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Recunoastere

Ca in fiecare an din 1902 de cand aceasta Colegiul largit al redactiei multumeste:
zi a intrat in constiinta poporului roman, in publicatilor OBSERVATORUL MILITAR
flecare localitate din Romania unde au loc si NATIUNEA, care au prezentat publicatia

manifestari dedicate

zilei  marinei  dupa: noastrd si au facut aprecieri pozitive asupra

intonarea  Imnului  National, cuvantul de nivelului atins si despre articolele care s-au

deschidere, citirea

ordinelor comune ale regasit in paginile Matelotului, precum si

ministrilor M.Ap., M.T. si M.lLR.A., citirea cititorilor care ne-au felicitat pentru
angajamentelor, citirea mesajelor primite cu tematicile abordate si ne-au incurajat in
aceasta ocazie, acordarea de diplome si activitatea noastra.

medalii, festivitatile de mare sau mica amploare,
(organizate dupa repetitii indelungate), au loc
momentele de destindere generate de catre
gratarele incinse din zona, bufetele suedeze sau
mesele festive asortate cu programele artistice
pregatite special pentru ziua noastra.

Totul este bine si frumos, numai ca in
aceste momente, aproape nimeni nu-si mai
aduce aminte de cuvintele Viceamiralului loan
BALANESCU : “Tara care a fost daruitd cu
ape navigabile si iesire la mare, dar a
nesocotit aceste daruri, se condamna
singura la sinucidere”.

Colegiul largit al redactiei ureaza tuturor
celor ce indragesc marea : La Multi Ani !

Conform calendarului ortodox, in ziua de 15 august
Sfanta Maria este sarbatorim ceea ce se mai numeste Maria Mare, ziua in care
protectoarea
marinarilor

Mama Iui Dumnezeu, considerata de-a pururea Fecioara, a
trecut din lumea pamanteasca in Lumea cea dreapta a
Cerurilor.

in Biblie se spune ca& ea a fost anuntata cu trei zile
inainte de catre Mantuitor cu privire la plecarea Ei de pe
pamant. De indata ce a aflat, Fecioara Maria a mers pe Muntele
Maslinilor, unde obisnuia sa se roage, apoi a coborat si a
pregatit cele necesare inmormantarii. Binefacatoare prin natura
Sa, a impartit haine vaduvelor si i-a binecuvantat pe cei care
erau de fatd. S-a intins in pat si si-a dat duhul, nu inainte de
a se ruga inca o data, atat pentru cei prezenti, cat si pentru
lumea intreaga.
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UNORA LE PLACE MAREA ....

GOCEK - TURCIA - 2007
Dominic PETREANU
domipetreanu@aol.com

Da, familiei mele ii place Marea. Inotim, avem atestate pentru diving, facem excursii acolo unde marea este mai calda,
mai albastra, ne place pestele . ..

Anul acesta am participat la un curs de ,,Sail Cruising & Yachtmaster” in sudul Turciei, la Gocek, un golf undeva intre
Marmaris §i Antalia. Experienta a fost deosebitd prin cele 7 zile petrecute pe yacht, profesionalismul personalului scolii,
frumusetea madrii i a peisajului, fantastica dezvoltare a turismului nautic n zona dar si constiinciozitatea si seriozitatea cu care
muncesc turcii.

Pentru simplificarea relatarii despre experienta acestui curs, am structurat materialul documentar in trei capitole, fiecare
din acestea incercand sid gaseascd un cititor interesat macar partial: Organizarea si desfasurarea Cursului, Organizarea
activitatii portuare, Piata turismului nautic in zond.

Organizarea §i desfasurarea Cursului.

Organizatorul cursului este The Royal Yachting Association — RYA, care are organizate in principalele zone de

cele mai bune conditii. Am ales centrul de instruire de la Gocek, pentru ca cineva a mai fost acolo in anul 2005 pentru 3 zile de

navigatie turistica i a ramas placut impresionat de ambianta oferita practicarii yachting -ului in zona.

Zbor cu avionul de la Bucuresti la Istanbul si de la Istanbul la Dalaman, un aeroport imens, destinat in special curselor
charter. Microbuzul Centrului ne astepta cu traditionala tablita cu numele, 40 minute de drum si suntem intdmpinati la intrarea
in Skopea Marina — unul din cele cca. 10 porturi care formeaza ansamblul Portului Gocek — de catre Seful Centrului si viitorul
instructor. Un carucior ne duce bagajele la ambarcatiune. Dupd indeplinirea formalitatilor de inregistrare la Capitanie, suntem
gata de plecare. Vom pleca totusi a doua zi, pe lumina.

