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Ing. Silvia Panaite

Colocviile navalistilor si-au propus, printre altele, sa omagieze specialistii cu
realizari deosebite din industria navala, sub deviza Oameni si fapte.

Fara indoiala, specialistul in constructii navale cel mai creativ si pasionat, cu
realizari de exceptie, a fost Matei Kiraly ( 1936 -2011).

in aprilie 2016 ar fi implinit 80 de ani, dar a pornit spre stele grabit, acum 5 ani
(5 iunie).

Era firesc, ca la Colocviile Constructorilor de Nave din 3 iunie 2016 sa-|
evocam pe inginerul navalist Matei Kiraly, cel care s-a dedicat cercetarilor teoretice si
experimentale si executarii navelor pe perna de aer in Romania.

Ing. Matei Kiraly , atins de pana geniului tehnic, si-a dedicat viata realizarii acestui tip de
vehicule, incepand cu anii '60.

Realizarile sale sunt cel putin la fel de importante ca cele ale altor inventatori

inscrigi in Lista inventatorilor si descoperitorilor romani, unde se cuvine sa figureze.

Vehiculele pe perna de aer (nave care functioneaza pe principiul aeroglisoarelor)
se deplaseaza pe suprafata apei sau solului plandnd pe o perna de aer creatd sub
carena, cu ajutorul unor ventilatoare puternice. Aceasta perna este formata de jeturi de aer
refulat in cantitate (debit) mare si cu presiune relativ mica de o instalafie turbo-suflanta-
numita instalatie de sustentatie.

Vehiculele pe perné de aer prezintd avantaje multiple: vitezad mare de deplasare,
rezistenta la inaintare redusa, posibilitatea de a trece peste zone cu adancimi mici sau
teren accidentat, etc. Sunt utilizate cu succes in operatiuni militare, dar si pentru
transport de persoane si marfuri in anumite zone mai putin accesibile vehiculelor clasice
(zone mlastinoase, delta fluviilor, etc.).

Exista preocupari pentru acest tip de nave in special de la inceputul secolului XX,
din partea englezilor, sovieticilor si americanilor, in anii ‘60 fiind perioada de varf a
cercetarilor si experimentarii acestora.

Rezultatul cercetarilor facute de ing. Kiraly au fost comparabile cu cele
obtinute in alte tari.

Pentru ca nu exista o poveste scrisa a vietii lui Matei Kiraly si ,,navele lui
zburatoate”, ci doar cateva crampee din activitatea lui, am solicitat unor persoane care I-
au cunoscut bine - profesori, colegi, colaboratori — sa-si astearna amintirile. si asa am
strans o seama de texte, care se incadreaza bine in categoria Matei Kiraly, asa cum I-
am cunoscut.

A fost un student special, pasionat, despre care vorbesc dl prof. univ. dr. ing. Liviu
Stoicescu si fostii sai colegi de facultate, Sever Mesca si Costel Gheorghiu.

A fost angajat la ICEPRONAYV Galati, unde i s-a creat cadrul si s-a format echipa cu
ajutorul careia a ajuns sa proiecteze si sa realizeze cea mai mare nava pe perna de
aer care a circulat pe Dunare. Si-a continuat apoi activitatea in Santierul Naval Militar
din Mangalia. Toti cei cu care a colaborat acolo au admirat geniul sau tehnic, modestia si
perseverenta cu care cauta noi solutii, plasédndu-l in Panteonul tehnicii romanesti, alaturi
de Traian Vuia, Aurel Vlaicu, Justin Capra.



Cum s-au derulat cercetarile si proiectarea acestui tip de vehicul in ICEPRONAV
(proiect 1044), eforturile pentru realizarea prototipului, modul in care s-a facut finantarea,
au fost prezentate de domnii dr. ing. Jean Sever Popovici si dr. ing. Roman
Pirvulescu, colaboratori apropiati.

Nu puteau lipsi din acest document dedicat specialistului remarcabil care a fost ing.
Kiraly, amintirile dlui dr. ing. Gelu Kahu, cel care a fost un promotor de talente si
sustinator de proiecteiindraznete pentru industria navala; acesta I-a adus pe M. Kiraly in
ICEPRONAYV, unde a devenit sef Atelier Prototipuri si a putut sa se ocupe de punerea in
practica a ideilor sale novatoare. Din articolul sau, Matei Kiraly — in memoriam,
descoperim alte amanunte din viata inventatorului si admiratia autorului pentru caracterul
sau deosebit, pentru potentialul intelectual, capacitatea si perseverenta de a gasi
solutii noi.

Matei Kiraly a avut de mic o adevarata pasiune pentru aeronave si pentru
elicoptere, pasiune care nu I-a parasit niciodata. Dupa iesirea la pensie, si-a reluat studiile
si cercetarile in acest domeniu, a scris numeroase articole la reviste romanesti si straine,
si 0 o carte.

DI ing. Costel Gheorghiu, fost coleg de facultate si colaborator, a citit in cadrul
colocviului un frumos mesaj transmis catre CCN si ANCONAV de dl Dan Antoniu,
cercetator istoric si autor in domeniul aviatiei, care a fost prieten si colaborator cu ing.
Kiraly la revista Modelism, in ultimii ani ai vietii acestuia .

Mesajul, inclus in aceasta evocare, este o pledoarie pentru recuperarea
manuscrisului si tiparirea lucrarii extraordinare din punct de vedere istoric, despre
dezvoltarea aparatelor cu decolare verticala sau cu aripi rotative, pasiunea sa de o
viata.

in ziarele galatene au aparut cateva articole despre Matei Kiraly si realizarile lui,
scrise de jurnalistul Marian Ganea, cel care a pus bazele publicatiei Actualitatea pe
Dunare.

intr-un mesaj transmis de dl ing. Costel Gheorghiu (cercetator istoric si colectionar),
in iunie 2016, acesta scria:

In cursul anului 2003 publicistul Marian Ganea m-a anuntat ¢& inaugureazé o noud
revista galateana, numita ,Actualitatea pe Dunére” si ca va avea nevoie de colaboratori. I-
am oferit vreo doua articole ale mele, dar cel mai mult I-am ajutat aducandu-i gi alfi
colaboratori.

Aceasta actiune a dat roade peste asteptari, materializdndu-se sub forma unui
documentar minutios intocmit gi bogat ilustrat de Matei Kiraly, publicat de Marian Ganea
in trei episoade, dupa cum urmeaza:

- 04.2004 - Actualitatea pe Dunare - ,Primele nave pe perna de aer pe Dunare” (1)
- 056-06.2004 - Actualitatea pe Dunére - ,Primele nave pe perna de aer pe Dunare” (ll)
- 07-08.2004 - Actualitatea pe Dunare - ,Primele nave pe perna de aer pe Dunare” (Ill)

La acestea se mai adauga acum si un al patrulea episod, publicat dupa 10 ani de
acelasi Marian Ganea, intr-o alta publicatie galateana:

- 13.05.2014 - PresaGalati.ro - ,La Galati a fost construitd cea mai mare nava pe perna de
aer din Romania”

Din lectura acestor texte, care pot fi gasite pe Internet se poate simti ca intre acesti
doi oameni, M. Kiraly si M. Ganea, s-a creat o legatura foarte puternica. Publicam in acest
document doua dintre aceste articole: ,,La Galati a fost construita cea mai mare nava pe
perna de aer din Romania” si ,,Povestea primelor nave pe perna de aer construite la
Galati; Studentii galateni au facut pionierat in domeniul navelor-amfibie”, dar si un
emotionant necrolog, publicat in cotidianul galatean Viata Libera, marti, 7 iunie 2011:
»Marele inginer Matei Kiraly a murit”



Poate unii se intreaba: si ce s-a mai intamplat din anii ‘80 cu acest tip de
vehicule? Mai sunt folosite?

Vehiculele pe perna de aer (hovercrafts, aeroglisoare), datorita avantajelor pe care
le aduc in transport (viteza mare, functionare pe apa, pe uscat, pe ape putin adanci,
inghetate, in mlastini) au fost si sunt inca folosite in domenii foarte variate: pentru
transportul de persoane, marfuri si vehicule, pentru salvare in situatii de urgenta, pentru
inspectii in locuri putin accesibile, in activitati sportive si pentru relaxare. Militarii le-au
folosit si le folosesc in operatiuni de coasta, transport, interventii. Exista si un campionat
de Formula 1 in Marea Britanie, tara unde s-a brevetat inventarea hovercraft-ului de catre
Christopher Cockerell (licenta detinuta de Saunders-Roe, denumita ulterior British
Hovercraft Corporation (BHC) si apoi Westland) .

in aceasta tara s-au construit cele mai multe astfel de vehicule si se construiesc si
azi. Numarul de vehicule construite s-a redus destul de mult dupa boom-ul din anii ’70, din
cauza ca autonomia este mica, consumul de combustibil e semnificativ si nu pot naviga
bine in conditii de vant puternic.

Astazi se construiesc pe Insula Wight vehicule de acest tip pentru transport

persoane, care folosesc, printre altele, la traversarea dintre Ryde si insula Wight.
Vehicule pe perna de aer, in special pentru uz militar, se construiesc si in SUA, Finlanda ,
Rusia. De exemplu, Finnish Navy a proiectat o clasa experimentala de nave pe perna de
aer, clasa Tuuli, la sfarsitul anilor 1990 si o varietate de aeroglisoare sunt folosite pentru
salvari in timpul alunecarilor de pamant.

MATEI KIRALY, inginer si inventator
1936-2011
Biografie

Ing Matei Kiraly la pupitrul de comandéa a
navei pe perna de aer, 1043 in SN Mangalia.

Educatie

Matei Kiraly s-a nascut la 16 aprilie 1936 la Timisoara. A urmat Scoala profesionala
metalurgica nr. 1 din Timisoara si a fost angajat intre 1953-1954 ca lacatus mecanic la
Intreprinderea Metalurgicd Banat Timisoara. La 21 de ani, in 1954 se angajeaza ca
marinar la Sectorul Cai Navigabile Timisoara, unde lucreazd pana in 1964. intre anii
1960 si 1964 a facut studii liceale la seral, laLiceului de baieti nr. 1 Timisoara, pentru a
putea urma studii superioare in domeniul care il pasiona, aviatia si navele.

In lecturile sale din reviste si carti tehnice a gasit informatii despre autogir
(aeronava prevazuta cu o elice de propulsie antrenata de un motor si cu o elice de
sustentatie care se roteste liber). Din relatarile unor cunoscuti, dorinta lui cea mare a fost
sa intre in aviatie, dar a fost respins la selectie din cauza tenului sau galbui, care ar fi
indicat o hepatita, fiind de fapt o caracteristica naturala. Acest eveniment |-a determinat sa
se indrepte spre constructile de nave, gandind ca autogirul ar putea fi folosit si pentru
ambarcatiuni.
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Foto: Pe spatele acestei fotografi scrie:
La T. Severin, cand am luat
brevetul de marinar (in perioada 1954-1964)

La Timigoara, pe Bega, a pus sub o barca o elice cu ax vertical care se rotea
datorita curentului apei, creat de deplasarea barcii, produsa la randul ei de o alta elice
normala, cu ax orizontal, rotit de un motor. Datorita elicei cu ax vertical de sub carena,
barca se ridica si astfel rezistenta ei la inaintare se micsora, iar viteza ei crestea sensibil.
A facut fotografii si planse explicative.

. in 1964 a venit la Galati si a fost admis la Facultatea de
e Mecanica, sectia Nave si Instalati de bord, din Institutul
Politehnic Galati (1964-1970, la examenul de stat sustinut Tn
1971, obtindnd media 10). Lasase in Timisoara sotia si un copil
marcat de probleme de sanatate. Pentru a putea asigura traiul
de zi cu zi al familiei s-a transferat la Santierul Naval Galatj,
Sectia Sculerie.

Foto: Canalul Bega

Dupa cum relateaza dl prof. univ. Liviu Stoicescu, studentul Kiraly incerca sa-gi
imbunatateasca pregaétirea teoretica, fiind convins de necesitatea ei. Era un activ membru
al cercului studentesc al navalistilor, unde gi-a prezentat, cu planse colorate,
ambarcatiunea de pe Bega, facand sali pline de studenti care nu trebuiau ,mobilizati’.
Vorbea liber si foarte convingator.

L .In. . .Ih:.'tt-ﬂ K
Foto: Studentul Matei Kiraly si plangele sale

Colegul si prietenul lui, Sever Mesca, face un portret inspirat studentului Matei
Kiraly: E/ era cu 0 mana de aur s o rabdare de fier, cu tenacitate si cu gandul la familia
din Timisoara. Matei avea idei, Matei studia, construia, Matei proiecta, si inova. A conceput
mai intai un navo-autogyr, apoi o nava pe aripi imerse, apoi una pe perna de aer, apoi



variante imbunétafite. Matei coresponda cu diverse publicalii strdine, se descurca bine in
limba rusé s desigur in maghiara.

A participat la sesiuni stiintifice studentesti in Roméania si la Moscova, unde a
obtinut recunoasterea performantelor sale. Pentru a putea cerceta si comunica a invatat
singur limba engleza.

Activitati. Inceputuri

In vara anului 1969, la initiativa profesorului de fizicad Spiridonescu, la Galati a fost
infiintat la Casa Pionierilor un cerc tehnico-aplicativ de exceptie, numit ,,Grupa de
Cercetari si Experimentari Navale”. Activitatea se baza pe creativitatea elevilor de
clasele VI-VII, pe ajutorul studentilor navalisti din — pe atunci — Institutul Politehnic Galati si
chiar pe sustinerea Institutului de Cercetare si Proiectare pentru Constructii Navale
(ICEPRONAV). Aici s-a abordat problema navelor pe perna de aer pentru prima data in
Romania.

