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CAPITOLUL I - PRINCIPALELE CAI DE NAVIGATIE INTERIOARA DIN
EUROPA
1.1.CAT NAVIGABILE NATIONALE SI INTERNATIONALE
RETEAUA CAILOR NAVIGABILE DIN EUROPA
AGN — Acordul European al marilor cai de navigatie internationala
Marile cdi de navigatie internationald din Europa creaza reteaua AGN care are o lungime de
30 177 km.
Orice cale de navigatie interioard de importantd internationala ( E waterways) trebuie sa fie
simbolizata cu 2, 4 sau 6 cifre precedate de litera ”E”.
Caile navigabile principale vor fi simbolizate cu cu doua cifre dupa litera E, iar bratele lor
principale si bratele secundare vor fi simbolizate cu 4 si respectiv 6 cifre, dupa litera E.
De exemplu coridorul Rin-Main- Dunére face parte din reteaua:
Le Havre-Conflans prin Le Havre-Tancarville Canal, Seine si Oise-[Compiégne-Toul], via
fluviul Moselle la Koblenz, fluviul Rhine to Mainz, fluviul Main la Bamberg, Main-Donau-
Kanal, fluviul Dundarea de la Kelheim la Sulina, care este simbolizata prin ”E 80”.
Principalele retele navigabile sunt:
e Reteaua Rhin-Dunare (14 362 km sau 47% din lungimea AGN);
e Bazinul Mariii Azov-M. Negre-M. Caspice (9 339 km sau 30,9% din lungimea
AGN);
e Zona Baltica (840 km sau 2,8% din lungimea AGN);
Reteaua Cehia-Slovacia (715 km sau 2,4% din lungimea AGN);
Bazinul Rhone-Sadne (679 km sau 2,3% din lungimea AGN);
Bazinul Sena-Oise (632 km sau 2,1% din lungimea AGN) ;
Rutele costiere si apele de navigatie interioara conectate (2 774 km sau 9,2% din
lungimea AGN).
DUNAREA — CALE NAVIGABILA EUROPEANA
Dunadrea este cel mai mare fluviu al Europei centrale si de sud-est. Dupa Volga, care are o
lungime de 3688 km, Dunarea, cu o lungime de 2850 km, dintre care 2588 km navigabili,
este al doilea fluviu din Europa si al 17-1ea fluviu din lume ca lungime.
Pe tot parcursul sau, de la izvoare pana la varsarea in Marea Neagra, Dunarea uda teritoriile a
8 state. Distantele de-a lungul firului apei sunt marcate prin borne kilometrice de la Galati km
150 in amonte §i prin borne miliare, de la Galati la Mm 80 in aval pana la Sulina care este
situata la Mm O.
Dunarea se varsa in Marea Neagra prin 3 brate secundare:
e Chilia, la Nord;
e Sulina, la mijloc;
e Sf.Gheorghe, la Sud.
Din punct de vedere al caracteristicilor fizico-geografice si geologice, Dundrea se imparte in
trei sectoare:
e Dunarea de sus, de la izvoare km 2863 pand la GOnyu km 1791 avand lungimea totala
de 1072 km;
e Dunarea de mijloc, de la Gényu km 1791 pana la Drobeta Turnu Severin km 931
avand lungimea totald de 860 km;
e Dunarea de jos, de la Drobeta Turnu Severin pand la Sulina Mm 0, avand o lungime
de 931 km.



RINUL- CALE NAVIGABILA EUROPEANA

Rinul este una dintre caile fluviale cele mai circulate din Europa. De la izvoare pana la
varsare are o lungime de 1.230 km, din care 883 km sunt navigabili. Bazinul hidrografic al
Rinului Tnsumeaza 198.735 km?, cursul inferior (aproape de deltd) avand un debit mediu de
2.330 m?/s, apropiat de debitul de apa al Nilului. In timpul inundatiei din 1926, in localitatea
Emmerich am Rhein din landul german Nordrhein-Westfalen a fost masurat un debit maxim
de 12.000 m?/s. Debitul minim de 600 m?*/s a fost masurat in anul 1947.

Fluviile Rin, Main si Dunare formeaza un coridor de navigatie care face legatura dintre
Marea Neagra si Marea Nordului.

Marcarea kilometrica a Rinului Incepe de la podul din Konstanz (orasul german si elvetian
Constanta), terminandu-se la varsare la kilometrul 1032,8 in localitatea Hoek van Holland.
Indiactorii kilometrici de pe maluri sunt intercalati de indicatori marcati cu o cruce neagra
care marcheaza fiecare 500 de m. Prima masuratoare completd a cursului Rinului a fost
incheiata la data de 1 aprilie 1939; ea a preluat datele unor masuratori anterioare.

In prezent sunt cunoscute in total 13 izvoare ale Rinului. Se pot aminti: Reno di Lei, Averser
si Jufer Rhein, Rein Anteriur, Rein da Tuma, Rein da Curnera, Rein da Cristalina, Maighelser
Rhein (Rein da Maighels), Medelser Rhein, Nalpser Rhein (Rein da Nalps) si Valser Rhein.
De fapt Rinul propriu-zis ia nastere prin confluenta raurilor "Rinul anterior", care izvoraste
langa trecatoarea Oberalppass (Surselva), si "Rinul posterior", care izvordste din muntele
Rheinwaldhorn. Ambele aceste izvoare se afla in vestul cantonului Graubiinden din Elvetia
centrald alpina.

De la iesire din Bodensee, din localitatea Stein am Rhein si pand la Basel, Rinul este numit
Hochrhein ("Rinul de sus"). De la Basel la vale pana la Bingen el este numit "Rinul superior".
Intre Bingen si Bonn el este numit "Rinul mijlociu", iar de la Bonn in aval pani la delta de la
Marea Nordului el este denumit "Rinul inferior".

1.2 PARTICULARITATILE NAVIGATIEI PE DUNARE

Navigatia pe Dundre prezintd particularitati care impun navigatorilor pe langd o practica
indelungata si o cunoastere temeinica a sectorului in care se naviga.

Astfel, in afard de vant si valuri care influenteaza asupra marsului si manevrei navelor,
navigatorii trebuie sd tind seama i de urmatorii factori exteriori, extrem de importanti si
anume:

e parametrii curbelor si elementele trecerilor dificile;

e curentul apei care are diferite directii §i viteze poate avantaja sau dezavantaja manevra
si marsul navei;

e varietatea adancimilor este de asemenea un alt factor exterior, care prezintd o

e importantd deosebita, de acesta fiind influentate navigatia, manevrele si exploatarea
navei;

e directia si latimea senalului navigabil, care poate fi in linie dreapta sau sinuoasa, larga
sau ingusta, va avea influenta asupra marsului, spatiului de manevra si vitezei de deplasare;

e contra curentii $i anafoarele au o influentd asupra stabilitatii directiei de mars, In
special in momentele de intdlnire sau depasire a navelor;

e cfectul de sugere, care se manifesta in locurile inguste, in special in canale, determina
o atentie deosebitd in mars, mai ales la Intalniri sau depdsiri, uneori impunand restrictii de
navigatie marcate si de semnele de navigatie instalate pe maluri;

e bancurile de nisip neidentificate si pragurile stincoase sunt considerate elemente care
pot stdnjeni sau chiar sa aduca prejudicii navigatiei, fapt ce necesitd ca acestea sd fie
cunoscute sau depistate si delimitate atunci cand apar, pentru a fi marcate ca pericole de
navigatie.



Depasirea dificultatilor, rezultate din particularititile cursului Dundrii si care de fapt
constituie principala problemd pentru navigatie, se poate realiza luandu-se urmatoarele
MAasuri:

e cunoasterea caracteristicilor hidrografice si hidrologice ale cursului Dunarii cum sunt
configuratia longitudinald si transversald, praguri, adancimi si viteze ale apei, precum si
amenajdrile existente si in curs de executare, in vederea regularizarii senalului navigabil;

¢ informarea despre adancimea apei in locurile cele mai critice ale trecerii, tinandu-se
cont de rezerva de apa destul de mica la trecerile dificile;

e nava odatd angajata 1n albia trecerii dificile, aceasta va trebui s navige pe mijlocul
senalului unde se afla curentul principal si addncimea cea mai mare, iar in cazul inailnirilor
cu alte nave 1n aceste conditii, se vor lua masurile impuse de Regulamentele de Navigatie;

¢ in orice situatie, se va sonda in ambele borduri adancimea apei, respectandu-se
semnalele de navigatie plutitoare si costiere;

e se va intocmi schita trecerii dificile 1n care se vor da elemente de navigatie practica,
informatii asupra semnalelor, adancimilor (raportate la cota din ziua trecerii), distanta fata de
maluri, natura fundurilor, contracurentii, anafoare si viteza apei in diferite locuri.

Aceste indicatii au un caracter orientativ, urmand ca la executarea marsului in aceste
zone, sd se tind cont atdt de conditiile hidrometeorologice, de semnalizare cat si de
compunerea $i caracteristicile convoiului.

1.3 PRINCIPALELE PORTURI SI TERMINALE DIN RETEAUA DE CAI
NAVIGABILE DIN EUROPA

Toate porturile de navigatie interioard de importanta internationald (porturi E) trebuie sa fie
simbolizate prin numarul caii navigabile din care fac parte, urmat de o liniuta si de doua cifre
care corespund unui port de pe o anumita cale navigabild, numerotate in ordine de la vest la
est si de la nord la sud si precedat de litera "P".

Lista porturilor fluviale de importanta internationald este publicatd in Acordul European al
marilor cai de navigatie internationala, elaboratd in cadrul UNECE- United Nation for
European Commission, in anul 1996 si actualizata in anul 2007.

De exemplu Portul Galati este simbolizat astfel:

P 80-61 Galati (Danube, 76.0 Mm-160.0 Mm)

CAPITOLUL II - CARACTERISTICILE HIDROLOGICE SI DE NAVIGATIE A
CAILOR NAVIGABILE
2.1 CRITERII DE CLASIFICARE A CAILOR NAVIGABILE
Caile navigabile pot fi clasificate dupa mai multe criterii:
e dupa caracterul curgerii:
O cdi navigabile naturale;
O cdi navigabile artificiale.
¢ din punct de vedere al perioadei de navigatie:
O cai navigabile cu exploatare permanenta:
O cai navigabile cu exploatare periodica.
Principalele caracteristici tehnice si operationale ale cailor navigabile de importanta
internationala sunt prezentate in tabelul de mai jos.
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2.2 CARACTERISTICI HIDROLOGICE ALE CAILOR NAVIGABILE

Sectiunea transversala a unui curs de apa este datd de intersectia acestuia cu un plan
vertical perpendicular pe directia curentului. Intersectia planului vertical cu oglinda apei
reprezinta nivelul apei, iar intersectia cu fundul albiei marcheaza profilul transversal al albiei
precum si adancimile fatd de puncte fixe de reper si fata de nivelul apei.

Debitul unui curs de apa este cantitatea de apa (in metri cubi) care se scurge printr-o
sectiune transversala a lui in unitatea de timp (o secundd), la un moment dat. Cresterea si
scaderea debitului de apa depind de regimul precipitatiilor din bazinul de receptie si de felul
cum acestea sunt repartizate in timp.

Nivelul unui curs de apa intr-un anumit punct se masoara fie in raport cu cota zero
conventionald a unei mire hidrometrice apropiate, fie fatd de nivelul suprafetei marii,
considerata ca nivel de baza.

