-a
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achizitionat si dat in exploatare docul plutitor de 15.000 tone. Perioada de tatonare
a solutiilor pentru demararea lucrarilor la ,investitia mare” (docuri uscate, hala
pentru constructii nave etc., toate la dimensiuni mai mari), avea sa se prelungeasca
pana in anul 1972.

3.2. SANTIERUL NAVAL CONSTANTA
TN PERIOADA 1955 — 1960

Tn aceasta etapa, pe langa activitatea consacrata la reparatiile de nave civile si
militare interne dar si pentru export, santierul a trecut in mod treptat si la
constructia de nave mici, iar pentru folosirea integrala a capacitatii de productie
create la Sectia Navala (constructii metalice si navale) s-au executat importante
lucrari de constructii metalice complexe, sudate dar si nituite, atat pentru tara cat si
pentru export. Trebuie sa aratam ca dupa anul 1955, cand reparatiile la corp ale
majoritatii navelor avariate Tn timpul razboiului fusesera executate, a ramas un
excedent de forta de munca la atelierul de cazangerie si pentru evitarea golului de
lucru conducerea santierului a contractat un volum mare de constructii metalice. De
asemenea la Sectia Mecanica cétiva ani s-au reparat tractoare pentru agricultura.

Dupa anul 1955, echipa romaneasca de conducere a Santierului Naval Maritim
Constanta a fost urmatoarea:

¢ Director, Ing. Boris Zaicenco, fost Sef Sectie Navala (1946 — 1949), Sef

Serviciu C.T.C. (1950 — 1951) si Ing. Sef (1951 — 1954), vezi fotografia de
mai sus.

e Ing. Sef, Ing. V. Plopeanu, fost Sef Sectie Mecanica in 1951 si Sef

Serviciu Tehnic (1952 — 1954);
e Contabil Sef, Gh. Teodorescu, fost Subdirector administrativ (1946 —
1950) si Contabil Sef (1951 — 1952).

Se observa o continuitate Tn conducerea santierului, pentru inca 2-3 ani
apelandu-se la garda veche de conducatori romani din perioada Societatilor mixte
Sovieto-Roméne Sovromtransport si Sovromnaval (1945 — 1954). Si la conducerea
principalelor servicii si sectii, in 1955 au fost numiti inginerii si maistrii care
lucrasera in santier cu functii de raspundere in perioada Sovromtransport si
Sovromnaval, dupa cum urmeaza:

e Sef Serv. Aprovizionare, N. lonescu (1950 — 1954);

e Sef Serv. Planificare, V. Cazacenco (1950 — 1951) si 1954;

e Sef Serv. Organizarea muncii si salarizare, ing. D. Trocan (1950 — 1954);

e Sef Serv. Productie, I. Cuzmin (1954);

e Sef Serv. Proiectare, Ing. P. Trunov (1951 — 1954);

e Sef Serv. Tehnic, Ing. M. Tanco (1954);

o Sef Sectie Navala, P. Abagiu (1951 — 1954);
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Sef Sectie Mecanica, Ing. C. Bozea (1954);

Sef Sectie Lemn, M. Tudorascu (1949 — 1954);

Sef Santierul Vechi, ing. Gh. Paraschiv (1951 — 1954);

Energetic Sef, Sing. Fr. Brondello;

Sef Doc plutitor de 8.000 tone si Cala de 1.000 t, Cdt. R. Cociasu (1951 —
1954).

Din anul 1953 au inceput sa fie repartizati la S.N.M. Constanta primii ingineri
constructori navali scoliti in Romania, dupa cum urmeaza: primul a venit in 1953
Ing. Gh. Paun, absolvent la Inst. Politehnic Bucuresti, Sectia Nave, dupa care
fncepand cu anul 1954 au fost repartizati inginerii constructori navali, absolventi ai
Institutului Mecano Naval din Galati. Astfel, au fost angajati n santier inginerii cu
specialitatea constructii navale dupa cum urmeaza: Ing. N. Ecobici n 1954, Ing. I.
Amira, Ing. I. Pavia, Ing. I. Voineagu, Ing. I. Girigan si Ing. P. Dobrovolschi in 1955,
Ing. N. Zeicu, Ing. M. Stanescu si Ing. D. Fuiorea (absolvent al Institutului de
Constructii Navale din Leningrad — U.R.S.S) in 1956, Ing. M. Tanentap, Ing. Gh.
Codreanu si Ing. M. Boveanu in 1957, Ing. N. Orac, Ing. M. Lazarescu, Ing. R.
Teodoriu si Ing. I. Rebega in 1958, Ing. C. Constantinescu in 1959, Ing. Gh. Barbu
(absolvent la Inst. Mecano Naval din Galati in anul 1954, unde a fost si Asistent
Univ.) transferat la S. N. Constanta in 1959, Ing. C. Tau (absolvent la Inst. Mecano
Naval din Galati in anul 1956 si transferat de la S. N. Turnu Severin la S.N.M.
Constanta 1n 1960), Ing. M. Rusen in 1961, Ing. M. Stan in 1962, Ing. V. Placinta
(absolvent la Inst. Mecano Naval din Galati Tn 1958 si transferat de la S. N. Oltenita
in 1964), Ing. C. Buzatu si Ing. I. Safta in 1965, Ing. Gheorghe Mircea si Ing. E.
Moroianu (absolvent al Inst. Constructii Navale din Leningrad — U.R.S.S. in
anul 1956), in 1966. De asemenea, in perioada 1955 — 1965, din specialitatile cu
profil mecanic, masini unelte, T.C.M., masini termice, sudura, masini electrice,
electromecanica, automatica, siderurgie,,prelucrarea lemnului,,chimie industriala etc.
au fost angajati la S.N.M. Constanta urmatorii ingineri: Ing. Gh. Tita, Ing. C.
Salcescu si Ing. I. Scupi in 1955 (toti trei fiind vechi lucratori ai santierului si care, cu
facultatea muncitoreasca din acea vreme au absolvit n anul 1955 Inst. de Cai ferate
Bucuresti, sectia de Masini Unelte), Ing. T. lordanescu (electromecanica) si Ing. V.
Stoian (mecanica), in 1957, Ing. Gh. Dimoiu (T.C.M.), Ing. N. Ciorbaru (sudura) si
Ing. economist Al. Gheorghe Tn 1958, Ing. C. Rus (sudura), Ing. V. Ungureanu (Ind.
Lemnului), Ing. D. Nicolescu (masini termice) si Ing. V. Secota (T.C.M., facultatea
muncitoreasca) in 1961, Ing. A. Orban (sudurd) si Ing. H. Ciucas (siderurgie), in
1962, Ing. O. Mateescu (T.C.M.) in 1963, Ing. G. Simatiuc (chimie ind.) in 1964,
Ing. A. Sabau, (masini termice) si Ing. Gh. Vlad (T.C.M.) n 1965.

De asemenea, pentru perfectionarea activitatii economico-financiare, a planifi-
carii industriale si a aprovizionarii tehnico-materiale a intreprinderii, S. N. Constanta
a angajat in aceasta perioada si urmatorii economisti: Ec. 1. Baba, Contabil Sef in
perioadele (1958 — 1960) si (1963 — 1970), Ec. D. Muhcina (absolvent la Harcov,
U.R.S.S. in 1956), Director Adj. timp de 30 de ani!, Tn perioada (1958 — 1988), Ec. D.
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Craciun, Ec. A. Salda si Ec. Cornelia Paraschiv in 1956, Ec. Maria Cojocaru in 1957,
Ec. Anisoara Stere (lonescu) si Ec. Gh. Dumitrescu in 1959, Ec. Maria Rosculet
(Orac) in 1960, Gabriela Robeanu (Lacatus) Tn 1962.

Tn acest subcapitol am subliniat numele a 17 persoane, pentru a remarca faptul
ca acestea vor face parte efectiv din viitoarele conduceri ale S. N. Constanta. Mai
trebuie sa mentionam ca din lista inginerilor constructori de nave prezentati mai
sus, Ing. Nicolae Zeicu a plecat din santier prin transfer si timp de peste 15 ani a
fost Directorul Portului Constanta. De asemeni, Ing. C-tin Constantinescu care n
santier timp de 9 ani a fost Seful Sectiei Mecanice (1969 — 1972 si 1976 — 1980),
5 ani Seful Serv. Productie (1973 — 1975 si 1986 — 1987) si 4 ani Sef Serv. Tehnic
Reparatii Nave (1988 — 1991), in perioada (1980 — 1985) a fost Directorul
Tntreprinderii Mecanice Navale Constanta (I.M.N.C.).

Dupa 1955, Serv. Tehnic, Serv. Proiectare precum si principalele Sectii de
productie din S. N. Constanta si-au completat efectivele in scopul realizarii unor
produse complexe si de nivel tehnic si calitativ superior. Printre tehnicienii de baza cu
multda experienta Tn proiectare si tehnologie, controlul calitatii, organizarea si
urmarirea productiei, aprovizionare si scularie erau: Petrescu Teodor, Leca lon,
Alexandrescu Radu, Sisu lon, Petrescu C-tin, Ivascu Gh., Valcu Alex., Tacu St.,
Bogdan St., Popa Pavel, Constantinescu Paul, Constantinescu Sava, Sisu Aurel,
Parvan V., lonescu C., Anghel Petre, Petre Stefan, Nedelcu Gh., Moise I., Dinu A.,
Constantinescu lon, Lambru C-tin, lonescu N., Sosoi lon, Minciu Gh., Anghel St.,
Dumitrescu St., Sufragiu Gh, Teodorescu Damian, David Leonard, Francu C-tin,
Cazacenco V., Curtamet Sinan, Popescu Panait, Strambeanu C. si altii. Maistrii de la
pricipalele sectii de productie erau urmatorii: Mutilica Gh., Rosca C-tin, Matei 1.,
Jelescu 1., Gornea N., Mihu llie, Malcev Z., Stoicovici Il., Maraloiu D-tru, Lungeanu
St., Maxim S., Petrescu D-tru, Belciug O., Benea C., Cristescu V., Vlasceanu I.,
Garba St., Dumitriu M., Toma Gh., Noghi Rudolf si altii. Toti acestia au contribuit la
formarea noilor efective de tehnicieni si maistri tineri, pentru pregatirea tehnica si
executia productiei de reparatii nave si constructii noi in etapa urmatoare.

3.3. ACTIVITATEA DE PRODUCTIE LA SANTIERUL NAVAL
CONSTANTA TN PERIOADA 1955 — 1960 (60 — 65% REPARATII
NAVE S1 35 -40% CONSTRUCTII METALICE SI NAVALE).

Tn anul 1955, cu cei 1.270 salariati din care 960 muncitori, Santierul Naval
Maritim Constanta dispunea de o capacitate anuala de manopera de 3.329.000 ore.
Puterea totala instalata era de 3.368 KW iar sursa de alimentare era Energo
Combinat Constanta. Materialele indigene folosite erau tabla si profilele din otel,
nituri, suruburi, carbuni, carbid, electrozi, oxigen, cherestea etc. iar furnizorii
principali se aflau la distante mari (Resita, Campia Turzii, Fagaras etc.). Putinele
importuri de masini si echipamente se faceau din fostele U.R.S.S., R.D. Germana,
R.P. Ungara si R.P. Cehoslovacia.
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Analizdnd lucrarile de reparatii nave executate de santier in perioada 1955 —
1960, rezulta ca au fost andocate si reparate (numai pe doc) 193 nave, principalii
beneficiari fiind Navrom cu 43 nave, Marina Militara cu 51 nave, Cai Navigabile si
A.F.DJ. cu 34 nave. Multe din reparatiile executate au fost capitale, precum
la navele Navrom: ,,Berezina”, (,,Eforie”), ,,Plehanov”, ,,Fr Engels” (,Mamaia”).
Trebuie sa aratam pe scurt in ce consta volumul si complexitatea unei reparatii
capitale, ce se executa la acea vreme la un asemenea cargou de cca. 4.000 — 5.000
tdw Pentru reparatia corpului la opera vie, nava imobiliza docul plutitor timp de
cateva luni, necesare pentru schimbarea tablelor si profilelor cu uzuri si deformatii
ce depaseau normele tehnice admise de Registrele de clasificare care supravegheau
reparatia. Atunci, in santier functiona Registrul URSS.

Aceste nave aveau structura invelisului corpului in constructie nituita, tehnologia
de lucru implicand operatiile de defectatie (masurarea grosimii tablelor si profilelor,
sageata deformatiei la table, starea niturilor etc.), taierea niturilor cu aparatul de
sudura autogena, raibuirea (alezarea) gaurilor, frezarea gaurilor, incarcarea cu sudura
electrica a ciupiturilor si baterea niturilor noi ce se inroseau la forjele cu carbuni
existente n inventarul fiecarei echipe de nituitori. Tablele si profilele noi erau croite
si gaurite n atelier si montate prin nituire pe osatura noua sau veche, corespun-
zatoare. Dupa controlul niturilor batute si efectuarea operatiei de stemuire a muchiilor
de imbinare se executau probele de etansare cu apa la presiunea si tehnologia indicata
in norme. Tot pe doc, In mod obligatoriu se verificau si se reparau toate prizele
(armaturi, sorburi etc.) de fund, sonda ultrason, scarile de pescaj, zincurile de pro-
tectie etc., de asemenea se demontau carmele si elicele, axele port elice, bucsile de
gaiac din tubul etambou etc., repararea sau inlocuirea acestora la atelier, montarea la
nava, prelucrarea la nava cu strunguri portative si receptia finala. Dupa operatiile de
curatare a carenei se executa protectia cu vopsea anticorosiva si antivegetativa, dupa
care urma lansarea la apa. La cheul de armare se continuau atat reparatiile la corp
(opera moarta), punti si suprastructura, dupa tehnologia descrisa mai sus, conti-
nuandu-se si reparatiile la instalatiile de corp si punte, armarea compartimentelor de
masini si caldari, dupa repararea sau inlocuirea echipamentelor principale si auxiliare
uzate, repararea si probarea traseelor si tablourilor electrice, a echipamentelor de
navigatie, demontarea, reamenajarea si dotarea cu mobilier a cabinelor de locuit si a
celorlalte incaperi auxiliare, magazii etc.

Reparatia capitala a cargoului ,,Fr. Engels” (,Mamaia”), care a durat 2 ani
(reparatia s-a terminat la data de 12 noiembrie 1960), a constituit un examen
remarcabil pentru compartimentele tehnice ale S. N. Constanta, prin volumul mare
de proiectare executat si solutiile noi aplicate la partea mecanica (motor, linie de
axe, instalatia de incarcare cu bigi etc.).

Este vorba de montarea unui nou tip de motor principal pentru propulsia navei,
preluat de la Uzina Portului Constanta (pus la dispozitie de beneficiar) si care a
impus reproiectarea liniei axiale, proiectarea si executia unui reductor de turatie
care s-a montat pe linia de axe (intre motorul principal si elice). Au fost verificate
caracteristicile elicei si s-a refacut calculul de vibratii torsionale a noii linii de axe.
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De remarcat aportul la aceste lucrari a proiectantilor: Ing. P. Dobrovolschi, Ing.
I. Girigan si tehnicienii I. Leca, C-tin Petrescu, Popa Pavel si altii.

S-au mai executat reparatii capitale la flota A.F.D.J. si Cai Navigabile (dragi,
remorchere, salande etc.). Reparatii medii si curente pe doc s-au mai facut la nava
de pasageri ,, Transilvania”, cargourile ,,Midia”, ,,Sulina”, ,,Constanta” etc.

Tn anul 1958, dupa 20 de ani de exploatare intensiva, a fost reparat capital
docul plutitor de 8.000 tone, executdndu-se 3 operatii de autoandocare a cate
2 pontoane simultan (din cele 6).

Dintre navele militare andocate si reparate au fost distrugatoarele (D-1,D-2,) la
care s-au executat ample reparatii capitale la corp (constructii nituite) dar si
reparatii complexe la caldari si Tn premiera la turbinele actionate cu aburi. Tn Sectia
Mecanica s-au reparat rotoarele de la turbine, executandu-se in santier diverse
marimi de paleti de turbina pentru inlocuirea celor avariati.

Navele aveau 2 linii de axe, erau dotate cu 4 caldari furnizoare de aburi si
2 turbine actionate cu aburi, navele atingand in probele de receptie pe mare o viteza
de 30 de Nd (puterea totala a celor 2 turbine era de 44.000 CP).

Subsemnatul am participat la o proba de receptie pe mare cu distrugatorul D-1.
Pacat ca aceste distrugatoare care luptasera in al 11-lea Razboi Mondial si apoi reparate
capital in anii 1955 — 1960, dupa cétiva ani aveau sa fie dezafectate si predate la fier
vechi (se discuta atunci ca dispozitia a fost data de sovietici). Tot Tn acea perioada au
mai fost andocate si reparate dragoarele de baza si de rada, bricul ,,Mircea” si altele.

Activitatea de constructii noi din perioada 1955 — 1960 s-a materializat prin
executia a 42 bacuri dormitor de 20 locuri si 15 buc. de 48 locuri, 2 remorchere
de 160 CP, un ceam de 200 tone, 56 salupe tip KD-35, 9 salupe U.T.O.S.-45,
19 salupe Z.K.572, 9 salupe Z.K.573, 14 salupe Z.K. 574 si 4 bacuri transbordoare.
O realizare mai deosebita din anul 1960 a fost constructia salupei de cercetari
marine ,,Emil Racovita”.

Salupa de cercetari marine ,,Emil Racovita” (foto 1960).
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Nota autorului: ,,Pot arata acum ca in anul 1959, aceasta constructie mi-a
adus prima satisfactie profesionala Tn meseria de inginer stagiar la Secria Navala.
Atunci, Tn perioada de stagiu, seful secriei, Ing. lon Amira, absolvent la Galayi in
1955, foarte cunoscut cand era student, fiind si un mare sportiv (a infiinzat prima
echipa de rugby a studenyilor din Galafi — ,,Stiinfa” iar la Constanga, antrenand o
echipa de cazangii si sudori, a format prima echipa de rugby din Constansa, iar
peste cadrsiva ani Clubul ,,Farul” Constansa castiga 3 titluri nasionale), mi-a
repartizat execugia corpului acestei salupe mai deosebite ca dimensiuni, cu forme
ale carenei foarte aviate, pupa de tip crucisator cu chila si etrava din profil metalic
cu sectiune dreptunghiulara si suprastructura Tnalta si aerodinamica. Personal am
executat trasajul planului de forme Th marime naturald, in sala amenajata la et. 2 a
sectiei Tamplarie si am condus lucrarile de constructie a corpului. Cu sabloanele
executate Tn sala de trasaj am construit standul metalic de montaj al corpului
monobloc si am verificat profilul coastelor, stringherilor si tablelor fasonate. Seful
echipei de cazangii era Taralunga Gh., un specialist in fasonarea tablelor subtiri
de 2 — 5 mm prin folosirea simultana a 3 — 4 muncitori cu ciocane manuale, operayie
ce facea un zgomot infernal. La terminarea execuiei corpului si lansarea la apa de
pe cala de 1.000 tone, proiectantul salupei ing. M. Tanco Tmpreuna cu prof.
Carausu, directorul Stagiunii de Cercetari Marine m-au felicitat si Tn 1960 Tncheind
perioada de stagiatura, am fost trecut ca ing. proiectant la Serv. de Studii si
Proiecte din santier, devenit mai tarziu Serv. Constructor Sef, pe care I-am condus
si eunanul 1964.”

Productia cu caracter nenaval realizata in perioada 1955 — 1960 s-a materia-
lizat in executia a 161 rezervoare metalice de 5,6 mc, 800 masini de balotat paie,
2018 tone constructii metalice majoritatea pentru export, la data de 10 noiembrie
1960 finalizandu-se constructiile pentru Rafinaria India. De asemenea s-au executat
274 tone rezervoare metalice, Tn principal pentru fabrica de zahar de la Bucecea,
500 buc. cuve metalice pentru remorci, 150 osii C.F.R., 3.840 armaturi etc.

Tn perioada 1955 — 1960, productia marfa realizata de Santierul Naval Maritim
Constanta a crescut de la 40.883 mii lei in 1955 la 74.586 mii lei Tn 1960, ponderea
reparatiilor de nave fiind de 60 — 65% (vezi 145d, 147d). Tn 1960, cheltuielile
nregistrate la 1.000 lei productie marfa au fost de 906 lei. Numarul salariatilor a
crescut de la 1270 (din care 960 muncitori) in 1955, la 1466 (din care 1199
muncitori) Tn 1960. Dupa 1960 s-a trecut la recalificarea muncitorilor nituitori n
sudori electrici, Tn acest sens conducerea santierului emitand Decizia nr. 22 din 25
ian. 1960. Numarul echipamentelor de sudura (convertizoare si transformatoare) a
ajuns la 46 buc. De asemenea, in baza H.C.M. nr. 1061/1959 conducerea santierului a
emis Ordinul de Serviciu nr. 32/10 febr. 1960, organizdndu-se cursuri serale si fara
frecventa pentru calificarea de noi maistri.
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Fig. 138d. Ordinul de serviciu nr. 40/13 febr. Fig. 62f. Adunarea generala a Sectiei Navale,
1961, dat de directorul S.N.C-ta, pentru dezbaterea cifrelor de plan pe anul 1961.
Ing. B. Zaicenco, pentru organizarea lucrului Tn prim plan maistrii Gh. Mutilica, Z. Malcev,
n 3 ture, Th mod obligatoriu, la navele andocate sefii de echipa Hirshman,
pe docul plutitor de 8.000 t. 1. Manole etc.

Fig. 139d. Ordinul nr. 37/5 mart. 1963 (secret), dat de Ing. C. Tuzu (Ministrul MMCM),
prin care S.N. Constanta facea parte din Directia generala material rulant si constructii navale,
coordonata de Adjunct al Ministrului Ing. M. Marinescu.
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Fig. 145d. Indicatori de plan si constructii realizate Fig. 146d. Ordinul de serviciu nr. 80/1958,
de S.N. Constanta (1951 — 1960). semnat de Ing. Sef V. Plopeanu, prin care
numea comisia de receptie in vederea
omologarii pontoanelor dormitor
(Ing. C. Bozea, Ing. M. Tanco,
Ing. D. Fuiorea si VI. Megas).

Fig. 67f. Pontoane dormitor livrate la TAVS Tulcea
pentru lucrul in Delta Dundrii (1958 — 1965).
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3.4. ACTIVITATEA DE PRODUCTIE LA SANTIERUL NAVAL
CONSTANTA TN PERIOADA 1960 — 1965
(55% reparatii nave si 45% constructii metalice si navale)

Tn primii ani ai acestei perioade, S. N. Constanta a dispus in general de aceleasi
capacitati astfel ca nivelul productiei de la un an la altul a cunoscut cresteri
nesemnificative. Totusi studiile si proiectele de dezvoltare prezentate la pct. 3.1. au
condus la finalizarea in 1965 a unor capacitati de productie suplimentare pentru
activitatea de reparatii nave si anume: amenajarea a 410 ml cheuri si preluarea
bazinului Salvamar.

La inceputul anului 1960, conducerea S.N. Constanta era formata din
urmatorii:

e Director, Ing. Zaicenco B. (functie ce o detinea din oct. 1954);

e Ing. Sef, Ing. Tita Gh. (in aceasta functie din 1959);

e Contabil Sef, Ec. Baba lon (in aceasta functie din 1958).

Pentru perfectionarea activitatii tehnice si de organizare a procesului de
productie tot mai complex, in anul 1960 conducerea santierului a luat noi decizii pe
linie de organizare si conducere la nivelul intreprinderii, serviciilor functionale si
sectiilor de productie. Tnci de la Tnceputul anului a fost numit in functia de Sef Serv.
Plan Ing. M. Tanentap (ing. constructor naval absolvent la Galati in 1957), iar prin
Ord. de Serv nr. 9/14 ian. 1960 a fost numit in functia de Sef Serv. Productie Ing. D.
Fuiorea (ing. constructor naval absolvent in URSS in anul 1956). Dar, dupa numai
2 saptamani!, directorul Ing. Zaicenco B. a dat Decizia nr. 26/1 febr. 1960, in care
mentioneaza ca la aceasta data ing. D. Fuiorea pleaca in concediu nelimitat si
numeste la conducerea Serv. Productie pe Ing. N. Ecobici (ing. constructor naval
absolvent la Galati Tn 1954).

De fapt atunci, Ing. D. Fuiorea a plecat la Comitetul Orasenesc Constanta al
P.C.R, ca activist la Comisia Economica, iar dupa 16 luni (timp in care a facut cu
Comisia Economica o analiza si la S. N. Constanta), pe data de 19 mai 1961, a
revenit in santier si a fost numit in functia de Ing. Sef (postul era vacant de la data de
12 ian. 1961, cand Ing. Sef Gh. Tita a fost demis).

Tn 1960 celelalte servicii functionale erau conduse dupa cum urmeaza: Sef Serv.
Aprov. Ec. D. Craciun, Sef Serv. Mec. Sef, Investitii, Ing. Gh. Paraschiv, Energetic
Sef, Sing. Brondello, Sef Serv. C.T.C., Ing. C. Bozea, Sef Serv. Financiar A. Salda,
Sef Serv. Contabilitate, 1. Cristiu, Sef Serv.Administrativ, D. Marculescu, Sef Serv.
Pers. S. Hurtoi (activist de partid delegat de Com. Orasenesc P.C.R. Constanta).

Sefii principalelor sectii si ateliere de productie erau urmatorii: Sef sectie Navala,
Ing. I. Amira. Sef sectie Mecanica, Ing. V. Stoian si Ing. I. Voineagu, Sef sectie
Téamplarie, M. Tudorascu, Sef sectie Electrica, D. Petrescu si C. Benea, Sef doc
plutitor si cala Cdt. R. Cociasu, Sef atel. Scularie, V. Secuiu, Sef Cabinet Tehnic, Ing.
I. Pavia, Sef Bir. Protectia Muncii, Ing. C. Salcescu, Sef Bir. Desfacere, I. Butiuc.
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Fig. 68f. Reparatia capitala a dragii ,,Ovidiu” (rupta in doua bucati de explozia
unui proiectil absorbit Tn timpul dragajului portului Constanta,
dupa al 1l-lea Razboi Mondial. Foto din anul 1961: partea pupa reparata capital),
introdusa in docul plutitor de 8.000 t in vederea cuplérii cu partea din prova.

Fig. 69j. Apropierea n plutire pe doc a zonelor prova si pupa ale dragii ,,Ovidiu”
n vederea cuplarii.
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Fig. 70f. Foto din 1961 (pe puntea docului plutitor de 8.000 t, in timpul cuplarii celor 2 jumatati
ale dragii ,,Ovidiu™). Tn randul din fata de la stanga la dreapta: Ciurea (cdt-ul dragii ,,Ovidiu”,
Ing. Gh. Barbu (Seful Serv. Proiectare si ulterior Ing. Sef. Adj. al S.N. Constanta), autorul inovatiei de
cuplare pe docul plutitor a celor 2 jumatati de nava, Malcev Zaharia (maistru la Sectia Navala) si Seful
mecanic al dragii ,,Ovidiu”. n spate: Spanu si Dragomir (sudori).

Fig. 71f. Foto din anul 1965: reparatia capitala a macaralei plutitoare de 50 t ,, Titan”.
Cu macaraua plutitoare de 100 t, se monteaza flesa la macaraua plutitoare ,, Titan”.
In dreapta, pe cheul de nord, Ing. N. Orac, Ing. Sef Adj. al S.N. Constanta.

La data de 3 aug. 1960 prin Ordin de Serv. s-au facut noi numiri la conducerea
principalelor servicii functionale dupa cum urmeaza:

o Sef Serv. Productie, Ing. I. Scupi in locul Ing. Ecobici N.;

o Sef Serv. Organizarea Productiei, Ing. Gh. Dimoiu in locul Ing. Trocan D.;
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o Sef Serv. Proiectare, Ing. Gh. Barbu in locul Ing. I. Girigan;
o Sef Serv. Tehnic, Ing. I. Girigan in locul Ing. V. Plopeanu.

O decizie mult discutata, privind motivatia masurii disciplinare extreme
(politica!) dispuse Tmpotriva unor ingineri cu multa experienta, a fost emisa cu
nr. 355/29-12-1960, cand li s-au desfacut contractele de munca (dati afara din
santier!) urmatorilor:

e Ing. V. Plopeanu, fost Sef Sectie Mec., Sef Serv. Tehnic — 4 ani, Ing. Sef —

6 ani!;

e Ing. D. Trocan, fost Sef Serv. Organizare — 6 ani si Sef Serv. Plan — 4 ani;

e Ing. M. Tanco, fost Sef Serv. Tehnic si Sef Serv. Proiectare — 4 ani;

e Ing. N. Ecobici (mult mai tanar), fost Sef Serv. Org. — 4 ani si Sef Serv.

Prod. -1 an.

Prin acelasi ordin li s-au desfacut contractele de munca si urmatorilor salariati:
Cuzmin lon, lonescu D., Ganea A. si Constantinescu Anastase.

Si la nivelul conducerii santierului, prin Ord. de Serv. nr. 7/12 ian. 1961, Ing. Gh.
Tita a fost eliberat din functia de Ing. Sef si trecut in functia de Sef Sectie Mecanica,
postul de Ing. Sef la S.N. Constanta ramanand vacant in perioada (12 ian.
— 19 mai) 1961, timp in care directorul ing. B. Zaicenco a condus santierul fara
Ing. Sef!

n perioada (19 mai 1961 — 31 mai 1963), postul de Ing. Sef al S. N. Constanta
a fost detinut de Ing. D. Fuiorea.

Avand in vedere cresterea volumului si complexitatii lucrarilor, pentru conducerea
si coordonarea activitatii sectiilor de productie, in structura personalului de conducere
a santierului s-a infiintat si functia de Ing. Sef Adjunct. Prin Ord. de Serv./19 dec.
1961, Ing. Gh. Barbu care la acea vreme conducea Serv. Constructor Sef
(Proiectare), a fost numit in functia de Ing. Sef Adjunct al S. N. Constanta.

La data de 31 mai 1963 Ing. B. Zaicenco a fost eliberat din functia de
director al S. N. Constanta. Ing. B. Zaicenco a detinut functiile: Sef sectie Navala
(1946 — 1948), Sef Serv. C.T.C (1949 - 1951), Ing. Sef (1951 — 1954) si director
(1954 - 1963), dupa care s-a transferat la Navrom Constanta — Serv. Tehnic.

Nota: Pe directorul Ing. B. Zaicenco l-am vazut prima oara in luna aug. 1957
cand am facut 2 saptaméani practica de productie (anul 1V de facultate) la S. N.
Constanta, unde am urmarit reparatia pe docul plutitor de 8.000 tone a cargoului
»Berezina” si am stat de vorba cu el pentru prima oara la data de 15 aug. 1958, cénd
m-am prezentat la dansul Tmpreuna cu 3 colegi, avand repartitia M.1.C.M. pentru
angajare. Atunci ne-a vorbit de activitatea santierului, obiectivele curente si de
perspectiva, dupa care I-a chemat pe administratorul Marculescu si i-a dat ordin sa
ne cazeze in cea mai curata camera existenta la caminul santierului de langa Depoul
C.F.R. Port. Pe mine m-a repartizat ca Ing. stagiar la sectia Navala condusa de Ing.
I. Amira. L-am apreciat pe directorul Ing. Boris Zaicenco ca fiind un conducator
diplomat, autoritar si responsabil, un inginer specialist cu multa experienta.
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Era prezent in momentele ,,cheie” ale unor lucrari deosebite si la unele analize
operative cu Sefii de Sectii si Servicii, ce aveau ca subiect organizarea si asigurarea
materiala pentru realizarea de noi contracte, stadiul productiei pe obiective si
incadrarea in termenele de executie si asigurarea calitatii. Un om bun, calm si
intelegator, ce impunea respect din partea angajatilor santierului. Ramén totusi ca
enigme de deslusit motivatiile Deciziilor nr. 355/29-12-1960 si nr. 7/12-01-1961
prezentate mai sus. Plecat din S. N. C. la Navrom Constanta pe functia de Sef Serv.
Tehnic a fost apreciat si aici pentru experienta si capacitatea sa tehnica.

Prin Ord. de Serv. nr.151/31 mai 1963, in funcria de director al S. N.
Constanya a fost numit Ing. D. Fuiorea, care va conduce santierul timp de peste
18 ani, coordonénd ca beneficiar si dezvoltarea maxima a S. N. Constanta, realizata
in perioada 1972 — 1977, cand s-au executat si primele nave de mare tonaj
(mineralierele de 55.000 tdw si petrolierele de 150.000 tdw).

Prin Ord. de Serv. nr. 212/20 iul. 1963, directorul Ing. D. Fuiorea I-a numit in
functia de Ing. Sef al S. N. Constanta pe ing. V. Secota (adus de la I.M.U. —
Medgidia, neavand specialitatea de constructor naval!). Suparat, Ing. Sef Adj Gh.
Barbu si-a cerut transferul.

Prin Ord. de Serv. nr. 330/15 oct. 1964, in baza dispozitiei M.1.C.M., Ing.
Gh. Barbu a fost eliberat din functia de Ing. Sef Adj. si transferat la M.1.C.M.
— Directia Generala de Material Rulant si Constructii Navale.

Nota: Dupa absolvirea in anul 1954 a Inst. Mecano Naval din Galasi, 0
perioada de timp Ing. Gheorghe Barbu a functionat ca Asistent Univ. la catedra de
Mecanica si Organe de Magini. L-am cunoscut in 1954 — 1955, cand la seminarii
rezolvam probleme de mecanica aplicata in practica industrial@. Era un asistent
tanar, serios, ordonat si exigent, cu o foarte buna pregatire tehnicd, lucru dovedit si
dupa 1959 cand ne-am reintalnit, ,,colegi”” la Sectia Navala si in 1960 ca subaltern,
cand dansul a fost numit Sef la Serv. de Proiectare din S. N. Constanza. Un inginer
specialist, conducdator energic si perseverent, care a propus conducerii santierului
inovarii tehnice indraznere, dar foarte bine calculate, din care amintesc doar
»cuplarea pe docul plutitor de 8.000 tone a dragii ,,Ovidiu”. Nava fusese ruptd in
2 jumatari de explozia unui proiectil absorbit, pe cAnd efectua operarii de dragaj in
port, iar cele doua jumatari (prova si pupa) fusesera reparate si etansate, fiecare
separat, pe cala de 1.000 tone. Cele 2 jumatari de nava au fost balastate la pescajul
corespunzator si aduse in plutire pentru andocare si cuplare pe docul de 8.000
tone. Intrarea Tn doc, centrarea si cuplarea in plutire a celor 2 jumatati s-a realizat
cu succes in anul 1961 sub comanda si asistenfa tehnica asigurataé de inginerul
Gh. Barbu, la acea data Sef al Serv. de Proiectare la S. N. Constanga (vezi 68f —
70f). Tn funcria de Ing. Sef Adj., timp de 3 ani a condus cu competensd si autoritate
activitatea de producrie a santierului, cand s-au executat reparariile capitale
complexe ale cargoului ,,Fr. Engels”, draga ,,Ovidiu”, macaraua plutitoare
,»Titan” de 50 tone, navele militare de tip distrugator si dragor, reparagii medii si
curente pe doc, cala si la cheu a navelor Navrom, A.F.D.J. etc., dar si constructii
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metalice si navale precum pontoanele dormitor de 48 locuri, salupe KD-35,
constructiile metalice pentru export — rafindgria India si fabrica de zahdr — Cuba,
salande de 200 mc pentru Hidrocentrala ,,Portile de Fier” Turnu Severin etc. Dupa
ce a fost transferat la M.1.C.M. — D.G.M.R.C.N. — Serv. Tehnic, si-a continuat
activitatea in domeniul naval incheindu-si cariera ca inginer inspector la Registrul
Naval Roméan”.

Prin Ord. de Serv. nr. 330/15 oct. 1964, semnat de directorul Ing. D. Fuiorea, in
baza Ord. M.1.C.M. nr. 3674/14 oct. 1964, semnat de Ministrul Gh. Radoi, in
functia de Ing. Sef Adjunct al S. N. Constanta a fost numit Ing. N. Orac (la acea data
avand functia de Sef Serv. Constructor Sef.), preludnd in cadrul conducerii santierului
coordonarea sectiilor de productie pentru activitatea de reparatii si constructii nave.

Tn perioada 1961 — 1965 a crescut volumul lucrarilor de reparatii nave pe docul
plutitor si pentru acoperirea necesarului si scurtarea termenelor de executie, directorul
Ing. Boris Zaicenco a dat Ord. de Serv. nr. 40/13 febr. 1961 prin care la docul plutitor
s-a trecut la programul de lucru in 3 ture. Beneficiarii principali la activitatea de
reparatii nave au fost: Navrom cu 137 nave, Marina Militara cu 40 nave, Cai
Navigabile cu 11 nave si A.F.D.J. cu 7 nave, pentru export fiind andocate 40 nave,
ponderea reprezentdnd-o URSS cu 27 nave. Pentru Navrom s-au andocat pentru
reparatii curente si medii navele vechi din flota ca ,,Sulina”, ,,Midia”, ,,Constanta”,
LArdeal”, | Eforie”, , Transilvania”, ,,Mamaia” etc. dar si peste 30 de nave noi din
seria celor de 4.500 tdw, construite la S. N. Galati Tncepand cu anul 1960 (,,Galati”,
,Briila”, ,,Suceava”, ,,Victoria”, ,,Cluj”, ,,Oradea”, ,,Craiova”, ,,Deva”, ,,.Baia Mare”,
»Timisoara”, ,,Bacau” etc.), navele de 1.100 tdw construite la S. N. Turnu Severin
(zArad”, ,Buzau” si ,Pitesti”) precum si navele de 10.000 tdw (,,Dobrogea” si
»Bucuresti”) construite in fosta lugoslavie. De asemenea s-au reparat macaralele
plutitoare ,,Titan” de 50 tone si ,,Gigant” de 100 tone, deroseza ,,Victoria” si
remorcherele portului iar pentru A.F.D.J., dragile ,,Drencova”, ,,Ostrovul Mare”, ,,M.
Neagra” etc. Pentru Marina Militara s-au efectuat reparatii capitale la dragoarele de
baza DB-13, 15 si 16, bricul ,,Mircea” etc. Tn anul 1965, ponderea reparatiilor de nave
din totalul productiei marfa realizate a fost de cca. 55% (in scadere fata de 1960),
restul reprezentandu-l productia non navala si constructia de nave.

Activitatea de constructii metalice si navale din perioada 1961 — 1965 s-a
materializat prin executia a 2 bacuri transbordoare, 5 pontoane dormitor de 42 locuri
si 7 de 20 locuri, 15 salupe de 65 CP, 3 salande de 200 m.c. pentru Hidrocentrala
de la Portile de Fier, 4 pontoane de acostare si 59 tone flansi pentru instalatii de
tubulatura (vezi 148d).

Productia cu caracter non naval constand in constructii metalice industriale a atins
un varf maxim n perioada 1961 — 1963, reprezentdnd 50% din valoarea totala a
productiei marfa. S-au executat atunci 7.633 tone rezervoare metalice, 9.601 tone
constructii metalice pentru intern si export, exemplificadnd constructiile pentru fabrica
de zahar Cuba si pentru Combinatul Siderurgic Hunedoara, 501 cuve pentru remorci
etc.
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Tn aceasta perioada tehnologiile de lucru au progresat si nivelul de productivitate
a crescut atat la reparatiile de nave cat si la productia de constructii metalice si navale.

Echipamentele de sudura au fost promovate pe scara larga, reducandu-se
cele de nituit astfel ca Tn anul 1963 santierul dispunea de 66 aparate de sudura din
care 2 automate, 5 semiautomate, 38 convertizoare si 21 transformatoare. Pentru
controlul nedestructiv al cordoanelor de sudura, prin decizia nr. 78/10-03-1964 s-a
amenajat si dotat langa hala sectiei Navale (in partea de sud) laboratorul Roentgen.
De asemenea, numarul masinilor unelte ajunsese la 189, santierul dotandu-se cu un
strung Carussel pentru prelucrarea pieselor de performanta. A crescut gradul de
mecanizare a operatiunilor de curatare a corpului navelor folosind aparatele pneu-
matice cu turbina, s-au introdus procedee noi precum craituirea aer-arc, curatarea
mecanica a lanturilor de ancora, utilizarea la lucrarile de tamplarie pentru reparatiile
de nave a cherestelei uscate si ignifugate, folosind instalatia realizata de santier in
anul 1961 si altele. Toate acestea au condus la reducerea perioadei de stationare n
doc si scurtarea duratei de reparatie a navelor. Tn anul 1962, in sectiile si atelierele de
productie erau angajati 35 maistri. Pentru asigurarea si pregatirea fortei de munca
calificate Tn perspectiva dezvoltarii santierului, Tn 1962 s-a realizat constructia noului
Grup Scolar al S. N. Constanta, cuprinzand Scoala Profesionala iar mai tarziu si
Liceul Industrial al S. N. Constanta si Scoala de Maistri. Tn 1962, Scoala Profesionala
a S. N. Constanta avea in cei 3 ani de studiu un numar de 435 elevi cu 146 absol-
venti/an, majoritatea lacatusi pentru constructii navale, sudori, strungari si mecanici.
Atunci, Scoala Profesionala avea un numar total de personal de 51 din care 20 erau
cadre de specialitate. Prin Ord. de Serv. nr 156/4-06-1963 a fost numit in functia de
Director al Scolii Profesionale a S. N. Constanta, Ing. Gh. Punga (ing. constructor
naval, promotia 1956, care lucra de cétiva ani n santier la Serv. Tehnic), in locul
lui 1. Butiuc, director din anul1950.

Fig. 113f. Foto din data de 1 mai 1964. Tn stg. fam. Ing. Gh. Paun (Serv. Productie)
iar in dr. fam Ing. N. Orac (Serv. Proiectare).
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Fig. 147d. Indicatori de plan (sarcini si realizari), productie fizica, capacitati de productie etc.,
n perioada 1950 — 1960 la S.N. Constanta.

Fig. 114f. Foto din data de 1 mai 1965. De la stg. la dr.: Ing. N. Orac (Ing. Sef Adj.),
Ec. D. Muhcina (Dir. Adj.), fam. Ing. V. Secota (Ing. Sef), L. Barbu (contabila),
I. Baba (Contabil Sef) si Ec. M. Orac (Serv. Plan).
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3.5. SANTIERUL NAVAL CONSTANTA TN PERIOADA
1965 — 1972, CU ACTIVITATE MIXTA DE REPARATII
SI CONSTRUCTII NAVALE

e Realizarea de noi investizii: preluarea bazinului Salvamar si 410 ml
cheiuri, extinderea halelor de Mecanica si Navala si darea n exploatare
a docului plutitor de 15.000 tone.

e Triplarea capacitatii de reparatii nave.

e Suprafaga teritoriului si acvatoriului S. N. Constanta a crescut de la 6,5
ha n 1945 la 16,5 ha n 1965.

Studiile si proiectele de dezvoltare a S. N. Constanta elaborate in 1962 s-au
materializat Tn foarte mica masura. Totusi dupa anul 1965, prin preluarea si amena-
jarea bazinului Salvamar, suprafata acvatoriului si lungimea danelor si cheurilor de
armare si probe pentru navele in reparatie practic s-au dublat.

Tn anul 1966, I.P.C.M. (Inst. de Proiectare pentru Uzine si Instalatii din
Industria Constructiilor de Masini) Bucuresti a elaborat proiectele P.A. 5336 si P.E.
6130/1,11 pentru dezvoltarea S. N. Constanta in profilul de reparatii nave. Atunci a
fost momentul cand lucrarile de investitii odata incepute aveau sa aiba o mai lunga
continuitate de cat cele efectuate in etapele precedente, acestea urmand sa dureze
cca. 10 ani, iar dupa 1972 s-a realizat marea dezvoltare a santierului, cu profilul
actual de constructii si reparatii nave de mare tonaj.