Matei Kiraly a fot angajat in perioada 1969-1972, in calitate de profesor-instructor,
la Casa Pionierului Galati, Setia Modele experimentale nave neconventional.

Aici s-au facut lucrari de pionierat in domeniul navelor-amfibie, cele mai reusite
dintre acestea, modele si ambarcatiuni experimentale, au fost 09E, 017E, precum si
modelele 015E sau 018E.

In 1970, la terminarea facultatii, a fost repartizat ca inginer stagiar la AFDJ Galatj,
lucrand initial ca maistru instructor ambarcatiuni si constructii nave, la Administratia
Fluviala a Dunarii de Jos - AFDJ Sulina.

in anul 1972, cu sprijinul directorului Centralei Industriale Navale, dl ing. Gelu Kahu,
Matei Kiraly a fost angajat la ICEPRONAV Galati, mai intai ca inginer proiectant gi apoi a
fost numit sef al Atelierului Prototipuri .

ICEPRONAV. Proiectarea si construirea primei nave rapide pe perna de aer

incununarea cercetarilor facute in cadrul Atelierului Prototipuri a fost proiectarea si
construirea, incepand cu 1977, a unei nave rapide pe perna de aer, cu pereti laterali,
pentru transportul de calatori, proiect de cercetare 1044.

Vehiculele pe perna de aer (nave care functioneaza pe principiul aeroglisoarelor)
se deplaseaza pe suprafata apei sau solului plandnd pe o perna de aer creata sub
carend, cu ajutorul unor ventilatoare puternice. Aceasta perna este formata de jeturi de aer
refulat in cantitate (debit) mare si cu presiune relativ mica de o instalatie turbo-suflanta-
numita instalatie de sustentatie.

Vehiculele pe perné de aer prezintd avantaje multiple: vitezad mare de deplasare,
rezistenta la inaintare redusa, posibilitatea de a trece peste zone cu adancimi mici sau
teren accidentat etc. Sunt utilizate cu succes in operatiuni militare, dar si pentru transport
de persoane gi marfuri in anumite zone mai putin accesibile vehiculelor clasice (zone
mlagstinoase, delta fluviilor, eftc.).

Nava era comandata de NAVROM, care a reziliat ulterior contractul, deoarece — din
motive de economie de combustibil — printr-un HCM s-a decis retragerea navelor rapide
din circulatie si astfel, nava a ramas fara beneficiar, tocmai cand a realizat, si in unele
cazuri chiar a depasit, performantele specificate in caietul de sarcini.

Dar construirea navei a continuat. Proiectul tehnic al navei a fost inaintat catre
Registrul Naval Roman pentru avizare, solicitind un efort deosebit din paretea
inspectorilor, care au fost pusi in fata unui proiect inedit. In noiembrie 1977, proiectul a fost
acceptat, iar in februarie 1978 a primit si autorizatia de construire de la Inspectoratul
Navigatiei Civile (numar matricol INC 5907).



Nava a fost realizata in atelierul ICEPRONAYV, aflat nu departe de malul Dunarii.
Dupa construirea navei, o alta problema care a trebuit rezolvata a fost scoaterea ei din
atelier si lansarea la apa.

Primele probe pe Dunare s-au facut in aprilie 1979; au aparut multe probleme,
care au fost remediate

intre timp, s-a gasit un nou beneficiar. Acesta era Santierul Naval Tulcea, care,
reprezentand Ministerul Minelor, a avut (provizoriu) sarcina sa exploateze zacamintele de
nisip cuartos (cu caracteristici corespunzatoare celor mai bune nisipuri de turnatorie) de la
Caraorman, in Delta Dunarii. in planul de investitii al acestui obiectiv era prevazuta o nava
pentru transportul muncitorilor de la Tulcea la Caraorman si retur. Si astfel, denumirea de
,Nava Rapida pentru Transportul de Calatori’ s-a schimbat in ,Nava pentru Transport
de Personal Tehnologic”. in noua situatie, dupa terminarea probelor, nava trebuia dus&

athls (kL la Santierul Naval Tulcea. Pe 14 august 1979, nava a facut cu
el b succes drumul inaugural de la Galati la Tulcea, cu pasageri la
ALAMA seuet bord; colegi de serviciu, iclusiv conducerea ICEPRONAV.
TRIET] fj..:‘?:rr Comportarea navei in mai toate conditile de navigatie de pe
T ki) Dunarea de Jos a fost buna. Si performanta propusa, de 56
—— - NAaumen  km/ora, a fost realizata, dar numai dupa modificari repetate la
ot Eaarae i propulsoarele cu jet. Manevrabilitatea la viteze mici cu nava
e TP aflata Tnv pIutire. v(nesustentav\té pe perna de aer) s-a dovedit
T s excelenta, datorita celor doua propulsoare.
[EBRCAH PR Nava a fost prezentatd cu mare succes la Expozitia
SEEECRC AR e Realizarilor Economiei Nationale,,,EREN 80”.
T J" La Tulcea, nava a fost preluatd de intreprinderea de
Hsess ‘s . minerit care dezvolta investitia la Caraorman. Ea se deplasa
i wi=  frecvent pe traseul Tulcea - Mahmudia.

Familia de nave Pr. 1044

Pe la sfarsitul anilor '90 nava pe perna de aer a fost adusa in curtea ICEPRONAV-
ului, unde a stationat o perioada de timp, dupa care a fost luata de proprietari. Investitia de
la Caraorman a fost oprita dupa 1989, pentru protejarea mediului in Delta.

Alte activitati in ICEPRONAV

In afara de proiectarea si construirea modelelor experimentale de nave pe perna de
aer, Matei Kiraly a avut multe alte responsabilitati si preocupari. Cand au inceput sa
functioneze Laboratoarele de Hidrodinamica din Baza de Cercetari Hidronamice (1978-
1982), in calitate de sef al Atelierului Prototipuri, a coordonat si activitatea de fabricare a
modelelor de nave si de elice. De exemplu, masina de frezat (degrosat) prin generare
dupa sablon ,triunghi - pas" a elicelor din bronz sau aluminiu masiv, a fost conceputa si
realizata de ing. Kiraly, folosind acelasi principiu utilizat si la fabricarea palelor de ventilator
pentru navele pe perna de aer. Cu acelasi dispozitiv s-a executat si elicea cu pas reglabil,
cu actionare mecanica, care a fost montata pe un cutter maritim (mic vas de pescuit care
trebuia sa pescuiasca in apele de coasta ale Marii Negre).

Inginerul Kiraly a aplicat multe idei novatoare in activitatile desfasurate. Fiind
preocupat ca lucrurile sa mearga mai bine si mai eficient si agasat de nenumaratele
cerinte ale OSIM, nu s-a preocupat sa-si puna toate inventiile pe hartie. Totusi, impulsionat
de programul de inovare existent in acei ani, a brevetat doua inventii: ,,Sistem integrat
de sustentatie si propulsie pentru nave cu perna de aer” si ,Dispozitive de manevra
laterala pentru vehicule cu efect de sol”.

A participat la specializari in strdinatate. In 1978 a fost la Skipstecknisk
Laboratorium, Lingby, Danemarca, pentru probleme legate de confectionarea modelelor
de nave si a dispozitivelor de masura, pentru probe hidrodinamice.
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La Santieru Naval Militar Mangalia

in perioada 1997-2005, Matei Kiraly a fost detasat de la ICEPRONAV SA Galati
la Santierul Naval Militar Mangalia, Sectia Constructii nave pe perna de aer, in
functia de project manager, pentru a dezvolta noi proiecte de nave speciale, necesare
fortelor militare.

A fost sustinut de cadre tehnice cu raspundere din Departamentul de Inzestrare a
Marinei Militare, care au gasit surse de finantare pentru proiectarea si construirea de
nave defensive si de aparare, printre care amintim:

- Nava amfibie pe pernd de aer pentru DESANT MARIN — Pr. 1043, 1991,
deplasament 30 t, propulsie 1 turbina cu gaze de 507 CP, viteza max. 120 km/h,
armament - o mitraliera calibrul 14,5 mm;

- Nava neamfibie SIDEWALL | Hovercraft pentru transportul a 60 de pasageri;

- Salupe de interventie rapida, pe perna de aer.

In vara anului 1984, inginerul Matei Kiraly conducea probele pe mare si pe Dunare
la nava de Desant Marin ,,1043”, comandata de Ministerul Apararii Nationale, pentru
dotarea Marinei Militare Romane. Fusese detasat de la ICEPRONAV GALATI la Santierul
Naval Mangalia (UM 02029). La bord, alaturi de el si de grupul de muncitori din Santierul
militar, unde s-a construit nava, era reprezentantul Comisiei Militare Nr.1 pentru Constanta
si Mangalia, inginerul Octavian Stoenescu. [Navele militare nu se construiau sub
supravegherea Registrului Naval Roman, ci a Comisiei Reprezentantilor Militari (CRM)
Nr.1, pentru Constanta si Mangalia, condusa, in acea vreme, de Cdor (r) ing. Gheorghe
Grigorie.]”. (Citat din lucrarea ,Cresterea si Descresterea Santierului Naval Mangalia
(UM 02029), publicat in Mangalia News de dl ing. Marin Tanase.)

Dupa cum relateaza dl dr. ing. Gelu Kahu, La probele facute in bazinul
Santierului Naval Mangalia, in prezenta reprezentantilor militari NATO (americani)
acestia au declarat ca au venit in mod expres pentru a se convinge ca un inginer
roman a fost capabil sa construiasca o nava cu performante la nivel international —
si AU RAMAS UIMITI !

Toti cei cu care a colaborat acolo au admirat geniul sdu tehnic, modestia si
perseverenta cu care cauta noi solutji, plasandu-l in Panteonul tehnicii roméanesti alaturi
de Traian Vuia, Aurel Vlaicu, Justin Capra.

in toate fazele, de la proiectare si pana la construire si probare a acestor nave
deosebite, ing. Matei Kuraly a fost implicat direct, cu pasiune si entuziasm, cunoscand
toate amanuntele si secretele. Din pacate, sfarsitul povestii navelor pe perna de aer
romanesti a fost trist si nemeritat.

Intr-un articol aparut pe site-ul rumaniamilitary.ro, la data de 13 iunie 2013, sub titlul
»,Nimeni nu este profet in tara lui” autorul ne povesteste despre soarta navelor
concepute si realizate de Matei Kiraly: ,Ca si restul navelor pe perna de aer romanesti, nici
Proiect 1043 nu a trecut de faza prototipului, din motive necunoscute, desi era deja
conceputa o intreaga familie de nave bazata pe el.”

Nava pr. 1043 a fost dezmembrata la scrap de administratorii
Santierului Naval (Militar) Mangalia in momentul lichidarii activitatii
santierului si transferul acestuia la Ministerul Industriilor.

Inapoi la prima pasiune: elicopterele

In anul 2005, M. Kiraly s-a retras din activitate si astfel, s-a intors la
prima sa pasiune, istoria aviatiei si, in special, aparatele cu decolare
verticala. A inceput sa cerceteze si sa analizeze modul in care s-a
dezvoltat acest domeniu pe plan mondial.




Rezultatele erau consemnate in articole transmise revistei ,Modelism”, unor reviste
de specialitate internationale, dar si presei locale. Un exemplu il constituie articolul aparut
in cotidianul Viata Libera Galati in 1996: ,Sa nu-/ uitam pe Dimitrie Barbieri (1896-1963),
inginer aviator nascut in Galati, care si-a dedicat viata constructiilor aeronautice romanesti.
Redactorul sef al publicatiei Modelism si autor al mai multor carti, dr. ing. Cristian
Craciunoiu si alti cercetatori cu preocupari in acelasi domeniu, cum este cercetatorul
istoric Dan Antoniu, au avut o mare admiratie si pretuire pentru Matei Kiraly. La decesul lui
Matei Kiraly, in 2011, un numar din revista a fost dedicat, ,in special, inginerului navalist
Matei Kiraly (1936-2011) si realizarilor acestuia, de la ecranoplan, la navele pe perna de
aer, o intreaga istorie a construirii acestor nave la Timisoara si Galati”.

Dar, cum considera, dl Dan Antoniu, ,cea mai importanta lucrare a lui M. Kiraly
este Istoria elicopterelor, care abordeazd meticulos situatia pe plan mondial, cu o
minutioasa ordonare a conceptelor in domeniu, o lucrare de o valoare inestimabila. O
istorie a elicopterelor facuta profesional, in sensul in care a luat pe rénd toli inventatorii gi
constructorii de elicoptere - si elicopterele respective - in evolutia lor. Adica a inregistrat
fiecare noutate tehnica care a aparut, cand, cum si cine a realizat-o pentru prima data etc.”

Mentionam ca Dan Antoniu, in colabirare cu scriitoarea géalateana Violeta lonescu,
este autorul cartii ,Galati, o poveste cu aviatori”, Ed. Muzeului de Istorie Galati, 2015.

Din pacate, aceasta carte nu a fost publicata inca pentru ca la data de 5 iunie 2011
Matei Kiraly a plecat spre stele. Manuscrisul a fost achizifionat de ing. Cristian
Craciunoiu, care a decedat putin timp dupa aceea.

Viata personala

S-a casatorit de tanar, la Timisoara si a avut doi baieti, Marius si Matei, primul
nascut avand probleme de sanatate. Sotia s-a stins prematur. S-a recasatorit mai tarziu cu
Lenus, care i-a fost un sprijin de nadejde pana in ultima clipa.

Primul fiu, Marius, a lucrat o buna perioada de timp la ICEPRONAV, in zona
administrativa.