Nivelurile caracteristice ale unui curs de apa la un punct dat sunt urmatoarele:

e nivelul cel mai scazut cunoscut, cel mai coborat nivel care s-a inregistrat de cand se
fac observatii;

e ctiajul, nivelul conventional de referintd de pe un curs de apa, corespunzdtor in

general apelor scazute; de obicei se considera nivel de etiaj media nivelurilor mici ale
raului pe o perioada lunga de observatii;

e ctiajul de navigatie si de regularizare (ENR), nivelul a carui frecventa atinge 94%;
nivelurile mai mici decat acesta pot avea loc cel mult pe o durata de 6% dintr-un an, adica cel
mult 22 zile;

¢ nivelul mediu, media tuturor nivelurilor care au avut loc intr-o perioada de timp
considerata;

e nivelul cel mai Tnalt cunoscut, nivelul cel mai ridicat care s-a inregistrat de cand se fac

observatii.
Nivelurile minime $i maxime, luate de obicei in consideratie, sunt cele care se inregistreaza in
regim de curgere liberd a cursului de api. In anumite cazuri se formeaza zipoare de gheatd
puternice care impiedicd curgerea normald a apelor si determind aparitia unor niveluri
exceptionale, mai mari si respectiv mai mici decat nivelurile inregistrate in regimul de
scurgere fara zapor.




Panta unui curs de apa se determind prin raportul dintre diferenta de nivel a suprafetei apei
consideratd in doud puncte si distanta dintre aceste puncte masuratad pe orizontala

Cota apei este nivelul apei citit pe mird fatd de cota zero.

Linia sau curba batimetrica

In afara de nivelul apelor raportat la granita mirei hidrometrice, mai prezinti interes pentru
navigatie adancimea fundului apei respective raportatd la etiaj. Adancimea se stabileste prin
masuratori hidrografice, in urma cérora se intocmeste harta albiei.

Talvegul (firul vaii albiei) este linia care uneste puncte de addncime maxima ale sectiunilor
transversale succesive ale unui curs de apa.

Senalul navigabil sau calea navigabila este partea dintr-un curs de apa pe care se realizeaza
navigatia pe tot parcursul anului sau numai intr-un anumit interval de timp. Senalul navigabil
ocupd numai o parte a latimii cursului de apa, si anume partea care are o adancime navigabila
suficientd. In general, senalul navigabil urmeaza linia talvegului. Senalul navigabil are de
obicei traseul continuu, latimea minima necesara circulatiei si incrucisdrii navelor, precum si
adancimea necesard pentru asigurarea pescajului maxim a celei mai mari nave admise pentru
navigatie.

Dimensiunile de gabarit ale senalului navigabil sunt reprezentate de dimensiunile
caracteristice: latimea senalului, adancimea navigabila, raza de curbura si gabaritul de trecere
libera pe sub poduri. Dimensiunile caracteristice ale senalului navigabil depind de
dimensiunile navelor ce navigd pe cursul de apa respectiv, aceste dimensiuni sunt stabilite
tinind seama de gabaritul de navigatie, precum si de lungimea maxima a navelor sau
convoaielor.

Latimea senalului navigabil nu poate fi mai micd decat latimea navelor celor mai mari care
circuld pe cursul de apa, plus latimea de sigurantd de ambele parti ale navei.

Adéancimea navigabild minima de pe senalul navigabil trebuie sd fie egald sau mai mare
decat pescajul maxim al navei de calcul la care se adauga rezerva pilotului si se determina in
raport cu nivelul minim de navigatie.

Raza de curbura a senalului navigabil in sectoarele de navigatie curenta trebuie sa fie egala
cu cel putin sase ori lungimea navei maxime care circuld pe senalul respectiv. In sectoare
dificile, la intrarea in ecluze si in porturi, raza de curbura poate fi egala cu cel putin trei
lungimi de nava.

Gabarite de navigatie la trercere pe sub poduri

Gabaritele de navigatie la trecerea pe sub poduri sunt determinate de Tndltimea gabaritului de
navigatie (gabaritul de aer) precum si de nivelul apelor fatd de scara hidrometricd cea mai
apropiatd. Inaltimea de trecere liberd pe sub poduri sau alte lucriri care supratraverseaza
calea navigabild (linii electrice aeriene, etc.) este distanta dintre nivelul apei in locul
considerat si punctul cel mai de jos al podului sau al lucrarii respective, tinand seama si de
latimea gabaritului (deschiderea) podului.

Pentru ca trecerea pe sub pod sau linii electrice aeriene sa se poata face in siguranta, trebuie
ca inainte de trecere sd se controleze daca punctul fix cel mai Tnalt al navei se inscrie in
gabaritul de aer de sub pod, cabluri sau alte obstacole.

CAPITOLUL III -ASPECTE METEOROLOGICE CARE INFLUENTEAZA
ACTIVITATEA DE NAVIGATIE

3.1 ASPECTE METEOROLOGICE

TEMPERATURA AERULUI

Temperatura aerului atmosferei este determinata de radiatia solara. Razele soarelui incédlzesc
mai Intdi pamantul care degajd cdldurd incdlzind aerul. Temperatura aerului atmosferic
variaza in functie de mai multi factori:



latitudine: scade treptat de la Ecuator spre cei doi poli;
anotimpuri,
diferenta dintre zi si noapte;

e altitudine: cand creste altitudinea scade temperatura (la 1000m altitudine, temperatura
scade cu 6 grade Celsius);

e incalzirea diferitd a apei fata de suprafetele terestre;

e vanturi;

e curenti marini.
Izotermele sunt liniile de pe hartd ce unesc punctele cu aceeasi temperatura.
PRESIUNEA ATMOSFERICA: greutatea cu care apasi o coloani de aer cu sectiunea de
lem? si cu Tndltimea considerata de la nivelul respectiv pana la limita superioara a atmosferei.
Presiunea atmosferica variaza de la o zona la alta in functie de latitudinea geografica si de
temperatura aerului. Presiunea variaza invers proportional cu temperatura.
Presiunea atmosfericd se exprimad in milimetri coloand de mercur (mmHg) sau in milibari
(mb). Se considera presiune normala presiunea de 760 mmHg la nivelul marii la temperatura
de 0°C si la latitudinea de 45°.
Presiunea prezintd tipurile de variatii: pe verticala, periodice si neperiodice.
VANTURILE
Deplasdrile maselor de aer din zone cu presiune ridicatd spre zone cu presiune coboratd
poartd denumirea de vanturi, iar cand aceste deplasari se fac in sisteme unitare ce cuprind
suprafete mari, poartd denumirea de curenti atmosferici.
Cauza principald a formarii vanturilor este repartitia neuniformd a temperaturii si presiunii
care determind formarea unor gradienti barici, mai mari sau mai mici care vor fi orientati
intotdeauna perpendicular pe izobare, de la zona de presiune mare la zona de presiune mica.
Orice vant se caracterizeaza prin doud elemnte: directie i viteza.
Vanturile pot fi: regulate, periodice, locale.
Frecventa vantului din anumite directii permite aprecierea caracteristicilor maselor de aer
care se deplaseaza intr-o anumita regiune, fapt care permite stabilirea influentei pe care o are
asupra proceselor climatice locale.
Vantul influenteaza toate domeniile transporturilor, dar si unele procese si elemente
meteorologice (umiditatea, nebulozitatea, precipitatiile, evaporatia, temperatura aerului si
solului etc.).
Diversitatea fenomenelor meteorologice depinde de existenta in atmosferd a curentilor de aer,
atat a celor verticali cat si a celor orizontali. Lipsa acestora in atmosferd ar duce la inexistenta
schimbadrilor bruste ale vreniii si s-ar observa o trecere lenta de la iarnd la vara si invers, dupa
variatia Tnaltimii Soarelui. Fiind un element meteorologic dinamic, vantul se caracterizeaza
prin directie, viteza si tarie sau intensitate.
Directia vantului reprezintd sensul din care bate vantul Intr-un punct sau intr-o regiune
oarecare. Ea se stabileste 1n raport cu punctul cardinal dinspre care bate. In scopul indicarii
directiei vantului, se uziteaza roza vanturilor cu cele patru puncte cardinale si cu cele patru
sau doudsprezece directii intercardinale numite rumburi.
Deoarece acest mod de notare nu este foarte precis, in transporturi se foloseste azimutul
vantului, adicd unghiul pe care il face vectorul vant cu directia nordului geografic. Acesta se
exprima in grade sexagesimale de la 0° la 360°, in sensul deplasarii acelor de ceas. Astfel,
nordul corespunde la 360°, estul la 90°, sudul la 180° iar vestul la 270°. Celelalte directii au
valori intermediare.
Variatia diurnd a directiei vantului se schimbd foarte mult in functie de conditiile
orografice si a modului diferit de repartitie a presiunii aerului intre acestea.



Viteza vantului reprezintd distanta parcursa de aerul care se deplaseazd pe orizontalda in
unitatea de timp. Ea se exprima in metri pe secunda sau in kilometri pe ora, intre cele doua
unitati de masurd existand urméatoarele relatii:
Im/s=3,6 km/h; 1lkm /h=0,278 m /s.
FRONTURI ATMOSFERICE
Frontul cald, ia nastere cand masa de aer cald este cea mai activa. Masa de aer cald fiind mai
usoara aluneca peste aerul rece, iar pe masura indltarii pe panta formata iau nastere norii
frontali si cad precipitatii cu caracter general ce dureaza aproximativ 14-16 h.
Dupa trecerea frontului vremea se amelioreaza, se incalzeste, vantul e calm la moderat si se
roteste, pot aparea nori stratus sau stratocumulus.
Frontul rece
Masa de aer mai activa este masa de aer rece si functie de diferenta de temperatura dintre
aerul cald si cel rece poate exista front rece de ordin I si front rece de ordin II.
Front rece de ordin I — atunci cand diferenta de temperatura nu este mai mare de 5°C.
Front rece de ordin II — cand diferenta de temperaturd dintre aerul rece si cel cald este
foarte mare. Pe timp de vara vantul bate 1n rafale si se semnaleaza descarcari electrice.
Frontul oclus
Este zona de intdlnire dintre doua fronturi. Precipitatiile sunt tipice frontului cald, frontului
rece si frontului oclus ce s-a format. Acest front poate fi cu caracter neutru, cald sau rece.
Frontul oclus neutru se formeaza cand aerul rece din spatele frontului rece are
aceeasi temperatura cu aerul rece din fata frontului cald.
Frontul oclus rece se formeaza cand aerul rece din spatele frontului rece este mai rece decat
aerul rece din fata frontului cald.
Frontul oclus cald se formeaza cand aerul rece din spatele frontului rece este mai cald decat
aerul rece din fata frontului cald.
Norii sunt sisteme coloidale formate din picaturi de apa si cristale de gheatd in stare de
suspensie sau semisuspensie, formati ca urmare a condensarii la diferite inaltimi, intr-un
spatiu saturat. Conditiile de formare: scdderea temperaturii pana la atingerea temperaturii
punctului de roud, umiditate relativ 100% si existenta moleculelor de condensare in jurul
carora se produce condensarea si sublimarea vaporilor de apa.
3.2 ASPECTE CLIMATERICE
Precipitatii se clasifica astfel:
e Dupa caracterul lor:
O Burnita: ploaie cu picdturi mici si foarte dese;
0 Aversele: caderi de precipitatii cu intensitate variata, de scurtd durata;
O Precipitatii cu caracter general: precipitatii obisnuite, fara variatii de
intensitate.
e Dupa starea de agregare:
0 Precipitatii lichide: ploaia, burnita, aversa de ploaie
0 Precipitatii solide: zdpada (ninsoarea), aversa de zapada, lapovita (zapada
este perpendiculara pe picaturile de apd), ace de gheata, grindina
suprafetei terestre. Picaturile au dimensiunile de ordinul a cativa microni. In conditiile in care
vizibilitatea este pand la 1 km — ceatd, iar de la 1 km la 10 km — aer cetos.
Conditii de formare a cetei:
e saturatia aerului cu vapori de apa < 100%;
e scadenta temperaturii pana la atingerea punctului de roua;
e vant slab sau calm.
Vizibilitatea, reprezinta distanta la care un reper poate fi descoperit ca formd, culoare,
claritate. Este influentata de:



transparenta aerului (cantitatea de impuritati solide sau lichide ce se gasesc in aer);
de culoarea si claritatea reperului;

de dimensiunile si luminozitatea reperului;

luminozitatea fondului;

caracteristicile vederii observatorului.

