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Rezumat. Lucrarea analizeaza oportunitatea realizarii unei legaturi navigabile intre Bucuresti si
Dunare — Coridorul Transeuropean de Transport VII. Sunt prezentate succint studiile / proiectele
claborate pentru aceasta legdtura navigabila incepand de la finele sec.XIX, precum si lucrarile
realizate in etapa 1986 — 1990, inclusiv disfunctionalitatile generate de sistarea / parasirea lor. Pe
baza studiilor actualizate se prezintd modul de amenajare complexa, inclusiv pentru navigatie a
cursului inferior al raurilor Arges si Dambovita, precum si solutiile constructive recomandate
pentru porturile Bucuresti — 1 Decembrie, Bucuresti — Glina si Oltenita. Sunt, de asemenea,
evidentiate si evaluate folosintele obtinute prin realizarea lucrarilor.
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Abstract. This paper analyzes the opportunity of accomplishing a navigable link between
Bucharest and the Danube — Trans-European Transport Corridor VII. There are summarized the
studies / projects developed for this navigable link from the late nineteenth century, as well as the
works performed in 1986 - 1990, including the dysfunctions caused by their suspension /
abandonment. Based on updated studies, the complex arrangement — including for navigation
purposes — of the lower reaches of Arges and Dambovita rivers is presented along with the
recommended constructive solutions for the ports of Bucharest — 1 Decembrie, Bucharest - Glina
and Oltenita. The uses obtained by carrying out the works are also emphasized and evaluated.
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1. SCURT ISTORIC

Preocupdrile pentru realizarea unei artere navigabile care sa lege capitala tarii cu Dundrea
dateazd inca din anul 1880, cand inginerul Nicolae Cucu intocmeste ,schita — proiect” pentru
constructia caii navigabile Bucuresti — Oltenita.

In primele decenii ale sec.XX, au fost intocmite mai multe studii si proiecte, privind realizarea
unei cii navigabile intre Bucuresti si Dunire. Intre acestea se detaseaza cele elaborate de citre
Alexandru Davidescu — inspector general al navigatiei si profesor la Sc. Politehnicd Bucuresti si de
citre cunoscutul inginer Dimitrie Leonida. In Buletinul AGIR nr. 4, din aprilie 1927, profesorul
Alexandru Davidescu publicd studiul sdu intitulat ,,Canalul Bucuresti — Dunare”, in care prezintd
conceptia sa privind realizarea lucrarii si enumera foloasele acesteia. Tot in anul 1927, in numarul din
aprilie 1927 al revistei ,,Energia” Dimitrie Leonida publica studiul ,,Canalul Arges — Bucuresti —
Dunire”. In acest studiu ing. Leonida prezinti foloasele unei asemenea legituri navigabile pentru
capitala tarii. El incheie articolul sdu cu fraza ,,Fiind data posibilitatea tehnica a infaptuirii, in bune
conditiuni economice a canalului Arges — Bucuresti — Dundre, credem ci ar trebui sa pasim fara
intarziere la realizarea acestei lucrari”.

* Seful proiectelor pentru ciile navigabile Dunire — Marea Neagri, Poarta Albi — Midia, Navodari si Dunare-Bucuresti.
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In anul 1929, Parlamentul Romaniei adoptd ,Legea pentru construirea canalului Arges —
Bucuresti — Dunare si electrificarea liniei ferate Bucuresti — Brasov”. Aceasta lege a fost prezentata de
Virgil Madgearu la 26 iulie 1929 in Camera Deputatilor si adoptata cu un singur vot impotriva, iar la
Senat, la 27 iulie 1929, primind numai 2 voturi impotriva. Legea a fost promulgata la 31 iulie 1929
sub nr. 2749 si publicatd in Buletinul Oficial nr. 170 din 8 august 1929. Din cauza recesiunii
economice din perioada 1929 — 1933 si a conditiilor premergatoare celui de al doilea razboi mondial,
constructia canalului nu a mai fost demarata.

in anul 1932, arhitectul Cincinat Sfintescu publicd lucrarea ,,Pentru Bucuresti — noi studii
urbanistice” in 4 volume. Lucrarea a fost propusa pentru un premiu al Academiei Romane. in volumul 3
intitulat ,,Caile de comunicatii si transporturile in Municipiul Bucuresti”, dupa ce prezintd situatia
existenta, autorul pledeaza pentru necesitatea de a lega capitala tarii cu Dunérea printr-o cale navigabila
si prezintd diverse solutii studiate. Din aceeasi perioadd dateaza studiile intocmite de inginerul
Th. Atanasescu — inspector general CFR. In conferinta tinuti de acesta la 9 iunie 1933 la AGIR,
intidulata ,,Programul dezvoltarii retelei de cai ferate iIn Romania”. Acesta face o ampla si documentata
analizd asupra transporturilor si ajunge la concluzia ca ,,Pentru Capitald este necesard construirea
canalului Bucuresti — Dunare cu posibilitatea de acces a navelor avand capacitatea de 1200 tone”.
Folosindu-se de exemplul unor regiuni puternic dezvoltate economic din tarile Europei de Vest si SUA,
inginerul Th. Atanasescu ajunge la concluzia cd avantul economic al acestora s-a datorat legaturii
acestora prin cele trei céi de transport adica pe sosele, pe calea ferata si pe canalele navigabile.