Cel de-al doilea fiu, Matei, a absolvit in 1998 Facultatea de Arhitectura Navala la
Universitatea Dunarea de Jos din Galati, aceeasi facultate cu cea urmata de tatal sau.
Acesta a fost inspector principal la Societatea de clasificare DNV GL in Marea Britanie, iar
din 2015 este superintendent la compania SONGA Offshore, Aberdeen, UK.

Foto: Langéa nava neamfibie —Sidewallm de 60 persoane —
Ing. Matei Kiraly si Comandor (r) ing. Cornel Lapadatu, fostul
director general al Santierului Naval Mangalia (1990-199)




DESPRE MATEI KIRALY, ASA CUM L-AM CUNOSCUT

Prof. univ. Liviu Stoicescu

L-am cunoscut inca din anul I, cand si-a inceput studentia, in 1964, desi am facut
ore cu el in anul Il. L-am cunoscut mai intai prin cercul stiintific studentesc navalist in care
Kiraly se impusese prin carisma sa deosebita. Desi avea un ten galbui, avea un zadmbet
permanent ce-i reflecta optimismul cu care aborda problemele tehnice, optimism ce avea
la baza o buna pregatire tehnica in cateva meserii pe care si le asumase inainte de
facultate (sudor, lacatus, dulgher, etc.), dar mai ales avea o buna intuitie tehnica si un
spirit inovativ permanent.

Venise de la Timisoara, unde fusese si marinar pe Bega, pasionat de aviatie si
constructii de nave. Pasionat de aviatie, fiindca daduse prin reviste de ,autogir”, s-a gandit
sa adopte principiul autogirului la o ambarcatiuni, adica a pus sub o barca o elice cu ax
vertical ce se rotea datorita curentului apei produs de deplasarea barcii, produsa la randul
ei de o alta elice normala, cu ax orizontal, rotit de un motor. Datorita elicei cu ax vertical de
sub carena, barca se ridica si astfel rezistenta ei la inaintare se micsora iar viteza ei
crestea sensibil. El si-a realizat inventia pe Bega si si-a fotografiat-o in miscare, iar la
cercul studentesc si-a prezentat-o cu planse colorate si proiectii ale fotografiilor, facand
sali pline de studenti care nu trebuiau ,mobilizati”. El vorbea liber foarte atractiv si era
ajutat si de alti mulli colegi la prezentari, cum era Adrian Stoica din acelasi an cu el, dar si
de unii ,microbigti”, cum erau Patriche llie, Ispir Traian din alti ani mai mici.

Ca student, Kiraly incerca sa-si imbunatateasca pregatirea teoretica, fiind convins si
de necesitatea ei, dar ii venea greu, din cauza bazei matematice nu prea grozava pe care
o avea dinnainte de facultate. Era intr-o serie de navalisti cu Cuncev lon, Percec Liviu,
Oancea Gheorghe si Marian Ecaterina, care invatau bine. Marian Ecaterina era o
constanteanca bruneta ce se casatorise cu decanul de atunci, Marian Eugen (situatie cam
incompatibila chiar si pentru acele vremuri).

Ma duceam la cercurile tinerilor navalisti deoarece in acele inceputuri eram si eu
interesat de navele cu aripi imerse, la care principiul era analog cu cel al autogirului lui
Kiraly; prin ridicarea carenei scadea rezistenta la Tnhaintare si, de altfel, si Kiraly era
interesat si de nave cu aripi imerse, astfel incat am colaborat cu el cu ce m-am priceput Si
eu mai bine, cu partea de teorie.

El fiind un baiat sarac si toti banii ce-i avea ii baga in materialele pe care le folosea
in constructia de machete, ramasese intr-o iarna fara palton. M-am dus cu el la decanul
Marian care, in pofida aerului permanent imbufnat, de activist sovietic (terminase in
URSS, ca lider al studentilor romani navalisti din Leningrad), avea o inima de om
cumsecade; a vorbit la U.A.S.C si a facut rost de bani cu care Matei si-a cumparat palton,
iar dupa acea, tot Marian se zbatu, si desi notele lui Kiraly nu erau chiar deasupra
baremelor oficiale, 1i dadu o bursa speciala, mare (nu stiu daca nu chiar republicana).

Inaintand prin facultate, Kiraly se apuca si de studiul navelor cu pernd de aer si
fusta rigida, si cum el nu se mulfumea numai sa invete numai niste noi principii, se apuca
cu sprijin de la Casa Pionierilor din Galati sa-si construiasca niste mici nave pe perna de
aer. O astfel de mica nava, cu pilotul de vreo 12 ani de la Casa Pionierilor. A fost incercata
prin curtea asfaltatda a facultatii, , spre amuzamentul studentilor. Pilotul era un copil,
pentru ca perna de aer sa suporte o greutate mai mica. A fost ajutat si de colegii de la
catedra de Constructii navale, unde lucra pe atunci si Anghel, care era multiplu campion
national de navomodelism.

Cand Matei Kiraly era in anul VI (pe atunci la Nave se faceau 6 ani) am fost cu el la
o sesiune nationala studenteasca a cercurilor stiintifice studentesti.
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Era in 1970 si pe mine, in calitate de conducator stiintific al lucrarii, nu m-am bagat
in biroul sectiei ce acorda premii. Sesiunea era organizata de Institutul Politehnic Bucuresti
si la Sectia transporturi, presedinte era un sever profesor de Termotehnica de la Brasov.
Cu toate ca jocurile pareau facute, totusi prin modul atractiv in care a prezentat Kiraly si
prin faptul ca navele pe perna erau reale si se vedeau in fotografii, i s-a acordat premiul |
pe tara la sectia respectiva.

La terminarea facultatii a avut ca tema la proiectul de diploma un pasager cu aripi
imerse si si-a lucrat cu multa pasiune si minutiozitate proiectul si s-a dus la Moscova, la o
sesiune stiintifica internationala a tineretului, care s-a {inut in perioada proiectelor de
diploma la Galati. La Moscova, Kiraly a luat din nou premiu, dar revenind la Galati, a
intarziat, firesc, cateva zile predarea proiectului si decanul Marian i-a respins prezentarea
proiectului in sesiunea de vara din cauza acestei intarzieri; a fost un soc pentru Kiraly, dar
si pentru colegii lui si pentru cadrele didactice care-i erau apropiati. El a trebuit sa sustina
examenul de stat in februarie 1971 cu restantierii.

Matei Kiraly, cu sprijinul dlui ing. Kahu Gelu, care a fost un promotor de talente
pentru ICEPRONAV, |-a adus pe Kiraly de la Casa Pionierilor,unde lucrase o perioada, in
pozitia de sef al Atelierul de Prototipuri din ICEPRONAYV, unde a putut realiza mai multe
tipuri de nave pe perna de aer (una din ele putand fi vazuta si in curtea ICEPRONAV-
proiect Ac 1044, nava de 36 pasgeri). Pe unele din ele le-am vazut pe Dunare, in probele
care se faceau. (A fost si un interviu al lui Kiraly in revista nationala a studentilor, interviu
incendiar, in care si-a varsat necazul).

Soarta a vrut ca prin toamna lui 1978 sa ma reintalnesc cu Kiraly in Danemarca.
Eu eram acolo cu Serban Dorin intr-un stagiu de specializare de 3 luni la Catedra de Nave
si Inginerie Marina din Universitatea tehnica din Lingny (langa Copenhaga). in Copenhaga
in acea perioada au fost, succesiv, mai multe grupuri de ingineri de la ICEPRONAYV pentru
probe la Bazinul de incercari care se faceau pentru distrugatorul Marasesti, primul grup
fiind alcatuit din inginerii Constantin Stanciu (seful proiectului), J.S. Popovici si R.
Pirvulescu. Intr-unul din grupurile ce au urmat a venit si Matei Kiraly si am avut o mare
placere in a-l plimba in portul de iahturi , in care el, care toata viata s-a ocupat de
ambarcatiuni, se simtea ca in Rai, urmarind in toate amanuntele constructive iahturile
ancorate. l-a cucerit si pe danezii de la Bazin care, sim{indu-i pasiunile de navomodelist i
aeromodelist, i-au facut cadou o multime de albume cu nave si aeronave care l-au facut
fericit.

Prin 1982, facand masuratori la doua nave in voiaj in jurul Europei, am fost insotiti
de dl Craciunoiu, inginer de mecanica fina si pasionat de istoria constructiilor navale. La
intoarcerea in tara Il-am adus la ICEPRONAV, unde i I-am prezentat pe Kiraly, cu care a
ramas prieten si au colaborat pana la moartea amandurora.

Din pacate, viata familiala a lui Kiraly a fost destul de framantata. Ultimii ani si i-a
petrecut la Mangalia, unde a primit sprijin de la Marina Militara si a realizat pentru ei alte
nave pe perna de aer. Am avut prilejul sa stau la o masa festiva cu un ofiter superior de
nava care-l cunoscuse cat a lucrat la Mangalia si care fusese in Comandamentul Marinei
Militare si care mi-a vorbit foarte frumos de Kiraly si de realizarile lui.

L-am avut student si pe al doilea fiu al lui, care semana foarte bine la vorba cu tatal
sau (nu stiai la telefon care dintre ei vorbeste), dar care ne-a produs, ca student, destule
incurcaturi. Dupa terminarea facultatii, lucrase si la Mangalia, alaturi de tatal sau si apoi a
ajuns surveyor la Det Norske Veritas in SN Tulcea si ulterior a plecat in Anglia, la
Aberdeen, tot ca surveyor DNV.

Viata lui Matei Kiraly s-a sfarsit prea repede, in 2011 si la inmorméantarea lui, intr-un
cimitir de pe malul Dunarii, s-au strans foarte multi navalisti care-l respectau. Am plecat cu
totii parca apasati de un sentiment curios de culpabilitate, pentru ca poate n-am facut
destul sa-I sprijinim pe cel ce fusese chiar cel mai mare inventator dintre navalisti. El a
ramas singur, privind poate spre Dunarea, de care a fost atat de legat. El a fost nu numai
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un creator de prototipuri de nave speciale (navogir, pe perna cu aripi imerse), dar Si un om
pe langa care s-au format mulii ingineri, printre care si Jean Sever Popovici.

Din pacate, la mine nu au ramas multe materiale de la el, dar mentionez, prin
bunavointa domnului inginer Ciobanu Banica, existenta urmatoarelor:

- o fotografie a unei machete a unui pasager sub forma de autogir, conceputa de

Matei Kiraly, din pacate nerealizata ca nava. E insoftita de un articol aparut in
,Orizont Politehnic” semnat Behara (probabil Beizadea Haralambie) (Anul I,
nr.1 (6));

- un alt articol din ,Orizont Politehnic”, din 1970, in care este semnalata o sanie
pentru apa sau zapada construitda de A.N. Tupolev (cunoscut proiectant de
avioane) pe principiul pernei de aer, articol ce e insotit de o fotografie, care
seamana cu prima nava mica pe perna de aer construita prin 1969 de Matei
Kiraly (,Orizont Politehnic” anul Il, nr.4-5);

- 0 xerocopie dupa o pagina din BITNAV, nr.2, 1986, scos de ICEPRONAYV, cu
fotocopii ale navelor proiectate acolo, dintre care prima fotografie a navei de
pasageri pe perna de aer proiectata si realizata de Matei Kiraly la Atelierul de
Prototipuri al ICEPRONAV.

Galati — CCN 49 din 06.06.2016

O PERSONALITATE LUMINOASA A NAVALISTILOR GALATENI
— KIRALY MATEI

Ing. Sever Mesca

Eram in vara anului 1964... Da, a existat si un an 1964 in istoria Politehnicii
galatene, a sectiei de nave din cadrul Facultatii de Mecanica!

Un foarte mare numar de tineri din toata tara captivati de aceasta minunata meserie
de inginer constructor de nave se luptasera, cu mijloacele cinstite ale matematicii si fizicii
pe care le aveau in cap, pentru cele douazeci si cinci de locuri la NAVE. A fost un examen
greu, cu cinci probe de matematica si fizica la scris si la oral.

in sfarsit a venit si ziua afisarii rezultatelor, cand pe corpul de otel al salupei din
curtea umbroasa a vechii scoli Notre Dame de Sion, devenita de ceva timp Politehnica din
Galati, printre zecile de file format A4 cu admisi la chimie alimentara, piscicultura,
tehnologia constructiilor de masini, frigotehnie, se afla si o singura fila cu douazeci si cinci
de nume. Erau numele fericitilor invingatori in competitia pentru calitatea de student la
nave. Pentru multi altii era un obiectiv pe care nu-l vizau pentru ca era greu la nave, se
stia, sase ani de studiu la zi (de aceea nu existau cursuri serale, iar la fara frecventa era
de neconceput) cu vreo 10 examene in fiecare an, cu numeroase teme de casa Si
proiecte, cu practici serioase in santiere si uzine mecanice, cu program de luni dimineata
la 7si 30 de minute pana sambata seara la orele 20. Cine era nebun sa se bage la asa
ceva? Similare in tara ca dificultate erau doar cateva facultati, la aeronave, fizica atomica,
arhitectura, si desigur, medicina. De ce ar fi venit cineva la nave?

Cu toate astea existau ,nebuni” care sa vrea sa devina navalisti, pentru tot ce
insemna aceasta meserie. Era o vreme in care se stiau putine in Romania si la cetatenii ei
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de 18 ani, despre nobletea si geniul marilor constructori de nave din Anglia, Germania,
SUA, Japonia. Doar foarte putini stiau de cele cateva nume de romani care proiectasera
sau construisera nave la Galati.

