TIPURI DE REMORCHERE SI iMPINGATOARE FLUVIALE
CONSTRUITE LA SANTIERUL NAVAL GIURGIU (1965-1999)

Dr. Gabriel-Felician CROITORU”

Primele constructii de nave sunt semnalate la Giurgiu inca de la
sfarsitul secolului al XVII-lea, cand, in perioada administratiei otomane, a
existat un important santier de constructii si reparatii navale, In care se
executau si reparau ambarcatiuni si vase de diferite tipuri si marimi'.

Aceste activitdti au continuat si dupa reintegrarea Giurgiului la Tara
Romaneasca, capacitatile de productie ale santierului de aici fiind folosite
pentru construirea primei nave maritime romanesti, ,,Marita”, lansata la apa
in septembrie 1834.

In perioada de dupa anul 1835, nu sunt consemnate date care si
ateste existenta la Giurgiu a unor activitati de constructii navale; in schimb,
portul Giurgiu a beneficiat de atentie din partea autoritatilor centrale si
locale, devenind unul din cele mai importante puncte comerciale romanesti
de la Dundre si, in mod particular, adevirat ,,port al Bucurestilor.

Reinceperea activitatilor de constructii si reparatii navale la Giurgiu
a fost determinatd de maturizarea economica si politicd a statului roman si
de dezvoltarea comertului, transporturilor si comunicatiilor pe apa, intarirea
autonomiei si demnitatii nationale Tn acest segment.

De asemenea, numarul crescand al navelor Navigatiei Fluviale
Romane, nevoile stringente de intretinere a senalului navigabil si cresterea
ritmului traficului comercial si de calatori pe Dunare, au dus, in anul 1897,
la punerea bazelor Santierului Naval din Giurgiu, odatd cu instalarea de
catre Serviciul Hidraulic, la capatul estic al bazinului Sf. Gheorghe (la
kilometrul 490 al Dunarii), a unui atelier flotant de reparatii, cumparat de la
o societate olandeza (sau, dupi alte surse, englezd®). Atelierul avea ca scop
asigurarea intretinerii tuturor navelor si mijloacelor tehnice de pe Dunare de
care dispunea Serviciul Hidraulic.

Incepand cu acest moment si pand la perioada de dupa cel deAl
Doilea Rdzboi Mondial, santierul naval giurgiuvean a fost orientat catre

*Institutul de Turcologie din cadrul Universititii ,,Babes-Bolyai” Cluj-Napoca; Liga Navali
Romana — filiala Constanta.

! Constantin C. Giurescu, Contribufii la istoria stiingei si tehnicii romdnesti in secolul al
XV-lea — inceputul secolului al XIX-lea, Editura Stiintifica, Bucuresti, 1973, p. 105.
’Gabriel-Felician Croitoru, Evolufia portului Giurgiu de la origini pand in 1945, Editura
Muzeului Marinei, Constanta, 2007, passim.

3Carmen Atanasiu, Dezvoltarea si modernizarea Santierului naval Giurgiu, lucrare de
cercetare, mss, Muzeul National al Marinei Romane, Constanta, 1981, f. 4.
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segmentul de reparatii navale, avand capacitati mici, Tn comparatie cu
santierele navale de la Galati, Braila sau Turnu Severin, scopul sdu principal
fiind acela de reparatii ale vaselor Serviciului Hidraulic sau de construire a
unor vase de dimensiuni reduse.

Dupa declararea Republicii Populare Romane, noua conducere a tarii
a acordat o atentie deosebitd dezvoltarii $i modernizarii porturilor dunarene,
a santierelor de constructii si reparatii navale si a parcului de nave de mare
tonaj, dar lipsa fondurilor a facut ca procesul de dezvoltare sa fie lent pe
parcursul urmitoarelor doud decenii. In anul 1948, Romania avea patru
santiere navale unde se executau lucrari de constructie (Galati, Braila, Turnu
Severin si Oltenita) si alte patru santiere specializate pe lucrari de reparatii
navale (Constanta, Tulcea, Giurgiu si Orsova), toate acestea intrand intr-o
perioada de reorganizare si utilare.

Astfel, in 1948, Santierului Naval de la Giurgiu a fost trecut in
subordinea  Ministerului ~ Comunicatiilor  (redenumit  ulterior  al
Transporturilor), fiind realizate o serie de investitii*, care insi nu au reusit sa
ducd la o dezvoltare exponentiald a sa, activitatea sa fiind indreptatd, in
continuare, catre operatiuni de reparatii navale. Cladirile si atelierele
Santierului Naval Giurgiu au fost renovate si largite, au fost create sectii noi
de turnatorie si tAmplarie, iar multe din utilaje au fost modernizate treptat.
De asemenea, santierul a fost dotat cu cale de lansare pe sistemul
carucioarelor — procedeu folosit pana la sfarsitul anilor ‘80.