in anul 1940 apare studiul intocmit in cadrul UCB sub titlul ,,Amenajarea hidraulici a Regiunii
Bucuresti din munte pani la Dunire” sub coordonarea prof. Dorin Pavel. In continuarea asanarii
lacurilor din Nordul Capitalei se avea in vedere navigabilizarea Dambovitei si Argesului pe 60 km,
pana la Dunare, pentru slepuri de 1000 tone.

In anul 1943, inginerul A. Vuzitas — subdirector la UCB, publici in revista ,,Tehnica si Viata”
un articol intidulat ,,Canalul navigabil Bucuresti — Dunére”, in care prezenta studiile intocmite pana in
anul 1942 cu privire la aceasti cale navigabila. In incheierea articolului siu, ing. Vuzitas scrie ,,Pastrez
dorinta de a vederea finalizata cat mai curdnd aceasta lucrare care va asigura Bucurestiului un rol de
metropold 1n aceasta parte a Europei”.

Dupa anul 1965, in cadrul unor studii si proiecte privind gospodarirea resurselor de apa din zona
de Sud si de Sud-Est a tarii, avand ca principald folosinta irigatiile, s-a analizat §i problema folosirii
lucrarilor realizate pentru navigatie. In studiile intocmite cu aceasti ocazie portul Bucuresti era
amplasat in zona Cernica.

2. PROIECTE INTOCMITE iN PERIOADA 1980 — 1990.
LUCRARI EXECUTATE

In urma inundatiilor din deceniul 1970 — 1980, problema amenajirii raurilor Arges si
Dambovita, inclusiv pentru navigatie a revenit in actualitate. La 28 mai 1982, IPTANA - MTTc, a primit
sarcina de a trece la intocmirea documentatiilor tehnice §i economice pentru amenajarea complexa a
cursului inferior al raului Arges si legarea capitalei tarii cu Dunarea printr-o cale navigabila.

A fost dezvoltat un program vast de studii de teren, geologice si hidrologice, de fezabilitate si
amplasament privind portul Capitalei, parametrii cdii navigabile si traseul acesteia.

In iulie 1984, fiind prezentate rezultatele studiilor si analizelor efectuate s-a decis ca Municipiul
Bucuresti sa fie legat cu Dundrea prin cdi navigabile atat pe Arges, cat si pe Dambovita. Sarcina
elaborarii documentatiilor tehnico-economice, inclusiv a proiectelor de executie, pentru amenajarea
complexa a raului Arges pe cursul sau inferior a revenit IPTANA din MTTec, iar pe Dambovita a fost
incredintatda I[CPGA din CNA (fig.1).
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Fig. 1 — Bazinul hidrografic Arges. Amenajarea cursurilor inferioare ale
raurilor Arges si Dambovita.

Amenajirile pe cursul riului Arges au fost prevazute si s-au executat pe o lungime de
95 km, intre podul de cale ferata de la Gradinari de pe magistrala Bucuresti — Craiova si Dunare.
Mentiondm ci pentru portul Capitalei au fost analizate 14 variante de amplasament. in final, portul
principal — pentru transportul de marfuri — a fost stabilit in zona de Sud — Vest a Municipiului, in
amonte de localitatea 1 Decembrie.

incepand de la Dunire, pe primii 73 km pani in portul Bucuresti — 1 Decembrie, cursul
Argesului urma sa fie sistematizat in plan, indiguit si biefat prin trepte de barare cu indltimea de
13 m fiecare. Pe acest sector urma si poatd avea acces nave / barje avand capacitatea de 2000 tone. In
continuare, catre amonte, s-a prevazut indiguirea raului cu rectificdri minime, pe o lungime de
10 km, pana la barajul acumularii Mihailesti — Cornetu. Aceasta acumulare se Intinde catre amonte pe
incd 11,8 km, pana la podul de cale feratd de la Gradinari. Fiecare treaptd de barare formeaza un nod
hidrotehnic care are in compunerea sa urmatoarele uvraje: descarcator de ape mari cu deversori de
suprafata si goliri de fund pentru a se asigura tranzitarea viiturilor, centrala electrica pentru prelucrarea
potentialului hidroenergetic disponibil si ecluze duble (gemene).