CAPITOLUL IV - LUCRARI DE REGULARIZARE SI CANALIZARE A CAILOR
NAVIGABILE
4.1 NOTIUNI GENERALE DESPRE LUCRARI DE REGULARIZARE
Procesele specifice ce pot avea loc 1n albia unui curs de apa sunt:
e crodarea si deplasarea malurilor si atacarea terenurilor invecinate;
e formarea de praguri, prin depuneri de aluviuni, care pot stdnjeni navigatia;
e cresterea nivelurilor apei si inundarea terenurilor riverane.
Pentru inlaturarea efectelor negative ale fenomenelor ce caracterizeaza un curs de apd si
pentru a se realiza conditii optime de folosire a cdii de apa, se executd un ansamblu de lucrari
cunoscute sub numele de lucrari de regularizare.
Prin regularizarea unui curs de apa se pot realiza urmatoarele:
e concentrarea curentului intr-o albie unica;
e rectificarea malurilor;
e climinarea curburilor pronuntate de pe traseul navigabil;
e cresterea adancimilor in zona pragurilor.
Lucrarile de regularizare ale albiei pot fi impartite in patru grupe:

¢ Regularizarea pentru ape mari, care are ca scop limitarea efectului inundatiilor,
care se realizeaza prin construirea in albia majora de diguri longitudinale din pamant. In
general indltimea acestor diguri de protectie trebuie sa fie cu 1-1,5 m mai mare fatd de cel
mai mare nivel de apa atins In zona respectiva;

e Regularizarea pentru ape medii, constd in concentrarea curentului Intr-o albie
unicd. Aceasta poate fi realizatd prin construirea digurilor longitudinale din piatrd si prin
inchiderea bratelor secundare. Ca urmare a acestor lucrari traseul cdii navigabile devine mai
rectiliniu, deoarece curbele pronuntate au fost taiate;

e Regularizarea pentru ape mici, care se executa In sectiunile in care regularizarea
pentru ape medii nu a permis obtinerea unor adancimi optime pe senalul navigabil. In scopul
imbunatatirii conditiilor de navigatie, pe aceste sectoare se executd lucrari suplimentare ce
constau 1n construirea de epiuri care conduc la concentrarea curentului;

e Regularizarea prin ecluzare; O imbunatatire esentiala a conditiilor de navigatie
poate fi obtinutd prin combinarea lucrarilor de regularizare cu ecluzarea, deoarece
obstacolele periculoase au fost inundate de bazinele de retentie.

4.2 LUCRARI DE REGULARIZARE
Principalele grupe de lucrari de regularizare sunt:

e Consolidari de maluri prin lucrari de aparare;

e Lucriri de dirijare a curentului care pot fi longitudinale (diguri) sau transversale
(epiuri);

e Dragaje si taieri de coturi (sectoare cu raza mare de curburd).

Epiurile, sunt constructii de regularizare asezate transversal in albie. Pot fi submersibile sau
insubmersibile. Forma sectiunii transversale a unui epiu este in general un trapez.

Deoarece epiurile franeaza si Incetinesc viteza curentului, aluviunile se depun gradat umpland
spatiul dintre acestea. Ca urmare a umplerii spatiilor dintre epiuri, senalul se ingusteaza, iar in
timp curentul apei este dirijat ceea ce conduce la cresterea adancimilor.



Pragurile de fund, sunt constructii cu ajutorul cédrora se limiteazd depunerile in albie.
Pragurile de fund se construiesc perpendicular pe directia curentului, iar in curbe, pragurile
de fund se construiesc usor Inclinate pentru a dirija curentul spre malul convex.
Taierile de coturi se executad In cazurile in care albia este foarte sinuoasa. Taierile de coturi
trebuie efectuate cu multa atentie, deoarece pot produce modificari importante in regimul de
curgere al albiei, in special in ceea ce priveste procesele morfologice. Prin taierea unui cot,
lungimea traseului albiei se scurteaza, panta de curgere creste si depunerile de aluviuni se
extind pe toatd zona provocand o ridicare a fundului albiei.
Apararile de maluri, sunt constructii de protejare a malului albiei impotriva actiunii de
erodare sau degradare provocate de curentul apei, de curgerea sloiurilor de gheata, de valuri,
etc. La lucrdrile de protejare a malurilor cel mai des folosite sunt Imbracamintile din piatra
care pot fi:

e Anrocamentele care sunt ingramadiri de piatra brutd pe malurile albiei, piatra avand
diametrul mai mare decat cel corespunzator vitezei de antrenare a curentului;

e Pereuri din piatra pot fi de doua tipuri:

O pereu uscat;
O pereu rostuit simplu sau dublu,

in functie de viteza curentului apei si de frecventa aparitiei gheturilor.
Digurile longitudinale, se folosesc in cazul in care se urmareste ca dirijarea curgerii si
conturarea malului albiei sd se facd uniform si continuu, fard turbioane si fard curenti
transversali;
inchideri si traverse, au rolul de a inchide bratele secundare ale raurilor si de a consolida
digurile longitudinale. Fiind lucrari transversale si submersibile la ape mari, aceste constructii
accelereaza procesul de colmatare a albiei.
4.3 LUCRARI DE CANALIZARE
Amenajarea cursurilor de apa in regim de barat mai este cunoscutd si sub numele de
canalizarea cursurilor de apa. Canalizarea presupune construirea unui complex de lucrari
hidrotehnice care transforma curgerea naturald cu panta continua, intr-o curgere in trepte.
Canalizarea cursurilor de apa se poate face in diferite scopuri: energetice, de navigatie,
irigatie etc.
Prin canalizarea unui curs de apa se obtin urmatoarele avantaje pentru navigatie:

e cresterea gabaritelor senalului navigabil;

e micsorarea si uniformizarea vitezelor de scurgere;

e realizarea unui traseu de navigatie, economic.
Ca dezavantaje sunt mentionate:

e limitarea capacitatii de trafic a cursului de apa;

e madrirea timpului de parcurgere a traseului;

e conditii grele de navigatie pe lacurile de acumulare, in caz de furtuna.
Ca lucrari hidrotehnice pentru canalizarea cursurilor de apa se folosesc digurile de dirijare
sau consolidare a malurilor, barajele, ecluzele, etc.
Pentru o mai rationald folosire a cdii de apa, aceste constructii se grupeaza mai multe la un
loc, formand un complex sau un nod hidrotehnic.
Pe langa constructiile hidrotehnice principale (baraj, ecluza, centrala electrica) in componenta
nodurilor hidrotehnice mai intrd descarcatorii de apa, instalatia de retinere si evacuare a
ghetii, de spalare a aluviunilor, lucrari de regularizare, poduri, drumuri de acces etc.
Barajul este elementul principal al unui nod hidrotehnic.Barajul este o constructie dispusa
transversal pe cursul de apa si care este destinata ridicarii nivelului apei.
Nivelul apei se ridicd fie pentru devierea unei cantititi de apa intr-o aductiune, fie pentru
acumularea apei n vederea regularizarii debitelor.
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Ecluzele, sunt constructii hidrotehnice cu ajutorul cérora se realizeaza trecerea navelor pe un
curs de apa amenajat in regim barat.
O ecluzd navigabild este alcatuitd din camera ecluzei (sasul) capetele ecluzei si porturile de
asteptare (avantporturi). Sasul este incaperea in care se realizeaza modificarea nivelului apei.
Este format din doi pereti verticali longitudinali, numiti bajoaiere. Bajoaierele sunt unite la
partea inferioara printr-o platforma numita radier. Capetele ecluzei sunt partile extreme ale
acesteia prin care se face intrarea si iesirea navelor. La capete se afld portile de inchidere ale
sasului si dispozitivele de alimentare cu apa ale acluzei.
Din punct de vedere constructiv ecluzele pot fi:

e ecluze cu un sas si cu cap intermediar; capul intermediar ilmparte sasul in doua parti
neegale;

e ccluze gemene, cu sasurile alaturate;

e ccluze in trepte cu sasurile cuplate in lungime fara biefuri intermediare;

e ccluze put pentru diferenta de nivel mare;

e ccluze obisnuite.
Dimensiunile de gabarit ale unei ecluze sunt: lungimea, latimea si addncimea apei in sas.
Ecluzarea navelor
Trecerea unei nave prin ecluza constd din urmatoarele operatiuni :

e deschiderea portilor situate in directia din care vine nava;

e intrarea navei in sas;

e inchiderea portilor ecluzei;

e cresterea sai scaderea nivelului apei in functie de nivelul din sectorul cétre care se
indreaptad nava;

e deschiderea portilor situate in directia sectorului catre care trebuie sa navige nava.
Porturi de asteptare (avantporturi)
Accesul la ecluze se face prin intermediul porturilor de asteptare care sunt suprafete de apa
protejate cu diguri care au rolul de a permite stationarea in sigurantd a convoaielor ce
urmeaza a fi ecluzate. Digurile porturilor de asteptare feresc navele de actiunea curentilor
puternici din aval de baraj, de valuri si vant.
4.3 PODURI
Podul este o constructie destinatd sa treaca un obstacol (rau, o vale, cdi de comunicatii)
trecand deasupra acestora.
Podurile se pot construi din beton, zidarie, metal, lemn etc.
Structura podurilor este alcatuita din:

e Suprastructura - partea superioara a podului care preia incarcarile de la trafic si care
constd din calea de rulare si structurd de rezistenta care sprijind calea de rulare;

¢ Infrastructurd - partea din pod care preia incarcarile de la suprastructura si le transmite
terenului, alcatuita din culee si pile;

e Zona aferentd podurilor - este zona de racordare a podului cu terasamentul, alcatuita
din aripi, sferturi de con, placi de racordare, drenuri, rampe de acces etc.
Clasificarea podurilor:

e Dupa materialul de constructie:

0 din piatra;

0 din beton, beton armat, beton precomprimat;
O cu elemente cu sectiuni mixte otel-beton;

O materiale compozite;

0 lemn, metal.

e Dupa destinatie:
O poduri rutiere;
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O poduri de cale ferati;
O poduri combinate (ruiter si de cale feratd);
0 poduri apeducte — sustin canale de aductiune a apei;
O poduri canal — sustin canale navigabile.
e Dupa deschidere:
O pentru lungimi mai mici de 5 m — podete
0 pentru lungimi mai mici de 20 m — poduri mici
O pentru lungimi cuprinse intre 20 si 50 m — poduri medii
O pentru lungimi cuprinse intre 50 si 100 m — poduri mari
0 pentru lungimi mai mari de 100 m — poduri foarte mari, in Roméania podurile

dunarene
e Dupa schema statica:
Poduri dalate de la 6-18 m deschidert;
Poduri pe grinzi;
Poduri 1n arc;
Poduri hobanate;
Poduri suspendate;
Poduri in consola.

