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|ncepånd cu 1 ianuarie 2007, Romånia 
a devenit parte integrant` a Uniunii Euro-
pene. Acest fapt oblig` la o nou` gåndire 
\n stabilirea strategiilor de dezvoltare a 
domeniului TRANSPORTURI, demers care 
trebuie s` fie corelat cu principiile europe-
ne, menit s` asigure o cåt mai rapid` inte-
grare cu sistemele de transport din Uniunea 
European`.

Sectorul transportului rutier de marf` [i 
de persoane este cel mai important din ca-
drul domeniului transportului fiind cel mai 
utilizat [i cu cel mai mare impact economic 
[i social. Ca m`suri sectoriale, strategiile \n 
domeniul transporturilor rutiere vizeaz`:

- asigurarea unui grad ridicat de satis-
fac]ie a utilizatorilor;

- finalizarea a 750 km de autostr`zi, \n 
timp ce \n curs de execu]ie se vor afla al]i 
aproximativ 400 km;

- desf`[urarea traficului prin exteriorul 
localit`]ilor, \n condi]ii de deplin` securita-
te, siguran]` [i confort;

- utilizarea mijloacelor auto corespun-
z` toare legisla]iei interne [i europene care 
s` asigure respectarea condi]iilor de mediu 
[i care s` nu afecteze infrastructura rutier` 
de transport;

- \ndeplinirea programelor de dezvoltare 
pe termen mediu [i lung \n conformitate cu 
interesele economice ale Romåniei, atåt la 
nivel na]ional cåt [i local, pentru a asigura in-
terconectarea intern` a localit`]ilor, a zonelor 
de interes economic, cultural, cåt [i extern` 
cu coridoarele paneuropene de transport;

- interconectarea [i interoperabilitatea 
re]elei de drumuri na]ionale cu cele din 
Uniunea European` ca op]iune strategic`, 
permanent`;

- programele de dezvoltare a infrastruc-
turii rutiere s` cuprind` proiecte care s` 
asigure necesit`]ile imediate de trafic, dar 
[i posibilitatea de a se produce dezvolt`ri [i 
moderniz`ri conform cre[terilor calitative [i 
cantitative ale gradului de utilizare;

- achizi]ionarea terenurilor necesare 
realiz`rii [i dezvolt`rii infrastructurii de 
transport s` fie asigurat` \n a[a fel \ncåt s` 
se produc` la limita exterioar` a zonelor de 
protec]ie, evitåndu-se astfel cre[terile ulte-
rioare ale costurilor de achizi]ie (s` se lase 
la mijloc o band` pentru dezvolt`ri);

- proiectarea \n domeniul infrastructurii 
rutiere s` fie astfel conceput` \ncåt, acolo 
unde se prevede o cre[tere rapid` a traficu-
lui [i implicit dezvolt`ri ale infrastructurii, 
s` furnizeze solu]ii tehnice care s` asigure 
extinderea \ntre benzile de circula]ie [i 
executarea funda]iei drumului [i eleva]iile 
de art` pån` la suprastructur`;

- asigurarea prin Parteneriat Public Pri-
vat (PPP) de parc`ri (minim patru pentru 
100 km pe ambele sensuri ale D.N.), pentru 
satisfacerea timpilor de odihn` solicita]i de 
normele europene pentru transporturi de 
marf` [i de persoane;

- sporirea capacit`]ii de interven]ie ra-
pid` a subunit`]ilor de drumuri pentru 
tractarea [i/sau \nc`rcarea pe platforme 
proprii a autovehiculelor avariate \n acci-
dente de circula]ie [i pentru lucr`ri urgente, 
\n vederea asigur`rii siguran]ei rutiere dup` 
accidente de circula]ie grave, c`deri de 
arbori etc;

- alocarea unor bugete pentru \ntre]i-
nerea drumurilor care s` asigure men]inerea 
unor nivele minime de servicii pentru asi-
gurarea desf`[ur`rii circula]iei rutiere \n 
condi]ii de siguran]` [i confort;

- introducerea sistemelor inteligente de 
transport \n gestionarea traficului rutier, 
cu prioritate pe autostr`zi [i drumuri eu-
ropene;

- introducerea sistemului integrat de 
monitorizare a traficului la nivel central [i 
la cele [apte Direc]ii Regionale de Drumuri 
si Poduri;

- finalizarea cadastrului rutier [i elibe-
rarea certificatelor de atestare a dreptului 
de proprietate, conform HG 834/91, pentru 
toate propriet`]ile C.N.A.D.N.R.

Finan]area programelor din domeniul 
transporturi, \n special cele privind infra-
structura rutier`, se va realiza din: fondurile 

primite anual de la Uniunea European` 
(fonduri structurale [i de coeziune), credite 
comerciale de la organismele financiare 
interna]ionale, aloca]ii bugetare de la bu-
getul na]ional sau de la cele locale, surse 
atrase prin sistemele Credit furnizor [i 
Concesiune, tarife de utilizare a zonelor 
adiacente drumurilor [i tarife de utilizare 
special` a re]elei de transport rutier. Aplica-
rea tarifelor de utilizare pentru recuperarea 
costurilor cu infrastructura va avea la baz` 
principiul „utilizatorul/poluatorul pl`te[te 
pentru ceea ce folose[te” [i va urm`ri 
atåt cre[terea gradului de \ncasare, cåt [i 
fluidizarea traficului prin introducerea pro-
gresiv` a sistemelor de taxare electronic`, 
avånd drept scop interconectarea acestora 
cu sistemele de taxare electronic` utilizate 
\n Uniunea European`.

Asigurarea de fonduri pentru capitolul 
Siguran]a Circula]iei se va realiza separat 
de bugetul de \ntre]inere, pentru eliminarea 
punctelor negre [i periculoase de pe re]eaua 
de drumuri na]ionale, \n vederea cre`rii 
unui confort sporit \n trafic [i a condi]iilor 
de siguran]` rutier`, preconizåndu-se astfel 
reducerea cu aproximativ 50% a num`rului 
de accidente rutiere.

Din punct de vedere administrativ 
[i func]ional, Ministerul Transporturilor 
[i Infrastructurii, prin Consiliul Na]ional 
al Drumurilor si Compania Na]ional` de 

Ing. Cristian DUIC~
- Director general adjunct al C.N.A.D.N.R. -

Strategia C.N.A.D.N.R.
pentru perioada 2009 - 2013
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Editorial

Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din Romånia S.A., va elabora Nor-
mele Tehnice [i respectarea programului lucr`rilor de \ntre]inere 
periodic` [i curent` pentru \ntreaga re]ea de D.N., D.J. [i D.C. din 
Romånia.

|n perioada 2009 - 2013, vor fi finalizate urm`toarele lucr`ri 
majore pentru infrastructura de transport: 1. Autostrada “TRAN-
SILVANIA”; 2. Coridorul IV pe ruta: N`dlac - Arad (Varianta de 
ocolire Arad) - Timi[oara - Lugoj - Deva - Or`[tie - Sibiu - Pite[ti 
- Bucure[ti - Drajna - Fete[ti - Cernavod` - Constan]a (Varianta de 
ocolire Constan]a); 3. Autostrada Bucure[ti - Bra[ov; 4. Autostrada 
Tårgu Mure[ - Ia[i - Ungheni (prima cale); 5. Centura 1 l`rgit` la 
4 benzi de circula]ie a Municipiului Bucure[ti; 6. Centuri cu profil 
de autostrad` de-a lungul sectoarelor componente ale Coridorului 
Pan-European nr. IV (Arad, Deva, Or`[tie, Sibiu, Pite[ti, Bucure[ti, 
Constan]a); 7. Variante de ocolire - Ia[i, Oradea, Cluj-Est, Suceava.

Vor \ncepe lucr`rile de-a lungul Coridorului Pan-European nr. 
IX: Autostrada Ploie[ti - Foc[ani - Albi]a,

Va \ncepe execu]ia pe tronsoanele de autostrad` prev`zute \n 
Planul de Amenajare a Teritoriului Na]ional din Romånia pe rute-
le: 1. Autostrada Ploie[ti - Buz`u; 2. Autostrada Craiova - Lugoj;
3. Autostrada Pite[ti - Rm. Vålcea - Sibiu.

Referitor la lucr`rile de modernizare [i de \ntre]inere de-a lungul 
re]elei de drumuri na]ionale, pån` \n prezent, au fost \ndeplinite 
urm`toarele obiective strategice:

Au fost finalizate etapele I - III de modernizare a drumurilor 

na]ionale, par]ial etapele a IV-a [i a V-a, \nsumånd un num`r de 
2191,62 km, respectiv o valoare de 1215,989 milioane Euro. 

Au fost \ncheiate contracte de execu]ie, contracte aflate \n stadii 
avansate de realizare pentru obiectivele cuprinse \n etapa a IV-a [i 
etapa a V-a de reabilitare a drumurilor na]ionale, cu finan]are BEI, 
pentru un num`r de 923,98 km, cu o valoare de 712 milioane Euro.

Au fost semnate contractele de execu]ie lucr`ri pentru obiecti-
vele cuprinse \n Etapa a VI-a de reabilitare/modernizare a drumu-
rilor na]ionale, cu finan]are BEI pentru un num`r de 1099,354 km, 
respectiv o valoare de 824,14 milioane Euro.

Vor fi reabilitate, de asemenea, cu finan]`ri de la Bugetul de 
Stat [i FEDR, urm`toarele sectoare de drum na]ional: 1. D.N. 6 
- Alexandria - Craiova (\mpreun` cu bypass Alexandria [i Caracal);
2. D.N. 1 H - Zal`u - Ale[d; 3. D.N. 24 - limit` jude]ele Gala]i/Vas-
lui - Crasna; 4. D.N. 51 - Alexandria - Zimnicea; 5. D.N. 52 - Ale-
xandria - Turnu M`gurele; 6. D.N. 72 - G`e[ti - Ploie[ti; 7. D.N. 71 
- Båldana - Sinaia; 8. D.N. 54 - Caracal - Corabia - Turnu M`gurele; 
9. D.N. 65 A - Pite[ti - Ro[iorii de Vede - Turnu M`gurele; 10. D.N. 
67 B - Scoar]a - Pite[ti; 11. D.N. 67 C - Benge[ti - Sebe[; 12. D.N. 
73 - Pite[ti - Bra[ov; 13. D.N. 2 D - Foc[ani - Ojdula; 14. L`rgire la 
patru benzi de circula]ie a D.N. 73 D.