Pe Argesul navigabilizat au fost studiate doud porturi si anume: la Oltenita, la confluenta raului
cu Dunarea si portul Bucuresti — 1 Decembrie situat in zona de Sud — Vest a Municipiului. Mentionam
ca pentru portul Capitalei au fost analizate 14 variante de amplasament.

Amenajarea cursului inferior al DAmbovitei a fost prevazutd pe 31 km, pe sectorul cuprins intre
podul rutier de pe soseaua de centura a municipiului ce traverseaza raul in zona Glina si confluenta cu
Argesul amenajat. Schema hidrotehnica a amenajarilor de pe Dambovita prevede preluarea diferentei de
nivel de 14 m intre nivelul apei in zona portului de la Glina si cel din bieful 2 al Argesului amenajat, de
catre nodurile hidrotehnice de la Tanganu si Cucuieti, prevazute cu ecluze simple.

Calea navigabila pe Dambovita si constructiile aferente acesteia au avut in vedere convoiul de
calcul format dintr-o barja cu capacitatea de 1500 tone si impingatorul aferent.

Executia lucririlor in vederea amenajarii raului Arges pentru navigatie si alte folosinte a
inceput 1n septembrie 1986 (Decretul 242/1986), iar pe raul Dambovita lucrarile de constructie au fost
demarate in ianuarie 1988 (Decretul 292/1987).

In perioada 1986 — 1990 pe Arges s-au realizat cca. 60 % din volumul total al lucrarilor.
Pe principalele categorii de lucrari, situatia la 1 ianuarie 1990 se prezenta astfel:

® 90 % din infrastructura platformelor porturilor Oltenita si Bucuresti — 1 Decembrie, inclusiv
accesele feroviare;
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90 % din podurile de sosea peste Argesul amenajat, precum si traversarile liniilor electrice;
73 % din volumul total al excavatiilor (70,7 milioane m”);

69 % din volumul total de diguri (32,9 milioane m’);

39 % din cantitatea totald de betoane si betoane armate (828,7 mii m’);

36 % din suprafata de aparari/protectii pe taluzuri (1650 mii m?);

24 % din cantitatea totala de echipamente hidromecanice (2700 tone).

Se aflau in faza avansatd de executie podul de cale feratd de la Gradistea peste Argesul
amenajat, cheurile si platformele portuare de la Bucuresti — 1 Decembrie si Oltenita, precum si
fundatiile tuturor uvrajelor din nodurile hidrotehnice.

La amenajarea raului Dambovita pentru navigatie au fost realizate urmatoarele lucrari:

e decolmatarea si largirea albiei, precum §i apararea respectiv protectia taluzurilor cu dale din
beton pe bieful 3, cuprins intre podul de pe drumul de centura al capitalei si NH Tanganu;

o cheiurile de acostare, bazinul portuar si cea mai mare parte a platformei portului Glina;

o fundatiile ecluzei, ale descarcatorului de ape mari si ale hidrocentralei de la nodul hidrotehnic
Tanganu;

e amenajarea vailor afluente aferente biefului 3 (Glina—Tanganu), precum si sistematizarea/
refacerea retelei de drumuri aferente acestui bief.

La finele anului 1989 lucririle au fost parisite, iar in ianuarie 1990 sistate. In perioada ce a
urmat, pe cursul raului Arges, s-au executat numai lucrari pentru prevenirea unor inundatii grave si
pentru finalizarea ,,Acumuldrii Mihailesti — Cornetu”, 1nsd pentru o retentie mai mica fata de
prevederile initiale, precum §i completarea breselor din diguri pentru a se asigura tranzitarea viiturilor
calculate pentru debite cu asigurarea de 5 %.

3. DISFUNCTIONALITATI CONSTATATE PRIVIND LUCRARILE
EXECUTATE ANTERIOR

In ultima perioada a fost examinata situatia lucrarilor executate pentru amenajarea complexa a
raurilor Arges si Dambovita. Au rezultat serioase disfunctionalititi mentionate in cele ce urmeaza.

e Producerea unor eroziuni de 3 — 4 m pe tot cursul raului intre Cornetu si Dunare din cauza
nerealizarii pragurilor de fund la cele 4 noduri hidrotehnice aflate in constructie pe Arges intre
localitatile 1 Decembrie si Oltenita, desi ele fusesera prevazute. Aceste eroziuni pun in pericol
stabilitatea digurilor existente cu urmdri grave privind posibilele inundatii.