Tn anul 1965 hala sectiei Navale s-a extins spre vest, ajungand la o suprafata de
5550 mp. Constructia halei a fost receptionata in luna dec. 1965, din comisia de
receptie facand parte Seful sectiei Navale, Ing. I. Amira si Seful Serv. Mecanic Sef,
Ing. Gh. Tita. Tot atunci au inceput si lucrarile de extindere (dublarea suprafetei de
lucru n hala) spre nord a halei sectiei Mecanice, aceasta ajungand la o suprafata
totala de 8.498 mp (vezi 74f, 75f). Constructia halei a fost executata de I.C.H.
Constanta si la data de 30 dec. 1967 a fost receptionata de santier, din comisia de
receptie facand parte seful Serv. C.T.C., Ing. I. Scupi seful Serv. Dispecer Sef, Ing.
E. Moroianu si altii. Noua hald Mecanica a fost dotatda cu masini unelte pentru
prelucrari mecanice de performanta (vezi 164f, 173f), necesare pentru reparatia si
constructia de nave, precum strunguri si borverguri pentru prelucrarea pieselor cu
diametrul de 2,5 m si 5 tone greutate si tronsoane de linii de axe de pana la 12 m
lungime. Tn hala s-a amenajat si atelierul de tratamente termice.

Prin decizia nr. 410/21-12-1965 s-a dispus receptia lucrarilor de amenajare
executate la cladirea depoului C.F.R. Port (construita Tn anul 1860), pentru mutarea
(I&nga santier) a atelierelor de forja si turnatorie care functionau la Santierul Vechi
din anul 1892. Totodata s-a dispus si reparatia capitala a drumului de acces de la
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santier la Depoul C.F.R., ocolindu-se pe la poarta nr. 3 a Portului, din cauza retelei
de cai ferate existente intre santier si Depoul C.F.R. — Port. Comisia de receptie
stabilita prin decizia de mai sus a fost formata din urmatorii: Ing. Sef, Ing. V.
Secota, Mecanic Sef, Ing. Gh. Tita, Sef sectie Mecanica, Ing. I. Pavia si tehn. M.
Dragan. Din 1966 si pana in 1978, atelierele de forja si turnatorie au functionat la
Depoul C.F.R. — Port, sub conducerea inginerului H. Ciucas, iar dupa aceasta data,
necesarul de piese forjate si turnate s-a asigurat prin cooperare de la 1.M.N.
Constanta. Tot Tn acea perioada, pe baza deciziei nr. 206 A/03-07-1965, Ing. Gh.
Tita, Mec. Sef si Ing. I. Scupi, Sef Serv. C.T.C. au receptionat lucrarile de reparatii
capitale a liniilor C.F. si drumul de acces pe cheul de nord precum si a retelei de aer
comprimat din incinta santierului. Pe baza deciziilor nr. 406/17-12-1965 si 410/21-
12-1965, Ing. Gh. Tita, Mec. Sef si Cdt. R. Cociasu au receptionat montarea a
2 cabestane de 3.000 Kgf necesare manevrarii navelor, precum si salupa remorcher
de 150 C.P. executata in santier, pentru tractarea navelor in reparatie. Tn 1965,
productia marfa rezultata numai din reparatiile de nave a fost de 55.068 mii lei (din
totalul de 99.028 mii lei productie marfa realizata de santier).

Tn acel an s-au terminat reparatiile capitale si au fost livrate beneficiarilor nava
Militara ZK 745 (dragorul de baza ,,DB-13”) si macaraua plutitoare ,,Titan” de
50 tf. Prin decizia nr. 116/10-04-1965 s-a stabilit programul probelor de receptie
la cheu si Tn mars pe mare a navei militare ,,DB-13”, fixdndu-se comisia de predare
a santierului formata din: presedinte, Ing. N. Orac, Ing. Sef Adj., loctiitor
presedinte Ing. 1. Scupi, Sef Serv. C.T.C, Ing. Gh. Paun, dispecerul navei, sefi de
sectii, maistri, controlori de calitate, muncitori specialisti mecanici si electricieni.
Comisia Militara de receptie a fost formata din: Cpt. Lt. I. Chioreanu (dupa 1979
avansat Cpt. R 2 si director la S. N. ,,2 Mai” Mangalia), Seful Comisiei Militare de
Supraveghere din S. N. Constanta, presedinte, conducerea navei si maistri militari
specialisti Tn caldari si masini cu aburi.

Dupa probele de receptie la cheu cu rezultate concludente, céteva zile si nopti
s-au efectuat pe o mare agitata, 2 probe de mars avand toate dotarile si intreg echi-
pajul navei la bord, verificarile si observatiile fiind facute in tot timpul marsului,
care s-a desfasurat conform programului in toate regimurile de viteza a navei (vezi
72f, 73f). Comisia de receptie Militara a urmarit permanent functionarea tuturor
echipamentelor din compartimentele de masini si caldari, uzina electrica (diesel
generatoare si tabloul principal de distributie), compresoare ventilatoare, pompe si
vinciuri actionate cu aburi, instalatii de tubulatura si armaturi pentru apa, aer si aburi,
instalatii de punte, de manevra si comanda, instalatia electrica precum si instalatia
speciala de dragaj cu flotoare si altele. Observatiile facute de Comisia Militara de
receptie a navei au fost inscrise Tn jurnalul de bord si predate oficial santierului. Multe
observatii constand in reglaje posibile de facut in mars au fost rezolvate pe loc de
specialistii santierului prezenti la probe.
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Fig. 74f. Foto din 1965: Eliberarea terenului din zona de extindere (dublare) a halei Sectiei mecanice.
Vedere din Nord spre Sud: Tn stinga este hala Sectiei mecanice iar Tn dreapta, statia de aer comprimat,
apa calda si energie electrica precum si pavilionul administrativ.

Fig. 75f. Foto din 1965: Pregatirea fundatiei pentru extinderea (dublarea) halei Sectiei mecanice.
Vedere din Vest spre bazinul Salvamar si bazinul docului plutitor. In dreapta este hala Sectiei
mecanice iar Tn stAnga, in plan indepartat, Silozurile portului.

De remarcat aportul operativ al profesionistilor din santier super calificati in
masini cu abur precum mecanicii Penciu lon, Sarbu lon, Dobre Vasile, Chiriac
lon etc. precum si electricienii Benea Cristea si Goiceanu Nicolae. Dupa corec-
tarea in santier a defectiunilor constatate in probele de mare (dereglari la sertarele
de distributie sau cilindrii maginilor cu aburi cu tripla expansiune, presetupe sau
lagare uzate neetansari zgomote, socuri, batai sau vibratii suspecte etc.) si verifi-
carea nca odata la cheu Tmpreuna cu comisia Militara a tuturor parametrilor func-
tionali: debite, presiuni, temperaturi turatii, tensiuni, consum, putere etc., eliminand
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neetansarile, strangerile sau jocurile in lagare incalzirile si defectele de reglaj si
centraj etc. si aducerea acestora in limitele normale la toate echipamentele la care
s-au semnalat defectiuni, s-a mai efectuat o proba de control de o zi cu nava in
mars, dupa care in cateva zile la cheu s-au terminat operatiile de finisaj si vopsitorie
si s-au semnat actele de livrare a navei.

Nota: A fost o reparasie capitald complexd care a durat 2 ani. Tn anul 1963,
ca ing. proiectant principal am refacut calculul de stabilitate pentru acest tip de
nava care intrase in reparagie capitala. Atunci nu stiam ca voi participa la
probele de receptie pe mare a acestei nave n calitate de presedinte al comisiei de
predare. La probele de margs efectuate in luna aprilie 1965, cand timp de cateva
zile si nopsi Marea Neagra a fost destul de agitatd, nava s-a comportat bine,
confirmandu-se rezervele de stabilitate. Tmi amintesc cd impreund cu Cpt. Lt.
luliu Chioreanu aveam cusetele in aceeasi cabina si acolo primeam fiecare
informayii, privind desfasurarea programului de probe. Amandoi participam la
probele principale si pe timp de mare agitata cand intram in compartimentele de
masini, la masina carmei sau la vinciul de ancora, miscarile de tangaj si ruliu la
care se adauga mirosul puternic de ulei ars combinat cu aburi, ne crea o stare de
ameyeala insuportabilda.

Fig. 72f. Foto din 1965: Dupa reparatia capitald, nava militara DB 16 in probe pe mare.
Pe puntea de comanda, de la stdnga la dreapta. Cpt. Lt. Ing. |. Chioreanu (presedintele
comisiei de receptie a Marinei Militare), Ing. Gh. Paun (dispecer coordonator),

Ing. V. Secota, Ing. Sef S.N. Cta), Ing. N. Orac (Ing. Sef Adj. SN C-ta, presedintele comisiei
de predare a S.N.C-ta ), Comandantul si Seful mecanic al navei militare DB13.
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Fig. 73f. Foto Tn timpul marsului de receptie pe mare cu nava militara DB13. Tn pupa,
langa vinciul de draga), o parte din membrii comisiilor de predare si receptie, printre care
recunoastem: Tn randul de sus, I. Penciu, Cpt. Lt. Ing. I. Chioreanu (presedintele comisiei militare
de receptie), N. Goiceanu, D. Maraloiu, V. Dobre. Tn randul din mijloc: Ing. V. Secota (Ing. Sef S.N.
C-ta), V. Cazacenco, I. Sarbu, Ing. Gh. Paun, C. Benea, V. Facalet, Ing. N. Orac (Ing. Sef Adj.
S.N.C-ta, presedintele comisiei de predare), I. Chiriac si altii. Tn randul de jos, Seful mecanic
al navei, ofiteri si maistri militari ai Marinei Militare.

Colaborarea cu cadrele tehnice ale Marinei Militare conduse de Amiralul
Martes a continuat fructuos, in santier executandu-se reparatiile la seria de
dragoare de baza precum si la dragoarele de rada. Din Directia Tehnica a
Marinei Militare participau pentru definitivarea proiectelor si coordonarea
reparagiilor pe specialitari, inginerii ofigeri superiori (Cpt. R I, 11, 111) precum:
Ing. G. Mihailescu, Ing. 1. Mihailescu, Ing. Titus Niculescu, Ing. Olaru, Ing.
Lazar, Ing. Radulescu, Ing. lonescu si alfii.

La 3 luni dupa livrarea navei militare DB-13 s-a terminat reparatia capitala la
macaraua plutitoare de 50 tone ,,Titan”. Comisia de predare din partea S. N.
Constanta s-a stabilit prin decizia nr. 215/12-07-1965, fiind numit presedinte Seful
Serv. Productie, Ing. P. Trunov, din comisie facand parte Ing. C. Constantinescu,
dispecerul coordonator, Ing. I. Scupi, Sef Serv. C.T.C. si ing. I. Amira, Seful sectiei
Navale (vezi 71f). In perioada anilor 1966 — 1967, volumul reparatiilor de nave a
fost in scadere, productia marfa rezultata din aceasta activitate fiind de 41.283 mii
lei in 1966 si de 39.601 mii lei in 1967. A crescut in schimb volumul lucrérilor de
constructii navale si de constructii metalice diverse, in perioada 1965 — 1966
realizandu-se urmatoarele produse:

e salupe de 65 C.P., 15 buc. in 1965 si 46 buc. n 1966;

e bacuri dormitor de 42 locuri, 5 buc. in 1965 si 13 buc. Tn 1966;

e bacuri dormitor de 20 locuri, 7 buc. in 1965;
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e salande de 200 mc pentru Hidrocentrala Portile de Fier, 3 buc. in 1965 si
1 buc. n 1966;

e pontoane de acostare, 4 buc. in 1965 si 4 buc. in 1966;

e complete slepuri de 1.000 t, pentru export in R.A.U. (Egipt), 2 complete in
1966;

e constructii metalice, 788 tone in 1965 si 452 tone in 1966 si rezervoare
metalice, 1.375 tone in 1965.

Tn perioada 1965 — 1970, lucrarile de investitii au continuat pentru dezvoltarea
capacitatilor de productie necesare reparatiilor de nave. Tn scopul amenajarii
bazinului pentru instalarea docului plutitor de 15.000 tone, in anul 1966 docul
plutitor de 8.000 tone a fost mutat provizoriu la dana nr. 24, loc unde va functiona
pani tn anul 1971. Pentru amplasarea viitorului doc plutitor de 15.000 tone, bazinul
docului plutitor de 8.000 t a fost adancit prin derocare si dragare, cu ajutorul
deroseuzei ,,Victoria” si draga ,,Constanta” (vezi 77f, 78f). Pentru contractarea
docului plutitor de 15.000 tone, in 1966 au concurat 3 firme dintre care doua
din R.F. Germania (Lubeck, unde fusese construit docul plutitor de 8.000 t in
1938 si G.H.H. Hamburg) si una din Olanda (Verolme, Rotterdam), care oferea
un doc gata de livrare. Discutiile cu cele 3 firme s-au desfasurat separat, la
sediul Industrialexport — Bucuresti, partea romana fiind reprezentata de ing. M.
Antonescu, director la Industrialexport — Bucuresti si delegatia S. N. Constanta
compusa din Ing. D. Fuiorea (Director), Ing. N. Orac (Ing. Sef Adj), Ing. G.
Codreanu (constructor Sef) si Sing. Fr. Brondello (Energetic Sef). Dupa
analizarea si completarea specificatiilor tehnice cu de legatii celor 3 firme, la runda
finala a discutiilor, docul plutitor de 15.000 tone a fost contractat cu firma germana
“Gutehoffnungshutte” (G.H.H.) din Hamburg (vezi 76f, 79f). Conform speci-
ficatiei tehnice, docul plutitor de 15.000 tone este o constructie sudatd monobloc cu
grinzile laterale montate in buloane. Docul are lungimea de 180 m si latimea in
interior de 32 m. Are 24 tancuri de balast si 6 pompe de golire. Docul este dotat cu
instalatii moderne, are 2 macarale de 15 tone fiecare si poate ridica nave de 36.000
tdw. Prin Decizia nr. 3/04-01-1966, Ing. E. Moroianu a fost numit in functia de Sef
Sectie Doc plutitor.

Pentru supravegherea si receptia lucrarilor de constructie a docului de 15.000 tone
prin decizia nr. 244/25-06-1966, Ing. 1. Scupi (Sef Serv. C.T.C.) si Ing. E. Moroianu
(Sef sectie Doc plutitor), au fost scosi din productie si trimisi n R.F. Germania la
santierul din Blexen, pentru perioada (25-06-1966, 28-02-1967). Pentru aceasta
perioada, Ing. C. Tau a fost numit provizoriu Sef Serv. C.T.C.

Docul plutitor de 15.000 tone a fost lansat la apa la data de 28 ian. 1967
(eveniment la care a participat si directorul ing. D. Fuiorea) si a sosit la Constanta n
ziua de 3 martie 1967 (vezi 80f, 81f, 82f, 83f. 84f, 144d).
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Fig. 76f. Foto din oct. 1966 pe o plaja din Mamaia: Dupa semnarea la Industrialexport Bucuresti a
contractului pentru achizitionarea docului plutitor de 15.000 t de la firma GHH din Hamburg —
R.F. Germania, delegatia germani (format din 4 directori!) a venit la Constanta. Tn foto de la stg. la dreapta:
delegatul Industrialexport Bucuresti, Dir. Gl , GHH, Veisskopf, Dir. Comercial GHH, Dir. Tehnic Eppinger,
Dir. GHH, Dir. IPCM Bucuresti, Ing. M. Buzescu, Dir. S.N. C-ta Ing. D. Fuiorea si traducatoarea.

Fig. 77f. Foto din 1966: Deroseza
»Victoria” lucreaza pentru adancirea
bazinului docului plutitor de 8.000 t,
n vederea montarii docului plutitor
de 15.000 t, comandat in Germania.
Docul plutitor de 8.000 t a fost mutat

provizoriu (pana in 1971)
la dana 24.

Fig. 78f. Foto din 1966: Draga ,,Constanta” lucreaza pentru adancirea bazinului Salvamar. Sus in
dreapta, se vede si docul plutitor de 8.000 t, instalat provizoriu la dana 24 (la data de 21 apr. 1971,
dupa dezafectarea calei de 800 t, adancirea bazinului si refacerea cheului de la dana 28, a fost instalat,
pe 2 dalbi, docul plutitor de 8.000 t.)
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Fig. 79f. Foto din luna oct. 1966, in fata cramei de la Murfatlar. Pe randul din fata, in centru, Tncadrat
de 2 picolite imbracate Tn costume populare romanesti, Weisskopf, Dir. GL GHH si
Eppinger, Dir. Tehnic si Procurist GHH. Tn randul de sus, de la stinga la dreapta: Ing. V. Secota,
Ing. Sef S.N. C-ta, Dir. Comercial GHH, Ing. D. Fuiorea. Dir. S.N. C-ta, Ing. N. Orac, Ing. Sef Adj.

S.N.C-ta, delegatul Industrialexport Bucuresti, Dir. GHH si Dir. GAS Murfatlar.

Fig. 80f si 81f. Foto din 1967: Docul de 15.000 t pe cala de lansare la apa a Santierului din Blexen,
R.F. German la firma ,,Gutehoffnungshutte”. Se observa ca pe puntea docului sunt deja amarate
subansamblele celor 2 macarale, Tn vederea plecirii la Constanta.
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Fig. 82f. Foto din data de 28 ian. 1967, lansarea la apa a docului plutitor de 15.000 t.

Fig. 83f. Plecarea la remorca spre Constanta, a docului plutitor de 15.000 t,
imediat dupa lansarea la apa. Docul a ajuns la Constanta in ziua de 3 mart. 1967.

144d si 84f. Articol si foto din
,Dobrogea Noud”/4.03.1967: Sosirea
docului la Constanta.

Fig. 145d. Articol din
,.Dobrogea Noua”/26 apr. 1967,
,.docul plutitor, dat Tn exploatare”.
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Fig. 147d. Protocoalele de probe nr. 65/20.04.1967 (andocarea navei ,,Lupeni”) si nr. 67/23.04.1967
(andocarea simultana a 4 nave: ,,Victoria”, ,, Tg. Mures”, ,,Petrila” si ,,Buzau”). Concluzii: gut.
Protocoalele sunt semnate de Ing. D. Fuiorea (Dir. S.N. C-ta) si Ing. I. Scupi (Sef Serv. CTC S.N. C-ta),
Inspectorul Lloyd RS si controlorul firmei GHH.
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Docul a fost instalat in bazinul adancit al fostului doc plutitor de 8.000 tone si
ancorat de 2 dalbi. Tn perioada (13 mart. — 23 apr.) 1967 s-au facut probele de
receptie, in paralel montandu-se pe pozitie cele 2 macarale de 15 tone si pasarelele.

Tn acelasi timp, muncitorii germani, folosind o schela verticala rulanta pe sinele
macaralelor, au executat vopsirea finala a corpului docului deasupra liniei de plu-
tire. Rezultatele probelor de receptie sunt consemnate in 67 protocoale din care 35
au fost incheiate la santierul constructor din Blexen si 32 la S. N. Constanta (vezi
147d).

Probele de scufundare si ridicare s-au facut prima data cu nava ,,Lupeni”,
(L =181,1 m si B = 24,8 m.) la data de 20 apr. 1967 (vezi protocolul nr. 65) si
apoi cu 4 nave (,,Victoria”, ,,Tg. Mures”, ,Petrila” si ,,Buzau”) andocate la data
de 23 apr. 1967 (vezi protocolul nr. 67). Docul a primit Certificatul de Clasa
nr. 67/8429, eliberat la data de 24 apr. 1967 de Lloyd’s Register of Shipping (vezi
1484d).

Docul a costat cca. 2 milioane de dolari U.S.A. Docul plutitor de 15.000 tone
a fost dat in exploatare la data de 24 apr. 1967 (vezi 145d) si a fost incadrat sub
denumirea de ,,docul plutitor nr. 27, ca atelier la sectia Docuri plutitoare. n perioada
1965 — 1970, productia marfa a santierului a crescut de peste 2 ori fata de 1960 iar
la reparatii nave de peste 2,5 ori (vezi 155d). Extinderea suprafefei halelor
sectiilor navale si mecanice, darea n exploatare a bazinului Salvamar si a celor
410 ml cheuri, inclusiv dana 27 precum si instalarea si punerea in funcfiune a
docului plutitor de 15.000 tone a constituit cea de a 3-a etapa de dezvoltare si
sistematizare a S. N. Constanza. Aceste investizii au condus la triplarea productiei
de reparazii nave a santierului in 1967, faza de anul 1960. Suprafaza santierului
naval a crescut de la 6,5 ha la 16,5 ha.

Totodata, pentru perfectionarea organizarii activitatii de pregatire tehnica a
productiei de reparatii nave, prin decizia nr. 766/01-11-1967 s-a constituit colec-
tivul de elaborare a tehnologiilor tip si intocmirea baremurilor de lucrari pe cicluri
de reparatii, format din inginerii I. Voineagu, V. Placinta, A. Daraban, A. Orban,
Gh. Vlad, A. Sabau si L. lonescu. Atunci s-a trecut si la aplicarea tehnologiilor de
reparatii nave prin schimb de agregate. Prin decizia nr. 68/10-02-1967 s-a stabilit
colectivul pentru editarea lunara a Buletinului de informare tehnica, condus de
Ing. proiectant M. Rusen. Importante lucrari de investitii au fost realizate si dupa
1967 si anume constructia cladirii anexa sociala a Sectiei a Il-a Mecanica, cu
7 nivele Tn care s-au amenajat laboratoare, birouri vestiare si statia de electrocare
(azi cladirea are 8 nivele si este destinata birourilor tehnice si conducerii) si anexa
sociala cu 4 nivele de la Sectia I-a Navala.

De asemenea in zona de nord-est a sectiei Mecanice s-a amenajat statia de
oxigen iar la sud de sectia Navala s-a instalat statia de acetilena.



3. Santierul Naval Constanza Tn perioada 1955 — 1972 177

3.6. CONSTRUCTIA DE NAVE, AL II-LEA PROFIL DE
FABRICATIE LA SANTIERUL NAVAL CONSTANTA

Timp de 8 ani, In perioada (1964 — 1972), conducerea operativa a santierului
nu a suferit schimbari si a avut urmatoarea componenta:

¢ Ing. D. Fuiorea, Director, (incepand din anul 1963);

e Ing. V. Secota, Ing. Sef, (incepand din anul 1963);

e Ec. D. Muhcina, Director Adj., (incepand din anul 1958);

e Ing. N. Orac, Ing. Sef Adj., (incepand din anul 1964);

e Ec. |. Baba, Contabil Sef (incepand din anul 1958).

Tn anul 1965, in contextul solicitirii executiei si livrarii la export a unor
nave mici, atentia si preocuparea conducerii santierului pentru extinderea
activitatii de constructii de nave a devenit o problema prioritara.

S-a trecut imediat la analizarea solutiilor posibile de folosire a capacitatilor de
productie existente pentru contractarea unor asemenea constructii. Pentru coordo-
narea activitatii de constructii nave si realizarea productiei de export la S. N.
Constanta, din partea conducerii santierului a fost numit Ing. N. Orac care
avea atunci functia de Ing. Sef Adjunct. Pentru pregatirea temeinica a activitatii
de constructii nave, conducerea santierului a luat in analiza urmatoarele:

o realizarile santierului din etapa 1960 — 1965 in domeniul constructiilor
sudate, metalice si navale care atinsesera atunci o pondere de peste 45% din
planul anual de productie;

e extinderea suprafetei de lucru cu 40% 1in Sectia navala (fabricatie corp
nave), stabilirea fluxurilor de productie si dotarea cu noi echipamente de
sudura automata si semiautomata, control Roentgen etc.;

e potentialul pregatirii tehnice de fabricatie si structurarea activitatii de
proiectare si tehnologie pe cele 2 profile de productie, constructii si reparatii
de nave;

o efectivele necesare de muncitori, maistri si ingineri pentru cele 2 profile de
fabricatie;

e structurarea sectiilor si atelierelor de productie pentru activitatile de
constructii noi si reparatii de nave;

o stabilirea de colaborari cu santierele navale din Galati, Braila, Giurgiu etc.;

Masurile luate de conducerea santierului pentru asigurarea fortei de munca
calificate si completarea efectivelor necesare de muncitori, maistri, tehnicieni si
ingineri pentru cele 2 profile de fabricatie s-au concretizat astfel:

e numarul de muncitori calificati a crescut de la 1.200 in 1965, la 1.900 in
1970, ponderea cresterii reprezentdnd-o muncitorii lacatusi constructori
navali, sudori electrici, mecanici, tubulatori si electricieni.

e numarul maistrilor a crescut de la 34 in 1965 la 55 in 1970;
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e numarul inginerilor a crescut de la 30 in 1965 la 69 Tn 1970, Tntarindu-se
compartimentele tehnice de pregatire a fabricatiei cat si capacitatea tehnica
si de organizare a sectiilor si atelierelor de productie.

Activitatea S. N. Constanta cu 2 profile de fabricatie, constructii si reparatii
de nave s-a conturat incepand cu anul 1966 cand a Tnceput cu destula dificultate
organizarea, specializarea si repartizarea corpului tehnic dar si a echipelor de
muncitori si maistri pe cele 2 programe de productie fizicd cuprinse in planul
santierului.

Dimensionarea fortei de munca pentru cele 2 activitati, constructii de nave si
reparatii de nave s-a facut prin plan, pe baza de norme si normative legale de munca
aprobate de conducerea santierului iar selectarea, instruirea si repartizarea efecti-
velor de muncitori, sefi de echipe, maistri si ingineri s-a facut de sefii de sectii si
ateliere.

Pentru inceput, conducerea santierului a completat organigrama principalelor
sectii de productie numind prin decizii Adjuncti de Sefi de sectii sau Sefi de sectie
de schimb.

Tn continuare s-au nominalizat prin decizii toti conducatorii de sectii si servicii
functionale, responsabili separat pentru fiecare din cele 2 profile de activitate.

Astfel, responsabilitatile au fost fixate in felul urmator:

e la Sectia l-a constructii si reparatii de nave, responsabilitatea pentru
constructia de nave s-a acordat Sefului de sectie iar pentru reparatia de nave
Adjunctului acestuia;

o la Sectia a Il-a Mecanica unde lucrarile cu pondere n plan erau de reparatii
navale, responsabilitatea pentru constructia de nave s-a dat Sefului de
Sectie Adjunct.

Referitor la repartizarea, stabilitatea si mobilizarea formatiilor de lucru
selectate pentru constructia de nave si obligatia acestora de a lucra cu o sarcina de
productivitate a muncii comparabila cu cea realizata in santierele navale precum S.
N. Galati, la care se adauga si exigenta controlului de calitate pe faze conform
normelor de Registru, trebuie sa precizez ca de la Tnceput s-au constatat greutati in
asigurarea numarului de muncitori necesari conform planului de productie la
constructia de nave.

Tn cazul Sectiei l-a, muncitorii licatusi constructori navali si sudori s-au
organizat si mobilizat mult mai operativ avand si experienta dobandita in munca de
mai multi ani cand au realizat un volum mare si complex de constructii metalice
sudate, inclusiv executia corpurilor de nave mici (salupe, bacuri dormitor, salande
etc.).

Cu mai multa retinere se mobilizau lucratorii celorlalte sectii si ateliere,
obisnuiti cu activitatea traditionala si continua de reparatii navale si incadrarea in
normele de munca si de calitate.
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Acestia acceptau mai greu repartizarea lucrarilor de constructii navale unde se
aplicau norme de munca generalizate pentru santierele navale cu traditie n
constructia de nave.

De asemenea, pentru o cat mai echitabila Tncarcare cu comenzi de lucru a
tuturor echipelor de muncitori pentru asigurarea castigurilor, sectiile si atelierele
continuau sa mentina echipe cu activitate mixta (constructii si reparatii) si de cele
mai multe ori acest fapt conducea la neincadrarea ih numarul de muncitori
planificati pentru constructia de nave.

Stabilizarea si echilibrarea fortei de munca pe cele 2 profile de fabricatie s-a
realizat in timp si deficientele vor fi Tnlaturate mult mai tarziu si anume atunci cand
dupa marea dezvoltare a santierului se vor desparti clar cele 2 activitati prin noua
organigrama cu fabrici separate.

3.6.1. Constructia a 24 Complete de slepuri
de 1.000 tone, export Egipt

Dupa o documentare temeinica, santierul a preluat comanda pentru executia
si livrarea la export in Egipt, prin intermediul firmei Industrialexport — Bucuresti,
a 24 complete de slepuri (in total 48 de nave din care 24 slepuri propulsate —
impingatoare si 24 slepuri Tmpinse), pentru navigatia pe fluviul Nil, prin contract
avand si obligatia pregatirii finale (obturarea tuturor deschiderilor), pentru traversarea
pe mare in conditii de siguranta, convoaiele de slepuri urméand a fi remorcate pana in
Egipt de remorchere de mare putere (6000 C.P.) angajate de beneficiar.

Pentru urgentarea pregatirii tehnice de fabricatie, prin Deciziile nr. 350 si 351
emise de conducerea santierului la data de 01-11-1965, s-a hotarat prelungirea
programului de lucru pentru proiectanti si tehnologi in vederea stabilirii fluxului
tehnologic de executie a navelor si proiectarea unei instalatii speciale de lansare la
apa a acestora. Totodata s-a dispus cresterea numarului de ingineri si tehnicieni in
activitatea de conceptie. O activitate deosebita a constituit-o selectia si autorizarea
sudorilor cu Registrul BV.

Urmare a amplelor studii efectuate s-a proiectat fluxul tehnologic pentru
confectia si asamblarea sectiilor si blocsectiilor (dublu fund si tancuri laterale) n
hala Sectiei Navale (extinsa Tn anul 1965), care era dotata cu poduri rulante si
instalatii de sudura corespunzatoare.

Ca platforma pentru montajul corpului navei a fost stabilita ca unica solutie
suprafata existenta in partea de nord a halei Sectiei Navale, care are o latime de
numai 14 m si o lungime de 100 m. S-a proiectat si instalatia speciala de lansare la
apa langa platforma de montaj, adoptandu-se o solutie originala ce a facut obiectul
inovatiei inginerului proiectant P. Dobrovolschi, Tmpreuna cu un colectiv de
specialisti din santier.
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M.1.C.M. a defalcat prin sarcini de plan de stat comanda egipteana de 80
complete de 1.000 tone, spre executie la 3 santiere navale si anume:

e S. N. Briila, 40 complete;

e S.N. Constanta, 24 complete;

e S.N. Giurgiu, 16 complete.

Subsemnatul Ing. N. Orac, la acea vreme Ing. Sef Adj. la S. N. Constanta,
Tmpreuna cu Inginerii Sefi de la S. N. Braila si S. N. Giurgiu, toti nominalizati cu
raspunderea executiei productiei de export, am fost convocati la M.I.C.M. de
Ministrul Adj. lon Morega si am fost instruiti privind executia acestor nave,
pentru care beneficiarul (Republica Arabd Unita — Egipt) urma sa ne livreze
bumbac, necesar industriei noastre textile.

Proiectul Completului de slepuri de 1.000 tone a fost elaborat de Icepronav
Galati.

¢ lungimea convoiului (2 slepuri): L = 100 m;
latimea slepului: B =7,5m;
naltimea de constructie: H = 3,5 m.

Slepul impingator avea compartimentul masini la pupa, dotat cu 2 motoare de
propulsie (2 x 1200 C.P.), un agregat auxiliar de 150 C.P. si un pupitru de comanda.
Nava avea 2 linii de axe, 2 elici cu duze kort si 2 carme suspendate. Tn prova era
instalatd cabina de comanda escamotabila, care era coborata la trecerea pe sub
poduri. Instalatia de lansare la apa s-a realizat in bazinul docului plutitor, langa
cheul dinspre hala Navala, folosind grinda articulata de cheu rezemata pe un flotor
n plutire cu volumul calculat, a carui scufundabilitate era controlata prin comenzi.
Din fotografiile anexate se observa (vezi 85f, 86f, 87f) ca proiectantul a utilizat
grinda articulata de cheu ce folosise anterior pentru ancorarea docului plutitor de
8.000 tone. Sub capul acestei grinzi cu 2 brate articulate de cheu s-a montat flotorul
in plutire cu un pescaj ce asigura o platforma orizontala pe care sa se aseze slepul
Tnainte de inceperea lansarii. Dupa riparea slepului de pe platforma de montaj pe
platforma orizontald asiguratd de grinda rezematd pe flotor (cu folosirea fortei
flotorului prin comenzi de golire pentru preluarea progresiva a greutatii slepului,
permanent in pozitie orizontala), se Tncepea lansarea la apa prin imersarea
controlata a flotorului, coborérea n apa a slepului facandu-se lent cu o inclinare la
babord péna la plutire (cand practic flotorul era complet scufundat). Slepul in
plutire era controlat in tancuri privind etansarea, dupa care se tragea la cheul de
armare pentru montajul agregatelor din compartimentul de masini si punte. Din
fotografii se observa ca zona pupa a slepului impingator era armata cu duze, elici si
carme. Prin calcul s-a stabilit ca prova si pupa puteau sa raméana in consola.

Cu ajutorul acestei instalatii originale, Tn perioada 1966 — 1968 au fost lansate
la apa 48 de slepuri. Constructia Completelor fluviale pentru navigatia pe Nil a fost
supravegheata si clasificatd de Registrul Bureau Veritas, prin inginerii inspectori
BV: M. Maggio (BV Paris), Craciunescu, M. Baciu, Jijie si |. Georgescu. Probele
de mars pe mare conform programului s-au executat in zona litoralului M. Negre.
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Fig. 85f. Foto din 1967: Slep propulsat (impingator) din completul de 1.000 t — export Egipt construit
pe platforma din nordul halei Sectiei Navale, lata de numai 14 m, a fost tras pe platforma speciala de
lansare (grinda articulata de cheu si rezemata pe un flotor cu scufundabilitate, controlata, amplasat
n bazinul Tngust dintre cheu si docul plutitor). Vedere din Est spre Vest: in stanga hala Sectiei Navale;
in mijloc, platforma de asamblare eliberata prin tragerea slepului pe instalatia de lansare; in dreapta,
slepul gata de lansare la apa.

Fig. 86f. Foto din 1967: Vedere din pupa slepului Tmpingator tras pe instalatia speciala de lansare
la apa. In stanga se vede docul plutitor cu dalbul de care este ancorat iar pe cheu, n dreapta jos,
Ing. D. Fuiorea, Dir. S.N. C-ta, urmarind operatia de lansare la apa.

Fig. 87f. Foto din 1967: Lansarea la apa
a slepului Tmpingator, prin inclinare la
babord, urmare comenzilor de
scufundare lenta a flotorului portant.
Cu aceasta instalatie, Tn perioada
1967 — 1968, s-au lansat la apa 48
slepuri (2 impingatoare si 24 impinse),
export n Egipt.
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Fig. 88f si 89f. 2 fotografii din 1967: Probele de receptie pe mare. Sus, vedere din pupa in timpul
probelor de regim in mars a motoarelor principale. Pauza intre 2 citiri a parametrilor realizati
(pe luminatorul compartimentului de magini, Ing. N. Orac. Ing. Sef Adj. S.N.C-ta, presedintele
comisiei de predare a navei catre Registrul Bureau Veritas si beneficiarul extern),
jos, vedere din prova, pregatirea pentru probe a instalatiei de incendiu, vezi furtunele).

Fig. 90f. Foto din 1967: Probe de receptie pe mare. Langa cabina de comanda, de la stdnga la dreapta:
V. Macovei (reprezentantul Industrialexport din S.N.C-ta), Ing. C. Constantinescu (dispecer),
Ing. El. Kordy (beneficiarul egiptean) si Curtamet Sinan (controlor Serv. CTC).
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Fig. 91f. Foto din 1967: Probe de receptie pe mare. Pe punte, in prova compartimentului de masini.
De la dreapta la stanga, Ing. D. Fuiorea, Dir. S.N. C-ta, Curtamet Sinan (controlor CTC), I. Stoicovici
(maistru pr. Mecanic), electrician, ing. M. Baciu (Inspector Registru BV), N. Barbu (electrician).

Fig. 92f si 93f. Foto din ziua de 7 oct. 1968 — Deplasare cu salupa S.N.C-ta,

n bazinul unde erau ancorate convoaiele de slepuri (vezi foto din dreapta) pregatite pentru navigatia
n siguranta pana in Egipt, cu remorchere de 6.000 CP. Slepurile traversau M. Neagra, Marmara, Egee
si Mediterana. Tn salupa, de la stanga la dreapta: Secretarul Ministerului Transporturilor din Egipt,
Ing. E. lonescu, Sef Serv. Industrialexport Buc.), V. Macovei, reprezentant Industrialexport in
S.N.C-ta) si Ing. D. Fuiorea, Dir. S.N. Constanta.

Am condus personal toate cele 24 probe de mare (vezi 88f, 89f, 90f, 91f), cu un
echipaj navigant profesionist si anume: comandant, Radu Cociasu (comandantul in
exercitiu al docului plutitor de 8.000 tone) si Sef mecanic, lon Stoicovici (maistru
principal mecanic in santier). Buna organizare a productiei si livrarea prompta a
motoarelor si echipamentelor din R.F. Germania a facut posibil realizarea unui ritm
de livrare de un complet pe luna.

Livrarile la export s-au realizat astfel: 2 complete Tn 1966, 11 in 1967 si 11 in
1968.

Dupa semnarea actelor de livrare cu reprezentantul egiptean Ing. El Kordy,
slepurile se etansau perfect in zona suprastructurii, capacelor de magazii si cabina
de comanda dupa care se duceau in portul Tomis unde stateau parcate (vezi 93f)
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pana la venirea remorcherului cu care se facea traversarea Marii Negre, Marmara,
Egee si Mediterana. Mentionez ca in perioada celor 3 ani de executie, Sectiile de
productie au fost conduse de Ing. I. Amira (constructii corp), Ing. C. Buzatu
(mecanicd), Ing. Florea Ovidiu (electricd) si M. Dumitriu (tamplarie). Pe langa
efortul conducerii (Ing. D. Fuiorea — Director Ing. N. Orac, Ing. Sef Adj., Ec. D.
Muhcina - Dir. Adj. si Ec. I. Baba — Contabil Sef), este de remarcat aportul direct
al personalului de conceptie si executie a acestor nave si anume: Ing. Gh. Codreanu,
Ing. P. Dobrovolschi, Ing. M. Rusen, Ing. C. Constantinescu, Ing. C. Tau, Ing.
Th. lordanescu, Ing. I. Voineagu, Ing. I. Scupi, Ing. I. Amira, Ing. I. Pavia, Ing.
Florea Ovidiu, Ing. C. Buzatu, Ing. I. Safta, Ing. Gheorghe Mircea, Ing. A. Sabau,
Ec. D. Craciun, Ing. H. Ciucas, Ing. A. Orban si altii.

De asemenea am apreciat contributia deosebita a tehnicienilor din serviciile de
conceptie, productie, control tehnic de calitate, aprovizionare etc., precum: Paul
Constantinescu, C. Lambru, Popa Pavel, Leca lon, Sisu lon, Tacu Stefan, Buzoianu
lon, Petrescu C., Preda C., A. Valcu, A. Secareanu, Sinorchian M., Marin Alex,
lacovache Gr., Pascu Nita, Mihai Alex., Sisu A., Lipan N., Dumitrescu St., lonescu
Nic., Curtamet Sinan etc. La executia acestor nave pentru export livrate intr-un ritm
de 1 complet/luna trebuie mentionat efortul maistrilor Mutulica Gh., Matei lon,
Munteanu lon, Voinescu lon, Mihu 1., Spataru lon, Banica lon, Gornea Nic.,
Lepadatu lon, Teseleanu Gh., Barbu Nic. etc., a echipelor de muncitori constructori,
lacatusi si sudori conduse de Manole lon, Stoica Nichita, Grosu D-tru, Pogan
Olimpiu, Negoita lon, Taralunga Gh., Vulturu Petcu, Cosac M., Dumitru Nic.,
Udateanu lon, Barbu C. lon, Vulpe V., Munes D., Negoita Nic., lonescu D., Tanase
V-le si altii de la Sectia I-a, maistrii Micu Toma, Uretu C., Maraloiu D., Vlasceanu
I., Cristescu Vintila, Petrescu Nic., Garba St., Varghes M., Caliminte V., Popescu
P. etc. si echipele conduse de Dan C., Poenaru P., Vaduva Gh., Dobre V., Drondoe
Gh., Grofu C. etc., precum si cei 2 strungari de exceptie Stanciu O. si Nicoara I.
(care lucrau si cu strungurile portative la nave) de la Sectia a I1-a Mecanica, maistrii
M. Dumitriu, lonescu Tr., Radu Gh. Ivan, Condulet Dorel, Toma Gh., Munteanu 1.,
de la Sectia a Ill-a tmplarie si vopsitorie, maistrii electricieni Goiceanu Nic. si V.
Borcea, precum si echipele de electricieni conduse de Barbu N., Goiceanu P. si
altii.

Supravegherea exploatarii pe Nil in perioada de garantie, prevazuta de
contractul extern, a fost asigurata de santier prin Ing. Tau Corneliu, coordonator si
mecanicii P. Poenaru si C. Dan precum si electricianul N. Barbu. Acestia, trimiteau
lunar informatii privind exploatarea slepurilor pe Nil. Nu s-au semnalat probleme
deosebite.

Nota: ,,In anul 1991, cand Tmpreund cu sotia am efectuat o excursie n
Egipt, mergand cu o nava de pasageri pe traseul Luxor — Isna — Edfu — Asuan,
am avut placuta surpriza sa vad navigand pe Nil cateva complete de slepuri pe
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care le livrasem Tn urma cu 23 de ani. Mi-am amintit atunci cateva nume de
botez ale completelor de slepuri livrate de S. N. Constanga, precum: ,,El Giza”,
»Ismailia”, ,,Damanhur”, ,,Damietta”, ,Kafr El Zayat”, ,,Alexandria” etc.!
(acestea erau denumirile unor localitari, majoritatea din zona deltei Nilului).”

Executia acestor nave in perioada 1966 — 1968 a constituit o etapa importanta
de verificare a potentialului tehnic al S.N. Constanta. Incepand cu anul 1968,
complexitatea navelor ce se vor realiza va creste iar forta de munca in dezvoltare
continua se va specializa, structura si organiza pentru abordarea cu succes a
constructiilor viitoare.

3.6.2. Constructia cargourilor maritime
de 1.920 tdw, export U.R.S.S.

Dupa constructia si livrarea la export in perioada 1966 — 1968 a celor 24 Complete
de slepuri de 1.000 t, S. N. Constanta a obtinut increderea M.I.C.M., care in anul
1968 a onorat santierul cu inca o comanda de export care prevedea constructia si
livrarea in U.R.S.S. a 11 cargouri de 1.920 tdw. Prima nava trebuia livrata in anul
1970.

Proiectul cargoului a fost intocmit de Icepronav Galati care la acea data era
condus de Ing. Gelu Kahu - Dir. General si Ing. Gh. Catrinescu — Dir. Tehnic,
doua personalitati de seama pentru industria navala roméaneasca. Sefii de proiect au
fost: la inceput Ing. Traian Balais si pe parcurs Ing. Teodor Trandafir.

Caracteristicile navei erau urmatoarele: lungimea L = 80,3 m, latimea B = 11,92
m, Tnaltimea de constructie H = 5,64 m, motorul principal, Jugoturbina/Sulzer 1/6
TAD 36,1560 C.P./300, r/min., Diesel generatoare tip SKL Magdenburg — 6NVD
26-2, viteza navei = 12 Nd. Nava era destinata pentru transportul de marfuri gene-
rale in magazii si cherestea pe punte. Nava era proiectata pentru navigatia in gheturi
(Murmansk), avand osatura din prova foarte robusta pentru spargerea ghetii. Din
partea conducerii S. N. Constanta, responsabilitatea pentru coordonarea executiei
cargourilor de 1920 tdw a fost fixata prin decizie, fiind numit Ing. N. Orac care
avea functia de Ing. Sef Adj. al S. N. Constanta.