@]
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4.5 LUCRARI DE REGULARIZARE PORTUARE
Lucrari si amenajari ale acvatoriului portuar
Amenajarile portuare pot fi de doua categorii:

e Amenajari portuare exterioare;

e Amenajdri portuare interioare.
Amenajarile exterioare ale porturilor sunt compuse din:

e Senale de acces;

e Diguri de protectie;

e Avantporturi.
Senalul de acces reprezinta traseul drept format dintr-o succesiune de zone drepte care fa
intre ele un unghi de minim 300°. Lungimea sa este datd de marimea celei mai mari nave care
poate intra in port. Senalul de acces este marcat cu geamanduri ancorate pe fundul apei.
Dimensiunile d egabarit ale senalului de acces sunt mensinute prin lucrari de dragare.
Digurile de protectie sunt constructii exterioare de aparare care pot fi legate la una dintre
exteremitati cu uscatul sau nu.
Amenajarile interioare ale porturilor sunt:

e Fronturi de acostare deschise;

e Bazine;

e Moluri.
Fronturile de acostare deschise sunt cheiuri din piatra sau din lemn, pozitionate unul de-a
lungul altuia si construite mai ales in porturile unde configuratia coastei permite insiruirea
lor, de-a lungul porturilor fluviale sau fluvio-maritime unde ele se pot intinde de-a lungul
fluviilor pe ambele maluri.
Cele mai uzitate tipuri de fronturi de acostare sunt cele prezentate in figurile de mai jos.
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Front de acostare in unghi

Bazinele portuare

Acvatoriul portului, cu exceptia radei si a avantportului adapostit, este impartit in bazine de
manevra, in bazine operative si in cele cu destinatii speciale.

Bazinele portuare se construiesc in interiorul acvatoriului cdnd confifuratia malurilor nu
permite construirea fronturilor deschise de acostare de mare intindere.

Molurile sunt constructii de cheiuri perpendiculare sau oblice pe fronturile de acostare in
forma de pieptene si care, prin pozitia lor, maresc lungimea frontului de acostare. Molurile
pot fi late, avand amenajari de magazii si platforme amplasate pe ele sau Inguste, pe care de
obicei nu sunt amplsate magazii, platforme etc., ci numai cdi de comunicatii rutiere sau
feroviare.

Instalatii portuare de operare, constituie mijloacele principale de transbordare a marfurilor
si au amplasarea de-a lungul frontului de acostare. Cele mai raspandite instalatii portuare
sunt: macaralele de cheu, podurile de transbordare, automacaralele mobile si macaralele
plutitoare.

Amenajarea terminalelor portuare

Un terminal portuar este format dintr-un chei sau dintr-un grup de cheiuri destinat unui trafic
particular si completat de instalatii terestre necesare acestui trafic.

Un terminal trebuie sd fie dotat cu toate echipamentele d ecare are nevoie, precum si cu
personalul necesar efectudrii de operatiuni zilnice respectiv personal tehnic i administrativ.
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In functie de marfurile pe care le opereaza, terminalele portuare pot fi clasificate in cinci mari
categorii:
e Terminale de marfuri generale
Terminale de marfuri neo-vrac: produse laminate, cherestea, automobile;
Terminale de containere;
Terminale de marfuri lichide in vrac;
Terminale de marfuri solide in vrac.

CAPITOLUL V — SEMNALIZAREA COSTIERA SI PLUTITOARE A CAILOR
NAVIGABILE. SEMNALIZAREA DE NAVIGATIE PE TIMP DE ZI SI DE
NOAPTE. SEMNALIZAREA FONICA

5.1 SEMNIFICATIA UNOR TERMENI

e _navd" - navele de navigatie interioard inclusiv ambarcatiunile mici si bacurile,
precum si aparatele plutitoare si navele maritime;

e _.navd autopropulsatd" - orice nava ce utilizeaza propriile mijloace mecanice de
propulsie cu exceptia navelor al caror motor nu este folosit decat pentru a efectua deplasari pe
distante scurte (in porturi sau locuri de Incdrcare si de descarcare) sau pentru a creste
manevrabilitatea lor atunci cand remorcheaza sau Tmpinge;

e _.navd de pasageri" - o nava care face excursii zilnice sau o nava cu cabine construita
si amenajata pentru transportul a mai mult de 12 pasageri;

o barji de impingere"- orice nava construitd sau special amenajata pentru a fi impinsa;

e ,convoi" - un convoi remorcat, impins sau o formatie in cuplu;

e convoi remorcat" - orice grupare compusa din una sau mai multe nave, instalatii
plutitoare sau materiale plutitoare care sunt remorcate de una sau mai multe nave
autopropulsate care fac parte din convoi si sunt numite remorchere;

e ,convoi impins"- un ansamblu rigid compus din nave din care cel putin una este
plasatd in fata navei autopropulsate care asigura propulsia convoiului §i care este denumita
impingator. De asemenea este considerat rigid un convoi compus dintr-o nava impingator si
dintr-o ambarcatiune impinsa cuplatd de manierd sd permita o articulatie ghidata;

e ,formatie in cuplu" - un ansamblu compus din nave cuplate bord la bord dar nici una
din ele nu este plasata in fata navei autopropulsate care asigura propulsia formatiei;

e _sunet scurt" - un sunet cu o durata de cca. 1 secunda, termenul ,,sunet lung"
desemneaza un sunet cu o durata de cca. 4 secunde, intervalul dintre doua sunete consecutive
fiind de cca. 1 secunda;

e _serie de sunete foarte scurte" - o seriec de minim sase sunete cu o durata de
aproximativ un sfert de secunda fiecare, separate prin pauze cu o duratd de aproximativ un
sfert de secunda;

e _semnal tritonal" - un semnal sonor constituit din trei sunete de tonalitati diferite,
fara intrerupere intre ele, cu o durata totala de aproximativ 2 secunde. Frecventa sunetelor
emise trebuie sa fie cuprinsa intre 165 Hz si 297 Hz, iar intre sunetul cel mai inalt si sunetul
cel mai jos trebuie s existe o diferenta de cel putin doud tonuri intregi. Fiecare serie de trei
sunete trebuie sa Inceapa cu tonul cel mai de jos si sa se termine cu tonul cel mai inalt;

o vizibilitate redusd"- conditiile in care vizibilitatea este redusa ca urmare a cetii,
paclei, viscolului, averselor de ploaie si altor cauze;

o . mal sting" si,,mal drept" - partea caii navigabile pentru un observator orientat cu
fata spre aval;

e _amonte"- directia mergand spre izvoare §i termenul ,,aval" desemneaza directia
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mergand spre varsare;

e cale navigabila"- toate caile interioare deschise navigatiei,

e _senal" - un sector al cdii navigabile utilizat pentru navigatie la un nivel dat si balizat
cu semnale;

o lumind de catarg” — o lumina alba puternica, continud, vizibild pe un arc de orizont
de 225° dispusi in asa fel, incat sa fie vazutd din prova pana la 22°30° inapoia traversului
fiecarui bord;

o  lumini din borduri” — o lumina verde clara in tribord si o lumina rosie clara in
babord, fiecare din aceste lumini proiecteazd o lumind continud pe un arc de orizont de
112°30’ si se amplaseazi astfel incat sa fie vizibile incepand din prova pana la 22°30” inapoia
traversului bordului corespunzator;

e  “lumind de pupa” — inseamna o lumina alba sau galbena clara sau obisnuita continua,
vizibild pe un arc de orizont de 135° si dispusa in asa fel incét sa fie vizibila la 67° 30° in
fiecare bord dinspre pupa;

o "luminad vizibila pe tot orizontul” — o lumina continua vizibila pe un arc de orizont
de 360°;

e Inaltime” — indltimea deasupra marcilor de incarcare sau, pentru navele fara marci
de incarcare, deasupra planului liniei de plutire.

5.2 SEMNALIZAREA DE ZI SI DE NOAPTE A CAII NAVIGABILE

SEMNALE PRINCIPALE

SEMNALE DE INTERZICERE

Interzicere de trecere

Interzicerea oricarei depasiri

Interzicerea de depasire numai intre
convoaie

Interzicerea de intalnire si depasire

Interzicerea de intalniri si depasiri numai
intre convoaie

Interzicerea de a stationa
(de a ancora sau a se lega la mal)

FEEERE2) |
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Interzicerea de a stationa
pe latimea indicata in metri
(masurata de la semnal)

Interzicerea de a ancora sau a lasa sa
se tarasca ancore, cabluri sau lanturi

Interzicerea de a se lega 1a mal

Interzicere de a intoarce

Interzicerea de a provoca valuri

Interzicerea de trecere in afara spatiului
indicat (printr-o deschidere de pod sau de
baraj)

Interzicerea navigatiei navelor
autopropulsate

Interzicerea navigatiei pentru toate
ambarcatiunile de sport sau agrement

Interzicerea practicarii schiului nautic

Interzicerea navigatiei navelor cu vele

Interzicerea navigatiei navelor care nu
sunt autopropulsate si nici cu vele
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Interzicerea navigatiei pe plansa cu vele

Terminarea zonei permise pentru
navigatie cu viteza mare a micilor
ambarcatiuni de sport sau de agrement.

Interzicerea de a lasa la apa sau de a
ridica pe mal ambarcatiuni.

Interzicerea navigatiei cu sky-jet

SEMNALE DE OBLIGATIE

Obligatia de a urma directia indicata prin
sageata

Obligatia de a se indrepta spre partea
senalului situat la babord

Obligatia de a se indrepta spre partea
senalului situat la tribord

Obligatia de a tine partea senalului
situat la babord

Obligatia de a tine partea senalului
situat la tribord

Obligatia de a incrucisa senalul la
babord

Obligatia de incrucisa senalul la tribord
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Obligatia de a se opri in conditiile
prevazute de Regulament

Obligatia de a respecta limita de viteza
indicata (in km/h)

Obligatia de a emite un semnal sonor

SO0

Obligatia de a pastra o vigilenta deosebita

Obligatia de a se asigura inainte de a se
angaja in calea navigabila principala, sau
de a traversa, daca manevra nu obliga
navele care navigheaza pe aceasta cale sasi
modifice drumul sau viteza lor.