Desi 1n proportie covarsitoare, Santierul Naval de la Giurgiu era
specializat in lucrari de reparafii nave si bastimente, a existat i un mic
segment de constructii de nave, aici producandu-se nave de mici dimensiuni,
cu si fard propulsie, situatia ramanand neschimbata 1n anii 50 si in prima
parte a anilor ’60. Asa se face ca intre 1950 si 1965, numarul unitatilor
produse la Giurgiu a rdmas modest, proportia covarsitoare a acestora fiind
axatd pe navele fard propulsie’, 26 de unitati, mult mai ieftine si care nu
necesitau materiale costisitoare.

In ceea ce priveste navele cu propulsie, pina in 1965, la Giurgiu s-au
construit doar 7 astfel de unititi, dintre care un bac propulsat® si 5 salupe de
inspectie si manevra si — in premierd pentru santierul naval giurgiuvean —,

* Ancu Damian, Emil Paunescu,Santierul Naval Giurgiu. Cartea centenarului (1897-1997),
Editura Tentant, Giurgiu, 1997, p. 25.

’In randul navelor fird propulsie construite aici se inscriu pontoane de acostare, pontoane
dormitor, pontoane de pompare, salande, tancuri depozit, nave cisternd, bacuri, poduri
plutitoare, drage cu graifar si macarale plutitoare, atit pentru piata internd, cat si pentru
export.

SBacul propulsat ,,Giurgeni” a fost construit in anul 1956 pentru NAVROM Galati, a fost
initial folosit pentru transportul auto si de pasageri intre Galati si judetul Tulcea si ulterior
pentru transportul pasagerilor intre orasul Galati si plaja Cocuta.
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un remorcher, respectiv ,,1907” (ex ,,Otto Mich”), fabricat in 1955, dotat cu
un motor de 1.280 CP si destinat portului Giurgiu,. In fapt, desi este
consemnat ca fiind construit la Giurgiu, remorcherul in cauza a beneficiat de
reparatii generale si capitale.

Incepand cu perioada 1965-1967, odata cu cresterea investitiilor in
dotarile tehnice, si In Santierul Naval de la Giurgiu s-a trecut la constructii
de nave mai mari, productia acestora diversificindu-se si capatand amploare
in perioada urmatoare, dezvoltdndu-se aproape exponential in intervalul
1970-1975 si mai ales dupi acesta’.

In perioada 1966-1970, inainte de cresterea productiei, conducerea
de stat a stimulat, in general, cresterea institutelor de cercetare, care in
perioada mentionatd au crescut de la 216 la 303®. Pe acest fond, analizand
dezvoltarea in perspectiva a industriei navale si a transporturilor pe apa, s-a
decis infiintarea unei institutii pentru proiectare navald, astfel incat, in anul
1966, a avut loc reorganizarea activitdtii de proiectare si punerea bazelor
cercetdrii navale prin infiintarea Institutului de Cercetare si Proiectare
pentru Constructii Navale (ICEPRONAV) din Galati. Astfel, acesta a
devenit astfel cel mai mare si important centru de proiectare, cercetare si
inginerie tehnologicd pentru constructii navale din Roméania. Santierul
Naval din Giurgiu a avut din acea perioada specialisti proprii in proiectare
navala’; ulterior, din a doua parte a anului 1974, pentru a asigura asistenta
tehnicd in toate santierele navale din tard, s-au organizat filiale ale
ICEPRONAV-ului la Constanta, Giurgiu, Braila si Turnu Severin, iar mai
tarziu, la Tulcea si Oltenita'”.

De asemenea, in decembrie 1965, prin Decretul nr. 924 s-a infiintat
»Registrul Naval”, ca directie in cadrul Ministerului Transporturilor Auto,
Navale si Aeriene, transformat prin Hotararea Consiliului de Ministri nr.
1.358 din iunie 1968 in Registrul Naval Roman (RNR), unitate economica
cu personalitate juridica, sub Indrumarea Ministerului Transporturilor. Prin
urmare, de la 1 1ulie 1968, navele maritime si fluviale au Inceput sa fie
construite sub supravegherea tehnicd, clasificarea si certificarea stabilite
prin reguli de RNR, ceea ce a constituit o importantd reusitd in domeniul
constructiilor navale din Romania.

Imbunititirea si modernizarea bazei tehnico-materiale a industriei
navale, in ansamblul ei, investitiile In cercetare, cresterea numarului de
specialisti cu studii superioare au creat premizele proiectarii unor nave de

"Industria Romaniei. 1966-1970, Editura Politicd, Bucuresti, 1971, p. 98.