De asemenea, au fost semnate contracte multianuale de \ntre-
]inere curent` [i periodic` pentru re]eaua de drumuri na]ionale din 
Romånia.

g

Programul de construc]ie autostr`zi 2009 - 2013
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Dr. ing. Ioan MALI}A
ing. Florian MALI}A

- D.R.D.P. Timi[oara -
Dr. ing. Adam CR~CIUNESCU
- {ef de lucr`ri, Universitatea

de {tiin]e Agricole [i Medicin` Veterinar`
a Banatului, Timi[oara -

Planta]iile pentru drumuri se includ \n 
ansamblul lucr`rilor de construc]ie a dru-
murilor, formånd obiectul unor proiecte 
de specialitate [i aceasta cu atåt mai mult 
cu cåt o bun` parte din zona drumului (50 
- 60%) este ocupat` de vegeta]ie.

|n general, planta]iile pun numeroase 
probleme tehnice, care sunt cu atåt mai 
complexe cu cåt planta]iile constituie o 
protec]ie natural` supus` direct ac]iunilor 
intemperiilor [i efectelor nocive produse de 
circula]ia de pe drumuri. 

Lucrarea prezint` o abordare nou` de 
realizare a planta]iilor [i face referire la 
modalit`]i noi de realizare a acestora, 
avånd \n vedere rolul planta]iei pentru es-
tetica rutier` [i siguran]a circula]iei rutiere, 
protec]ia drumurilor fa]` de intemperiile 
atmosferice (z`pad` viscolit`, temperaturi 
ridicate etc.).

|n urma studiilor f`cute de c`tre autori 
s-a ajuns la concluzia c` actualul mod de 
organizare a planta]iilor \ntr-un singur rånd 
la distan]e cuprinse \ntre 20 - 35 m are o 
serie de impedimente [i anume:
•  constituie un real pericol pentru parti-

ci pan]ii la traficul rutier \n caz de acci-
dente;

•  nu asigur` protejarea drumului \mpotriva 
intemperiilor atmosferice (z`pad` visco-
lit`, praf etc.);

•  pot constitui obstacole \n circula]ie \n cazul 
unor vijelii cånd planta]ia poate fi rupt`.

Pentru evitarea acestor impedimente 
au fost studiate [i proiectate noi solu]ii de 
realizare a planta]iilor, acestea fiind dispuse 
de-a lungul drumului \n grupuri la distan]e 
de cca. 500 m alternativ, \n partea dreapt` 
[i stång` a drumului \n direc]ia de mers.

De asemenea, s-a studiat realizarea 
perdelelor de planta]ii \n zonele inventa-

riate ca fiind predispuse \nz`pezirilor sau 
ac]iunii vånturilor, perdele realizate din 
rånduri de arbu[ti sau planta]ie de talie 
mic` pentru a nu periclita vie]ile omene[ti 
\n caz de accidente rutiere. 

Pe lång` rolul de a re]ine z`pada, 
ni sipul [i praful purtate de vånt, preve-
nind depunerea lor pe platforma drumului, 
planta]iile trebuie s` contribuie la siguran]a 
circula]iei prin sporirea efectelor de ghidaj 
optic, \n special pe timp de iarn` [i cea]`, 
\ndeplinind [i func]ia de amortizare a [ocu-
lui [i de re]inere a autovehiculelor care 
p`r`sesc accidental drumul.

Lucrarea propune acest mod de rea-
lizare a planta]iei dup` ce s-a f`cut o 
analiz` foarte atent` asupra accidentelor 
de circula]ie cauzate de planta]iile exis-
tente [i dup` ce s-au inventariat sectoarele 
\nz`pezibile [i s-au calculat cheltuielile 
efectuate cu men]inerea drumurilor \n stare 
de viabilitate \n asemenea situa]ii.

Planta]iile se execut` \n scopul \ndepli-
nirii unui complex de servicii, cu predomi-
narea celor privind ameliorarea condi]iilor 
de circula]ie, de estetic` a traseelor [i de 
protec]ie a mediului, fiind necesar ca ele s` 
\ndeplineasc` urm`toarele condi]ii:
•  s` se \ncadreze \n peisajul \nconjur`tor 

[i s` \mbun`t`]easc` aspectul estetic al 
drumului, evitånd monotonia;

•  s` contribuie la siguran]a circula]iei prin 
sporirea efectelor de ghidaj optic, \n spe-
cial pe timp de iarn` [i cea]`, \ndeplinind 
[i func]ia de amortizare a [ocului [i de 
re]inere a autovehiculelor care p`r`sesc 
accidental calea rutier`;

•  s` mascheze aspectele nepl`cute [i 
suprafe]ele degradate din vecin`tatea 
drumului;

•  s` scoat` \n eviden]` obiectivele turistice, 
lucr`rile de art`, spa]iile pentru servicii, 
locurile de parcare etc.;

•  s` asigure protec]ia taluzurilor erodabile;
•  s` re]in` z`pada, nisipul [i praful pur-

tate de vånt, prevenind depunerea lor 
pe platforma drumului [i s` st`vileasc` 
eventualele avalan[e;

•  s` realizeze un microclimat favorabil.

Planta]iile au [i rolul de a reduce zgo-
motele [i de a re]ine gazele produse de 
autovehicule. De asemenea, prin amplasa-
rea lor, planta]iile nu trebuie s` m`reasc` 
gravitatea accidentelor \n cazurile \n care 
autovehiculele ar p`r`si partea carosabil`, 
s` nu provoace \nz`pezirea drumurilor, s` 
nu mascheze lucr`rile de art` ci s` le pun` 
\n eviden]` ca valoare arhitectural` [i ca 
amplasament, printr-o judicioas` folosire 
a arborilor, arbu[tilor sau a unor plante 
ag`]`toare.

La realizarea planta]iilor pe drumuri se 
urm`re[te, \n mod special, s` se asigure 
o armonizare \ntre ansamblul acestora [i 
peisajul \nconjur`tor. Tipul planta]iilor, \n 
ceea ce prive[te esen]ele, dimensiunile [i 
coloritul, se alege \n func]ie de peisajul 
caracteristic mediului \nconjur`tor str`b`tut 
de traseul c`ii rutiere. |n acest sens, este 
necesar s` se asigure o trecere progresiv` 
a planta]iei de la platforma drumului la ca-
drul natural. Astfel, de exemplu, dac` regi-
unea str`b`tut` este bogat` \n arbori \nal]i, 
calea rutier` fiind \n debleu mare, aceast` 
trecere pe taluzurile c`ii se va face pornind 
de la acostamente plantate cu erbacee sau 
flori, care asigur` \ntre altele [i o bun` ghi-
dare optic`, [i continuånd cu planta]ii de 
arbu[ti care fac trecerea de la erbacee la 
arborii \nal]i existen]i.

Perdele de planta]ii
Un mijloc eficace pentru ap`rarea sec-

toarelor de drum grav \nz`pezibile \l consti-
tuie perdelele de planta]ii.

Acest mod de ap`rare se va aplica \n 
situa]iile \n care panourile paraz`pezi se 
\nz`pezesc la primul viscol.

Perdelele de planta]ii pot fi:
•  \n form` de få[ie continu` de arbori [i 

arbu[ti, a[eza]i pe mai multe rånduri;
•  \n rånduri izolate de arbori [i arbu[ti cu 

intervale \ntre ele.
Schemele de plantare se vor proiecta 

de c`tre speciali[ti \n domeniu, urmånd a 
fi aprobate de c`tre unit`]ile care adminis-
treaz` drumurile.

Concepte noi \n realizarea 
planta]iilor \n zona drumului
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Perdelele forestiere ap`r` sigur [i per-
manent drumul \mpotriva \nz`pezirii [i se 
vor executa ori de cåte ori se dispune de 
terenul necesar \nfiin]`rii lor.

La \nfiin]area de noi perdele forestiere 
se vor avea \n vedere condi]iile tehnice 
stabilite de instruc]ia privind planta]iile ruti-
ere, standardele [i celelalte acte normative 
\n vigoare.

Speciile care vor intra \n compozi]ia 
perdelei sunt compuse din:
•  primul rånd de la marginea dinspre vånt 

va fi format din arbu[ti de talie mic` sau 
din gard viu tuns;

•  al doilea rånd arbu[ti \nal]i;
•  al treilea rånd din specii de arbori de talia 

a II-a, \ncepånd cu råndul IV specii de 
talie \nalt`.

Nu se vor planta arbu[ti pe råndurile din 
interiorul perdelei deoarece sunt distru[i de 
depozitul de z`pad` care se formeaz` \n 
timpul iernii sau se usuc` din cauza um-
brei dese a coroanelor arborilor din etajele 
superioare.

Se vor alege specii repede cresc`toare, 
cu sistem radicular puternic [i profund, cu 
coronament care s` reziste vånturilor puter-
nice, atacului d`un`torilor [i s` corespund` 
condi]iilor de sol [i clim`. La alegerea 
spe ciilor se va face o analiz` am`nun]it`, 
cunoscåndu-se c` gre[elile se remediaz` 
foarte greu [i numai dup` trecerea mai 
multor ani.

Lucr`rile de regenerare a perdelei 
de planta]ii se vor executa cu aprobarea 
unit`]ilor care administreaz` drumul. Pån` 
la intrarea \n func]ie, perdelele de planta]ii 
tinere vor fi dublate cu un rånd de panouri 

instalate \nspre cåmp, la o distan]` de cel 
pu]in 25 m de la marginea planta]iei, astfel 
\ncåt z`pada depus` s` nu produc` distru-
gerea puie]ilor.