Pregatirea fabricatiei pentru executia cargourilor de 1920 tdw export U.R.S.S. a
inceput Tn anul 1968 si a necesitat 0 noua crestere a fortei tehnice a santierului.
Aceasta s-a dezvoltat continuu, Th 1970 numarul inginerilor era de 69 (dublandu-se
fata de anul 1965) iar numarul de maistri la principalele sectii de productie a ajuns
la 54 fata de 34 n 1965. Dupa o analiza completa cu compartimentele de conceptie,
conducerea santierului a hotarat urmatoarele:
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locul de montaj al corpului a fost stabilit pe aceeasi unica platforma cu
dimensiunile de 14 m x 100 m in nordul Sectiei I-a (de remarcat spatiul
foarte Tngust, nava avand latimea de 11,92 m, vezi 98f, 100f, 101f, 102f).
Practic intre nava si hala raménea un spatiu liber cu latimea de numai 0,504
m. Aceeasi latime de 0,504 m ramanea intre nava si cheu;

pentru asigurarea mijloacelor de ridicat pe platforma de montaj a corpului
navei s-a trecut imediat la proiectarea si executia in regim de urgenta a unei
macarale tip capra de 5 tf avand caile de rulare amplasate pe cele 2 culoare
laterale libere cu latimea de numai 0,504 m. Lungimea cailor de rulare
era de 100 m, macaraua acoperind in Tntregime corpul cargoului pe toata
lungimea acestuia;

s-a stabilit constructia unei sali de trasaj (constructie provizorie, vezi 95f)
amplasata n afara santierului, in apropierea depoului C.F.R. port;

proiectarea fluxului tehnologic de confectii si asamblari sectii si blocsectii
in hala Sectiei I-a cu iesirea pe carucioare a sectiilor si blocsectiilor in
lateral prin partea de nord a halei spre platforma de montaj;

constructia pe stenduri (pe platforma), a blocsectiilor prova si pupa (vezi
97f, 99f);

omologarea procedeului de fasonare a tablelor navale folosind metoda
incélzirii lineare cu flacara oxiacetilenica si racirea simultana cu jet de apa
(metoda aplicata pentru prima oara in tara), datorita faptului ca la acea data
santierul nu era Tnca dotat cu prese si valturi pentru fasonarea tablelor (vezi
96f);

omologarea procedeelor de sudura si autorizarea muncitorilor sudori cu
Registrul U.R.S.S.;
omologarea procedeelor de pasivizare si vopsire a tablelor navale;

constructia etajelor de suprastructura, asamblarea lor pe platforma cheiului
Salvamar si montajul pe nava (dupa lansarea la apa a corpului navei) cu
macaraua plutitoare ,,Gigant” de 100 tf (vezi 103f, 104f, 105f);

proiectarea si executia unei instalatii speciale de lansare a corpului cargo-
ului la apa, amplasarea acesteia trebuind sa fie langa platforma de montaj.

Operatiunea cea mai complicata a fost gasirea si aplicarea unei solutii tehnice

sigure de lansare la apd, in acele conditii impuse de locul de montaj, unde nu se
putea aplica un sistem clasic sau alte solutii prevazute de literatura tehnica din
domeniu. Dupa indelungi cautari si reconsiderarea metodei folosite la lansarea la
apa a slepurilor construite de santier in perioada 1966 — 1968, in acelasi loc de
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montaj, colectivul de ingineri si tehnicieni (in frunte cu directorul Ing. D. Fuiorea)
care si-a asumat raspunderea rezolvarii problemei a proiectat si realizat o
constructie originala de lansare la apa a navelor pe verticala, folosind pentru
manevra o instalatie hidraulica de forta pe cheu si scufundarea lenta si simultana a
docului plutitor de 15.000 t. Din fotografiile anexate se observa ca cele 2 grinzi
orizontale pe care se tragea nava de pe platforma erau rezemate initial la un capat
pe cheu (sistem telescopic) iar la celalalt erau articulate de docul plutitor de 15.000
tone (vezi 94f). Dupa tragerea navei pe pozitia de lansare folosind cabestanele
docului plutitor, cele 2 reazime de pe cheu erau preluate de cilindrii hidraulici
asezati n trepte pe 2 stalpi verticali. Acest lucru se realiza prin montarea deasupra
puntii principale a navei a inca 2 grinzi orizontale rezemate la capatul dinspre cheu
pe cilindrii hidraulici superiori iar la celalalt fiind fixate de chesonul lateral al
docului plutitor de 15.000 tone.

Langa bordul navei dinspre cheu se montau 2 grinzi verticale fixate la capete
de cele 2 perechi de grinzi transversale. Dupa efectuarea acestui montaj se efectua o
scurta ridicare cu cilindrii hidraulici de forta, atat cat sa se poata elibera reazimul de
pe cheu al grinzilor transversale inferioare (prin retragerea capetelor telescopice de
sprijin). Dupa aceste operatii Incepea practic coborarea navei pe verticala, n trepte,
actionand instalatia hidraulicd de pe cheu simultan cu scufundarea docului plutitor
(cilindrii hidraulici, Tn numar suficient, erau amplasati in locasuri speciale, asezate
in trepte de sus si pana jos, pe cei 2 stalpi verticali amplasati pe cheu, vezi 101f,
102f).

Lansarea la apa a primului cargou botezat ,,Sosnovet” a avut loc la data
de 20 august 1969. Referindu-se la creatia originala cu ajutorul careia s-a facut
lansarea la apa a primului cargou maritim la S. N. Constanta, ziarul ,,Dobrogea
Noua” mentiona:

,»S. N. Constanta realizeaza odata cu cargoul de 1920 tdw o importanta
premieri tehnica pe plan mondial”.

Dupa lansarea la apa nava a fost trasa in bazinul Salvamar si conform
proiectului tehnologic aici s-a montat suprastructura cu ajutorul macaralei plutitoare
»Gigant” de 100 tf. Armarea navei s-a facut la cheul de nord, zilnic facandu-se
analize direct pe nava cu sefii de sectii, ateliere si maistrii responsabili pentru
executia si predarea lucrarilor la CTC, client (inginerii sovietici) si la Inspectorii
Registrului U.R.S.S. Tn acea perioada destul de dificili am primit si sprijinul
Centralei Industriale Navale Galati, prin prezenta periodica a Directorului Tehnic
Ing. St. Drugescu, precum si ing. D. Craiu si S. Agapie de la S. N. Galati. Dupa
predarile tehnice si probele de cheu (vezi 106f), pe data de 15 sept. 1970 nava a
plecat in probele de receptie pe mare (vezi 107f, 108f, 152d, 109f) dupa care a fost
livrata beneficiarului extern (Sudoimport — U.R.S.S.).
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Fig. 94f. La inceputul lunii aug. 1969 s-a montat instalatia speciala de lansare la apa a cargoului
de 1920 tdw. De pe aceasta instalatie originala, in perioada 1969 — 1972 s-au lansat la apa 15 cargouri
de 1920 tdw (11 pentru export URSS si 4 pentru NA VROM C-ta).

Fig. 95f. Foto din 1968: Tn prim plan, sala de trasaj amenajati intr-o constructie provizorie, in afara
santierului (in apropierea depoului CFR Port). Aici s-a trasat planul de forme pentru constructia
cargourilor de 1920 tdw si s-au intocmit sabloanele de lucru.

Fig. 96f. Foto din 1969: Fasonarea tablelor pentru constructia cargourilor de 1920 tdw
folosind ,,procedeul Tncilzirii lineare” (inovatori: Ing. R. Voiculescu, Ing. N. Orac si Ing. I. Amira).
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Fig. 97f. Foto din 1969. Executia pe stend a blocsectiei prova a cargoului de 1920 tdw.

Fig. 98f. Foto din 1969. Pe platforma de montaj din nordul halei Sectiei Navale, cu o latime
de numai 14 m, a inceput montajul sectiilor de dublu fund la cargoul de 1920 tdw.

Fig. 99f. Foto din 1969: Executia pe stend a blocsectiei pupa a cargoului de 1920 tdw.
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Fig. 100f, 101f si 102f. Diverse stadii de montaj a corpului cargoului de 1920 tdw, pe platforma
din nordul halei Sectiei Navale, dotata cu o macara capra de 5 tf. Din fotografii se observa
Tngustimea platformei de montaj (de numai 14 m) dar la acea data (1969),
aceasta era unica solutie pentru constructia acestei nave.
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Fig. 101f. Foto din ziua de 20 aug. 1969: lansarea la apa a corpului cargoului de 1920 tdw nr. I, in
bazinul Tngust dintre cheu si docul plutitor de 15.000 t. Tn dreapta, pe marginea cheului se vad suportii
instalatiei hidraulice; iar Tn mijloc, corpul cargoului si sistemul de grinzi legate de doc si sprijinite la
cheu pe cilindrii hidraulici; in stdnga, docul plutitor de 15.000 t, in operatia de lansare la apa a navei
»Mamaia” de 6.000 tdw (lansare simultana cu cargoul de 1.920 tdw).

Fig. 102f. Evenimentul lansarii la apa a corpului primului cargou de 1920 tdw, consemnat prin foto si
text de ziarul local ,,Dobrogea Noua” din data de 21 aug. 1969. In stdnga, platforma eliberata de nava si
plina de oameni; in mijloc, corpul navei h timpul lansarii la apa; in dreapta, docul plutitor de 15.000 t.
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Fig. 151d. Decizie prin care se premiaza cu rata a Ill-a ,colectivul
de ingineri si tehnicieni, din S.N. Constanta, autorii inovatiei
»instalatie de lansare” (dosar nr. 1187j. Este vorba de instalatia
originala conceputa la S.N. Constanta, folosita pentru lansarea
la apa a 15 cargouri de 1.920 tdw, dintre care 11 pentru export.

Fig. 106f. Foto din sept. 1970: Cargoul
de 1.920 tdw nr. | la cheul de Nord,
complet armat, Tn probe de cheu.
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Fig. 107f. Foto din 7 sept. 1970: La plecarea din santier in probele de receptie pe mare a primului
cargou de 1.920 tdw ,,Sosnovet”. La bord, pe puntea inferioara, Ing. D. Fuiorea Dir. S.N.C-ta,
conducerea orasului si jud. C-ta, Ing. N. Todirascu, Dir. Comercial CIN Galati, Ing. N. Orac, Ing. Sef.
Adj. S.N.C-ta, presedintele comisiei de predare a navei la comisia de receptie Sudoimport si Inspectia
Registrului URSS, prezente la bord, comisia de predare, echipajul de probe roménesc si sovietic.

Fig. 152d. Decizia S.N.C-ta nr. 696/5 iun. 1970, Fig. 108f. Foto din 10 sept. 1970.
de numire a comisiei de predare a navei la Cargoul de 1.920 tdw ,,Sosnovet”,
Sudoimport si Registrul URSS. Presedintele n probe de receptie pe mare.

comisiei de predare, Ing. N. Orac. Ing. Sef Adj.
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Tot in anul 1970 a fost lansat la apa si Cargoul nr. 2 ,,Cerepovet” care pe data de
22 dec. 1970 a efectuat probele pe mare iar livrarea la export s-a facut pana la
sfarsitul anului. Tn perioada (1970 — 1974), cu aceeasi instalatie S. N. Constanta a
lansat la apa inca 13 cargouri de 1920 tdw in continuare, livrarile la export in
U.R.S.S. s-au realizat astfel: 3 nave in 1971, 3 nave in 1972 si 3 nave in 1973 (vezi
110f, 111f). Tn anul 1974 s-au livrat 4 nave la Navrom Constanta avand numele:
»Palas”, ,,Nazarcea”, ,Poiana” si ,,Novaci”. Supravegherea constructiei cargourilor de
1920 tdw a fost efectuata de Registrul U.R.S.S. si respectiv R.N.R.

Executia si livrarea la sfarsitul anului 1970 a primelor 2 cargouri de 1920 tdw a
reprezentat o noua reusita a colectivului de muncitori, ingineri, tehnicieni si maistri
repartizati in activitatea de constructii navale. Compartimentele tehnice impreuna cu
sectiile si atelierele de productie au rezolvat operativ si cu competenta problemele
dificile de pregatire a fabricatiei cu investitii minime. De remarcat efortul colectivului
care a solutionat problema lansarii la apa si care a fost format din urmatorii: Ing. Gh.
Codreanu, Ing. D. Fuiorea, Ing. M. Rusen, Ing. I. Safta, Ing. D. Nicolescu, Ing.
V. Secota, Ing. N. Orac precum si tehnicienii proiectanti C. Petrescu, I. Leca, N.
Pascu, St. Tacu si |. Buzoianu.

De asemenea, din compartimentele de proiectare, tehnologie, productie, control
tehnic, scularie si aprovizionare, un aport direct la realizarea navelor I-au adus: I. Sisu,
Ing. T. lordanescu, Ing. C. Rus, Ing. G. Simatiuc, P. Constantinescu, Ing. N. Tudor,
Popa Pavel, Ing. A. Orban, Ing. L. lonescu, C. Lambru, Gh. Ivascu, A. Secareanu, .
Minciu, A. Sisu, N. Rodeanu, R. Secuiu, Al. Marin, Gr. lacovache, V. Oprea, St.
Dumitrescu, P. Anghel, N. lonescu, Ing. C. Tau, Ing. I. Ercuta, Curtamet Sinan, D.
Chirana, 1. Teleanu, N. Busuioc, L. David, M. Lazurenu, P. Popescu, S. Parlea, M.
Sinorchian, St. Anghel, Petre Stefan, D. Maximas, R. Hirchman, St. Lungeanu etc.

Sefii de Sectii din perioada de constructie a cargourilor de 1920 tdw au fost: Ing.
I. Amira si Ing. V. Placinta, la Sectia I-a Constructii corp, Ing. C. Buzatu si Ing. C.
Constantinescu la Sectia Il-a Mecanica, M. Dumitriu la Sectia 1ll-a Tamplarie si
vopsitorie, I. Stoicovici la Sectia Docuri plutitoare. Sefii Serviciilor functionale au
fost urmatorii: Ing. Gh. Codreanu la Serv. Proiectare, Ing. I. Voineagu la Serv.
Tehnic, Ing. M. Tanentap la Serv. Plan, Ing. Gh. Dimoiu la Serv. Organizarea Prod.,
Ing. E. Moroianu si Ing. M. Stan la Serv. Productie, Ing. I. Scupi la Serv. CTC, Ing.
Gh. Tita la Serv. Mecanic, Sef Ing. C. Bozea la Cabinetul Tehnic, Ec. Dan Craciun, la
Serv. Aprovizionare, Ing. C. Salcescu, la Bir. Protectia Muncii, |. Gavan, consilier
juridic. La constructia corpului navei au participat maistrii: Gh. Mutulica, 1. Matei, 1.
Mihu, 1. Voinescu, I. Banica, I. Udateanu (trasator), I. Munteanu, |. Spataru, N.
Gornea, I. Lepadatu, N. Negoitd, N. Barbu, D. lonescu si altii, impreuna cu echipele
de constructori navali, sudori si lacatusi conduse de urmatorii: 1. Manole, D. Grosu,
O. Pogan, N. Stoica, P. Vulturu, Gh. Taralunga, M. Cosac, V. Panait, Gh. Nula, D.
Mocanu, A. Vulpe, V. Stirbu, A. Atanasiu, D. Munes, D. Gavrila, V. Olteanu, A.
Catalina, I. Ovreuta, D. Teseleanu, V. Tanase, D. Doxan, I. Titeica, C. Petrache etc.

De la Sectia a Il1-a Mecanica, atelierele de montaj bord, strungarie, tubulatura si
electrica trebuie mentionat in mod deosebit un colectiv de maistri principali care au
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contribuit decisiv la montaj, probe si predarea navelor si anume: C. Uretu, un
adevarat Sef mecanic St. Cristea, un adevarat Sef electrician, V. Cristescu, pentru
montajul si probele la instalatiile de tubulatura si N. Petrescu, Sef atelier strungarie.

Fig. 152d, 109f. Fragmente din articolul ,,Examenul probelor de larg — o reusita deplina”,
nsotit de fotografia ,,cargoul de 1.920 tdw in rada portului Constanta”. Inginerii Traian Balais
si Teodor Trandafir, sefi de proiect de la ICEPRONAYV Galati, prezinta caracteristicile cargoului
si performantele instalatiilor din dotare. Autorul articolului remarca aportul specialistilor din S.N.C-ta:
Ing. V. Placinta, Sef Sectia I-a Navala, Nichita Stoica , P. Dima, I. Matei, V. Cristescu, C. Visan,
N. Popescu, ing. N. Orac etc.
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Acestia au fost sustinuti permanent de maistrii Micu Toma, I. Popescu, V.
Dabre, I. Vlasceanu, St. Garba, M. Varghes, I. Ganea, V. Caliminte, V. Tudor, N.
Goiceanu, V. Borcea, N. Popescu si altii, Tmpreuna cu echipele de muncitori
conduse de I. lliescu, C. Dan, I. Buzoianu, Gh. Vaduva, I. Sarbu, I. Sava, C. Titei,
V. Facalet, P. Poenaru, Gh. Drondoe, C. Grofu, C. Dan, P. Goiceanu etc., dar si de
Ing. H. Ciucas cu piesele executate la atelierul de forja si turnatorie. De la Secta a
I1l-a Tamplarie si vopsitorie au participat maistrii Radu Gh. Ivan, Tr. lonescu, Gh.
Toma, D. Condulet, 1. Gutu, Tr. Munteanu, D. lon, impreuna cu echipele conduse
de C. Salcu, C. Chirchiboi, I. Dobra, A. Petrescu, Ciocodeica etc.

Un aport important la realizarea constructiei navei si executarea multiplelor
reglaje si probe la agregate si instalatii si-au adus-o si tinerii ingineri angajati in
acea perioada la sectii si compartimentele tehnice, precum: N. Matei, L. lonescu, F.
llias, M. Gheorghe, A. Daraban, A. Sabau, M. Megas, Gh. Vlad, I. Moise, I.
Ercuta, R. Hernea, E. Concegulian, D. Teodorescu, N. Constantinescu, S.
Girgirian, A. Tudor, A. Paraschiv, P. Ghitescu, Gh. Oancea, C. Pop, |. Satrapeli,
Gh. Cujba, C. Dinicica, G. Vizireanu, D. Vizireanu, |I. Dumitriu si altii.

Am subliniat cateva nume prin faptul ca peste cétiva ani ei vor deveni
conducatori ai santierului (Dir. General, Dir. Tehnic, Dir. Economic, Sefi de Sectii,
Serv.) Fac mentiunea ca am remarcat aici doar cca. 150 de oameni cu care am
colaborat si care au depus eforturi serioase pentru realizarea primelor constructii de
nave maritime la S. N. Constanta, multi dintre ei fiind evidentiati si la pct. 3.6.1.
(constructia a 24 Complete de slepuri de 1.000 t — export Egipt). Dar in aceasta
perioada scurta de doar 3-4 ani au aparut si nume noi in special ale seriilor anuale
de ingineri angajati sa Tntareasca activitatea de conceptie si executie Tn special
pentru noul profil, constructia de nave. Spatiul acestei monografii nu poate
cuprinde toti salariatii participanti cu contributii importante la realizarea acestor
constructii. Cu siguranta ca toti se regasesc in documentele de arhiva ale S. N.
Constanta, o parte dintre ei nca activi, fiind prezentati si in anexa 2 ,,anuarul 1997~
(cuprinzand tot personalul S. N. C. din acel an).

3.7. CONDUCEREA COLECTIVA LA SANTIERUL NAVAL
CONSTANTA SI PREGATIRILE PENTRU MAREA DEZVOLTARE

Tncepand cu anul 1968 S.N. Constanta s-a subordonat direct Centralei
Industriale Navale (C.I.N.) al carui sediu s-a fixat la Galati, in conformitate cu
hotararea M.I.C.M. care prevedea ca Centrala sa fie grefatd pe Santierul Naval
Galati, care la acea vreme era cel mai mare din tara.

Totodata, din 1968 s-a trecut si la sistemul de conducere colectiva a ntre-
prinderilor (Consiliul Oamenilor Muncii) care avea si un Birou Executiv. Condu-
cerea operativa era exercitata de un Comitet de Directie. La S. N. Constanta, primul
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Comitet de Directie a fost constituit din conducerea operativa a santierului din
acea vreme si anume: Ing. D. Fuiorea, Director, Ing. V. Secota, Ing. Sef, Ing. N.
Orac, Ing. Sef Adj. Ec. D. Muhcina — Dir. Adj. si Ec. I. Baba — Contabil Sef (vezi
150d).

Totodata in Consiliul Oamenilor Muncii din Centrala Industriala Navala Galati
au fost alesi si reprezentantii S. N. Constanta, Ing. D. Fuiorea, Director si Ing. N.
Orac, Ing. Sef Adj.

Dupa 1969, conducerea santierului a fost completatd cu functia de Ing. Sef
Adj. reparatii nave. Tn acest fel, din partea conducerii santierului, fiecare profil de
activitate era condus direct de un Ing. Sef Adj. A fost momentul cand forta de
munca a fost mai clar selectata, Tmpartita si repartizata pe cele doua activitati
conduse de cei doi Ing. Sefi Adj., care la analizele de productie operau cu Sefii de
Sectii sau Adjunctii acestora (in functie de repartizarea raspunderilor facute de
conducere), Sefii de ateliere si maistri precum si responsabilii stabiliti din partea
serviciilor si compartimentelor (proiectare, tehnologie, CTC, aprovizionare, pro-
ductie, organizare — normare, protectia muncii etc.).

Tn perioada 1966 — 1972, productia de constructii nave s-a concretizat in reali-
zarea urmatoarelor produse:

e 24 Complete de slepuri de 1.000 tone — export Egipt;

e 8 cargouri maritime de 1920 tdw — export U.R.S.S.;

e 0 deroseza pentru executia lucrarilor de adancire a bazinelor portului

Constanta in extindere spre Sud,

e 6 bacuri dormitor de 42 locuri;

e 33 salupe de 65 C.P.

Putem afirma ca in perioada 1965 — 1972 forta de munca repartizata pentru
constructia de nave s-a specializat si maturizat, incadrandu-se in disciplina de plan,
ritmurile si ordinea impuse de fluxul tehnologic de fabricatie.

Este momentul sa remarcam ca dotarea si nivelul de organizare atins de
S. N. Constanra in etapa a I11-a de dezvoltare va ramane n istoria santierului ca
etapa pregatitoare pentru marea investigie ce se va realiza in urmatorii ani (1972
— 1977). n vederea specializarii la santierele navale din striinatate, in perioada
1971 - 1972 au fost trimisi in Norvegia inginerii M. Rusen si A. Sabiu, ambii
viitori Directori Generali.

Tn 1970, valoarea producfiei marfa realizaté de S. N. Constanza a fost de
161.934 mii lei din care reparatiile de nave 63.494 mii lei. Pentru prima oara
constructiile de nave au devenit prioritare reprezentand 43,8% din volumul
productiei anuale totale, faza de reparariile de nave de 39,2%.

Tn 1970, cifra de afaceri a S. N. Constanta a ajuns sa fie de 6,41 ori mai mare
decét Tn 1950 si de 3,36 ori superioara celei din 1960.

Numarul de salariati a ajuns atunci la 2.214 persoane (vezi 158d si 217d).
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Fig. 155d. Dinamica realizarii principalilor indicatori de plan la S.N.C-ta Tn perioada 1960 — 1969.
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Dupa 1970 si volumul de reparatii de nave va creste datorita numarului mare
de nave cu care va fi inzestrata flota Navrom (vezi 156d), prin constructia seriilor
de nave de 4.500 tdw, 12.500 tdw si 15.000 tdw, la S. N. Galati, a celor 4 cargouri
de 1.920 tdw construite de S. N. Constanta precum si a navelor de 25.400 tdw,
36.000 tdw si 80.000 tdw, importate din Japonia. Pe ambele docuri plutitoare de
8.000 si respectiv 15.000 tone s-a lucrat intens la reparatiile si reviziile curente la
navele flotei comerciale de pescuit oceanic si portuare, precum si la carenajul si
operatiile de control pe doc, imediat dupa efectuarea probelor de receptie pe mare a
navelor livrate de S. N. Galati, S. N. Braila si S. N. Turnu Severin. In perioada
1965 — 1972 am colaborat cu multi colegi si conducatori din santierele navale,
I.M.N. Galati, Navrom Constanta si Galati, A.F.D.J., Icepronav Galati, M.1.C.M.,
I.S.I.M. Timisoara, Industrialexport, precum: Ing. I. Calina, Ing. V. Miron, Ing. C.
Draganescu, Ing. V. Novac, Ing. I. Corpaci, Ing. Costin, Ing. A. Ribitchi, Ing.
Tudorascu, Ing. A. Praisler, Ing. Drasovean, Ing. V. Lacatus, F. Palosanu, Agapie,
Craiu si altii de la S. N. Galati, Ing. Gh. Panait si Ing. P. Buleci de la S. N. Braila,
Ing. I. Babos, Ing. I. Pielaru, Ing. Modalca, Ing. Pandelea, Ing. Parasceac si Ing. D.
lonescu de la S. N. Turnu Severin, Ing. lancu si S. Wolfsohn de la S. N. Giurgiu,
Ing. G. Caraman de la S. N. Oltenita, Ing. C. lacob si Ing. Tanase de la I.M.N.
Galati, Ing. Anghel Maximilian si Ing. N. Batranu de la A.F.D.J. Sulina, Ing. N.
Zeicu si Cdt. Gh. Balaban de la Navrom Constanta, Ing. I. Simionescu si Ing. G.
Georgescu de la Navrom Galati, Ing. L. Aburel, Ing. I. Rebega, Ing. V. Papadopol,
Ing. S. Schein, Ing. P. Schein, Ing. V. Manea, Ing. Gr. Maneg, Ing. G. Chitila, Ing.
Tr. Balais, Ing. T. Trandafir, Ing. E. Dima, Ing. E. Bujenita, Ing. I. Ghita, Ing. C.
Closca, Ing. 1. Negrea, Ing. M. Rubinstein si altii de la Icepronav Galati, Ing.
Salagean, Ing. Hrelescu, Ing. Surgean, Ing. Cioara, de la I.S.1.M. Timisoara, Ing. T.
Aldea, Ing. E. lonescu, Ing. H. Gomoescu de la Industrialexport, Ing. Anghel
Flaviu, Ing. P. Georgescu, Ing. M. Buzescu, Ing. G. Constantin de la M.1.C.M. Prof.
Ing. C. Alexandru, Prof. Ing. M. Manolache, Prof. Ing. I. lonita, Prof. Ing. D.
Raileanu, Prof. Ing. C. losifescu, Prof. Ing. I. Bidoae, Conf. Ing. V. Alexandru de la
Universitatea din Galati etc.

O reparatie capitala mai deosebita a executat S. N. Constanta in anii 1970 -
1972 la cargoul de marfuri generale ,,VVrancea”. Aceasta nava cu numele initial
»Vishva Shanti”, in urma unei furtuni a fost grav avariata prin urcarea pe digul de
larg al portului Constanta. Partea din prova pe o lungime de cca. 100 m a fost
complet distrusa si echipajul a abandonat nava. Navrom Constanta, noul proprietar
legal, a hotirat refacerea navei. Nava a fost ridicata pe docul plutitor de 15.000 tone
si partea de corp prova ireparabila a fost eliminata iar zona pupa cu compartimentul
de masini si suprastructura a fost reparata capital, etansata, balastata corespunzator
si lansatd la apa. Intrucat la acea vreme santierul nu avea conditii si execute
tronsonul de 100 m lungime din prova, acesta a fost executat de S. N. Galati, dupa
proiectul Tntocmit de Icepronav Galati. Partea prova finalizata constructiv, etansata
si lansata de pe cald si balastata la S. N. Galati a fost remorcata pe Dunare si M.



200 Santierul Naval Constanysa. File de istorie, oameni si fapte

Neagra péna la S. N. Constanta (circula atunci in santier intrebarea: care este cea
mai lunga nava?! raspunsul era comic si la obiect: nava ,,VVrancea”, care are prova
la Galati si pupa la Constanta!).

Fig. 153d. Pagini si foto extrase din Monografia ,,1920 — 1970, Scoala Profesionala a S.N. Constanta”.
Sus, coperta monografiei si jos, noul local al Grupului Scolar al S.N. Constanta dat Tn folosinta
n anul 1962. Sunt prezentate numele directorilor si al cadrelor didactice precum si date statistice
privind structura claselor si evolutia numarului de absolventi pe meserii.
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Fig. 154d. Pagini cu statistici din activitatea Scolii profesionale
a S.N. Constanta (1920 — 1970).

Fig. 112f. Unul din atelierele scoala pentru ucenici, organizat la S.N. Constanta dupa anul 1970.
Localul atelierelor a fost amenajat corespunzator Tn corpul unor barje date la casare.
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Cuplarea celor 2 jumatati s-a realizat la S. N. Constanta pe docul plutitor de
15.000 tone. Dupa lansarea la apa si finalizarea lucrarilor la toate instalatiile au fost
efectuate probele de receptie la cheu si pe data de 11 apr. 1972 nava a plecat in
probe de mare. Asa a intrat n patrimoniul flotei Navrom Constanta cea de a 58-a
nava comerciald, o nava moderna de 12.000 tdw, propulsata de un motor economic
de 8.800 C.P. alimentat cu motorina si combustibil greu, realizandu-se o viteza a
navei del8 Nd, la acea data cargoul ,,Vrancea”devenind cea mai rapida nava din
flota si cu o autonomie de navigatie de 18.000 Mm.

Dupa anul 1970, in perspectiva marii dezvoltari, completarea si specializarea
efectivelor de muncitori, ingineri, tehnicieni si maistri a devenit o preocupare
majora a conducerii santierului (vezi 157d, 158d). Tn baza H.C.M. nr. 509/30 apr.
1971 s-a dezvoltat Scoala Profesionala a S. N. Constanta. Am anexat si cateva pa-
gini cu date din Monografia ,, 1920 — 1970 a Scolii Profesionale a S. N. Constanta
(vezi 153d, 154d si 112f).

Tn 1970 Scoala Profesionala avea 23 profesori si 6 maistri instructori. Tn trim. 111
— 1972 s-au receptionat 12 sali de clasa si atelierele anexa in suprafata de 1.200 mp
iar la data de 29 dec. 1973 s-a receptionat internatul scolii de 600 locuri si cantina.

Numarul de salariati ai santierului ajunsese in 1972 la peste 2.300 persoane.

Numarul inginerilor angajati in perioada 1970 — 1972 a crescut de la 69 la 91.

La pct. 3.6.2. am prezentat numele catorva ingineri tineri angajati in perioada
1965 — 1970, care au contribuit la constructia primelor nave pentru export in Egipt
si UR.S.S.

Tn perioada 1971 — 1972 au mai fost angajati nci 35 ingineri, printre care:
A. Stoian, N. Bocaneala, I. Nutu, L. Feldman, D. Rotaru, M. Manole, C.
Paraschivescu, M. Megas, N. Cosma, D. Vasilache, P. Ghitescu, I. Tanase, V.
Daghie, N. Tudor cu specialitatea nave, V. Felea, M. Costea, V. Nicoara, I. Lica, E.
Dinu, C. Neagu, M. Traicu, C. Danila, M. Severin P. Budacea, N. Chitic, T. Duca,
D. Gheorghitescu, T. Tanase, |. Navroschi, A. Jeflea, C. Andries si E. Bedighian cu
specialitatea mecanica, P. Branea, Ilie H. Dan, A. Neicu, Gh. Bors si Gh. Misa cu
specialitatea electrotehnica, electronica si automatica, D. Gimurtu si M. Georgescu
cu specialitatea constructii, T. Halmageanu si S. Pereanu cu specialitatea sudura, E.
Stoenica cu specialitatea chimie, R. Duca si altii.

Tn aceeasi perioada au fost angajati si economistii: E. Rotaru, I. Dinu, M. Voicu,
I. Neagoie, C. Ciorbaru, C. Gheorghiu, R. Seghedin, R. D. Eremia, E. Teodoru si
altii. Sublinierea catorva nume de ingineri si economisti indica faptul ca ei vor fi
promovati mai tarziu in functiile de Dir. General, Ing. sef sau Sefi de Sectii si
Servicii. Tn anul 1972, numirul de maistri angajati la sectiile de productie
ajunsese la 55, din care exemplificam: Gh. Mutulica, N. Gornea, |. Matei, I.
Voinescu, |. Mihu, . Banica, P. Dima, I. Spataru, I. Manole, O. Pogan, |. Munteanu,
N. Negoitd, Gh. Chirila, V. Apostu, M. Cosac, Gh. Nula, N. Lascu, D. lonescu, N.
Barbu, D. Caraiman, V. Olteanu, V. Peniu, M. lordache, Agi, |. Lepadatu, I. Barbu, I.
Udateanu, I. Chiriac si altii de la Sectia I-a constructii, sudura si lacatuserie, T. Micu,
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I. Stoicovici, C. Uretu, V. Cristescu, V. Dobre, M. Grama, N. Petrescu, St. Garba, V.
Tudor, V. Caliminte, M. Varghes, C. Dan, P. Popescu, Z. Puscasu, F. Bautu, V.
Moraru, C. Nejloveanu, Gh. Nedelcu, I. Vladareanu, Gh. Vaduva, I. Trandafir, I.
Avrigeanu, I. Vlasceanu, T. Husein, I. lliescu, Gh. Corbeanu, Gh. Tulbureanu, N.
Popescu, St. Cristea, C. Seitan, V. Nita si altii de la Sectia a 1l-a Mecanica, montaj,
strungarie, tubulatura si electrica, T. lonescu, M. Dumitriu, Gh. 1. Radu, D. Condulet,
I. Dobra, A. Petrescu, D. lon, C. Chirchiboi, G. Calin si I. Gutu de la Sectia a Il1-a
tdmplarie si vopsitorie, V. Duca, R. Naghi M. Vladareanu si D. Maraloiu de la Sectia
Mec. — energetica, S. Parlea de la scularie etc.

Tinand cont de aportul adus pentru formarea si educarea multor serii de
muncitori calificati in Scoala Profesionala a S. N. Constanta, mentionam si maistrii
instructori: 1. Lupascu, . Mocanu, D. Subtirica, D. Crisan, Popescu. Tehnicienii din
acea perioada cu un aport insemnat Tn compartimentele de proiectare, tehnologie,
productie, control tehnic investitii etc. au fost urmatorii: 1. Leca, I. Sisu, R.
Alexandrescu, C. Petrescu, Th. Petrescu, St. Tacu, Al. Valcu, Gh. lvascu, N.
Rodeanu, R. Secuiu, N. Pascu, Popa Pavel, C. Lambru, P. Constantinescu, I.
Buzoianu, A. Sisu, M. Sinorchian, V. Secuiu, A. Secareanu, A. Dinu, Al. Marin, P.
Ciocan, G. lacovache, St. Dumitrescu, I. Constantinescu, V. Pavel, Gh. Ursu, V.
Parvan, Gh. Sufragiu, Gh. Cosmeanu, Gh. Trandafir, N. Lipan, C. lonescu, Gh.
Minciu, M. Dragan, I. Moise, S. Constantinescu, St. Popa, I. Paraschiv, N. Chirilov,
C. Francu, P. Burtea, I. Spataru, 1. Avram, Gh. Lipici, P. Enache, S. Curtamet, L.
David, P. Anghel si altii.

Printre salariatii din Serviciile functionale, remarcam aportul adus de G.
Cinate, Gh. Sosoi, D. Teodorescu, N. lonescu, M. Marculescu, N. Radulescu, M.
Paraschivescu, V. Jarnea, E. Stoian, D. Paraschiv, Tr. Berbec, C. Gheorghe, R.
Anghel, M. Viciu, I. Barbu, C. Jivu, A. Huzau, A. Maximov, M. Tiripan, M.
Ciorbaru,A.Craciun,S.Munteanu C.Ifrim, M. Enache, N. Dinu, M. Cartuta, G. Jivu,
R. Gheorghiu, I. Stanila, A. Vaduva, Fl. Tanasescu si altii. Am mentionat mai sus
oamenii de baza cu care santierul a pregatit intrarea in etapa marilor investitii din
perioada urmatoare (1972 — 1977), majoritatea dintre ei participand direct la
constructia navelor de mare tonaj contribuind cu experienta lor la formarea noilor
generatii de constructori navali. Din anul 1971, in organigrama S. N. Constanta s-a
aprobat si functia de Ing. Sef Adj. Investitii, Tn care a fost numit Ing. Gh.
Codreanu care n perioada 1974 — 1977 va detine functia de Ing. Sef Investitii.

Experienta corpului tehnic si a lucratorilor pe specialitati a crescut permanent
prin contactul direct si continuu cu marea diversitate de tipuri de nave reparate n
santier, nave ce fusesera construite Tn santierele navale din tara dar si din strainatate.

Realizirile din perioada 1965 — 1972 a planului productiei fizice la cele
2 activitati, de reparatii si constructii de nave, spiritul novator si solutiile
tehnice aplicate precum si reusita livririi primelor constructii de nave la
export au facut dovada ca la S. N. Constanta s-a format un colectiv competent,
hotarat, bine organizat si structurat.
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Fig. 158d. Situatia personalului S.N.
Constanta n 1965, plan si preliminat
pe 1970, propuneri pentru 1971 si
% 1971/1970.

Fig. 157d. Structura pe specialitati si numarul muncitorilor productivi din S.N. Constanta
n anul 1970.
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Fig. 156d. Scrisoarea nr. 31088/27 sept. 1969 prin care C.I.N. Galati a transmis sarcinile de plan
pentru S.N. Constanta la activitatea de reparatii nave pe anul 1970 (in afara planului F).
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Fig. 171 d. Plan de munca si salarii pentru
anul 1972, transmis de C.I.N. Galati pentru
S.N. Constanta

Fig. 172d. Planul fortelor de munca si fond de salarii
la S.N. Constanta pe anul 1972,
transmis de S.N. Constanta la C.1.N. Galati.

Cu rezultatele din aceasta perioada, Directorul S.N. Constanta Ing. D.
Fuiorea si echipa sa de conducere a santierului naval, ajutata de conducerea
Judetului Constanta prin persoana lui V. Valcu si inimosul Ministru (M.1.C.M.),
Ing. I. Avram, a putut sa convinga mai usor conducerea tirii, pe N. Ceausescu,
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pentru ca programul dezvoltarii de anvergura a industriei navale din Roméania
sa inceapa imediat la S. N. Constanta, prin dotarea si sistematizarea acestuia
pentru constructia si reparatia navelor de mare tonaj. Marea dezvoltare urma si
asigure cresterea substantiala a numarului de nave mari necesare flotei nationale
pentru transportul de minereu si titei, materii prime din import necesare pentru
alimentarea marilor combinate siderurgice si rafinarii ale Romaniei.

Primul semnal pe care eu personal I-am primit direct, privind faptul ca in mod
sigur marea dezvoltare a S. N. Constanta va incepe curand a fost la sfarsitul verii
anului 1969. Atunci, la cteva zile dupa lansarea la apa a primului cargou de 1.920
tdw, asteptam vizita la nava a ministrului I. Avram (M.1.C.M.), care a sosit seara
destul de tarziu. Tmpreuna cu Directorul Ing. D. Fuiorea i-am prezentat nava si
dupa vizita in compartimentul de masini unde se sudau atunci postamentii pentru
motoare, pompe etc. discutiile tehnice au continuat pe puntea principala si
referindu-se la problemele de viitor, la un moment dat privind cerul nstelat,
ministrul 1. Avram ne-a spus urmatoarele: ,,intorcandu-ne recent dintr-o vizita
oficial@ la nivel Tnalt, survoland portul Constansa, Nicolae Ceausescu ne-a atras
atengia ca aici se va naste cel mai mare santier naval al garii”. Deci hotararea
fusese luata si dupa vizitele lui N. Ceausescu la S. N. Constanta Tn anii 1970 si
1971, in anul 1972 s-a declansat cea mai mare investitie din istoria dezvoltarii
S. N. Constanta, care in cca. 5 ani a devenit o intreprindere moderna si repre-
zentativa pentru constructia si reparatia navelor de mare tonaj.

Atunci, Tn paralel cu realizarea investitiei, s-a construit si primul mineralier
de 55.000 tdw ,,TOMIS”, livrat la Navrom in anul 1975. Volumul si dinamica
lucririlor ce au urmat au fost impresionante. Tn vara anului 1975, 1n iuresul
desfasurarii lucrarilor de investitii Tn paralel cu finalizarea primei nave de mare
tonaj, mineralierul de 55.000 tdw (,,Tomis™), regizorul Sergiu Nicolaescu a
materializat Tn filmul ,,Zile fierbinti” munca eroica a constructorilor navali
constanteni, printre ,,participanti” aflandu-se atunci si actorii S. Papaiani (pe post
de macaragiu!), V. Gaitan, I. Popovici etc. Capitolul marii dezvoltari ar putea
face subiectul unei carti documentare foarte voluminoase sau poate a unui film de
lung metraj care sa prezinte faptele glorioase si ritmul infernal in care s-au
desfasurat lucrarile de constructie ale docurilor uscate, halei corp de 4,5 ha (o lupta
de 3 ani cu marea, cu terenurile instabile dar mai ales cu izvoarele subterane la cota
—12m, greu de stapanit) si a macaralelor, precum si executia in acelasi timp a
primei nave de mare tonaj la S. N. Constanta. Detaliat, etapa marii dezvoltari este
prezentata in Capitolul V.



4.

MAREA DEZVOLTARE AS. N. CONSTANTA
PENTRU CONSTRUCTII SI REPARATII NAVE
DE MARE TONAJ (1972 - 1975 - 1977)

4.1.VIZITE SI HOTARARI ALE CONDUCERII STATULUI,
ELABORAREA PROIECTELOR DE DEZVOLTARE
SI SISTEMATIZARE A SANTIERULUI NAVAL CONSTANTA
PENTRU CONSTRUCTIA S| REPARATIA NAVELOR
DE MARE TONAJ

Proiectarea navelor de mare tonaj: mineralierul de 55.000 tdw
si petrolierul de 150.000 tdw

Dupa anul 1968, deschiderea si extinderea relatiilor internationale ale Romaniei
au permis o dezvoltare complexa si mai sigura a economiei. Astfel, anii '70 ai
secolului trecut, au fost prolifici si pentru industria navala a tarii. Pentru S. N.
Constanta, proiectele lui Ch. Hartley din 1881, 1. B. Cantacuzino din 1886, precum
si a inginerilor A. Saligny, P. Zahariade si I. Pasla din perioada 1897 — 1908,
privind dotarea viitorului S. N. Constanta cu bazine de radub (pe acelasi amplasament
al santierului de azi), aveau sa se indeplineasca abia dupa aproape 100 de ani!

Dar noile studii si proiecte elaborate si realizate incepand cu anul 1970 au
prevazut o marire a dimensiunilor docurilor uscate la mai mult decat dublu fata de
cele prevazute la sfarsitul sec. 19. Lucrarile de sistematizare a santierului in vederea
trecerii la marea dezvoltare au continuat si la data de 21 aprilie 1971 s-a receptionat
cheiul danei 28 si cuva docului plutitor de 8.000 t iar la data de 3 iulie 1971 s-a
receptionat dana 27. La data de 20 iunie 1971 s-a receptionat si Anexa Sectiei a 11-a
Mecanica (7 nivele) n care s-au amenajat birouri, laboratoarele de chimie, metrologie
si Tncercari mecanice precum si vestiarele sectiei etc. Prezent la S. N. Constanta la
data de 1 aprilie 1970, Nicolae Ceausescu a vizitat constructia cargourilor maritime
de 1.920 tdw dupa care, la analiza cu ministrii (M.1.C.M., M.T.Tc. etc.), directorii
Institutelor de proiectare din M.I.C.M. si M.T.Tc., conducerile C.I.N. Galati, a
portului Constanta si a S. N. Constanta, le-a cerut acestora sa stabileasca si sa prezinte
solutiile optime pentru dezvoltarea rapida a S. N. Constanta, astfel ca lucrarile de
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constructie a primei nave mineralier de 55.000 tdw sa inceapa inca din 1972. La
data de 16 aprilie 1970, M.I.C.M. — D.G.D.R.I. (Dir. Gen. de Dezvoltare a Ramurii si
Investitii) a trimis la 1.P.C.M. — Bucuresti tema informativa de proiectare S.T.E.
»olstematizarea si Dezvoltarea S. N. Constanta — etapa I-a docuri uscate, 1975”.