Semnatarul acestor randuri facea parte din cele cateva sute de visatori si incerca,
cu oarecare sanse de castig, datorita taliei, sa identifice foaia cu admisii la nave si sa-si
vada implinite sperantele!. n sfarsit, m-am apropiat si mi-am vézut numele la admisi, cam
pe la mijlocul listei. M-am lasat inlocuit din fata carenei ruginite de ceilalti nerabdatori.
Vazusem ce voiam. Eram in al noualea cer, dar acolo si atunci nu aveam cu cine comenta.
Aveam saptesprezece ani Si cateva luni Si eram singur cu imensa mea bucurie. Parintii ma
asteptau acasa, increzatori. Cei din jurul meu, fiecare cu crucea lui. Unii veseli, altii tristi,
au nceput sa se indeparteze. Atunci am avut idea de a ma uita din nou pe lista celor
admisi, cum nu mai venea decat din cand in cand cineva, care se uita de regula la
celelalte liste. Am si acum in ochi, nu stiu prin ce minune a posibilitatilor omenesti, lista
admisilor care incepea cu un nume neobisnuit: Cuncev lon, nota zece. Stiam ce examen a
fost si mi-am spus imediat: ,Al naibii acest Cuncev, stie cu adevérat carte, daca a luat
zece!” Parcurgand lista am sa-I amintesc pe detinatorul locului al doilea: Vlad Constantin,
Si aici nu mai sunt sigur de nota, cred ca 9, 90 sau 9,80. Diferenta era mica, dar exista si
cum zice italianul, ,ad onor del vero”, ei erau castigatorii competifiei.

De la impresia mea din 1964 vreau sa impartasesc acum imaginea pe care atunci
am luat-o numai cu titlu de inventar (pe atunci etnicitatea nu era importanta, eram cu
adevarat cu totii egali pana trebuia sa aratam ce stim), ca existau cateva nume insolite,
cum ar fi Fried Gheorghe, Nelu Rosner, Artiu Butnaru si Matei Kiraly. Cand ne-am aflat in
prima zi de cursuri alaturi in banci, am vazut ca primii trei apartineau etniei evreiesti, Fried
fiind un baiat simpatic foc, pistruiat si energic, inalt de 1,65 m si culmea, un excelent
jucator de basket, venit tocmai de la Oradea sa se faca navalist. Ceilalti doi, agreabili si ei,
locuiau in Galati pe langa sinagoga. Asta nu avea nicio importanta.

Cu Matei Kiraly a fost cu totul alta poveste! Era mai mare decat noi ceilalti cu vreo
zece ani Si era un barbat inalt de peste 1,90 m, cu parul castaniu dat peste cap, cu tenul
galbui de om bolnav de ficat, osos, cu vocea domoala, intr-o romana corecta, desi limba
lui materna era maghiara. Venea tocmai de la Timisoara.

M-am simtit imediat atras de acest om care facuse liceul la seral, iar acest lucru se
vazuse in pozitionarea lui in a doua jumatate a listei de admisi. Ma gdndeam la sacrificiile
pe care le facea colegul meu care, am aflat, el raspunzandu-mi repede la prietenie, isi
lasase la Timisoara sotia, muncitoare intr-o tesatorie si copilul, marcat de o grava
problem& medicala. intelegeam pasiunea lui pentru tigara aspra, ieftina, care-i ingalbenise
degetele. S-a deschis greu, dar deplin si sincer. A avut mari greutati, iar bursa de 309 lei
(pe care o luasem toti cei admisi la nave, avand peste 7,50) abia-i ajungea sa acopere
costul mesei la cantina. Mai ii ramaneau vreo 30 de lei pentru tigari!

Calitatea acestui om a inceput sa se vada din ce in ce mai mult, pe masura ce
timpul trecea. Experienta lui a frapat imediat, ba la desenul tehnic unde reusea sa
deseneze ca nimeni altul o piesa sau un ansamblu, ba la geometria descriptiva, cand la
toate temele de casa facea niste epure minunate, de parca erau tiparite, ba la tehnologie,
unde stia totul sau aproape totul despre turnatorie, sudura, fasonarea metalelor. Si a
inceput sa se scurga timpul, viata noastra universitara! Noi toti foarte diferiti intre noi, unii
mai seriosi, altii mai putin si supusi imperativelor varstei: sportul, fetele, petrecerile.

Printre cei douazeci si cinci erau Si unii tineri seriosi si foarte seriosi, erau si unii cu
adevarat pasionati de nave, precum Cuncev si Vlad, dar cel mai pasionat, harnic, talentat,
serios era Matei.

L-am invitat la mine, el a acceptat, devenind un obisnuit al familiei mele. L-au
indragit si mama si tata. Voiam sa-l ajutam intr-un fel, dar ne era teama sa nu-l jignim. Trei
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ani de zile sau chiar patru, a purtat un acelasi pulover si o singura pereche de pantaloni
reiati. La scoala a ajuns sa fie primul si primul a ramas pana la absolvire.

Prietenia noastra era oarecum inexplicabila, eu fiind pe vremea aceea un tanar necopt,
victima sigura a vietii dezordonate cu legaturi multe si de scurta durata, cu absente de pe
la cursuri si greutati mari la a rezista pe scaun in fata plansetei si a proiectelor cu desene
pe calc de peste 3 metri lungime.

El era cu o mana de aur si o rabdare de fier, cu tenacitate si cu gandul la familia din
Timisoara. Matei avea idei, Matei studia, construia, Matei proiecta, si inova. A conceput
mai intadi un navo-autogyr, apoi o nava pe aripi imerse, apoi una pe perna de aer, apoi
variante imbunatatite. Matei coresponda cu diverse publicatii straine, se descurca bine in
limba rusa si desigur in maghiara. Dar cum la biblioteca Politehnicii gaseai si abonamentul
la interesanta ,Navires, ports et chantiers”, iar prietenul meu nu se descurca in franceza, I-
am ajutat si eu la corespondenta. Nu mult, nu putin, de fiecare data cand mi-a cerut-o. L-
am ajutat si la corespondenta in limba romana, ca ochi limpede, inainte de a expedia
numeroasele lui demersuri la autoritati diverse, ba facand o propunere, ba solicitand
materiale sau spatii sau o audienta. Niciodata pentru el insusi, intotdeauna pentru ideile
sale, pentru progres, pentru lucruri noi, nave din care Romania nu avea dar alfii
construiau.

Matei Kiraly, prietenul meu, a ajuns sa lucreze ca instructor cu pionierii de la Casa
Pionierului, dintre ei alegandu-si anumiti colaboratori, inclusiv piloti pentru prototipurile pe
care le incerca pe Lacul Brates sau pe Dunare.

Varstele noastre diferite, diferenta de seriozitate, talentul si dedicatia lui,
zburdalnicia si inconstienta mea, au facut sa nu mai fim colegi dupa anul al treilea de
studii. El a trecut cu brio in anul patru, eu am bisat anul trei. El a facut bine, eu am facut
rau, dar asa a fost viata.

Am continuat sa ne vedem si dupa ce, terminand el facultatea, si-a adus la Galati
sotia si copilul, acum adolescent. Cand am terminat si eu facultatea ne-am despartit
pentru mai mult timp. Ne-am revazut dupa evenimentele din 1989, probabil prin 1992-
1993, in Bucuresti. Eu publicasem intr-o revista cateva articole in care combateam
iredentismul maghiar, nerusinarea cu care unii lideri condamnau pretinsa discriminare a
minoritatilor de catre Guvernul Romaniei. M-am intalnit cu Matei Kiraly pe la fostul Comitet
de Stat al Planificarii, devenit nu mai stiu ce minister, unde el venise in interes de serviciu.
Dupa imbratisari si primele vorbe de salut, Matei mi-a zis sa continui si sa combat
iredentismul maghiar. Mirat, eu i-am spus:

- Matei, dar tu esti ungur!

- Cand ai descoperit asta frate? Cum as putea sa spun eu ca am fost discriminat,

cand am mancat cu voi la masa, mult, putin, ce a fost?! O data n-am simtit ca m-afi

fi desconsiderat pentru ca eram ungur. Am invatat impreuna, m-ati ajutat mult, voi
romanii! Sunt ticalosi cei ce spun altfel.

Matei era generos si avea dreptate. Partial. Ce stiu eu este ca a fost sabotat, ca in
vechea noastra traditie s-au gasit unii sa-i puna bete in roate. Tot ce am scris despre el
pana acum provine de la mine, este ce stiu eu nemijlocit despre omul Kiraly Matei! As
putea jura oricand in fata oricarei instante ca am spus numai adevarul in ceea ce-l
priveste.

Ce scriu de aici inainte am aflat de la altii. Am aflat ca in ultimul an de facultate au
existat manevre ca sa nu iasa el sef de promotie (nu pentru ca era ungur, ci pentru ca
trebuia sa iasa sefa o anume tovarasa, intamplator sotia decanului de atunci). Am mai
aflat ca i s-au pus piedici pentru ca era prea bun, inclusiv la ICEPRONAYV - unde a lucrat
mult timp si a facut anume prototipuri, ba chiar ca si Marina Militara I-ar fi obstructionat!
Aceste ultime lucruri le amintesc doar pentru ca mi-au fost spuse de oameni avizati, care
cunosc lucrurile si pe care-i respect. In acelasi timp numai asa se explica faptul c& noi,
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printre altele, cumparam tot felul de nave militare invechite si aruncam cu sutele de
milioane de euro pe furnituri straine. Inginerii nostri, cei adevarati, nu au fost pretuiti. Sau
nu cu adevarat.

in orice caz, Matei Kiraly a fost un mare inginer navalist produs de Sectia de Nave a

Facultatii de Mecanica a Politehnicii din Galati — adica Dunarea de Jos.
Pe data de 15 iunie 2011, la orele 19, m-a sunat un coleg comun anuntandu-ma ca omul
exceptional care a fost Matei Kiraly s-a stins din viata la Mangalia, in varsta de 73 de ani.
Matei a fost unic in felul lui. Traim intr-o perioada in care exemplele pozitive lipsesc, iar
tineretul se pare ca nu mai are pe cine sa admire Si sa urmeze.

Poate se va gasi cineva sa-i onoreze memoria, sa dea numele sau unei sali din
Universitatea Galateana, unui atelier sau chiar unei strazi. Acestia sunt compatriotii nostri,
indiferent de etnie, pe care-i iubim si respectam. Nu intotdeauna au succesul pe care-l
merita si intr-un fel sau altul, cu totii suntem de vina. Macar sa nu-i uitam.

DESPRE COLEGUL DE STUDENTIE MATEI KIRALY

Ing. Costel Gheorghiu

Pe Matei Kiraly I-am cunoscut in anul 1964, odata cu inceperea cursurilor unei noi
serii de viitori ingineri, studenti ai Institutului Politehnic Galati. Eram cinci grupe, trei de
TCM, a patra, de nave si a cincea apartinand nou-infiintatei sectii de frigotehnie, unde
eram si eu. Ne intadlneam cu totii la cursurile disciplinelor comune, ocazie cu care am avut
surpriza sa remarc o prima curiozitate, aceea ca aveam un important numar de colegi mai
in varsta decat noi, cei ce veneam direct de pe bancile liceului, unii avand chiar varste de
pana la zece ani mai mult. A doua curiozitate era aceea ca la sectia de elita de la Nnave,
unde se facea un an in plus fata de celelalte, erau si unii colegi care aduceau cu ei un
pronuntat accent de peste munti, fie din Ardeal, fie din Banatul istoric. Dintre acestia, cel
care imbina ambele curiozitati si totodata atragea si cel mai mult atentia, era Matei Kiraly.

Era o aparitie insolita, nu numai prin varsta si felul rostirii limbii roméane, ci si prin
aceea ca ocupa intotdeauna, in mod constant, un loc in primele banci ale salii de curs,
apoi prin faptul ca era inalt, slab si putin comunicativ, doar pe teme precise, concrete, de
studiu sau programa analitica si, in sfarsit, prin f{inuta sa modesta din care nu lipsea
vesnicul pulover, sau tricou, mereu cu manecile suflecate. Situatie in care subsemnatul,
doar coleg de facultate si nu de sectie, nu am avut deloc ocazia sa schimb nici macar
doua vorbe cu el, pe intregul parcurs al perioadei celor cinci ani petrecuti impreuna intre
acele vechi ziduri ale fostului Institut Notre Dame de Sion din Galati.

Nici amintiri cu el, de atunci, nu prea am. Doar c3, la un curs de ,Rezistenta”, dl
prof. Stoicescu a {inut sa ne spuna ca, la consultatii, se prezenta sistematic doar un singur
student din serie: Matei Kiraly. lar la un colocviu de Geometrie Analitica, doamna Fichman
ne-a servit o poveste, mai tarziu dezmintita de Matei, precum ca acesta, in copilarie, ar fi
fost victima unui accident cu o grenada de gaze toxice, ramasa pe camp din timpul
razboiului, si care i-ar fi explodat in fata, fapt care ar fi explicat tenta galbuie din albul
ochilor. De asemenea, imi mai amintesc un moment special, in care am fost oficial invitatj,
dupa orele de curs, la o prezentare la tabla a unor ambarcatiuni ciudate la care aripile
submerse erau inlocuite cu elice autorgir. Prezentare care a fost sustinuta de... colegul
Matei Kiraly.

A urmat plonjeul in valtoarea vietii, de undeva, de departe, venind insa, din cand in
cand, si unele ecouri despre remarcabilul coleg de an, Matei Kiraly. Prima bomba care mi-
a parvenit a fost ca aproape intreaga serie de navalisti cu care fusesem coleg, in frunte cu
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el, nu a promovat examenul de stat din prima. Motivul? Trebuia sa iasa sefa de promotie
sotia unui cadru didactic aflat pe valul acelor timpuri, decan si secretar de partid al
Facultatii de Mecanica. Se intdmplase ca una dintre colege, tot de la Nave, apartinand
aceleiasi categorii de studenti mai in varsta si pe care proful cu pricina pusese ochii, sa fi
devina si sotie.