Perdelele de planta]ii intrate \n func-
]iune, la care s-au aplicat t`ieri din cau-
za distrugerilor provocate de sulurile de 
z`pad`, chiciur`, ghea]`, cea]` sau a de-
grad`rii unor specii, vor fi dublate \n pri-
mul an dup` t`iere cu un rånd de panouri 
paraz`pezi, instalate \nspre cåmp la o 
distan]` de 25 ... 40 m de la marginea 
plan ta]iei.

Perdelele de planta]ii vor fi \ntre]inute [i 
completate permanent cu material s`ditor 
corespunz`tor pentru a putea func]iona 
normal.

Perdelele de protec]ie contra \nz` pe-
zirilor se folosesc pe sectoarele de drum 
care se \nz`pezesc datorit` z`pezilor pur-
tate de vånt.

|nfiin]area perdelelor de protec]ie con-
tra \nz`pezirilor se face pe baz` de studii de 
fezabilitate [i proiecte de execu]ie. Necesi-
tatea \nfiin]`rii perdelelor de protec]ie se va 
stabili pe baza criteriului eficien]ei econo-
mice fa]` de solu]ia amplas`rii de panouri 
paraz`pezi, avånd \n vedere, pe de o parte, 
durata \ntreruperilor de circula]ie pe timpul 
iernii, costul lucr`rilor de desz`pezire [i pe 
de alt` parte, costul terenului, al lucr`rilor 
de \nfiin]are [i \ntre]inere, exploatarea ma-
sei lemnoase. 

Perdelele de protec]ie se vor amplasa 
de-a lungul drumului, \n partea din care 
bate våntul care provoac` \nz`pezirea.

Pe sectoarele de drum pe care \nz` pe-
zirea se poate produce din ambele p`r]i, se 
vor executa perdele de protec]ie pe ambele 
laturi ale drumului.

Perdelele de protec]ie contra \nz`pe-
zirilor se vor realiza prin plantarea sistema-
tic` a diferitelor specii de arbori [i arbu[ti, 
\n a[a fel amplasate, \ncåt prin rezisten]a pe 

care o opun våntului s` mic[oreze viteza 
acestuia [i s` provoace depunerea z`pezii 
\n interiorul [i \n fa]a perdelei de protec]ie.

Pentru proiectarea perdelei de protec]ie 
trebuie ca, pe baza studiilor [i a observa]iilor 
din mai mul]i ani, s` se stabileasc` direc]ia, 
intensitatea [i frecven]a våntului care pro-
voac` \nz`pezirea drumului, precum [i 
cantitatea de z`pad` ce se depune pe plat-
forma drumului.

|n func]ie de direc]ia våntului, se va 
stabili orientarea perdelei de protec]ie, 
iar \n func]ie de intensitatea våntului [i de 
cantitatea de z`pad`, se va stabili num`rul 
råndurilor de arbori care compun perdea-
ua, l`]imea [i compozi]ia acesteia, precum 
[i distan]a perdelei de protec]ie de la mar-
ginea platformei drumului.

Distan]a de amplasare a benzilor \n 
cazul perdelelor de protec]ie precum [i 
num`rul de rånduri [i distan]ele dintre aces-
tea, \n func]ie de cantit`]ile de z`pad` ce 
se pot depozita pe drumuri vor fi conform 
tabelului 1.

|n cazurile \n care direc]ia våntului 
dominant care provoac` \nz`pezirea este 
oblic` pe axa drumului, distan]ele din co-
loanele 2 [i 5 din tabelul 1, vor fi \nmul]ite 
cu sinusul unghiului pe care \l formeaz` 
direc]ia våntului cu axa drumului.

La \nfiin]area planta]iilor pe zona de 
siguran]` a c`ilor rutiere, \n cazul sectoare-
lor grav \nz`pezibile, se vor alege specii cu 
coroan` de form` piramidal`. Trunchiul ar-
borilor [i pomilor se va men]ine f`r` ramuri 
pe o \n`l]ime de cel pu]in 4,5 m deasupra 
nivelului platformei drumului.

Pe partea drumului de unde våntul pro-
duce frecvent \nz`pezirea, nu se vor planta 
specii cu coroan` sferic`, oval` cu ramuri 
pendente sau arbu[ti. |n locul arbu[tilor 
la locurile de parcare, sta]ii de autobuze, 
refugii, se vor planta flori sau alt` vegeta]ie 
erbacee, care toamna va fi cosit`. La plan-

Tabelul 1

Grosimea stratului 
de z`pad` (cm)

Distan]a de la marginea
platformei drumului pån` la 

primul rånd al benzii (m)

Prima band` Distan]a de la ultimul rånd al 
primei benzi pån` la primul 

rånd al benzii a doua

A doua band`
Nr. de 
rånduri

Distan]a \ntre
rånduri (m)

Nr. de 
rånduri

Distan]a \ntre 
rånduri (m)

25 20,0 ... 25,0 2 2,5 - - -
50 30,0 4 2,5 - - -
75 40,0 6 2,5 - - -
100 50,0 6 2,5 - - -
150 40,0 6 2,5 30,0 4 2,5
200 50,0 6 2,5 35,0 6 2,5
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tare, puie]ii vor avea trunchiurile elagate 
de ramuri pe cel pu]in doi m \n`l]ime de 
la baza trunchiului. La specii cu coroan` 
larg` sau joas`, se vor executa lucr`ri de 
elagaj ridicåndu-se coroana astfel ca la 
marginea platformei drumului aceasta s` 
aib` cel pu]in 4,5 m \n`l]ime liber` de la 
nivelul platformei drumului. Exemplarele 
de arbori [i pomi care \nz`pezesc drumul 
prin coroan`, la care nu se mai pot executa 
lucr`ri de elagaj se vor extrage [i \nlocui cu 
puie]i de talie mare.

Plopii [i alte specii de dimensiuni mari 
ale c`ror trunchiuri \nz`pezesc drumul se 
vor exploata [i \nlocui cu planta]ie tån`r`.

Drajonii, l`starii [i al]i puie]i de arbori, 
pomi arbu[ti [i buruieni care apar \n mod 
natural pe ampriza drumului vor fi t`ia]i.

Planta]iile rutiere care se realizeaz` pe 
c`ile rutiere se vor executa potrivit norme-
lor tehnice \n vigoare, corelat cu situa]iile 
locale rezultate ca urmare a observa]iilor 
privind \nz`pezirea sectoarelor respective 
de drum.

Planta]ii
la amenaj`rile
aferente c`ilor
rutiere

Planta]iile realizate la amenaj`rile afe-
rente c`ilor rutiere sunt combina]ii pei-
sagistice de arbori, arbu[ti, gazon [i flori 
executate:
•  pe banda median` a autostr`zilor;
•  la locurile de parcare;
•  \n insulele de dirijare a circula]iei din 

intersec]iile rutiere;
•  \n jurul fåntånilor [i al izvoarelor.

Planta]iile pe banda median` a autostr`-
zilor se execut` cu specii de arbu[ti cu 
tulpina elastic` care, prin coronamentul 
[i frunzi[ul lor pot realiza ecrane vegeta-
le care s` \mpiedice efectul de orbire a 
conduc`torilor auto produs de lumina faru-
rilor vehiculelor care circul` din sens opus.

Dimensiunea ecranului vegetal trebuie 

asigurat` prin tunderea arbu[tilor \n tim-
pul repausului vegetativ, astfel ca de la 
marginea p`r]ii carosabile s` r`mån` un 
spa]iu de vizibilitate S = 0,50 ... 1,00 m iar 
\n`l]imea h s` fie de 1,40 ... 1,60 m.

Terenul vegetal al benzii mediane tre-
buie s` aib` o form` concav`, pentru evita-
rea scurgerii apelor din zona median` spre 
partea carosabil`.

Schemele de amplasare a arbu[tilor se 
stabilesc \n func]ie de l`]imea benzii me-
diane, de l`]imea parapetelor direc]ionale 
[i de gradul de \nz`pezire a autostr`zii, 
astfel:
•  planta]ii de arbu[ti, pe un rånd, amplasa-

te pe axa benzii mediane, la distan]a d = 

0,75 ... 2,00 m \ntre arbu[ti;
•  planta]ii de arbu[ti, pe dou` rånduri, 

dispuse simetric fa]` de axul benzii me-
diane, \n zigzag (form` de tabl` de [ah) 
la distan]a \ntre arbu[tii aceluia[i rånd d 

= 2,00 m;

•  \n cazul \n care \n axul benzii media-
ne sunt amplasate rigole pentru dirija-
rea apelor, planta]ia se face pe dou` 
rånduri dispuse \n zigzag (tabl` de [ah) 
la distan]a d = 2,00 m, sub form` de gru-
puri la distan]a d = 1,00 m \ntre arbu[tii 
aceluia[i rånd sau sub form` de gard viu 
alternånd cu arbu[ti izola]i;

•  cånd direc]ia våntului dominant nu favo-
rizeaz` \nz`pezirea autostr`zii, pe banda 
median` se execut` planta]ii sub form` 
de gard viu amplasat \n unghi de 45˚ fa]` 
de axa benzii mediane.

Planta]iile la locurile de parcare se 
execut` la o distan]` de minim 1,50 m 
de la marginea exterioar` a bordurii care 
\ncadreaz` locul de parcare, avånd \n 
compozi]ie specii de arbori [i arbu[ti, plan-
te anuale [i perene, precum [i gazon. 

La intrarea [i ie[irea din locurile de 
parcare se planteaz`, de regul`, arbori cu 
coroan` de form` sferic`, la distan]a de 
minim 2,25 m de la marginea platformei 
drumului, cu condi]ia s` nu \mpiedice vi-
zibilitatea.

La locurile de parcare situate pe sectoa-
re de drum expuse \nz`pezirii se planteaz` 
arbori de specii avånd form` piramidal`, la 
10 m distan]` unul fa]` de altul, completate 
cu subarbu[ti [i plante anuale perene.