8Romania in anii socialismului. 1948-1978, Editura Politica, Bucuresti, 1980, pp. 210-211.
? Interviu realizat in data de 19 februarie 2019, de Gabriel-Felician Croitoru, cu ing.
Corneliu Miron-Uratu, fost inginer-gef al Santierului Naval Giurgiu.

Wvasile Lacatus, [Inginer Lucian Aburel — biografie, in ,Caietele Colocviilor
constructorilor de nave”, nr. 2/2012, Editura AXIS LIBRI, Galati, 2013, p. 47.
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complexitate tehnicd tot mai ridicatd. In paralel, calificarea personalului
muncitor, cresterea numarului de maistri, tehnicieni si ingineri din santierele
navale, dar si dotarile tehnice ale acestora au avut ca efect, printre altele,
mdrirea productivitatii, a calitatii si performantelor navelor''.

In acelasi timp, cresterea productivitatii santierelor navale, inclusiv a
celui de la Giurgiu, a fost determinatd si de cresterea volumului
transporturilor, de necesitatea de modernizare si reinnoire a parcului de nave
si existenta posibilitatilor de export. Noua directie de dezvoltare a
constructiilor navale romanesti fusese enuntatd de secretarul general al
Partidului Comunist Roméan, Nicolae Ceausescu, care la consfatuirea
nationald a lucrdtorilor din industria constructiilor de masini, desfasurata in
data de 1 iunie 1966, mentiona ca ,in acest cincinal, se vor produce
locomotive electrice, locomotive diesel cu transmisiune hidraulica, vagoane
moderne de calatori si de marfa, aparataje pentru mecanizarea si
automatizarea proceselor de exploatare in transportul feroviar si noi tipuri de
nave, de tonaj sporit™'”.

Directia de actiune proclamatd de secretarul general a fost reiterata la
Congresul al X-lea al Partidului Comunist Roman, desfasurat intre 6 si 12
august 1969, si inclusd in Raportul final, in care se preciza: ,,Cu privire la
dezvoltarea flotei se desprinde necesitatea sporirii substantiale a gradului de
participare a acesteia in transporturile pentru aprovizionarea cu materii
prime necesare industriei siderurgice, chimice si petroliere, prin dotarea cu
nave de mare capacitate si lucrari de dezvoltare a porturilor. Este necesar ca
in viitor (...) sa se utilizeze pe scard mai largd caile de transport pe apa, in
special transportul pe Dunire”"”.

In acelasi an, industria navala s-a organizat ca un consortiu complex,
activitatea fiind coordonatd de la Galati, de Centrala Industriald Navala
(CIN), al carui prim director a fost Panait Melisaratos. Noua institutie
cuprindea santierele navale, o structurd, de cercetare dezvoltare pentru
autosuportul progresului acestora, respectiv. ICEPRONAYV, care era
componentd a unui sistem general de entitati denumite Institute de Cercetare

""Constantin Cumpina, Corina Apostoleanu, Amintiri despre o flotd pierdutd. I - Navele
romdnesti ale Dunarii si Marii, Telegraf Advertising, Constanta, 2011, pp. 252-253.
2Cuvdntare la consfatuirea pe tard a lucrdtorilor din industria constructiilor de masini, 1
iunie 1966, in Nicolae Ceausescu, Romdnia pe drumul desdavarsirii constructiei socialiste.
Rapoarte, cuvantari, articole: iulie 1965-septembrie 1966, Editura Politicd, Bucuresti,
1968, p. 446.

BCongresul al X-lea al Partidului Comunist Romdn, 6-12 august 1969, Editura Politica,
Bucuresti, 1969, pp. 614-615.
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Stiintificd si Inginerie Tehnologica — ICSIT, organisme proprii de
aprovizionare si comert, industria orizontala, invatimant profesional, etc."®.

Pe acest fond, s-au stabilit si parametrii in care sa functioneze
intreprinderile ce faceau parte din Centrala Industriald Navald: Santierul
Naval Constanta trebuia sd execute nave pana la 100.000-150.000 tdw,
Santierul Naval Mangalia, nave pana la 100.000 tdw, Santierul Naval Galati
nave pana la 50.000 tdw, Santierul Naval Braila si Santierul Naval Tulcea,
nave pana la 10.000-15.000 tdw, Santierele Navale Turnu Severin Giurgiu si
Oltenita, nave fluviale propulsate si nepropulsate si nave maritime de pana
la 3.000 tdw"”.