A doua bomba a fost ca, dupa absolvire, nu revenise in Timisoara lui $i nici nu
plecase in alta parte, ci ramasese aici, in vechiul oras de la Dunare, pe atunci port drapel
al industriei navale romanesti. Dar in care, iata, nu era nici angajat al santierului naval, nici
al institutului de proiectari de profil si nici macar al uzinei locale de echipamente navale, ci
al... Casei Pionierului. Aceasta ii pusese insa la dispozitie cele necesare pentru a-si
implini visul, realizarea de nave pe perna de aer, mici ambarcatiuni pentru mici ,capitani
de cursa lunga”. Mai tarziu aveam sa aflu ca, totusi, a reusit sa faca si nave mari din
aceasta categorie, chiar in cadrul ICEPRONAYV, banuiesc transferat acolo la interventia d-
lui Gelu Kahu.

Mult mai tarziu a venit si momentul sa ne cunostem cu adevarat, undeva, la
cumpana celor doua milenii. Dupa incheierea stradaniilor subsemnatului de a-I scoate din
negura uitarii pe inginerul galatean Gheorghe Fernic, prin publicarea in cotidianul local, in
perioada 1997-1999, a unei serii de articole dedicate acestui remarcabil constructor de
nave, tocmai venea si randul fiului acestuia, inginerul George Fernic, si el remarcabil
constructor, dar de avioane.

Se intampla in vara anului 2000, cand se implineau atat 100 de ani de la nasterea
lui George Fernic, cat si 70 de ani de la disparifia prematura a acestuia. Tocmai
finalizasem documentarea si ma pregateam sa incep texul cand, un veteran aviator de la
cercul filatelic, imi arata un articol avand exact acelasi subiect, proaspat publicat la
Bucuresti in revista de specialitate Top Gun. In textul acelui articol aparea insa si o
importanta eroare privind data nasterii, aceeasi pe care o remarcasem si in toate sursele
de specialitate proaspat studiate, data corecta fiind intre timp deja documentata, in cazul
meu, direct din fondul de arhiva al Starii Civile galatene. Ca urmare, n-am rezistat si am
trimis o corectura scrisa pe adresa editurii revistei respective, prompt publicata in numarul
imediat urmator. A urmat si aparitia articolului meu comemorativ, in paginile cotidianului
local, publicat pe intregul parcurs al lunii august 2000, sub forma a patru episoade, cate
unul pe saptamana.

Surpriza a fost ca, imediat dupa asta, am fost sunat de un domn curios sa ma
cunoasca si care s-a recomandat la telefon a fi nimeni altul decat... Matei Kiraly. Dupa
care a urmat un alt telefon, primit de la un alt domn, care s-a recomandat a fi prieten cu
Matei Kiraly, pe nume Dan Antoniu, cercetator si publicist bucurestean in domeniul istoriei
aviatiei romane. Niciunul din ei nu citisera Viata Libera, dar remarcasera corectia mea
privind data de nastere a lui George Fernic in paginile revistei Top Gun. Acesta e
momentul in care a inceput o noua etapa a relatiei mele cu Matei Kiraly, de data aceasta
cunoscandu-ne bine si... reciproc.

A urmat un lung sir de vizite la Matei acasa, venind in contact direct cu preocuparile
lui din acei ani, cu nevoile sale legate de buna functionare a calculatorului, sau alte
probleme ivite pe parcurs, privind starea sanatatii, spre final, din ce in ce mai precara.
Memorabila a fost vizita cercetatorului Dan Antoniu la Galati, moment in care Matei i-a
asigurat cazarea, iar subsemnatul, vizitarea unor obiective istorice locale, legate de fosta
aviatie galateana, printre care si cavoul Fernic de la Eternitatea.

In cursul anului 2003, publicistul Marian Ganea m-a anuntat ca se pregateste s&
inaugureze o noua revista galateana numita ,,Actualitatea pe Dunare” si ca va avea
nevoie de colaboratori. I-am oferit vreo doua texte de-ale mele, dar cel mai mult I-am ajutat
aducandu-i si alti colaboratori. Printre acestia, a fost si Matei Kiraly, caruia i-am transmis
un scurt mesaj in ziua 12.01.2004: ,Am vorbit cu Marian Ganea. Asteapta materialul. Poti
sa-I contactezi pe e-mail la adresa: ganea-m@home.ro. Cu bine, Costel.”.
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Acest mesaj a dat roade peste asteptari, materializdndu-se sub forma unui
documentar minutios intocmit si bogat ilustrat de Matei Kiraly, publicat de Marian Ganea in
trei episoade dupa cum urmeaza:

- 04.2004 - Actualitatea pe Dundre - ,Primele nave pe perna de aer pe Dunare” (1)

- 05-06.2004 - Actualitatea pe Dunare - ,Primele nave pe perna de aer pe Dunare’

(1)

(1)

La care s-a mai adaugat ulterior si un al patrulea episod, recent descoperit pe
Internet, publicat postum de acelasi Marian Ganea intr-o alta publicatie galateana:

- 13.05.2014 - PresaGalati.ro - ,La Galati a fost construitd cea mai mare nava pe
perna de aer din Roméania”

Pe parcursul desfasurarii CCN 49, din 3 iunie 2016, avand ca subiect principal
evocarea inginerului Matei Kiraly si navele sale pe perna de aer, am intervenit incercand
sa fac cunoscuta si acea parte a preocuparilor acestui om enigmatic, depasind substantial
aria nobilei specialitati de ,inginer navalist”. Am afirmat atunci ca, pe fondul unei inclinatji
native spre inventica, adevaratul domeniu stiintific si tehnic care |-a preocupat in tinerete
pe Matei Kiraly nu a fost cel al constructiilor de nave, ci acela al constructiilor aeronautice,
apartinand categoriei ,zborul vertical”, sintagma pe care o folosea adesea pentru a-l
defini. Din pacate, o anume problema de sanatate aparenta, desi neconfirmata de analize,
a blocat obfinerea avizului medical obligatoriu la examenul de admitere, asa incat
abordarea studiilor superioare in domeniul constructiilor aeronautice a ramas, pentru el,
doar un vis al tineretii.

Situatie de facto pe care mi-a dezvaluit-o personal, marturisind, mai in gluma, mai
in serios, ca astfel a ajuns sa-si indrepte pasii spre nave, pentru simplul motiv ca ,si
acestea au elice”, iar cele pe perna de aer se cheama ca se desprind de suprafata
pamantului tot printr-un fel de ,zbor vertical”. Ca dovada, mi-a lasat amintire o serie de
texte, dezinvolt oferite subsemnatului pe parcursul ultimilor sai zece ani de viata,
fragmente disparate, dar sugestive spre ilustrarea pasiunii si preocuparilor acestui om de
exceptie pentru domeniul aeronautic. Domeniu in care nu a avut sansa sa-si valorifice
talentul tehnic inventiv, in timpul vietii, dar asupra caruia, spre final, a revenit prin
cercetarea, reconstituirea si aducerea in atentia concetatenilor sai, dar mai ales a
strainatatii, a istoriei inventiilor aviatice in lume (fara a le neglija pe cele navale), cu accent
deosebit pe cele apartinand unor inventatori romani.

Asa a venit recunoasterea tarzie a celeilalte nobile specialitati a inginerului
Matei Kiraly, remarcata de straini sub forma ,,aviation historian from Romaénia”, in
diverse pagini selecte ale unor reviste americane de profil, in care a ramas evocat, citat,
sau in care i-au fost publicate articolele. Pentru cei interesati, redau in continuare cateva
titluri:

- 07-08.2004 - Actualitatea pe Dunare - ,Primele nave pe perna de aer pe Dunare”

- (...) — Aero - ,The Gramaticesco monoplane”

- 1996 - Viata Libera - ,Sa nu-l uitam pe Dimitrie Barbieri”

- 08-09.1999 - Air&Space - ,The Man With the Plans”

- 2000 - (pt. Skyways) - ,George Fernic”

- 07.2000 - Skyways - ,Fernic T9”

- 07-08.2004 - Actualitatea pe Dunare - ,Nave celebre-Turbinia”

Pe langa cazul inginerului aviator Dimitrie Barbieri de mai sus, originar din orasul
dunarean de adoptie al lui Matei Kiraly, am stiinta si de alte incercari ale acestuia de a
scoate din colbul uitarii si alte nume ale unor importanti inventatori galateni, azi ilustri
necunoscuti. De la Matei am aflat astfel de inventatorul galatean Varlaam Ghitescu,
precum si de un galatean pe nume lon Nicolini, artificier, rachetist si constructor-lansator
de baloane, de la mijlocul sec. XIX. Pentru acestia a incercat sa obtina si unele informatii
suplimentare din arhive locale, fara succes insa.
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Dar, cele mai valoroase si interesante sunt articolele publicate in strainatate, un
adevarat lobby facut, in lumea larga, istoriei aviatiei romanesti de un... ungur. Deosebit de
interesant este si detaliul ca Tsi scria articolele direct in limba engleza, limba Tnvatata, din
mers, din lecturile sale de specialitate. Ajunsese sa o stapaneasca foarte bine, dar numai
in scris, caci particulara pronuntie a cuvintelor limbii engleze a ramas, pentru Matei, o
mare necunoscuta pana la sfarsitul vietii. Era atat de avid de a afla si stapani, rapid,
confinutul si semnificatia unor texte scrise in aceasta limba de larga circulatie
internationald, pentru el deosebit de importante, incat nu mai avea timp sa-i mai invete si
pronuntia.

MATEI KIRALY ) )
PIONIER AL NAVELOR PE PERNA DE AER iN ROMANIA
(16.04.1936- 05.06.2011)

Dr. ing. Jean Sever POPOVICI Dr. ing. Roman Pirvulescu

SCURTA BIOGRAFIE
MATEI KIRALY este o personalitate emblematica pentru domeniul in care s-a
consacrat — navele rapide si in special, navele pe perna de aer - daruind cu pasiune si
dragoste intreaga sa viata, cercetarii stiintifice teoretice, experimentale si aplicative in
constructiile navele din Roméania prin abordarea cu curaj si entuziasm a proiectarii Si
executarii navelor pe perna de aer.

Nascut la 16 aprilie 1936 la Timigoara, Matei Kiraly a parcurs urmatoarele etape de
pregatire scolara si profesionala: Scoala profesionala metalurgica Nr 1, Timigoara,
Liceul Nr 1 de baieti Timigsoara (1960-1964),, Facultatea de Mecanica, sectia Nave si
Instalatii de bord din Institul Politehnic Galati (1964-1970, examenul de stat sustinut in
1971, obtindnd media 10).

Activitatea profesionala: A

1953-1954—lacatus mecanic la Intreprinderea Metalurgica Banat Timisoara,

1954-1964 - angajat ca marinar la Sectorul Cai Navigabile Timigoara,

1964 - iunie - transfertat la Santierul Naval Galatj, la Sectia Sculerie,

1969 - 1972 - profesor-instructor la Casa Pionierului Galati Setia Modele
experimentale nave neconventionale,

1970 - angajat maistru instructor ambarcatiuni si constructii nave, la Administratia
Fluviala a Dunarii de Jos - AFDJ Sulina,

1970-1972 - inginer stagiar la AFDJ Galatj,
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1972-2005 - inginer proiectant la ICEPRONAV Galati, inginer tehnolog principal,
sef Atelier Prototipuri,

1997-2005 - detagat de la ICEPRONAV SA Galati la $antierul Naval Mangalia
Sectia Constructii nave pe perna de aer, functia de project manager,

din 2005 — 2011 — pensionar; s-a dedicat studiului si istoriei aviatiei;

- 05.06.2011 - decedat la Galati.

Prezentam, in ordine cronologica, institutile si intreprinderile in care inginerul
Kiraly si-a desfasurat activitatile de studiere, executie si testare a diferitelor tipuri de nave
pe perna de aer.

CASA PIONIERULUI GALATI — 1969-1972

in acelasi an, 1959, in care inginerul chimist G.S. Cockerel inventa nava pe perna
de aer, Matei Kiraly isi incepea experimentele cu navele pe rotoare portante (autogirul),
ecranoplane, si modele de nave pe perna de aer la Timigoara, pe malul raului Bega.

in august 1969 se infiinteaza la Casa Pionierului Galati grupa de studii si
incercari nave pe perna de aer cu copii din clasele VI- VIII, conduse de studentul Kiraly.
S-au construit modele captive (legate la coarda) si modele pilotate de elevi cu masa totala
de max. 100 Kg, cu simbolurile 01E, 02E péana la 023E.

ModelL;I: exper_/me_ntal 017E, model nazva“I amfibie

+ i,
Model captiv 018E, motoare aeromodel pentru
propulsie si sustentatie - experimente pe lacul Brates.
INSTITUTUL POLITEHNIC GALATI si CASA PIONIERULUI GALATI, 1969-1972
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Studentul Matei Kialy si prof. univ. lon Bidoae —
realizarea de ecranoplane, modele pe aripi portante.

ICEPRONAYV - CASA PIONIERULUI GALATI -1972

Modelul experimental seminatural al unei nave amfibie, pe perna de aer, 020E: a
inceput constructia la Casa Pionierului si a fost finalizat la ICEPRONAYV, Atelierul
Prototipuri, in 1972.

Modelul urmarea experimentarea unor sisteme de fuste flexibile, precum si un
sistem integrat de propulsie — sustentatje.

-

- =

= A e R

Foto : Modelul seminatural 020E in probe pe Lacul Brates.