Situatia este agravata de extragerile necontrolate de balast atat din albie, intre diguri, cat si de pe
terenul adiacent, la piciorul acestora, fara spatii de siguranta.

e O situatie cu totul speciald se constatd la traversarea caii ferate peste Arges la Gradistea, pe
magistrala Bucuresti — Giurgiu. Aici podul nou construit peste Arges — dar nefinalizat — prezinta
fundatia uneia dintre pile sprijinitd pe coloanele dezgolite. Talpa radierului pilei se afld cu peste
4 m deasupra talvegului actual. Datoritd eroziunilor si extragerilor de balast. Podul existent s-a
prabusit si astfel circulatia pe linia Bucuresti — Giurgiu, prima cale feratd construitd in Romania, a fost
intreruptd. Mentionez ca tablierele metalice ale podului au fost tdiate in anul 2011 si ,,valorificate”.

e Pe multe portiuni, cursul raului sau platformele unor porturi au fost transformate in depozite
de gunoi. Precizdm ca pe cursul Argesului au rdmas abandonate o serie de utilaje ce apartineau
santierelor de constructie (macarale turn, excavatoare, dragi absorbo-refulante etc.).

e Abandonarea lucrarilor a condus, de asemenea, la:

- demontarea i ,,valorificarea” ca fier vechi a liniilor de cale feratd de acces la porturile
amenajarilor, la platformele pentru organizarea santierelor, precum si la a céilor de rulare
ale macaralelor portuare;
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- spargerea elementelor din beton armat din constructiilor realizate, taierea si sustragerea
armaturilor din constructiile nodurilor hidrotehnice si a unor piese metalice inglobate;

- sustragerea unor mari cantitdti din dalele de beton armat realizate pentru protectia
taluzurilor, precum si a pietrei brute din lucrarile de sustinere / aparare

4. STUDII SI PROIECTE ELABORATE iN ULTIMII ANI

In septembrie 2009, asocierea de proiectare IPTANA — ISPH - AQUAPROIECT a reluat,
actualizat i dezvoltat studiile intocmite anterior privind amenajarea Argesului si Dambovitei pe cursul
lor inferior, inclusiv pentru navigatie.

A fost demarat un amplu program pentru actualizarea si dezvoltarea studiilor Intocmite anterior §i a
fost efectuatd o atentd expertiza tehnica pentru determinarea situatiei In care se afld lucrdrile executate /
sistate, cu precizarea masurilor ce se imun in cazul continudrii acestora.

Prin amenajarea complexa a cursului inferior al celor doua rauri si legarea Municipiului Bucuresti cu
fluviul Dunérea se asigurd accesul direct la portul maritim Constanta, iar prin Canalul Rhin — Main —
Dundre, precum si la reteaua europeana de céi navigabile.

Studiile topogeodezice, geologice, geotehnice, hidraulice, cele privind regimul hidrologic al
celor doud rauri au fost reluate si completate astfel incat ele sa permita precizarea parametrilor de
calcul si fundamentarea solutiilor constructive pentru toate categoriile de lucrari specifice, precum si
dimensionarea fiecarui uvraj al obiectivului.

Pe raul Arges, aval de lacul Mihailesti — Cornetu, debitele maxime calculate, cu probabilitatea
de depagire de 5 %, 1 % si 0,1 %, in 4 sectiuni caracteristice, sunt prezentate in tabelul ce urmeaza:

Nr. . Debite in m%/s corespunzator asigurarii de:
Sectiunea

crt. ’ 5% 1% 0,1 %

1. Aval acumularea Mihailesti (NH5) 570 1.295 2.250

2. Aval confluenta cu raul Neajlov 590 1.320 2.255

3. Aval confluenta cu raul Sabar 750 1.540 2.580

4. Aval confluenta cu raul Dambovita 900 1.700 2.760

Pentru cursul inferior al Dambovitei, debitele maxime, in regim amenajat de scurgere, calculate

cu aceeasi probabilitate de depasire, sunt prezentate in tabelul ce urmeaza:

Nr. . Debite in m%/s corespunzitor asigurarii de:
Sectiunea
crt. ’ 5% 1% 0,1 %
Amonte confluenta cu raul Colentina 130 160 200
Aval confluenta cu raul Colentina 195 260 345
3. Amonte confluenta cu raul Arges 191 255 338

Pentru bazinul hidrografic al Argesului, in special pe cursul inferior al raului, precum si al
principalului sau afluent - Dambovita, au fost Intocmite studii detaliate privind regimul aluvionar al
raurilor. Studiile au tinut seama de amenajarile existente in bazin, inclusiv de lacul tampon executat in
amonte de sectiunea Mihailesti — Cornetu. Aceastd acumulare are rol complex de gospodarire a apelor,
de atenuare a viiturilor si de retinere partiald a afluxului de aluviuni.