La data de 25 noiembrie 1970 a avut loc la Bucuresti sedinta comuna a CC al
PCR si Consiliul de Ministri, care in urma analizei costurilor ridicate a transporturilor
navale si a perspectivei cresterii Tn urmatorul deceniu a volumului de transport de
materii prime si materiale s-au stabilit modalitatile de sporire a productiei de nave
construite in Roménia.

La nivelul anului 1970, gradul de participare cu flota proprie la transporturile
marfurilor (import-export) necesare economiei nationale era de doar 25% fata de 60-
70% 1n tarile dezvoltate. Pentru recuperarea acestui decalaj, in 1975 urma sa se
construiasca in tara de 2,4 ori mai mult decét in 1970 si in 1980 de cca. 2 ori fata de
nivelul anului 1975, pentru a se ajunge ca majoritatea navelor necesare dotarii flotei
comerciale romanesti sa fie executate in santierele navale din Romania.

Atunci s-a hotardt elaborarea ,,programului special pentru dezvoltarea
ramurii industriale de constructii navale”, stabilindu-se responsabilitati pentru
Consiliul de Ministri, M.I.C.M. si M.T.Tc., ca pana la data de 15 dec. 1970 sa
analizeze si sa propuna aplicarea incepand cu anul 1971 a programului pentru
sporirea suplimentara a productiei de nave si pana in 1975 sa se construiasca in tara
nave cu capacitatea de pana la 150.000 tdw, destinate flotei comerciale roméanesti.

Cu nr. 348.108/29 ian. 1971, M..C.M. - D.G.D.R.l. si D.G.M.G.U.T. au
transmis la 1.P.C.M. Bucuresti, proiectantul general al S.N. Constanta,
completare la tema de proiectare, care tinea seama de studiul intocmit Tn luna dec.
1970 de M.T. - D.G.N.C. (Dir. Gen. a Navigatiei Civile) si M.I.C.M. — C.I.N. Galati,
privind ,,programul suplimentar de crestere a productiei de nave in perioada 1971 —
1975 si de creare a capacitarilor necesare pand in anul 1980”. 1.P.C.M. Bucuresti a
elaborat S.T.E. proiect nr. 10.878/1970 ,Sistematizarea si Dezvoltarea S. N.
Constanta, etapa I-a 1975 (docuri uscate)”.

Acest proiect a stabilit tehnologiile de lucru si dimensiunile constructiilor
hidrotehnice necesare santierului naval (docuri uscate) pentru constructia si reparatia
navelor de mare tonaj. Tehnologia de fabricatie pentru navele de performanta luate n
calcul pentru dimensionarea capacitatilor de productie si a indicatorilor de plan la
punerea n functiune a investitiei la S. N. Constanta (mineralier de 50 — 60.000 tdw si
petrolier de 150.000 tdw), a fost intocmita de ICEPRONAYV Galati (proiectantul
navelor) si a fost pusa la dispozitia 1.P.C.M. —Bucuresti pana la data de 15 febr.
1971. Proiectantii de nave de la ICEPRONAYV Galati (Ing. V. Manea, Ing. L. Aburel,
Ing. C. Closca, Ing. I. Negrea, Ing. I. Ghita, Ing. V. Papadopol, Ing. E. Dima, Ing. G.
Chitila, 1. Hatos si multi altii) condusi de Dir. Gen. Ing. G. Kahu, au studiat si
proiectat navele mari ce urmau a fi introduse Tn programul de fabricatie al noului
Santier Naval Constanta.
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Fig. 159d. Hotararea Consiliului de Ministri
Nr. 483 Bucuresti, 29 aprilie 1972, semnata de
Ilie Verdet, privind aprobarea investitiei de
dezvoltare si sistematizare a Santierului Naval
Constanta — etapa 1977 (pag. 1, 2 si 3).
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Fig. 159d. H.C.M. nr. 483/29 aprilie 1972 privind aprobarea investitiei
de dezvoltare si sistematizare a S.N.C-ta — etapa 1977 (pag. 4 si 5).

Fig. 160d. Anexanr. | laHCM
nr. 483/29 aprilie 1972. Lista constructiilor
existente ce urmeaza a fi demolate
pentru dezvoltarea si sistematizarea
S.N. Constanta — etapa 1977.
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Fig. 161d. Anexa nr. 2 la HCM nr. 483/29 aprilie Fig. 162d. Ord. MICMG nr. 38/6 aprilie 1973,

1972. Graficul de cedare a teritoriului, cheiurilor si semnat de Ministrul 1. Avram, care stabileste
acvatoriului din portul Constanta, necesare sarcini si raspunderi pentru S.N.C-ta si
dezvoltarii si sistematizarii S.N.C-ta, etapa 1977. CIN Galati, privind realizarea obiectivului

de investitii ,,docuri uscate”.
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Volumul crescut de marfuri necesare economiei nationale si distantele mari de
transport (minereu de fier si petrol, necesare alimentarii Combinatelor siderurgice si
Rafinariilor din Roménia) motivau serios constructia de nave mari cu care sa se
realizeze transporturi la costuri cat mai reduse. Marimea optima studiata si adoptata
pentru inzestrarea flotei comerciale cu nave de mare capacitate a fost urmaitoarea:

e pentru navele mineralier de 50 — 65.000 tdw de tip ,,Panamax’ avéand

tonajul maxim de cca. 60.000 tdw, potrivit la lungime si latime (200 m x
32 m), corespundea latimii canalului Panama, pe unde se putea asigura o
navigatie economica spre orice parte a lumii;

e rutele posibile pentru un tanc petrolier romanesc nu necesita trecerea prin
canalul Panama, deci nava putea fi mult mai mare. Marimea petrolierului
depindea de posibilitatea trecerii obligatorii prin strdmtoarea Bosfor, care
impunea o limita superioara lungimii navei de cca. 300 m. La 0 asemenea
lungime, o nava bine proportionata avea cca. 150.000 tdw.

S.T.E., proiect nr. 10.878/1970 ,,Sistematizarea si Dezvoltarea S. N. Constanta,
etapa I-a, 1975 (docuri uscate)” a fost aprobat prin H.C.M. nr. 509/30 aprilie 1971.

La data de 23 iulie 1971, N. Ceausescu a venit din nou la Constanta pentru a
hotiri dezvoltarea portului si a S. N. Constanta. Discutiile au avut loc in port la
Gara Maritima si la S. N. Constanta in prezenta ministrilor (M.I.C.M., M.T.Tc.,
M.1.Ch. etc.), precum si a directorilor 1.P.C.M. Bucuresti, C.I.N. Galati, Icepronav
Galati, I.P.T.Tc., S. N. Constanta, portului Constanta, conducerea judetului Constanta
etc. La Gara Maritima s-au analizat graficele directoare de dezvoltare a portului
Constanta si a Santierului Naval. Pentru Judetul Constanta s-au alocat fonduri de
investitii Tn valoare de peste 20 miliarde lei din care o pondere insemnatd a fost
repartizata pentru extinderea portului si dezvoltarea S. N. Constanta.

Atunci s-a hotarat dezvoltarea S. N. Constanfa pe amplasamentul existent,
prin extinderea in incinta portului Constansa, variantéd de amplasament cea mai
economicd, singura care putea satisface la termenul cerut cresterea masiva a
productiei de nave mari pentru Navrom si cu avantaje certe precum:

¢ inceperea imediati a lucririlor la docurile uscate;

e reducerea importurilor de nave cu cca. 20 milioane $ in 1975 si cu 100

milioane $ Tn perioada 1976 — 1980;

e nu necesita refacerea S.T.E. care la acea data se afla In curs de aprobare
a celor 27 foraje deja executate, a proiectelor de executie intocmite pen-
tru batardouri, ecrane de etansare in zona docurilor uscate si umpluturi
in mare.

S-au mentionat si dezavantajele, precum necesitatea mutarii bazei de petrol,
eliberarea bazinului de petrol si cedarea danelor de citre M.T.Tc. la M.1.C.M.

S-a apreciat atunci ca dezvoltarea S. N. Constanta pe alt amplasament, in afara
portului, ar fi necesitat o investitie suplimentara de 650 milioane lei si s-ar fi amanat
cu 3 ani realizarea primei nave de 55.000 tdw, ar fi necesitat importul de nave in
perioada 1971 — 1978 pentru dotarea flotei, in valoare de 200 — 300 milioane $,
navele de 150.000 tdw neputand fi realizate decat dupa 1979 — 1980.
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Aspect de la vizita tovarasului Nicolae Ceausescu
n Santierul Naval Constanta — 1971.

Ing. D. Fuiorea, Director
S.N. Constanta 1963 — 1981
(foto din anul 1978).

Aspect de la vizita tovarasului Nicolae
Ceausescu Tn Santierul Naval
Constanta — 1981.
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n pagina de mai sus, la vizita facuta la S. N. Constanta in anul 1971, Ceausescu
era ncadrat de ministrul (M.I.C.M.G), Ing. loan Avram si directorul S.N.
Constanta, Ing. Dumitru Fuiorea iar la vizita din anul 1981, de ministrul Ing. loan
Avram si directorul S. N. Constanta, Ing. Gh. Dimoiu.

Specialisti de marca in constructiile navale din Romania.

Mai sus, sunt fotografiile unor specialisti de marca din industria navala,
conducitori ai Centralei Industriale Navale — Galati si Icepronav — Galati.
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Extrase din ,,TRIBUNA ROMANIEI”, 15.X.1973.
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Preturile de achizitii la acea vreme erau de 12 milioane $ pentru un mineralier de
50 — 60.000 tdw si de 22 — 24,8 milioane $ pentru un petrolier de 150.000 tdw.
Aprobandu-se locul cel mai eficace pentru dezvoltarea rapida a investitiei la S. N.
Constanta, s-a apreciat ca acesta va deveni santierul naval nr. 1 al tarii.

S-a stabilit ca in anul 1975 sa se livreze primul mineralier de 55.000 tdw si
sa Tnceapa lucririle de constructie a petrolierului de 150.000 tdw.

Dupa analiza de la Gara Maritima s-a facut vizita si analiza de la S. N. Constanta.
La vizita au fost prezenti N. Ceausescu incadrat de V. Véalcu (conducatorul Judetului
Constanta), ministrul 1. Avram (M.I.C.M.) si D. Fuiorea (directorul S. N. Constanta),
urmati de E. Ceausescu incadrata de Gh. Oprea si P. Melisaratos (Dir. Gen. C.1.N.
Galati).

La analiza, directorul santierului naval Ing. D. Fuiorea a prezentat pregatirile
pentru desfasurarea marilor investitii si organizarea fluxului tehnologic pentru
executia primei nave mineralier de 55.000 tdw in paralel cu derularea lucrarilor
de investitii iar Ing. L. Toringhibel, Dir. Gen. al Tntreprinderii de Constructii
Hidrotehnice Constanta (1.C.H. — constructorul docurilor uscate), a informat de
stadiul lucrarilor de Tnchidere a Marii Negre Tn zona viitoarelor docuri uscate prin
constructia batardoului, de asemenea a prezentat lucrarile hidrotehnice complexe ce
urmau a fi executate (docurile uscate) umpluturi in mare, escaviri, deseciri,
impermeabilizari, devieri de conducte si demolarea rezervoarelor de petrol. Tot atunci
s-a dispus asimilarea in tara a motoarelor mari pentru nave, specializarea santierelor
navale pe tipuri si marimi posibile de nave ce se vor construi la Galati, Braila,
Oltenita, Turnu Severin si Giurgiu, realizarea flotei de pescuit oceanic si in acest sens
s-a cerut sa se studieze crearea unui santier naval la Mangalia pentru constructia
navelor de pescuit (ar fi fost mai util un asemenea santier dar in megalomania lui, N.
Ceausescu a aprobat mai tarziu realizarea si la Mangalia a unui santier naval, tot
pentru constructii si reparatii nave de mare tonaj). Interventia de opozitie a conducerii
S.N. Constanta (Dir. Ing. D. Fuiorea), sustinuta si de Conducerea Judetului
Constanta (Vasile Valcu), in sensul ca n viitor va fi greu de asigurat cu comenzi
2 santiere navale mari din acelasi judet, s-a oprit la nivelul unui Viceprim Ministru
(probabil Gh. Oprea a stopat aceasta opozitie).

Dupa numai 2 saptamani de la vizita lui N. Ceausescu la S.N. Constansa,
I.P.C.M. Bucuresti a elaborat S.T.E. — proiect nr. 10464/7 august 1971 ,,S. N.
Constanza, Sistematizare si Dezvoltare etapa 1977”. Prin acest proiect S. N.
Constanta i s-a atribuit un rol Tnsemnat atat in ceea ce priveste reparatia flotei
maritime comerciale si de pescuit oceanic dar in special pentru constructia navelor de
mare tonaj (vezi 163d, 164d, 165d, 166d, 167d, 168d, 169d, 170d).

Prin dezvoltarea stabilita in proiect, santierul devenea cel mai mare santier naval
din Romania si de nivel corespunzator santierelor navale importante din strainatate.
Tehnologia proiectata n organizarea procesului de productie in zona de constructii
noi de nave reprezenta atunci nivelul cel mai ridicat cunoscut ih lume, conform
informatiilor si documentelor aduse in urma vizitelor la marile santiere din strainatate
precum si a celor culese din revistele de specialitate. Constructia noului Santier Naval
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Constanta s-a facut pornind de la incinta existenta in 1971 (suprafasa de 16,9 ha si
1200 ml cheuri), cu extinderi in afarda, in suprafaza de 45, 5 ha si anume:

e citre sud - est, prin preluarea danelor si bazinului de petrol;

e catre sud — vest peste zona de rezervoare si retele ale portului de petrol;

e catre sud, prin umpluturi in Marea Neagra.

(vezi .00 si £.01, S. N. Constanta in 1972 si zonele de extindere prezentate mai sus).

Santierul a fost dimensionat pentru o singura etapa — 1977 — cu o punere in
functiune partiala in 1975.

Conform temei de proiectare se cerea ca in trim. 1V 1975, capacitatea
care se va da in functiune, respectiv productia la atingerea indicatorilor
proiectati si fie:

e 1,5 buc./an, mineralier de 55.000 tdw = 1,5 x 270.000 = 405.000 mii lei,

e 1 buc./an, petrolier de 150.000 tdw =1 x 620.000 = 620.000 mii lei,

e reparatii de nave maritime (mii lei/an) 325.000 mii lei.

TOTAL: 1.350.000 mii lei.

Cresterea capacitatii de productie calculata pentru anul 1977 fata de anul
de referinta (1970) era valoric de 7, 8 ori iar fizic (tone), de 12,6 ori.

S. N. Constanta fiind proiectat pentru un profil mixt, procesul tehnologic de
constructie a navelor mari a fost organizat in zona de extindere a santierului iar
in zona veche (existentd) s-a organizat desfasurarea procesului tehnologic de
reparatie a navelor maritime.

Pentru constructia navelor mari s-au proiectat capacitatile pe un flux tehnologic
direct, pornind de la depozitul descoperit de laminate, deplasarea pe rolganguri la
statia de sablare — pasivizare si mai departe in hala de constructii corp (cu o
suprafata de 4,5 ha si in care se pot prelucra anual 100.000 tone laminate, platforme
exterioare de premontaj a blocsectiilor de corp, deservite de macarale de 16 t, 50 t,
120 t, si 480 t, docul uscat de constructii pentru montajul corpului si echiparea navei
pana la lansarea la apa si cheul de armare si probe. Tehnologiile de lucru la activitatea
de constructii nave de mare tonaj au prevazut folosirea tablelor navale de dimensiuni
maxime de pana la (16.000 x 3.000 x 42) mm, posibile de laminat la C. S. Galati
(totusi lungimile de 16.000 mm si latimile de 3.000 mm nu s-au folosit, transportul
acestor table pe C.F.R. nefiind posibil), debitarea tablelor pe masini automate dupa
desene la scara redusa si cu control numeric, realizarea de panouri mari cu g = 120
tone din table sudate automat, executia in hala pe linia mecanizata ESAB (folosind
sudura automata sub flux, cu arce multiple) a sectiilor plane de corp cu g = 300 t
si a sectiilor de volum cu g max. = 400 t, realizarea transportului blocsectiilor pe
platforma cu autotrailere de 2 x 200 t, executia pe platforma a blocurilor mari de
pana la g = 900 t, ridicate pentru montajul n docul uscat de 2 macarale capra de 480 t
fiecare, folosind grinzi speciale de manevra.

Macaralele capra de 480 t au o deschidere de 115 m si o Tnaltime de 60 m si
ruleaza deasupra platformei si docului uscat. Dimensiunile docului uscat de
constructii sunt: lungimea = 350 m, latimea = 58 m si adancimea apei de 10 m.
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Pentru andocarea si repararea navelor de mare tonaj s-a prevazut constructia
docului uscat de reparatii cu dimensiunile: lungimea = 350 m, latimea = 48 m si
adancimea apei de 10 m. Cele 2 docuri uscate (camera din sud pentru constructii si
camera din nord pentru reparatii) sunt despartite de un mol central pe care ruleaza
picioarele macaralelor de 480 t. La capatul din Est al molului central este amenajata
cabina de comanda a docurilor uscate.

Pentru reparatia navelor proiectul a prevazut si constructia cheiurilor in
lungime de 1.720 m, in 1975 volumul reparatiilor de nave urmand sa creasca
pana la valoarea de 325 milioane lei/an. Programul de reparatii intocmit impreuna
cu M.T. (pentru flota Navrom si navele portuare) si MAIASA (pentru nave de pescuit
oceanic), cuprindea navele comerciale mai mari din acea vreme (cargouri de 4.500,
7.500, 8.100 si 12.500 tdw, mineraliere de 15.000, 25.000 tdw, petroliere de 19.000,
36.000 si 80.000 tdw), peste 80 de nave portuare (remorchere, dragi, deroseuze,
salande, pilotine, tanc de buncheraj, gabare, macarale plutitoare de 50 si 100 t etc.)
precum si 19 nave specializate pentru pescuitul oceanic.

Volumul investitiilor, in special cele destinate constructiilor hidrotehnice
(docurile uscate), platformele de montaj a blocurilor de corp nave, dotate cu utilajele
de ridicat (macarale de 16, 50, 120 si 480 t), cheiurile si bazinele de armare, era
apreciabil de mare. Valoarea totala a investitiilor prevazute pentru etapa I-a, 1975
(docuri uscate) conform S.T.E. 10.878/1970 (aprobat prin HCM 509/30 aprilie 1971)
si etapa 1977 conform S.T.E. 10.464/7 august 1971 (aprobat prin HCM 483/29
aprilie 1972 si HCM 1634/1973) era de 1.497.000 mii lei din care 838.839 mii lei
(constructii + montaj).

Capacitatea proiectata a fi pusa in functiune in anul 1975 era de 1.190.000 mii
lei, pentru a se putea realiza o productie de 690.000 milioane lei/an (de 4 ori fata de
1970), compusa din valoarea a 2 mineraliere de 55.000 tdw si reparatii de nave in
valoare de 130 milioane lei (dublu fata de 1970). Realizarea acestei productii in
1975 urma si se faca pe baza executiei primei nave mineralier de 55.000 tdw (si
partial si a 2-a nava de 55.000 tdw), in paralel cu derularea lucrarilor de
investitii folosind o tehnologie adaptata situatiei existente (,,ocolita™), in acea
perioada (1972 — 1974), hala de constructie a corpului cu utilajele specifice de baza
pentru fabricarea navelor de mare tonaj, platformele si macaralele de 480 t, nefiind
terminate. Capacitatea ce urma sa fie pusa in functiune in etapa 1977 era de
1.420.000 mii lei. Conform datelor din proiect, numarul de salariati la S. N.
Constanta crestea de la 3.370 (2.400 muncitori) Tn 1972 la 6.800 (6.044
muncitori) in 1977.

La data de 17 febr. 1972 am participat impreuna cu Ing. D. Fuiorea (Dir. S. N.
Constanta) la Conferinta pe tara a Intreprinderilor si Centralelor Industriale,
acesta prezentand in fata conducerii tarii stadiul pregatirii pentru derularea marii
investitii si organizarea productiei santierului folosind o tehnologie ,,ocolita”
(denumire data de 1.P.C.M. Buc.) pentru fabricatia primei nave mineralier de 55.000
tdw in paralel cu desfasurarea lucrarilor de investitii. Tot atunci directorul S. N.
Constanta a informat si faptul ca la acea data M.I.Ch. nu incepuse eliberarea
amplasamentului unde TC Ind. trebuia sa construiasca hala de 4,5 ha pentru executia
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corpurilor navelor de mare tonaj. Drept urmare, la data de 28 febr. 1972 a venit in
santier llie Verdet, pe atunci fiind Prim Vicepresedinte al Consiliului de Ministri. A
fost nsotit de Vasile Valcu (conducatorul Judetului Constanta), ministrii 1. Avram
(M.I.C.M.), Matei Ghigiu (M.C. Ind.) si V. Bumbacea (M.T.Tc.), Ing. P.
Melisaratos (Dir. Gen. C.ILN. Galati) Ing. L. Toringhibel (Dir. Gen. I.C.H.
Constanta), Ing. N. Zeicu (Dir. Portului Constanta), Ing. R. Suman (Dir. Gen. T.C.
Ind. Constanta), Ing. D. Fuiorea (Dir. S. N. Constanta) etc. S-a vizitat batardoul de
inchidere a Marii Negre, executat de I.C.H. pentru izolarea bazinelor destinate
constructiei docurilor uscate si amplasamentul viitoarei hale de constructii de nave de
mare tonaj (zona ocupata atunci de 19 rezervoare ale Bazei 3 Petrol Constanta).
Aceasta vizita guvernamentala a declansat cea mai ampla si dinamica activitate
de constructii hidrotehnice si industriale desfasurate Tn inima portului
Constanta. Timp de aproape 5 ani, zeci de mii de roméani, muncitori, maistri,
ingineri, dar si foarte multi tineri militari, au contribuit direct pe santier la
Constanta sau in uzinele specializate colaboratoare din tara, la realizarea S. N.
Constanta, obiectiv de importanta nationala.
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Fig. 163d. Pagini extrase din proiectul
STE 10464, pentru sistematizarea
si dezvoltarea S.N. Constanta, etapa 1977
(memoriu general de prezentare),
elaborat de IPCM — Bucuresti la data
de 7 august 1971.
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S.N. Constanta (1972). Vedere de la poarta nr. 4 a portului Constanta
(in stanga, S.N. Constanta) (in dreapta, statia de petrol).

S.N. Constanta, 1972 (vezi sus Tn dreapta) (sus stanga, statia de petrol).
Vedere dinspre larg — Dana 30 (f.01).
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Fig. 116f. Foto febr. 1972: 1.C.H. Constanta a executat batardoul
de inchidere a Marii Negre pentru izolarea bazinelor destinate constructiei
docurilor uscate.

Fig. 116f. Martie 1972: Se executda umpluturi in Marea Neagra
n zonele de constructie a halelor industriale si a platformelor de lucru
de la S.N. Constanta.
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Fig. 164d. Extras din Anexa 1 la
memoriul general STE 10464
(tema de proiectare MICM-DGDRI
nr. 340914/16.04.1970).

Fig. 165d. Extras din Anexa 2 la
memoriul general, STE 10464
(completare la tema de proiectare,
MICM-DGDRI/15.01.1971).
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Fig. 118f. Foto, aprilie 1972: Secarea bazinului pentru constructia
docurilor uscate. Operatia de evacuare a apei din bazin s-a executat
n perioada (1 mart. 1972 — 29 aprilie 1972).

Fig. 119f. Foto, aprilie 1972: Rezervoarele si estacada cu conducte ale Statiei de petrol,
ce se vor demola iar in zona, marea va fi acoperita cu pamant, piatra,
piloti armati si beton.
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Fig. 120f. Umpluturi in M. Neagra pentru executia halelor industriale
si platformelor de productie ale S.N. Constanta. In plan indepartat
se vad cladirile si estacada cu conducte.

Fig. 121f. Foto, aprilie 1972: Tn stg. M. Neagra, In dreapta este batardoul
care inchide incinta pentru constructia docurilor uscate iar sus se vad blocuri
din cartierul ,,faleza Sud” si farul nou din Constanta.
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4.2. SANTIERUL NAVAL CONSTANTA
TN PERIOADA (1972 — 1975)

e Constructia docurilor uscate si n paralel, executia primei nave de mare
tonaj, mineralierul de 55.000 tdw ,,Tomis”.

e Constructia halei de corp de 4,5 ha si a macaralelor portal de 16 t, 50 t si
120 t.

e Constructia halei de tubulatura, centrala de aer comprimat, fabrica de
acetilena, hala de sablare — pasivizare, hala Mec. Energ. si sala de trasaj,
depozitul de laminate, statia de 110 KV, hala de armare, hala de conservare
motoare, posturi de transformare, anexe sociale, platforme, cai de rulare
macarale si C.F. uzinale etc.

e Organizarea in 1974 a fabricii de constructii nave condusa de un Ing. Sef
de fabrica.

Declansarea marii investitii la S. N. Constanta s-a produs chiar a 2-a zi dupa
vizita lui llie Verdet, care a stabilit masuri ferme si responsabilitati pentru toti
factorii implicati in aceasta mare lucrare de importanta nationala.

Pe data de 1 martie 1972 s-a declansat actiunea de demolare a rezervoarelor
de petrol din partea de sud-vest, rezervata amplasamentului halei de constructii
corp de 4,5 ha iar in partea de est a inceput secarea bazinului marii unde urmau
sa fie construite docurile uscate, capacitati de productie conducatoare pentru
viitorul mare santier de constructii si reparatii de nave de mare tonaj. lata cum
Agerpres marca evenimentul in ziarul ,,Romania Libera” din data de 1 martie
1972, pag. 3: ,,In portul Constanza a Inceput operaziunea de vidare a bazinului ce
va addaposti viitoarele docuri uscate. Motopompele vor ,,arunca” peste zidul
protector (batardou) al bazinului, construit in prealabil de hidrotehnicienii
constangeni, mai mult de un milion de metri cubi de apa, lasand liber la cca. 12 m
sub nivelul marii un teren uscat (ar fi fost bine!) de aprox.50.000 mp. Aici se vor
efectua lucrari de curarire si adancire, in care scop vor fi derocari zeci de mii de mc
de stanci, pentru a se amenaja doud docuri uscate — unul pentru constructii nave
maritime de mare tonaj (pand la 150.000 tdw) iar celalalt pentru reparatii de nave
maritime — prevdzute cu un sistem de ecluzare deservit de pompe puternice pentru
evacuarea apei”. (vezi 116f, 117f, 118f, 119f, 120f, 121f).

La data de 29 aprilie 1972, bazinul maritim destinat constructiei docurilor
uscate a fost golit de apa si incepand cu luna iunie 1972, lucrarile au luat o
amploare fara precedent, atat pentru dezvoltarea S. N. Constanta, cat si pentru
constructia primei nave mineralier de 55.000 tdw. Atunci a fost momentul de
inceput a lucrarilor de executie a docurilor uscate destinate constructiei si reparatiei
navelor de mare tonaj. Un furnicar de oameni si utilaje de la 1.C.H. Constanta au
Tnceput sa lucreze zi si noapte in ,,groapa” cu suprafata de cca. 5 ha si la cota de
-12 m, pentru escavatii, nivelari, cimentarea si etansarea solului, in vederea betonarii
radierului si bajoaierelor celor 2 docuri uscate.
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Proiectul de executie pentru docurile uscate elaborat de IPTANA Bucuresti,
dupa proiectul tehnic Tntocmit de sovietici, s-a realizat in perioada 31 iulie 1972
— 30 martie 1973, in baza unui grafic semnat de IPTANA, I.P.C.M., .C.H. si
S. N. Constanta, primii doi Tn calitate de proiectanti si ultimii doi in calitate de
constructor si respectiv beneficiar. S. N. Constanta primise sarcina prin planul de
stat pentru constructia si livrarea in 1975 a primei nave mineralier de 55.000 tdw,
montajul corpului urménd si se faca in docul uscat de reparatii folosind pentru
montaj macaraua de 120 t, ce urma a fi instalata pe latura de nord a docului uscat de
reparatii. Deci nava trebuia executata in paralel cu derularea lucrarilor de investitii la
docurile uscate, hala de constructii corp, macaralele capra de 480 t etc. Ori toate
aceste obiective majore de investitii se puteau realiza intr-un ciclu minim de cca. 3
ani (1972 — 1974), asa ca executia primei nave nu putea beneficia de tehnologiile de
constructie si sudurd de inaltd productivitate prevazute a fi aplicate Tn hala de
constructii corp ca si de montajul in doc a blocurilor mari la capacitatea macaralelor de
480 t. Astfel, inceperea montajului corpului navei in docul uscat de reparatii era
conditionat de finalizarea de catre constructor a primului tronson de doc iar in
continuare montajul trebuia sa tina pasul cu ritmul de lucru al constructorilor,
ocupand imediat cu nava, portiunea finalizata de doc.

Practic, ritmul de montaj al navei in doc trebuia sa tina pasul si sa fie corelat
permanent cu stadiul de constructie a docului uscat. Odata cu terminarea probelor de
receptie finala si punerea in functiune a docului uscat, nava trebuia sa fie gata
echipata pentru lansarea la apa. Tema de proiectare pentru tehnologia ,,ocolita”
conceputa de specialistii santierului pentru constructia primei nave viza urmatoarele:

e organizarea provizorie a depozitului descoperit pentru table si profile navale;

o sablarea si pasivizarea tablelor si profilelor intr-o baraca provizorie;

e debitarea tablelor pe masina automata de tip ,,Logatomme” instalatad ntr-o

baraca provizorie;

Amplasamentele stabilite pentru activitatile de mai sus erau dispuse in flux
tehnologic 1anga calea ferata uzinald existenta, pe care rula o macara ,,Demag”, intre
sectia Navala si cladirea administrativa, in zona de sud. Pentru transport se foloseau
carucioare pe C.F. iar pentru ridicat in afara ,,Demagului” pe C.F. se utilizau si
macarale auto. Zona aleasa nu deranja derularea lucrarilor de investitii la docurile
uscate, hala de constructii corp si constructia macaralelor de lucru (16 t, 50 t si 120 t).

e pregatirea fluxului tehnologic in hala sectiei Navale pentru confectii si
asamblari;

e amenajarea platformelor provizorii, la sud de sectia Navala si la vest de
viitoarele docuri uscate, pentru asamblarea sectiilor de corp (dublu fund,
bordaje, tancuri de gurna, tancuri superioare, pereti transversali si punti). Tot
pe aceste platforme, in perioada 1972 — 1973 santierul a executat constructiile
metalice (cateva mii de tone) pentru macaralele de 16 t, 50 t si 120 t cuprinse
n proiectul de dezvoltare si n planul de investitii. Tema pentru tehnologia
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,ocolita” ce trebuia aplicata la constructia primei nave de 55.000 tdw, impusa
de dotarea minima existenta Tn santier in perioada 1972 — 1974 a fost
transmisa la I.P.C.M. Bucuresti pentru includerea in proiectul de executie.

Tn luna sept. 1972, prin comunicarea C.I.N. Galati nr. 17920/1972, S. N.
Constanta a trecut de la intreprindere de gradul Il la gradul I, noua echipa
de conducere fiind urmatoarea: Ing. D. Fuiorea, Director, Ing. Gh. Dimoiu, Dir.
Adj. Tehn. si Prod., Ec. D. Muhcina, Dir. Adj. Comercial si Ec. I. Baschinos,
Contabil Sef.

Nota autorului:

(“Dupa 8 ani (1964 — 1972) de activitate in echipa de conducere a S.N.
Constanga avand funcria de Ing. Sef Adj., responsabil cu activitatea de construcrii
nave, din noua echipa nu am mai facut parte. Atunci, Directorul Ing. D. Fuiorea, m-a
numit Seful Sectiei Navale (cu acelasi salariu), explicAndu-mi ca trebuie sa Tncepem
executia corpului navei mineralier de 55.000 tdw si sa executam urgent constructia
macaralelor de 50 tf si 120 tf, necesare asamblarii sectiilor si montajului in doc a
navei. Mult mai tarziu, fostul director Fuiorea mi-a spus ca in perioada 1967 — 1968,
cand am colaborat cu Inspectorul Registrului BV (atunci am omologat tehnologiile
de fabricayie si am autorizat sudorii dupa normele BV, pentru constructsia Completelor
de slepuri de 1.000 t — export Egipt), am fost urmdrit si suspectat de Securitate ca
intensionez sa fug din sara. Dar de fapt ce facusem?! La sarbatoarea zilei de 1 mai
1967 directorul Ing. D. Fuiorea mi-a dat masina santierului si I-am dus pe Inspectorul
BV la padurea de la Kogalniceanu sa vada serbarile populare. Acolo, consumand
mici si bere, am discutat si de excursii, obiectivele turistice de la Paris, muzeul
Louvre, despre George Enescu, C. Brancusi, turnul Eiffel, Sorbona, Sena, Versailles,
Valea Loirei etc. Am avut o intalnire de lucru si la sediul BV din Bucuresti. Tmpreund
cu soria obtinusem pasapoartele pentru o excursie in Fransa dar dupa céteva luni, in
1969, Securitatea ni le-a retras fara explicayii.

Abia dupa 10 ani ni s-au redat pasapoartele si in 1978, impreund cu sotia am
facut o excursie n Europa, inclusiv in Fransa si... ne-am intors acasa! Dupa 1989
am fost liberi, si ca turisti am calatorit n toata Europa dar si in Asia, Africa, SUA. si
America de Sud. Neincluderea Tn 1972 (din lipsa avizului Securitarii) Tnh noua echipa
de conducere a S. N. Constanza desigur ca m-a nemulzumit, dar nu m-a demobilizat si
cu multa seriozitate si profesionalism, dovedit si in funcrsia de Ing. Sef Adj., am
condus secria Navala unde s-au executat confectiile primei nave de mare tonaj,
constructiile metalice pentru macaralele de 50 tf si 120 tf si introducerea in docul
uscat a primelor blocsectii ale mineralierului de 55.000 tdw nr.1 ,,Tomis”.

Dupa aceea am avut posibilitatea si satisfactia profesionala sa conduc 15 ani
Atelierul de Proiectare Tehnologii Construcrii Nave, timp in care s-au elaborat
tehnologiile de fabricasie a navelor de mare tonaj (Mineraliere de 55.000 tdw,
65.000 tdw si 165.000 tdw, petrolierele de 85.000 tdw si 150.000 tdw), ferryboat-
urile de 12.000 tdw, docurile plutitoare de 10.000 t si 20.000 t, dragile si porrile
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ecluzelor pentru Canalul Dundre — M. Neagra, derocatoarele pneumatice plutitoare,
geamandura cu bray rotitor pentru extractie tirei in exploatare maring si altele™.)

Din luna sept. 1972, la sectia Navald, am organizat sectoarele de maistri si
echipele de constructori si sudori si Tmpreuna cu Ing. M. Gheorghe (Adj. Sef de
Sectie) le-am repartizat spre insusire, documentatia de executie pentru macaralele de
50 tf si 120 tf (constructia metalica sudata pentru reperele: picioare, turn, grinda
superioara, flesa, cadru superior contragreutati, cabine etc.) precum si proiectele de
executie pentru confectia si asamblarea sectiilor de corp pentru nava de 55.000 tdw
(sectii de dublu fund, tancuri de gurna si superioare, bordaje, pereti transversali si
punti etc.). Volumul de munca era peste puterile efectivelor de muncitori, la acea data
dispunand de cca. 300 constructori navali si 150 de sudori, precum si cca. 80
muncitori la atelierul de lacatuserie. Am facut bilantul fortei de munca si I-am
prezentat Comandamentului de coordonare care incepand cu luna dec. 1972 a dispus
aducerea de muncitori detasati de la uzinele din tara si santierele navale, precum si
repartizarea de promotii de absolventi de la Scolile Profesionale din subordinea
M.I.C.M. Totodata am nceput si calificarea muncitorilor la locul de munca. Datorita
spatiilor limitate din hala si platformele exterioare disponibile din ce Tn ce mai putine
(incepusera lucrarile de investitii la docurile uscate si la hala corp de 4,5 ha), am
organizat lucrul in schimburi la toate sectoarele de maistri constructori si sudori.
Pentru constructia reperelor la macaralele de 50 tf am folosit si dana 30 la cca 500 m
departare de hala. Dintre maistrii de baza ai Sectiei Navale, amintesc pe urmatorii:
I. Matei, P. Dima, I. Banica, I. Voinescu, I. Mihu, I. Manole, M. Cosac, |. Munteanu,
I. Udateanu, V. Olteanu, I. Spataru, N. Gornea, N. Negoita, N. Barbu, Gh. Nula,
D. Caraiman, |. Lepadatu, iar sefi de echipa pe O. Pogan, D. Grosu, I. Militaru,
N. Dumitru, V. Vatra, P. Vulturu, I. Negoitg, 1. C. Barbu, A. Catalina, M. lordache,
E. B. Agi, I. Ovreuta, D. Teseleanu, V. Tanase si altii.

La data de 22 august 1972 ministrul 1. Avram a dat Ord. M.1.C.M. nr. 89 prin
care angaja practic toata ramura constructoare de masini (Inst. de Proiectare, Centrale
Ind. si Uzine) pentru realizarea lucrarilor de dezvoltare a S. N. Constanta si executia
n paralel cu investitia a primei nave de mare tonaj, mineralierul de 55.000 tdw cu
termen de livrare in anul 1975. Din lecturarea contractelor incheiate cu furnizorii de
materiale, constructii metalice, instalatii industriale, echipamente si agregate, rezulta
ca pentru lucrarile de investitii la S. N. Constanta dar si pentru constructia navei de
55.000 tdw participau peste 60 de Uzine si Combinate din toata Roménia (de la Satu
Mare la Constanta, de la Galati la Arad, de la Cluj la Bucuresti, de la lasi la Oradea,
de la Craiova la Suceava, de la Timisoara la Braila, nelipsind nici uzinele de pe aceste
trasee, precum cele din Brasov, Ploiesti, Campina, Sibiu, Plopeni, Bocsa, Resita,
Caransebes, Mija, Bacau etc.).

De asemenea un volum important de echipamente s-au contractat cu furnizori
externi din tari precum Franta, Germania (ambele state), Anglia, Suedia, U.R.S.S.,
Japonia, Polonia, Italia, Austria, Elvetia, Bulgaria, Cehoslovacia, lugoslavia etc.
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Pentru coordonarea unei asemenea investitii industriale de anvergura si
complexitate tehnica deosebita, care angaja o enorma forta tehnica si umana,
precum si importante resurse ale economiei nationale, conducerea tarii a
hotarat organizarea la S. N. Constanta a doua Comandamente de coordonare si
anume:

¢ un Comandament militar (era la moda!), condus de Generalul Maior de

Geniu, N. Palimariu (vezi 135f). Comandamentul militar avea in corpul sau
de lucru cétiva ofiteri cu studii superioare tehnice, specialisti in lucrari de
constructii.

Tn perioada 5 sept. 1972 — 25 martie 1975 s-au tinut 61 Comandamente de
analiza a lucrarilor previzute in programul de investitii si realizarea in paralel a
constructiei primului mineralier de 55.000 tdw, cu termen de livrare n 1975.

e un Comandament civil, condus de ministrul 1. Avram (M.I.C.M.) care in

perioada 21 aprilie 1973 — 4 ian. 1975 a organizat 12 Comandamente de
lucru la S. N. Constanta (vezi 134f).

La fiecare Comandament, ministrul convoca 20 — 30 directori de intreprinderi
din tara care raportau livrarile, stadiul contractelor cu S. N. Constanta si perspectiva
realizarii lucrarilor la termen. De asemenea ministrul 1. Avram stabilea masuri de
organizare la M.I.C.M., Centrale Industriale, Uzine si Institutele de Proiectare din
subordine, pentru canalizarea activitatilor cu prioritate pentru S. N. Constanta si
intervenea operativ la celelalte ministere (M.I.LM., M.E.E., M.T.Tc., M.FA,,
M.C.E., M.I.Ch., M.M.P.G. etc.) si chiar la unele ambasade pentru urgentarea sosirii
importurilor.

Comandamentul militar permanent, convocat cu regularitate de 2 ori pe luna
la analizele de la S. N. Constanta, avea in componenta sa pe urmatorii:

1. Gl. Maior N. Palimariu, Sef 7. Ing. I. Florescu, Adj. Min. M.C.E.
Comandament 8. Ing. I. Bucur,Vicepresedinte C.S.P.
2. Ing. I. Opris, Adj. Min. M.I.C.M. 9. Ing. I. Fataceanu, Dir. I.P.C.M. -
3. Ing. V. Bumbacea, Adj. Min. Bucuresti
M.T.Tc. 10. Ing. D. Fuiorea, Dir. S. N. Constanta
4. Ing. C. lonescu, Adj. Min. M.C. Ind. 11. Ing. Gh. Catrinescu, Dir. Tehn. C.I.N.
5. Ing. Gh. Caranfil, Adj. Min. M.1.Ch. Galati
6. Ing. St. Constantinescu, Adj. Min. 12. Ing. 1. Baicu, Dir. IPTANA -
M.1.M. Bucuresti
13. Ing. L. Toringhibel, Dir. I.C.H. — 17. Ing. O. Vasilescu, specialist M.E.E.
Constanta 18. Ing. C. Nita, consilier al Cons. de
14. Ing. R. Suman, Dir. T.C. Ind. Ministri
Constanta 19. Ing. Gh. Cocos, Adj. Min. M.E.E.
15. Ing. M. Boicu, Dir. Gen. M.T.Tc. 20. Ing. N. Rosca, Secretar Gen.
16. Ing. H. Furdui, Dir. Chimpex M.M.P.G.

Constanta
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Pe toata durata functionarii in santier, Comandamentul militar a cerut
rapoarte bilunare de la proiectanti si executanti (Ing. 1. Baicu, Ing. L. Toringhibel,
Ing. R. Suman, Ing. D. Fuiorea etc.) privind stadiile fizice ale obiectivelor de
investitii si a navei de 55.000 tdw a urmarit respectarea graficelor periodice de
lucrari la docurile uscate executate de 1.C.H. Constanta, la halele industriale
executate de T.C. Ind. Constanta, la macaralele de 16 t, 50 t si 120 t, executate de
S. N. Constanta, derularea contractelor cu uzinele din tara si asigurarea impor-
turilor, respectarea termenelor de livrare catre S. N. Constanta a constructiilor
metalice, echipamentelor, instalatiilor si agregatelor necesare investitiei dar si
pentru realizarea la termenul stabilit a primei nave de mare tonaj, mineralierul
de 55.000 tdw. Tn permanentd a avut in vedere eliberarea amplasamentelor si
existenta proiectelor de executie la toate fronturile de lucru, asigurarea asistentei
tehnice si respectarea indicilor de calitate, convocarea si consultarea specialistilor
in probleme geologice si hidrotehnice, asigurarea fortei de munca pentru
obiectivele de investitii si constructia navei. Dupa fiecare analiza lua hotarari si
stabilea masuri cu responsabili si termene de recuperare a intérzierilor, cerea
grafice cu termene de executie si responsabilitati pentru etapele urmatoare etc.

Conform proiectului, incinta docurilor uscate trebuia protejata de infiltratii de
apa si In acest scop s-a prevazut executarea ecranului perimetral (un brau de
beton de protectie Tmprejurul docurilor uscate, gros de 500 mm si adanc pana la
cota de — 22 m, conform cerintelor proiectantului extern). Constructia ecranului
de protectie s-a experimentat pana la data de 11 sept. 1972 cu instalatii speciale
(Benoto, F.A-12 si Else), dintre care, Benoto ce executa betonarea in continuare
dupa forare, a corespuns scopului urmarit.