Acesta este momentul 1n care denumirea santierului de la Giurgiu a
devenit, in mod oficial, cel de Santierul Naval Giurgiu, renuntdndu-se la
denumirea anterioara de Atelierele Navale Giurgiu. Este si perioada
inceperii expandarii ca dezvoltare a santierului naval giurgiuvean din toate
punctele de vedere, inclusiv al suprafetei desfasurate si al numarului de
angajati. Astfel, suprafata totala a santierului, care in anul 1948 era de 4.592
mp a ajuns la 38.316 mp in 1973, pentru ca in anul 1974 sd creascd la
aproape 100.000 mp. De asemenea, numarul salariatilor a crescut odata cu
cresterea capabilitatilor si productiei: Tn anul 1938, santierul avea 89 de
angajati, In 1948 numarul acestora a crescut la 156 de salariati, pentru ca in
anul 1972 sa ajunga la aproape 1.700 de salariati'®, ceea ce reprezenta un
salt considerabil. De mentionat cd in urma cu doar un deceniu in urma, in
1962, in Santierul Naval Giurgiu 1si desfasurau activitatea doar 5 ingineri,
printre acestia numarandu-se inginerul gdldtean Vasile Angheli, proaspat
absolvent la acel moment al Institutului Tehnic din Galati, dar si
giurgiuveanul Anton Fixman, provenit din randul vechilor maigtri”.

Conform datelor Centralei Industriale Navale, la sfarsitul lunii
aprilie 1984, in Santierul Naval Giurgiu lucrau 2.032 de salariati, fiind
santierul cu cei mai putini angajati din intreaga Centrald (cei mai multi
salariati, 8.539, isi desfisurau activitatea in Santierul Galati). In cazul
Giurgiului, din cei 2.032 de salariati, 1.702 erau muncitori, iar dintre acestia,
505 constructori navali, iar 230 sudori'®.

"Gelu Kahu, Cuvant introductiv, in ,,Caietele Colocviilor constructorilor de nave”, nr.
4/2013, Galati, 2013, p. 5.

BVasile Lacatus, Inginer Panait Melisaratos — biografie, in ,Caietele Colocviilor
constructorilor de nave”, nr. 1/2011, Editura AXIS LIBRI, Galati, 2012, p. 37.

'® Constantin Enache, Municipiul Giurgiu — compendiu monografic, Editura Universul
Familiei, Bucuresti, 2005, p. 339.

YShipyard ATG Giurgiu. Constructii noi si reparatii de nave, in ,,Caietele Colocviilor
constructorilor de nave”, nr. 6/2015, Editura AXIS LIBRI, Galati, 2015, p. 40.

"®Nicolae Margarit, CIN Galafi, doud decenii de dezvoltare: 1969-1989, in ,Caictele
Colocviilor constructorilor de nave”, nr. 7/2016, Editura AXIS LIBRI, Galati, 2016, p. 25.
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Prin urmare, in perioada 1965-1980, de baza pentru santierul naval
giurgiuvean a ramas activitatea de reparatii navale, dar in acelasi timp, a luat
un avant considerabil cea de constructii de nave cu si fara propulsie,
numarul unitatilor produse aici crescand foarte mult fatd de perioadele
anterioare.

In ceea ce priveste navele fara propulsie, la Giurgiu s-a continuat
construirea de pontoane de acostare, pontoane dormitor, pontoane de
pompare, salande, tancuri depozit, nave cisternd, bacuri, poduri plutitoare,
drage cu graifar si macarale plutitoare, atat pentru piata internd, cat si pentru
export””. Productia s-a si diversificat si modernizat, prin construirea de
unititi noi, precum docuri plutitoare®, barje*' si gabare™.

In ceea ce priveste constructia navelor cu propulsie la Giurgiu, dupa
1965, productia de nave s-a diversificat si s-a dinamizat fata de perioada
anterioara, fiind insa dominata pana in prima parte a anilor 70 de navele cu
tonaj mic si motoare de maxim 300 CP, precum pilotinele maritime,
salupele de inspectie, de manevra sau salupele sanitare.

Inceputul productiei la santierul naval giurgiuvean a navelor de tip
remorcher a inceput in anul 1966, cand au inceput sa fie construite la
Giurgiu primele remorchere de 150 CP, dotate cu motoare sovietice,
produse la Barnaul, in Regiunea Altai Krai, pand in 1969 fiind construite si
lansate la apa 19 astfel de unitati, cu doud tipuri de deplasamente: 33,
respectiv 40 tone.

Din seria primelor, au fost construite ,,Potelu” (decembrie 1966),
,Copaceni” si ,,Corbeni” (1968) si ,,Comanesti” si ,,Costesti” (1969), toate
avand caracteristici identice: lungime: 17,12 m, latime: 3,6 m, pescaj: 1,09
m, deplasament: 33 t, propulsat de un motor 3D6 (URSS), puterea masinii:
150 CP, elice pas fix, otel, in duza fixa.