La locurile de parcare situate sub liniile 
electrice aeriene sau telefonice se plan-
teaz` arbori de m`rimea a III-a sau arbu[ti, 

iar la cele cu conducte sau cabluri subtera-
ne se planteaz` numai arbu[ti.

|n jurul locurilor de parcare situate \n 
terenuri \mp`durite, avånd liziera p`durii la 
o distan]` sub 10m fa]` de marginea plat-
formei drumului, nu se execut` planta]ii.

Planta]iile \n insulele de dirijare a 
circula]iei din intersec]iile rutiere la nivel 
se execut` cu arbu[ti, subarbu[ti [i flori, 
avånd \n`l]imea pån` la 0,50 m.

|n exteriorul intersec]iei se planteaz` 
arbori [i arbu[ti.

Planta]iile \n jurul fåntånilor sau a iz-
voarelor din zona drumului se execut` cu 
arbori [i arbu[ti, la distan]e de minim 1,50 
m de la bordura por]iunii amenajate din 
jurul fåntånii sau izvorului. 

g
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N.R. De mai mul]i ani, cå]iva onorabili 
cet`]eni care n-au prea mare treab` cu 
drumurile, reuni]i \ntr-un consiliu, propun 
t`ierea tuturor planta]iilor rutiere pentru a... 
reduce num`rul accidentelor de circula]ie. 
Le recomand`m, \nainte de a influen]a [i 
pe al]ii, s` se documenteze cu aten]ie [i s` 
constate c` planta]iile rutiere sunt conser-
vate, \ntre]inute [i revigorate \n toate ]`rile 
civilizate ale lumii.
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Dr. ing. George BURNEI
- Director -

Comitetul de organizare v` invit` 
s` participa]i la Seminarul Interna]ional
“Mediul \nconjur`tor [i transportul durabil” 
care \[i va desf`[ura lucr`rile la Timi[oara, 
Hotel Continental, \n perioada 16 - 18 sep-
tembrie 2009.

Seminarul se va desf`[ura \n organiza-
rea P.I.A.R.C., a Asocia]iei Profesionale de 
Drumuri [i Poduri - Filiala Banat [i a Co-
mitetelor Tehnice A1 - Mediul |nconjur`tor 
Durabil [i B4 - Transportul de M`rfuri [i 
Intermodalitatea.

Temele Seminarului sunt: Adapta-
rea infrastructurii de transport rutier la 
schimb`rile climaterice: construc]ie, ex-
ploatare [i \ntre]inere; Strategii pentru re-
ducerea polu`rii datorat` sistemelor de 

transport, inclusiv managementul emisi-
ilor de carbon; Impactul asupra mediu-
lui \nconjur`tor: evaluare, experien]` [i 
perspective interna]ionale; Sistemele de 
transport [i ariile protejate; Promovarea 
transporturilor nepoluante de m`rfuri [i 
intermodalitatea.

Va fi un seminar comun al Comitetelor 
Tehnice A1 [i B4 ale P.I.A.R.C., cu partici-
pare l`rgit` a unor speciali[ti din Romånia, 
avånd ca obiective: schimbul de informa]ii 
\ntre speciali[tii din toate ]`rile participante 
[i compilarea informa]iilor \ntr-o lucrare 
complet` [i folositoare tuturor ]`rilor.

|n data de 15 septembrie 2009, vor avea 
loc [edin]ele Comitetelor Tehnice A1 [i B4, 
ale P.I.A.R.C. 

Limbile oficiale ale Seminarului vor fi 
romåna [i engleza. La cerere se pot oferi 
traduceri pentru francez` [i spaniol`.

Comitetul local de organizare:
-  Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - vicepre-

[e dinte A.P.D.P.;
-  Prof. dr. ing. Florin BELC - pre[edinte 

A.P.D.P. Filiala Banat;
-  Dr. ing. George BURNEI - pre[edinte C.T. A1;
-  Ing. David SUCIU - pre[edinte C.T. B4;
-  Dr. ing. Adrian BOTA - vicepre[edinte 

C.T. A1;
-  Drd. ing. Hora]iu SIMION - membru C.T. A1;
- Ing. Ovidiu BURNEI - membru C.T. A1;
- Ing. Dana BURNEI - secretar C.T. A1.

Persoane de contact:
-  Dana  BURNEI: tel.: 0726/735.992,

fax: 0256/246.609,
e-mail: danielaii00@yahoo.com

- Hora]iu SIMION: tel.: 0722/379.619;
-  Georg e BURNEI: tel.: 0722/379.704,

fax: 0255/512.618.
g

16 - 18 septembrie 2009

“Mediul \nconjur`tor
[i transportul durabil”

Seminar
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Prof. univ. dr. ing. Constantin ROMANESCU
drd. ing. {tefan M. LAZ~R

- {ef de lucr`ri, Universitatea Tehnic`
de Construc]ii Bucure[ti -

Pentru analiza unui sistem stratificat, 
cum este structura rutier`, exist` \n pre-
zent diferite abord`ri printre care amintim: 
Metoda Grosimilor Echivalente (Odemark, 
1949 [1]), Modele Analitice Stratificate (Bur-
mister, 1943 [2]) [i Modele cu Elemente 
Finite (Zienkiewicz O.C. [i Taylor R.L., 
1967 [3]). Metoda Elementelor Distincte 
(Cundall, 1978 [4]) nu a fost \nc` dezvoltat` 
pån` la punctul \n care s` poat` fi inclus` 
\ntr-o procedur` de proiectare a structurilor 
rutiere.

Modelele curente de proiectare a struc-
turilor rutiere consider` structurile rutiere [i 
funda]iile lor ca un ansamblu de straturi ori-
zontale continuue, izotrope, linear elastice 
extinse infinit \n direc]iile orizontale.

Recent au fost dezvoltate mai mul-
te modele mecanice, care \ncorporeaz` 
unele aspecte de comportare nelinear`, 
våscoas`/plastic` a materialelor, cu anizo-
tropie, \nc`rc`ri dinamice, materiale gra-
nulare (discontinuue) etc. Totu[i, aceste 
modele avansate nu sunt \nc` aplicate \n 
practica curent` de proiectare a structurilor 
rutiere. Ele trebuie s` fie apreciate critic \n 
condi]ii bine definite.

Pentru analiza sau proiectarea structu-
rilor rutiere suple s-au dezvoltat o serie de 
modele de calcul specifice ce au la baz` 
teoria structurilor multistrat elastice sau 
modelarea cu elemente finite.

Scopul acestei lucr`ri este de a prezen-
ta un model cu elemente finite 2D axialsi-
metrice destinat analizei st`rii de tensiuni [i 
deforma]ii a structurilor rutiere suple, care 
a fost dezvoltat de c`tre autori utilizånd 
programul LUSAS bazat pe Metoda Ele-
mentelor Finite (MEF).

Pentru validarea modelului cu elemente 
finite rezultatele ob]inute cu programul 
LUSAS \n domeniul elastic au fost compa-
rate cu cele ob]inute \n acelea[i ipoteze [i 
condi]ii utilizånd programele CALDEROM 

2000 [i ALIZE bazate pe teoria multistrat 
elastic` [i care sunt deja folosite pe plan 
local [i interna]ional pentru analiza [i di-
mensionarea structurilor rutiere suple. 

Modelul cu elemente 
finite 2D
axialsimetrice

Metodele tradi]ionale de proiecta-
re a structurilor rutiere, precum [i cea 
romåneasc` din PD 177-2001 [5] consider` 
c` sistemul rutier este solicitat de o sarcin` 
circular` cu presiunea vertical` uniform`, 
reprezentånd greutatea semiosiei standard 
cu ro]i gemene, transmis` pe o suprafa]` 
circular` echivalent` suprafe]ei de contact 
pneu-drum [i aplicat` \n axa de simetrie a 
modelului.

Adoptarea acestor ipoteze simplifica-
toare [i pentru modelul cu elemente finite 
permite rezolvarea problemei distribu]iei 
st`rii de tensiune a unei structuri rutiere 
printr-o analiz` axialsimetric`. Din aceste 
considerente s-a urm`rit dezvoltarea unui 
model cu elemente finite axialsimetrice.

Modelul cu elemente finite
Modelul cu elemente finite 2D axialsi-

metrice a fost realizat utilizånd elemente 
finite axialsimetrice din biblioteca progra-
mului de calcul automat LUSAS [6].

Straturile structurii rutiere au fost mo-
delate cu elemente finite 2D de tip solid 
axialsimetric, \n form` de patrulater, cu 8 
noduri \n formulare izoparametric`. 

Pentru structura rutier` s-a ales o dis-
cretizare de form` regulat`. Pentru terenul 
de fundare s-a folosit acela[i tip de elemen-
te finite dar cu discretizare neregulat`.

|n scopul de a optimiza performan]a 
programului de calcul [i pentru a \mbun`t`]i 
r`spunsul modelului la solicitarea osiei 
standard numai structura rutier` de sub 
\nc`rcare [i de lång` axa de simetrie are o 
discretizare foarte dens` (Figura 1).

Dimensiunile finale ale modelului cu 
elemente finite s-au stabilit prin \ncerc`ri 

succesive avånd \n vedere satisfacerea 
condi]iilor de margine (de rezemare) care 
impun atingerea la o anumit` distan]` pe 
vertical` [i pe orizontal` fa]` de \nc`rcare a 
unei st`ri de tensiuni [i deforma]ii nule a[a 
cum se \ntåmpl` [i \n realitate.

Ipotezele de calcul
Pentru studiul st`rii de tensiuni [i de-

forma]ii specifice, s-au f`cut urm`toarele 
ipoteze:
- unit`]i de m`sur`: N, m, kg, s, ºC;
-  discretizarea s-a realizat cu elemente 

finite izoparametrice axialsimetrice de tip 
QAX8;

-  toate straturile sistemului rutier lucreaz` \n 
domeniul elastic;

- straturile sunt perfect legate la interfa]`;
-  solicitarea osiei standard de 115 kN este 

aplicat` pe amprenta pneului; 
-  starea de tensiune este una axialsime-

tric`.
Caracteristicile \nc`rc`rii cu osia stan-

dard de 115 kN sunt urm`toarele:
- sarcina pe ro]ile gemene: 57,5 kN;
- presiunea de contact: 0,625 MPa;
- raza suprafe]ei de contact: 17,1 cm.