ICEPRONAYV Galati: CERCETARE - PROIECTARE
Atelierul STUDII si OFERTE

Inceputurile cercetérii la ICEPRONAV putem spune c& au inceput odatd cu
organizarea Atelierului STUDII si OFERTE, creat din initiativa directorului institutului, ing.
Gelu KAHU si, ulterior, a Atelierului Prototipuri, anexat la acesta.

Ing. Gelu Kahu Ing. loan Hatos Prof.univ. C. Nastase

Sub conducerea unui om cu calitafi manageriale pe care, le-am apreciat la
superlativ, ing HATOS loan, sef Atelier Studii si Oferte, sustinut de directorul de atunci al
ICEPRONAYV, ing Kahu Gelu, au fost cooptati in acest colectiv ingineri si tehnicieni de
valoare, care aveau pregatire si aptitudini adecvate acestui scop: cercetarea inovativa.
Anexa la Atelierul Prototipuri a fost creata special pentru Matei Kiraly, pentru a-si
putea continua si dezvolta la alta scara, proiectele incepute la Casa Pionierului.
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ACTIVITATEA DESFASURATA DE ING. MATEI KIRALY LA SANTIERUL NAVAL
MANGALIA

MATEI KIRALY a fost o personalitate emblematica pentru domeniul in care s-a
consacrat — navele rapide si in special, navele pe perna de aer - daruind cu pasiune si
dragoste intreaga sa viata, cercetarii stiintifice teoretice, experimentale si aplicative in
constructiile navele din Romania, prin abordarea cu curaj si entuziasm a proiectarii Si
executarii navelor pe perna de aer.

in perioada 1997 — 2005 Matei Kiraly a fost detasat de la ICEPRONAV SA Galati
la Santierul Naval Mangalia (Militar), Sectia Constructii nave pe perna de aer, in
functia de project manager.

A fost sustinut de cadre tehnice cu raspundere din Departamentul de Inzestrare a
Marinei Militare care au gasit surse de finantare pentru proiectarea si construirea de nave
defensive si de aparare, printre care amintim:

- Nava amfibie pe perna de aer pentru DESANT MARIN — Pr. Ac 1043,

- Nava neamfibie SIDEWALL pentru transport 60 pasageri,
- Salupe de interventie rapida, pe perna de aer.

Caracteristicile tehnice ale navei pe perna de aer pentru DESANT MARIN, Pr. Ac
1043 :

Lungimea maxima 20,02 m

Latimea maxima ~7,9/88m

- Inaltimea construcitiei
- Pescajul in plutire
- Garda: - pe uscat

- pe apa
- Deplasament

- Lungimea pernei de aer
- Latimea pernei de aer

- Presiunea in perna

- Aria portanta

- Zona de navigatie :

vezi plan general
max. 0,55 m
1,00 m

1,10 m
27t

16,50 m

6,90 m

255 kgf/m? (la 27 t)
107 m?

Nava era destinata pentru a naviga pe fluvii (Dunare),

Delta Dunarii si poate fi folosita in zona costiera a litoralului Marii Negre, cand sunt
valuri cu inaltimea de maxim 0,7 — 0,9 m.

L
=
5

Nava pe perna de aer amfibie — Desnta in 6iect Ac 1043
probe de sustentatie si stabilitate
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Nava pe perna de aer amfibie — Desant Marin, Proiect 1043:
probe in rada Santierului 2 Mai Mangalia.

. -

Ing Matei Kiraly la pupitru e comanda a navei pe perna de aer,
Ac 1043 in SN Mangalia.

Caracteristici Hidrobuz pe perna de aer, 60 pasageri, SIDEWALL

- Lungimea intre perpendiculare Lpp=23 m

- Lungime perna de aer Lperna aer= 19 m

- Latime maxima Bmax=5,2m

- Latime maxima perna de aer Bperna aer=4,0 m

- Deplasament D=31t

- Presiune Pres perna = 400 Kgf /cm2
- Capacitate de transport n = 60 persoane

- Echipaj Ech= 4 pers.

Salupa de interventie rapida, pe perna de aer, amfibie —
experimentare sisteme de fusta flexibila.

Autorii acestui material doresc sa muliumeasca pe aceasta cale prietenilor,
colegilor si familiei Kiraly, celor care au contribuit cu informatii si fotografii care sa reflecte
cat mai complet activitatea, performantele (care au presupus deseori mari sacrificii)
si realizarile tehnice de exceptie ale inginerului Matei Kiraly, un adevarat
deschizator de drumuri -pe plan national si international - in construirea unui nou
tip de vehicul care sa mearga atat pe apa, cat si pe uscat.

Galati - iunie 2016
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IN MEMORIAM
MATEI KIRALY

Dr. ing. Gelu Kahu

Am militat in ultima vreme pentru o abordare mai larga a conceptului de cultura,
afirmand ca aceasta cuprinde si realizarile de varf ale oamenilor de stiinta din domeniul
tehnic, contributia acestora adaugandu-se la tezaurul general al omenirii, la valorile care
propulseaza societatea catre un nivel superior de viata, de trai.

Am amintit aceste lucruri acum, intr-un moment trist, cand ne despartim de o personalitate
exceptionala a culturii tehnice romanesti, inginerul Matei Kiraly.

2 De multe ori se intdmpla ca nu ne dam seama de valoarea
pierderii cuiva apropiat decat atunci cand aceasta se intdmpla cu
adevarat. In perspectiva iminentei producerii unui asemenea
eveniment nu gasim totusi ragazul de a folosi timpul pe care-l mai
avem la dispozitie pentru a valorifica cat se poate mai mult din
prezenta persoanei respective. Acest lucru lI-am resimtit la modul cel
mai dureros acum cind s-a stins Matei Kiraly, oarecum pe
neasteptate, rapus de o boala nemiloasa

A disparut unul din cei mai prodigiogi cercetatori romani,
promotorul si realizatorul primelor nave rapide de tip nou,
implicandu-se in aceasta complexa actiune cu o energie creatoare cu
totul neobisnuita. A fost un adevarat inginer complet, care, pornind
de la idee, apoi desfasurand cercetarea necesara si proiectarea, a trecut la realizarea
produsului, experimentarea si punerea sa in functiune.

Desi cu o sanatate subrezitda, Matei nu a contenit sa lucreze corespondand cu
reviste de specialitate care-i publicau cu deosebit interes contributiile trimise. Din cele
declarate de familie, a muncit pana in ultima clipa la articole legate de istoria aviatiei, ce
urmau a fi publicate in strainatate de prieteni pasionati de aceelasi domeniu !

La recenta reuniune a Colocviilor Constructorilor de Nave din 03 lunie am prezentat
comunicarea ,Sensibilitate si dezvoltare” incercand a face dovada faptului ca noul este
totdeauna produsul activitatii unor oameni deosebiti, sensibili la provocarile unor domenii
noi, gata sa se angajeze cu toate fortele pentru a avansa pe un drum interesant, inca
nebatatorit.

Nu stiam ca chiar atunci, Matei Kiraly isi traia ultimele clipe de viata, incheind o
cariera cu totul exceptionala, care va ramane puternic imprimata in istoria constructiilor
navale romanesti. M-am gandit apoi, in aceste zile triste dupa moartea sa, cu adanc
regret, ca I-am fi putut invita la o reuniune special dedicata lui, a Colocviilor, pentru a ne
povesti ceva din domeniul fascinant al unei dezvoltari asezate pe o sensibilitate
omeneasca cu totul nobisnuita.

M-am géandit ca ceea ce a ramas de la Matei ar fi trebuit sa se introduca in
biblioteca Icepronav, dar, din pacate, aceasta s-a risipit, renuntandu-se astfel, in mod cu
totul inexplicabil si condamnabil, la o avere de cultura tehnica adunata cu truda ani de-a
randul, dupa cum, tot asa de regretabil, s-a renuntat si la performantele mijloace de
cercetare ale acestei organizatii, cu specialistii scolii de hidrodinamica navala cu tot..

Precizam ca biblioteca lui Matei Kiraly cuprinde nu numai literatura tehnica specifica
constructiei navelor rapide, pe aripi portante si pe perna de aer, dar si literatura legata de
istoria aviatiei, care a fost pasiunea permanenta a lui Matei !
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Incercand sa facem totusi ceva pentru a pastra cartile, revistele si lucrarile sale, am
convenit cu dl profesor Zanfir llie, Directorul Bibliotecii V.A Urechia, sa tezaurizam, intr-un
fond special, pentru a fi pastrate cu grja necesara, dar si pentru ca cineva, un scriitor
inimos, poate talentata Violeta lonescu, sa descifreze tainele vietii si activitatii unui om cu
totul neobisnuit si deosebit de valoros. In meseria noastrd nu am mai avut un asemenea
specialist emblematic si lucrul acesta trebuie sa fie cunoscut de toata lumea.

Ne-am hotarat de asemenea sa dedicam Iui Matei Kiraly o reuniune viitoare a
Colocviilor Constructorilor Navali in care cei care |-au cunoscut sa prezinte, in semn de
omagiu, ganduri si fapte din viata acestui reputat inginer roman, iar in vestibulul din fata
salii Eminescu sa organizam cu acelasi prilej o mica expozitie memoriala.

Matei Kiraly, pornind, ca marinar pe canalul Bega, sa faca un model nou de
sustentatie a navelor, un sistem de rotoare sub apa (un fel de elicopter rasturnat) a pornit
pe un drum care l-a adus la Galati unde a facut Facultatea de Nave si s-a angajat la
Icepronav. Aici a inceput epopeea navelor pe perna de aer, ideea si initiativa sa, a caror
evolutie, pas cu pas, a condus la realizarea unor vechicule performante si de mare
utilitate.

Este interesant ca prima nava pe perna de aer a realizat-o la Galati in cadrul unui
cerc de amatori copii de la casa pionierilor, iar demonstratia s-a facut pe terenul dela
aeroportul sanitar aflat la iesirea din oras.

Dr. Ing. Jean Sever Popovici, acum director al Reprezentantei din Roménia a
Registrului Naval Bureau Veritas, isi aminteste ca dupa absolvirea Facultati de Nave,
fiind repartizat la Icepronav, a avut o discutie de prezentare la directorul acesteia. S-a
facut atunci un schimb de pareri despre profesiunea aleasa si la final I-am intrebat ce
tema a avut la proiectul de diploma. Mi-a raspuns: ,O nava pe perna de aer”. Perfect, i-am
spus pe loc, atunci vei merge in echipa lui Kiraly.

Si asa a inceput o colaborare care a durat ani de zile, tanarul inginer Popovici
participand la proiectarea si executarea numeroaselor tipuri de vechicule care s-au realizat
in atelierul Icepronav, pe atunci intr-o cladire veche si care pana la urma a fost demolata
pentru a face loc constructiei laboratoarelor de hidrodinamica.

Dupa mai multe variante de lucru prima nava adevarata a fost una de tip ,side-wall’
avand doi pereti laterali rigizi, care margineau fusta de cauciuc a pernei de aer— proiectul
de cercetare ICEPRONAV Ac 1044- Pasager rapid 40 locuri. Am participat impreuna cu
echipa lui Kiraly , cu emotie, la cea dintdi cursa cu aceasta nava care s-a facut de la
Galati la Tulcea. Pana la urma, ea a intrat in dotarea exploatarii de nisip de turnatorie de la
Caraorman.

Dupa cum ne explica dl Popovici, au fost apoi proiectele militare de nave amfibie pe
perna de aer — primul proiect de cercetare ICEPRONAYV, Ac 872 — o nava de interventie
rapida, care a facut senzatie pe Dunare, la probele prototipului ce atingea viteza de 50-60
Km/h! Urmatorul proiect militar (Ac 1043) de nava amfibie de interventie rapida pe perna
de aer - pentru transport 44 militari complet inarmati, plus vehicul de tranport terestru —
echipata cu o turbina cu gaze pentru propulsie si sustentatie pe perna de aer, de 1000 CP!
Nava a fost construita si probata la Santierul Naval Mangalia — unde Matei Kiraly a fost
detasat cativa ani pentru acest proiect.

La probele in bazinul $antierului Naval Mangalia, in prezenta reprezentantilor
militari NATO (americani) acestia au declarat ca au venit in mod expres pentru a se
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convinge ca un inginer roman a fost capabil sa construiasca o nava cu performante
la nivel international — si AU RAMAS UIMITI !!!

Matei era nu numai un mare specialist, dar si o persoana agreabila, un interlocutor
competent si placut. De aceea, avand si un talent de povestitor cu totul remarcabil [-am
invitat sa tina cateva expuneri in cadrul unui curs facultativ de nave rapide dela Facultatea
de Nave, studentii apreciind cunostiniele capatate pe aceasta cale, chiar de la un
realizator de noi sisteme de transport.

Dar, din pacate, lucrurile s-au oprit aici, poate si pentru faptul ca activitatea lui Matei
Kiraly din Romania s-a dovedit a fi prea in avans fata de timpul in care traia si lucra acest
talentat inginer. La toate acestea se adauga si binecunoscuta indiferenta si neincredere
fata de tot ce se face nou in Romania, respectiv fata de cei care se straduesc sa faca ceva
deosebit pentru binele acestei tari; cu regret trebuie sa constatam ca asa se intdmpla si in
prezent..

M-am gandit de multe ori ca, pornind de la realizarile concrete obtinute, s-ar fi putut
organiza la noi o intreprindere specializata pentru o asemenea productie de varf cu
rezultate economice remarcabile. Dar nu a existat puterea si intelegerea necesare unei
asemenea actiuni.