Obligatia navelor care navigheaza pe
calea principala sa schimbe, daca este
necesar, drumul sau viteza lor pentru a
permite navelor care ies din port sau din
calea afluenta

D
D
11

Obligatia de a intra in legatura
radiotelefonica

Obligatia de a intra in legatura
radiotelefonica
pe canalul indicat pe panou

SEMNALE DE RESTRICTIE

Adancimea apei este limitata

N
M

Iniltimea liberi deasupra suprafetei apei
este limitata
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Latimea pasei de trecere sau a senalului
este limitata

Sunt impuse restrictii de navigatie;
« informati-va ! »

X
[
4

Senalul este indepirtat de malul drept

(stang) cifra inscrisa pe semnal indica

in metri distanta de la semnal fata de
care navele trebuie si se mentina

SEMNALE DE RECOMANDARE

Trecere recomandata
in ambele sensuri

Trecere recomandata in singurul sens
indicat (trecerea in
sens invers fiind interzisa)

Recomandare de a se tine in spatiul
indicat (intr-o deschidere de pod
sau baraj)

Recomandare de a se indrepta
in sensul sagetii

Recomandare de a se indrepta in
sensulluminii fixe spre lumina
intermitenta

SEMNALE DE INDICATIE

Autorizarea trecerii
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Traversarea unei linii electrice aeriene

Baraj

Bac care nu navigheaza liber

Bac care navigheaza liber

Permiterea de a stationa
(la ancora sau legat la mal)

Permiterea de a stationa pe o latime a
suprafetei apei, masurata de la semnal si
indicata in metri pe panou

Permiterea de a stationa pe o latime a
suprafetei de apa cuprinsa intre cele
doua distante, masurate de la semnal si
indicate in metri pe acesta

Zona de stationare rezervata navelor

fara echipaj cu exceptia navelor care

trebuie sa poarte lumini albastre sau
conuri albastre

Zona de stationare rezervata navelor fara
echipaj care trebuie sa poarte lumina
albastra sau con albastru

Zona de stationare rezervata navelor fara
echipaj care trebuie sa poarte doua
lumini albastre sau doua conuri albastre

Zona de stationare rezervata navelor fara
echipaj care trebuie sa poarte trei
lumini albastre sau trei conuri albastre

Zona de stationare rezervata navelor cu
echipaj care trebuie sa poarte lumina
albastra sau conul albastru

W
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Zona de stationare rezervata navelor cu
echipaj care trebuie sa poarte doua
lumini albastre sau doua conuri albastre
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Zona de stationare rezervata navelor cu
echipaj care trebuie sa poarte trei
lumini albastre sau trei conuri albastre

Zona de stationare rezervata navelor cu
si fara echipaj cu exceptia navelor care
trebuie sa poarte lumini sau conuri
albastre

Zona de stationare rezervata navelor cu
si fara echipaj care trebuie sa poarte
lumina albastra sau conul albastru

Zona de stationare rezervata navelor cu
si fara echipaj care trebuie sa poarte
doui lumini albastre sau doua conuri
albastre

Zona de stationare rezervata navelor cu
sau fara echipaj care trebuie sa poarte
trei lumini albastre sau trei conuri
albastre

Permitere de a ancora si de
a lasa sa se tarasca ancore, cabluri sau
lanturi

Autorizatie de a se lega la mal

Zona de stationare rezervata pentru
incircarea si descarcarea vehiculelor
(durata maxima de stationare permisa
poate fi indicata intr-un cartus montat
sub panou)

o) B e Ok

Loc de intoarcere

&
o
p=A

Ciile intalnite sunt considerate ca afluenti
ai caii urmate

=

4+

Calea urmata e considerata ca afluent al
cai de intalnire.

Sfarsitul unei interziceri sau obligatii
valabile pentru un singur sens de navigatie
sau sfarsitul unei restrictii.
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Loc de alimentare cu apa potabila

Post telefonic

Permiterea navigatiei
navelor autopropulsate

Permiterea navigatiei ambarcatiunilor de
sport sau agrement

Permiterea practicarii schiului nautic

Permiterea navigatiei pentru navele
cu vele

Permiterea navigatiei navelor care nu sunt
nici autopropulaste nici cu vele

Zona permisa pentru navigatia cu viteza
mare a ambarcatiunilor mici de sport sau
agrement

Permiterea de a lasa la apa sau de a ridica
pe mal ambarcatiuni

Posibilitatea de a obtine informatii
nautice prin radiotelefon pe canalul
indicat

W=z i X N INALE (Y

Permiterea navigatiei cu ski jet-uri
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SEMNALE AUXILIARE

Oprire 1a 1000 m

Bac care nu navigheaza liber la 1500 m

Permitere de intrare in bazin
care este situat in directia sagetii

Interzicerea de a intra in
bazin care este situat in directia sagetii

Opriti pentru vama !
Emiteti un semnal lung!

BALIZAREA CAII NAVIGABILE

BALIZAREA LIMITELOR SENALULUI PE CALEA NAVIGABILA

Partea dreapta a senalului

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

a7 28

Lumini rosii ritmice

Geamanduri rosii de preferinta cilindrice sau
scondri si jaloane rosii. Un semn cilindric
rosu este obligatoriu pe geamanduri si pe
scondri, daca acestea nu sunt cilindrice.

- geamandura - scondru

—

- jalon

Aceste semnale de balizaj, de regula, sunt prevazute cu reflectoare radar si servesc la
balizarea limitelor de senal si indicarea directiei; ele balizeaza limita
dreaptd a senalului si pericolele de pe malul drept.
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Partea stinga a senalului

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

0.7 &

Geamanduri verzi de preferinta conice sau
scondri §i jaloane verzi.
Un semn conic verde este obligatoriu pe
geamanduri si pe scondri dacd acestea nu
sunt conice.

Geamandura Scondru

Jalon

Aceste semnale de balizaj, de regula, sunt prevazute cu reflectoare radar si servesc la
balizarea limitelor senalului si indicarea directiei; ele balizeaza partea
stanga a senalului si pericolele de pe malul stang.

BIFURCATIA SENALULUI

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

Lumina alba intermitenta

Geamanduri de preferinta sferice cu benzi
orizontale rosii si verzi sau scondri si jaloane
cu benzi orizontale rosii si verzi.

Un semn sferic cu benzi orizontale rosii si
verzi este obligatoriu pe geamanduri §i
scondri, daca acestea nu sunt sferice.

Geamandura luminoasa Scondru

Jalon

Aceste semnale de balizaj, de regula, sunt prevdzute cu reflectoare radar si servesc la
balizarea bifurcatiei i jonctiunii senalului precum si a diverselor pericole situate la limita

senalului.

24




Navele care navigheaza in aval precum si cele care navigheaza in amonte pot ldsa aceste
semnale fie la babord fie la tribord.

BALIZAREA LOCURILOR DE STATIONARE

Geamanduri luminoase, de dreapta, care balizeaza locurile de stationare
in raport cu malul drept a senalului

Balizarea de noapte Balizarea de zi

20 20

- g = ——

Litera ,,P” vopsita cu alb pe semnalele de
balizaj indica o zona de stationare aflata pe
parcursul caii navigabile

Geamanduri luminoase de stinga, care balizeaza locurile de stationare
in raport cu malul sting a senalului

Balizarea de noapte Balizarea de zi

2,0 2.0

§4° =

/N

Litera ,,P” vopsita cu alb pe semnalele de
balizaj indica o zona de stationare aflata pe
parcursul caii navigabile

SEMNALIZARE COSTIERA CARE INDICA POZITIA SENALULUI

SEMNALE CARE INDICA POZITIA SENALULUI NAVIGABIL IN RAPORT CU

MALURILE
La malul drept
Balizarea de noapte Balizarea de zi
Lumini ritmice rosii (faruri) Panouri patrate (cu laturile orizontale si
J‘EE_ verticale) rosii, marginite de doud benzi
T E orizontale albe.

Aceste semnale (farurile de la malul drept) servesc la indicarea directiei aproximative a
senalului 1n raport cu malul si, cu semnalele instalate pe calea navigabila, balizeaza senalul
acolo unde acesta se apropie de malul drept; ele servesc de asemenea ca puncte de reper.

La malul sting

Balizarea de noapte Balizarea de zi

Lumini verzi ritmice (faruri) Panouri patrate (avand diagonale orizontale si
verticale) vopsite in verde la jumatatea
superioara si in alb la jumatatea inferioara
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Aceste semnale (faruri la malul stang ) servesc la indicarea directiei aproximative a senalului
in raport cu malul si cu semnalele instalate pe calea navigabila, balizeaza senalul acolo unde
acesta se apropie de malul stang; ele servesc de asemenea ca puncte de reper.

Balizarea traversarilor

Daca se doreste imbunatatirea semnalizarii de mai sus, se poate indica printr-o semnalizare
particulara, trecerea senalului de la un mal la altul (traversare)

La malul drept

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

Lumini galbene (eventual un fascicol de
lumina limitat) cu doua sclipiri

0,7 29

b%:—;—:—:
=
LA

Panouri patrate galbene (cu laturile orizontale
si verticale) cu o banda pe centru verticala
neagra.

Acest semnal (semnal de traversare de la malul drept), serveste la indicarea inceputului si
sfargitului directiei senalului care trece de la malul drept la malul stang.

La malul sting

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

Lumini galbene, (eventual un fascicul de
deschidere limitat) cu o sclipire

Panouri patrate galbene (avand diagonale
orizontale si verticale) cu o banda verticala,
pe centru, neagra.

Acest semnal (semnal de traversare de la malul stang) serveste la indicarea inceputului si
sfarsitului senalului care trece de la malul sting la malul drept.

ALINIAMENT DE TRAVERSARE LA MALUL DREPT

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

Lumini galbene, lumina anterioara
intermitentd, lumina posterioara continud
anterior

Doua panouri galbene (panou anterior si
posterior)
anterior
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posterior

posterior

-

ALINIAMENT DE TRAVERSARE LA MALUL STANG

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

Lumini galbene, lumina anterioara
intermitentd, lumina posterioard continua
anterior
25 25

%ﬁ” =

posterior

Doua panouri galbene (panou anterior si
posterior)
anterior

posterior

- \z@jm:m

BALIZAREA PUNCTELOR PERICULOASE SI OBSTACOLELOR

BALIZAREA COSTIERA

Semnale de la malul drept care balizeaza puncte periculoase

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

Triunghi alb, marginit cu banda rosie,
cu varful in jos

-4

Semnalul costier care indica punctele periculoase de la malul drept, este un semnal auxiliar,
care marcheaza orice lucrare care patrunde in albie (dig, epiu etc); el poate servi de asemenea
la balizarea punctelor proeminente submersibile in perioada apelor mari.

SEMNALE DE LA MALUL STANG CARE BALIZEAZA PUNCTELE
PERICULOASE

Balizarea de noapte \ Balizarea de zi
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Semnalul costier care indica punctele periculoase de la malul stang, este un semnal auxiliar
care marcheaza orice lucrare care patrunde in albie (dig,epiu etc); el poate servi de asemenea
la balizarea punctelor proieminente submersibile in perioada apelor mari

Semnale costiere mediane care se instaleaza acolo unde trecerea este posibila
pe ambele parti (faruri)

Balizarea de noapte Balizarea de zi

Lumina alba intermitenta Doua panouri triunghiulare albe, suprapuse si
opuse la varfuri, cel de deasupra marginit cu
banda rosic iar cel de dedesubt cu banda

1 verde.

/

Acest semnal este instalat la extremitatile unei insule, in punctele unde aceasta Tmparte albia
in doua brate navigabile, si de asemenea pe mal, la gurile canalelor si afluentilor navigabili.

5.3 SEMNALIZAREA VIZUALA A NAVELOR

Lumini si semnale interzise

Este interzis a se folosi lumini sau semnale, altele decat cele mentionate in Regulameentul de
navigatie sau a se folosi luminile sau semnalele mentionate in alte conditii decat cele
prevazute sau admise prin Regulamebtul de navigatie.

Totusi, pentru comunicdrile ntre nave sau intre nave si uscat, este admisa folosirea altor
lumini si semnale cu conditia ca acestea sa nu poata fi confundate cu luminile sau semnalele
mentionate in Regulamentul de navigatie.

Lumini de rezerva

Atunci cand luminile de semnalizare prevazute in Regulamentul de navigatie nu
functioneaza, ele trebuie sa fie inlocuite fard intarziere cu lumini de rezerva.

Totodata, atunci cand lumina prevazuta trebuie sa fie puternica, lumina de rezerva poate fi
clara, si atunci cand lumina prevazuta trebuie sa fie clarda, lumina de rezerva poate sa fie
obisnuita.

Restabilirea luminilor la puterea prescrisa trebuie sa se faca in cel mai scurt timp posibil.
Interzicerea folosirii luminilor, proiectoarelor, panourilor, pavilioanelor etc.

Se interzice folosirea de lumini sau proiectoare, ca si de panouri, pavilioane sau alte obiecte,
dacd acestea pot fi confundate cu luminile sau semnalele mentionate 1n Regulamentul de
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navigatie, sau daca acestea impiedicd vizibilitatea sau complicad identificarea luminilor sau

semnalelor.