Pe baza studiilor si calculelor intocmite au fost stabilite nivelurile si curbele suprafetei libere a
apei pe fiecare dintre biefurile amenajarilor, au fost dimensionate digurile si apararile pe taluzuri.
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Traficul naval aferent zonei Bucuresti — IIfov prezintd valori Insemnate, regiunea respectiva
avand cea mai puternicd dezvoltare socio-economica. Structura traficului are caracteristici similare cu
ale aglomeratiilor urbane din Europa de marime si stadiu de dezvoltare comparabile.

Studiile intocmite pentru evaluarea traficului pe viitoarea cale navigabild arati cid o sursd
importanta o reprezintd modul in care transportul fluvial este pregatit sa colaboreze cu celelalte genuri
de transport. In consecinti, rezulta urmitoarele cerinte strategice privind realizarea legaturii navigabile
Bucuresti — Dunare:

- echiparea cdii cu infrastructuri si tehnologii inter, multi si co-modale performante;

- conectarea infrastructurilor respective la celelalte retele de transport si, in special, la cea
rutiera.

Valorile traficului fluvial pe relatia Bucuresti — Dunare, prognozate moderat, cresc de la cca.
4,5 milioane tone in anul 2020 la aproape 23,4 milioane tone pe an in anul 2050 (fig. 2).
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Fig. 2 — Prognoza traficului pe relatia Bucuresti - Dunare.

Concluziile studiilor de trafic scot in evidenta faptul ca legatura navigabila intre Bucuresti si
Dunare este o structura viabild in sistemele logistice ale viitorului apropiat.

Convoiul de calcul prevazut sa navige atit pe Argesul amenajat cat si pe cursul inferior al
Dambovitei este prevazut a fi barja de 2000 tone cu impingdtorul de 800 CP. Mentionam ci in
documentatiile elaborate anterior s-a prevazut ca, pe Dambovita, navigatia sa se practice cu barje avand
capacitatea maxima de 1500 tone. Precizam ca in actualele studii se prevede ca pe cursul amenajat al celor
doua rauri sa poatd avea acces si urmatoarele nave autopropulsate care circuld frecvent pe principalele cai
navigabile din Europa si anume: nave port-container, avand capacitatea de 200 TEU, nave pentru transport
autoturisme amenajate pentru 600 unitdti, nave Ro-Ro pentru 72 unitati, tancuri petroliere de 2000 tone,
nave pasageri pentru 150 persoane. In aceste conditiuni, convoiul de calcul are urmitoarele dimensiuni:
lungimea 110 m, latimea 11,40 m, iar pescajul de 3,00 m.

Traseul amenajarilor pe cursul inferior al raurilor Arges si Dambovita este prezentat in figura 3.

Traseul proiectat pe raul Arges, intre Dunare (km 432 pe fluviu) si barajul acumularii Mihailesti —
Cornetu, are lungimea de 82,9 km. A fost prevazut pentru navigabilizare cursul Argesului pana la
pragul de fund din zona Daristi, pe o lungime de cca. 73,3 km. In amonte - pana la barajul acumularii
realizate anterior — s-au prevazut amenajari pe cca. 9,6 km pentru irigatii i prevenirea inundatiilor, cu
asigurarea de calcul de 1 %.
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Fig. 3 — Amenajérile pe raurile Arges si Dambovita.

Pe raul Dambovita, aval de soseaua de centurd a Capitalei, cursul raului a fost prevazut a fi
amenajat pentru navigatie pana la confluenta cu raul Arges la Budesti, pe cca. 30,5 km,.

Senalul navigabil proiectat pe cursul inferior al celor doua rauri tine seama de exigentele
normelor GT 20 — 2006 AIPCN. Aceste norme prevad conditii riguroase pentru elementele geometrice
care asigurd manevrabilitatea si siguranta navigatiei pe Ciile Navigabile Interioare Europene. in
tabelul ce urmeaza sunt prezentate sintetic elementele geometrice ale traseului, determinate pentru
convoiul de calcul adoptat.

Valoarea
Nr. . . AR
Denumirea elementului minima in
crt.
(m)
1 | Raza minima / exceptionald 1000/750
2 | Latimea minima a sectiunii transversale in aliniament
- la baza senalului 40
- la nivelul chilei navei de calcul 48,4
- pe Arges la baza senalului din conditii de evacuare a viiturilor
calculate cu asigurarea de 1% 80
3 | Adancimea minima a apei 4,5
Lungimea minima a aliniamentului intre doud curbe (conditii de
manevrabilitate)
- pentru curbele de acelasi sens (2 Lc) 220,0
- pentru curbele de sens contrar (3 Lc) 330,0
5 | Gabaritul de aer peste nivelul maxim navigabil 11,0

Pe traseul celor doua rauri amenajate au fost prevazute puncte pentru prelevarea apei necesara
irigatiilor. Amplasamentul acestor puncte si solutia constructivd de realizare a lor are in vedere ca
viteza transversala a apei la prelevare sa nu depaseasca 0,3 m/s spre a nu afecta navigatia.