Si mai sunt asemenenea cazuri cand nu au fost valorificate rezultatele unei
activitati pornita dela zero si care, prin talentul, osardia si devotamentul implicat in
actiunea respectiva se putea organiza o productie de echipamente de cea mai competitiva
calitate. Dau aici un singur exemplu si anume ceea ce se cheama ,bow thrustere” sau
propulsoare transversale, foarte frecvent folosite la navele moderne pentru a creste
manevrabilitatea acestora. in laboratoarele de hidrodinamica Icepronav a fost desfasurata
de ing. Dan Micu o asemenea cercetare teoretica si experimentald dusa pana la faza de
realizare a prototipului, care avea performante sensibil mai bune dacat unele produse
similare ale unor firme specializate dela care, de altfel, s-au si cumparat aemenea
echipamente pentru navele construite in santierele noastre. Si in acest caz, cu regret,
trebuie sa recunosc faptul ca nu s-a gasit nimeni din industria romaneasca gata sa se
angajeze in producerea acestora.

Exista totusi si o exceptie cu totul remarcabila si anume. realizarea in Romania a
unei capacitati industriale pentru productia de elice navale, respectiv intreprinderea
INETOF, care s-a nascut ca urmare a efortului facut la Santierul Naval Galatj, din initiativa
si cu darzenia lui Mircea Roibu, unde s-a facut pentru prima data in Romania, intr-un
atelier vechi, provenit de la Arsenalul Marinei Militare, o elice destinata navelor maritime
de 4.500 tdw. Astfel ca s-a ajuns la executarea in noua capacitate creata, a tuturor elicelor
necesare santierelor navale, inclusiv uriaga elice pentru petrolierele de 150.000 tdw.

Toate cele expuse mai sus, cu acest trist prilej, au menirea de a demonstra
faptul ca avem si noi in Romania un potential intelectual, o sensibilitate la nou, in
stare sa determine actiuni valoroase care, chiar daca nu sunt sustinute
corespuxzator, penetreaza cu curaj in domeniile cele mai rafinate ale stiintei.

Asa ca, Matei s-a calatorit in tacere, ducand cu el un suflet mare si un talent
de neuitat, noi pastrandu-i cu totii o amintire calda a unui om deosebit.
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DESPRE PRIETENUL MATEI KIRALY

Dan Antoniu — cercetator istoric
membru CRIFST din
cadrul Academiei Romane

O personalitate de mare valoare a carui activitate va este binecunoscuta, doresc
sa-i aduc un omagiu, fie si numai printr-o scurta evocare a prieteniei ce ne-a legat pentru
scurt timp.

n anul 2000 am hotarat de comun acord cu prietenul George Cicos sa demaram un
proiect indraznet, realizarea unei monografii pe tema CONSTRUCTII AERONAUTICE
ROMANESTI, dupa care au urmat sapaturi in arhivele romanesti si straine. Intentia
noastra era sa scoatem la lumina gandirea tehnica, concepte si constructii romanesti
cunoscute, dar mai ales necunoscute, in domeniul aeronautic. Descoperirile au
depasit asteptarile, dar intocmirea textelor explicative pentru domeniul inventiilor privind
aparatele cu decolare verticala, respectiv a elicopterelor, a fost dificila, caci detineam doar
descrieri si desene. Nu eram in masura de a spune daca inventia respectiva avea anumite
prioritati in domeniu, era necesara o analiza tehnica de mai mare anvergura. Salvarea
noastra a fost domnul Dr. Ing. loan-Vasile Buiu care ne-a sfatuit sa-l abordam pe inginerul
Matei Kiraly din Galati, un pasionat al aparatelor cu decolare verticala, avand
cercetari ample in acest domeniu si studii privind dezvoltarea acestora pe plan
mondial.

L-am abordat pe Matei, am primit informatiile solicitate, intocmite cu lux de
amanunte, ne-a adus in situatia de a intelege ceea ce vom scrie in monografie. La randul
nostru l-am impresionat cu inscrisuri si fotografii inedite, necesare lucrarii sale, a fost fericit
si ne-a coplesit cu multumiri.

Am devenit prieteni, comunicam saptamanal prin e-mail, I-am vizitat acasa de patru
ori, spre sfarsit si in Bucuresti, la spital, dupa accidentul vascular cerebral.

Cartea vietii lui - Istoria Elicopterelor - aborda meticulos subiectul pe plan
mondial, cu o minutioasa ordonare a conceptelor in domeniu, o lucrare de o valoare
inestimabila. O istorie a elicopterelor facuta profesional, in sensul in care a luat pe rand
toti inventatorii si constructorii de elicoptere - si elicopterele respective - in evolutia lor.
Adica a inregistrat fiecare moment, ce a aparut nou, cum, cine |-a lansat prima data,
s.a.m.d.

Dupa ce Matei ne-a parasit, doamna Kiraly a fost abordata de d-I Cristian
Craciunoiu, binecunoscut in cercurile pasionatilor de marina ca editor si creator al revistei
Modelism International, domnia sa cumparand arhiva lui Matei, inclusiv manuscrisul
istoriei elicopterelor. M-am bucurat crezand ca va vedea lumina tiparului, dar timpul a
trecut, Craciunoiu a plecat sa se intalneasca cu Matei, iar manuscrisul a ramas undeva
ingropat, pentru editare fiind necesara si o persoana competenta in domeniu, precum gi
finantarea corespunzatoare.

Profit de ocazie sa muliumesc asociatiei ANCONAV Galati pentru comemorarea
vietii si activitatii acestui om special, merita acest lucru cu prisosinta. Dar vin i cu
rugamintea adresata asociatiei de a o aborda pe doamna Craciunoiu, cu scopul
recuperarii manuscrisului cartji lui Matei in vederea publicarii, personal consider ca va fi un
succes international. Cartea trebuie publicatd, ca este pacat. Este o lucrare
extraordinara din punct de vedere istoric, al dezvoltarii aparatelor cu decolare
verticala, sau cu aripi rotative - au multe denumiri - adica elicopterele, nu exista asa
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ceva in lume... In cazul in care sunteti de acord, vd voi comunica datele de contact
necesare.

inchei resimtind o mare emotie, multumindu-va totodatd pentru atentie, pentru
faptul ca va respectati domeniul de activitate si nu lasati amintirile sa moara, va sugerez i
va rog sa le si asterneti pe hartie.

Bucuresti, 1 iunie 2016
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LA GALATI A FOST CONSTRUITA CEA MAI MARE
NAVA PE PERNA DE AER DIN ROMANIA
Articol apérut in PresaGalati.ro, la data de 13 mai 2014

Jurnalist Marian Ganea

Din amintirile regretatului inginer navalist Matei Kiraly

Lucrarile la proiectul navei 1044 in marimea naturala au avansat intr-un ritm
sustinut. Pana in luna octombrie 1977, un set de 20 de capitole dintre cele mai importate
ale proiectului tehnic a fost pregatit si inaintat spre aprobare Registrului Naval Roman. Nu
a fost un lucru usor. Si pentru RNR avizarea documentatiei unei nave de acest tip era o
noutate absoluta, pentru care nu existau reguli clare, cel putin la registrul romanesc.
Totusi, prin pregatirea exemplara a documentatiei de catre ing. Jean Popovici, precum si
prin colaborarea sustinuta cu cei care verificau proiectul, la 7 noiembrie totul a fost
acceptat. Ca urmare, la 1 februarie 1978 am obfinut si autorizatia de constructie
(nr.68.0/150) de la Inspectoratul Navigatiei Civile, prin care am fost autorizati sa construim
prototipul Navei Rapide pe Perna de Aer cu Pereti Laterali pentru Transportul de Calatori,
Proiect 1044, in Atelierele de Prototipuri ale ICEPRONAV Galati. Navei-prototip i s-a
atribuit numarul matricol ,INC 5907”, pe care trebuia sa-l poarte cel putin in timpul
incercarilor.
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O nava mare

Pregatirea fabricatiei si chiar pre-montajul unor parti mai dificile ale structurii au fost
facute inca Tnainte de obtinerea autorizatiei de constructie. Un alt detaliu, care a fost
rezolvat pana la primirea autorizatiei de constructie, a fost chestiunea spatiului. Spatiul
primit in 1972, pe vremea cand lucram la nava ,,023”, era mai mult decat suficient, dar a
devenit neincapator pentru noul proiect. A trebuit sa-i ,adaugam” o niga, care a permis ca
nava sa fie in intregime ,sub acoperis” si sa putem lucra indiferent de timpul de afara.

Am avut o foarte buna colaborare cu RNR si in timpul constructiei. Colegul nostru
Al. Erimicioiu, inspectorul care a fost desemnat sa supravegheze lucrarile, adeseori ne-a
fost si un sfetnic competent. In timp ce in hala mare a atelierului se contura nava, intr-un
alt atelier — pe un stand special pregatit — se construiau ventilatoarele de sustentatie, care
urmau sa alimenteze perna de aer a navei.

lesirea din ,,cuib”

La 25 martie 1979, cu probele de atelier facute, am inceput operatiunea de
scoatere a navei din atelier. Operatiunea de scoatere si de aducere a navei pana la
soseaua din fata institutului a fost facuta cu multa atentie, astfel ca parculetul din fata —
care a trebuit traversat — sa nu sufere stricaciuni ireparabile. Afara din atelier, nava a fost
supusa la o serioasa proba de etansare. Planseurile de fund si de bordaj fusesera
asamblate cu cateva sute de mii de nituri. Totusi, nu au fost gasite decat vreo douazeci
care ,lacrimau” si au trebuit inlocuite. Duminica, 1 aprilie, nava a fost lansata la apa.

Toti ne-au sarit in ajutor

A fost o zi frumoasa de primavara. Uzina Mecanica Navala ne-a trimis o
automacara, de la Santierul Naval am avut cel mai bun auto-transportator, militia rutiera s-
a oferit pentru dirijarea circulatiei in timpul deplasarii navei de la institut si pana la malul
Dunérii. In fine, NAVROM-ul, cu una din macaralele plutitoare, s-a oferit s ne lanseze
nava. Pana si trecatorii ne-au felicitat pentru o asemenea nava frumoasa si ne-au urat
mult succes in continuare pe Dunare. Operatiunea de lansare, desi pretentioasa, a decurs
fara incidente, toti cei ce au contribuit la ea fiind la inaltime. A inceput o noua etapa a
lucrarilor, aceea a probelor pe Dunare.

Probe grele

Dupa cateva zile de stationare la ponton, zile in care au fost verificate flotabilitatea
si stabilitatea navei in plutire, etanseitatea in conditi naturale de plutire, precum si
functionarea motorului cu racire proprie cu apa din Dunare, au incepute probele de
sustentatie si probele la punct fix cu nava sustentata; asieta navei sustentate, stabilitatea
in sustentatie, tractiunea la punt fix etc. lar la 5 aprilie s-a trecut — in sfargit — la probele de
mars pe Dunare.

Primii ,,pasi” pe Dunare n-au fost usori

Primele marsuri pe Dunare (5 aprilie 1979) nu au fost nici pe departe atat de
spectaculoase pe cat s-ar putea crede. Abia dupa trei luni de munca grea, de modificari de
tot felul, am reusit s& facem marsuri asa cum era de asteptat. in aceste trei luni spuneam
— mai in gluma, mai in serios — ,,Am invatat nava sa mearga, iar ea ne-a invatat sa o
conducem”. Experienta cu modelele anterioare ne-a fost de mare folos in acele zile. Dar
in cele din urma, treptat, au fost eliminate toate neajunsurile si s-a putut trece la
adevaratele marsuri pe Dunare, in lunile iulie si august.

Primii pasageri, voluntari

Comportarea navei in mai toate conditiile de navigatie de pe Dunarea de Jos a fost
buna. Si performanta propusa de 56 km/ora a fost realizata, dar numai dupa modificari
repetate la propulsoarele cu jet. Manevrabilitatea la viteze mici cu nava aflata in plutire
(nesustentata pe perna de aer) s-a dovedit excelenta, datorita celor doua propulsoare. S-a
insistat mult la verificarea navigatiei pe valuri. Prin reglarea corecta a raportului presiunilor
din diferite compartimente ale pernei de aer, s-a reusit sa se realizeze un confort bun,
chiar si la calatoriile pe Dunérea agitata. In luna august, intr-o zi cu valuri mari pe Dunére,
am facut si un drum de proba cu nava incarcata. ,Calatorii” erau colegii de la
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ICEPRONAV, care de data asta au acceptat voluntar riscurile calatoriei pe valuri. Nava s-a
dovedit neincapatoare pentru cati voluntari s-au prezentat. Cu aceasta ocazie s-a vazut si
ca performantele navei incarcate, precum si confortul calatoriei sunt mai bune cu nava
incarcata decéat goala.

Economii de combustibil

intre timp, NAVROM a reziliat contractul, deoarece — din motive de economie de
combustibil — printr-un HCM s-a decis retragerea navelor rapide din circulatie si astfel nava
noastra a ramas fara beneficiar, tocmai cand a realizat, si in unele cazuri chiar a depasit,
performantele specificate in caietul de sarcini.

Dupa multe alergaturi, regretatul ing. loan Hatos, seful compartimentului ,Studii si
Oferte”, de care a apartinut si atelierul nostru de prototipuri, a gasit un nou beneficiar.
Acesta era Santierul Naval Tulcea, care, reprezentand Ministerul Minelor, a avut
(provizoriu) sarcina sa exploateze zacamintele de nisip (cu caracteristici corespunzatoare
celor mai bune nisipuri de turnatorie) de la Caraorman. in planul de investitii al acestui
obiectiv era — spre norocul nostru — prevazuta o nava pentru transportul muncitorilor de la
Tulcea la Caraorman si retur. Si astfel denumirea pompoasa de ,Nava Rapida pentru
Transportul de Calatori” a trebuit sa o preschimbam in ,Nava pentru Transport de
Personal Tehnologic”. In noua situatie, dupa terminarea probelor, nava trebuia dusa la
Santierul Naval Tulcea. Pe 14 august 1979, nava a facut cu succes drumul inaugural de la
Galati la Tulcea.