Model cu elemente finite 2D
axialsimetrice pentru
analiza structurilor rutiere suple

Fig. 1. Modelul cu elemente finite 2D
axialsimetrice

Cercetare
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Structura rutier` analizat`
Alc`tuirea structurii rutiere suple supuse analizei prin metoda 

elementelor finite, precum [i caracteristicile materialelor sunt pre-
zentate \n tabelul 1.

Rezultatele cerute
S-a urm`rit estimarea r`spunsului structurii rutiere \n punctele 

sale critice: 
εr (Ex) = deforma]ia specific` orizontal` la partea de jos a stra-

turilor asfaltice;
εz (Ey) = deforma]ia specific` vertical` la partea de sus a tere-

nului de fundare.
|n plus, la fiecare interfa]` dintre straturi s-au calculat urm`torii 

parametrii:
Dy = deplas`rile verticale;
Sy , Sx = tensiunile verticale, respectiv orizontale; 
Ey , Ex = deforma]iile specifice verticale, respectiv orizontale.

Rezultatele evalu`rii modelului 
cu elemente finite

|nainte de vizualizarea rezultatelor analizei s-a verificat forma 
deformat` a structurii rutiere (Figurile 2 [i 3), deoarece aceasta pune 
\n eviden]` eventualele erori de modelare (geometrie, discretizare 
cu elemente finite, caracteristici fizico-mecanice ale materialului, 
rezemare, \nc`rcare).

|n urma efectu`rii analizei a rezultat starea de tensiuni [i 
deforma]ii specifice \n stadiul de comportare linear elastic` din 
care se prezint` \n continuare doar starea de deforma]ie (fig. 4, 5, 
6 [i 7).

Validarea modelului
cu elemente finite

Pentru validarea modelului cu elemente finite 2D axialsimetrice 
rezultatele ob]inute cu programul LUSAS \n domeniul elastic au fost 
comparate cu cele ob]inute \n acelea[i ipoteze [i condi]ii utilizånd 
programele CALDEROM 2000 [i ALIZE. 

Programul CALDEROM 2000 face parte integrant` din “Norma-
tivul pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple [i semirigide” 
[5], el fiind utilizat \n practica curent` de proiectare.

Programul de calcul ALIZÉ [7], dezvoltat de c`tre LCPC (Labo-
ratoire Central des Ponts et Chaussées) \n anii 1965 [8], este pro-
gramul de referin]` utilizat \n “Metoda francez` de dimensionare a 
structurilor rutiere” (LCPC, 1994) [9]. 

Tabelul 1. Caracteristicile structurii rutiere

Material \n strat structur` rutier` h [cm] Modul de elasticitate dinamic, MPa Coeficientul lui Poisson

Beton asfaltic, BAR 16 4 3600 0,35

Binder, BAD 25 5 3000 0,35

Anrobat bituminos, AB 2 8 5000 0,35

Material granular, Balast 15 300 0,27

Teren de fundare tip P5 ∞ 70 0,42

 

Fig. 2. Forma deformat` comparativ cu cea nedeformat`
a modelului

Fig. 3. Deformata modelului cu elemente finite
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Programele CALDEROM 2000 [i ALIZE se bazeaz` ambele pe 
rezolvarea analitic`, cu ajutorul modelului multistrat elastic Burmis-
ter [2], a st`rii de tensiune [i de deforma]ie sub sarcin` a sistemului 
rutier.

|n cadrul prezentului studiu comparativ s-a urm`rit estimarea 
r`spunsului structurii rutiere \n punctele sale critice: 

εr = deforma]ia specific` orizontal` la partea de jos a straturilor 
asfaltice;

εz = deforma]ia specific` vertical` la partea de sus a terenului 
de fundare.

Rezultatele analizei structurii rutiere suple \n stadiul de compor-
tare linear elastic` cu cele trei programe de calcul sunt prezentate 
\n tabelul 2.

Din analiza tabelului 2 rezult` c` valorile modelului cu elemen-
te finite 2D axialsimetrice calculate cu programul LUSAS se confor-
meaz` rezultatelor calculelor efectuate cu programele CALDEROM 

Fig. 4. Varia]ia deforma]iei specifice \n direc]ie orizontal`;
Conven]ie de semne LUSAS: (+) \ntindere; (-) compresiune.

D e f o r m a  ] i a s  p e c i f i c  ̀  o  r i z o n t a l ̀  

0,00

0 , 2 0 

0 , 4 0 

0 , 6 0 

0 , 80
 

1,00

1
 

,
 

2
 

0
 

1 , 4 0 

-300,000 -250,000 -200,000 -150,000 -100,000 -50,000 0,000 50,000 100,000 150,000 200,000 250,000

E x, m icro d ef.

h, 
m

E x l = 0 m

E x l = 0,171 m

E x l = 1 m

Fig. 5. Varia]ia deforma]iei specifice \n direc]ie orizontal` \n dife-
rite sec]iuni; Conven]ie de semne: (-) \ntindere; (+) compresiune.

Fig. 6. Varia]ia deforma]iei specifice \n direc]ie vertical`;
Conven]ie de semne LUSAS: (+) \ntindere; (-) compresiune.

 

Fig. 7. Varia]ia deforma]iei specifice \n direc]ie vertical` \n dife-
rite sec]iuni; Conven]ie de semne: (-) \ntindere; (+) compresiune.

Tabelul 2. Compararea rezultatelor LUSAS versus CALDEROM 2000 [i ALIZE

Numele programului
Metoda folosit` \n mo-

delul de tip r`spuns

Deforma]ia specific` orizontal` de \ntindere 
la baza straturilor bituminoase,

εr*, microdef.

Deforma]ia specific` vertical` de compresiune 
la nivelul patului drumului,

εz*, microdef.

LUSAS MEF Axial-simetrice 184,36 470,56

CALDEROM 2000 Multistrat 194,00 687,00

ALIZE Multistrat 193,10 683,60
* valori absolute
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2000 [i ALIZE ale c`ror valori sunt luate 
drept etalon.

Concluzii
|n urma acestui studiu reiese capacita-

tea modelului cu elemente finite 2D axi-
alsimetrice de rezolvare a problemelor de 
analiz` a sistemelor rutiere suple.

Validarea modelului cu elemente finite 
permite utilizarea acestuia la viitoare calcu-
le numerice [i a altor structuri rutiere.

Pentru utilizarea modelului la proiec-
tarea structurilor rutiere suple este \ns` 
nevoie de calibrarea acestuia prin compa-
rarea valorilor ob]inute \n urma analizei cu 
m`sur`torile efectuate pe sectoare experi-
mentale la scar` real`.

g
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-  amplasamentul D - situat la limita de 
sud a municipiului Br`ila, \n dreptul 
intersec]iei drumului de centur` cu D.N. 
21, la limita construit` a municipiului;

b.  Studiul de prefezabilitate din anul 1996 
- Pod peste Dun`re la Br`ila, care a avut 
la baz` studiul elaborat \n anul 1986 [i \n 
care s-au analizat trei amplasamente:
- amplasamentul A - din anul 1986
- amplasamentul D - din anul 1986
-  amplasamentul E - \n aval de munici-

piul Br`ila, \n care traseul urm`re[te 
actualul drum na]ional D.N. 2B Br`ila-
Gala]i, se desprinde din acesta dup` 
limita de nord a cartierului Br`ili]a 
[i traverseaz` Dun`rea \n zona km 
165+800 [i se \nscrie \n D.N. 22 Br`ila 
- Tulcea la nord de localitatea Jijila;

c.  Studiul de prefezabilitate din anul 1997 - 
Pod peste Dun`re la Br`ila, o actualizare 
a studiului elaborat \n anul 1996 pentru a 
fi inclus \n Planul de Amenajare a Terito-
riului Jude]ean - P.A.T.J. BR~ILA;

d.  Studiul din anul 2001 - Construc]ia 
unui nou pod peste Dun`re \n zona 
Br`ila, elaborat de JETRO (Japan External 
Trade Organization), \n colaborare cu 
S.C. IPTANA-S.A. Bucure[ti, \n vederea 
ob]inerii unui \mprumut de la statul 
japonez.

e.  Studiul de fezabilitate din anul 2003 
- Construc]ia podului suspendat peste 
Dun`re \n zona Br`ila, elaborat de S.C. 
IPTANA - S.A. Bucure[ti, pe amplasamen-
tul E, alc`tuit dup` normele romåne[ti, 
avånd la baz` studiul japonez.
S-a selectat varianta E a studiului de 

fezabilitate elaborat \n anul 2003 de S.C. 
IPTANA S.A. Bucure[ti, pentru care s-au 
ob]inut urm`toarele acorduri [i avize:
-  Certificate de urbanism ale Consiliilor 

Jude]ene Br`ila [i Tulcea;
-  Avizele prim`riilor Br`ila, Macin, V`deni, 

Smårdan [i Jijila; 
-  Avizul Ministerului Ap`r`rii Na]ionale - 

Statul Major General;
-  Avizul Ministerului de Interne - Direc]ia 

de Logistic`;
-  Avizul Serviciului de Informa]ii;
-  Avizul de]in`torilor de utilit`]i ale S.C. 

Electrica S.A., Societatea Na]ional` a Pe-
trolului - Petrom S.A., S.C. Petrotrans 
S.A., Romtelecom, Compania Na]ional` 
de Transport al Electrica - Transelectrica, 
Regia Autonom` de Ap` Br`ila;

-  Acordul Direc]iei Generale a Transporturi-
lor Maritime pe Dun`re [i C`i Navigabile 
din cadrul Ministerului Lucr`rilor Publice, 
Transporturilor [i Locuin]ei;

-  Avizul Consiliului Tehnico-Economic al 
Administra]iei Na]ionale a Drumurilor;

-  Avizul Consiliului Tehnico-Economic al 
Ministerului Lucr`rilor Publice, Transpor-
turilor [i Locuin]ei;

-  Avizul Consiliului Interministerial de Avi-
zare Lucr`ri Publice de Interes Na]ional 
[i Locuin]e;

Documenta]ia necesar` pentru oferta 
de servicii de proiectare precum [i data 
organiz`rii licita]iei vor fi anun]ate \n timp 
util.