Profilul longitudinal, respectiv schema hidrotehnicd a caii navigabile pe Arges prevede
realizarea a 4 trepte de barare pentru preluarea diferentei de 52 m intre nivelul mediu al apei in zona
portului de la 1 Decembrie si cel al Dunarii la Oltenita (fig. 4a).
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b. PROFILUL LONGITUDINAL AL AMENAJARII RAULUI DAMBOVITA
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Fig. 4 — Schema hidrotehnica a amenajarilor.
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Treptele de barare pe raul Arges sunt amplasate la Oltenita (confluenta cu Dunarea) (km 2+282)
la Budesti (km 28+351 la Gostinari (km 53+475) si la Copaceni (km 63+000). Ele au aceeasi naltime
— 13 m la nivel normal de retentie. Pe Dambovita diferenta de 14 m Intre nivelul mediu al apei in zona
Glina si cel din bieful 2 al Argesului in zona de confluenta Dambovita — Arges este preluat de treptele
de barare de la Cucuieti (km 15+128) si Tanganu (km 23+353) (fig. 4b). Inaltimea treptelor de barare
pe Dambovita este de 7 m, la nivel normal de retentie.

Sectiunea transversala pe traseul curent al amenajarii are forma trapezoidala cu taluzuri avand
inclinarea 1 : 3 .... 1 : 3,5, stabilite in functie de adancimea excavatiilor, respectiv de indltimea digurilor si
de caracteristicile fizico-mecanice ale terenurilor. Pe Arges, in aliniament, pe traseul curent latimea la baza
sectiunii transversale este de 8 — 10 m si a fost stabilitd tindnd seama de debitul maxim tranzitat.

Digurile longitudinale, pe fiecare bief, au cota coronamentului stabilitd astfel incat ele sa nu fie
deversate de viiturile cu debit de asigurare de 0,1 %. Taluzurile interioare sunt prevazute cu lucrari de
protectie / aparare / consolidare. Solutiile constructive aplicate tin seama de solicitarile la care acestea
sunt supuse 1n exploatare.

Intrucat, atat pe cursul Argesului cat si al Dambovitei, intreaga regiune a fost formati prin
depuneri aluvionare, permeabile, pentru prevenirea subinundarii terenurilor adiacente, digurile sunt
prevazute ecrane. Tipul acestor ecrane si addncimea lor tine seama de pozitia nivelului normal de
retentie fatd de terenul adiacent, pe fiecare bief 1in parte. Sunt prevazute trei solutii constructive
aplicabile pentru situatia cdnd nivelul normal de retentie din fiecare bief fatd de terenul adiacent se afla
la cote cuprinse Intre -1,0 m ..... +1,0m; +1,0m ..... +3,0 m si peste +3,0 m.

Nodurile hidrotehnice reprezintd amenajari complexe realizate in sectiunea treptelor de barare.
Fiecare nod hidrotehnic este prevazut cu baraj descarcator de ape mari, hidrocentrala si ecluze.

Pentru fiecare nod hidrotehnic a fost intocmit planul cu amplasarea uvrajelor componente. in
vederea asigurarii unor conditii optime pentru navigatie, ecluzele sunt situate in axul senalului
navigabil, iar centralele hidroelectrice intre ecluzele si descarcatorii de ape mari. Pentru exemplificare
se prezintd planul general al nodului hidrotehnic NH1 Oltenita de pe raul Arges (fig. 5) si a nodului
hidrotehnic NH Tanganu de pe rdul Dambovita (fig.6).

Ecluzele sunt duble pe Arges si simple pe Dambovita. Ele au dimensiunile sasurilor de ecluzare
stabilite In concordantd cu cele ale convoiului de calcul astfel: lungimea sasului de ecluzare de 130,00 m,
latimea 12,50 m, iar adancimea pe prag 4,75 m. Ele sunt echipate — la capul amonte — cu poarta — stavila
segment avand dimensiunile 12,50 x 6,50 (clapetul de 1,25 m), iar la capul aval cu porti — buscate.
Avanporturile ecluzelor au lungimea constructiilor de acostare de 130 m, iar a celor de dirijare de 120 m.

Descircitorii de ape mari sunt echipati cu stavile segment si clapet avand deschiderea de 10 m
pe Arges si 8 m pe Dambovita. Inaltimea stavilelor este de 5,75 m pe Arges si 3,50 m pe Dambovita,
clapetul fiind 1,25 m.

e ———————————— e
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Fig. 5 — Nodul hidrotehnic nr. 1 Oltenita.
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Fig. 6 — Nodul hidrotehnic Tanganu.