Infiltragii de apa produse de izvoare puternice au aparut in luna august
1972, mai intéi n colrul de nord-vest iar dupa aceea au aparut masiv si in zona
de vest doc constructii si mol central (vezi 122f).

Primul Comandament militar din data de 5 sept. 1972 a dispus ca 10 echipe
in 2 schimburi (M.T.Tc. + M.C. Ind.) sa lucreze continuu cu instalatiile Benoto
iar pentru lucrarile de mare volum la docurile uscate (care deveneau tot mai
umede!), sa fie repartizata o insemnata forta de munca Militara de la unitatile
de geniu (drumuri si poduri etc.). Atunci Gen. Maior N. Palimariu a intervenit la
ministrii 1. lonita (MFA) si F. Danalache (MI) pentru aducerea pe santier in mod
esalonat urmatorul numar de militari: 400 in sept. 1972 iar in 1973, 400 in trim. I,
500 n trim. 11, 800 in trim. 111 si 800 in trim. V.

La Comandamentul nr. 2/19 sept. 1972 s-a dispus ca pana la data de 15 oct.
1972 sa se prezinte ,,Studiul hidrologic privind apele subterane din zona
docului uscat (debite, presiuni, viteza, directii de scurgere etc.).
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La Comandamentul nr. 3/3 oct. 1972, o comisie de specialisti formata din
Prof. dr. geolog 1. Bincila, Prof. dr. geolog P. Bomboe, Prof. Ing. I. Stanculescu,
Ing. 1. Baicu, Dir. IPTANA, Ing. M. Ulubeanu — IPTANA si Ing. O. Vasilescu —
I.C.H. Bucuresti au prezentat concluzii si recomandari privind reducerea debitului
de infiltratii in incinta docurilor uscate, prin executia de lucrari de consolidare —
etansare a solului prin injectii de ciment in foraje care puteau merge pana la
adancimi de — 30 m (la molul central). Debitul izvoarelor subterane atingeau
2.000 mc/h iar proiectantul extern mergea pe o limita admisibila de 500 mc/h.
Pentru evitarea inundarii docurilor, Comandamentul nr. 4/17 oct. 1972 a hotarat
ca I.C.H. sa monteze la cota — 20 m o statie de pompare cu alimentare dubla si
pompe de rezerva. La data de 3 oct. 1972, Adj. Min. V. Bumbacea (M.T.T.C.) I-a
numit pe Dir. I.C.H. — Constanta Ing. L. Toringhibel coordonator al lucrarilor
de etansare din incinta docurilor uscate (ecran perimetral si cimentiri) si
corelarea acestor lucrari cu operatiunile pregatitoare pentru inceperea
betonarilor in elementele constructive ale docurilor (vezi 173d). Pentru lucrarile
de betonare la radierul docurilor s-au adus 2 macarale KBGS-450 (una de la Tulcea
si una de la Govora, vezi 123f). Pentru radierele docurilor (paturile pe care stau
navele), care au grosimea de 2 m de beton puternic armat, se vor turna peste
100.000 mc beton. Pentru intreg docul urma sa se toarne peste 300.000 mc beton.

Pentru constructia docurilor uscate, Seful de santier al 1.C.H. Constanta a fost
Ing. M. Dulica. Conform sarcinilor primite in Comandament, in vara anului
1973 I.C.H. Constanta trebuia sa predea la S. N. Constanta 150 ml din docul
uscat de reparatii pentru inceperea montajului in doc a blocsectiilor din pupa
navei mineralier de 55.000 tdw.

Portile pentru docuri au fost proiectate de Icepronav Galati (Sef de proiect Ing.
Gr. Manea).

Portile principale pentru docurile uscate au fost comandate pentru executie la
S. N. Galati.

Poarta intermediara utilizata Tn docurile uscate pentru compartimentarea
acestora Tn vederea folosirii integrale a lungimii (zona pupa a unei nave putea fi
montata separat la capatul dinspre hala a docului, Tn acelasi timp cu montarea unei
nave intregi pe restul lungimii docului si lansarea acesteia la apa, fara sa se inunde
constructia realizata pentru nava urmatoare), a fost executata de S. N. Constanta.

La Comandamentul nr. 6/14 noiembrie 1972, Gen. N. Palimariu a stabilit ca
I.C.H. Constanta este constructorul general al docurilor uscate de la S. N.
Constanta.
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Fig. 175d. Nota tehnica din 26 ian. 1973 privind lucrarile de reducere a infiltratiilor la docul uscat.
Nota este semnata de consultantii specialisti geologi (Prof. Dr. I. Bancila si Prof. Dr. P. Bomboe),
IPTANA, ICH Bucuresti, ICH. C-ta, IPCM si proiectantul extern (sovietic).
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Fig. 125f. La data de 6 dec. 1972 pe santierul docurilor uscate
izvoarele subterane si-au marit debitul, inundand punctele de lucru.

Fig. 177d. Graficul de cimentare a solului la docurile uscate,
semnat la data de 1 febr. 1973 de 3 ministri (MEE, MTTc si MICMG).
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Fig. 178d. La Comandamentul nr. 12/20 febr.
1973 S.N. C-ta a prezentat necesarul de materiale
pentru constructia macaralelor de 16 tf, 50 tf si
120 tf precum si a mineralierului de 55.000 tdw.
Mineralierul de 55.000 tdw nr. 1 s-a construit in
paralel cu obiectivele de investitii (macaralele,
halele industriale platformele si docurile uscate).

Fig. 179d. La comandamentul nr. 12/20 febr. 1973, TC Ind. C-ta a prezentat graficele
de livrare a constructiilor metalice pentru hala de constructii corp nave (S = 4,5 ha),
ce se executau la Uzinele din Bocsa si Caransebes.
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Fig. 126f. Foto, iunie 1973: Hala de constructii corp nave (zona Tnaltd) Tn montaj, iar in plan apropiat,
table fasonate sosite de la S.N. Galati pentru constructia mineralierului de 55.000 tdw.

Fig. 127f. Foto, iunie 1973: Tn dreapta, macara de 50 tf finalizata iar in stinga
se vede partial 0 macara de 120 tf in constructie. Tn plan indepartat, hala de constructii
corp nave (hala Tnalta si joasa) in montaj, iar in dreapta se vede cladirea veche
a atelierelor de lacatuserie electrica si scularie (constructie din 1946).
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Fig. 128f. Foto din sept. 1973: Sus, hala de constructii corp nave (4,5 ha),
executant TC Ind. C-ta si jos, vastul santier de constructie a docurilor uscate, executant ICH C-ta.
In foto se mai vad si macarale de 50 tf in diverse stadii de montaj, executat de S.N. Constanta.

Fig. 185d. Grafice de executie pentru macaralele de 50 tf si 120 tf de la S.N.C-ta, prezentate la
comandamentul nr. 17/08.05.1973.Graficele sunt semnate de Ing. N. Orac, Sef Sect. I-a navalg,
ing. I. Lica de la Serv. Investitii S.N.C-ta si reprezentantul Santierului 13 montaj Bucuresti.
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Fig. 180d. Raportul TC Ind. C-ta la
Comandamentul nr. 6/14-X1-1972 privind
stadiile fizice ale lucrarilor pentru S.N.C-ta
(hala de constructii corp nave, depozitul de
laminate, hala de tubulatura, Statia 110 kV
si Statia de compresoare).

Fig. 181d. Hotararea Comandamentului nr. 14
din data de 20 mart. 1973, semnata de Generalul maior
N. Palimariu. Se stabilesc sarcini si termene pentru
constructia macaralelor de 50 si 120 tf, precum si pentru
etansarea ecranului de protectie din zona primilor
150 ml. de doc (zona in care S. N. C-ta urma
sa monteze primele sectii ale corpului
mineralierului de 55 mii tdw).
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Fig. 182d. Probleme analizate si hotarari luate de comandamentele de coordonare nr. 16/17.04.1973,
18/22.05.1973, 22/24.07.1973 si 26/18.09.1973, conduse de Generalul maior N. Palimariu.
Se remarca masurile pentru inchiderea izvoarelor din incinta docurilor uscate, montajul macaralelor,
asigurarea si punerea in functiune a masinii automate de tip Logatomme pentru debitarea tablelor,
montajul liniei ESAB etc.
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Fig. 183d. Directorul IPTANA Bucuresti,
Ing. I. Baicu prezinta Tn Comandament stadiul
de reducere a infiltratiilor din docul uscat si
masurile luate pentru inchiderea izvorului mare
pani la data de 15.07.1973.

Fig. 184d. Raportarile facute de MTTc (Ing. L. Toringhibel, Dir. ICH C-ta) la comandamentele
nr. 21/10.07.1973 si nr. 26/18.09.1973, privind stadiul de executie a docurilor uscate de la S.N. C-ta.
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Debitul infiltratiilor a crescut in continuare si pe data de 6 dec. 1972 punctele de
lucru au fost inundate desi se executase pana atunci 626 ml de ecran perimetral
(vezi 125f).

Comandamentul nr. 8/19 dec. 1972 a hotarat dublarea pompelor la statia de la —
20 m iar pentru I.C.H., incepand cu data de 1 aprilie 1973 s-au cerut suplimentar inca
400 militari (cu masa si cazare la I.C.H. Constanta).

La data de 12 dec. 1972 s-a deschis la docul uscat ,,Santierul de munca voluntar
patriotica al Tineretului” unde 353 tineri de la I.C.H. si T.C. Ind. Constanta s-au
organizat in brigazi de lucru. lata cum descria jurnalistul Radu Apostol, in ziarul
»,Dobrogea Noua” din 27 dec. 1972, lucrarile de investitii de la S. N. Constanta:
»ountem la 12 m sub nivelul marii intr-o incinta imprejmuita de blocuri de beton si
plansee metalice. Tn aceastd uriasd cuva secatd de ape, unde omul a pdsit pentru
prima data la acest inceput de an, s-au concentrat acum importante forze tehnice si
umane. Masini complexe de mare tehnicitate foreaza Tn adancuri, buldozerele
niveleaza terenul... Dupa izolarea incintei, suvoaiele de apa gasind cai ocolite prin
roca, incepuse sa inunde fronturile de lucru. Cele mai experimentate cadre de
hidrotehnicieni din gara@ au venit n ajutor. Constructorii opun suvoaielor un nou
brau de beton adanc de 22 m. Acum a inceput betonarea cuvei docului uscat. Tn
trim. 11 al anului viitor (nota autorului: real, s-a intdmplat la data de 8 oct. 1973) va fi
predat pargial constructorilor de nave pentru a asambla primele blocsecrii ale
mineralierului de 55.000 tdw. Alaturi a Tnceput sa prinda contur hala corp. A
inceput in halele S. N. Constanza, constructia macaralelor. A luat fiinga Atelierul
de trasaj optic. Se extinde din acest an Complexul Scolar S. N. C. care din 1973 va
asigura anual minim 750 absolvensi”.

La Comandamentul nr. 8/19 dec. 1972 s-a hotirat cresterea efectivelor de
muncitori navalisti pentru constructia navelor de mare tonaj, astfel:

e repartizarea absolventilor de la Scolile Profesionale ale unitatilor din
M.1.C.M. dupa cum urmeaza: in 1973, 160 lacatusi si 73 sudori, in 1974, 340
lacatusi si 60 sudori iar Tn 1975, 320 lacatusi;

e detasarea de la santierele navale, Tn 1973 a unui numar de 40 — 50 muncitori;

e extinderea Scolii Prof. S. N. C., asigurandu-se finantarea din anul 1973;

o calificarea lucratorilor la locul de munca in S.N. Constanta, dupa cum
urmeaza: in 1973, 196 lacatusi constructori navali si 40 sudori, in 1974, 238
lacatusi constructori navali si 80 sudori si in 1975, 240 lacatusi constructori
navali si 80 sudori. Pentru cazarea muncitorilor, in 1973 s-au dat in functiune
3 camine de nefamilisti (900 loc.)

Tn luna ianuarie 1973, proiectul de amenajare a constructiilor (barici) si
platformelor provizorii pentru executia primelor 2 nave de 55.000 tdw a fost predat
spre executie la T.C. Ind. Constanta, care h 3 luni a finalizat obiectivele prevazute
pe fluxul de fabricatie pentru folosirea tehnologiei ,,ocolite”, conform proiectului
I.P.C.M. Bucuresti.
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Fig. 186d. Stadiile fizice de constructie realizate de T.C. Ind. C-ta la obiectivele de investitii
de la S.N.C-ta, prezentate la comandamentele nr. 16/17.04.1973 si nr. 20/19.06.1973.

Fig. 129f. Foto din data de 9 iulie 1973: N. Ceausescu Thsotit de ministrii de resort,
G-ral Palimariu si conducerea S.N. C-ta, a parcurs fluxul tehnologiei ,,ocolite” de executie
a primului mineralier de 55.000 tdw si s-a oprit la hala de constructii corp Tn suprafata de 4,5 ha,
ce se executa de T.C. Ind. C-ta. Langa N. Ceausescu, este generalul Palimariu iar in fata,
V. Valcu (seful judetului C-ta) si Ing. D. Fuiorea (Dir. S.N. C-ta). In spatele generalului,
cu casca alba este Ing. R. Suman, Dir. T.C. Ind. C-ta.
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Fig. 124f. Foto prezentata in ziarul ,,Dobrogea Noua” din data de 26 aprilie 1973: in stnga, marele
santier de executie a docurilor uscate cu cele 2 macarale instalate pentru turnarea betonului la radierul
docului uscat. In dreapta se toarna prima bena de beton.

Fig. 174d. Graficele de betonare a docurilor uscate prezentate de constructor (ICH Constanta) la
Comandamentul nr. 10 din data de 23 ian. 1973.
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Trebuie sa mentionez ca la primul Comandament tinut de ministrul M.I.C.M.
Ing. I. Avram la S. N. Constanta, la data de 21 aprilie 1973, acesta a dispus ca in
paralel cu investitia, sa se lucreze si la mineralierul de 55.000 tdw nr. 2, ce urma sa se
asambleze Tn docul uscat de constructii. S-a cerut atunci gasirea solutiilor pentru
executia a 2 nave si a cerut intocmirea graficelor de urmarire a executiei pentru
acestea. Executia navei nr. 1 a inceput in luna mai 1973 iar a navei nr. 2, in ian.
1974. Stadiile fizice la cele 2 nave se raportau periodic in Comandamente.

La data de 26 ian. 1973, Ing. I. Baicu, Dir. IPTANA a prezentat situatia a 26
foraje de control efectuate pe o suprafata de 3.600 mp Tn partea de sud-vest a
docurilor uscate, la analiza rezultatelor participand si proiectantul extern Ing.
Sef 1. lvanov alaturi de profesorii geologi roméani I. Bancila, P. Bomboe si I.
Stanculescu, care au semnat nota cuprinzand concluziile si masurile ce se
impuneau (vezi 175d). Astfel, pe 1anga zonele cu rezultate acceptate, patratul C1 a
comportat un foraj de control cu izvor artezian puternic, de asemenea in
patratul Al, 3 foraje de control au dat izvoare arteziene puternice. In partea de
nord — vest a docurilor s-a dispus continuarea cimentarii pana la acoperirea unei
suprafete de 3.300 m.p., cuprinzand 143 foraje de injectare. S-a hotiarat executia
unui sant perimetral pe laturile vest si nord, in afara ecranului si la baza
taluzului excavatiei docului, Tn scopul de a conduce apa din izvoare in exteriorul
ecranului, direct la groapa sorburilor pompei, fira a mai trece prin incinta
docurilor. Graficul de cimentare a solului docurilor si de inchidere a ferestrelor
din ecran in concordanta cu ritmul lucrarilor de betonare executate de M.T.Tc.
si cu priorititile stabilite de proiectant si colectivul de profesori, a fost semnat la
1 febr. 1973 de 3 ministri (M.E.E., M.T.Tc. si M.1.C.M., vezi 177d). S-a stabilit ca
pana la 15 febr. 1973 sa se aduca la docul uscat inca 8 pompe pentru injectii, 10
malaxoare si 3 foreze KAM 300, in acest fel, la doc ajungénd sa lucreze 45 pompe de
injectii, 42 malaxoare si 9 foreze KAM 300. S-a dispus ca pana la 15 febr. 1973 sa se
mai angajeze 55 muncitori civili din care 15 calificati injectori, realizdndu-se un
efectiv de 225 muncitori civili si 100 militari constructori. Pe langa cei 7 maistri
existenti s-a dispus ncadrarea unui Sef de lot si un inginer CTC. Lupta cu
infiltratiile de la docurile uscate a continuat tot anul 1973. Pentru inchiderea
izvorului din sectia I-a mol central a fost aplicata o tehnologie speciala, executia fiind
ncredintata intreprinderii specializate T.C.H. Bucuresti. Pana la data de 10 dec. 1973
s-au executat 19 puturi de descarcare controlata a subpresiunii apei iar n trim | 1974
(dupa unele imbunatatiri ale proiectului), s-a hotarat ca in total sa se realizeze
56 puturi de descarcare controlata a subpresiunii apei in galeriile molului central.
S-au stabilit si instructiuni privind verificarea si intretinerea sistemului de drenare si
colectare a apei subterane infiltrate la docuri.
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Fig. 130f. Foto, august 1973: sus, hala de constructii corp nave si 0 macara de 50 tf Th montaj precum si
cateva sectii de corp (tancuri de gurna) pentru mineralierul de 55.000 tdw iar jos, pilotii din beton armat
batuti pentru fundatia halei Mecanic Sef si Sala de trasaj.

Fig. 188f. Necesarul de forta de munca pentru luna oct. 1973 la ICH C-ta, constructorul docurilor uscate,
prezentat la comandamentul nr. 27/02.10.1973, de Seful de santier Ing. M. Dulica.

Fig. 131f. Foto, sept. 1973: Se contureaza montajul halei de constructii corp
(hala joasa si hala inalta).
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Fig. 132f. Hala de constructii corp n stadiu
avansat de montaj si sectii confectionate
pentru mineralierul de 55.000 tdw.

Fig. 189d. Raportul prezentat de Ing. L. Radulescu,
Dir. Tehn. T.C. Ind. C-ta, la comandamentul
nr. 19/05.06.19 73, privind stadiul de executie a halei
de constructii corp nave.

Fig. 190f. Grafic de executie a lucrarilor de etansare la fundul docurilor uscate
prezentat de ICH C-ta la comandamentul nr. 31/11.12.1973.
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n trim. 111 1972 au inceput in ritm susfinut lucrarile de constructie a halei de
corp cu suprafara de 4,5 ha.

Hala pentru constructii nave de mare tonaj a fost amplasata in partea de vest a
S. N. Constanta pe fosta zona uscat — mare, in care s-a realizat umplutura foarte
compresibila. Aceste conditii au impus solutia fundarii pe piloti de beton armat
prefabricati, batuti pana la rezemarea pe formatiuni marnoase — calcaroase. Au fost
necesari piloti cu lungimi de 10, 11 si 14 m si cu sectiunea constanta de 35 x 35 cm,
cu o capacitate portanta admisibila unui singur pilot de 700 — 850 KN. La hala corp
nave, constructorul T.C. Ind. Constanta a batut 2.031 piloti iar fundatiile s-au realizat
sub forma de blocuri de beton armat. Si la executia halei corp nave, terenul a creat
probleme pentru constructor, care in Comandamentul nr. 4/17 oct. 1972 a reclamat
aparitia de produse petroliere si gaze in primele 14 gropi de fundatii executate.
Imediat s-au sesizat M.M.P.G. M.I.C.M., M.C. Ind. si Comandamentul de Pompieri,
pentru luarea urgenta de masuri privind securitatea muncii si de P.C.l. S-a dispus
evacuarea lichidului contaminat cu hidrocarburi din gropile de fundatii, acoperirea cu
spuma chimica si controlul cu flacéra la distanta de 3 m. La taierea capetelor pilotilor
s-a impus ventilarea spatiului iar personalul muncitor sa fie echipat cu protectie de
asbest si masca de gaze. La lucrari, Chimpex a fost obligat sa asigure asistenta de
specialitate si masini cu spuma pentru interventii. Suprafata construita a halei de
constructii corp este de 47.138 mp.

Elementele de constructii metalice ale halei de fabricatie corp nave au fost
executate la Uzinele Bocsa si Caransebes (stalpi, grinzi de rulare, ferme, contra-
vantuiri, grinzi pentru acoperis etc.) iar montajul pe santier a fost facut de T.C. Ind.
Constanta, constructor bine dotat, organizat si experimentat, condus competent de
Ing. R. Suman Dir. General, Ing. L. Radulescu, Dir. Tehn. si Ing. I. Mocanu, Sef
de Santier (vezi 179d, 128f, 130f, 131f, 133f). Hala are 2 tronsoane de Tnaltimi
diferite: hala joasa pentru operatiile de debitare si confectii sudate, dotata cu poduri
rulante de 20 tf cu grinda electromagnetica avand 10 m la calea de rulare si hala
Tnalta pentru asamblare sectii si blocsectii, echipata cu poduri rulante pe 2 nivele. La
primul nivel, hala nalta este dotata cu poduri rulante de 20 tf cu electromagneti
avand 10 m la calea de rulare si poduri de 80 tf si 60 tf, avand + 20 m la calea de
rulare. Tn hala joasa, pe linia mecanizata de sectii plane ESAB, exista o deschidere de
30 m, o travee de 24 m cu pod rulant de 120 tf cu traversa, cu + 24 m la calea de
rulare, necesar pentru Tntoarcerea panourilor cu dimensiunea maxima (16 x 24) m, in
vederea sudarii si pe partea opusa (vezi 162f). Principalele utilaje cu care a fost dotata
hala pentru constructia corpurilor navelor de mare tonaj sunt urmatoarele:

e 2 masini automate de debitat oxigaz 2 table cu dimensiuni maxime de

(16.000 x 3.000) mm de tip ,,Logatomme” — Franta (vezi 156f);
e 0 masind automata de debitat oxigaz 4 table cu dimensiuni maxime de
(16.000 x 3.000) mm de tip ,,Logatomme”;
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Ambele masini debiteaza table navale dupa desene la scara 1: 10 (pelicule) sau
comanda numerica.
e 0 masina PSR 120 (vezi 157f), pentru debitarea si sanfrenarea oxigaz a 4
table pentru executia panourilor de tabla pe linia mecanizata ESAB;
e 0 masina PSR 30 pentru debitare platbenzi (vezi 158f);
e 0 masina pentru sudat profile compuse;
¢ Linia mecanizata ESAB pentru fabricat sectii plane (vezi 159f, 160f, 161f,
163f), pe care se pot executa sectii cu g = 300 tone (dimensiuni maxime:
16.000 mm x 24.000 mm). Importata din Suedia si pusa in functiune la S. N.
Constanta n anul 1974, linia mecanizata ESAB era atunci a 18-a linie
montata in lume.
e un valt abkant de 2.000 tf pentru roluit si indoit table (40 x 3.000 x 16.000)
mm, tip Hugh Smith — Anglia (vezi 170f);
e 0 presa hidraulica de 1.000 tf pentru fasonat table (40 x 3.000 x 16.000) mm,
tip Hugh Smith — Anglia (vezi 174f);
0 presa hidraulica de 600 tf pentru fasonat profile navale;
0 presa hidraulica de 400 tf pentru indreptat profile;
0 presa hidraulica de 200 tf pentru decupat profile (grosime max. 40 mm);
instalatii si echipamente de sudura semiautomata in CO, etc.

Tn perioada trim. 1V 1972 — trim. 111 1973, S. N. Constanta a executat la sectia
Navala constructiile metalice pentru primele macarale de 50 tf si 120 tf (vezi 127f),
cuprinse in planul de investitii, necesare pentru asamblarea sectiilor de corp pe
platforma si montajul in docul uscat de reparatii a primei nave de mare tonaj,
mineralierul de 55.000 tdw.

Si celelalte hale industriale si depozite descoperite construite de T.C. Ind.
Constanta se apropiau de final.

Depozitul de laminate cu fundatiile din beton armat pe piloti are 4 deschideri de
42 m si 11 travee de 12 m. Depozitul descoperit este echipat cu poduri rulante de 20
tf cu electromagneti avand + 9 m la calea de rulare (vezi 150f).

Hala de tubulatura (vezi 147f), cu fundatia din beton armat pe piloti si structura
realizata din beton prefabricat are o deschidere de 24 m si 22 travee de 6m. Hala este
dotata cu poduri rulante de 5 tf avand + 3 m la calea de rulare iar depozitul de tevi de
langa hala este deservit de 0 macara semicapra de 10 tf.

Hala Mec.-Energ. si sala de trasaj este fundata pe beton armat cu piloti si cu
structura realizata din beton armat monolit. Constructia este formata din parter si 3
etaje cu 4 deschideri de 6,25 m si travee de 6 m pentru P + 2 iar la ultimul nivel o
deschidere de 25 m necesara salii de trasaj (vezi 144f, 145f, 146f). La parter hala este
echipata cu monogrinzi de 2 tf avand + 3,5 m la calea de rulare.

Centrala de aer comprimat (vezi 151f) s-a echipat cu 5 compresoare L 100.

Cabine mobile de deconservare motoare au structura metalica cu deschiderea
de 30 m si travee de 30 m avand inaltime libera de 15 m.
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Hala de armare are 2 deschideri de 24 m si 28 travee de 6 m si este dotata cu
poduri rulante de 12,5 tf cu + 6 m la calea de rulare. Hala are fundatiile din beton
armat pe piloti si structura din beton armat prefabricat.

La Comandamentul din data de 21 aprilie 1973, ministrul I. Avram
fmpreuna cu Ing. D. Fuiorea — Dir. S. N. Constanta si Gen Maior N. Palimariu,
au hotarat Tnceperea executiei primei nave de 55.000 tdw, odata cu punerea in
functiune a masinii automate de debitat table, numind si urmatorii responsabili
(vezi 192d) pentru executia corpului: Ing. M. Rusen, Tehnolog Sef, Ing. C.
Buzatu Sef Serv. Prod. si Ing. N. Orac, Sef Sectie Navala. Atunci s-a hotarat sa se
nceapa lucrarile si la nava nr. 2, in planul transmis de C.I.N. Galati pentru perioada
1971 — 1975 figurand la productia marfa realizarea a 2 nave de 60.000 tdw in 1975
(vezi 215d). Pentru documentarea si instruirea personalului tehnic si de executie
pentru constructia primei nave de mare tonaj, in anul 1973, din dispozitia ministrului
I. Avram, 2 grupe de ingineri, tehnicieni si maistri au fost trimise pentru 3 saptamani
in Polonia la Santierul Naval din Gdynia unde se aflau in executie mineraliere de
55.000 tdw. La inceputul lunii mai 1973 au inceput probele de debitare a tablelor
navale cu masina automata tip ,,Logatomme”, instalata in baraca provizorie pe fluxul
tehnologiei ,,ocolite”. Tmpreuna cu delegatul francez, specialistii din S. N. Constanta
si inginerii ofiteri numiti de Gen. Maior N. Palimariu, s-au stabilit parametrii de lucru
si productia maxima a masinii de 30 tone/24 ore. Zilnic, un inginer militar raporta
generalului cantitatea de tabla debitata.

Constructia primului mineralier de 55.000 tdw a inceput oficial Tn ziua de 13
mai 1973 (a fost totusi o data de succes!) cand s-au debitat primele table si piesele
rezultate au fost sortate conform documentariei si preluate in sectria Navala de
echipele de muncitori repartizate pentru confectia fiecarei secrii de corp (dublu
fund, tancuri de gurna, tancuri superioare, perefi transversali, bordaje, punti etc.).
Mii de piese debitate au umplut hala secriei Navale unde am inceput confecriile
sudate din tabla si osatura.

Pe data de 22 iunie 1973 a sosit de la S. N. Galati cantitatea de 80 tone de tabla
fasonata ce fusese comandata pentru executia blocului pupa si in cateva saptamani, in
hala sectiei Navale dotata cu poduri rulante de 5 tf si 10 tf si pe platformele amenajate
provizoriu si dotate tot provizoriu cu 2 macarale mobile (pe pneuri), tip HZ de 10 tf,
au aparut primele sectii de dublu fund si de bord ale navei de 55.000 tdw. La sectia I-a
Navala am primit atunci noi promotii de ingineri tineri constructori navali precum
Ing. Al. Stoian, Ing. C. Uzea, Ing. Roman Pirvulescu, Ing. C. Tarcuta si altii, carora
le-am repartizat executia sectiilor de corp cu termene de finalizare pentru montajul in
doc. Acestia si-au Tnceput stagiatura cu succes lucrand la constructia primei nave de
mare tonaj.

La vizita facuta la S. N. Constanta la data de 9 iulie 1973, N. Ceausescu nsotit
de ministrul I. Avram (M.1.C.M.), Ing. D. Fuiorea, Dir. S. N. Constanta, ceilalti
ministri (M.T.Tc., M.C. Ind. etc.), conducerile C.I.N. Galati, 1.P.C.M. Bucuresti,
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Fig. 192d. Extras (primele 2 pagini) din notitele luate de
Generalul maior N. Palimariu la primul comandament
civil de la S.N. C-ta, tinut la data de 21 aprilie 1973 de

Ministrul lon Avram. La acest comandament, au dat
raspunsuri directorii urmatoarelor intreprinderi si
institutii: UNIO Satu Mare, UM Timisoara, Uz. 23
august Bucuresti, UZUC Ploiesti, Neptun Campina,
Aversa (fabrica de pompe) Bucuresti, Tehnofrig Cluj,
Timpuri Noi Bucuresti, IPCM, ICPEHR Timisoara,
Tehnoimport, Mecanoimport, Electronum, Uz.
Ventilatoare, Navimpex, ICEPRONAYV Galati, CIN
Galati si alte unitati din MICM furnizoare de
echipamente si instalatii pentru dezvoltarea S.N. C-ta
(docurile uscate, halele industriale, macarale si poduri
rulante, fabrica de acetilena, statia de compresoare, statia
de 110 kV etc. si pentru executia navelor de mare tonaj
n paralel cu investitia). Pentru constructia primului
mineralier de 55.000 tdw, ministrul I. Avram a
nominalizat urmatorii responsabili din S.N. C-ta:
Ing. M. Rusen — Tehnolog Sef, Ing. C. Buzatu — Sef
Fabricatie, coordonator si Ing. N. Orac, Sef Sectie
Navalz, executie corp. Tncepand cu luna mai 1973, s-a
stabilit o norma de debitare a tablelor de 40 t/zi. Min.
I. Avram a cerut graficele de executie pentru 2 nave
(nava a 2-a urma sa inceapa n sept. 1973).

Fig. 134f si 193d. Foto si text publicat in ,, Tribuna
Romaniei” din 15.10.1973. Tn perioada 21.04.1973 -
14.01.1975, Ministrul I. Avram a condus la S.N. C-ta 12
comandamente, cu participarea conducatorilor unitatilor
din MICM, participante la dezvoltarea S.N. C-ta.

Fig. 135f. Tn perioada 5 sept. 1972 — 25 mart. 1975,
n calitate de Sef de comandament militar,
Generalul maior N. Palimariu, numit de conducerea
statului, a organizat si condus
61 comandamente de coordonare a lucrarilor
de investitii la S.N. Constanta.
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IPTANA si Icepronav Galati, au parcurs fluxul tehnologiei ,,0colite” pe care au
vazut lucrdnd masina automata de debitare a tablelor navale, hala sectiei Navale plina
de confectii sudate, constructia macaralelor de 50 tf si 120 tf si platformele provizorii
pentru asamblarea sectiilor de corp ale primului mineralier de 55.000 tdw. S-a dispus
si atunci ca sectia Navala sa Tnceapa lucrarile si la nava nr. 2. Tn continuarea vizitei pe
santierul docurilor uscate, unde 1.C.H. Constanta era in plina activitate de betonare si
continua lupta cu izvoarele s-a atentionat asupra asigurarii calitatii constructiilor
hidrotehnice si a predarii cat mai repede a tronsonului de 150 ml din docul de
reparatii, pentru inceperea montajului in doc a corpului navei de 55.000 tdw,
care trebuia livrat n 1975. Tn continuare s-a vizitat hala de constructii corp de 4,5
ha, deja conturata pe cele 2 tronsoane de nivele diferite, prin scheletul de stélpi, ferme
si grinzi de rulare montate pe pozitie (vezi 129f, 130f).

Dupa 3 luni, sectiile blocului pupa erau gata pentru montarea in doc si in ziua de
8 Oct 1973, istorica pentru S.N. Constanta dar si pentru 1.C.H. Constanta,
prima sectie de dublu fund (DF 021) a fost introdusa cu macaraua de 120 tf nr. 1
in docul uscat de reparatii pe tronsonul de doc lung de 150 ml finalizat de 1.C.H.
si predat S. N. Constanta. (vezi 138f, 195d, 139f). Zilnic, ritmul de montaj in doc a
crescut si pana la sfarsitul anului s-au montat in doc 87 sectii reprezentand 2.820 tone
(26%). Tn masura in care constructorii finalizau un nou segment de doc, navalistii 11
ocupau cu blocsectii de nava, asa ca executia navei in paralel cu investitia a fost o
idee reusita. Tn continuare, stadiile fizice realizate la montajul navei in doc, pe care
Dir. Ing. D. Fuiorea le-a raportat la sedintele de analiza din Comandamente, au fost
dupa cum urmeaza:
la 9 aprilie 1974, 153 sectii = 5.049 tone (46%);
la 7 mai 1974, 191 sectii = 6.211 tone (56%);
la 6 august 1974, 274 sectii = 8.796 tone (80%);
la 27 august 1974, 295 sectii = 9.265 tone (84%);
la 10 sept. 1974, 312 sectii = 9.409 tone (86%);
la 26 oct. 1974, 336 sectii = 9.939 tone (90%).

(vezi 196d, 140f, 141f, 142f, 143f).

Stadiul lucrarilor la mineralierul de 55.000 tdw nr. 2 realizat si raportat in
Comandamente a fost dupa cum urmeaza:

o la9aprilie 1974, 27 sectii asamblate;

o la6august 1974, 51 sectii (2.100 t) asamblate si a inceput montajul in doc;

e la 10 sept. 1974, blocul I montat in docul uscat de constructii.

La sfarsitul anului 1974 lucrarile de montaj Tn doc la corpul primului mineralier
de 55.000 tdw s-au terminat. Nava a continuat sa ramana In doc pentru finalizarea
montarii motorului principal, liniei de axe, elice si carma, saturarea cu instalatii si
agregate a compartimentului de masini si dotarea suprastructurii cu amenajarile
prevazute in proiect, montarea capacelor de magazii si a mecanismelor de punte,
lucrari de vopsitorie la opera vie si opera moarta.
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Fig. 138f. Foto din data de 8 oct. 1973: ICH C-ta a finalizat 150 ml din radierul docului uscat
de reparatii iar Sectia I-a Navala de la S.N. C-ta a inceput montajul Th doc a primei nave
de 55.000 tdw. Se introduce in doc prima sectie (DF021 — bloc pupa). Tn foto se observi

si lucririle de constructie a docurilor uscate ce se efectuau de ICH C-ta la capatul de Vest,
mol central si camera docului uscat de constructii. Montajul corpului navei in doc se va face
n paralel cu executia docurilor uscate.

Fig. 194d. La comandamentul nr. 26/26.10.1973, s-a analizat stadiul fizic al lucrarilor
»Dezvoltarea Santierului Naval Constanta”. Directorii ICH C-ta, T.C. Ind. C-ta
si Santierul 13 Montaj Bucuresti au raportat stadiul de executie la docurile uscate,
halele industriale si macarale. Directorul S.N. C-ta a raportat stadiul pe faze de executie
a constructiei primei nave mineralier de 55.000 tdw.



4. Marea dezvoltare a S.N. Constanza pentru constructii si reparatii nave de mare tonaj 255

Fig. 195d si 139f. Fragmente din publicatiile Ziarului ,,Dobrogea Noua” (insotite de fotografii)
din data de 9 oct. 1973 care au prezentat evenimentul inceperii montajului in docul uscat
a corpului primei nave de mare tonaj (mineralierul de 55.000 tdw) ce se construia la S.N. Constanta,
n paralel cu lucrarile de investitii.
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Fig. 196d si 140f. Document publicat in ziarul ,,Dobrogea Noua” din data de 08.11.1973.
Din foto se vede montajul complet al sectiilor de dublu fund de la blocul nr. 1 pupa.

Fig. 141f. Foto din dec. 1973: Tn stanga se vede blocul nr. 1 pupa a navei de 55.000 tdw
montat Tn docul uscat de reparatii. Tn dreapta se vede captul din Vest al docului uscat
de constructii si molul central in lucru. Tn prim plan, pe platforma se vad sectii de DF, TG
si bordaje executate pentru mineralierul de 55.000 tdw.
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Fig. 142f. Foto din luna august 1974:
Mineralierul de 55.000 tdw nr. 1 se
monteaza Tn docul uscat de reparatii cu
macaraua de 120 tf aflata pe caile de rulare
amplasate pe cheu, pe toata lungimea
docului. Tn dreapta se vede bazinul
salvamar.

Fig. 143f. Foto din luna noiembrie 1974. Montajul in doc al corpului
primei nave mineralier de 55.000 tdw, in faza finala.

Pe parcurs, lucrarile de constructie a celor 2 docuri uscate se apropiau de final.
Tn lunile oct. si noiem. 1974 s-au terminat constructiile la capul docurilor si s-au
montat pompele de 20.000 mc/h. Tn luna dec. 1974 s-au montat portile principale la
docurile uscate dupa care s-au executat probele de inundare intre porti si batardou

(vezi 205d, 206d).
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Fig. 197d. Nota tehnica din 10 dec. 1973, privind alcatuirea si tehnologia de executie a puturilor de
descarcare controlata din galeriile molului central al docurilor uscate de la S.N. Constanta.
Nota tehnica este semnata de proiectantul extern, candidat in stiinte tehnice 1. Gutkin, Comisia de
indrumare tehnica (Prof. Dr. geolog I. Bancila, Prof. Ing. I. Stanculescu, Prof. Dr. Ing. A. Diacon)
precum si de ICPLRP (Dir. I. llaicu, Dir. Tehn. Dr. Ing. C. Marinescu si Seful de proiect,

Ing. M. Ulubeanu) si IGLGS prin Ing. Gavan Grigore.
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Fig. 198d. Nota tehnica din 20 dec. 1973, privind tehnologia de executie a inchiderii izvorului de pe
sectia 1 mol central de la docurile uscate, n executie Tn Santierul Naval Constanta. Nota este semnata de
Comisia de indrumare tehnica (Prof. Ing. I. Stanculescu si Prof. Dr. Ing. A. Diacon), ICPLRP
(Dir. Ing. 1. Baicu si Seful de proiect, Ing. M. Ulubeanu) precum si de TCH Bucuresti prin
Ing. C. Vasilescu. Nota a fost prezentata la comandamentul nr. 32/25.12.1973.
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Fig. 203d. La comandamentul nr. 45/16.07.1974,
IPTANA Buc. a prezentat programul pentru
terminarea cimentarii la docurile uscate S.N.C-ta.

Fig. 202d. La comandamentul nr. 42/21.05.1974,
S.N. C-ta a prezentat observatiile transmise la
IPTANA Buc. privind instructiunile pentru
verificarea si ntretinerea sistemului de drenare si
colectare a apei subterane infiltrate la docul uscat
de la S.N. Constanta. Scrisoarea cuprinzand
observatiile este semnata de Dir. Ing. D. Fuiorea
si Ing. Gh. Codreanu.
Fig. 204d. La comandamentul nr. 48/10.09.1974,
ICH C-ta prin Dir. Ing. L. Toringhihel a prezentat
lista cu echipamentele lipsa (pompe si armaturi) la
montaj Th camera pompelor de la docurile uscate.
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Fig. 205d. La comandamentul nr. 51/29.10.1974, IPTANA Buc. prin Seful de proiect,
Ing. M. Ulubeanu a prezentat Programul de Tncercari si probe pentru constructiile
hidrotehnice ale docurilor uscate de la S.N. Constanta.

Fig. 206d. La data de 2 noiembrie 1974, IPTANA Buc., prin Seful de proiect, Ing. M. Ulubeanu a
transmis si 0 completare la programul de Tncerciri si probe la docurile uscate de la S. N. C-ta.
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Fig. 136f. 2 fotografii cu text, publicate in ziarul ,,Dobrogea Noua”
din data de 13 sept. 1973, care arata ca mineralierul de 55.000 tdw s-a executat
de S.N. C-ta in paralel cu lucrarile de investitii (in stg. ICH C-ta executa docul uscat
iar in dr. S.N. C-ta executa nava de 55.000 tdw).

Fig. 137f. Foto din sept. 1973: Tn stanga, montajul halei de constructii corp nave
iar in dreapta primele 2 macarale (una de 50 tf si una de 120 tf),
construite la S.N. C-ta.
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Fig. 207d. Scrisoarea semnata la data de 31 oct. 1974

de ministrii I. Avram (MICMG) si T. Dudas (MTTc)

prin care au cerut aprobarea Viceprim-ministrului Gh.
Oprea pentru numirea comisiei de specialisti Th

vederea efectuarii probelor de receptie si darea in

functiune a obiectivelor prevazute in proiectul

,.Dezvoltarea si sistematizarea S.N. Constanta”. Din

Comisia de receptie a facut parte si Ing. Gh. Codreanu,
Ing. Sef Investitii la S.N. C-ta.

Fig. 208d. Seful Comandamentului de coordonare, Gen. maior N. Palimariu
a atentionat ICH Constanta pentru respectarea prevederilor din proiect privind modul
de demolare a batardoului. Atentionarea s-a facut la data de 06.11.1974.
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Fig. 199d. Problemele analizate la comandamentul

nr. 41/07.05.1974, privind stadiul de executie al
investitiei si al navei de 55.000 tdw la S.N. C-ta.

Fig. 200d./Extras din hotararea
comandamentului nr. 48/10.09.1974 cu sarcini
pentru ICH C-ta si IPT. Buc.

Fig. 201d. La comandamentul nr. 30/27.11.1973,
IPCM Bucuresti a prezentat refacerea documentagiei
economice a proiectelor de executie Tntocmite de
IPTANA Buc. Documentul prezentat este semnat de
Sef proiect coordonator, Ing. V. Olaru.
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Fig. 216d. Planul de productie globala si marfa pentru S.N. C-ta in anii 1971 — 1975,
transmis de CIN Galati (,,secret”) la data de 19.11.1971.

Fig. 216d. Planul de export pentru S.N.C-ta Tn anii 1971 — 1975, transmis de CIN Galati.
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Fig. 217d. Planul fortelor de munca (propuneri si dinamici) al S.N. C-ta pentru anii 1975 — 1980.

Fig. 150f. Tn foto: Imagine din depozitul de laminate al S.N. C-ta construit de T.C. Ind. C-ta.
Depozitul de laminate a fost receptionat la data de 28 dec. 1974.