Investi]ia propus` va fi situat` \n jude]ul 
Br`ila (\ntre municipiul Br`ila [i comuna 
V`deni) [i jude]ul Tulcea (respectiv pe te-
ritoriul com. Smårdan [i com. Jijila), pe o 
suprafa]` total` de 582.807,97 m2.

|n urma discu]iilor care s-au purtat \ntre 
reprezentan]ii celor dou` jude]e (Br`ila 
[i Tulcea) s-a hot`råt ca proiectul s` fie 

Pavel ISTODE

Locul amplasamentului:
• Comuna V`deni (malul stång, jud. Br`ila)
•  Comuna Smårdan (malul drept, jud. 

Tulcea)

Consiliul jude]ean Br`ila inten]ioneaz` 
s` organizeze procedura de achizi]ie pu-
blic` pentru realizarea Proiectului Tehnic.

Pentru realizarea unei travers`ri perma-
nente peste fluviul Dun`rea au fost elabo-
rate mai multe studii de amplasament [i de 
solu]ie, respectiv:
a.  Studiul din anul 1986 privind asigurarea 

unei leg`turi feroviare [i rutiere \ntre 
Br`ila [i Insula Mare a Br`ilei, \n care
s-au analizat patru amplasamente:
-  amplasamentul A - situat \n partea de 

nord a municipiului Br`ila, \n aval de 
zona punctului actual de traversare 
cu bacul de la Vadul Ghecetului la 
Smirdan;

-  amplasamentul B - situat \n partea 
central` a municipiului Br`ila, \n zona 
Fabricii Stanca la cap`tul aval al {an-
tierului Naval - AKER;

-  amplasamentul C - situat la sud de 
municipiul Br`ila, \n zona localit`]ii 
Chi[cani - Tichile[ti;

Se propune construirea unui pod 
peste Dun`re \n zona Br`ila

Proiecte
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elaborat de Consiliul jude]ean Br`ila \n 
baza studiilor de fezabilitate IPTANA S.A. 
\n cadrul legislativ al Uniunii Europene, al 
Romåniei, Standardelor, Normativelor [i 
Reglement`rilor tehnice \n vigoare. Podul 
urmeaz` a fi construit peste Dun`re, la 
kilometrul fluvial 165 + 800. 

Podul va fi de tip suspendat, cu doi 
piloni de sus]inere amplasa]i \n afara albiei 
minore va avea trei deschideri: o deschidere 
central` de 920 m [i dou` deschideri margi-
nale de 300 m, astfel \ncåt lungimea total` a 
lui a va fi de 1.520 , iar deschiderea central` 
va permite ca cei doi piloni de sus]inere 
a cablurilor s` poat` fi executa]i \n afara 
albiei minore. Albia minor` \n sec]iunea 
podului va avea l`]imea de 890 m. 

Cota intradosului suprastructurii a fost 
stabilit` \n punctul cel mai coboråt deasu-
pra dreptunghiului de naviga]ie maritim` cu 
l`]imea de 360 m, astfel \ncåt peste nivelul 
apelor produse de debitele cu probabili-
tatea de dep`[ire de 1% s` fie asigurat` o 
\n`l]ime liber` de 38,00 m. Infrastructura 
podului principal va fi alc`tuit` din pile 
- culei [i pilon.

Pilele - culei sunt dou` blocuri de anco-
raj pentru cablurile de sus]inere a tablieru-
lui [i pile pentru deschiderile adiacente ale 
viaductelor de acces. 

Podul principal \mpreun` cu viaductele 
de acces va avea lungimea de 2.540 m [i 
va avea l`]imea \n platform` de 23,40 m 
(minimal), avånd \n componen]` 4 benzi 
de circula]ie (cele 2 benzi pe sens separate 
de o band` central` prev`zut` cu parapete 

de siguran]`) [i dou` trotuare denivelate cu 
l`]imea util` de cåte 1,50 m. L`]imea p`r]ii 
carosabile pe fiecare sens de circula]ie va 
fi de 7,80 m.

Podul va fi dimensionat la solicit`rile 
produse din:
- \nc`rc`ri permanente;
-  \nc`rc`ri mobile (convoaie din vehicu-

le pe ro]i A 30 [i oameni pe trotuare, 
convoaie din vehicule speciale pe ro]i V 
80 cu distan]a \ntre vehicule de 80 m, 
amplasate cåte un convoi pe fiecare sens 
de circula]ie;

- \nc`rc`ri datorate vånturilor;
-  \nc`rc`ri din seism cu gradul de inten-

sitate de 8 1/2 (o jum`tate de grad de 
intensitate seismic` \n plus peste gradul 
de intensitate seismic` a zonei).

Viaductele de acces vor avea aceea[i 
alc`tuire ca [i a podului principal. Pentru 
viaductul de acces de pe malul stång se 
propune o structur` cu 10 deschideri de 
cåte 40,00 m iar pentru acces de pe malul 
drept, [apte deschideri de cåte 60,00 m.

L`]imea de platform` 20,40 m (mi-
nimal) va avea \n componen]` dou` c`i 
unidirec]ionale cu cåte dou` benzi de 
circula]ie pe sens separate de un parapet 
de siguran]` median [i dou` trotuare de-
nivelate cu l`]imea de cåte 1,50 m fiecare. 
C`ile unidirec]ionale au l`]imea de cåte 
7,80 m fiecare.

Varianta de traseu dup` desprinde-
rea din giratoriul de la \nceputul traseului 
va traversa denivelat superior calea ferat` 
dubl` electrificat` Br`ila - Gala]i [i calea fe-

rat` industrial` Br`ila - Fabrica de nutre]uri 
concentrate. Pasajul de traversare se propu-
ne a avea [ase deschideri de cåte 21 m sub 
un unghi de 700. Racordarea cu terasamen-
tele va fi realizat` cu sferturi de con perete. 
Pentru scurgerea apelor colectate de pe 
partea carosabil`, pe taluzuri, la cca 2,00 
m de capetele podului vor fi prev`zute ca-
siuri. Pentru accesul pietonilor pe pasaj, pe 
taluzuri vor fi prev`zute sc`ri. 

Pasajul proiectat va asigura o \n`l]ime 
liber` \ntre cota superioar` a [inelor [i in-
tradosul suprastructurii de minim 8,00 m.

Sunt, de asemenea, prev`zute poduri 
peste Jijila, canale de iriga]ii [i de desec`ri.

|nceputul proiectului este la kilometrul 
110 al D.N. 2B. Varianta de traseu se des-
prinde din D.N. 2B Buz`u - Br`ila - Gala]i, 
la km 110+343,47 dup` limita de nord a 
cartierului Br`ili]a, traverseaz` Dun`rea [i 
se racordeaz` la D.N. 22 Råmnicu S`rat 
- Br`ila - Tulcea la km 108+265 al acestui 
Drum Na]ional la nord de localitatea Jijila. 
Varianta local` de traseu are o ramifica]ie 
pentru leg`tura cu localitatea Smårdan [i 
ora[ul M`cin care se racordeaz` la D.N. 
22 la km 89+920. Varianta de traseu are o 
lungime total` de 19+123,36 km (inclusiv 
cei 343,47 m care se suprapun pe D.N. 
2B), iar drumul de racord din varianta de 
traseu la ora[ul M`cin are o lungime de 
4+187,25 km.

Podul se va realiza numai pentru tra-
ficul rutier, pentru o vitez` de 80 km pe 
or` ca un Drum Na]ional cu 4 benzi de 
circula]ie cu urm`toarele elemente geome-
trice conform cu “Normele tehnice privind 
proiectarea, construirea [i modernizarea 
drumurilor” aprobate de Ordinul 45/1998 
al Ministerului Transporturilor. A[a cum s-a 
precizat, podul principal va fi tip suspendat 
cu 2 piloni de sus]inere amplasa]i \n afara 
albiei minore. Podul principal, \mpreun` 
cu viaductele de acces, va avea lungimea 
de 2.540 m [i va avea patru benzi de 
circula]ie (cåte dou` benzi pe sens separate 
de o band` central` prev`zut` cu parapete 
de siguran]` [i dou` trotuare denivelate cu 
l`]imea util` de cåte 1,50 m).
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L`]imea p`r]ii carosabile pe fiecare sens de circula]ie este de 
7,80 m. Podul va asigura gabaritul de naviga]ie maritim` cu l`]imea 
de 180 m [i \n`l]imea de 38 m peste nivelul apelor, cu asigurarea 
de 1%. Podul va fi dimensionat la solicit`rile produse de convoaiele 
clasei E de \ncercare (convoaie de vehicule pe ro]i A 30 [i convoaie 
de vehicule speciale pe ro]i de V 80).

Se are \n vedere, a[adar, crearea unei infrastructuri de transport 
sigure, moderne [i eficiente, care s` respecte mediul \nconjur`tor, 
capabil` s` satisfac` necesit`]ile de trafic rutier actuale [i viitoare, 
valorificånd pozi]ia geo-strategic` favorabil` a regiunii, promovarea 
turismului local [i regional [i conectarea cu punctele de interes 
turistic na]ional [i interna]ional.

Problema construiri unui nou pod peste Dun`re este o idee mai 
veche, care a presupus puncte de vedere diferite care au \ntårziat 
stabilirea unor decizii. Se [tie c` Romånia este riveran` Dun`rii pe o 
lungime de 1.075 km, de la ie[irea \n Marea Neagr` la Sulina, pån` 
la confluen]a råului Nera cu Dun`rea la Bazia[ - Socol. 

A[adar, comparabil cu celelalte ]`ri europene, Romånia bene-
ficiaz` de cel mai larg acces la Dun`re pentru toate utilit`]ile de 
naviga]ie, turism, pescuit, de valorificare a apelor, etc. Cu toate 
acestea, Romånia are pu]ine travers`ri permanente \n raport cu 
obiectivele de acest gen realizate pe teritoriul celorlalte ]`ri riverane 
Dun`rii. 