»Calatoria inaugurala”

,Calatoria Inaugurala” a avut ca pasageri personalitati de seama de la Centrala
Navala, in frunte cu directorul centralei, ing. Gelu Kahu, care adeseori au sarit in ajutorul
nostru, mai ales in rezolvarea formalitatilor dificile, personalitati de la ICEPRONAYV, in
frunte cu directorii institutului: ing. Lucian Aburel, ing. Corneliu Closca, care in tofi acesti
ani ne-au sprijinit fara rezerve la realizarea acestor nave neortodoxe. Viteza medie, de
putin peste 57 km/ora, realizata cu ocazia acestei calatorii a fost de fapt victoria tuturor
celor aflati pe nava si cu totii ne-am bucurat de acest succes. Dar nava nu a ramas decat
cateva saptamani la Tulcea. Dupa prezentarea ei la noii proprietari si efectuarea catorva
calatorii demonstrative in delta (inclusiv cu oficialitati judetene), am convenit cu noul
beneficiar efectuarea unor lucrari de adaptare la noua misiune de ,Transport Personal
Tehnologic” si am revenit cu nava la Galati.

La expozitie

Efectuand lucrarile pentru modificarea ceruta de beneficiar, am aflat cu bucurie ca
s-a propus prezentarea navei la Expozitia Realizarilor Economiei Nationale,,,EREN
80”, expozitie care urma sa aiba loc in aceea toamna la Bucuresti. Pentru a putea fi
prezentatd cum se cuvine, nava a fost refinisata si revopsita la Santierul Naval Galati, de
unde fost transportata direct la Bucuresti, la Complexul Expozitional. in zilele insorite de
toamna tarzie, expusa la loc de cinste alaturi de exponatele industriei aeronautice, mii de
vizitatori romani si straini au admirat nava noastra, exemplar finisata si piturata. Mecanicul
nostru, Laurentiu Barbieru, dupa ce a ,scurtcircuitat” racirea motoarelor, a permis chiar
prezentarea navei cu motoarele pornite ori de cate ori am avut de a face cu vizitatori
interesati.

O intéietate care a ramas doar istorie

Multe ar mai fi de relatat in legatura cu pasagerul nostru rapid, cu istoria lui
ulterioara. Totusi, nu pot sa inchei articolul fara sa incerc sa lamuresc o stire difuzata de
,vosper Hovermarine” din Southampton, Anglia, in 1986, prin agentiile de presa engleze.
Stirea, care — indirect — este legata si de nava noastra, spunea: ,Tot asa cum in 1829
prima Companie de Vapoare de pe Dunare (DDSG) a introdus primul vapor pe Dunare,
cumparand vaporul englezesc <<Francis |>>, acum aceeasi companie a comandat prima
lor nava de pasageri pe perna de aer tot din Anglia, care va fi prima din programul lor de
modernizare a transportului de calatori pe Dunare, botezat ,Donaupfeil” (Sageata Dunarii).
Nava va lega Viena de Germania, Slovacia si Ungaria”.
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Cu tot respectul pe care il am fata de constructorii de nave din Southampton, vreau sa
adaug ca noi am incercat o asemenea modernizare a transportului de calatori inca din anii
’70 si ca noi transportam calatori pe Dunare (e drept, numai muncitori la Caraorman) cu
cinci ani inaintea navei ,,Donaupfeil”.

http://presaGalati.ro/povestea-primelor-nave-pe-perna-de-aer-construite-la-Galati-
studentii-galateni-au-facut-pionierat-in-domeniul-navelor-amfibie/

POVESTEA PRIMELOR NAVE PE PERNA DE AER CONSTRUITE LA GALATI.
STUDENTII GALATENI AU FACUT PIONIERAT iN DOMENIUL NAVELOR-AMFIBIE
28 aprilie 2014 9:52
Aparut in publicatia Presa de Galati

Jurnalist Marian Ganea
In cadrul ,Grupei de Cercetari si Experimentri

Navale”, infiintata in 1969, elevi si studenti galateni au
facut pionierat in domeniul navelor-amfibie

In vara anului 1969, la initiativa bunului
profesor de fizica Spiridonescu, pe atunci seful

= Y s Consiliului Judetean al organizatiei pionierilor din
w Galati, a fost infintat la Casa Pionierilor un cerc

tehnico-aplicativ de exceptie, numit ,,Grupa de
Cercetari si Experimentari Navale”. Activitatea se baza pe creativitatea elevilor de
clasele VI-VII, pe ajutorul studentilor navalisti din — pe atunci — Institutul Politehnic Galat;i si
chiar pe sustinerea Institutului de Cercetare si Proiectare pentru Constructii Navale. Aici s-

a abordat problema navelor pe perna de aer, una de pionierat in acei ani.

Dupa trei luni de munca sustinuta, la sfargitul lunii
y septembrie, prima masina experimentala a grupei, 01E,a
| F;, inceput probele, mai intai pe uscat si apoi pe apa. Era o
s ambarcatiune pe perna de aer amfibie, de dimensiuni nu
prea mari, de o complexitate similara cu navele mari de
acelasi tip, care putea fi pilotata de copii cu o greutate de
45-50 kg, corespunzator pregétiti. Inca in acea toamna,
ambarcatiunea a fost prezentata la Institutul Politehnic,
apoi a fost incercata in mars pe lacul Brates.

»Pareau simple jucarii”

A fost un succes indiscutabil. Ne propuneam doua direciii pentru viitoarea noastra
activitate: diversificarea tipurilor de nave si, desigur, trecerea treptata la cele de mai mari
dimensiuni. Marimea navelor construite ridica si cateva probleme spinoase de spatiu, de
motoare mai puternice etc. Pentru un timp, trebuia sa ne limitam la modele si ambarcatiuni
de mica dimensiune. Cele mai reusite dintre acestea, modele si ambarcatiuni
experimentale, au fost 09E, 017E precum si modelele 015E sau 018E. Pareau simple
jucarii, dar erau unele absolut necesare pentru un real progres intr-un domeniu important
al unei tari ca Romania, cu un litoral de peste 200 de kilometri, cu Dunarea de peste 1.000
de kilometri si cu Delta Dunarii. Baietii nostri de 15-16 ani au dobandit treptat abilitati in
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conducerea acestor aparate si deseori au efectuat atractive demonstratii chiar pe strazile
Galatiului (mai tarziu si la Bucuresti). Revistele de specialitate — la care aveam acces
multumita proiectantilor de la ICEPRONAYV - publicau aproape in fiecare luna stiri despre
succesele formidabile ale navelor de acest tip in lume.

La concurenta cu britanicii

Ne-am hotarat sa incercam construirea unor nave
mai mari. Aveam un gand, sa fim primii pe Dunare cu asa
ceva.Prin luna septembrie a anului 1971, am aflat din
presa ca, la sfarsitul verii, intr-o duminica, o nava pe perna
de aer de constructie britanica, de tip Vickers ,,VA-2”, a
fost prezentata pe Dunare, in amonte de Viena.

- Demonstratia de o ora a ramas, se pare, fara vreun

@ -4 | rezultat, deoarece in Austria nu s-a vandut nicio nava

fabricata de Vickers, dar speranta noastra de a fi primii pe

Dunare s-a naruit pentru totdeauna. A ramas, totusi, Dunarea de Jos. Nava ,VA-2” era o

nava-amfibie de marime mijlocie, avand o lungime de 9,5 m, un deplasament de 3.750 kg

si trei motoare Continental instalate — doua de cate 133 CP pentru sustentatie si cel de al

treilea, de 310 CP — pentru asigurarea propulsiei. Prima noastra nava, cu o putere

instalatd de peste 100 CP, 020E, se afla deja in plina constructie. in prima jumatate a lunii

decembrie 1971, am reusit sa efectuam si probele pe uscat, la inceput pe cele la punct fix,

apoi probele de mars, in plin centrul Galatiului. Restul operatiunilor s-a amanat pana in
primavara.

Pana la sfarsitul anului, nava 020E a fost incercata si in mars pe uscat, pe pista
Aeroportului  Aviasan din Galati. Viteza
maxima atinsa: 73 km/ora .

Dimensiunile si caracteristicile
ambarcatiunii 020E:

Lungimea totala: 4,95 m
Latimea: 2,57 m
e Aria pernei de aer: 10,00 mp
Greutatea: - 360,0 kg
Capacitatea de incarcare: 400 kg, (4 persoane + 100 litri de combustibil)
Greutatea maxima: 760 kg.

Era conceputa ca o nava-amfibie cu un sistem de sustentatie, propulsie
aerodinamica integrata, puterea fiind asigurata cu un motor de aviatie de tip Walter Minor
4 |ll, cu o putere maxima de 105 CP. La o turatie de 2800 rpm, antrena in direct un
ventilator axial cu 6 pale avand diametrul de 970 mm.

Primul mars complet al unei nave-amfibie la Dunarea de Jos

Totusi, un numar mare de probleme spinoase trebuia mai intai
sa fie rezolvate. Obtinerea unui permis de navigatie pentru o nava de
acest gen, a carei constructie nu a fost supervizata de niciun Registru
de Clasificatie, a fost doar una din ele, apoi pregatirea si antrenarea
echipajului, mai ales ca singurii familiarizati cu conducerea ei erau
minori. Echipamentele de salvare, de stins incendii etc. erau chestiuni
neobisnuite atunci pentru noi. In cursul primelor trei luni ale anului 1972, mai toate si-au
gasit rezolvarea. Multumita capitanului portului, dl Margarit, ni s-a permis incercarea navei
pe Dunare — in afara senalului navigabil — recomandandu-ni-se intinsura din zona
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Zaclaului. Locul era, intr-adevar, ideal. Astfel, pe data de 3 aprilie, dis-de-dimineata, cu
020E incarcata pe o caruta, am traversat Dunarea cu bacul si, vis-a-vis de ,Libertatea”,
care pe atunci inca era ancorata la Galati, am instalat mica noastra tabara, care urma sa
fie locul de plecare si, in acelasi timp, locul de revenire a ambarcatiunii. Pe data de 3
aprilie 1972, pentru prima data la Dunarea de Jos, la Galati, o mica nava pe perna de aer
a facut un mars complet: plecare de pe uscat, marsul pe apa (in cazul nostru cu o durata
de cca. 15 minute) si revenire pe uscat, la locul de unde a plecat.

L2Actorii” principali al povestirii noastre, Mircea Leonard (pe atunci in varsta de 14
ani) — ,pilotul de incercare” si Gheorghe Nedelcu (pe atunci in varsta de 17 ani) —
.,mecanicul de bord”.

Povestea navelor pe perna de aer de constructie romaneasca nu se termina aici,
vom reveni, daca sunteti interesati sa aflati continuarea povesti. Am consemnat toate
acestea in urma unei discutii pe care am avut-o cu regretatul inginer Matei Kiraly in anul
2004.

MARELE INGINER MATEI KIRALY A MURIT
MATEI KIRALY NU MAI ESTE!

Jurnalist Marian Ganea

Alaltaieri am primit o veste care m-a deprimat profund. Inginerul Matei Kiraly, cel
care a proiectat primele nave pe perna de aer care au circulat pe Dunare a murit de
ciroza. Ginerele lui, bunul meu amic Loti, mi-a trimis un SMS cu trista veste. Abia ajuns in
Spania, n-am putut decit sa pastrez o clipa de tacere pentru dl Kiraly. A fost, fara indoiala,
omul cel mai modest pe care I-am intalnit vreodata, desi era, dupa parerea mea si a multor
altora, un geniu al tehnicii. Specialist in aerodinamica, in tehnica turbinelor si a
elicopterelor, coresponda cu mari savanti ai lumii pe temele ce |-au pasionat toata viata.
Avea o pensie mica si aproape ca nu-l mai vizita nimeni in apartamentul sau modest de pe
strada Saturn din Galati. Dar nu acuza pe cineva pentru uitarea careia-i cazuse victima,
era cel mai impacat cu sine in toate privintele, nici soarta nu i s-a parut vreodata
potrivnica, desi prima sotie i-a murit laséndu-l cu doi copii, din care unul cu un handicap
greu. A avut norocul sa gaseasca o a doua sotie, care I-a respectat si a muncit foarte mult
pentru a-l lasa sa se dedice pasiunii lui pentru tehnica. N-am sa uit niciodata cum o
intrerupea cu glas blajin:,,Lenus, Lenus, nu te mai enerva degeaba! Te rog sa te
calmezi!" Era mereu preocupat de linistea celor din jur si nu-i intelegea deloc pe cei ce se
revoltau pentru diverse chestii care lui i se pareau insignifiante. Revolutia I-a prins lucrand
la un proiect militar pentru nave pe perna de aer, la un santier naval al armatei. Asa cum
s-a intamplat cu multe chestii bune dupa 1989, si de proiectul respectiv s-a ales praful,
inginerul Kiraly a iesit la pensie si in uitare. Am avut norocul sa colaborez cu domnul Kiraly
la revista pe care am editat-o cativa ani buni la Galati, ,,Actualitatea pe Dunare”. Am
cunoscut un OM atét de pretios incat imi dau lacrimile numai cand ma gandesc cat de
singur va fi astazi in drumul spre cimitir, nemeritat de singur si de uitat!

Marti, 7 iunie 2011
Publicat in: http://marianadrian.blogspot.ro/2011/06/marele-inginer-matei-kiraly-

murit.html
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