Yacht Mrs. Cippy — (dupd numele unei pisici impaiate si agezate intr-un colt al salonului ambarcatiunii - cam de prost
gust!), tip Beneteau 50, construit in 2002, inmatriculat la Londra, cca. 17 m, 3 cabine, 6 locuri, motor si velatura, dotari
complete moderne, ultima generatie. Oferta de cursuri a Centrului si nivelele de competentd necesare pentru sailing sunt date in
anexa. Din cele 5 persoane 3 doreau sa obtind certificat de ,,Day Skiper Practical (Yacht)” si 2 persoane fara pretentii de
navigatori — Competent Crew Practical”.

in rezumat, activitatea de instruire s-a bazat pe 6 zile de navigatie pe mare, in golful Gocek, completate cu o parte de
instruire teoreticd, explicatii, intdmplari ale instructorului din activitatea de instruire, chiar si istorioare, completate cu partide
zilnice de ,,noduri marinaresti”.

Nodul este o chestiune de legenda de care toti au auzit §i stiu de ele. Sunt chiar §i panouri cu noduri de vanzare, dar,
doar la bordul unei ambarcatiuni intelegi valoarea lor adevarata. Se fac usor, se dezleagd usor, rezolva problemele de legatura,
pot chiar sa-ti salveze viata. Sunt fantastice! Instructorul le facea cu o singurd méana!

In cele 12 — 14 ore de activitate, afard ce cele 5 — 6 ore zilnice de navigatie la timona, cu velatura sau cu motor,
principalele exercitii practice facute si repetate de cateva ori pe rand de fiecare dintre noi, pe nivele de competentd, au fost:

- Desfasurarea si strangerea velaturii;

- Mers si oprirea ambarcatiunii cu ajutorul motorului sau al velaturii;

- Volte in vant si sub vant — manevrarea rapida a focului pe cabestan. Acuma am inteles rostul echipelor de pe yachturile de
concurs prezentate la CNN sau Euronews, care invart rapid la manivele . . .

- Ambarcatiunea in mars, oprirea navei i mersul cu spatele la un punct fix (o geamandura);

- Pregitirea navei pentru acostare cu spatele sau din lateral la cheu cu ajutorul motorului;

- Acostarea la cheu a ambarcatiunii, legarea pardmelor;

- Pregitirea navei pentru plecare, inchiderea hublourilor, ordinea de dezlegare, plecarea de la cheu cu motor sau cu velatura;

- Exercitii ,,Men overboard !” — un balon de protectie cu o ancora - zilnic 1 — 2 ore, pentru Invatarea nu numai a procedurii de
recuperare, dar in special a manevrelor de oprire a ambarcatiunii $i manevrarea acesteia cat mai aproape de un punct fix
dorit, cu velatura in special;

- Acostarea in larg, la ancora si legarea ambarcatiunii de un punct fix de la tarm;

- Manevrarea ,,puiului” — dinky — la rame pentru legarea ambarcatiunii la tirm sau alta utilizare;

- Alimentarea ambarcatiunii 1n port cu apa si legarea la priza de curent electric;

- Alimentarea ambarcatiunii cu motorina. Pentru a se evita orice poluare, stutul de alimentare avea un guler de hartie (ca la
sticlele de vin rosu...) iar alaturi era o sticld de detergent, daca cumva cade o picatura in apa. Nu s-a intdmplat;

- Nelipsitele portii zilnice de 15 — 30 minute de noduri marinaresti.

Lectiile teoretice erau de reguld dimineata, dupa cafea si iaurt, inainte de plecare, dar si seara cate o data:

- Prezentarea ambarcatiunii, cunoasterea denumirilor in limba engleza. De fapt tot cursul a fost in limba engleza.

- Functionarea toaletei si golirea ei cu pompa. Vitala !

- Cunoasterea motorului, componentele principale si verificarile zilnice inainte de plecarea ambarcatiunii;

- Mijloacele de semnalizare luminoasa — trusa de semnalizare, actionarea diferitelor dispozitive;

- Vesta de salvare, compunere si utilizare. La exercitiul de noapte, toti am purtat vesta, ancorati de sarturi sau straiuri.



- Semnalizarea si anuntarea unei probleme pe/la ambarcatiune. ,, May day, may day, may day” .
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- Mijloace de stingere a incendiilor la bord;
- Mijloace de golire a apei din nava,
- Lucrul pe harta si citiri cu busola;
- Luminile navei si ale navelor;
- Luminile farurilor marine de pe coasta.
in apropierea ultimei zile — Skipper sau Competent Crew ? — au
inceput intrebarile despre examen. Examen?
Da, dar nu chiar. Activitatea voastra din ultimele 2 zile, dar si unele
probe . . . Asa a si fost.
La teorie expuneri despre:
»Mijloace de stingere a incendiilor de la bord”;
»Mijloace de evacuare a apei din ambarcatiune”.

La proba practica. Exercitiu suplimentar de noapte:

-, Stabilirea pe harta si corectarea in mars a rutei de deplasare de la punctul de ancorare la un punct din marea libera aflat la
cca. | orda de mars cu velele, unde adancimea apei este de numai 5 m! Ghidarea cu busola utilizdnd ca puncte de reper lumina
farurilor din zond”. Am ajuns la apa de 9 m, dupa care am depasit locul. Greseala imi apartine, caci fiind la timona, datorita
vantului travers am deviat cursul.