Pe Arges s-au prevazut descarcatori cu trei deschideri la nodurile hidrotehnnice NH1 Oltenita si
NH2 Budesti si doud deschideri la nodurile hidrotehnice NH3 Gostinari si NH4 Copaceni.
Descarcatorii de pe Dambovita au trei deschideri la fiecare nod hidrotehnic.

Centralele hidroelectrice sunt amplasate intre descarcatori si ecluze. Centralele hidroelectrice
din cele 4 noduri hidrotehnice de pe Arges au puterea instalatd de 23,1 MW si energia produsa este de
109,75 GW h/an, iar cele de la nodurile Tanganu si Cucuieti de pe Dambovita au puterea instalatad de
2,82 MW si energia produsa de 16,60 GW h/an, asa cum rezulta din tabelul ce urmeaza:

Denumirea centralei Nr. grupuri Puterea instalata Energia produsa
hidroelectrice energetice [MW] [GWh/an]
Pe Arges
CHE — NH1 2 5,25 31,12
CHE — NH2 2 5,92 36,04
CHE — NH3 2 5,92 20,62
CHE — NH4 2 6,92 21,97
Total la amenajarea Argesului 23,01 109,75
Pe Dambovita

CHE Ténganu 2 1,41 8,04

CHE Cucuieti 2 1,41 8,56
Total la amenajarea Dambovitei 2,82 16,60

Porturile sunt amplasate astfel:

- pe Arges la Bucuresti — 1 Decembrie si la Oltenita, la confluenta raului cu fluviul Dunérea;

- pe Dambovita, in zona de Sud-Est a Municipiului, denumita Bucuresti — Glina

Portul Bucuresti — 1 Decembrie (fig.7) este principalul port al Capitalei pentru traficul de
marfuri. Este calculat pentru derularea unui trafic de 20 milioane tone/an. Dispune, de asemenea, de
dane pentru activitatea turisticd §i de pasageri, precum §i de dane tehnice. Platforma portuara
insumeaza 221.000 m* iar 115.000 m’ reprezintd suprafata destinati extinderilor ulterioare. Pe
platforma portului este prevazuta si cladirea multifunctionad pentru conducerea si exploatarea intregii
activitati aferente caii navigabile Bucuresti si Dunare.
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Portul dispune de legatura feroviara la statia Bucuresti — Jilava in lungime de 8,5 km si racord
rutier la DN 5 Bucuresti — Giurgiu.
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Fig. 7 — Portul Bucuresti — 1 Decembrie.

Portul Bucuresti — Glina (fig.8) este cap terminus al navigatiei pe rdul Dambovita. Este
amplasat la malul stdng al Dambovitei, Incadrat in aval de podul rutier de pe soseaua de centurd a
capitalei. Dispune de dane operationale cu lungimea totala de 300 m pentru operare de marfuri, dana
de pasageri si dane tehnice. Suprafata platformei portuare este 72.500 m’, iar suprafata zonei rezervate
extinderii este de 67.500 m”. Portul asigurd un trafic de 4 milioane tone/an. Este previzut cu accese
rutiere si racord la sistemul feroviar (la statia Bucuresti — Sud). Constructiile de exploatare de pe
platforma portului, in prima etapa sunt de tip container.

Portul Oltenita (fig.9) dispune de fronturi de operare atat pe malul stang al Argesului in zona
de confluenta, cat si la Dunare, imediat in aval de confluentd, cu lungimea totald de 310 m, dane
destinate activitatii turistice, de pasageri sau pentru activitati tehnice. Suprafata totald a platformei
portuare este de 73.000 m”. Se are in vedere si o extindere cu suprafata de 192.000 m’. Portul dispune
de racorduri rutiere si legaturd feriviara la reteaua CFR. El este echipat pentru un trafic de pana la
3 milioane tone/an. In etapa actuald se propune ca exploatarea portului si se asigure prin constructii
modulare In containere metalice.

Lucrarile conexe determinate de amenajdrile pe cursurile inferioare ale raurilor Arges si
Dambovita constau din:

- sistematizarea retelei rutiere existente si constructia unor drumuri de acces la obiectivele/
uvrajele proiectate;

- realizarea unor racorduri feroviare la porturile amenajarii;
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- ecologizarea cursului Dambovitei, in prezent rdu mort, cu poluare istorica si crearea, respectiv
mentinerea unui coridor verde 1n lungul celor doua rauri, tindnd seama de limitele ariilor protejate si
de siturile arheologice existente.
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Fig. 8 — Portul Bucuresti — Glina.
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Fig. 9 — Portul Oltenita.