Seria remorcherelor de 40 tone, dar cu restul caracteristicilor identice
cu cele de 30 tone, a fost Inceputa tot in 1966, cu ,,Adamclisi”, ,,Agighiol”,
,Bdilesti” si ,,Greaca”, continuatd in 1968 cu Incd 5 unitdti: ,,Albesti”,

1 Carmen Atanasiu, Dezvoltarea si modernizarea Santierului naval Giurgiu, mss, f. 5.

% Instalatie plutitoare cu ajutorul cireia se pot ridica navele in vederea efectuarii
operatiunilor de intretinere si reparatii la opera vie.

*! Nava fara propulsie proprie, cu sau fara echipaj, folositd pentru transporturile solide.
Barjele sunt in intregime metalice §i pot fi puntate sau semipuntate. Spre deosebire de
slepuri, care sunt remorcate, barjele se deplaseaza prin impingere de catre un remorcher
impingdtor, plasat in spatele unei barje sau a unui convoi de barje (Dicfionar Enciclopedic
de Marina, 1, coordonator comandor (r) Anton Bejan, Editura Societatii Scriitorilor Militari,
Bucuresti, 2006 [in continuare DEM, 1], pp. 55 - 56).

22 Nava tehnica fard propulsie, cu fundul plat si puntea construitd in pantd spre unul din
borduri, utilizatd la transportul si bascularea de bolovani de piatrd si anrocamente in
lucrarile de constructii hidrotehnice (DEM, 1, p. 221).
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,Crevedia”, ,Itcani”, ,,Ivesti” si ,,Topolnita” si apoi in 1970 cu ,,Calia”,
,Fieni”, , Protectia plantelor”, ,,Sabangia”, ,,Sarinasuf” si ,,Nisipari”.

Din 1968, la Giurgiu s-a inceput productia unei noi serii de
remorcherede 500 CP, cu calitati si putere superioara, si cu un deplasament
de 237/238 tone. Au fost realizate 12 astfel de unitati, pentru care s-au
folosit motoare Schwermaschinenbau K. Liebknecht (SKL), produse la
Magdeburg, in Republica Democrata Germana. Prima nava din seria acestui
tip de remorchere a fost ,,Cozia”, lansata la apa in august 1968, urmata de
,»Blaj”, in luna decembrie a aceluiasi an, apoi ,,Dezrobirea”, in 1972, ,,Husi”
si ,,Orastie” 1n anul 1973. Au mai urmat in serie ,,Risnov” (martie 1974),
,Rasinari” si ,,Rucar” (decembrie 1975), ,,Paltinis” (august 1977), ,,Sacele”
(octombrie 1977), ,,5197” (mai 1978), ,,.Dumbraveni” (1978), ,,Tirnaveni”
(1978) si ,,Vlasca” (mai 1979).

Toate acestea aveau caracteristici comune: lungime: 33,2 m, latime:
6,3 m, pescaj: 1,5 m, propulsie: motor SKL. 6NVD 482A, puterea masinii:
540/554 CP, elice fax fix, fabricate din otel, in duza fixa, 2 pene la carma
actionate manual cu trote, doua diesel generatoare tip D110-UTB Brasov, a
cate 30/35 kW, 220 V, 50 Hz, CA, bunker motorina: 27 t, viteza maxima: 21
km/h; pe motorul principal erau articulate un compresor de aer si 0 pompa
de servicii generale.

In linii generale, cu aceleasi caracteristici, dar cu un deplasament de
doar 151 tone, in 1971 a fost construit si remorcherul ,,Prietenia”, avand ca
armator Intreprinderea de Utilaje Grele (IUG) Bucuresti — Statia de utilaje
grele si transport pentru constructii Cernavoda®.

De asemenea, intre 1971 si 1973, au fost construite la Giurgiu si 24
de salupe-remorcher de 65 CP, cu un deplasament de 5-6 tone, motoarele
fiind produse la Uzina ,, Tractorul” din Brasov, folosite pentru manevre sau
mici remorcaje portuare si fluviale, inclusiv in cadrul santierelor navale.
Astfel de salupe remorcher au fost construite pentru diversi beneficiari,
incepand de la Intreprinderile Agricole de Stat pana la anumite Gospodarii
ale Partidului Comunist Romén sau Comitete Judetene. In anul 1970 au fost
construite ,,Brotacelul”, ,,Prichindel” si ,,Univ. Bucuresti 2”, urmate in 1971
de ,,Cornu”, ,,Insula 17, , Litcov”, ,,Pietroiu”, ,,Silvicultorul 1” si ,,Sitna”, in
1972 de ,,Aradeanca”, ,,Begu”, ,,Brebu”, ,,Caprioara”, ,,Dervent 17, ,,Nufarul
57, ,Nufarul 6”, ,Nufarul 77, ,Nufarul 8” si ,,Silva 97, iar in 1973 de
»Acvila” (ex 4996), ,,Babusca”, ,Dunavat 1” (ex 4678), ,Jurilovca” si
,Jurilovea 27,