Se interzice folosirea de lumini sau proiectoare care pot produce o orbire ce ar constitui un
pericol sau o impiedicare a navigatiei sau a circulatiei terestre.

SEMNALIZAREA iN MARS

NAVE AUTOPROPULSATE IZOLATE IN MARS

E‘@"!E-'g

O lumind de catarg, lumini din borduri, o
lumina de pupa.

Fard semnalizare suplimentara.

O lumind de catarg, lumini din borduri, doua
lumini de pupa. O a doua lumina de catarg
facultativa spre pupa.

Fara semnalizare suplimentara

Nava autopropulsata care temporar
urmeaza o nava autopropulsata de
intarire

O lumina de catarg, lumini din borduri, o
lumina de pupa si in caz de nevoie, o a doua
lumina de catarg spre pupa.

Fara semnalizare suplimentara

Nava rapida autopropulsata care naviga
singura.

In afard de semnalele previzute de alte
dispozitii din prezentul regulament, navele
rapide in mars, trebuie sa poarte atat ziua, cat
si noaptea: doud lumini galbene intermitente,
puternice  si  rapide. Aceste  lumini
intermitente trebuie plasate la aproximativ
Im una deasupra celeilalte, intr-un loc
corespunzator si la o Tndltime 1n asa fel Incat
sd fie vizibile pe tot orizontul.

Nava rapida autopropulsata care naviga
singura

B

" Jﬁ&—_\&

29




CONVOAIE REMORCATE

Nava autopropulsatd in mars din capul
unui convoi remorcat

Doud lumini de catarg suprapuse, lumini din
borduri, o lumind de pupa galbend in loc de
alba.

Nava autopropulsatd in mars din capul
unui convoi remorcat

Un cilindru galben marcat in partea
superioard si inferioard cu doud benzi (neagra
si albd), benzile albe fiind la extremitdtile
cilindrului.

Fiecare din navele autopropulsate care
navigheaza in capul convoiului

Trei lumini de catarg suprapuse, lumini din
borduri, o lumind de pupa galbend in loc de

Fiecare din navele autopropulsate care
navigheaza in capul convoiului

Un cilindru galben marcat 1in partea
superioard si inferioard de benzi negre si

alba. albe, benzile albe fiind la extremitatea
cilindrului.
Nava sau navele remorcate situate in
coada convoiului
Fara semnalizare suplimentara
O lumina alba de pupa
—— Fara semnalizare suplimentara
Lumini de pupa albe amplasate pe navele
din extremitatea convoiului.
CONVOAIE IMPINSE

Trei lumini de catarg dispuse sub forma unui
triunghi echilateral, lumini din borduri,trei
lumini de pupa pe impingator.

Fara semnalizare suplimentara
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FORMATII IN CUPLU

Pe fiecare navd o lumind de catarg si o
lumind pupa; lumini din borduri In partile
exterioare ale formatiei.

Fara semnalizare suplimentara.

Formatia in cuplu care urmeaza una
sau mai multe nave autopropulsate de
intarire

Pe fiecare nava o lumind de catarg si o
lumind de pupa in partile exterioare ale
formatiei, lumini din borduri.

Fara semnalizare suplimentara.

NAVE CU VELE

Lumini din borduri care pot fi obisnuite in
loc de clare, o lumina de pupa si In caz de
nevoie, doud lumini obisnuite sau clare
suprapuse vizibile pe tot orizontul, din care
lumina rosie este deasupra luminii verzi.

Fard semnalizare suplimentara.

AMBARCATIUNI MICI

Ambarcatiuni mici autopropulsate

O lumina de catarg clara in loc de puternica,
lumini din borduri care pot fi obignuite in loc
de clare, o lumina de pupa, sau

Fara semnalizare suplimentara.
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O lumina clara de catarg, in loc de puternica,
lumini de borduri care pot fi obisnuite in loc
de clare, dispuse una langa alta sau in aceeasi
lampa, la prova, sau

o lumind alba clara vizibila pe tot orizontul,
lumini din borduri dispuse in conformitate cu
una din posibilitatile descrise mai sus, sau
numai in cazul in care ambarcatiunile mici
autopropulsate navigand izolat, au o lungime
mai micd de 7 m

O lumina alba obignuita, vizibila pe tot
orizontul.

Fara semnalizare suplimentara

Fara semnalizare suplimentara

Fara semnalizare suplimentara.

Remorcate sau duse in cuplu

O lumina albd obisnuitd vizibila pe tot
orizontul.

Fara semnalizare suplimentara.

Ambarcatiuni cu vele

Lumini din borduri care pot fi obisnuite in
loc de clare dispuse una langd alta sau in
acelasi felinar la prova sau aproape de
aceasta, o lumina de pupa sau,

Fara semnalizare suplimentara.
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lumini din borduri care pot fi obisnuite in loc
de clare si o lumind de pupa dispuse in
acelasi felinar amplasat n partea superioara
sau in varful catargului, sau in cazul in care
lungimea ambarcatiunii este mai micd de
7m,

O lumina alba obisnuitd, vizibila pe tot
orizontul si la apropierea altor nave s arate
0 a doua lumina alba obisnuita.

Fard semnalizare suplimentara.

Fard semnalizare suplimentara.

Ambarcatiuni mici izolate care nu sunt
nici autopropulsate nici cu vele

O lumina albd obisnuitd vizibila pe tot
orizontul.

Fara semnalizare suplimentara.

Ambarcatiuni mici navigind cu vele care
utilizeaza in acelasi timp mijloacele
proprii de propulsie mecanica

O lumina de catarg clard in loc de puternica,
lumini din borduri care pot fi obisnuite in loc
de clare, dispuse una langd alta, sau in
aceeasi lampa la prova sau aproape de
aceasta, o lumina de pupa.

Ambarcatiuni mici navigind cu vele care
utilizeaza in acelasi timp mijloacele proprii
de propulsie mecanica

Un con negru cu varful in jos.
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NAVE AVAND DIMENSIUNI DE AMBARCATIUNI MICI CARE SUNT
AUTORIZATE SA TRANSPORTE MAI MULT DE 12 PERSOANE

Fara semnalizare suplimentara

NAVE CARE TRANSPORTA MATERIALE PERICULOASE

Navele care transporta marfuri
periculoase- semnalizare suplimentara

S

In functie de gradul de periculozitate al

marfii: una, doud sau trei lumini albastre
obignuite, vizibile pe tot orizontul.

Navele care transporta marfuri
periculoase- semnalizare suplimentara

marfii: unul, doua sau trei conuri albastre cu
varful in jos

BACURI

Bacuri care navigheaza liber

O lumind verde clara deasupra unei lumini
albe clare, ambele vizibile pe tot orizontul,
lumini 1n borduri si o lumina de pupa.

Bacuri care navigheaza liber

Un balon verde.

Bacuri care navigheaza liber si
se bucura de prioritate

Doua lumini verzi, clare, suprapuse deasupra
unei lumini albe clare, toate cele trei lumini
vizibile pe tot orizontul, lumini din borduri si
o lumina de pupa.

Fara semnalizare suplimentara.
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NAVE INCAPABILE DE MANEVRA

O luminad rosie balansata; in cazul micilor
ambarcatiuni, aceastd lumind poate sd fie
alba.

Un pavilion rosu balansat.

MATERIALE SI INSTALATII PLUTITOARE

S

=

Un numar suficient de lumini albe, vizibile
clar pe tot orizontul.

Fara semnalizare suplimentara.

NAVE CARE SE BUCURA DE PRIORITATE LA TRECERE

Fara semnalizare suplimentara.

O flamura rosie.

SEMNALIZARE iN STATIONARE

Nave stationind in larg, izolate sau cuplate
de alte nave

O lumina albd obisnuitd vizibila pe tot
orizontul amplasata la prova.

Nave autopropulsate ancorate izolat sau
ficind parte dintr-un convoi stationind in
larg

Un balon negru in prova navei.

Convoaie impinse stationiand in larg

Doua lumini albe obisnuite amplasate una pe
impingdtor si una la prova convoiului.

Convoaie impinse stationiand in larg

Un balon negru pe impingator.
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Mici ambarcatiuni stationate in larg

O lumina alba obignuita pe tot orizontul.

Convoaie de barje fara impingator,
ambarcatiuni mici, nave nepropulsate

Fard semnalizare suplimentara.

NAVE IN STATIONARE CARE TRANSPORTA MATERIALE PERICULOASE

Nave care transporta materiale
periculoase, semnalizare suplimentara in
stationare.

In functie de gradul de pericol prezentat de
marfa: una, doua sau trei lumini albastre
vizibile pe tot orizontul.

Nave care transporta materiale
periculoase, semnalizare suplimentara in
stationare.

marfa: unu, doud sau trei conuri albastre cu
varful in jos.

BACURI IN STATIONARE

Bacuri care navigheaza liber in exploatare,
stationate la debarcaderele lor

E!?Tﬂ-li!
Errrre—

O lumina verde clarda deasupra unei lumini
albe clare, ambele vizibile pe tot orizontul; in
timpul stationdrii de scurta duratd, o lumina de
pupa si lumini din borduri.

Fara semnalizare suplimentara.

MATERIALE PLUTITOARE SI INSTALATII PLUTITOARE iN STATIONARE

[T NT T

Un numar suficient de lumini albe obisnuite
vizibile pe tot orizontul.

Fara semnalizare suplimentara.
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PLASE SI ALTE SCULE DE PESCUIT, APARTINAND NAVELOR DE PESCUIT

CARE CONSTITUIE OBSTACOLE PENTRU NAVIGATIE

Un numar suficient de lumini albe obisnuite
vizibile pe tot orizontul.

Un numar suficient de
pavilioane galbene.

flotoare sau

APARATE PLUTITOARE IN LUCRU §

I NAVE ESUATE SAU SCUFUNDATE

Aparate plutitoare in lucru si nave
efectuand operatiuni de sondaj sau
masurare in stationare

In partea unde senalul este liber,doua lumini
verzi obisnuite, sau doud lumini verzi clare,
dispuse una sub alta si in cazul in care senalul
nu este liber,pe partea respectivd, o lumina
rosic obisnuitd, sau o lumind rosie clara
vizibile pe tot orizontul

Aparate plutitoare in lucru si nave
efectuand operatiuni de sondaj sau
masurare in stationare

In partea unde senalul este liber, doua
biconuri verzi suprapuse si daca este cazul,
in partea in care senalul nu este liber, un
balon rosu, sau

in partea unde senalul este liber panoul
“permitere de trecere” E1 (Anexa nr. 7) si
daca este cazul, in partea in care senalul nu
este liber, panoul A1 (Anexa nr. 7) “trecerea
opritd”.

Nave si aparate plutitoare care executa
lucrari si trebuiesc protejate de valuri si
nave esuate sau scufundate

In partea in care senalul este liber, o lumina
rosic obisnuitd sau o lumind rosie clara
deasupra unei lumini albe obisnuite sau unei
lumini albe clare, vizibile pe tot orizontul si
dacd este cazul in partea in care senalul nu
este liber, o lumind rosie obisnuita sau o
lumina rosie clard vizibild pe tot orizontul.

Nave si aparate plutitoare care executa
lucrari si trebuiesc protejate de valuri si
nave esuate sau scufundate

In partea in care senalul este liber un
pavilion sau un panou la care partea
superioard este rosie iar partea inferioard
albd si daca este cazul in partea in care
senalul nu este liber un pavilion sau un
panou rosu.

37




SEMNALIZAREA ANCORELOR CARE POT PREZENTA PERICOL PENTRU
NAVIGATIE

Nave, materiale si instalatii plutitoare

Doud lumini albe obisnuite vizibile pe tot
orizontul, un flotor cu reflector radar care
poartd o lumind alba obisnuitd vizibild pe tot
orizontul.