Fig. 151f. Tn foto: Centrala de aer
comprimat din S.N. C-ta, construita de
T.C. Ind. C-ta si receptionata la data de

30 dec. 1974.
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Tn luna ian. 1975 s-au facut ultimele masuratori tensiometrice la porti iar Tn luna
martie 1975 s-a dezafectat batardoul care si-a facut datoria timp de 3 ani, cat a trebuit
constructorilor sa execute docurile uscate. La data de 26 Mar. 1975 (ultimul
Comandament militar, nr. 61, condus cu profesionalism si exigent de
experimentatul General N. Palimariu) docul uscat de la S. N. Constanza a fost
receprionat (vezi 213d, 219d, 224d). La data de 26 aprilie 1975 s-a receptionat
bazinul de armare pentru navele de mare tonaj iar la data de 29 aprilie 1975,
primul mineralier de 55.000 tdw a fost lansat la apa. Tn prezenta sefului statului, a
unei numeroase suite de ministri (M.1.C.M., MTTc, M.C. Ind. etc.), conducerile
Judetului Constanta, ale C.I.N. Galati, S. N. Constanta, Icepronav Galati, I.P.C.M.
Buc. IPTANA, I.C.H. Constanta, T.C. Ind. Constanta, Portului Constanta etc., a
miilor de muncitori, ingineri, tehnicieni si maistri care au realizat docurile uscate si
nava de mare tonaj, docul uscat de repararii a fost inundat pana la nivelul Marii
Negre si prima nava de mare tonaj construita in Roméania, mineralierul de 55.000
tdw, a primit botezul marii si un nume istoric ,, TOMIS” (vezi 149f). Tn bazinul de
armare nava a fost echipata si pregatita pentru efectuarea probelor de receptie.
Comisia de predare a lucrarilor a fost fixata prin decizia semnata de directorul Ing. D.
Fuiorea (vezi 214d). Dupa efectuarea probelor de mare si receptia finala cu obtinerea
Certificatului de Clasa din partea Registrului Naval Roman, la data de 30 iunie 1975
nava a fost livrata la Navrom Constanta.

Mineralierul de 55.000 tdw destinat transportului de marfuri In vrac (cereale,
carbuni, minereu de fier, fosfati etc.) a fost proiectat de Icepronav Galati si are
urmatoarele caracteristici: lungime totala: 220 m, latime: 32,2 m, Tnaltimea de
constructie: 17m, pescajul: 12,4 m, viteza navei: 15,5 Nd. Nava a fost echipata cu un
motor principal de tip Cegielski Sulzer 1/6 RND 90/155, 17400 CP/122 rot/min. Tn
cadrul anului de garantie acordat de santier, conform contractului, in primul voiaj de
exploatare a mineralierului de 55.000 tdw ,,Tomis™, ca inginer de garantie a plecat cu
nava Ing. A. Sabau, Seful Serv. Productie la S. N. Constanta. Prezenti la bord,
mecanicii si electricienii de garantie bine pregatiti, au asigurat o buna exploatare a
navei.

Tn ritm sustinut s-au desfasurat si lucrarile de executie a mineralierului nr. 2, la
care montajul Tn docul uscat de constructii a inceput la 15 mai 1974 iar la 20 august
1975, nava a fost lansata la apa. Reporterul Maria Turcareasa a consemnat
evenimentul lansarii la apa a mineralierului de 55.000 tdw nr. 2 ,,Bocsa”, in ziarul
»,Dobrogea Noua”/21 august 1975, mentionand:,,timpul de executie ne spunea
Ing. Ervant Concegulian coordonatorul constructor al mineralierului, a fost redus
cu 4 luni faza de cel al ,,Tomis-ului.... Aceasta realizare a fost posibila prin
trecerea de la tehnologia ,,ocolita”, folosita la constructsia primei nave, la cea
directa. Dar un aport deosebit I-au avut oamenii cu harnicia si priceperea lor, cu

41

experiensa capatata la prima nava”.
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Fig. 213d. Problemele puse de Gen. mr. N. Palimariu la comandamentul nr. 61/25.03.1975 (ultimul)
privind receptia docurilor uscate si predarea primilor 250 ml de cheu de armare. S-au dat sarcini si
termene de ducere la indeplinire pentru MTTc, I.C.H. C-ta si S.N. C-ta.

Fig. 149f. Foto din data de 29 aprilie 1975: La

S.N. C-ta s-a lansat la apa prima nava de mare

tonaj, mineralierul de 55.000 tdw ,, Tomis”. Tn
imagine, nava este scoasa din docul uscat de

reparatii. In dreapta, pe cheu se vede macaraua de Fig. 214d. Decizia S.N. C-ta din 11.04.1975, cu
120 tf nr. 1 cu care s-a facut montajul navei Tn doc. numirea comisiei de predare a navei. '



4. Marea dezvoltare a S.N. Constanza pentru constructii si reparatii nave de mare tonaj 269

Fig. 156f. Foto din 1975, Tn hala de constructii corp. Masina automata de tip Logatomme
(import Franta), lucreaza la debitarea tablelor pentru navele n constructie.

Fig. 157f. Foto din 1975, in hala de constructii corp. Masina automata
de tip PSR 120 pentru debitarea lineara simultana a 4 table si pregatirea totodata
a marginilor pentru sudura pe linia de sectii plane tip ESAB.

Fig. 158. Foto din 1975, in hala de constructii corp.
Masina automata de tip PSR 30 pentru debitat benzi de tabla.
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Fig. 159f. Foto din 1975 in hala de constructii corp. Linia mecanizatda ESAB (import Suedia)
pentru fabricatia sectiilor plane de 300 t. Linia a fost pusa in functiune in luna dec. 1974.

Fig. 160f. Linia mecanizatda ESAB. Tactul de Fig. 161f. Linia mecanizatda ESAB. Tactul de sudat
sudare automata cu arce multiple, profile pe panou
sub flux, a tablelor cap la cap. (sudura automata de colt cu arce multiple sub flux,
pe ambele fete ale profilului),
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Fig. 162f. Linia mecanizata ESAB. Tactul de intoarcere a panoului de table
n vederea sudarii tablelor cap la cap, pe partea opusa. Manevra de rasturnare
se face cu podul cu grinda, de 120 tf.

Fig. 163f. Linia mecanizatda ESAB. Sudarea automata a profilelor
pe panou cu 2 instalatii (simultan).
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Fig. 219d. Obiective si lucrari de investitii (anexa | si ,,B”) de la S.N. C-ta,
receptionate preliminar si preluate cu procese verbale de predare-primire,
ce conditionau punerea n functiune a capacitatii de 1,5 nave/an (mineraliere
echivalente de 60.000 tdw), cu termen de punere n functiune Trim. 111 1975
conform HCM 1634/1973. Documentele sunt semnate si de Ing. Gh. Codreanu,
Ing. Sef investitii SNC.

Fig. 164f. Hala mecanica, atelierul de strungarie, S.N. C-ta.
Prelucrarea liniilor de axe pentru navele de mare tonaj.
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Fig. 144f, 145f si 146f. Fotografii din diverse faze de constructie a halei
pentru Mecanic Sef si Sala de trasaj, in perioada 1973 — 1975.
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Activitatea de constructii pentru realizarea seriei de nave mineralier de 55.000
tdw Tncepuse si se desfagoare pe fluxurile tehnologice proiectate si iata cum acelasi
reporter (M. Turcareasa), la numai 2 zile de la lansarea la apa a navei nr. 2 ,,Bocsa”,
consemna in ziarul ,,Dobrogea Noua”/22 august 1975 stadiul de executie a minera-
lierelor nr. 3 ,,Bicaz” si nr. 4 ,Bérlad”:,,lucrarile se deruleaza intr-un ritm si mai
Tnalt decét la primele 2 nave. Astfel, prin folosirea la intreaga capacitate a liniei
mecanizate de sudat secrii plane (ESAB), la care se lucreaza in 3 schimburi, pana la
aceastd datd, sunt realizate asamblarile in proporrie de aproximativ 60% la nava 3 si
50% la nava 4, iar montajul in doc Tn procentaj de 30% si respectiv 20%.

La obrinerea acestor realizari, ce apartin sutelor de muncitori, maistri, tehni-
cieni si ingineri din cadrul SNC, s-au evidensiat maistrul lon Banica, sef atelier
construcrii corp, Petre Enache, maistru la linia mecanizatd de sudat sectii plane,
lonel Dinulescu, sef echipd, operator la magsina de debitat ,,Logatomme™, echipele
conduse de Marin Mazdrac si Costica Caragea, muncitorul Petre Coroiu si mulfi
alsii.

Cum era si normal, la punerea in functiune a docurilor uscate si livrarea primei
nave de mare tonaj construita la S. N. Constanta s-au apreciat foarte mult eforturile
constructorilor de la 1.C.H. si a navalistilor constanteni. Reusita simultana la termen,
n 1975, a marii investitii si a mineralierului de 55.000 tdw nr. 1 ,,Tomis” a multumit
pe toata lumea dar analizdnd mai tarziu eficienta economica a tehnologiei ,,ocolite”
impuse pentru constructia primei nave (datorita lipsei in santier la acea data a capa-
citatilor de productie specifice santierelor de constructii navale) am constatat o sca-
zuta productivitate a muncii, cicluri foarte lungi inregistrate pe fazele de constructie a
navei, consumuri energetice crescute prin numarul mare de manevre cu macaraua de
120 tf pentru montajul in doc etc. Astfel, nava a fost realizata cu un consum total de
manopera de 3.174.189 ore fatd de realizarile inregistrate la nava de serie nr. 5
,,Borsec” de numai 1.873.337 ore, nava construitd 2 ani mai tarziu dar care a bene-
ficiat partial si de aplicarea tehnologiilor moderne de constructii si sudurd de mare
productivitate, folosind utilajele puse in functiune h noua hala de corp, inclusiv linia
mecanizata de sectii plane (ESAB) si folosirea macaralelor de capacitate maxima
(2 x 480 tf) la montajul in docul de constructii.

Receptia obiectivelor de investitii la S. N. Constanta — etapa 1977 a continuat in
ritm sustinut. Comisia numita prin HCM nr. 565/19.V.1973 avénd ca presedinte n
prima parte pe Ing. P. Melisaratos (Dir. Gen. C.I.N. Galati) si in final pe Ing. D.
Nistor (Adj. Ministru M.I.C.M.) si vice presedinte Ing. E. Marian (Conf. Univ. la
Institutul Politehnic Galati), s-a intrunit receptionand obiectivele dupa cum urmeaza:
28 iunie 1975 hala de constructii corp (receptie finala), platforme, hala Sectiei Mec.-
Energ. si sala de trasaj, 28 dec. 1974, depozitul de laminate, hala de sablare-pasi-
vizare, fabrica de acetilena (125 mc/h), statia de compresoare, depozitul de tevi, hala
de tubulatura si zincaj la cald, racord termoficare si CF uzinale, 18 febr. 1974, post
trafo 1, 10 mai 1974, grup social hala corp, 21 mai 1974, statie pompe ape menajere,
28 Mar. 1975 posturi trafo 11, 111 si 1V, (vezi 219d, 224d, 225d, 226d).
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Pentru cazarea noilor serii de muncitori tineri angajati, la data de 26 sept. 1976
s-au dat n functiune inca 2 camine de nefamilisti (608 locuri). Pentru asigurarea
mesei calde la muncitori in 3 schimburi, pe 1&nga cantina existenta, la data de 29 sept.
1976 s-a receptionat cantina de 3.200/3 locuri, amenajata pe platforma de Sud-Est, in
apropierea docurilor uscate (in fosta cladire a Bazei 3 Petrol). Tn anul 1978, Cantina
restaurant a S. N. Constanta, organizata cu linii de autoservire si 10 unitati (sali de
mese, bufete, chioscuri, crescatorie de porci, depozite frigorifice, magazii etc.)
asigura zilnic mesele calde pentru 5.000 muncitori. Merita subliniat aportul sefului
cantinei, Constantin Tudor, precum si bucataresele M. Fatu, Olga Dobrin si altele.
Pentru buna organizare si eficienta, in acel an s-a clasat pe locul Il la un concurs cu
cele 1.778 cantine din tara, dintre care 404 erau cantine restaurant.

Dupa proiectul nr. 170/1974 intocmit de 1.P. Jud. Constanta s-a construit dea-
supra triajului de cai ferate din port, de la poarta 4 pana la S. N. Constanta,
»Pasajul pietonal de acces si parcajul in zona S. N. Constanta”, care a fost recep-
tionat pe 28.X11.1978.

Cu capacitatile principale de productie realizate majoritar pentru activitatea de
constructii nave de mare tonaj, in organigrama S. N. Constanta (intreprindere de
gradul 1) In 1974 s-a aprobat infiintarea Fabricii de Constructii Nave, condusa de un
Ing. Sef de Fabrica. Atunci, in aceasta functie a fost numit Ing. C. Buzatu.

4.3. SANTIERUL NAVAL CONSTANTA
IN PERIOADA (1975 — 1980)

e Constructia seriei de nave de 55.000 tdw si a primului mineralier de 65.000
tdw.

e Constructia primelor nave petrolier de 150.000 tdw.

e Punerea in functiune a macaralelor capra de 480 tf.

e Constructia dragilor absorbant — refulante pentru canalul Dundare — M.
Neagra si a derocatoarelor pneumatice plutitoare pentru dezvoltarea
portului Mangalia.

e 1n 1980, S. N. Constansa a exportat primele nave de mare tonaj.

Dupa anul 1975 S. N. Constanta a nceput livrarea navelor din productia de serie,
mineralierele de 55.000 tdw (nr. 2...11), dupa cum urmeaza: ,,Bocsa”, ,,Bicaz” si
»Barlad” in 1976, ,,Borsec” si ,,Botosani” in 1977, ,,Buzias” si ,,Beius” in 1978,
,Breaza” in 1979, ,,llona” (export in Japonia) si ,,Tomis Sea” (export in Hong
Kong) in anul 1980 (vezi 152f, 153f, 154f, 218d, 155f, 221d, 222d, 228d, 175f, 176f,
241d, 243d).

Trebuie sa remarcam faptul ca noile dotari si tehnologii aplicate pe parcurs in
fabricatia acestor nave de serie, organizarea superioara a productiei si dobandirea

experientei personalului tehnic si de executie, au avut un efect economic pozitiv in
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activitatea santierului. Astfel, pe parcursul executiei seriei de nave, manopera/nava a
scazut continuu de la 3.174.189 ore inregistrata la nava prototip ,,Tomis” (construita
odata cu investitia si folosind tehnologia ,,ocolita”), la 1.815.224 ore la nava nr. 6,
1.732.982 ore la nava nr.8 si 1.450.790 ore la nava nr. 11 (vezi 241d). De asemenea
ciclul de montaj in doc a scazut continuu, micsorandu-se cu de peste 3 ori la ultima
nava din serie. De remarcat ciclurile mai scurte cu 3-5 luni, realizate la navele
montate in docul uscat de constructii, deservit de macaralele de 480 tf (la mineralierul
de 55.000 tdw nr. 9, ciclul realizat a fost de 4 luni). Au scazut simtitor si ciclurile de
armare si probe datorita aplicarii tehnologiilor de saturare pe platforma si in doc, a
specializarii echipelor de mecanici, electricieni, electronisti (pentru masini si punte),
tubulatori, lacatusi, tamplari, vopsitori etc. si controlori tehnici de calitate, coordonati
de un corp de dispeceri (Ing. A. Daraban, Ing. E. Concegulian, Ing. Al. Stoian, Ing. C.
Tarcuta, Ing. D. Popa, Ing. V. Nicoara, M. Cornea si altii), condus de Ing. A. Sabau,
Sef Serv. Productie. De remarcat si asigurarea permanenta a asistentei tehnice din
partea proiectantilor si tehnologilor. De mentionat organizarea, specializarea si
mentinerea de la 0 nava la alta a echipei de mecanici si electricieni pentru montajul
agregatelor si efectuarea probelor de cheu si de mare. Exemplificam mecanicii:
Z. Puscasu, Gheorghe Neagu, Gh. Sarla, C. Suciu, I. lonescu, P. Giurgea, 1. Simion,
Nicolae Vlad, St. Lazar, V. Fasie, Dobre Marin, Gh. Vaduva etc., precum si electri-
cienii: N. Popescu, St. Cristea, Barbu Virgil, Mircea Stelian, H. Tarziu, M. Dinu si
altii.

Macaraua capra de 480 tf nr. 1, import U.R.S.S. a sosit in santier in luna
martie 1975, fiind transportata cu o nava (constructia metalica a grinzilor principale,
picioare etc. fiind livrata sub forma de sectii). Asamblarea grinzilor si montajul pe
caile de rulare au fost executate in premiera (era cea mai mare macara din tara!) de
Lotul Constanta al Santierului 13 Montaj Bucuresti al Centralei de Constructii
pentru C.F., lucrarile fiind conduse de inginerul E. Voiculescu (vezi 209d, 210d,
211d, 148f). La data de 3 noiembrie 1975, ziarul ,,Dobrogea Noua” scria pe prima
pagina: ,,leri, la Santierul Naval din Constanza, o premierd tehnica absoluta pe
tard, un colos de 1.000 tone, ridicat la 65,5 m, faza final@ a montajului celei mai
mari macarale de pand acum din Roméania”.

Articolul este nsotit si de o fotografie din timpul ridicarii unei grinzi principale.

Macaraua de 480 tf nr. 1 a fost pusa Tn functiune la 29 iunie 1976. Pentru docu-
mentarea si specializarea personalului tehnic si de executie in vederea constructiei
petrolierului de 150.000 tdw, in anul 1975, din dispozitia ministrului I. Avram,
2 grupe de ingineri, tehnicieni si maistri au fost trimise pentru o perioada de
3 saptamani in Spania la Bilbao si la Santierul Naval din El Ferol.

La data de 29 dec. 1975, in noua hala moderna echipatid cu utilaje de Tnalta
tehnicitate si productivitate, s-au debitat pe masina automata PSR -120, primele
table pentru constructia petrolierului nr. 1 de 150.000 tdw (vezi 157f).
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Fig. 152f. Tn foto, mineralierul de 55.000 tdw.
Nr. 2 ,,Bocsa”, lansat la apa din docul de
constructii, Tn ziua de 20.08.1975.
Fotografia si festivitatea de la S.N. C-ta
au fost prezentate in ,,Dobrogea Noua”
la data de 21.08. 1975.

Fig. 153f. Foto si text publicat Tn
ziarul ,,Dobrogea Noua” din data
de 22.08.1975. La S.N. C-ta, In
docul uscat de reparatii, se
profileaza corpul mineralierului
de 55.000 tdw. nr. 3.

154f. Panou de onoare publicat in ziarul ,,Dobrogea Noua” din data de 11 sept. 1975, in care sunt
prezentati specialisti din S.N. C-ta. Tn foto, de la stg. la dr. sunt; Petre Dima, Ing. Mircea Gheorghe, seful
sectiei l-a navala, lon Banica si Stefan Cristea. Observayie: Tn textul reporterului, din greseals, este
mentionat numele precedentului sef de sectie, Ing. Vasile Placinta, care montase in doc primul mineralier
de 55.000 tdw dar care, din pacate, a decedat cu cateva luni Tnainte de aceasta fotografie. Deci, Tn foto
este noul Sef de sectie, Ing. Mircea Gheorghe care I-a inlocuit pe Ing. V. Placinta (decedat).
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Fig. 209d. Extras din Hotararea
comandamentului Nr. 52/12.11.1974
privind masurile si termenele de executie
pentru montarea si darea in functiune a
macaralei capra de 480 tf.

Fig. 210d. Schita de montaj a
macaralei capra de 480 tf la
S.N. Constanta.

Fig. 147f. Hala de tubulatura a S.N. C-ta, construita de T.C. Ind. C-ta
si receptionata la data de 28 dec. 1974.



4. Marea dezvoltare a S.N. Constanza pentru constructii si reparatii nave de mare tonaj 279

Fig. 191d. Urmare hotararii comandamentului Nr.
3/03.10.1972, s-a intocmit si prezentat Protocolul
privind solutiile de inchidere (acoperis si pereti) a
halei pentru constructii corp nave de la S.N. C-ta,
semnat la data de 06.10.1972 de Directorii ICEM,
INCERC si IPCM Bucuresti precum si de
Adjunctii Ministrilor MIM, MC. Ind. si MICM.

Fig. 133f. Hala de constructii corp nave, la sfarsitul anului 1973,
n faza de executie a acoperisului si inchiderilor laterale.
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Fig. 212 d. Situatia realizarii investitiilor la S.N. Fig. 211d si 148f. Fragment de text si foto
Constanta in perioada 1971 — 1975. publicate Tn ziarul ,,Dobrogea Noua” din data de
02.11.1975, cand la S. N. C-ta, Santierul 13 Montaj
Buc. al Centralei de Constructii C.F a montat
macaraua capra de 480 tf nr. 1. Macaraua a fost
pusa in functiune Tn luna iunie 1976 iar pe data de
22 iulie 1976, a introdus n docul uscat de
constructii primele blocuri de corp la nava petrolier
de 150.000 tdw nr. 1.
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Executia petrolierului a beneficiat de aplicarea sudurii mecanizate executate cu
instalatiile din hala de constructii corp, folosirea liniei mecanizate de fabricat sectii
plane (ESAB), de asemenea de fasonarea tablelor groase la presa de 1.000 tf si valt-
abkantul de 2.000 tf, transportul sectiilor de 300 — 400 tone pe platforma cu auto-
trailere 2 x 200 tone si montajul in doc cu macaraua de 480 tf. La data de 22 iulie
1976 s-au montat in docul uscat de constructii cu macaraua capra de 480 tf
primele blocsectii de performanti (cca 400 tone) de la petrolierul de 150.000 tdw
(vezi 167f). La data de 10 febr. 1977, cu un trailer special, incadrat pe sosea in
convoi, conform procedurilor aplicate Tn cazul transporturilor agabaritice, s-a adus de
la 1.M.G. Bucuresti, pintenul carmei in greutate de cca. 150 tone, o piesa din otel
turnat, completata cu o structura din tabla groasa sudata in zona de cuplare cu osatura
navei (vezi 220d, 165f, 166f). Piesa avea o lungime de 12 m, latimea de 7,5 m si
niltimea de 5,5 m.

Pentru stabilirea tehnologiei de transport pe sosea de la I.M.G. Buc. la S. N.
Constanta si obtinerea aprobarii, la solicitarea M.T.Tc., subsemnatul m-am pre-
zentat cu macheta piesei (scara 1:20) la specialistii M.T.Tc. Aici s-a analizat traseul
pe sosea pana la Constanta, s-a hotarat consolidarea unor poduri si s-a stabilit tipul
de trailer si componenta convoiului pentru indeplinirea conditiilor tehnice impuse
de trecerea peste Dunare pe podul de la Harsova. Am luat aprobarea de transport
agabaritic care prevedea mersul noaptea si interzis in perioada din an cand solul
este instabil (perioadele de dezghet). Mi s-a spus atunci ca o asemenea piesa nu
poate sa treacd Carpatii. Transportul pana la Constanta dura 12 zile iar pentru
traversarea Bucurestiului, noaptea se demontau retelele aeriene care nu permiteau
trecerea convoiului. Pentru primele 4 petroliere de 150.000 tdw s-a efectuat trans-
portul Tn acest mod. Dupa darea In exploatare a Canalului Dunare — M. Neagra
(26 mai 1984), S. N. Constanta si-a construit o gabara de 1.000 tone (vezi 245f) pe
care 0 ducea in portul Oltenita iar piesa venea pe sosea doar de la marginea
Bucurestiului (1.M.G.B.) pana la Oltenita, restul transportului facandu-se pe apa
pana la S.N. Constanta. Constructorii si sudorii sectiei l-a Constructii Nave,
condusa de Ing. M. Stan si Ing. Gheorghe Mircea au realizat corpul primului petrolier
de 150.000 tdw intr-un ritm foarte alert si la data de 27 mai 1977, petrolierul de
150.000 tdw nr. 1 a fost lansat la apa (dupa cum se cunoaste, botezul cu sticla de
sampanie a fost ratat de ,,nasa” la prima incercare!). Avand in vedere anul de jubileu
pentru tara noastra, primul petrolier roméanesc de 150.000 tdw, construit la S. N.
Constanta a fost botezat cu numele de ,,Independenta” (vezi 168f). La sfarsitul
anului 1977 stadiul fizic de executie era de 95%. Dupa echiparea cu motoare,
agregate si instalatii complexe, multe importate din Japonia si efectuarea probelor de
cheu si pe mare (vezi 169f), nava a fost livrata la Navrom Constanta. La data de 9
iulie 1978 s-a ridicat pavilionul in prezenta reprezentantului conducerii judetene Ing.
I. Tudor, directorul S. N. Constanta, Ing. D. Fuiorea, directorul Navrom Constanta,
Clc. N. Moise si C. Preda, comandantul navei ,,Independenta”. Nava a plecat imediat
n prima cursa de exploatare, la bordul petrolierului de 150.000 tdw ,,Independenta”
fiind prezenta si echipa de specialisti a S. N. Constanta, pentru anul de garantie,
condusa de Ing. Al. Stoian.
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Fig. 220d, 165f si 166f. Transportul special pe sosea de la IMG Bucuresti la S.N. C-ta, a pintenului de
carma pentru nava petrolier de 150.000 tdw nr. 1 ,,Independenta”. Textul si fotografiile sunt preluate din
ziarul ,,Dobrogea Noua” din data de 11 febr. 1977.
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Petrolierul de 150.000 tdw nr. 1 a fost realizat (vezi 222d), cu un consum de
manopera total inregistrat Tn santier de 3.854.117 ore. Nava destinata transportului de
titei brut a fost proiectata de Icepronav Galati in colaborare cu o firma de proiectare
din Spania (Bilbao) si avea urmatoarele caracteristici: lungimea totala = 304 m,
latimea = 46m, Tnaltimea de constructie (pana la puntea principala) = 22,55 m,
pescajul = 16,66 m, viteza navei = 16,1 Nd. Nava a fost echipatia cu un motor
principal din import Japonia, tip Kawasaki/MAN-1/K9 SZ90/160, putere 28.800
CP si 122 rot/min. Supravegherea tehnica a constructiei navei a fost facuta de
R.N.R. care i-a eliberat si Certificatul de Clasa.

Pacat de vierile pierdute Tn accidentul naval de la Istanbul din dimineaza zilei de
15 noiembrie 1979 (vezi 249d), pacat si de nava atat de nouq, dotata dupa
,»Standardul japonez” (echipamentele de baza erau de proveniensd japonezd), care
efectuase deja 18 curse de exploatare, timp in care isi demonstrase performanzele.

La data de 12 iulie 1977 santierul a inceput constructia petrolierului de 150.000 tdw
nr. 2 care a beneficiat si de punerea in functiune a celei de a 2-a macarale de 480 tf,
astfel ca numarul manevrelor de montaj in doc s-a micsorat prin cresterea greutatii
blocurilor de corp, cele 2 macarale lucrand in cuplu la sarcina maxima putand manipula
pentru montajul in doc, blocuri mari Th greutate de 900 tone.

Pentru montajul pintenului de carma (cuplarea de partea pupa a navei) s-a
proiectat un dispozitiv special de sustinere si pozitionare in vederea sudarii de osatura
si Tnvelis. Tn fotografia de mai jos este prezentat dispozitivul — carucior, de montare a
carmei n greutate de cca. 100 tone. Acelasi carucior era adaptat si pentru sustinerea
si aducerea pe pozitia de montaj a elicei cu 5 pale.

Tn luna aprilie 1978 nava a fost montata in doc in procent de 50% iar la data de
7 august 1978 a fost lansata la apa fiind apreciat efortul echipelor sectiei I-a
Constructii Nave conduse de maistrii V. Panait, D. Tup, Gh. Jipa, Gh. Taralunga,
C. Caragea si Al. Omet. Ciclul de montaj Tn doc a fost scurtat cu 2 luni fata de cel
realizat la primul petrolier. Aceasta nava a fost botezata la lansarea la apa cu numele
istoric ,,Unirea”. Constructia s-a desfasurat ntr-un ritm sustinut, in anul 1977
realizandu-se un procentaj de 17%, Th 1978 ajungandu-se la 80% iar Tn 1979, 100%.
La data de 10 oct. 1979 nava a plecat in probe de mare iar la 31 dec. 1979 a fost
livrata la Navrom Constanta (vezi 190f). La data de 6 ian. 1980 nava a plecat in prima
cursa de exploatare avand la bord si echipa de garantie condusa de Ing. A. Daraban
Seful Serv. Productie la S.N. Constanta. Manopera de executie Tnregistrata la
petrolierul de 150.000 tdw nr. 2 ,,Unirea”, a fost de 3.357.178 ore, cu 496.939 ore
mai putin decat la primul petrolier.

Pacat si de aceasta nava, care dupa aproape 3 ani de exploatare, plecand din
Constanta cu balast, in M. Neagra (in apele bulgare), la data de 13 oct. 1982 a avut un
accident Tn urma caruia s-a scufundat. Informatiile despre acest accident au fost
putine, cauzele nefiind elucidate. S-a spus ca a fost o explozie cu mari trepidatii, ca
scufundarea a fost lenta si documentele navei au fost recuperate in vederea platii
asigurarilor. Echipajul a avut timp sa paraseasca nava, fiind si o victima (bucatareasa
a facut infarct in timpul evacuarii).
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Fig. 167f. Montajul Tn docul uscat de constructii
a petrolierului de 150.000 tdw.

Fig. 168f. 27 mai 1977, lansarea la
apa a petrolierului de 150.000 tdw.
»Independenta” si Invitatia la
festivitate, semnata de Ing.

D. Fuiorea, Dir. S.N. C-ta.
Dimensiunile principale ale
petrolierului de 150.000 tdw:
L=304m,B=46m,

H = 22,55 m. Viteza navei,
16,1 Nd, Motor principal
Kavasaki/MAN 1 k9SZ 90/160,
28.800 CP/125.
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Fig. 221d. Situatia navelor livrate de Fig. 222d. Situatia realizarii manoperei de
S.N. C-ta in perioada 1965 — 1980. executie la S.N. C-ta pentru primele 8 nave
mineralier de 55.000 tdw si petrolierul de
150.000 tdw nr. | (in perioada 1975 — 1978).

Fig. 169f. Petrolierul de 150.000 tdw Tn probele de receptie pe mare.
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223d. Principali indicatori de plan realizati de S.N. C-ta in perioada 1965 — 1980.

Fig. 224d. Anexa ,,A” cu lucrari si obiective de
investitii la S.N. C-ta receptionate preliminar,
care conditionau punerea n functiune a
capacitatii de 1,5 nave/an mineraliere
echivalente de 60.000 tdw cu termen
Trim. 111 1975 conform HCM 1634/1973.

Fig. 170f. Foto din hala de constructii corp. Valt abkant de
2.000 tf pentru indoit si roluit table navale. Valt abkantul de
2.000 tf a fost pus Tn functiune la data de 06.06.1976.
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Fig. 225d. Lista obiectivelor de investitii
de la S.N. C-ta — etapa 1977, conform
HCM 1634/1973, executate de T.C. Ind.
C-ta si admise la receptia preliminara la
data de 18.11.1976. Din partea S.N. C-ta,
n Comisia de receptie, au semnat Ing.
D. Fuiorea, Dir. S.N. C-ta, Ing.

Gh. Dimoiu. Dir. Tehn. Ing. Gh.
Codreanu, Ing. Sef Investitii si Ing.
Gh. Tita, Sef serv. Mecanic Sef.

Fig. 226d. Lista obiectivelor de investitii
de la S.N. C-ta — etapa 1977, conform
HCM 1634/1973, supuse receptiei finale
la data de 30.09.1977. Tn Comisia de
receptie, din partea S.N. C-ta, au semnat
Ing. D. Fuiorea, Dir. S.N. C-ta si Ing. Gh.
Codreanu, Ing. Sef Investitii.
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Fig. 171f. Poarta intermediara montata in docul uscat de la S.N. C-ta.
Poarta intermediara a fost construita de S.N. C-ta Tn anul 1975.

Fig. 227d. Dinamica realizarii productiei marfa la S.N. C-ta
n perioada 1975 —1979 si preliminat 1980.

Fig. 172f. Foto din hala de constructii corp.
Manipularea tablelor cu poduri rulante prevazute cu magneti.
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Fig. 195f si 247d. Macheta derocatorului pneumatic plutitor livrat la
ICH C-ta in anul 1980 (2 buc.), pentru derocarea stancilor submarine
pani la adancimea de 22 m. ICH C-ta le-a folosit la lucrarile pentru
adancirea portului Mangalia. Alaturat, textul extras din articolul publicat
n ziarul ,,Scanteia”, 19 mart. 1980, pag. 3.

Fig. 248d. Secvente din articolul publicat in ziarul ,,Dobrogea
Noua”/10 august 1979, care prezinta Tnceperea de noi lucriri la
S.N. Constanta: « constructia portilor metalice (32 porti) pentru
ecluzele Canalului Dunare — M. Neagra de la Cernavoda, Agigea, Ovidiu si
Midia; « inceperea constructiei primului mineralier de 65.000 tdw.
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Fig. 173f. Foto din hala
Mecanica, Atelierul de
strungarie. Prelucrari mecanice
la piese de performanta: pintenul
carmei de la mineralierul de
55.000 tdw si arbori cotiti pentru
motoarele navelor in reparatie.

Fig. 228d. Procente de executie realizate la navele construite in perioada 1975 — 1980.

Fig. 174f. Foto din hala de constructii
corp nave. Presa de 1.000 tf pentru
fasonat table.
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Fig. 229d si 230d. Dinamica productivitatii muncii si dinamica productiei
de nave maritime Tn perioada 1975 — 1980.

Fig. 175f si 176f. Aspecte cu montajul Tn docurile uscate al mineralierelor de 55.000 tdw. Tn perioada
1975 - 1980, S.N. Constanta a construit 11 nave mineralier de 55.000 tdw. In anul 1980, 2 mineraliere de
55.000 tdw au fost livrate la export (nr. 10 ,,1lona” in Japonia si nr. 11 ,,Tomis Sea” Th Hong Kong.
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Fig. 231d si 232d. Dinamica numarului Fig. 233d. Situatia cu personalul incadrat
total de salariati si a productivitatii muncii n S.N. Constanta, la data de 30.04.1979.
(total salariati), in perioada 1975 — 1980.

Fig. 234d. Variatia ponderii personalului TESA n total personal industrie la S.N. Constanta
(realizat Tn anii 1973, 1976, 1977 si plan pentru 1978).
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Fig. 177f, 1 78/ si 179. 17 august 1978 —
Presedintele Chinei, Hua Kuo-Fen,
n vizita la S.N. Constanta.

Fig. 180f. Presedintele Chinei, Hun Kuo-Fen,
semneaza n cartea de onoare a S.N. C-ta fiind
asistat de Manea Manescu, Prim Ministru,
Ing. D. Fuiorea, Dir. S.N. C-ta, Ing. Gh.
Dimoiu, Dir. Tehn. si membri ai
delegatiei chineze.
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Fig. 241d. Manopera de executie realizata la navele construite de S.N. Constanta
n perioada 1975 — 1980 (constructia seriei de 11 nave mineralier de 55.000 tdw).

Fig. 190f. Foto din dec. 1979: Tn bazinul de armare al S.N. C-ta sunt 2 nave petrolier
de 150.000 tdw. Tn stanga petrolierul ,,Unirea”, gata de livrare (s-a livrat la data de 31 dec. 1979)
iar in dreapta petrolierul ,,Libertatea” in faza de armare, urmand introducerea motorului principal
si montajul suprastructurii. Petrolierul ,,Libertatea” a fost livrat in 1981.
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Fig. 242d. Productia valorica a produselor noi si reproiectate si ponderea acestora
n valoarea productiei marfa a S.N. Constanta, Th perioada 1976 — 1980.

Fig. 243d. Grafic de realizare a navelor pe cicluri si docuri uscate, la S.N. C-ta in perioada 1973 —1980.
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Fig. 191f. Nava straina ,,Lash Atlantico” in reparatii pe docul uscat (2 vederi din prova).

Fig. 243d. Dinamica (%) reparatiilor
si constructiilor de nave
la S.N. C-ta In perioada 1965 — 1980.

Fig. 192f. Activitatea de constructii si reparatii de nave de mare tonaj
n docurile uscate de la S.N. C-ta., dupa anul 1980.
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Fig. 185f, 186f si 187f. 3 vederi generale si emblema S.N. Constanta
dupa dezvoltare si sistematizare, etapa 1977.
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Tn anul 1978 s-au lansat in fabricatie si petrolierele de 150.000 tdw nr. 3 si 4, i
acel an realizandu-se un procentaj de 20% la petrolierul nr. 3 si 2,8% la petrolierul nr.
4. Voi continua cu prezentarea executiei acestor 2 nave n capitolul urmator.

Tn anul 1978, S. N. Constanta a primit prin Planul de Stat si sarcina de a executa
nave tehnice pentru constructia Canalului Dunare — M. Neagra, extinderea si
adancirea portului Mangalia, executia portilor metalice ale ecluzelor Canalului
Dunare — M. Neagra etc. Portile ecluzelor pentru canal, constructii hidrotehnice
speciale de tip cheson in 3 variante (porti principale, de reparatii si buscate) au fost
proiectate de 1.C.P.E.H.R. — Timisoara. Proiectantul a impus conditii tehnice
deosebit de exigente incepand cu selectarea si controlul ultrason al fiecarei table
direct la C.S. Galati, Tnainte de livrare. Personal, ca delegat tehnic oficial al
santierului am participat la C.S.G., la selectia fiecarei file de tabla ce ,trecea”
examenul ultrason impus de proiectant. Un control exigent s-a facut pe fazele de
constructie Tn santier, in special la cordoanele de sudura electrica (vezi 248d). Astfel,
n anii 1978 — 1979, S. N. Constanta a executat in premiera 32 porti metalice care s-
au montat la ecluzele de la Cernavoda, Agigea, Ovidiu si Midia Navodari, ce
functioneaza pe cele 2 brate ale Canalului Dunire — M. Neagra.

Tn anul 1978 santierul a executat pentru constructia Canalului Dunire — M.
Neagra 5 dragi absorbant — refulante de 3600 mc/h, nedemontabile iar in anii
1979 si 1980, 12 dragi absorbant — refulante de 3600 mc/h, demontabile. Tn anii
1979 si 1980 santierul a construit si livrat la 1.C.H. Constanta 2 platforme
derocatoare plutitoare, pentru executia lucrarilor din portul Mangalia (vezi 195f,
247d). Construite dupa un proiect intocmit de Icepronav Galati, aceste nave tehnice
derocau stancile subacvatice cele mai tari pana la adancimea de 22 m. Aceasta nava
tehnica era dotatd cu 2 poduri rulante construite de .M. Timisoara, 2 ciocane
pneumatice construite de Uzina ,,Independenta” Sibiu si un grup de compresoare
construit de Uzina ,,Timpuri Noi” Bucuresti. Aceste constructii au fost realizate de
santier n paralel cu executia navelor de mare tonaj, mineralierele de 55.000 tdw,
65.000 tdw si petrolierele de 150.000 tdw. Tn anul 1978, Icepronav Galati a
optimizat proiectul pentru navele mineralier, lungind zona cilindricd a navei de
55.000 tdw cu 34,2 m, creénd astfel proiectul mineralierului de 65.000 tdw. Nava a
fost introdusa imediat Tn planul de productie fizica a S. N. Constanta, care in 1980
livra la export ultimele 2 mineraliere de 55.000 tdw (,,llona” si ,,Tomis Sea”) din
totalul de 11 nave de acest tip.

Tn luna august 1979, N. Ceausescu a vizitat din nou S. N. Constanta, constatand
punerile in functiune a obiectivelor de investitii din etapa 1977 si realizarea navelor
de mare tonaj cuprinse in programul prioritar de crestere a flotei nationale.

Nefiind probleme deosebite de pregatirea fabricatiei, constructia navei mineralier
de 65.000 tdw s-a executat cu aceleasi capacitati si tehnologii, Tn anul 1979
realizandu-se 30% din nava iar la data de 30 aprilie 1980, nava a fost lansata la
apa.
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Fig. 198f. La sfarsitul anului 1979, in bazinul de armare al S.N. C-ta, 2 petroliere de 150.000 tdw:

—1ndr. ,,Unirea”, livrat in dec. 1979; —in stg. ,,Libertatea”, livrat in 1981.

Fig. 199f. 30 aprilie 1980, la S.N. C-ta s-a lansat la
apa mineralierul de 65.000 tdw nr. 1. Mineralierul de
65.000 tdw a fost proiectat de ICEPRONAYV Galati.
Corpul navei de 55.000 tdw, a fost lungit Tn zona
cilindricacucca. 30m. L=254,2m,B=32,2m,
H =17 m, viteza navei, 15,8 Nd. Motor principal:
Cegielski Sulzer 1/6 RND 90/155, 17.400 CP/122.
Nava a efectuat probele de mare n luna ianuarie 1981
si a fost livrata la export in Grecia sub numele de
»Stavroula”. Fotografiile navei si ale muncitorilor
navalisti au fost publicate in ziarul ,,Dobrogea
Noua”/1 mai 1980.
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Ziarul ,,Dobrogea Noua”/1 mai 1980 consemna evenimentul cu fotografii si
declaratia inginerilor A. Daraban, Seful Serv. Productie si M. Cavache, dispecerul
navei. Se mentiona contributia deosebita a muncitorilor I. Halasag, Resit Faruk, D.
Viziru, I. Simion, Gheorghe Dumitru, Maria Cristian, Nicolae Neagu si Stere Hristu,
maistrii V. Panait, D. Tup, I. Barbu, Gh. Nula, D. Dragomir, V. Fasie si I. Avrigeanu.

Tn acelasi an (1980), nava a fost contractata si livrata la export, sub numele de
Stavroula”, la o firma din Grecia.

Mineralierul de 65.000 tdw are lungimea totala de 254,2 m, latimea de 32,2 m,
naltimea de constructie de 17 m, pescajul de 12,3 m si viteza de 15,8 Nd. Nava a
fost echipata cu un motor principal tip Cegielski Sulzer 1/6 RND 90/155 cu puterea
de 17.400 CP si turatia de 122 rot/min.

1980 este anul recunoasterii S. N. Constanta pe pietele internationale de
prestigiu in domeniul naval, prin livrarea a 3 nave la export si anume:

e mineralierul de 55.000 tdw nr. 10 ,, llona”, Tn Japonia;

e mineralierul de 55.000 tdw nr. 11 ,,Tomis Sea”, Tn Hong Kong;

e mineralierul de 65.000 tdw nr. 1 ,,Stavroula”, in Grecia.

Aceste nave livrate la export au fost expertizate si clasificate de Registrul BV.
De la S. N. Constanta, cu nava ,,1lona” a plecat in cursa ca mecanic de garantie Ing.
C. Tarcuta.

Graficul privind realizarea navelor de mare tonaj, pe cicluri si docuri in perioada
1973 — 1980 este prezentat in documentul anexat 243d iar productia valorica a produ-
selor noi si reproiectate si ponderea acestora ih valoarea productiei marfa a S. N.
Constanta, in perioada 1976 — 1980, in documentul 242d anexat.

Dinamica (%) reparatiilor si constructiilor de nave la S. N. Constanta in perioada
1965 — 1980 este prezentata in documentul 243d anexat.

Dinamica productiei de reparatii nave la S. N. Constanta, in perioada 1975 — 1980
este prezentatd in documentul 244d anexat.
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SANTIERUL NAVAL CONSTANTA
TN PERIOADA 1980 — 1990

5.1. SANTIERUL NAVAL CONSTANTA
TN PERIOADA 1980 — 1984

5.1.1. Asigurarea fortei de munca de inalta calificare,
in proiectare si executie la Santierul Naval Constanta

Tn anul 1980 conducerea S. N. Constanta era formata din urmatorul colectiv:
Director, Ing. D. Fuiorea, Dir. Adj. Tehn. si de Productie, Ing. Gh. Dimoiu, Dir.
Adj. Comercial Ec. D. Muhcina, Ing. Sef cu pregatirea fabricatiei, Ing. Gh.
Codreanu, Ing. Sef Fabr. Constr. Nave, Ing. A. Sabau, Ing. Sef Fabr. Rep. Nave,
Ing. I. Barca, Contabil Sef, Ec. I. Baschinos.