BLa sfarsitul anilor *90, nava a fost transformata in Impingétor, prova fiind modificata prin
adaugarea celor 2 pinteni pentru Tmpingere. Este incd in uz, fiind in proprietatea
LUDAFORI EXTRACT SRL Ovidiu, jud. Constanta.
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Dupa 1974, Santierul Naval de la Giurgiu a beneficiat de o perioada
de retehnologizare, fiind dotat cu o masina de debitat automatic-optic pentru
table, standuri de sudurda pentru table subtiri si instalatii de indoire a
tubulaturii la rece. De asemenea, aici s-a aplicat un procedeu nou pentru
acea perioada, de mecanizare a operatiunilor de vopsire a navelor cu pistoale
speciale, iar la sfarsitul anilor ‘70 si inceputul anilor *80, la Giurgiu au intrat
in functiune 3 noi hale de monta;.

In acest context, incepand cu perioada 1974-1975, Santierul Naval
de la Giurgiu a devenit unul din producétorii importanti de remorchere si
impingatoare fluviale, platforma pe care era situat santierul marindu-se la
280.000 metri patrati.

In anul 1975, la Giurgiu s-a inceput producerea unei lungi clase de
remorchere-impingdtoare cu capacitate de 2x280 CP, cu motoare produse
de Uzina ,,23 August” Bucuresti, majoritatea avand un deplasament de 152
tone. De altfel, incepand cu aceastd perioada, Uzina ,,23 August” Bucuresti
a produs, sub licenta Maybach, si a livrat majoritatea covarsitoare a
motoarelor montate pe navele construite la Giurgiu.

Prima nava din seria de remorchere-impingatoare cu capacitate de
2x280 CP a fost ,,Macin”, livrata in iulie 1975, urmata in luna octombrie a
aceluiasi an, de ,,Deda”, cu urmatoarele caracteristici: lungime: 20,90 m,
latime: 7,80 m, pescaj maxim: 1,50 m, nr. punti: 1, propulsie motor tip MB
836B, licenta Maybach, construite la Uzina ,,23 August” Bucuresti,
principiu de functionare: diesel, ireversibil, 4 timpi, simplu efect, 6 cilindri,
puterea masinii 2x280 CP, viteza maxima: 21 km/h, turatie: 1.360 rot/min,
bunker combustibil: 17 tone, doud generatoare de 28 Kw, 380 V, 50 Hz,
CA, echipamente de navigatie si radiocomunicatie: radiotelefon.

Dupa acestea, au fost produse in ritm alert acest tip de nave, atat de
necesare pe fondul cresterii nevoilor de materii prime a economiei
romanesti, dar si al dezvoltarii unor mari obiective industriale. Astfel, au
urmat navele-sora ,,Aiud” (decembrie 1976), ,,Amaradia” (iunie 1978),
,»,J701” (octombrie 1978), ,,5702” (decembrie 1978), ,,Anina” si ,,Azuga”
(1978), ,Devesel” (februarie 1979), ,,6196” (iulie 1979), ,,6194”
(septembrie 1979). Din anul 1979 pana in 1986, in clasa remorcherelor-
impingdtoare de 2x280 CP, au fost construite 26 de unitati in seria

,,Rovinari”24, iar incepand din 1982, altele identice, in seria ,,Luncaviya”zs.

24,,R0Vinari 1” si ,,Rovinari 2” (1979), urmate de ,,Rovinari 3” (1980), ,,Rovinari 8” si
,»Rovinari 10” (1981), ,Rovinari 13”, ,Rovinari 15”, ,Rovinari 16” si ,Rovinari 17”
(1983), ,,Rovinari 18”, ,,Rovinari 19”, ,Rovinari 20” si ,,Rovinari 217 (1984), ,Rovinari
247, Rovinari 25 si ,,Rovinari 26” (1986).