Despre prezent [i viitor \n ceea ce prive[te traversarea per-
manent` a marelui fluviu \n ]ara noastr` afl`m [i din lucrarea 
“Podurile viitorului pe Dun`rea de Jos” realizat` de ing. Gheorghe
BUZULOIU [i editat` de S.C. MEDIA DRUMURI-PODURI S.R.L. 
\n anul 2006. Avåndu-se \n vedere oportunitatea realiz`rii podului 
suspendat peste Dun`re \n zona Br`ilei, Consiliul Jude]ean Br`ila 
a luat decizia finan]`rii investi]iei, [i a stabilit m`suri specifice [i 
succesive care s` conduc` la realizarea acestui obiectiv. 

Se pune problema, de ce aici, [i nu \n alt` zon`?
|n primul rånd pentru c` aici Dun`rea este traversat` acum, 

[i demult, cu bacul atåt pentru persoane, atelaje cåt [i de multe 
autovehicule. Aici, la Br`ila, este cel mai direct [i c`utat loc pentru 
trecerea spre Insula Mare a Br`ilei, unitate teritorial` foarte impor-
tant` din punct de vedere economic [i tot aici se trece Dun`rea spre 
M`cin, Dobrogea, Delta Dun`rii [i spre Litoralul romånesc, cu alte 
cuvinte, aici se scurteaz` foarte mult ruta dinspre Moldova, Ardeal 
[i Marea Neagr`. A[adar, construirea acestui pod poate asigura 
traversarea Dun`rii \n tot timpul anului, eficient` [i f`r` restric]ii 
generate de condi]ii hidrometeorologice nefavorabile.

Pe termen lung realizarea Podului suspendat peste Dun`re \n 
aval de municipiul Br`ila (km fluvial 165-800) are ca obiectiv gene-
ral promovarea dezvolt`rii locale prin asigurarea unei infrastructuri 
de transport pentru produc`torii [i agen]ii economici na]ionali [i 
interna]ionali, precum [i pentru satisfacerea nevoilor largi de trans-
port ale popula]iei [i m`rfurilor din zona aglomera]iei urbane Br`ila 
- Gala]i - Tulcea.

Deschiderea \n permanen]` a noi pie]e [i noi competitori ge-
nereaz` o nevoie din ce \n ce mai mare de cre[tere a mobilit`]ii [i 
vitezei de circula]ie a bunurilor [i persoanelor.

|n perspectiv`, cu alte cuvinte, dezvoltarea regiunii Sud - Est 
genereaz` printre deziderate, interconectarea eficient` \ntr-o re]ea 
func]ional` la nivelul regional, na]ional [i transeuropean.

Luånd \n considerare faptul c` zona Br`ila - Gala]i se afl` \ntre 

cei patru poli transna]ionali de dezvoltare ai Romåniei, demersul 
propus are \n vedere integrarea acesteia [i in extenso a regiunii Sud 
- Est \n re]eaua de transport intermodal de principalele coridoare 
europene:
-  Coridorul Trans-european IV: Berlin-Nürnberg - Praga - Budapesta 

- Bratislava - Curtici - Bucure[ti - Constan]a - Thessaloniki - Istan-
bul, pentru transportul rutier, feroviar [i multimodal;

-  Coridorul Pan-european IX: Helsinki - Vilnius - Kaunas - Klaipeda 
- Vyborg - St. Petersburg - Pskov - Moscova - Kaliningrad - Minsk - 
Kiev - Ljubavska - Odessa - Chi[in`u - Suceava - Bac`u - Bucure[ti 
- Dimitrovgrad - Ormenio - Alexandropolis;

-  Coridorul VII, numit Canalul Europei, care leag` Portul Rotterdam 
de la Marea Nordului cu Portul Constan]a de la Marea Neagr` 
prin cursuri de ape interioare: Dun`re - Main - Rhin.

Subliniem, din nou, necesitatea integr`rii totale a turismului ce 
se poate dezvolta \n Delta Dun`rii, unic` \n Europa.

A[adar, acest proiect cu impact regional [i na]ional ar putea fi 
cuprins de c`tre Programul opera]ional Regional problem` ce este 
acum comentat` pe ambele maluri ale Dun`rii, \n gura lumii, “Po-
dul \ncepe din patru \n patru ani”.

Lipsa banilor fiind cauza-cauzelor, a determinat Consiliul 
Jude]ean Br`ila s` decid` ca finan]area investi]iei “Pod suspendat 
peste Dun`re” s` fie f`cut` prin concesiune a lucr`rilor \n confor-
mitate cu prevederile legale \n vigoare, respectiv OUG 34/2006 
privind atribuirea contractelor de achizi]ie public`, a contractelor 
de concesiune de lucr`ri publice [i a contractelor de concesiune 
de servicii [i HG 71/2007 pentru aprobarea Normelor prevederilor 
referitoare la atribuirea contractelor de concesiune de lucr`ri pu-
blice [i a contractelor de concesiune de servicii prev`zute \n OG a 
Guvernului 34/2006.

Prin realizarea acestui proiect [i \n conformitate cu prevederile 
art. 6 (alin. 2) din HG 71/2007, calitatea de concesionar o poate 
avea orice persoan` fizic` sau juridic` de drept privat, romån` sau 
str`in`. 

Avånd \n vedere dimensiunea proiectului, pentru atribuirea 
contractului de concesiune a lucr`rilor publice, a fost necesar` 
ini]ierea procedurii de licita]ie deschis` cu publicare a anun]ului de 
participare la aceast` procedur` [i \n Jurnalul Oficial al UE. |n acest 
sens, se face precizarea c` orice ofertant este obligat s` realizeze 
investi]iile [i termenele ale acestora definite minimal \n Studiul de 
Fezabilitate al IPTANA, care poate fi consultat la Consiliul Jude]ean 
Br`ila. 

A[adar, o propunere care trebuie s` fie materializat`. Podul 
suspendat peste Dun`re la Br`ila este… un deziderat. 

 
N.A.: Au fost consulta]i:

1.  Nicu FILOTI, secretar al Consiliului Jude]ean Br`ila;
2.  Constantin DOBRE - [ef dep. la Comisia de Comer], Inven]ie [i 

Agricultur` Br`ila;
3. Emil MICU, profesor;
4.  Victor CONSTANTINESCU, dr. ing. prof. la Institutul Politehnic 

Br`ila 
5. Costic` DR~GAN, arh. [ef al jud. Br`ila

g
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Ing. Florin BALCU
- General Manager MaxCAD -

|n contextul actual \n care situa]ia in-
frastructurii la noi \n ]ar` necesit` investi]ii 
pentru execu]ia [i proiectarea unor variante 
ocolitoare a celor mai multe ora[e, proiec-
tantul acestora trebuie s` aib` la \ndemån` 
un soft cåt mai performant [i dinamic. 
Aceasta datorit` faptului c` proiectarea 
scurgerii apelor [i dirijarea acestora c`tre 
emisarii naturali (unde este cazul) sau c`tre 
bazinele de dispersie artificial amenajate se 
constituie \n sine ca un proiect extrem de 
complex.

ARD are func]ii dinamice specializate 
pentru proiectarea interactiv` a [an]urilor [i 
rigolelor, cu control asupra tuturor elemen-
telor din profilele transversale proiectate.

V` vom prezenta succint cåteva ele-
mente [i func]ionalit`]i din ARD specia-
lizate \n proiectarea dinamic` a acestor 
elemente de scurgere.

|n situa]ia proiectului nostru avem de 
pozi]ionat pe por]iuni de deblee adånci 
(cu adåncime mai mare de 5m) [an]uri de 
gard` la partea de sus a taluzului. ARD 
calculeaz` [i afi[eaz` automat "ruperea de 
pant`" pe taluze de debleu mai mari de 5 m 
[i eviden]iaz` [i bancheta ce a fost definit` 
anterior \n criteriul de taluzare (multi secti-
on batter - fig. 1). |n mod asem`n`tor se vor 
proiecta [i pozi]iona \n zonele de rambleu 
san]urile la baza taluzului. ARD ofer` de 
asemenea func]ii automate de calcul [i po-
zitionare a "ruperilor de pant`" ale taluzelor 
de rambleu mai mari de 6 m.

De asemenea, la ultimile versiuni ale 
programului se pot calcula [i raporta auto-
mat [i limitele de expropiere conform HG 
[i normativelor \n vigoare (fig. 2).

|n figurile 3 [i 4 se poate observa pro-
filul transversal al [antului de gard` (cu 
eviden]ierea cavalierului) [i profilul longitu-
dinal pe fundul de [an]. Prin simpla proiec-
tare a profilului \n lung al acestuia, profilul 
transversal se actualizeaz` automat [i de 
asemenea se men]ine [i panta de taluzare 
de 2:3 din drumul principal (fig. 3, 4).

Advanced Road Design (ARD)
[i proiectarea dinamic`
a [an]urilor de gard` [i picior

Fig. 1. Pozi]ionare \n plan [an] de gard`

Fig. 2. Pozi]ionare [an] de taluz rambleu

Fig. 3. Profil transversal [an] de gard`

Informatizare
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Vizualizarea [i generarea unui model de suprafa]` 3D se exe-
cut` extrem de simplu direct din ARD prin apelarea func]iei "Create 
road surface" (fig. 5).

|n mod asem`n`tor se vor proiecta [i [an]urile de la baza talu-
zurilor de rambleu, cu aceea[i observa]ie c` ARD va "rupe automat" 
panta taluzului \n situa]iile \n care rambleul este mai mare decåt 6 
m. Prin acelea[i ferestre dinamice se va proiecta profilul \n lung al 
fundului de [an] iar panta de 2:3 este men]inut` automat. Programul 
va "\ndep`rta" [an]ul fa]` de ax [i \n acela[i timp va prelua cota 
fundului de [an] din profilul proiectat (fig. 6).