- ,,Deplasarea ambarcatiunii pentru ancorare in port, manevrele corecte si legarea ei la cheu”. Probele s-au terminat la 1
noaptea dupa care a urmat cca. 45 minute analiza exercitiului, din fericire, care la o bere rece, care la un whischy cu gheata.

Rezultatul final: 2 Skipper si 3 Competent Crew.

Toata stima pentru David Jackson, instructorul cursului, un personaj ciudat, exigent, dar deosebit de bun pedagog, de
la care am invatat mult mai mult decat ne agteptam.

De fapt Certificatul este un talon cu serie care se lipeste intr-un Carnet de bord. Acest Carnet de bord este de fapt
certificatul solicitat de fiecare datd cand vrei si inchiriezi un yacht. In acest carnet se inscriu succesiv certificatele obtinute,
probele sustinute la examenul de atestare, experienta de navigatie, alte informatii sumare dar utile.

O zi obignuita incepea, cam Impinsi de la spate, la ora 7,30. Instructorul, ca ultima solutie, dddea drumul tare la radioul
ambarcatiunii cu difuzoare in fiecare cabind! O baie buna in mare obligatoriu, pentru recapatat agilitatea, dus, cafea, iaurt, corn -
flakes, branza, lactate si vegetale, ceva miere, . . . spalatul vaselor cu economie de apa si punerea lor la loc. Cam pe la ora 9,00
incepea programul de instruire, dupa caz, o ora teorie sau direct pregétirea ambarcatiunii si plecare. Cam pe la ora 10,00 incepea
vantul. Exercitii. Tras de funii, schimbat vele, volte, stop, mars . . . Rar o baie in mare inainte de pranz.

Pe la 13,30 — 14,00 pauza de pranz. Sandwich-uri sau masa adevaratd. Salatd de rosii cu castraveti, ardei, patrunjel,
multd branzi, omletd, tortelinii cu parmezam, supa la pachet, pepene verde sau galben, inghetata. in functie de programul dupa
amiezii - bere sau apa rece ... . Spalatul vaselor cu economie de apa si punerea lor la loc.

Ambarcatiunea are o bucatarie foarte bine organizata, utilatd si dotatd: aragaz, cuptor, chiuvetd cu 2 cuve, frigider,
congelator, veseld, multe locuri de depozitare. Apa de baut se consuma in cantitatile cele mai mari. Cca. 1,5 litri de persoana x 6
— doua bidoane/zi. Dupa un repaus de o ord — o ord si jumatate, (inclusiv timpul de masd) o baie buna in mare, o tabla, ceva
istorioare de la instructor, apoi din nou pe mare la tras de funii i exercitii.

Seara, pe la 18,00 — 19,00 dar si la 21,00 sosirea la unul din numeroasele pontoane de acostare organizate in golfuletele
care abunda in zona. Unul — doua pontoane de acostare, o mica taverna de luat masa, 20 - 30 mese, o bucatirie cu cuptor,
frigidere, 5 — 6 turci care muncesc pe rupte, toaletd curatd cu hartie, apa calda si dus. Mancare bund, peste proaspat, bauturi reci,
preturi moderate, curdtenie, amabilitate.

Se merge la masa numai dupd ce nava se leaga la cheu si toate se aranjeazd asa cum trebuie pentru noapte. Dureaza
doar cca. 30 minute, dar pe burta goald. Daca este mai devreme, merge §i o baie buna in mare — cam a doua, a treia pe zi.

O cind dupa o zi de munca este placuta. Bucate turcesti, bere Efes, eventual o tabla ... povesti, discutii, proiecte cu ,,La
anul . .. ,,.

Cam pe la 23,00 cad toti si se stinge lumina. Noaptea nu este cald, nu sunt tantari si cabina nu este chiar mica pentru 2
persoane.

Sincer, a fost o vacantd, dar cu foarte multd munca.

Cat a costat? Costa destul, dar merita. Inchirierea yacht -ului — in functie de companie, de clasi si dimensiuni. Intre
1.500 si 3.000 euro pentru 6 persoane. Motorina cca. 500 euro — 1n Turcia este cea mai scumpa motorina! Instructorul cca. 500
euro. Masa, cam 30 euro/zi de persoana. Daca se impart cheltuielile fixe la trei familii, sumele nu sunt chiar asa de mari pentru
un concediu pe mare.

Sunt importante cred, cateva remarci:

- Pregatirea anticipata a candidatilor la brevetul de Skipper usureaza mult munca instructorului dar si a viitorului skipper.
Dacd nu a existat o oarecare experientd de navigatie cu veld — chiar si cu clasa ,,optimist” — pe lac, ceva tras de funii i schimbat
velele, este dificil sa te adaptezi chiar si in 6 zile de practica continud. De asemenea citirea unor manuale este foarte utild pentru
insugirea unor denumiri gi reguli.