Nave, materiale si instalatii plutitoare

Un flotor galben cu reflector radar.

Aparate, instalatii plutitoare in lucru
exemplu:

Aparate, instalatii plutitoare in lucru
exemplu:

SEMNALIZARI SPECIALE

Interzicerea accesului la bord

Interzicerea fumatului sau folosirii focului la bord

SEMNALIZAREA SUPLIMENTARA A NAVELOR DE SUPRAVEGHERE
FLUVIALA

O lumina albastra intermitentd, daca aceasta
este necesard pentru exercitarea atributiilor

O flamura alba in mijloc cu un romb alb
incadrat in chenar albastru.
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SEMNALE DE PERICOL

O lumind, un pavilion sau orice alt obiect corespunzator agitat circular, sau un pavilion care
are deasupra sau dedesupt un balon sau un obiect asemanator, sau rachete sau cartuse care
proiecteaza stele rosii, sau un semnal luminos compus din grupuri de (S.0.S) din codul
Morse, sau flacari produse prin arderea gudronului, uleiului etc., sau parasute luminoase, sau
lanterna de mana cu lumina rosie, sau miscari lente si repetate de sus in jos cu bratele intinse
lateral.

INTERZICEREA STATIONARII LATERALE

SEMNALIZAREA SUPLIMENTARA PENTRU PROTEJARE IMPOTRIVA
VALURILOR

O lumind rosie obisnuitd deasupra unei | Un pavilion sau un panou rosu si alb sau doua
lumini albe obisnuite sau o lumind rosie | pavilioane sau doud panouri suprapuse, cel
clard deasupra unei lumini albe clare vizibile | rosu deasupra celui alb.

pe tot orizontul.

Semnalizarea suplimentara a navelor in mars care efectueaza lucriri pe calea
navigabila

Q lum%né claré sau obisnuita galbené O lumina clara sau obignuita galbena
intermitentd, vizibila pe tot orizontul. intermitentd, vizibild pe tot orizontul.
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5.4 SEMNALIZAREA SONORA
In acele cazuri, in care prevederile Regulamentului de navigatie sau alte prevederi aplicabile
prevad emiterea de semnale sonore, altele decat loviturile de clopot, aceste semnale sonore
trebuie sa fie emise:

¢ la bordul navelor nepropulsate; si

¢ la bordul ambarcatiunilor mici autopropulsate care nu au dispozitive pentru emiterea
semnalelor, cu ajutorul unei trompete sau al unui corn corespunzator;
Ambarcatiunile mici izolate sau care nu remorcheaza sau nu duc in cuplu numai ambarcatiuni
mici pot, la nevoie, s emita semnalele generale prevazute de Regulamentul de navigatie.
Este interzisd folosirea altor semnale sonore decat cele prevazute in Regulamentul de
navigatie sau folosirea semnalelor mentionate in alte conditii decat cele prevdzute sau admise
prin prevederile Regulamentului de navigatie.
Totusi, pentru comunicarea intre nave sau intre o nava si mal, folosirea altor semnale sonore
este admisa cu conditia ca ele sd nu se confunde cu semnalele prevazute in Regulamentul de
navigatie.

— Un sunet lung ATENTIE !

— Un sunet scurt VIN LA TRIBORD.
- - Doua sunete scurte VIN LA BABORD.
- - = Trei sunete scurte MASINA PE MARS

iNAPOL.

- - == Patru sunete scurte SUNT iN

IMPOSIBILITATE
DE MANEVRA
Serie de sunete PERICOL IMINENT DE

= ------ foarte scurte ABORDAJ

—_— - Sunete lungi SEMNAL
repetate DE

‘ A ‘ * Biitii de clopot PERICOL

CAPITOLUL VI - REGULI DE NAVIGATIE

Semnificatia unor termeni

e “intdlnire”- cand doua nave navigheaza in directii opuse sau aproape opuse;

e depdsire”- cand o nava (care ajunge din urma) se apropie de o altd nava (care este
ajunsa din urmi) venind dintr-o directie de mai mult de 22,5° inapoia traversului
acesteia si o depaseste;

®  “drumuri care se incruciseazd” - cand doud nave se apropie altfel decat in cazurile
prevazute la paragrafele de mai sus.

Cand 1n prevederile Regulamentului de navigatie se mentioneazd ca o anumitd reguld de
navigatie nu se aplicd ambarcatiunilor mici in raport cu celelalte nave, aceste ambarcatiuni
mici au obligatia de a ldsa tuturor celorlalte nave, inclusiv navelor rapide, spatiul necesar
pentru a-si urma drumul lor si pentru a manevra; ele nu pot pretinde ca acestea sa se abata in
favoarea lor.
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Drumuri care se incruciseaza

In cazul ambarcatiunilor mici de categorii diferite, cAnd doui ambarcatiuni mici urmeaza
drumuri care se Incruciseaza in asa fel Tncat sd existe un pericol de abordaj, ambarcatiunile
mici autopropulsate vor trebui sa se abatd din drumul tuturor celorlalte ambarcatiuni mici, iar
ambarcatiunile mici care nu sunt nici autopropulsate si nici nu navigheaza cu vele vor trebui
sad se abatd din drumul ambarcatiunilor mici cu vele. Totusi, ambarcatiunea care navigheaza
pe partea dreaptd a senalului trebuie sd-si mentind drumul sau.

Intalniri in treceri inguste

Pentru a evita, in masura in care este posibil, o intdlnire in sectoarele sau in locurile unde
senalul nu prezintd o latime absolut suficienta pentru o astfel de Intalnire (treceri inguste), se
aplica urmatoarele reguli:

e toate navele trebuie sd strabata trecerile Inguste cat mai repede posibil;

e in cazul in care campul vizual este restrans, navele trebuie, ca inainte de a se angaja
intr-o trecere Ingustd, sd emitd "un sunet lung"; la nevoie, mai ales atunci cand trecerea
ingusta este lunga, ele trebuie sa repete de mai multe ori acest semnal 1n timpul trecerii;

e navele sau convoaiele care navigd in amonte, atunci cand constatd ca o nava sau un
convoi care naviga in aval este pe punctul de a se angaja intr-o trecere ingusta, trebuie sa se
opreasca in aval de aceastd trecere pand ce nava sau convoiul care naviga in aval a strabatut
trecerea;

e cand un convoi sau 0 nava care naviga in amonte s-a angajat deja intr-o trecere
ingustd, navele sau convoaiele care naviga in aval trebuie, pe cat posibil, sd se opreascd in
amonte de aceastd trecere pana ce convoiul sau nava care navigd in amonte a strabatut
trecerea.

In cazul in care intalnirea intr-o trecere ingustd a devenit inevitabild, navele trebuie si ia toate
masurile posibile pentru ca intalnirea sd se facd intr-un loc si in conditii care sa prezinte un
minim de pericol.

Depasirea

Ca regula generala nava care depaseste trebuie sa treaca prin babordul navei ajunsa din urma.
Daca in cazul unei depasiri nu existd riscul de abordaj, nava care ajunge din urma poate
depasi prin babord sau tribord. Daca depasirea este posibild fard ca nava ajunsa din urma sa
fie nevoita sa-si modifice drumul sau viteza, nava care ajunge din urma nu emite nici un fel
de semnal sonor.

Depasirea este permisd numai cand nava care ajunge din urmd s-a asigurat cd aceasta
manevra poate avea loc fara pericol.

Nava ajunsa din urma trebuie sd inlesneasca depasirea atat cat este necesar si posibil. Ea
trebuie s 1si micsoreze viteza atunci cand este necesar, pentru ca depasirea sa se efectueze
fara pericol iar durata sa sa fie suficient de scurtd pentru ca miscarea altor nave sd nu fie
stanjenita.

intoarcerea

Navele pot intoarce numai dupd ce s-au asigurat cd miscarile celorlalte nave permit
efectuarea manevrei fara pericol si fard ca celelalte nave sa fie obligate sa-si modifice brusc
drumul sau viteza lor.

Celelalte nave trebuie, pe cat este necesar $i posibil, sd-si modifice viteza si drumul, pentru ca
intoarcerea si se poatd efectua fara pericol. in special in raport cu navele care doresc si
intoarca contra curentului, ele trebuie sa contribuie ca aceastd manevra sa se poata efectua in
timp util.

Porturi si afluenti: intrare si iesire, iesirea urmata de traversarea caii navigabile
principale

Navele nu pot intra intr-un bazin portuar sau intr-un afluent atunci cand pe calea navigabila
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principala este instalat semnalul de interzicere.
Navele nu pot iesi dintr-un bazin portuar sau dintr-un afluent atunci cand langa iesire este
instalat semnalul de interzicere.
Navigatia la aceeasi inaltime
Navele nu trebuie s navigheze la aceeasi indltime decat daca spatiul disponibil le permite
aceasta, fara a stanjeni sau a pune in pericol navigatia.
In afara cazurilor de depasire sau incrucisare este interzis a se naviga la o distantd mai mica
de 50 m de o nava, convoi impins sau o formatiune in cuplu, care poartd doua sau trei lumini
sau conuri albastre.
Este interzis navelor de a acosta la o0 nava sau la un material plutitor in mars, de a se agéta de
acestea sau de a naviga 1n siajul lor fara aprobarea expresa a conducatorului.
intreruperea temporari a navigatiei
Atunci cand autoritatile competente fac cunoscut printr-un semnal general de interzicere ca
navigatia este interzisa temporar, toate navele trebuie sd opreascd in fata acestui semnal de
interzicere.
Schiul nautic si activitati similare
Schiul nautic sau activitatile similare sunt permise numai ziua si In conditii de buna
vizibilitate. Capitaniile de port stabilesc zonele in care aceste activitdti sunt permise sau
interzise.
Comportamentul inotatorilor subacvatici sportivi
Practicarea inotului subacvatic sportiv fara aprobare este interzisa, in locurile unde poate fi
stanjenitd navigatia i anume:

e pe traseul obisnuit al navelor;

e laintrarea in porturi,

e in apropierea locurilor de stationare;

e in zonele rezervate schiului nautic sau altor activitati similare.

CAPITOLUL VII - TIPURI DE CONVOAIE RECOMANDATE PE DIFERITE
SECTOARE NAVIGABILE DE PE DUNARE

7.1 TIPURI DE CONVOAIE
e convoaie impinse;
e convoaie remorcate;
e formatii in cuplu.

7.2 RECOMANDARI REFERITOARE LA TIPURI DE CONVOAIE PERMISE PE
DIFERITE CAI NAVIGABILE

DUNARE
Mm 0 — Mm 34
Convoaie remorcate sau Impinse formate din doud dane cu cate douad unitati in dana cu
Lmax = 120m si 1 max= 22 m. Lungimea maxima a remorcii este de 30 m.
Mm 34 - Km 1767
Convoaie remorcate sau impinse formate din trei dane cu cate trei unitdti in dand cu
Lmax=300 m si | max=33 m.
Km 1767 — Km 2377
Convoaie remorcate sau impinse formate din doud unitati in dand cu Lmax=120 m si |
max=22m
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Dimensiunile maxime ale convoaielor remorcate sau impinse pot varia si depind de conditiile nautice,
puterea si manevrabilitatea remorcherului (impingatorului) si completate de exigentele impuse de
siguranta navigatiei.

RIN

Convoaiele Impinse si formatiunile in cuplu vor avea urmatoarele dimensiuni maxime (aprox.):

Km 166- Km 334 L=180m, 1=23.00 m

Km 334- Km 540 L=193m,1=34m

Km 540 — Km 556 L=186m,1=23m

Km 556- Km 952 L =193 m, I= 11,45 m pentru formatiuni lungi si

L=116,50m , I= 23m pentru formatiuni scurte.