Principalele Servicii si Compartimente functionale erau conduse de urmatorii:
Sef Serv. Plan — dezvoltare, Ing. M. Tanentap, Sef Serv. Productie, Ing. A.
Daraban, Sef Serv. Organizarea productiei, Ing. V. Secota, Sef Serv. CTC, Ing. G.
Vizireanu, Sef Serv. Aprov. Ec. C. Ciorbaru, Sef A.P.P., Ing. M. Rusen, Sef
A.P.T.C.N,, Ing. N. Orac, Sef A.P.T.R.N., Ing. I. Scupi, Sef Serv. Mec.-Energ., Ing.
Gh. Tita, Sef Serv. Contabilitate, Ec. I. Neagoie, Sef Serv. Fin. Ec. I. Dinu, Sef
Serv. Adm., N. Radulescu, Sef Bir. Cooperare, Ec. N. Lipan, Sef Bir. Import-
Export, Ing. N. Matei, Sef Bir. desfacere, transport, depozite, G. Cinate, Sef Bir.
Investitii, Ing. D. Gimurtu, Sef Oficiu de calcul, Ing. I. Satrapelea.

La sfarsitul Cap. Il am prezentat situatia efectivelor de muncitori, ingineri,
subingineri, economisti, tehnicieni si maistri cu care santierul pregatise marea
dezvoltare a santierului care a inceput in anul 1972. Odata cu declansarea lucrarilor
de investitii ce aveau sa creeze la S. N. Constanta capacititile de productie pentru
constructia si reparatia navelor de mare tonaj, preocuparea conducerii pentru
asigurarea personalului calificat Tn volumul reclamat de sarcinile previazute Tn
planul de stat a devenit o problema de fond, urmarita zilnic prin Serv. Personal
pentru incadrarea in planul fortelor de munca necesar fiecarei etape. Desigur se
avea Tn vedere cu prioritate formarea muncitorilor lacatusi constructori navali,
sudori, mecanici, tubulatori, electricieni etc., necesari Th numar foarte mare pentru
indeplinirea Programului naval de constructii si reparatii.
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Liceul Industrial nr. 1 din Constanta (infiintat in 1973 pe scheletul fostei Scoli
Profesionale a S. N. C. ce functiona din anul 1920) a devenit scoala cu profilul
special de constructii navale, avand misiunea de pregatire a muncitorilor cu Tnalta
calificare Tn meseriile lacatus constructor nave, sudor, mecanic motoare combustie
interna, tubulator naval si electrician. Sistemul de organizare a liceului condus pe
rand de directorii Ing. I. Chiponca, Prof. Memet Maier, Ing. Holban Maria etc.,
cuprindea treptele | si Il curs de zi si treapta Il-a seral. Tn cadrul Liceului Industrial
nr. 1 patronat de S. N. Constanta mai functiona Scoala profesionald cu duratd de
scolarizare de 1,5 ani si Scoala de maistri.

Anual erau pregatiti cca. 800 elevi, liceul fiind dotat cu 3 laboratoare si 4 ateliere
—scoala.

Tn S. N. Constanta mai functionau 2 ateliere — scoala cu cate 40 locuri de munca
pe schimb. Absolventii treptei I-a de liceu se puteau incadra in productie, dupa un
stagiu de 6-8 luni (remunerati), obtinand certificatul de muncitor calificat in categoria
| baza iar absolventii treptei a I1-a n categoria Il baza. Absolventii scolii profesionale
erau incadrati n categoria Il baza avand posibilitatea de a urma liceul la seral. Cu
acest Grup scolar, S. N. Constanta si-a asigurat cresterea continua atat numerica cat si
calitativa a personalului muncitor specializat pentru constructiile si reparatiile de
nave. Odata cu Tnceperea constructiei primelor 2 nave mineralier de 55.000 tdw au
fost angajati prin transfer si muncitori constructori de nave si trasatori navali cu
experienta de la S. N. Galati si S. N. Oltenita. La Atelierul de trasaj optic au fost
transferati de la S. N. Galati, Mateescu G., Niculescu G. si altii iar de la S. N.
Oltenita, I. Chiriac.

Actiunea de selectare si incadrare a fost continua n toata perioada de dupa 1972,
numarul de angajati crescand masiv in fiecare an. Tn anul 1978 s-a infiintat si Fabrica
de reparatii nave condusi de Ing. Sef I. Barca. Tn anul 1980 santierul a ajuns
la 6.452 salariati (peste 2,5 ori fata de 1972) dintre care 5.742 muncitori (de peste
3 ori).

Din totalul de 5.742 muncitori, 2/3 lucrau la Fabrica de constructii nave iar 1/3 la
Fabrica de reparatii nave. Avand in vedere complexitatea tehnica si multitudinea de
echipamente si instalatii ce se montau pe navele Tn constructie, gradul de mecanizare
si automatizare a noilor capacitati de productie, implementarea si aplicarea
tehnologiilor moderne de fabricatie, a fost imperios necesara cresterea numarului de
cadre cu pregatire superioara. Astfel, in perioada 1972 — 1980 au mai fost angajati
115 ingineri, 43 subingineri si 14 economisti. Cresterile au fost semnificative
si Tn 1980 la S. N. Constanta lucrau 206 ingineri (de peste 2 ori fata de 1972),
50 subingineri (de peste 7 ori), 22 economisti (de peste 2 ori), 282 tehnicieni (peste
2 ori) si 155 maistri (de 3 ori).
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Atelierele Proiectare produse, Proiectare tehnologii pentru constructii nave si
Autoutilari, Proiectare tehnologii reparatii nave precum si Sectiile de productie, Serv.
Productie, Serv. CTC, Serv. Organizarea productiei etc. au fost intarite cu noi
promotii de ingineri precum: P. Hartescu, C. Trofin, E. Tiron, M. Tudor, I. Ursac,
I. Satrapelea, C. Tarcuta, Fl. Oprea, S. Putinei, V. Putinei, F. Seitisleam,
V. Dumitrescu, M. Zdru, I. Vasiliu, St. Pana, I. Udrea, C. Uzea, S. Balcan,
St. Giuglea, 1. Patrichi, Tr. Duca, V. Bercea, St. lordache, C. Cusi, N. Dumitru,
A. Timotin, D. Popa, D. lonescu, N. lonescu, Rogozea, Al. Dinu, V. Bucur, M.
Tita, G. Popa, E. Micu, Gh. Bafana, E. Boeran, I. Corolevschi, I. Dobre, St. Limona,
I. Alupoaie, L. Sinorchian, D. Musatoiu, C. Dinescu, Gh. Cojocaru, |. Beznea,
V. Paunescu, St. Bontas, E. Alexandrescu, C. Zaharcu, O. Grecu, |I. Moldoveanu,
A. Pruiu, V. Bozenovici, C. Ban, Fl. Tudorascu, A. Canache, D. Vajaiala,
V. Gheorghe, R. Duca, A. Hartescu, I. Leca, P. Andreadis, V. Stoian, P. Sava,
C. Leu, M. Moisoiu, M. Dumitru, M. Cornea etc. De asemenea un numar mare de
subingineri au Tntarit sectiile de productie, compartimentele tehnice si serviciile
functionale. O buna activitate au desfasurat subinginerii: T. Gavan, R. Savoiu,
M. Tomescu, Ef. Nejloveanu, L. Serban (Felie), Turan Ablamit, E. Halmageanu,
M. Caragea, G. Costea, G. Icoana, M. Floroiu, M. Datcu, E. Franca, V. Moisoiu,
St. Murat, D. Savoiu, N. Maraloi, I. Efrimescu, V. Diacon, D. Stefanescu,
J. Bentaru, A. Calarasanu, M. Tureac, M. Soare, M. Spataru, M. Dorobantu,
C. Titei, V. Mangiurea, P. Apetrei, I. Gavan si altii.

Pe specialitati, din cei 115 ingineri si 43 subingineri noi angajati, 80 au absolvit
constructii navale, 34 mecanica, 19 sudura, 3 electrotehnica, 4 frigotehnica, 2 chimia,
3 prelucrarea lemnului si 3 constructii. Si de aceasta data am subliniat numele celor
care pe parcursul activitatii au exercitat functii de conducere (directori, ingineri sefi,
directori de fabrica, sefi de serviciu, sefi de sectii si ateliere etc.). O noua generatie de
tineri economisti au fost angajati Tn aceeasi perioada pentru gestionarea marilor valori
materiale si rezolvarea problemelor economice tot mai complexe ale intreprinderii.
De remarcat urmatorii economisti care au activat in Serviciile Planificare,
Contabilitate, Financiar, Aprovizionare etc. dupa cum urmeaza: C. Matei., I. Musat,
Mega Chirata, F. Lazar, Gh. Tutuianu, D. lonescu, V. Tutuianu, E. Crangus,
R. Ciumac, L. Verisan, F. Militaru, Crangus 1., S. Angelescu, Gh. Misa, E. Sarbu,
T. Carabas si altii. Cei subliniati au detinut functii de conducere (Dir. Economic,
Contabil Sef, Sef Serviciu, Sef Birou etc.).

Functiile de conducere detinute Tn anumite perioade de cei mentionati mai sus
(ingineri, subingineri si economisti) sunt inscrise in Anexa 1 a monografiei.

Ca si in cazul personalului tanar cu studii superioare prezentat mai sus, maistrii
angajati in aceasta perioada erau tineri selectionati dintre sefii de echipa din santier,
absolventi ai Scolii de maistri de la Galati si mai tarziu ai Scolii de maistri din
cadrul Liceului Ind. S. N. Constanta.



304 Santierul Naval Constanysa. File de istorie, oameni si fapte

DINAMICA PRODUCTIEI - REPARATII NAVE -
PRODUCTIE MARFA
LA SANTIERUL NAVAL CONSTANTA

193f. Mn ,,Agnandoussa” in reparatie (export),
pe docul plutitor de 15.000 t.

Fig. 244d. Dinamica productiei de reparatii nave
la S. N. Constanta in perioada 1975 — 1980.

Fig. 194f. Nava roméaneasca de pescuit oceanic
,Polar IV, in reparatie pe docul plutitor de 8.000 t.

Fig. 245d. Reconditionarea pieselor pentru
reparatii nave la Sectia a I1-a Mecanica condusa
de Ing. N. Chitic (viitor director la FCRN
Mangalia). (Text extras din ,,Dobrogea
Noua”/11.07.1902).

Fig. 246d. Dotarea si organizarea S. N. Constanta
pentru reparatii navale si societatile de
supraveghere, clasificare si asigurari.
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Astfel, principalelor sectii si ateliere de la cele 2 fabrici, cu pondere celor de la
Fabrica de constructii nave, li s-au repartizat anual numarul de maistri necesar
conform normativului. Alaturi de generatiile mai vechi de maistri mentionati in
capitolele precedente, s-au incadrat efectivele tinere dupa cum urmeaza: la Sectia I-a
constructii nave sudura si lacatuserie, Gh. Costea, V. Vatra, I. Carbunaru, N. Popa,
I. Dinulescu, N. Chiosea, N. Belu, I. Frangu, I. Scafes, I. Zanfir, M. Bratulescu, P.
Chirita, Gh. Dumitru, P. Coroiu, I. Mirea, M. Stefan, I. Ovreuta, I. Pavel, D. Gavrila,
Gh. Stanciulescu, D. Vasile si altii, la Sectia montaj in doc, V. Panait, P. Vulturu,
D. Tup, C. Boritz, Stefanescu Stancu, I. Halasag, V. Musat, I. Chiriac, T. Ciocoiu,
A. Carligea, St. Delicostea, Gh. Jipa, C. Caragea, D. Bucataru, Gh. Budulica, Stan T.,
Lentu V. si altii, la Sectia 1l-a constructii nave, Mircea S., Barbu V., Gheorghe
Neagu, Puscasu Z., Lazar St., Blebea N., I. Trandafir, Gh. Vaduva, Dobre M., Simion
I., Suciu C., Fasie V. si altii, la Sectia Ill-a Constr. Nave, M. Coman, David Gh.,
Opris E., I. Voicu, Calin G, Cicu T., Ferat C., I. Matei, la sectia tubulatura, Calin O.,
Herghelegiu A., Buzatu 1., Cretu I., Tanase Gh., S. Negrea, Neamtu Gh., Marin G.,
Fasie R., Andrei V., Radulescu P., lvanov C., si altii, la Sectia I-a reparatii nave,
Barbu N., Franga M., Dristaru Gh., Baltaretu M. si altii, la Sectia a 11-a reparatii nave,
Smeu V., Bautu Fl., Beciu D., Serban A., Mocanu Tr., Seitan C. si altii, la sectia
Docuri, Ivan C., Mitu E. si Rogojina D., la scularie Bacescu I., la Sectia Mec. Energ.,
Vladareanu M., Franc I., Stote G. si altii.

Multi tehnicieni tineri au completat colectivele de la ambele fabrici, fiind
angajati in special la compartimentele de Proiectare produse, Tehnologii si SDV-uri
precum si la Serviciile Productie, Organizarea productiei, Planificare, Aprovizionare
etc. Pot fi mentionati cu aport deosebit tehnicienii: Munteanu Gh., Telehoi I., Diacon
D., Rusu I., Pestrea E., Craciunescu V., Crisu St., Ghitescu V., lacovache G., Pavel
V., C. Alexandru, Chirilov N., Nebi Lutfi, Tomescu E., Chirilov St., Memedemin B.,
Sandu D., Stan Mihaela, Custura A., Stamin N., Mihaescu G., Stanila I., Dragusin St.,
lacovici V., Dumitra M., Savoiu Daniela, Gheorghe C., Ciorbaru M., Berbec Tr.,
Burtea P., Pavel Gh., Vitizov C., Ibadula N., Baleanu A., St. Balica, L. Gaitanidis,
M. Caraiman etc.

Pentru conducerea Cabinetului Tehnic a fost angajat Prof. Univ. Dr. Lupu Gh.
iar Serv. Personal a fost intarit prin angajarea sociologului Tita Calin lon care
dovedindu-se un bun profesionist, a infiintat si un laborator pentru testarea perso-
nalului. De mentionat ca dupa 1989 acesta va deveni un ilustru jurnalist. La Of.
Juridic a fost angajat Av. I. Gogu. Cu efectivele bine conturate cele 2 fabrici au fost
conduse de cate un Ing. Sef de Fabrica pana in 1984 céand aceste functii au fost
ridicate la rangul de Director de Fabrica.

Activitatea de conceptie subordonata Ing. Sef cu pregatirea fabricatiei a fost
organizata in 4 ateliere de proiectare, dupa cum urmeaza:

o atelierul de proiectare produse si prototipuri (APP), condus de Ing. M.

Rusen, cu efectivul in crestere de la 26 proiectanti in 1974, la 49 in 1982 si
68 n 1986.
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Fig. 196f. Petrolierul de 150.000 tdw
,.Independenta”, in docul uscat
la S.N. Constanta, Tn ziua lansarii
la apa.

Fig. 197f. Petrolierul de 150.000 tdw
»Independenta” livrat in luna
ianuarie 1978.

Fig. 249d. Tragedia petrolierului de 150.000 tdw
»Independenta” (15.X1.1979) in strAmtoarea
Bosfor, descrisa dupa 25 de ani de CCL C. Preda
(fost proiectant la S.N. C-ta), in ziarul ,,Cuget
Liber” din 15.X1.2004.
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APP prelua proiectele de executie de la ICEPRONAV sau alte Institute de
proiectare, le verifica si repartiza la A.P.T.C.N., AP.S.A.M,, sectii si ateliere, pentru
elaborarea tehnologiilor si lansarea in executie. Executa toate proiectele de executie
pentru prototipuri si autoutilari.

De asemenea urmarea productia corectdnd unele greseli sau omisiuni din
documentatie, pregatea si preda documentatia de livrare a navelor.

o atelierul de proiectare saturari, agregatizari si modulizari (A.P.S.A.M.),

condus de Ing. N. Cosma, cu un efectiv de cca. 20 proiectanti si ajungand in
1985 la 40 proiectanti. A.P.S.A.M. intocmea schite cotate pentru executia
tubulaturilor, saturarea sectiilor de corp cu treceri de tubulaturi si trasee
electrice, suporti, postamenti si agregate, ansamble de tubulaturi cu armaturi
si agregate pe zone in compartimentul de masini (modulizari si agregatizari).

o atelierul de proiectare tehnologii construcfii nave, autoutilari si SDV-uri

(A.P.T.C.N.A), condus de Ing. N. Orac, cuprindea 9 grupe de proiectare
tehnologii pe specialitati, fiecare grupa fiind condusa de un inginer numit de
seful atelierului.

Grupele de proiectare tehnologii erau urmatoarele:

e grupa de lansare tehnologii in flux (marsrut), condusa de Ing. M. Stan,

nfiintata dupa modelul S. N. Galati Tn scopul coordonarii lansarii in executie
a produselor. Aceasta grupa primea proiectele de executie de la A.P.P. si
intocmea fisele de lansare in care nominalizau sectiile si atelierele executante
(in cooperare) pentru intreaga lucrare. Fisele erau repartizate la grupele de
specialitate pentru intocmirea tehnologiilor si lansarea in fabricatie.

De asemenea aceasta grupa transmitea si specificatiile de piese ce trebuiau
asigurate de birourile de cooperare si import. Dupa lansare, sefii grupelor de
tehnologi semnau fisele cu mentiunea ,,lansat” si le Tnapoiau la grupa de lansare in
flux (grupa coordonatoare) care avea intotdeauna controlul asupra lansarii integrale in
fabricatie a tuturor lucrarilor (cu materialele si manopera aferenta).

e grupa constructii corp si sudurga, condusa de Ing. P. Harzescu;

e grupa lacatuserie, condusa de Sing. T. Gavan;

e grupa mecanica (prelucrari mecanice si montaj agregate), condusa de Ing. C.

Dinicica;

e grupa tubulatura condusa de Ing. C. Trofin

e grupa electrica, condusa de Ing. llie H. Dan;

e grupa amenajari si vopsitorie, condusa de Ing. V. Ungureanu;

e grupa tehnologii SDV-uri, condusa de Ing. Al. Dinu,

e grupa tehnico-economica, condusa de Ing. M. Moise, care colabora cu toate

grupele de tehnologi avand in atributii centralizarea listelor de materiale pe
produs, elaborarea normelor de consum de materiale pe produs si urmarirea
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incadrarii Tn acestea, urmarirea situatiei comparative de manopera, planul
tehnic (produse si tehnologii noi, cercetare), intocmire devize si calculatii de
pret, raportarile la Directia statistica, C.I.N. Galati, M.I.C.M. etc.

Derularea unei productii din ce in ce mai complexe a impus permanent perfec-
tionarea tehnologiilor de executie elaborate, completarea acestora cu tehnologiile de
control ce se impuneau a fi aplicate pentru realizarea lucrarilor de calitate iar pe linie
de protectia muncii se elaborau si se prevedeau prin tehnologie instructiuni specifice
pentru fiecare normi de munca aplicata pentru executia lucrarii si care trebuiau sa
fie respectate de executanti.

A.P.T.C.N. intocmea si prezenta anual conducerii ,,Programul de tehnologii
noi si de cercetari” (ce trebuiau implementate, aplicate si extinse in constructia
navelor), ,,Programul de executie SDV-uri” si ,,Programul de autoutilari”.

Aceste programe cu termene de executie si responsabili erau analizate
trimestrial de BECOM si in baza realizarii obiectivelor si aplicarea lor in productie,
A.P.T.C.N. cu Serv. Organizare aduceau corectii la normele de munca. A.P.T.C.N.
Tmpreuna cu Serv. Organizarea Productiei stabileau si coeficientii de reducere a
manoperei pentru navele de serie. Diversitatea tipurilor de nave si constructii
speciale ce se executau conform planului de productie si progresul tehnic ce trebuia
promovat permanent in fabricatie a sporit mult volumul de proiectare tehnologica,
astfel ca efectivul A.P.T.C.N. a fost necesar sa creasca de la an la an, de la 27 per-
soane in 1974, la 57 in 1980, 77 Tn 1983 si 106 in 1988 cand a devenit Sectie de
proiectare tehnologii, ponderea angajatilor fiind ingineri si subingineri din
specialitatile constructii nave, sudura, mecanica, electrotehnica, chimie, electronica
dar si economisti. Tn anul 1976 S. N. Constanta a fost dotat cu tehnici de calcul si
impreuna cu Oficiul de calcul s-a implementat elaborarea si lansarea tehnologiilor
de fabricatie la sectii si ateliere folosind calculatorul. Dupa anul 1980, intocmirea si
lansarea tehnologiilor de executie pentru nave (obiective cu ciclu lung de fabricatie)
s-a facut pe 5 etape tehnologice.

A.P.T.C.N. a intocmit nomenclatoarele de lucriri cu cantitatea de materiale si
manopera pentru fiecare etapa, precum si calculatiile de pret pe etape si pe total
nava.

Tmpartirea pe etape a lucrarilor de executie a navei s-a stabilit dupa cum
urmeaza:

e FEtapa I-a, lucrarile de debitare si confectii;

o Etapa ll-a, lucrarile de asamblare a sectiilor navei;

e Etapa Ill-a, premontaj si montaj in doc, lansarea navei la apa;

o Etapa IV-a, armarea navei cu echipamente si agregate;

o Etapa V-a, predari tehnice, probe de cheu, probe de mare, dotarea cu inventar

si livrarea navei.



5. Santierul Naval Constanza Th perioada 1980 — 1990 309

Fig. 251d. Nota privind inchiderea
santierului si a finantarii investitiei
»Dezvoltarea si sistematizarea
S.N. C-ta, etapa 1977, conform
HCM 1634/1973 si Anexa | din
data de 28.08.1981.
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Este evident ca suma valorilor celor 5 calculatii de pret (corespunzatoare celor
5 etape fizice de fabricatie a navei) era egala cu pretul navei prevazut in contract si
aprobat de Comitetul de Stat pentru Preturi. Navele de mare tonaj aveau preturi foarte
mari (350 milioane lei pentru un mineralier de 65.000 tdw si 650 milioane lei pentru
un petrolier de 150.000 tdw). Cum ciclul de fabricatie era de cca. 2 ani (produse cu
ciclu lung de fabricatie), noua solutie usura finantarea executiei, aceasta facandu-se
pe perioade mai scurte si cu credite mai mici iar beneficiarul platea practic nava in
5 rate. Toate aceste documentatii tehnologice aprobate de conducerea santierului si
avizate de beneficiari au devenit documentele legale de planificare, programare,
finantare, receptie, decontare si raportare a productiei marfa de nave. Si graficele de
urmarire a executiei fiecarei nave se faceau pe etape (vezi 265d, 274d).
o atelierul de proiectare tehnologii reparasii nave (A.P.T.R.N.), condus de
Ing. 1. Scupi, cu un efectiv de 36 persoane in anul 1974, 47 in 1982 si 43 in
1986. Elabora tehnologiile de reparatii pentru toate tipurile si marimile de
nave din planul de reparatii, promovarea tehnologiilor noi pentru reconditi-
onarea pieselor mecanice si reducerea importurilor.

Tot in subordinea Ing. Sef cu pregatirea fabricatiei era si colectivul de trasaj
optic infiintat in 1972 cu cca. 7 trasatori navali pentru executia documentatiei de
debitare.

Tn domeniul planificirii, pe langa noua metodologie de planificare, urmarire si
livrare pe cele 5 etape ale productiei marfa la navele de mare tonaj, indicatorii
Planului de Stat au suferit schimbari importante, in afara de productia globala si
marfa, intreprinderile industriale fiind obligate sa urmareasca, sa inregistreze si sa
raporteze si indicatorii productie neta si productie marfa vanduta si incasata,
aceasta din urma in scopul reducerii productiei pe stoc. Acesti noi indicatori de plan
mobilizau Tntreprinderile pentru Tmbunatatirea activitatii economice. Nivelul de
realizare a planului la productia neta conditiona aprobarea si eliberarea fondului lunar
de salarii pentru plata angajatilor.

Pe linie de organizarea superioaria a muncii s-au redus activitatile in regie si s-
a generalizat munca in acord global la muncitori apoi la maistri si atelierele de
proiectare.

Oficiul de calcul a fost dotat si perfectionat continuu sub comanda inginerului
I. Satrapelea, care a inceput activitatea in 1976 cu 6 persoane de specialitate (analisti,
programatori si operatori). Se intocmeau importante documente de lucru, analiza
si control pentru conducere si compartimentele functionale (Plan, Aprovizionare
si stocuri din depozite, State de functiuni personal, Contabilitate si Financiar,
AP.T.C.N. si A.P.T.R.N. pentru lansarea Tn fabricatie a materialelor si manoperei
de executie, norme de consum de materiale pe produs, grafice de programare
a productiei etc. O lucrare elaborata lunar de Oficiul de calcul era ,Situatia
comparativa de manopera” pentru navele in constructie, din care rezulta exact
volumul total de manopera lansat la sectii si ateliere precum si manopera pontata de
muncitori. Tn baza baremurilor de manopera stabilite si aprobate de conducere pentru



5. Santierul Naval Constanza Th perioada 1980 — 1990 311

fiecare nava, se putea deduce gradul de realizare fizica (finisare tehnica) n
procente, ajuns in fiecare luna, pentru fiecare nava aflata in constructie. De asemenea
pentru executia corpului se puteau elabora documente cu consumul de manopera pe
fiecare sectie asamblata (dublu fund, tancuri de gurna etc.) si altele.

Structurarea si perfectionarea organizarii sectiilor si atelierelor de productie
s-a facut in concordantd cu fluxurile tehnologice optime proiectate pentru cele 2
fabrici.

Tn anul 1980, Fabrica de constructii nave era condusi de Ing. Sef fabrica,
A. Sabau si functiona cu urmatoarele sectii si ateliere:

Sectia I-a Confectii, asambliri condusa de Ing. M. Gheorghe, organizata cu
3 ateliere (2 ateliere cu activitatea in hala corp si un atelier in hala veche de
lacatuserie):

o atelierul de debitare si confectii gr. I, condus de Ing. V. Daghie;

o atelierul asamblari gr. Il, condus de Sing. G. Icoana;

o atelierul lacatuserie gr. 111, condus de Ing. V. Bercea.

Sectia l-a montaj in doc, condusa de Ing. D. Teodorescu, cu activitate pe
platformele exterioare si in docurile uscate avand 2 ateliere specializate:

o atelierul lacatuserie constructii navale montaj in doc gr. I, condus de Ing. F.

Opreg;

o atelierul de sudura montaj in doc gr. Il, condus de Ing. S. Balcan.

Sectia Il-a Mecanica constructii nave (prelucrari mec., montaj bord si
electr.) condusa de Ing. N. Constantinescu, avand 3 ateliere:

o atelierul de prelucrari mecanice gr. I, condus de maistrul pr. N. Petrescu;

o atelierul montaj bord gr. 111, condus de Ing. N. Sidorenco;

o atelierul electric gr. 11, condus de Ing. I. Dobre.

Sectia Tubulatura, condusa de Ing. T. Duca, avand 2 ateliere:

o atelierul confectii tubulatura gr. 111, condus de Sing. M. Dorobantu;

o atelierul montaj tubulatura la nave gr. 111, condus de Ing. N. Bocaneala.

Sectia Ill-a constructii nave (tmplarie si vopsitorie), condusa de Ing. St.
Giuglea.

Tn anul 1980, Fabrica de reparatii nave era condusa de Ing. |. Barca si
functiona cu urmatoarele sectii si ateliere:

Sectia I-a reparatii nave, condusa de maistrul pr. N. Barbu;

Sectia 11-a reparatii nave (mecanica si electrica), condusa de Sef sectie, Ing. N.
Chitic si Sef sectie de schimb Ing. V. Tanase cu urmatoarele ateliere:

e atelierul mec. rep. montaj bord gr. I, condus de Ing. S. E. Dinu;

o atelierul mec. rep. montaj bord gr. I11, condus de Ing. Al. Timotin;

o atelierul electric rep. gr. Il, condus de Ing. T. lordanescu,

Sectia I11-a reparatii nave, condusa de Ing. Gh. Cojocaru.
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Fig. 202f. 31 august 1980, lansarea la apa a mineralierului de 65.000 tdw nr. 2. La lansare, a purtat
numele de ,,Dionysos” (nava era contractata la export — Grecia). Ulterior contractul extern a fost reziliat
si nava a fost livrata Tn 1981 la Navrom, purtdnd numele ,,Branesti” (fotografie publicata in ziarul
,,Dobrogea Noua” din data de 2 sept. 1980).

Fig. 203f. Panoul navalistilor fruntasi (foto publicati in ,,Dobrogea Noua” din data de 2.1X.1980).

Fig. 204f. Panou cu inca 4 navalisti evidentiati la constructia corpului celui de-al 2-lea mineralier de
65.000 tdw (fotografie publicata in ziarul ,,Dobrogea Noua” din data de 3.1X.1980).
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Fig. 254d. Extras din articolul publicat in ,,Dobrogea Noua” din data de 7.X11.1983.
Articolul remarca succesele intreprinderii Mecanice-Navale Constanta sub conducerea
Inginerului C-tin Constantinescu, director In perioada 1980 — 1985.
Ing. C. Constantinescu a lucrat la S.N. C-ta Tn perioadele 1959 — 1980 si 1985 — 1991.

Fig. 228f. Foto din 1972. Ing. C. Constantinescu (primul din stanga), Tmpreuna cu Ing. I. VVoineagu
(in mijloc) si Ing. M. Stan (dr.) iar jos Tehn. A. Secareanu, se deplaseaza cu salupa S.N. C-ta
la danele portului C-ta, pentru navele cu lucrari de reparatii.
Date din activitatea inginerului constructor naval, C-tin Constantinescu: Ing. stagiar
la S.N. C-ta (1959 — 1961), dispecer la Serv. Productie (1962 — 1968), Sef Sectie Mecanica
n perioadele 1969 — 1972 si 1975 — 1980, Sef Serv. Productie in perioadele 1972 — 1974 si 1986 — 1988,
Director la IMN C-ta in perioada 1980 — 1985, Sef Serv. Tehnic reparatii nave
n perioada 1988 — 1991. (Decedat la Lugoj Tn 1999).
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Sectiile de productie din S. N. Constanta care deserveau ambele fabrici erau:

e Sectia IV-a Mecano-Energetica, condusa de Ing. G. Simatiuc;

e Sectia V-a Docuri, condusa de Ing. 1. Ursac, avand 3 ateliere:

o atelierul docuri uscate, condus de Ing. M. Traicu;
o atelierul doc plutitor nr. 1 (8.000 t), condus de T. Vasilescu;
o atelierul doc plutitor nr. 2 (15.000 t), condus de Ing. G. Lipici.

Cu aceasta forta umana de productie si proiectare prezentata mai sus,
bine organizati si condusd, in perioada 1975 — 1990, S. N. Constanta si ulterior
Intreprinderea de Constructii Navale Constanta (prin preluarea in 1984 a S. N.
»2 Mai” Mangalia), a reusit executia seriilor de nave mineralier de 55.000 tdw si
65.000 tdw, petroliere de 150.000 tdw si 85.000 tdw, mineraliere de 165.000 tdw,
ferryboat-uri de 12.000 tdw docuri plutitoare de 10.000 si 20.000 tone dar si dragi
absorbant — refulante de 3.600 mc/h, barje de 3.000 t, portile ecluzelor Canalului
Dunare M. Neagra, derocatoare pneumatice plutitoare, containere metalice de 20
si 40 picioare, geamandura si brat rotitor pentru instalatie de extractie titei n
exploatare marina etc., indeplinindu-si obiectivele din Programul Naval de cons-
tructii si reparatii de nave.

5.1.2. Tehnologii moderne de fabricatie
la Santierul Naval Constanta

Dotarile tehnice de nivel mondial cu care au fost Tnzestrate principalele sectii si
platforme de productie in etapa 1972 — 1977, de dezvoltare si sistematizare a S. N.
Constanta, au determinat implementarea si aplicarea tehnologiilor de varf in
constructia si reparatia navelor de mare tonaj. Spre deosebire de tehnologia ,,ocolita”
aplicata la executia primului mineralier de 55.000 tdw, tehnologie impusa de
conditiile realizarii navei n paralel cu marea investitie (constructia docurilor uscate si
a halelor industriale), seria de mineraliere executate dupa 1975 a beneficiat, de la an
la an, de punerea in functiune a liniilor tehnologice mecanizate, a masinilor si
instalatiilor de productie de nivel mondial. Tehnologiile noi, de mare productivitate,
s-au aplicat la constructia corpurilor de nave (lansate n fabricatie de obicei in loturi
de cate 2 nave) si echiparea acestora cu masini si instalatii.

Programele anuale de tehnologii noi vizau eficienta maxima privind reducerea
consumului de metal si de manopera, scurtarea ciclurilor de montaj in docurile uscate,
organizarea superioara si specializarea fortei de munca, intronarea ordinii si
disciplinei tehnologice, sporirea productiei si cresterea nivelului calitativ a acesteia.

n elaborarea si aplicarea in constructia de nave a tehnologiilor noi, un aport
deosebit I-au avut Ing. Gh. Codreanu (Ing. Sef cu pregatirea fabricatiei), Ing. M.
Rusen si Ing. I. Safta, (Sefi A.P.P.), Ing. N. Orac (Sef A.P.T.C.N.), Ing. N. Cosma
(Sef A.P.S.AM.) Ing. M. Gheorghe si Ing. M. Stan (Sefi Sectia I-a Confectii,
asamblari), Ing. D. Teodorescu (Sef Sectie I-a Montaj in doc), Ing. G. Vizireanu si
Ing. N. Constantinescu (Sef Sectie 11-a Mecanica constructii noi), Ing. T. Duca (Sef
Sectie Tubulatura), St. Parlea (Sef Atel. Scularie), precum si inginerii tehnologi si
maistrii care lucrau in Fabrica de constructii nave.
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Fig. 250d, 200f. Text extras din articolul publicat in ,,Dobrogea Noua”/5 aprilie 1981.
Directorul S.N. Constanta, Ing. D. Fuiorea, explica tehnologia de montaj monobloc
a motoarelor principale pe navele de mare tonaj (vezi foto din dreapta).

Fig. 201f. Foto din hala de deconservare si asamblare a motoarelor pentru nave.
Hala are acoperisul decapotabil pentru facilitarea manevrelor de ridicare a motoarelor
principale cu greutatea de 500 — 900 t folosind 2 macarale de 480 t.
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Fig. 272d. Extras din articolul
publicat in ziarul ,,Dobrogea
Noua”/3 febr. 1987.

Fig. 273d. Documente publicate de Institutul Central de Fizica Bucuresti in 1987 si 1988
privind tehnologiile cu laser aplicate si la ICN Constanta (autori Ing. N. Orac,
Ing. Gh. Dimoiu si Ing. M. Rusen).
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Fig. 270d. Extras din articolul ,,Dobrogea Noua” din data de 20 dec. 1985, care prezinta inventatori de la
S. N. Constanta (Ing. S. Girgirian. Ing. N. Matei, Ing. Al. Dinu. Ing. M. Dumitru, tehn. I. Sisu si P.
Scacioc), participanti la expozitia mondiala a inventiilor de la Plovdiv — Bulgaria.

Fig. 271d. 18 dec. 1987. La Clubul S.N. C-ta au fost invitati 222 inovatori si 33 inventatori, pentru
Tnménarea intr-un cadru festiv a certificatului de inovator si inventator.
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Dupa cum reiese si din documentele anexate la textul monografiei — album,
tehnologiile noi aplicate pe fluxul de fabricatie a navelor au fost urmatoarele:

linii tehnologice de transport mecanizat pe rolganguri a tablelor si profilelor
navale si manipularea cu poduri rulante dotate cu electromagneti (vezi 150f,
172f);

sablarea si pasivizarea mecanizata a tablelor si profilelor inainte de debitare;

debitarea tablelor navale pe masini automate cu control optic si numeric (vezi
156f);

albumarea resturilor de table rezultate din prima croire si debitare si
elaborarea tehnologiilor de utilizare pentru executia pieselor mici de saturare,
suporti si postamenti, flanse pentru tubulaturi, placute de etansare, suporti de
izolatie etc.;

executia sectiilor plane pe linia mecanizatd ESAB, dotata cu tacte de sudura
automata cu arce multiple, pentru formarea panourilor de tabla si sudarea
osaturii pe panou (sectia de performanta: 16 m x 24 m si G = 300 tone, vezi
159f, 160f, 161f, 162f);

fasonarea mecanica a tablelor si profilelor folosind date stabilite pe
calculator;

executia sectiilor curbe pe stenduri reglabile, folosind date stabilite pe
calculator;

tehnologii si instalatii pentru sudarea semiautomata in mediu protector de
CO, a structurilor de corp si confectia tubulaturilor;

tehnologii de presaturare pe platforma a sectiilor si blocsectiilor de corp cu
treceri pentru tubulaturi si trasee de cabluri electrice, postamenti, tubulaturi,
armaturi, agregate etc.(vezi 213f);

flux tehnologic si tehnologii de sablare si vopsire in hale specializate a
sectiilor de corp Tnainte de montajul in doc (vezi 260f);

transportul blocsectiilor de la hala pe platforme, folosind autotrailere 2 x 200
tone (vezi 261f);

tehnologii si dispozitive de legare pentru rostogolirea Tn aer cu 2 macarale a
sectiilor de corp in vederea sudarii in pozitie cat mai orizontala;

premontajul pe platforma a blocurilor mari de corp saturate cu instalatii si
agregate in greutate totala de péna la 960 tone, manipulate si introduse in
docul uscat cu 2 macarale de 480 tf cuplate, folosind sisteme de legare si
grinzi speciale de echilibrare (vezi 212f, 213f, 214f, 215f, 216f, 302f, 321f);



5. Santierul Naval Constanza Th perioada 1980 — 1990 319

tehnologii de montaj si de lucru pe schele la mare Tnaltime folosite la
asamblarile de pe platforme si la montajul navelor in doc, intocmirea
albumelor de schele specifice zonelor de lucru si schele mecanice cu
platforma autoridicatoare pentru zona cilindrica.

tehnologie de prefabricare a tubulaturilor navale dupa schite cotate si
confectionarea de module de instalatii cu tubulatura, armaturi si agregate
(vezi 182f, 255f);

tehnologie de executie pe platforma a suprastructurilor, saturate, izolate si
vopsite (modul de cca. 700 — 900 tone greutate), consolidarea, legarea,
ridicarea si montarea pe navele mineraliere si petroliere folosind 2 macarale
de 480 tf (vezi 209f, 220f);

tehnologie si grinda speciala pentru montajul monobloc al motoarelor
principale la navele de mare tonaj, folosind 2 macarale de 480 tf (vezi 250d,
200f, 201f, 221f);

tehnologie si dispozitiv de montaj fara pana a elicelor la navele mineraliere si
petroliere;

tehnologie de centrare a liniilor de axe, trasarea linei de plutire si a scérilor de
pescaj, alinierea blocsectiilor la cuplare si marcarea plusurilor de montaj etc.,
folosind teodolitul si instalatia laser cu He-Ne (vezi 272d, 273d);

tehnologie si instalatie cu electrozi pentru probarea generatoarelor trifazate
montate pe nave (vezi 270d);

tehnologie de curatire mecanizatda a carenelor cu echipamente folosind
particule abrazive si jet de apa cu nalta presiune si vopsirea cu aparate fara
aer.

De asemenea prin programele anuale de dotare cu SDV-uri si autoutilari s-au
construit o serie de dispozitive specifice tipurilor de nave precum: strunguri portative
pentru linii de axe si carme, carucior pentru montajul elicelor si carmelor, dispozitiv
pentru montajul pintenilor de carma, ocheti si grinzi speciale de manevra a
blocsectiilor, dispozitiv de presare cu aer a tancurilor pentru verificarea etansarii,
dispozitiv de tusare a elicelor pe axul portelice, linia tehnologica de fabricatie a
containerelor de 40 si 20 picioare etc.

Aplicarea tehnologiilor cu mare eficientd in constructia navelor de mare tonaj la
S. N. Constanta a condus la inregistrarea urmatoarelor performante:

cresterea coeficientului de utilizare a metalului de la 82% la 92%;
reducerea manoperii de fabricatie cu cca. 40% la navele de serie;
reducerea ciclului de montaj in doc cu peste 50% la navele de serie;
reducerea ciclurilor de armare si probe etc.
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Tn activitatea Fabricii de reparatii nave s-au introdus tehnologii noi ce vizau in
primul rand reducerea consumului de materiale si manopera, reducerea importurilor

de piese de schimb si reducerea ciclului de reparatii la nave si a costurilor de
productie.

Fig. 215f. Fotografie din august 1982. Momentul cand cele 2 macarale de 480 t
au adus blocul 1 (G =960 t), al mineralierului nr. 6 ,,Baragan”, deasupra docului uscat.
Aceasta nava a fost montata in doc numai din blocuri mari saturate (inclusiv suprastructura
si motorul principal monobloc) si ciclul de montaj ih doc a fost de numai 3 luni si 18 zile
(record la acea data, la S.N. C-ta, pentru o nava de 65.000 tdw). Mineralierul nr. 6 de 65.000 tdw
»Baragan” a fost lansat la apa in data de 8.X1.1982 si livrat la Navrom la data de 15.X11.1982,
contractul cu grecii fiind reziliat. La aceasta nava, S.N. C-ta a realizat si un ciclu minim de armare
la cheu si probe de sub 1,5 luni.

Tn promovarea tehnologiilor noi la reparatiile de nave, in perioada 1980 — 1990,
un aport deosebit l-au avut Ing. I. Barca (Ing. Sef fabrica reparatii), Ing. C.
Constantinescu (Sef sectie 1l rep. nave si Sef A.P.T.R.N.), Ing. I. Scupi (Sef
AP.T.R.N.), Ing. N. Chitic (Sef sectie Il rep. nave), Ing. E. Tiron (Sef Sectie |
reparatii nave), Ing. T. lordanescu (Sef Atelier Electrica reparatii nave), N. Petrescu
(Sef Atel. prelucrari mecanice).
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Noile tehnologii au pus in valoare investitiile specifice facute la Fabrica de

reparatii nave precum:

e organizarea si dotarea Atelierului de mecanica fina (vezi 245d);

o atelierul pentru metalizarea si reconditionarea pieselor de schimb dotat cu
echipamente METCO, dispozitive electrice de pulverizare si echipament
METALOCIK;

e standuri de probe si echilibrare;

o instalatii de sablaj si vopsire;

Tn activitatea de reparatii nave, o eficienta economica evidenta a rezultat prin

aplicarea urmatoarelor tehnologii:

o reconditionarea arborilor port — elice prin inlocuirea bucsilor din bronz cu
bandaj din otel inox;

e reconditionare prin suturare metalica a blocurilor de motoare si pistoane
fisurate;

e indreptare si completare pale deformate la elici, prelucrare mecanica si
echilibrare;

¢ indreptare la cald pe platou a bielelor de motor deformate;

o reconditionarea chiulaselor la motoare prin introducerea de scaune din otel
nalt aliat;

e cercetare si asimilare la Campia Turzii a sarmei pentru metalizarea axelor de
la motoarele auxiliare si cu ISIM Timisoara a electrozilor pentru sudarea
electrica a pieselor din bronz, alama si cupru;

o metalizarea rotoarelor de generatoare electrice, axe cotite pentru motoare si
compresoare, pinioane de pompe, corpuri si capace de electromotoare,
cuzineti etc.;

o reconditionarea barcilor de salvare executate din fibra de sticla;

e sablarea corpurilor de nave pe docuri cu instalatii folosind jet de apa cu inalta
presiune (WOMA) si vopsirea mecanizata cu instalatii fara aer (AIRLESS).

Dupa anul 1980, la S. N. Constanta nivelul de aplicare a sarcinilor de mecanizare
si automatizare a operatiilor de sablare, manipulare, debitare, fasonare, sudare,
vopsire, atinsese si chiar depasise gradele prevazute in Programul Naval, pentru
santierele navale in etapa 1984 — 1990 (vezi 269d), pentru constructii si reparatii de
nave.