- Respectul pentru Mare. Intentionat nu folosesc termenul de ecologie. Nici micar mucurile de tigard nu se arunca in apa!
Totul se pune 1n saci de gunoi albastri si in fiecare port sau ponton de acostare exista un loc destinat lasarii acestor saci. Nu stiu
ce se face mai departe cu ei. Sper cd nu se arunca in mare.



- Niciodata nu s-a incuiat ambarcatiunea sau lucrurile personale, nu s-a ridicat pasarela si nu s-a inchis portita de acces. S$i
nici nu a umblat nimeni la lucrurile noastre, indiferent unde am acostat. 3

'W%E@W/ Nr.7 / 15 AUGUST 2007

Marea, Matelotul si Minulescu
Florin GUSMAN

Titlul este o succesiune cronologici de M-uri ale ciror conexiuni le vom descoperi in
continuare.

De ce marea ?, pentru ca ea este tinta noastra.

De ce matelotul ?, pentru ca publicatia aceasta se numeste Matelot.

De ce Minulescu ?, pentru ca el a fost declarat de critici “un umeorist sentimental si fantezist” ceea
ce face ca atitudinea rezultatd din opera sa, sa fie in rezonanta si cu tinta acestei publicatii ( “Sa scriem cu
haz despre necaz”).

Ton Minulescu s-a nascut la Bucuresti in 06.01.1881, a trait in perioada dintre cele doua razboaie
mondiale si a murit tot In capitald fiind Tnmormantat la 11.04.1944 in cimitirul Bellu. El a fost unul dintre
poetii clasici romani, care a promovat in lucrarile sale simbolismul si trioletul.

Copilaria si-a petrecut-o la Slatina. Cursul primar il face la Pitesti unde incepe si liceul.

Dupa absolvirea liceului in 1900, pleaca la Paris pentru a urma dreptul dar, fascinat de viata
boemei artistice pariziene si de simbolismul francez, renunta la studiile juridice si in 1904 se intoarce
in tara.

In anul 1906 incepe sa publice o parte din versurile ce vor compune volumul “Romante pentru mai
tarziu” pe care-l va termina in 1908.

larna dintre 1906 5i 1907 Ion Minulescu si-a petrecut-o la Constanta.

Ecourile acestei sederi pe tarmurile Marii Negre se vor materializa intr-o parte din poeziile care vor
alcatui volumul inceput in 1906. Tot in acest volum va excela prin forma de scriere aleasa de autor,
trioletul cu anumite influente mariniste.

Desi perioada petrecutd pe malul Marii Negre a fost destul de scurta, Minulescu a fost puternic
impresionat de mare, de anotimp, de port si de viata petrecutd in orasul port. Urmare acestor impresii, a
scris un numar de 15 poezii dedicate marii, oamenilor marii §i navelor, acest aspect facand ca el sa fie
considerat singurul poet clasic roman care a consacrat o parte din opera sa marii si oamenilor ei.

Dintre aceste poezii imi permit sa va reamintesc cateva: Crepusculul la Tomis, Sosesc corabiile,
Romanta celor trei corabii, Romanta celor trei galere, Romanta iahturilor, Canta un matelot, Marina
estivala, Pastel Banal, Spre insula enigma si Olandezul Zburator.

Desi in perioada pe care a petrecut-o pe malul Marii Negre, din port disparusera velierele, la moda
fiind navele a caror propulsie se efectua de catre masini cu abur si ca noutate de catre motoare diesel, cu
siguranta ca in rada sau in portul Tomis, mai acostau suficiente veliere sau nave mixte, care sa-1 fi inspirat
in versurile sale.

Confirmand parca stadiul dezvoltarii tehnologice al navelor in acel moment, informatia despre
navele propulsate de catre masini cu abur apare in poezia Pastel Banal chiar in prima strofd unde
Minulescu folosind o metafora, cu simplitatea caracteristica strofelor lui, ne aminteste de magina care
propulseaza nava:

Frecindu-si pintecele de otel fierbinte

De cheiul rece, umed si murdar,

Un cargo-boat norvegian

Respira sufocat si rar

Ca un mamut antedeluvian.....

Cum 1n acea vreme prea multe distractii nu erau, unde sa-ti petreci serile lungi de iarna daca nu in
carciumile sau bodegile Constantei.... Acolo puteai gisi o lume pestritd, presaratd cu mateloti, ofiteri sau
comandanti, cu totii Lupi de Mare. De altfel fiecare in parte aveau povestile si trairile lor, unii fiind figuri
demne de a fi prezentate in opera sa.