25,,Luncavi§a 2” si ,,Luncavita 3” (1982).
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Tot in 1975, la Santierul Naval Giurgiu s-a inceput o noud serie de
impingdtoare cu capacitate de 2x420 CP, cu motoare produse de Uzina ,,23
August” Bucuresti, sub licenta Maybach, cu deplasament maxim de 282
tone, prima nava de acest fel fiind ,,Peris”, finalizatd in luna decembrie.
Nava avea urmadtoarele caracteristici: lungime: 30,40 m, latime: 11 m,
pescaj maxim: 1,28 m, nr. punti: 1, propulsie motor tip MB 836DB, licenta
Maybach, construite la Uzina ,,23 August” Bucuresti, principiu de
functionare: diesel, ireversibil, 4 timpi, simplu efect, 6 cilindri, puterea
masinii 2x420 CP, viteza maxima: 21 km/h, turatie: 1.360 rot/min, bunker
combustibil: 30 tone, doud generatoare de 100 Kw, 380 V, 50 Hz, CA,
echipamente de navigatie si radiocomunicatie: radiotelefon.

Au urmat navele-surori ,,Simeria” si ,,Slatina” (1976), ,,Piatra Olt”,
»Sighet” si ,,Vilcea” (1977) si ,,Salonta” (august 1978). Cu exceptia
impingdtorului ,,Piatra OIt”, livrat NAVROM Galati, unde a fost folosit
pentru manevrele portuare, toate celelalte nave din aceastd serie au avut ca
armator NAVROM Giurgiu, Giurgiu fiind si portul lor de inmatriculare.

Incepand cu anii ’80, la Santierul Naval Giurgiu a inceput si fie
fabricat un nou tip de impingatoare de 2x890 CP, cu putere superioara, ale
caror masini erau produse tot de Uzina ,23 August” Bucuresti, tot sub
licenta Maybach. In cadrul acestei clase de impingitoare se inscrie seria de
nave ,,Giurgiu™*®, apoi ,,Bocsa 17 si ,,Bocsa 2” (1985), ,,Prutul” (1992) si
»Voronet” (1993), toate avand urmatoarele caracteristici: lungime: 34,66 m,
latime: 10,90 m, pescaj: 1,70 m, deplasament maxim: 389 tone, propulsie:
doua motoare licenta ALCO, model 6R 251 FMA, fabricate la UMC Resita,
supraalimentate, de 890 CP fiecare, 2 elice cu pas fix, fabricate din otel si 3
Diesel generatoare D 120 8V, fabricate la Uzina ,,Timpuri Noi” din
Bucuresti de 75 kWA fiecare, dotat cu 4 pene de carma sincrone, cu
actionare hidraulicd, cate 2 pe fiecare elice, prevazut cu 4 vinciuri pentru
legare la barje pe prova, actionate manual, bunker combustibil: 93 tone.

La Santierul Naval Giurgiu au fost construite nave propulsate si
pentru Ministerul Apararii Nationale, precum remorcherul fluvial ,,328”,
construit in a doua parte a anilor 70, folosit pentru remorcaj si misiuni de
salvare 1n zona porturilor civil si militar Tulcea, avand urmatoarele
caracteristici: lungime: 32,4 m, latime: 5,8 m, pescaj maxim: 1,64 m,
inaltimea de constructie: 2,7 m, deplasament maxim: 169 t, propulsia: motor
BW-400 ce asigura o putere a masinii de 400 CP, vitezd maxima: 19,35
km/h, bunker combustibil: 24 t.

2 Giurgiu 17 (1985), ,Giurgiu 47, ,Giurgiu 67, ,Giurgiu 77 si ,Giurgiu 9” (1986),
,Giurgiu 13” (1987), ,,Giurgiu 177 (1988), ,,Giurgiu 20”, ,,Giurgiu 21” si ,,Giurgiu 23”
(1989), ,,Giurgiu 24” si ,,Giurgiu 27” (1990), ,,Giurgiu 29” si ,,Giurgiu 31" (1991).
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Schimbarea regimului politic In 1990 si inceperea transformarii
economiei centralizate In economie de piatd, a determinat conducerea
santierului sa se alinieze la cerinfele ce se impuneau pe plan intern si
extern.Cu toate acestea, lipsa de experientd a conducerii santierului pe o
piata liberalizata, declinul si descentralizarea economiei de stat si cresterea
inflatiei au generat scaderea cerintei de nave noi, echipamente navale si
reparatii. Spre exemplu, imediat dupd anul 1990, preturile au inceput sa fie
permanent majorate de santierele navale, iar in aceastd situatie, etapele de
constructie ce s-au realizat din acel moment au crescut valoric, unele cu
mult peste valoarea contractuala a intregii nave.