CAPITOLUL VIII - SISTEMUL DE CONTROL AL TRAFICULUI DE NAVE

8.1 PRINCIPALELE SISTEME DE CONTROL A TRAFICULUI DE NAVE

RIVER INFORMATION SERVICES (RIS)- SERVICII DE INFORMATII PE CAILE
DE NAVIGATIE INTERIOARA

RIS sunt un concept de servicii de informatii avand ca scop incadrarea organizarii traficului
si transportului pe cdile de navigatie interioard, cuprinzand interferenta cu alte moduri de
transport. RIS vizeaza sd contribuie la desfasurarea unui transport sigur si eficace si a unei
utilizari optime a cailor de navigatie interioara.

RIS presupune interrelationarea cu alte modalitdti de transport: maritim, rutier si feroviar.

RIS se aplica tuturor tipurilor de cai de navigatie interioard (fluvii, rauri, canale, lacuri si
porturi)

RIS este de asemenea un termen generic pentru toate serviciile de informatii individuale ce
servesc sustinerea desfagurarii unei navigatii fluviale intr-o maniera armonizata.

RIS receptioneaza, trateaza, evalueaza si difuzeaza informatii despre canale,traficsi transport.
RIS nu trateazd activitati comerciale interne intre una sau mai multe companii dar sunt
dispuse la implicare 1n acest sens.

In cadrul RIS, sistemele moderne constau in unul sau mai multe sisteme de tehnologia
informatiei conjugate. Un sistem de tehnologie a informatiei acopera totalitatea resurselor
umane, materiale, logistice, mijloace de comunicare §i reglementdri pentru realizarea
prelucrarii informatiei.

Conform Directivei 44/2005/CE nu este necesar ca cerintele si specificatiile tehnice sa fie
obligatorii pe cdile navigabile interioare nationale care nu sunt legate de reteaua navigabila a
unui alt stat membru.

Este necesar ca dezvoltarea RIS sd se bazeze pe obiective precum siguranta, eficienta
navigatiei interioare §i respectul pentru mediu, care sunt realizate prin sarcini cum ar fi
gestionarea traficului si a transportului, protectia mediului si a infrastructurii §i aplicarea
normelor specifice.

Conform aceleeasi directive, este necesar ca specificatiile tehnice sd cuprinda sisteme precum
hartile electronice de navigatie, notificarea electronica a navelor, inclusiv un sistem european
uniform de numerotare a navelor, notificarile catre capitani si reperarea §i urmarirea navelor.
In scopul aplicarii RIS, care necesiti determinarea exacti a pozitiei, se recomanda utilizarea
tehnologiilor de determinare a pozitiei prin satelit. Atunci cand este posibil, respectivele
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tehnologii trebuie sa fie interoperabile cu alte sisteme relevante si trebuie integrate cu acestea,
in conformitate cu deciziile aplicabile in acest domeniu.

Centre RIS

Un centru RIS reprezinta zona in care serviciile sunt administrate de catre operatori. Atunci
cand interactiunea nava/baza trebuie sa se faca in ambele sensuri (de ex. printr-un serviciu
VHF), sunt necesare unul sau mai multe centre RIS. In cazul in care un centru VTS sau o
ecluza se afld in zona RIS, el poate fi utilizat la fel de bine in calitate de centru RIS. Este
recomandat a se concentra toate serviciile unei zone RIS intr-un singur centru RIS.

Conform Directivei 44/2005/CE, cerintele privind datele minime furnizate de catre centrul
RIS sunt urmatoarele:

axa caii navigabile cu indicarea kilometrilor;

restrictii pentru nave sau convoaie cu privire la lungime, 1atime, pescaj si Tndltime;
orarul de functionare al structurilor restrictive, in special al ecluzelor si podurilor;
amplasarea porturilor si a locurilor de transbordare;

date de referinta privind indicatoarele nivelului apei relevante pentru navigatie.

SISTEMUL VTMIS
Functionarea centrului VIMIS
Functionarea centrului VITMIS este asigurata 24 ore pe zi in schimburi iar limita de jurisdictie
a Centrului este cea a Capitaniei de care apartine.
Orice nava care navigd pe o cale navigabila interioara, cand ajunge la punctele obligatorii de
raportare, trebuie sa contacteze, in canalul 16 VHF, centrul VTMIS corespunzator.
La sosirea intr-un port a unei nave sau a unui convoi
Navele sunt obligate sa-si comunice prezenta/pozitia/intrarea la punctele stabilite, in canalul
16 VHF, operatorului VITMIS.
Operatorul cere si completeaza in Baza de Date referitoare la nava urmatoarele date:
Pentru nave maritime:

° datele de identificare;

o caracteristicile principale;

o date despre marfa, agent, etc.

Pentru nave de ape interioare propulsate:

° datele de identificare;

. caracteristicile principale;

° date despre marfa, agent, etc.

Pentru nave de ape interioare de ape nepropulsate:

° datele de identificare;

o caracteristicile principale;

o date despre marfa, agent, etc.

La tranzitul unei/unui nave/convoi
Navele care tranziteaza zona de jurisdictie vor continua sd comunice pozitia la punctele
stabilite pana la iesirea din zond, operatorul VIMIS actualizandu-le pe ENC manual, in cazul
in care nava nu este dotatd cu AIS.
Operatorul VTMIS, informeaza comandantul navei cu privire la eventualele restrictii de
navigatie din zona de jurisdictie, solicitd de la comandantii navelor care navigd in zona sa de
jurisdictie informatii cu privire la existenta si starea semnalizarii plutitoare si costiere.

La intrarea navei din rada in dana de operare

Solicita si Inregistreazd 1n sistemul informatizat, ora i pozitia navei atunci cand Incepe
manevra, numele pilotilor, marfa (cantitatea si natura), ora termindrii manevrei. La navele de
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ape interioare comandantul comunica numarul unitdtilor nepropulsate manevrate.
La plecarea unei nave din port

Inregistreaza in baza de date nava/convoiul.
Informeaza comandantul/pilotul navei asupra conditiilor meteorologice si despre manevrele
aflate in desfasurare in bazinul portuar si in zona adiacenta.
Inregistreaza in baza de date a sistemului urmatoarele date: nava, pavilionul, dana, numele
pilotului, ora inceperii/ terminarii manevrei, remorcherele folosite, urmatorul port, agentul
navei.

La plecarea unei nave / convoi din rada
Informeaza pilotul / comandantul navei asupra conditiilor meteorologice si despre manevrele
aflate in curs in zona adiacenta.
Inregistreaza in baza de date a sistemului urmatoarele date: nava.\, pavilionul, pozitia de unde
pleacd, ora inceperii / terminarii manevrei de plecare, remorchere folosite, urmatorul port,
agentul navei.

Procedura pe timp nefavorabil
La primirea unui avertisment meteo emis de Serviciul de Prognoza al Vremii, va actiona dupa
cum urmeaza:
Informeaza 1n canalul 16 si 68 VHF, in limba romana, engleza sau rusa, toate navele aflate in
zona supravegheatd, despre continutul avertizarilor meteorologice, la ore fixe sau din ora in
ora, atunci cand situatia o impune.
Cere sa fie luate masuri suplimentare de sigurantd, veghe si ascultare continud in VHF
canalele 68 si 16.

8.2 AIS si ECDIS

AIS- Automatic Identification System
Sistemele de identificare automata a navelor permit nu numai Imbunatatirea posibilititilor de
monitorizare a acestor nave, ci §i, mai ales, cresterea sigurantei lor 1n situatii de navigare la
mica distantd una de cealalta.
Obligatia de dotare cu AIS ar trebui interpretatd ca implicand, de asemenea, cerinta de a
mentine permanent in functiune AIS, cu exceptia cazurilor in care normele sau standardele
internationale prevad protectia informatiilor referitoare la navigatie.
Orientarile pentru planificarea, punerea in aplicare si folosirea operationala a serviciilor de
informatii fluviale definesc AIS interior ca fiind o tehnologie importanta.
AIS este cel mai important progres pentru navigarea in sigurantd din domeniul navigatiei de
la introducerea radarului. Sistemul a fost dezvoltat initial ca un instrument de evitare a
coliziunilor, pentru a permite navelor comerciale sa se "vada" reciproc, in mod mai clar in
toate conditiile si de a Tmbunatati informatiile conducétorului navei despre mediul ce-1
inconjoara.
Sistemul AIS reprezintd o modalitate electronicd de transmitere automata la distanta a unor
informatii complexe privind identitatea unei nave sau a unui convoi de barje, Incarcatura
aflata la bord, destinatia transportului, viteza deplasarii, etc.
AIS este un sistem transponder de transmitere de la bordul navei, prin care navele trimit in
mod continuu ID-ul lor, pozitia, cursul, viteza si alte date catre toate navele aflate in
apropiere precum si statiilor VTS.
Aceste informatii sunt primite si de alte Transpordere AIS la bordul navelor si de alte statii de
coasta, folosindu-le pentru a construi un ecran grafic in timp real cu traficul naval din zona.
Ofera, de asemenea, autoritatilor portuare si organelor de siguranta navigatiei capacitatea de a
gestiona traficul de nave si de a reduce riscurile navigatiei.
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ECDIS - Electronic Chart Display and Information System,
este un sistem computerizat de navigatie, constituit in principal dintr-un procesor si un afisaj,
o datd de baze standardizatd si senzori de navigatie. ECDIS-ul nu este doar un sistem de
afisare a informatiilor de navigatie in timp real, ci poate suporta multe alte functii cum ar fi
de exemplu: planificarea voiajului, monitorizarea voiajului si o gama intreagd de alarme.
In prezent ECDIS-ul face parte din sistemul integrat de navigatie din cadrul unei punti de
comanda avand doua parti componente: hardware si software.
In ultimul deceniu echipamentele ECDIS au fost implicate direct in procesul de navigatie
asigurand siguranta si eficienta acesteia. Acest lucru poate fi realizat foarte simplu prin
integrarea hartilor electronice, Impreuna cu un radar ce ofera informatii in timp real, precum
si cu alte sisteme de informare.
ECDIS-ul este o unealtd de un real ajutor pentru conducatorul navei, deoarece informatia
afisatd este in timp real, astfel putdnd fi avertizati In privinta eventualelor coliziuni sau a
oricdror altor pericole de navigatie. Un alt avantaj este optimizarea procesului de navigatie
incluzand planificarea si monitorizarea voiajului.
Baza de date ENC — Electronic Navigation Chart, cuprinde hartile de navigatie in format
digital, display-ul fiind capabil sa afiseze aceste harti color si mai trebuie sd afiseze elemente
de baza si alte elemente suplimentare special selectate de catre operator.
Afisarea pozitiei navei trebuie sa se faca in timp real cu ajutorul unui sistem GPS.
Utilizarea hartilor electronice este utila prin faptul cd persoana care se afla la conducerea
navei, poate fi alarmata Tn cazul unor funduri cu adancimi mici (in functie de pescajul navei)
sau de apropierea de unele zone cu pericole de navigatie, limitdnd in acest fel foarte mult
riscul esudrilor.
Astfel ECDIS va compara in permanentd ruta de navigatie programata de catre conducatorul
navei cu pozitia actuald a navei si va semnaliza orice abatere de la aceastd peste limita admisa
(setatd de catre utilizator). In acelasi timp, ECDIS, poate extrapola traiectoria reald actuala a
navei si determina dacd mentinerea acestei traiectorii poate duce la intrarea navei intr-o zona
de risc definita in prealabil.
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