Astfel in patru dintre poeziile scrise in aceastd perioada, foloseste cuvantul matelot de provenienta
franceza (tara unde poetul isi petrecuse patru ani din tinerete), asta chiar daca in circulatie in Romania se
mai aflau cuvintele matroz (de provenienta rusd) sau mariner (german/american), poetul a ales cuvantul
cel mai des folosit si aceasta pentru ca in perioada respectiva, Marina Militard avea uniformele si gradele
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croite dupd modelul francez.

Tot in Pastel Banal, in incheiere, apare efemer cuvantul matelot:

Si-n timp ce portul se topeste-n soare,

Un matelot 1si sparge pipa-n dinti

Si .... moare.
La fel de efemer apare acest cuvant si in poezia Spre insula enigma unde intdlnim versurile:

E ziua! .....

Si matelotii se desteapta pe bord,

In poezia Cinta un matelot, versul ,,Canta un matelot la proria“ marcheaza inceputul fiecarei
strofe fiind laitmotivul fiecarui tablou zugravit de strofele ce 1i urmeaza.

Dat fiind faptul ca aceastd poezie a facut obiectul unei melodii plind de succes interpretatd de
regretata cantareatd Doina Badea, cu permisiunea dumneavoastra, prezentam integral aceasta poezie:

1  Céanta un matelot la prora, 2 Canta un matelot la prora,
Si imnul lui solemn plutea Un singur matelot canta
Pe-ntinsul Marii Marmara, Si totusi, vocea lui sonora
Ca-ntr-o cetate spaniola, Parea, pe iahtul ancorat,
Cand orologiul din cupola Un cor solemn de preoti tineri,
Anunta fiecare ora Ce-ngroapa-n noaptea Sfintei Vineri
Printr-un preludiu de mandola... Un nou profet crucificat

Pe-o noua Golgota...

Canta un matelot la prora Canta un matelot la prora
Si marea nu-1 intelegea. Si-ntregul echipaj dormea.

3 Canta un matelot la prora.
Dar ce lunatic l-asculta
Si cine cantu-i repeta
Din largul Marii Marmara,
Cand matelotii toti dormeau
Si marea nu-1 intelegea?. ..

Cénta un matelot la prora
Si-n larg sirenele plangeau!

Dar in poezia Olandezul Zburdtor foloseste cuvantul matelot, nu ca pe o meserie sau ca pe un om
al marii, ci ca pe un simbol si asumandu-si simbolul poetul se autodefineste intr-un mod plastic:
Nu stiu decit ca sint un matelot,

Sint matelotul blestemat —

Un lup-de-mare derbedeu,
Fiindca 1n ultima vreme numele acestei publicatii a devenit subiectul unor discutii create de catre

“colegi de breasla”, care prin consideratii proprii, cautd sa lase de inteles ca aceasta publicatie este de
doi bani si cu tenta arhaica data chiar de numele ¢i, am incercat in acest articol sa lamurim cate ceva
pentru “colegii cu orizonturile tArmurite” care, nu stiu sau nu vor sa deosebeascd notiunea de arhaic de
cea de clasic.

De retinut este faptul ca versatilitatea colectivului de redactie nu i permite sa creeze sau sa
intretina polemici de nicio natura in paginile publicatiei, iar subiectele abordate nu sunt, si nu pot fi



impuse de nicio structura. 5
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O furtuna in Mediterana

in anul 1990, aflandu-ma in voiaj cu | Cargoul VASLUI
cargoul Vaslui, dupa o stationare de cateva | Compania Romline Constanta
zile in portul Castellon-Spania (un orasel | Deplasament 4500 tdw.
foarte cochet, unde am facut si plaja pe un | L max=106 m., [(B)max=14,80 m.
nisip superb, timp in care am admirat niste gcastelel.l f”“i' spre centru prova si unul la pupa.
. . . o N magazii : 2 intre castele si 1 in prova
spanl_oloavlce_ t_mEere care se palgceati in mafe) Motor principal Diesel Sulzer
trebuia sa r|d|c_a|_'_n ancora si sa ne indreptam | ptere = 4000 CP (2206 Kw)
spre coasta Africii de Nord, in Tunisia. Viteza=14 Nd.

Acolo urma sa descarcam o cantitate importanta de ciment ambalat in saci. Fiind la ora aceea
Ofiter 1l de punte, responsabil si cu navigatia, am consultat buletinul meteorologic sau meteorul -cum fi
spunem noi- (asa cum o faceam de fiecare data cand ne pregateam sa iesim in mare) si am constatat ca
in zona de navigatie pe care trebuia sa o parcurgem erau mai multe sectoare unde vremea era
nefavorabila.

L-am anuntat pe Comandant despre aceasta situatie, care a studiat directia de deplasare a
maselor de aer, functie de presiunile: naltd (H) si joasa (L), previziunile viitoare transmise de statiile
meteorologice de la coasta si, dupa un oarecare timp de géndire, a luat decizia de plecare, spunand ca
frontul se deplaseaza catre NE, iar noi avand drum spre SE, vom iesi din furtuna.