Studiile pentru sistematizarea drumurilor s-au extins pe o retea insumand peste 150 km.
A rezultat cd urmeaza sa fie realizate drept acces la obiectivele amenajarilor, drumuri ce insumeaza
cca. 12 km. Racordurile feroviare la porturile Bucuresti — 1 Decembrie, Bucuresti — Glina si Oltenita
insumeaza o lungime de 11,6 km.

Prin sistematizarea retelei rutiere si asigurarea traversarilor peste cursul amenajat al celor doua
rauri, prin poduri corespunzitoare, se obtin legaturi moderne si facile intre localitatile si terenrile
limitrofe. Peste Arges urmeazd sa fie finalizat numai podul peste capul aval al ecluzei din Nodul
hidrotehnic NH2 Budesti, pe DJ 301. Peste Dambovita sunt realizate 3 traversari astfel: una pe drumul
national DN 4 la Budesti si doud pe drumurile judetene DJ 412 si DJ 100.
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5. OPORTUNITATEA REALIZARII AMENAJARILOR

Oportunitatea §i economicitatea finalizarii lucrarilor de amenajare complexd a cursurilor
inferioare ale raurilor Arges si Dambovita rezulta din examinarea folosintelor obtinute si cuantificarea
lor. Aceste folosinte si beneficii sunt prezentate succint in cele ce urmeaza.

e Prin legarea Municipiului Bucuresti cu fluviul Dunarea, respectiv cu Coridoul Transeuropean
de Transport nr.VII printr-o cale navigabila avand capacitatea de transport de peste 24 milioane
tone/an, se obtine :

- racordarea capitalei tarii la principala arterd de navigatie transeuropeand, ceea ce permite
legatura directa a Bucurestiului cu alte capitale si mari centre ordsenesti europene precum :
Belgrad, Budapesta, Bratislava, Viena, Frankfurt, Duisburg, Rotterdam etc. (fig.10) ;

- accesul direct la portul maritim Constanta, iar prin Canalul Rhin — Main — Dundre la reteaua
europeanad de cai navigabile ;

- 0 cale de transport de mare capacitate mai nepoluantd decéat transportul feroviar si cu mult
mai putin poluantd decat transportul rutier.

e Punerea sub control si tranzitarea debitelor de viitura pe Argesul inferior, aval de Acumularea
Mihadilesti — Cornetu, pana la Dundre, respectiv scoaterea de sub efectul inundatiilor a unor suprafete
insumand peste 30.000 ha cu 11 localitati si 6250 gospodarii, peste 350 km drumuri si 3 km cale
ferata.

e Posibilitatea alimentarii cu apa a localitatilor limitrofe si asigurarea apei necesare pentru
irigarea 1n perspectiva a unor suprafete de teren agricol insumand pana la 150 mii ha.

® Producerea a cca. 126 GWh/an energie electrica regenerabild in hidrocentralele din nodurile
hidrotehnice ale amenajarilor.

e Posibilitatea unor amenajari pentru pisciculturd pe o suprafata de cca. 1.250 ha.
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Fig. 10 — Racordul la reteaua de cai navigabile din Europa si Coridorul VII Pan-European.
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e Dezvoltarea agrementului si turismului in zona.

e Influente ecologice favorabile privind microclimatul, dat fiind realizarea unui luciu de apa de
aproape 4000 ha intr-o zona cu deficit de precipitatii. Privind impactul pozitiv al lucrarilor asupra
mediului, mentiondm ecologizarea cursului Dambovitei, In preze rdu mort, cu poluare istorica. Mai
pprecizam ca lucrarile prevazute se afla la limita ariilor protejate.

Toate folosintele enumerate au fost cuantificate. Rezultd cd investitiile necesare pentru
finalizarea lucrarilor de amenajare complexa a cursurilor inferioare ale raurilor Arges si Dambovita se
recupereaza si produce beneficii economice si sociale importante.

Studiile si evaluarile facute aratd cd prin realizarea investitiei se creeaza un numar de cca.
21.600 locuri de munca in faza de executie si 520 locuri de munca in faza de operare a caii navigabile.
A mai rezultat ca lucrarile prezinti o eficientd economica semnificativa. In cadrul analizei financiare
efectuate au fost cuantificate pe principalele folosinte, ponderea in total venituri. Astfel a rezultat ca
veniturile din navigatie reprezintd 51,7 %, cele din furnizarea energiei electrice 34,6 %, din irigatii si
furnizarea apei cca. 8,5 %, iar din evitarea inundatiilor, piscicultura, turism etc., cca. 5,2 %.

In concluzie a rezultat ci investitiile necesare pentru amenajarea complexd a cursurilor
inferioare pe Arges si Dambovita se recupereaza.