O activitate intensa si eficienta in productie a fost desfasurata de Cabinetul
Tehnic al S. N. Constanta condus de Prof. Dr. Gh. Lupu, care pana in 1990 a inre-
gistrat peste 220 inovatori si 33 inventatori, ludnd numeroase premii si clasdndu-se pe
locurile fruntase la nivelul M.1.C.M. si pe tara (vezi 270d, 271d, 272d, 273d).
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5.1.3. Schimbarea echipei de conducere
de la Santierul Naval Constanta

La vizita lui N. Ceausescu facuta la S. N. Constanta in luna iulie 1981, condu-
cerea de partid a Judetului Constanta (I. Stoian) a hotarat ca Ing. Gh. Dimoiu (Dir.
Adj. Tehn.) sa faca prezentarea santierului. Directorul General al S. N. Constanta,
Ing. D. Fuiorea fusese cateva zile in concediu medical dar era disponibil si foarte
prevedea livrarea a 5 nave/an iar santierul la acea data putea finaliza numai 3 nave/an
si directorul Ing. D. Fuiorea hotardse sa faca o informare reald in fata lui N.
Ceausescu. Desigur, conducerii judetului nu-i facea bine o informare reala si luase
hotararea neparticiparii lui D. Fuiorea si apoi inlocuirea lui. Atunci se vantura lozinca
angajament ,.cincinalul Tn 4 ani si jumatate!” si conducerea juderului Constanga
dorea o ,informare voluntarista” si cat mai convingatoare si au considerat ca
Ing. Gh. Dimoiu o putea face.

Tn urma acelei vizite, dupa aproape 19 ani de activitate intensa si eficienta in
fruntea conducerii S. N. Constanta, timp Tn care a contribuit hotarator la realizarea
etapelor de dezvoltare din perioada 1963 — 1980, Ing. D. Fuiorea a fost inlocuit de
Ing. Gh. Dimoiu care a preluat functia de Director General la S. N. Constanta.
Dezvoltarile realizate la S. N. Constanta sub conducerea inginerului D. Fuiorea
(etapele 111 si 1V), din deceniile 7 si 8 ale Sec. XX vor ramane 1n istorie, ca si cele
faurite Tn prima jumatate a Sec. XX de predecesorii sai, ilustrii ingineri Anghel
Saligny si Gh. Rizescu care au realizat primele 2 etape de dezvoltare. Ing. D. Fuiorea
cu o buna pregatire profesionala de specialitate, a stiut sa antreneze si sa foloseasca
gandirea colectivului de proiectanti si tehnologi pentru abordarea si aplicarea de
solutii tehnice indraznete ce au remarcat santierul prin originalitate. A facut multiple
analize de perspectiva si a insistat la toate nivelurile pentru transformarea S. N.
Constanta intr-o mare unitate reprezentativa la M. Neagra, pentru constructia si
reparatia navelor de mare tonaj.

Sub conducerea sa, numarul muncitorilor a crescut de la 1.100 Tn 1962 la 5.800
n 1981, a inginerilor de la 30 in 1962 la 210 in 1981 iar suprafata S. N. Constanta a
crescut de la 6,5 ha in 1962 la 16,5 ha in 1965 si a ajuns la 70 ha dupa marea
dezvoltare din 1977. In perioada 1975 — 1981, S.N. Constanta a executat 11
mineraliere de 55.000 tdw, din care doua pentru export, 3 petroliere de 150.000 tdw si
2 mineraliere de 65.000 tdw, din care unul pentru export. Totusi, i se poate reprosa
faptul ca in echipele sale de conducere (Ing. Sef, Director Tehnic) nu a numit mai
multi ingineri specializati Tn constructii navale.

Dupa eliberarea din functia de Director al S. N. Constanta, Ing. D. Fuiorea s-a
transferat la Filiala Icepronav din santier. Tn perioada 1988 — 1989 a revenit la I.C.N.
— Constanta, unde a indeplinit functia de Sef Sectie Proiectare Tehnologii Constructii
Nave.



5. Santierul Naval Constanza Th perioada 1980 — 1990 323

Fig. 205f si 206f. 30 mai 1981. La S.N. C-ta s-a lansat la apa mineralierul de 65.000 tdw nr. 3,
nava ce fusese contractata la export, Grecia (vezi denumirea ,,Porfyrion”). Conform
contractului, trebuiau livrate firmei Stravelakis din Grecia navele de 65.000 tdw nr. 2-8.
Ulterior, contractul a fost reziliat si nava nr. 3 a fost livrata la Navrom in anul 1981,
cu numele ,,Bujoreni”. (Fotografia navei lansate la apa si panoul de onoare al navalistilor
au fost publicate 1n ziarul ,,Dobrogea Noua” din data de 31 mai 1981).
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Fig. 207f. 7.X1.1981. A fost lansat la apa mineralierul de 65.000 tdw nr. 4
care era contractat la export Grecia (vezi numele ,,Eleftheria”).
Tn urma rezilierii contractului extern, nava a fost livrata la Navrom n anul 1982
cu numele ,,Bobalna”. (Fotografia navei a fost publicatd
n ,,Dobrogea Noua”/8.X1.1981).

Fig. 208f. Petrolierul de 150.000 tdw nr. 3, Libertatea” in bazinul de armare
la S.N. C-ta. In foto: se executa probele de cheu. Nava a fost livrata la Navrom
n anul 1981.
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Tn noua echipa de conducere, alaturi de Ing. Gh. Dimoiu (Director), in 1981 au
mai fost numiti Ing. A. Sabau (fost Ing. Sef Fabrica Constructii Nave), in functia de
Director Adj. Tehnic si Ing. A. Daraban (fost Sef Serv. Productie), in functia de Ing.
Sef Fabrica Constructii Nave.

Si-au pastrat functiile de conducere Ec. D. Muhcina, Dir. Adj. Comercial, Ec. I.
Baschinos, Contabil Sef, Ing. I. Barca, Ing. Sef Fabrica Reparatii Nave si Ing. Gh.
Codreanu, Ing. Sef Pregatirea Fabricatiei. La acea datd, sefii Serviciilor, sefii
Atelierelor de proiectare si a celorlalte compartimente functionale erau urmatorii:
Ing. N. Orac, Sef Serv. Plan — Dezvoltare, Ing. V. Secota, Sef Serv. Organizarea
Productiei, Ing. E. Concegulian, Sef Serv. Productie (numit in locul lui A. Daraban,
promovat Ing. Sef Fabr. Constr. Nave), Ing. M. Rusen, Sef A.P.P., Ing. M. Stan, Sef
A.P.T.C.N,, Ing. I. Scupi, Sef AP.T.R.N., Ing. N. Cosma, Sef A.P.S.AM,, Ing. G.
Vizireanu, Sef Serv. C.T.C., Ing. St. lordache, Sef Serv. Mec.-Energ., Ing. M.
Gheorghe., Sef sectie 1-a Constructii Nave, Ing. D. Teodorescu, Sef sectie I-a
Montaj in Doc, Ing. N. Constantinescu, Sef sectie 1I-a Mec.-El. Constructii Nave,
Ing. St. Giuglea, Sef sectie lll1-a C.N., Ing. T. Duca, Sef sectie Tubulatura, Ing. E.
Tiron, Sef sectie 1-a Rep. Nave, Ing. N. Chitic, Sef sectie I1-a Mec-El. Rep. Nave,
Ing. Gh. Cojocaru Sef sectie Il1-a Rep. Nave, Ing. I. Ursac, Sef sectie Docuri, Ing.
G. Simatiuc, Sef sectie Mec-Energ., S. Parlea, Sef atelier Scularie, Ec. C.
Ciorbaru, Sef Serv. Aprovizionare, Ing. N. Matei, Sef Birou Import — Export, Ec.
N. Lipan, Sef Birou Cooperare, G. Cinate, Sef Bir. Transport-Depozite, Ing. I.
Satrapelea, Sef Oficiu de Calcul, Ing. C. Bozea, Sef Cab. Tehnic, Ec. I. Neagoie,
Sef Serv. Contabilitate, Ec. I. Dinu, Sef Serv. Financiar, 1. Filip, Sef Serv. Personal,
Ing. C. Salcescu, Sef Bir. Protectia Muncii, N. Radulescu, Sef Serv. Administrativ.

Dupa anul 1980, noi serii de ingineri, tineri absolventi, au fost angajati la sectiile
si atelierele celor 2 fabrici precum si la atelierele de proiectare produse si tehnologii.
Mentionam inginerii de specialitate navala ca: R. Ciorata, E. Ghilea, M. Tarziu,
I. Fuiorea, R. Tarziu, I. Roventa, C. David, A. Manole, J. Pavel, I. Pangrat, M.
Teodorescu, I. Lazar, L. Rapa, C. Ibram, E. Beli, V. Dulea, F. Mihai, C. Sarica, M.
Chipara, A. Manole etc.

5.1.4. Constructia seriei de mineraliere de 65.000 tdw, petroliere
de 150.000 tdw si docuri plutitoare de 10.000 si 20.000 tone

Tn anii 1981 — 1982, S. N. Constanta a suferit prima criza in livrarea la export a
navelor mineralier de 65.000 tdw nr. 2 ... 8 (7 navel!), contractate cu compania
greceasca ,,Stravelakis”. Tn acel contract, reprezentantii M.1.C.M. au angajat termene
prea mobilizatoare pentru santier si intarzierile in livrari puteau conduce la mari
penalizari.
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De aceea, executia acestor nave a demarat intr-un ritm alert si mineralierul
de 65.000 tdw nr. 2 a fost lansat la apa pe data de 31 august 1980 in prezenta
reprezentantilor beneficiarului grec si a Registrului ABS, nava fiind botezata cu
numele ,,Dionysos” (vezi 202f, 203f, 204f). Evenimentul lansarii la apa (fotografia
navei si panourile navalistilor fruntasi) a fost publicat in ziarul ,,Dobrogea Noua”/
2 sept. si 3 sept. 1980. Au fost remarcati atunci navalistii: P. Vulturu, V. Peniu,
D. Dragomir, E. Olteanu, V. Sandu, A. Carligea, R. Faruc si N. Cordrenanu. La acea
data si mineralierele nr. 3 si 4 erau in faze avansate de constructie.

Dupa operatia de asamblare a motorului principal (17.400 CP si greutate de
500 t), in hala speciala de motoare, la inceputul lunii aprilie 1981, la S. N. Constanta
s-a aplicat in premiera pe tara tehnologia de montaj monobloc a motorului principal
(vezi 250d, 200f, 201f), pe nava mineralier de 65.000 tdw nr. 3. Din textul (cu
fotografia alaturata), publicat de reporterul C. Ismaileanu in ziarul ,,Dobrogea
Noua”/5 aprilie 1981 retinem explicatiile date de Ing. D. Fuiorea, directorul S. N.
Constanta: ,,pana n prezent montajul motorului se facea direct in nava asamblandu-se
n ordine toate piesele sale: carter, arbore cotit, blocuri cilindri, pistoane, chiulase si
toate celelalte agregate componente. Aceasta operayie se executa ih cca. 2-3 luni, in
paralel cu alte lucrari din compartimentul magsini, in condisii dificile de munca, cu
consum mare de manopera si energie. Prin noua tehnologie, motorul se asambleaza
n totalitate Th hala special amenajata, dupd care este ridicat, transportat si introdus
n nava cu ajutorul a 2 macarale gigant de 480 tf fiecare. Operatia de mare comple-
xitate si finere a necesitat proiectarea dispozitivelor de ridicare, concepute de
colectivul atelierelor de proiectare din santier, care permit echilibrarea sarcinii de
500 tone pe cele 6 carlige ale macaralelor si pe 24 de puncte de legare la motor™.

Mineralierul de 65.000 tdw nr. 3 a fost lansat la apa la data de 30 mai 1981,
fiind botezat cu numele de ,,Porfyrion”. Evenimentul a fost consemnat de reporterul
N. Fatu si fotograful M. Serbinescu in ziarul ,,Dobrogea Noua”/31 mai 1981 (vezi
205f, 206f). Tn articol se reda discutia cu Ing. Al. Stoian, dispecerul navei, care
declara urmatoarele: ,,..am acrionat cu toata energia si priceperea in vederea Tnsusirii
si generalizarii unor tehnologii moderne, de Tnalta eficienta, care ne-au permis sa
scurtam timpul de executie pe intregul flux, ajungand ca durata de montaj in doc a
navei sa fie de numai 4 luni”.

Tn panoul de onoare al navalistilor, publicat in acelasi ziar, sunt remarcati:
D. Tup, T. Rusu, S. Stefanescu, |. Balasoiu, M. Dobre si M. Adurnoaie.

La data de 7 noiembrie 1981 a fost lansat la apa mineralierul de 65.000 tdw nr.
4, care a fost botezat cu numele ,,Eleftheria” (vezi 207f). Am extras secvente din
relatarile reporterului N. Fatu publicate in ziarul ,,Dobrogea Noua”/8 noiembrie 1981,
cu prilejul lansarii la apa a acestei nave: ,,..asa cum a finut sa remarce Ing. Al.
Stoian, dispecerul lucrarilor de constructii montaj, pe nava ,,Eleftheria” s-a montat
un numgar sporit de agregate si instalazii de fabricasie romaneasca (pompe, tablouri
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electrice de comandg, instalayii de manevrare si aparate de navigayie etc.). Aplicarea
tehnologiilor moderne ca: montarea monobloc a motorului principal si a supra-
structurii (vezi 209f), prefabricarea tubulaturilor si saturarea la sol a blocurilor mari
de corp, a facut ca ,,Eleftheria™ sa prezinte la lansarea la apd, cel mai inalt grad de
saturare in doc, realizat pana acum n santier”.

La data de 3 iunie 1982 a fost lansat la apa mineralierul de 65.000 tdw nr. 5,
construit in docul uscat de reparatii, ciclul de montaj in doc realizat la aceasta nava
fiind de 4,5 luni, fata de cca. 6 luni programat pentru constructiile din docul uscat de
reparatii dotat cu 2 macarale de 120 tf fiecare. La aceasta nava, gradul de saturare cu
instalatii si agregate realizat in timpul montajului in doc a atins un nivel ridicat,
facand posibila inceperea probelor de casi la scurt timp dupa lansarea la apa.
Evenimentul lansarii la apa a fost consemnat n ziarul ,,Dobrogea Noua”/4 iunie 1982
(vezi 211f), prin articolul semnat de G. Mihaescu, fotografia navei la iesirea din doc
si obisnuitul panou de onoare al constructorilor de nave constanteni. Sunt prezentate
fotografiile urmatorilor: Dima Theodor (lacatus), N. Chiriac (maistru), A. Carligea
(maistru) si A. Olaru(vopsitoare).

Accelerand ritmul constructiei navelor mineralier de 65.000 tdw, pentru
Tncadrarea Tn termenele Tnscrise h contractul cu grecii, la data de 8 noiembrie 1982,
santierul a lansat la apa nava nr. 6 (vezi 218f). Ziarul ,,Dobrogea Noua”/9 noiembrie
1982 a publicat fotografia navei Tn momentul lansarii la apa si panoul de onoare al
constructorilor. Redam fragmente din continutul articolului semnat atunci de
reporterul George Mihaescu si fotograful M. Serbanescu:,,S.N.C. a obyinut un
adevarat record n producrie prin lansarea la apa a mineralierului de 65.000 tdw nr.
6 destinat exportului, al carui montaj in doc a durat numai 3 luni si 18 zile. Este cel
mai scurt timp de montaj in doc realizat de noi la navele de mare tonaj — ne spune
Ing. A. Daraban, Ing. Sef Fabrica Constructii Nave — ca urmare a introducerii in
doc a unor sectii de cate 900 tone realizate pe platformele de premontaj si saturate
complet cu echipamente mecanice, electrice si de tubulatura. Ele au fost introduse n
doc cu ajutorul celor 2 macarale capra de 480 t, care au lucrat In cuplu, la sarcina
maxima™ (vezi 212f, 213f, 214f, 215f, 216f, 217f).

Desigur, aplicarea acestor tehnologii de lucru la montajul in doc a condus la
scurtarea ciclurilor de armare si probe. Pentru acest succes, in articolul prezentat mai
sus, Ing. A. Daraban evidentiaza constructorii de la sectia Montaj in Doc, exempli-
ficand echipa condusa de Petcu Vulturu si formatiile din subordinea maistrilor
D. Mocanu, D. Tup, O. Pogan si I. Barbu. Tn panoul de onoare sunt prezentate foto-
grafiile urmatorilor: A. Omet, A. Casandroiu, Gh. Antemir si Stancu Stefanescu.

La acea datid se afla in doc ntr-un avansat stadiu de montaj, mineralierul de
65.000 tdw nr. 7, pe platformele de premontaj, sectii ale navelor nr. 8 si 9 iar in hala
se debitau tablele si profilele pentru mineralierul nr. 10.
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Fig. 211f. 3 iunie 1982. La S.N. Constanta s-a lansat la apa mineralierul de 65.000 t tdw nr. 5.
(Fotografia navei si panoul de onoare al constructorilor au fost publicate Tn
,Dobrogea Noua”/4.V1.1982.) Mineralierul de 65.000 tdw nr. 5 a fost livrat

la Navrom in anul 1982, cu numele ,,Blejoi”.

Fig. 212f. August 1982. Foto pe platformele de lucru si depozitare a blocurilor mari de corp
Tnainte de montajul Tn doc. in dr., sectii in asamblare si 0 nava in montaj, ih doc,
iar In centru, blocuri mari de 960 t (In plan indepartat o suprastructura cu 7 etaje, blocul |
de la mineralierul de 65.000 tdw nr. 6, saturat cu tubulaturi si agregate (G = 960 t),
blocuri de dublu fund, blocuri de bordaje cuplate cu TG si TS etc.
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Tn continuarea productiei pentru export, la data de 17 febr. 1983, santierul a
lansat la apa mineralierul de 65.000 tdw nr. 7, iar la data de 10 mai 1983 a lansat la
apa mineralierul de 65.000 tdw nr. 8, ultimul prevazut in contractul de export
n Grecia si care a fost botezat cu numele de ,,Fivos™ (vezi 226f, 227f). Reporterul
G. Mihaescu a consemnat evenimentul in articolul publicat in ziarul ,,Dobrogea
Noua”/11 mai 1983 din care am extras fragmentele urmatoare: ,,necbisnuit a fost
ritmul de execurie la acest mineralier, consecinga directa a perfectionarii tehno-
logiilor de lucru si a mai bunei organizari a muncii in acord global. Din acest punct
de vedere, ne spunea Inginerul Sef Aurel Daraban, noua lansare marcheaza un
adevarat record, timpul de montaj al navei in doc fiind de numai 3 luni si 22 de zile.
Apoi, pentru prima datg, concomitent cu montajul in doc, s-a executat si armarea
navei cu instalarsiile si aparatele necesare. Ca urmare, in momentul lansarii
procentul de saturare este de 90% iar 50% din masinile si instalasiile navei, au
probele de chei efectuate. Acest lucru a fost posibil prin perfectionarea tehnologiei
de montaj in doc a unor chesoane mari de corp de pang la 1.000 t si montajul
monobloc a motorului principal si a suprastructurii cu 5 etaje saturate cu izolaii,
instalayii si amenajari. Tn ceea ce priveste Tnzestrarea tehnica a navei, consemnam
noi succese ale industriei romanesti constructoare de masini prin sporirea gradului
de integrare. Astfel, nava este dotata cu stasie de radio de fabricatie roméaneasca,
iar instalazia frigorifica pentru alimente constituie o premierd a Intreprinderii
,»-1ehnofrig” Cluj-Napoca. O alta noutate absoluta o reprezintd instalasia de
comandd si actionare hidraulica a valvulelor de balast, executata prin cooperare de
catre 1.M.N. Constanza si 1.M.N. Galari”.

Cu tot efortul depus de santier evidentiat si Tn relatarile facute de jurnalistii care
au urmarit evenimentele importante din executia navelor de 65.000 tdw (vezi
comentariile de mai sus), lucrarile pentru export au fost stopate prin rezilierea
contractului incheiat cu firma greceasca. S-a ajuns la aceasta hotarare datorita faptului
ca supraveghetorii greci si Registrul ABS (al carui inspector era tot un cetatean
grec!!!) au tergiversat permanent, in mod vadit, receptia lucrarilor ce se predau
tehnic, pe intreg fluxul de fabricatie (confectii, asamblari sectii, montaj in doc etc.),
crednd intérzieri la fiecare nava, prin multiplele observatii, in general de finisaje si
vopsitorie, Tn scopul depasirii termenelor de executie din contract. Tn urma rezilierii
contractului extern, navele mineralier de 65.000 tdw (nr. 2...8), in stadiile de
constructie in care se aflau, au fost contractate cu Navrom, sub supraveghere RNR si
livrate cu denumiri roméanesti, dupa cum urmeaza:

e mineralierul de 65.000 tdw nr. 2 ,,Branesti”, livrat in anul 1981;
mineralierul de 65.000 tdw nr. 3 ,,Bujoreni”, livrat Th anul 1981;
mineralierul de 65.000 tdw nr. 4 ,,Bobalna”, livrat in anul 1982;
mineralierul de 65.000 tdw nr. 5 ,,Blejoi”, livrat Tn anul 1982;
mineralierul de 65.000 tdw nr. 6 ,,Baragan”, livrat in anul 1982;
mineralierul de 65.000 tdw nr. 7 ,,Bistret”, livrat in anul 1983;
mineralierul de 65.000 tdw nr. 8 ,,Baia de Arama”, livrat in anul 1983.
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Fig. 218f. 8.X1.1982. La S.N. C-ta a fost lansat la apa mineralierul de 65.000 tdw nr. 6 (fotografia navei

si panoul de onoare al constructorilor de nave au fost publicate in ,,Dobrogea Noui”/9.X1.1982).

Fig. 219f. Monument ridicat in 1982 la S.N. Constanta
la sarbatorirea a 90 de ani de activitate (1892 — 1982).
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Fig. 213f. Fotografie din august 1982: Pe platforma, blocul 1 (CM) de la mineralierul de 65.000 tdw,
nr. 6 ,,Baragan”, ajuns deja ntr-un grad Tnalt de saturare cu tubulaturi, armaturi si agregate.

Fig. 214f. Fotografie din august 1982:
Blocul 1 de la mineralierul nr. 6 de 65.000
tdw (saturat conform 213 f si ajuns la
G =960 t), in momentul ridicarii de pe
platforma de premontaj pentru ducerea h
docul uscat. Se vede sistemul special de
legare si echilibrare pentru lucru cu cele
2 macarale de 480 t.
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Fig. 216f. Montajul Tn doc al unui bloc mare de corp la mineralierul de 65.000 tdw nr. 6
format din bordaj, tancuri de gurna si superioare, pereti transversali si punti.

Fig. 217f. Blocul nr. 1 de la mineralierul de 65.000 tdw nr. 6 (vezi 215f),
montat pe pozitie in docul uscat.
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Fig. 222f, 223f si 224f. 15.07.1982, la S. N. C-ta s-a lansat la apa petrolierul de 150.000 tdw nr. 4
»Biruinta”. (Fotografii publicate in ,,Dobrogea Noui”/16.07.1982. Sus, panoul de onoare al
constructorilor de nave. Mijloc: ceremonia de lansare la apa a petrolierului de 150.000 tdw

nr. 4 ,,Biruinta”. Jos, scoaterea din docul uscat a petrolierului de 150.000 tdw nr. 4 ,,Biruinta”
si ducerea lui Tn bazinul de armare.
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Fig. 225f. 9 august 1984. Petrolierul de 150.000 tdw ,,Biruinta” n probe de mare. Nava este dotata cu un
motor principal de 28.000 CP, MAN/Resita. Petrolierul de 150.000 tdw nr. 4 ,,Biruinta” a fost livrat la
Navrom n anul 1984.

Fig. 226f si 227f. 10 mai 1983. La S.N. C-ta s-a lansat la apa mineralierul de 65.000 tdw nr. 8 ,,Fivos”
(nava fusese contractata la export — Grecia). Fotografiile navei si panoul de Onoare au fost publicate Th
.Dobrogea Noua”/11 mai 1983. Tn urma rezilierii contractului de export — Grecia, mineralierul de 65.000
tdw nr. 8 a fost livrat la Navrom Tn anul 1983 cu numele de ,,Baia de Arama”.
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Fig. 255d si 229f. 20 aprilie 1984. La S.N. C-ta s-a lansat la apa
mineralierul de 65.000 tdw nr. 11 ,,Baia de Fier”. (Secvente de text, cu
relatarile Ing. Sef Fabr. C.N., Ing. A. Daraban si fotografia navei,

publicate n ,,Dobrogea Noua”/21 aprilie 1984)

Fig. 256d. Decretul Consiliului de Stat nr. 152/7 mai 1984, privind infiintarea
Intreprinderii de Constructii Navale Constanta, prin comasarea S.N. C-ta
cu S.N. ,,2 Mai” Mangalia, publicat in M.O. nr. 40/16 mai 1984.
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Fig. 234f. Mineralierul de 65.000 tdw nr. 11 ,,Baia de Fier” in probe de mare.
Nava a fost livrata la Navrom la data de 31 august 1984.

Fig. 235f si 236f. 25 iulie 1984. La ICN C-ta s-a lansat la apa Mineralierul de 65.000 tdw nr. 12
,.Baia de Aries”. In fotografii: panoul de onoare si nava Thainte de lansare la apa, publicate

n ,,Dobrogea Noua” din 26.07.1984. Nava a fost livrata la Navrom in anul 1984.
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Norocul santierului a fost ca la acea vreme Navrom avea nevoie de o flota mai
mare de mineraliere pentru alimentarea marilor combinate siderurgice din tara si a
preluat din mers contractele, obtinand finantarea si achitdnd santierului suma de
350 mil. lei/nava pentru primele 3 mineraliere si 385,275 mil. lei/nava pentru urma-
toarele. Acestea au fost preturile aprobate pentru navele de 65.000 tdw la acea vreme.
Pentru colectivul santierului, contractul cu grecii a fost o lectie trista. De regula,
directorul Gh. Dimoiu a stimulat material personalul muncitor prin lucrul in acord
global dar incercand sa grabeasca recuperarea intarzierilor, apela si la multe
penalizari (prin diminuarea acordului global lunar cu 5-10%), pentru neincadrarea
in unele termene greu de respectat. Acest stil I-a practicat pe toatd perioada céat a
fost director general, demobilizand de multe ori si cameni corecti Tn activitatea de
proiectare si productie.

Tn continuare productia de mineraliere de 65.000 tdw a fost contractata cu Navrom
si in anul 1984 au fost livrate navele nr. 9 (,,Baia de Cris”), nr. 10 (,,Baneasa”) si
nr. 11 (,,Baia de Fier”), care a fost lansata la apa la data de 20 aprilie 1984 si livrata la
data de 31 august 1984 (vezi 255d, 229f, 234f). Progrese se faceau de la o nava la alta
privind ciclul de montaj Th doc care putea fi scurtat cu pana la jumatate de luna. Acest
lucru este consemnat si de reporterul Dan Spiridon care n articolul publicat in ziarul
»Dobrogea Noua”/21 aprilie 1984 (vezi 255d), cu prilejul lansarii la apa a minera-
lierului de 65.000 tdw nr. 11 ,,Baia de Fier”, mentiona: ,,Despre acest mineralier am
primit amanunte de la Ing. Sef Aurel Daraban — montajul in doc a Tnceput la 15 ian.
a.c. si timpul de montaj al corpului navei — 3 luni si 5 zile — reprezinta un record de
lucru™.

Tn continuarea articolului sunt mentionati cativa din lucratorii sectiei Montaj n
Doc, condusa de Ing. D. Teodorescu, care au contribuit la acest succes si anume:
sudorii din echipele conduse de Ilie Done, lulica Cerchia, Sandel Petrea, Vasile
Stoica, maistrii Dumitras Caraiman, lon Mirea, Nicolae Voinea, Ing. Paul Hartescu,
cazangiii din echipele conduse de Aurel Puscasu, Anton Carligea, maistrii cazangii
Olimpiu Pogan, Spiru Borcea si Culai Boritz. La acestia se adauga si contributia
lucratorilor de la sectiile Mecanica si Tubulatura.

La data de 25 iulie 1984 a fost lansat la apa din docul de reparatii, mineralierul
de 65.000 tdw nr. 12 ,,Baia de Aries”, cu un grad de saturare de 75% (vezi 235f,
236f). Evenimentul a fost prezentat de ziarul ,,Dobrogea Noua”/26 iulie 1984, care a
publicat fotografia navei in doc si obisnuitul panou de onoare al constructorilor de
nave (sunt prezentate fotografiile urmatorilor: I. Mirea, maistru, M. Stoica, lacatus, C.
Tanase, sef echipa lacatusi, M. Mititelu lacatus, Gelu Popa, inginer si St. Coiciu,
sudor). Tn cateva luni, nava a fost armata la chei si dupa efectuarea probelor de mare,
la sfarsitul anului 1984 a fost livrata la Navrom. Ultima nava de 65.000 tdw,
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mineralierul nr. 13 ,,Borcea” a fost lansata la apa la data de 30 sept. 1985. Fotografia
navei Tn doc (vezi 237f) a fost publicata in ziarul ,,Dobrogea Noua”/1 oct. 1985.
Mineralierul de 65.000 tdw nr. 13 ,,Borcea” a fost livrat la Navrom la Tnhceputul
anului 1986. Date statistice privind constructia mineralierelor de 65.000 tdw in
perioada 1978 — 1986 (cicluri de executie si de montaj in doc, costuri de productie,
preturi, manopera etc. sunt prezentate in documentele anexate (vezi 262d). Trebuie
mentionat faptul ca pe ultimele 4 nave de 65.000 tdw (navele nr. 10, 11, 12 si 13) au
fost montate motoare principale fabricate n tara, de tipul MAN/Resita,
1/K9SZ90/160A, 17400CP, 122 rot/min. Tn paralel cu executia seriei de mineraliere
de 65.000 tdw, la S. N. Constanta a continuat constructia seriei de petroliere de
150.000 tdw.

La Cap. IV pct. 4.3. am prezentat constructia petrolierelor de 150.000 tdw nr. 1
si 2 pe care S. N. Constanta le-a livrat la Navrom in anii 1978 si 1979. Tn acea
perioada erau n lucru si petrolierele de 150.000 tdw nr. 3 si 4 (vezi 228d). Tn martie
1979, primele sectii de corp ale petrolierului de 150.000 tdw nr. 3 au fost
introduse Tn doc si dupa numai 5 luni, montajul corpului a fost incheiat iar la
inceputul lunii august 1979 nava a fost lansata la apa fiind botezata cu numele
,Libertatea”. Lucrarile de montaj Tn doc au fost conduse de Ing. llie Patrichi,
seful atelierului de Montaj in Doc cu aportul direct al maistrilor V. Panait, D. Tup,
I. Barbu, a sefilor de echipa Al. Omet, I. Stoica, A. Carligea, D. Bobocea, |.
Halasag si I. Ivan. Taierea adaosurilor tehnologice la sectii, pe platforma de
premontaj si realizarea de blocuri mari, constructia pe stenduri reglabile a sectiilor
de corp profilate de la pupa si prova si organizarea mai multor fronturi de lucru
pentru asamblarea corpului au condus la scurtarea ciclului de montaj in doc cu 2
luni fata de cel realizat la petrolierul de 150.000 tdw nr. 2. Nava a fost dusa in
bazinul de armare, langa petrolierul ,,Unirea” (vezi 190f, 198f) care era pregatit
pentru livrare. La inceputul lunii aprilie 1980 a inceput montarea pe nava a
motorului principal de 29.700 CP, construit in tara la 1.C.M. Resita (primul motor
MAN/Resita). Articolul publicat la data de 4 aprilie 1980 de ziarul ,,Dobrogea
Noui” consemneaza acest important eveniment, astfel: ,,in prezent, la S.N.
Constansa a inceput montajul motorului principal pe petrolierul de 150.000 tdw
,Libertatea”. Motorul, avand o putere de 29.700 CP, este primul de acest fel
construit la noi in sard la uzinele specializate din Resifa. In afara motorului
principal, nava ,,Libertatea’ va fi echipata cu o serie de alte agregate si instalayii
realizate in premiergd de industria roméneasca”. Dupa montajul motorului
principal si a suprastructurii, in bazinul de armare nava a fost echipata cu celelalte
agregate si instalatii si dupa efectuarea probelor de receptie la chei (vezi 208f) si pe
mare, Tn anul 1981 a fost livrata la Navlomar Constanta.
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La Tnceputul anului 1982, corpul petrolierului de 150.000 tdw nr. 4 era deja
montat Tn docul uscat de constructii si pregatit pentru introducerea motorului
principal si montarea suprastructurii. Montajul pe nava a motorului principal s-a facut
in ziua de 22 ian. 1982. Ziarul ,,Dobrogea Noua”/23 ian. 1982 a consemnat stirea
anuntata de dispecerul navei Ing. D. Popa, astfel: ,,La S.N. Constansa, a fost
declansata o operatiune tehnologica de mare complexitate pentru montarea in cala
navei nr. 4 a motorului principal ,,MAN-Resiza” de 28.000 CP. Avand o greutate de
aproape 860 tone, motorul va fi transportat in cala navei printr-un sistem original de
ridicare, proiectat si realizat de specialistii santierului si testat la motorul principal
al navei nr. 3 din aceeasi serie”. Petrolierul de 150.000 tdw nr. 4 a fost lansat la
apa la data de 15 iulie 1982 si botezat cu numele ,,Biruinta”. Ziarul ,,Dobrogea
Noua”/16 iulie 1982 a publicat un articol, 2 fotografii ale navei lansate la apa si
panoul de onoare cu fotografiile constructorilor de nave (M. Zaharia, sudor, M.
lordan, operatoare la masinile de debitare a tablelor, Ing. P. Hartescu si C.
Haralambie, lacatus). Articolul prezintd declaratiile inginerului Alexandru Stoian,
coordonatorul lucrarilor de montaj in doc, referitoare la tehnologiile aplicate precum
modulizari si agregatizari, realizarea unui grad de saturare al navei la lansarea la apa
de 73%, montajul monobloc al motorului principal si a suprastructurii (vezi 221f,
220f) si altele. De asemenea acesta a prezentat si alte noutati privind echiparea navei,
mentionand ca tabloul principal de distributie a fost realizat intr-o noua conceptie de
catre I.M.N. Galati pentru cresterea fiabilitatii, precum si noi echipamente asimilate
de industria roméneasca si montate pe nava, precum instalatia frigorifica, pompe
navale, instalatia de aer conditionat etc. A evidentiat aportul sefilor de sectii Ing. M.
Gheorghe si Ing. D. Teodorescu, a maistrilor D. Mocanu, D. Caraiman si |.
Dinulescu si a sefilor de echipa Gh. Frangu, V. Panait, D. Tup, P. Vulturu, N. Chiriac
si altii. La data de 9 august 1984 petrolierul de 150.000 tdw ,,Biruinta” a plecat in
probe de mare (vezi 225f) si dupa corectarea tuturor observatiilor din partea RNR si
client, nava a fost livrata in anul 1984 la Navlomar Constanta.

Tn paralel cu executia navelor de mare tonaj, cuprinse in programul national
prioritar, de marire a flotei comerciale precum si realizarea permanenta a planului de
reparatii si intretinere a navelor in exploatare, S. N. Constanta primea anual prin
Planul de Stat si executia de constructii speciale necesare pentru dezvoltarea
economiei nationale.

Dupa executia dragilor pentru lucru la Canalul Dunidre — M. Neagra, a portilor
pentru cele 4 ecluze dispuse pe cele 2 brate ale canalului si platformele de derocari
subacvatice pentru constructia portului Mangalia, S. N. Constanta a construit in
premiera in Romania, 2 docuri plutitoare de 10.000 tone forta (capacitate de
ridicare a navelor de 25.000 tdw) si un doc plutitor de 20.000 tone forta (capacitate
de ridicare a navelor de 65.000 tdw), destinate Santierului Naval Midia.
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Fig. 232f. Constructia docului plutitor de 10.000 t
nr. 2, in docul uscat de la S.N. Constanta.
(fotografie publicata in ziarul ,,Dobrogea Noua”/
12 august 1984).

Tn perioada (1984 — 1986), S.N. Constanta a
executat pentru S.N. Midia 3 docuri plutitoare
(2 de 10.000 t si unul de 20.000 t).
Dimensiunile docurilor: docul plutitor de 10.000 t:
lungimea = 158,4 m; latimea (exterior) = 35m
(ridica nave de 25.000 tdw); docul plutitor de 20.000 t:
lungimea = 230,6 m; latimea = 45 m (ridica nave de
65.000 tdw).

Fig. 257d si 231f. 9 febr. 1984. La S.N. Constanta a fost lansat la apa docul plutitor
de 10.000 t nr. 1 capabil sa ridice navele de pana la 25.000 tdw/Secvente de text si fotografie
publicate Tn ziarul ,,Dobrogea Noua” (10 febr. 1984).
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Ziarul ,,Dobrogea Noua”/10 febr. 1984 a publicat un articol bine documentat si 0
fotografie a docului. Redau fragmente din continutul articolului scris de George
Mihaescu: ,,leri la S. N. Constanya, a fost lansat la apa docul plutitor de 10.000 tone
nr. 1, primul utilaj de acest fel realizat in fara noastra, destinat viitoarei baze de
reparayii a navelor din portul Midia, a Tntreprinderii de exploatare a flotei maritime
,,Navrom”. Tntreaga conceprie si toate dotarile tehnice ale docului aparzin specia-
listilor si constructorilor de magini din Roménia... echipamentele electrice sunt
furnizate de IMN Galayi, intregul sistem de pompe a fost furnizat de ,,Aversa”
Bucuresti, numeroase alte furnituri fiind executate la IMN Constansa.”

Docul plutitor de 10.000 tone forta nr. 1 a fost livrat si instalat la S. N. Midia in
anul 1984. Tn ziua de 11 august 1984, S. N. Constanta a lansat la apa docul plutitor
de 10.000 tdw nr. 2 (vezi 232f, fotografie publicata in ziarul ,,Dobrogea Noua”/
12 august 1984), pe care I-a livrat si instalat in bazinul S. N. Midia Th anul 1985.

Docul plutitor de 20.000 tone forta a fost lansat la apa in ziua de 30 dec. 1985,
evenimentul fiind consemnat de ziarul ,,Dobrogea Noua”/31 dec. 1985 care in
articolul publicat, mentiona urmatoarele: ,,Navalistii constanseni au lansat la apa, in
premiera absoluta, primul doc plutitor cu o capacitate de 20.000 tone-forza, realizare
de varf a industriei noastre, destinat bazei de ntrefinere si reparayii nave din noul
port Midia-Navodari. Cateva date tehnice privind docul plutitor ne sunt furnizate de
Ing. Alice Harzescu, sef de proiect coordonator la Tntreprinderea de constructii
navale Constansa. Cel de al 3-lea doc plutitor realizat la Constansa si primul cu o
capacitate de 20.000 tone-forza are o lungime de 230,6m, lafime de 45m si inalfime
de 17 m. El este dotat cu 2 macarale de 20 tone-forza, pentru asigurarea serviciilor
la dana si nava andocata. Pe docul plutitor de 20.000 tone-forza se vor repara nave
cu capacitate de 65.000 tdw™.

Docul plutitor de 20.000 tone-forta a fost livrat si instalat la S. N. Midia in
anul 1986.

Primul doc plutitor de 10.000 tone a fost lansat la apa pe data de 9 febr. 1984
(vezi 257d, 231f), realizdndu-se un ciclu de montaj in doc de sub 3 luni. Docul
plutitor de 10.000 tone construit dupa proiectul intocmit de Icepronav Galati are
lungimea de 158,4 m, latimea in exterior de 35 m si 0 greutate de 4.500 tone. Este de
tip ,,U” si Tn constructia sa are 24 tancuri de balast, pentru golirea carora docul este
dotat cu 6 pompe de 2.000 mc/h fiecare, timpul de ridicare cu sarcina fiind de 20 min.
Pentru repararea navelor andocate de pana la 25.000 tdw, in doc exista instalatii de
apa, oxigen, acetilena, aer comprimat, dotari pentru prevenirea si stingerea incendiilor
etc., precum si 2 macarale de 10 tone instalate pe puntile superioare.
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5.2. INTREPRINDEREA DE CONSTRUCTII NAVALE CONSTANTA
(1 MAI 1984 — 22 DEC. 1989)

5.2.1. Comasarea Santierului Naval Constanta cu Santierul Naval
,»2 Mai” Mangalia (Decretul Consiliului de Stat nr. 152/7 mai 1984,
publicat in M.O. nr. 40/16 mai 1984)

Tn luna aprilie 1984, N. Ceausescu a intrunit la Neptun reprezentantii industriei
nationale de constructii navale, cu care a stabilit un nou si vast Program de viitor
pentru acest sector. Astfel, s-a prevazut ca in 1990, capacitatea flotei maritime sa
ajunga la 7,5 — 8 milioane tdw care practic asigura preluarea integrala a marfurilor
de comert exterior care se derulau pe aceasta cale. Dupa consultarile si hotararile
luate la Neptun, prin Decret al Consiliului de Stat nr. 152/7 mai 1984, s-a infiintat
Intreprinderea de Constructii Navale Constanta, prin comasarea S. N. Constanta
cu Santierul Naval ,,2 Mai” Mangalia. Decretul a fost publicat in M.O. nr. 40/
16 mai 1984. (vezi 256d, 230f). Conform decretului, data infiintarii 1.C.N. Constanta
a fost 1 mai 1984, de la acea data Santierul Naval Mangalia devenind Fabrica de
Constructii si Reparatii Nave ,,2 Mai” Mangalia (F.C.R.N. ,,2 Mai” Mangalia)
inclusa Tn organigrama |.C.N. Constanta ca a 3-a fabrica, alaturi de cele 2 fabrici
existente la S. N. Constanta.

Intreprinderea de Constructii Navale Constanta (organizata la S. N. Constanta) a
functionat in subordinea Centralei Industriale Navale Galati, care era sub indrumarea
si controlul M.I.C.M. Decretul a stabilit ca obiect de activitate pentru I.C.N.
Constanta, constructiile si reparatiile de nave de mare tonaj, inclusiv nave speciale
precum si alte tipuri care se inscriau in performantele tehnologice ale capacitatilor de
productie aprobate. Pentru industria navala constanteana, reprezentatd de I.C.N.
Constanta, s-au stabilit noi sarcini de plan pentru constructia mineralierelor de 25.000
tdw, 65.000 tdw, 100.000 tdw si 165.000 tdw, petroliere de 150.000 tdw si 85.000
tdw, ferryboat-uri de 12.000 tdw, pasager maritim de 480 locuri (85.000 tdw
echivalente), sisteme de echipamente si instalatii pentru extractie titei si exploatarea
sondelor marine, barje de 3.000 t etc. (vezi 258d, 233f, 259d, 260d, 246f). Dupa o
analiza profunda facutd la F.C.R.N. ,2 Mai” Mangalia, privind capacititile,
organizarea si structura productiei, care era similara cu cea de la S. N. Constanta
(constructii si reparatii de nave), sarcinile de plan repartizate din Programul naval al
tarii (mineraliere de 25.000 tdw, 65.000 tdw, 100.000 tdw), precum si planul de
reparatii nave pentru anul 1984 in valoare de 288 milioane lei, forta de munca,
programul de investitii etc., conducerea Intreprinderii de Constructii Navale
Constanta a hotardt masuri pe linie de conducere si organizare a Fabricii, a dispus
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transferul de tehnologii si SDV-uri de la S.N. Constanta la F.C.R.N. ,,2 Mai”
Mangalia, atat pentru constructia navelor de mare tonaj cat si pentru activitatea de
reparatii nave, a numit noi cadre de conducere la nivelul fabricii, sectiilor si
atelierelor si a stabilit modalitatile de cooperare in productie cu cele 2 fabrici de la
Constanta. Tn calitate de Director General al 1.C.N. Constanta, Ing. Gh. Dimoiu a
numit din cadrul S. N. Constanta, personal de conducere la F.C.R.N. ,2 Mai”
Mangalia. Astfel, Ing. N. Chitic (fost Sef sectiei I-a Mecanica la Fabrica de Reparatii
Nave de la S. N. Constanta a fost numit Director al F.C.R.N. ,,2 Mai” Mangalia iar
Ec. Gh. Tutuianu de la Serv. Plan S. N. Constanta, in functi