Prin urmare, chemam pilotul la bord, facem manevrele de plecare, iesim din port, coboara pilotul si
ludm drumul trasat anterior pe harta - spre Tunisia.

Deja dupa céateva ore de la iesirea din port, vantul s-a intetit, iar valurile deveneau tot mai mari,
dar inca nu prezentau semne de ingrijorare -ca doar eram obisgnuiti cu marea si cu stihiile ei-. Problema
nu era aici, in apropierea coastei Spaniei, ci mai la sud, spre centrul micii traversade a Marii Mediterane.
Acolo nimeream noi peste 1-2 zile, iar meteorul dadea vant NW spre N forta 8, mare gradul 7 Beaufort, in
crestere vant forta 9, marea gradul 8 Beaufort, deci “bulau” in toata regula, cu valuri de 7 metri, daca nu si
mai mari.

Eu, dar si Capitanul secund (bucurestean din Berceni) -cu care ma imprietenisem facand multe
voiaje Tmpreuna, fiind un tip deosebit de agreabil- avand indoieli asupra deciziei comandantului, am
incercat sa-l convingem ca ar fi bine sa stam la adapost vreo 2-3 zile pana se mai linisteste marea.

Ne-a ascultat “Jupanul ” in expunerea noastra, dar era de neinduplecat :

- Nu intram la adapost, pana ajungem acolo frontul (ii placea sa spuna tot timpul « frontul ») se
deplaseaza spre E, vantul se roteste si scapam, prindem doar coada ciclonului.

- Dom’ Comandant evolutia vremii este urmatoarea: vantul se roteste, dar vine de la NW la N si
apoi va bate din E catre S, luandu-ne din travers Bb si apoi din prova, zic eu.

- Nu, ca nu se roteste chiar asa de mult, si chiar daca o sa luam valul din prova, va scadea in
intensitate, deoarece « frontul » se duce spre est.

Si astfel ne-am continuat drumul spre Tunisia. Nici nu trecusera 24 de ore de la plecare si nori
negrii au umplut cerul, iar vantul atinsese deja forta 6-7, iar marea gradul 5 (valuri cam de 3 metrii
indltime), vizibilitatea moderatd. Nava lua benzi din ce in ce mai mari, elicea incepea sa iasa din apa
datorita tangajului din ce in ce mai pronuntat. Carturile treceau destul de greu ca incepusem sa tinem la
capa *. Dupa ceva timp, « magina » a fost redusa la « jumatate » ca sa nu se produca variatii mari ale
turatiei motorului.

Pe masura ce inaintam, vantul sufla cu putere, marea toata parea o spuma, nu se mai distingeau
bine varfurile valurilor, doar inaltimea lor, cand ne loveau cu furie de vibra toatd nava de mai multe ori si
aveai senzatia ca te duce inhapoi.

Dupa 2 zile de la plecarea din port, vantul avea deja forta 8 -9 iar marea gradul 7-8, cu valuri de
6-7 metri. Problema intrarii la adapost nu se mai punea, pentru ca nici nu mai aveam unde, deci trebuia

* drumul de capa este un drum pe care il ia nava asfel incat sa permita atacarea valurilor dintr-un
anumit unghi, astfel incat « ciocanele » care le primeste nava cand este lovita de valuri sa fie mai slabe
iar structura corpului acesteia, marfa, precum gi echipajul sa suporte mai ugor efectele marii involburate.
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Nava trosnea din toate incheieturile, echipajul era stresat, nu se putea odihni (cadeai pur si simplu
din pat oricat de cracanat ai fi stat), unii aveau rau de mare, in masina era foarte cald si nu puteai sa te
asezi, cadeai imediat de pe scaun. in comanda ne agatam de ce puteam pe acolo, faceam cu schimbul la
timona. Se pare ca urgia atinsese apogeul. Vantul avea cam forta 10 si marea gradul 9, iar valurile 7-8
metri. Nava lua benzi in jur de 25-30 de grade, valurile treceau peste castelul prova si cadeau peste
magazie sau se loveau direct de castelul pupa. Bigile erau bine amarate, altfel ar fi zburat de pe
postament si ar fi lovit si distrus tot ce intdlneau in miscarea necontrolata. Mancare gatita nu se mai facea
dupéa ce am iesit din port, se manca hrana rece. Nici o oald, cratitd sau bucatar nu putea sta pe loc in
astfel de momente vitrege. Noi la castelul prova ne aprovizionasem cu cascaval, conserve si paine,
inainte sa se amplifice furtuna pentru ca dupa ce situatia se agraveaza, pe punte intre cele 2 castele nu
se poate circula, deoarece risti sa fi luat de val si sa ajungi in mare (bucataria si cambuza erau in castelul
de la pupa).