In 1992, toate intreprinderile de stat au fost transformate in societiti
pe actiuni si trecute In patrimoniul Fondului Proprietatii de Stat (FPS),
ulterior AVAS, care s-a ocupat de privatizarea lor, proces derulat in sectorul
naval pana spre anul 2000 si chiar dupa — pentru unele santiere in etape
succesive si controversate (Menarom Galati, Meconst Constanta, Santierul
Naval Oltenita, Santierul Naval Giurgiu, Elnav Galati), alte unitati
schimbandu-si actionariatul de cateva ori (Santierul Naval Tulcea si
Santierul Naval Braila), dar si unele santiere si unitdti care si l-au pastrat
neschimbat (Santierul Naval Galati, DMHI Mangalia, Santierul Naval
Constanta, ICEPRONAV Galati)*’.

Cu toate ca pand aproape in 1993, santierul a continuat productia
navelor deja contractate, productia a scazut vertiginos, ajungandu-se ca in
anul 1993, gradul de utilizare al capacitatilor de productie sd scada la
60,04% pentru constructii nave si 54,62% pentru reparatii nave®.

Acest lucru a determinat conducerea santierului sa adopte noi masuri
de contractare si orientarea productiei catre piata externa. Pentru a putea
patrunde pe piata europeand, trebuiau insd indeplinite anumite conditii,
precum cresterea productivitatii muncii, a calitatii produselor si reducerea
costurilor de productie.

Avand in vedere complexitatea navelor pe care armatorii externi le
solicitau si pe care Santierului Naval Giurgiu le putea contracta, precum si
necesitatea de aliniere la piata europeand, era necesara intdarirea fortei de
munca specializate si dotarea santierului cu utilaje noi, de fiabilitate si cu
performante tehnice deosebite. In acest context, in locul investitiilor
necesare, odatd cu infiintarea Zonei Libere Giurgiu, in anul 1996, Santierul
Naval a Inceput sa fie Impartit si vandut diversilor investitori interesati, care

Nicolae Margarit, CIN Galati, declinul si renasterea: dupd 1990, in ,,Caietele Colocviilor
constructorilor de nave”, nr. 7/2016, Editura AXIS LIBRI, Galati, 2016, p. 33.
Ibidem, p. 31.
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au folosit halele santierului ca depozite pentru diferite materiale si
produse®.

In 1996, administratia santierului s-a schimbat, acesta confruntandu-
se cu un nou proces de descrestere a productiei. In acest context, au existat
actiuni pe linia unei cooperdri sau chiar a unei vanzari a santierului
giurgiuvean catre concernul sud-coreean Daewoo, foarte activ pe piata
constructiilor navale, dar conditiile puse de acestia — reesalonarea celor
peste 100 miliarde de lei, cat reprezentau datoriile santierului la Banca
Comerciala Romana si clarificarea situatiei juridice a terenului pe care
acesta se afla construit — nu au putut fi indeplinite.

Prin urmare, cu datorii foarte mari, fard comenzi si fara perspectiva
unei finantari, la 15 ianuarie 1999, dupd doar doi ani de la celebrarea
Centenarului, conducerea Santierului Naval Giurgiu a Inregistrat la
Tribunalul Giurgiu cererea de incepere a procedurii de faliment®’.

Intre 1999-2000 au mai existat doud incercari de a reporni santierul
naval, ambele esuand, iar in aprilie 2002 productia constructiilor de nave a
fost complet oprita pe platforma Santierului Naval Giurgiu.

Remorcher fluvial de 500 CP

% http://www.shipyardatg.ro/homepage/index.php/istoric
OSantierul  Naval — Giurgiu  intra la  apd, postat la 3  iunie 1999
pehttps://www.capital.ro/santierul-naval-giurgiu-intra-la-apa-3679.html
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Impingdtor fluvial de 2 x 240 CP
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TUG TYPES AND RIVER PUSHER BOATS BUILT AT THE GIURGIU
SHIPYARDS (1965-1999)
-abstract-

Key words: Giurgiu Shipyards, pusher, tug, naval constructions.

Giurgiu Shipyards was officially created in 1897 and they were
focused on ship repairs, having a small capacity compared to the ones in
Galati, Braila or Turnu Severin. Its main customer was the Hydraulic
System, for whom they built small ships.

During the communist period the situation changed and the
economic growth meant that Romania needed more rive ships. The
production of tugs at the Giurgiu Shipyards started in 1966, when the first
150 and 500 HP were being laid. At the same time the shipyards were
building 65 tons motor tugs, used for maneuvering and some small river
tugs which were used in harbor duties.

After a quick period of upgrading its facilities at the start of the "70s,
in 1975 the Giurgiu Shipyards began producing on a large scale a new class
of pusher-tugs hybrid ships, of 2x280 HP. Other ships being produced were
some pushers (2x420 HP) and in the 80's a new class of pushers (2x890
HP).

The regime change of 1989 and the transformation of the economy
meant that the orders were becoming scarce and the productions of pushers
and tugs ceased in 1999, when the shipyards went bankrupt.
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