La un moment dat, fiind in cartul 12.00 -16.00, am observat la
castelul pupa pe puntea barcilor, unii membrii ai echipajului cu
veste de salvare pe ei, tindndu-se cu nadejde de balustrada. Pe
un ruliu agsa de mare nici nu se puteau lansa barcile de salvare.
Am urlat la ei s&@ mearga la cabine, ca nu este nici un pericol,
nava rezista, motorul nu se va opri (nu s-a oprit nicio data in
timpul marsului in 2 ani de cand eram pe aceasta nava si din
informatiile pe care le aveam, acest motor care functiona numai
cu motorind, nu s-ar fi oprit niciodata singur in timpul voiajelor) si
ca mai era putin pana la malul african. Ei nu se clinteau de acolo,
dar exista pericolul sa-i arunce vreun val mai puternic in mare.
Pana la urma dupa ce au stat acolo vreo 3 ore si s-au udat bine,
- au intrat in castel si s-au dus la “baraca” (cabina).

Toata aceasta nebunie a durat cam 4 zile, pana sa observam mai intai coasta Algeriei (deoarece
tindnd la capda, ne-am abatut spre sud de la drumul initial) si apoi usor, ugor ne-am apropiat de coasta
Tunisiei; furtuna s-a mai domolit si trecand de Bizerte, am intrat in Golful Tunis, unde am ancorat sa "ne
oblojim” ranile.

Dupa ce am ancorat, Comandantul ne-a spus ca a fost “cam nasol” dar am rezistat, de parca aici
era vorba de un test de rezistenta sau verificarea limitelor navei si a echipajului.

Daca nu ar mai fi existat si o alta solutie - asta era - dar a existat posibilitatea de a sta la adapost
pentru a feri echipajul, nava si incarcatura de pericole iminente in astfel de conditii meteorologice. Nu
ne-am putut explica niciodata de unde atata ambitie si indarjire, ca s& nu zic inconstienta, din partea
comandantului. Ce a vrut s& demonstreze si cui nu stiu, ca se poate naviga in orice conditii ? Dupa
aceasta peripetie, fiecare membru al echipajului cand il vedea pe Jupan, zicea : « Frontu, Frontu ».

August 2007, Nicu STANCIULESCU

Istoria busolei

Denumirea acestui instrument de orientare in spatiu vine de la buxola - in limba latind, cutiutd mica din
lemn de merisor.

Busola, desigur nu cu denumirea moderna, este amintitd pentru prima oard, intr-un manuscris Chinez din
secolul al Ill-lea d.Hr. Era confectionatd din magnetit natural, metal numit de chinezi ”Zi shi” care inseamnd : piatra
dragostei materne. Explicatia : atrdgea fierul aidoma iubirii materne. Chinezii au observat ca bucata de magnetit in
formd alungitd, suspendatd de un fir, in miscare oscilatorie se oprea in directia nord-sud. Astfel instrumentul
primitiv a luat numele de ”Ci nan”, respectiv indicatorul sudului. In decursul vremii a fost perfectionat, iar
navigatorii chinezi il foloseau prin secolul al XII-lea.

Din China a trecut la arabi si “indicatorul sudului” a patruns in Europa, devenind indicatorul nordului.
Initial i s-a spus marinetta sau calamite si ardta astfel : un ac magnetic fixat pe un dop de plutd, pus intr-un vas cu
apd. La 1269, francezul Pierre Pelerin de Maricourt, aflandu-se in Italia, vede o busold intr-o cutie din lemn. Se spune
cd plasarea acului magnetic in cutie ar fi fost opera lui Flavio Gioja din Amalfi, dar nu este exclusd ideea unei
legende izvoratd din patriotism local. Se mai poate presupune cd Dante, in Divina Commedia, cantul XII al
Paradisului, spunand : “I’ago alla stella”, ar fi stiut de busola .

In continuare busola ar fi fost imbunitititd de francezi care au montat dedesubtul acului magnetic, roza
vanturilor cu cele 32 de carturi, pe fiecare notandu-se subdiviziunile punctelor cardinale.




insd pentru orientare, trebuind sd se stie punctul in care se afld, navigatorul , mai avea nevoie de doua
elemente georgafice : latitudinea (¢ ) si longitudinea (\). Semnalat de : llarion BARBU 7
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“AMINTIRI DIN CANARE”

(5) “Sudamericanii”

Amintirile incep tot “ din Canare”, deoarece schimbarea echipajelor de pe trawlere, dupa 6-7 luni de voiaj se facea,
indiferent daca nava opera in West Africa sau “in Nord”, prin curse charter TAROM, la Las Palmas.

in aceste conditii, navele din nord efectuau doar o traversada a Atlanticului pand in Insulele Canare, care dura cateva zile,
in raport de vreme §i nu erau nevoite sa faca un voiaj in tara care, prelungit inevitabil cu o stationare la Tulcea, scotea nava din
productie cel putin 2 luni.

De mentionat cé in anii 70, portul Las Palmas devenise cea mai importanta bazd pentru flotele de pescuit oceanic care
operau pe coasta de vest a Africii, majoritatea dintre acestea practicind schimbarea echipajelor cu avionul.

Zona de pescuit, numitd de cei de pe trawlere “/n Nord” sau “In Labrador”, era situati in partea de nord-vest a
Atlanticului, pornind cam din dreptul Bostonului si se intindea, spre nord, de-a lungul coastei canadiene pana in Newfoundland —
care ocupd toatd partea de nord a Peninsulei Labrador. Aici, Marea Labradorului, strabatuta de curentul cu acelasi nume, desparte
Canada de extremitatea sudica a Groenlandei.

Newfoundland cuprinde, in partea sa sudicd, si Insula Terra Nova, cu principalul port la Saint John’s.

Luatd 1n ansamblu, intreaga regiune nu era nici pe departe o zond de agrement, pe care ai dori sa o vizitezi in concediu.
Era frig aproape tot anul, uneori se zareau gheturi, iar balenele aproape ca faceau parte din peisaj. Si speciile de pesti erau altele
decat in West Africa, predominand codul, tonul si palamida. Erau 1nsa specii valoroase, foarte cautate pe piata locala, motiv pentru
care in zona operau flote de pescuit din mai multe tari.

Imi amintesc ¢a in timpul “sezonului de cod”, in zoni se aflau atdt de multe
pescadoare, incat noaptea, luminile de pe nave creau impresia unui oras plutitor.

Intr-un an, Ajunul Criciunului ne-a prins in ancori la Saint John’s. Ni s-a dat si
o parte din diurna, asa cd am plecat impreuna cu cativa colegi in oras. - "

Pe strazi forfotd, lumini, magazine aglomerate. Aerul de sarbatoare, cu tot gerul ; ‘\
intepator, invaluia tot orasul. Nu eram pentru prima data la Saint John’s, dar de data :
asta mi s-a parut altfel ca in alte dati.

Am intrat i noi prin citeva magazine si cascdm gura, sa ne incdlzim si sa
cumpirim cAteva maruntisuri. Intre timp, s-a starnit un vant subtire care, in
complicitate cu gerul, a inceput sd cam goneascd lumea de pe strizi, agsa cd am
hotirat si ne intoarcem la vapor. In drum, am vizut o carciuma si am intrat “si ne
incalzim” putin.

Inauntru, desi inciperea pirea destul de mare, era inghesuiald, fum si galagie.
Facandu-ne loc spre tejghea, am observat un vas cu un lichid din care ieseau aburi si
pe care barmanul il turna in cani. “Punci!”. Auzisem de el, dar nu avusesem pana
atunci ocazia sa-1 gust. La bar, aglomeratie maximd. Un motorist 1nalt care era cu
noi, a reusit sd apuce patru cani, peste capetele catorva “prefendenti” agitati, am
platit si voiam sa ne indepartam, cand mi-a atras atentia unul din cei aflati in fata
noastra.

Era un tip scund, indesat, imbracat intr-o scurtd groasa, care facea eforturi sa
ajunga la bar, fiind tot timpul dat la o parte de cei mai inalti $i mai nerabdatori.

Scena m-a amuzat atat de tare, incat i-am spus motoristului nostru s incerce “sa
mai prinda” o cand. Cand “Incercarea” a reusit, i-am intins cana scundacului. M-a
privit mirat, a luat cana, mi-a Intins banii §i cdnd noi ne-am tras mai la o parte din
inghesuiald, a venit dupa noi. S-a uitat atent la fiecare si a intrebat in engleza: “Cine
sunteti voi, ca nu sunteti de aici?” Unul din “puntisti” care era cu noi §i care o rupea
binigor englezeste, i-a raspuns ca suntem marinari de pe un trawler romanesc,
ancorat in port. - “Romdni —, a intrebat noul nostru prieten — ce fel de natie e asta?”

“ﬂ
0.l

Colegul nostru i-a explicat ca suntem o natie latind din Europa. Mihai Lucian CACIULEANU
Fara sd acorde nici o atentie Europei, tipul a exclamat: “Aha, latini! Sunteti Of. Electrician
din America de Sud!”.
Divertisment
Manifestatie mare, mare (unii stiu despre ce ¢ vorba). Lumea striga: -Ce e mai bine sa ai, Parkinson sau Alzheimer?
- Ceausescu, PCR! Ura! Ura! - Parkinson.
Unul singur, mai amdrat, statea mai in spate si nu spunea nici un cuvant. - De ce ?
Un om de ordine (citeste securist) se apropie de el si il intreaba: - Pai e mai bine sa rastorni paharul decat sa
- Ce faci tovarise, de ce nu strigi ura? uiti unde ai pus sticla.

- Sunt ragusit, raspunde cel interpelat, dar ura e aici, in suflet.

Asteptam in continuare: propunerile, sugestiile si articolele dumneavoasira




Pentru relatii : Tel/fax: 319.61.05 Nicolai Stanciulescu sau Florin Gusman