Prin apelarea func]iei "Drain report" (fig. 7) programul gene-
reaz` automat pe fiecare pozi]ie kilometric` [i corespunz`tor pe 
fiecare parte (stånga, dreapta) un raport de tip text cu toate coordo-

natele X,Y ale fundului de [an] proiectat, distan]e fa]` de ax, cote, 
adåncimi [i pante din profilul longitudinal al acestuia. |n acela[i 
mod se va genera [i modelul 3D al suprafe]ei proiectate prin apela-
rea func]iei "Create Road Surface" din fereastra de lucru VGE (Ver-
tical Grading Editor) din care se proiecteaz` profilele. Prin modelul 
3D se poate analiza scurgerea apelor propus` [i eviden]ia punctele 
de minim (pode]e) \n care se va asigura captarea apelor meteorice.

Am prezentat doar cåteva dintre func]iile ARD pentru tipul 
acesta de proiecte, extrem de utile mai ales \n condi]iile \n care 
proiectantul trebuie s` ia decizii \n timp extrem de rapid.

Avånd o singur` baz` de date, orice actualizare sau modificare 
a elementelor proiectate se va reflecta \n timp real \n profilele pro-
iectate [i bine\n]eles \n plan[ele tip`rite.

Prin func]ia "Plot Plan of Road" ARD tip`re[te \n AutoCAD 
planul cu toate elementele proiectate din profilele transversale 
(ax, margini drum carosabil, acostamente, rigole, [an]uri, taluzuri 
etc.).Tip`rirea [i aranjarea plan[elor \n AutoCAD a planurilor, pro-
filelor transversale [i longitudinale se face \n mod automat prin 
apelarea func]iilor "Plot Cross-sections" [i "Plot Long Sections". 

ARD pe platforma AutoCAD Civil 3D se constituie drept un 
instrument indispensabil \n måna oric`rui inginer proiectant de dru-
muri, prin u[urin]a \n folosire cåt [i a preciziei datelor [i a tip`ririi 
automate a plan[elor de execu]ie.

Pentru mai multe informa]ii apela]i la firma MaxCAD (www.
maxcad.ro), Distribuitor Exclusiv \n Romånia al acestei aplica]ii.

g

Fig. 4. Profil transversal [i longitudinal [an] de gard` Fig. 5. Vizualizare 3D suprafa]a drum cu [an]uri de gard`

Fig. 6. Profil transversal [i longitudinal [an] de taluz rambleu
Fig. 7. Raport text al coordonatelor de trasare, distan]elor,

cotelor [i pantelor profilului de [an]

Fig. 8. Vizualizare 3D taluz rambleu

Informatizare
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crat la Piatra Neam], la Intreprinderea 
de construc]ii forestiere. |n calitate de 
stagiar a avut sarcina de a executa lucr`ri 
de corec]ia toren]ilor din Bazinul råului 
Bistri]a. A fost, apoi, [ef de lot la lucr`rile 
de ap`rare a podului de peste råul Moldo-
va, la Roman. Dup` terminarea stagiului 
a mai lucrat la coordonarea lucr`rilor de 
drumuri forestiere din bazinele råurilor Jiu, 
Sebe[, Dobra.

|n anul 1966 [i-a \nceput activitatea, 
pentru 36 de ani, la Direc]ia Regional` 
de Drumuri [i Poduri Timi[oara, unde a 
avut de urm`rit derularea unor importante 
obiective de investi]ii, cum au fost mo-
dernizarea D.N. 68A, Lugoj - Ilia, a D.N. 
57 Moldova Nou` - Oravi]a, a D.N. 57B, 
Oravi]a - Bozovici - Iablani]a, consolid`ri 
pe D.N. 66, Petro[ani - Ha]eg.

La Or[ova a venit cu experien]a acumu-
lat` pe drumuri grele, cu lucr`ri complexe, 
dificile. Acum, apreciaz` c` au fost 32 de 
ani deosebi]i, cu o autentic` provocare, 
cu \ncerc`ri [i cu satisfac]ii la care nici nu 
visase. Zona este unic`. T`råm de basm, 
unde mun]ii Carpa]i se „bat cap \n cap" 
cu mun]ii Balcani, iar Dun`rea „fierbe 
\n Cazanele Mari [i \n Cazanele Mici”, 
c`utåndu-[i, apoi, drum c`tre Marea cea 
Mare. }inutul mai este udat de legenda-
rele råuri Nera [i Cerna. Exist` \n zon` 

frumuse]i neasemuite, ad`ugate naturii de 
c`tre måna omului: lacul de acumulare, 
drumul na]ional care \nso]e[te “albastrul” 
Danubiu, pus s` treac` prin originale [i 
extraordinare „arcuri de triumf” - cele 21 
de viaducte [i dou` tuneluri, botezate cu 
nume extrase din folclorul romånesc, ma-
iestosul baraj - arc \ntre cele dou` maluri 
ale fluviului, replic` modern` vestitului pod 
al lui Apolodor din Damasc. Sunt minun`]ii 
p`måntene ale teritoriului unde se \nveci-
neaz` istoricele provincii romåne[ti: Ol-
tenia [i Banatul. Evident, munca [efului 
Sec]iei de Drumuri Na]ionale Or[ova, Petre 
NANU, a fost lipsit` de… poezie. Fiindc` 
a preluat r`spunderea unei re]ele \n relief 
muntos, pe Defileul Dun`rii, de-a lungul 
råurilor de munte, Mini[, }arova, Belareca. 
Amplasamentele arterelor rutiere, \n relief 
muntos, accidental, de-a lungul cursurilor 
de ape au cunoscut frecvente fenomene 
de alunec`ri [i chiar pr`bu[iri de teren, 
afuieri de maluri. Ca s` fie complet tabloul 
condi]iilor de lucru mai trebuie ad`ugate 
starea precar` a carosabilului, \nz`pezirile, 
viscolele care båntuie \n zonele localit`]ilor 
Anina, Oravi]a, Moldova Nou`.

A[adar, greut`]i cu noianul. Vitregia 
naturii [i intemperiile au pus la \ncercare 
misiunea [efului de sec]ie. S-a bazat, \n 
tot ce a \ntreprins, pe experien]a proprie, 

Ing. Petre NANU

Ion {INCA
Foto: ing. George NANU

A fost numit {eful Sec]iei de Drumuri 
Na]ionale Or[ova, la 1 ianuarie 1790 [i a 
\ndeplinit func]ia timp de 32 de ani, pån` 
la 1 ianuarie 2002, cånd a ie[it la pensie. 
A lucrat pentru asigurarea normalit`]ii pe 
[oselele na]ionale din zona Por]ilor de 
Fier. A coordonat [apte districte de dru-
muri na]ionale, desf`[urate pe lungimea 
de 380 km, dintre care 48 km fac parte din 
categoria Drumurilor Europene. Pe aceast` 
re]ea sunt \n exploatare 115 poduri, care 
\nsumeaz` o lungime de 4,8 km. 

Cine este omul? Se nume[te Petre 
NANU. S-a n`scut acum 70 de ani \n comu-
na Scoar]a, jude]ul Gorj. |n anul 1955 a ab-
solvit Liceul „Tudor Vladimirescu” din Tårgu 
Jiu. |ntre anii 1956 [i 1961 a urmat cursu-
rile Facult`]ii de Silvicultur`, Exploat`ri [i 
Transporturi Forestiere din cadrul Institutu-
lui Politehnic Bra[ov. A mai absolvit un curs 
postuniversitar \n specialitatea „Construc]ia 
[i \ntre]inerea drumurilor” la Facultatea de 
Construc]ii din Timi[oara. Apoi, \nc` un 
curs de specializare \n domeniul drumuri-
lor [i al autostr`zilor, ca bursier al O.N.U., 
la Centrul de Studii pentru Drumuri [i 
Autostr`zi din Paris.

|nainte de a ajunge la Or[ova a lu-

Un drumar la Por]ile de Fier

Viaductul Cerna  pe D.N. 6, la Or[ova

Contemporanul nostru
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BITUNOVA Romania S.R.L.

Sediu central:
   București, Str. Traian nr. 2, bl. F1, ap.  20, sector 3
   Tel./fax: 0040 21.322.86.22, 322.89.22
   Tel.: 0040 744.332.392
   e-mail: office@bitunova.ro
   web: www.bitunova.ro

Puncte de lucru:
   Stație de producție emulsie bituminoasă Baia Mare:
      Baia Mare, str. Electrolizei nr. 9, jud. Maramureș
   Stație de producție emulsie bituminoasă Bacău:
      Bacău, str. Izvoare nr. 117, jud. Bacău
   Stație de producție emulsie bituminoasă Ovidiu:
      Ovidiu, str. Gării nr. 26, jud. Constanța
Depozit livrare emulsie bituminoasă Cluj-Napoca:
   Cluj-Napoca, Calea Someșeni nr. 4, jud. Cluj

15 ani
de calitate
de clienți mulțumiți

1994 - 2009

• Covoare asfaltice subțiri turnate la rece
• Tratamente bituminoase speciale
• Producție de emulsii bituminoase
• Frezare fină controlată
• Reciclare la rece și la cald
• Stabilizarea fundațiilor din pământ

Certificat nr. 442 - SR EN ISO 9001:2001
Certificat Q/1006.n - SR EN ISO 14001:2005

Certificat 16 - SR OHSAS 18001:2008
Certificat 024 - Emulsii bituminoase

Certificat 023 - Tratamente bituminoase
Certificat 022 - Covoare asfaltice subtiri turnate la rece

pe priceperea [i devotamentul drumarilor 
din subordine, pe sprijinul de n`dejde 
al D.R.D.P. Timi[oara. A fost necesar s` 
fie desf`[urate lucr`ri de investi]ii [i de 
repara]ii capitale, cu forma]ii constituite 
pentru aceste scopuri. Conform programe-
lor anuale, a executat peste 40 de presta]ii 
[i subpresta]ii, care, \n limbajul sec al cifre-
lor, s-au materializat \n 50.000 mp repara]ii 
\mbr`c`min]i rutiere, anual, \n tratamente 
bituminoase aplicate anual pe cåte 60 - 70 
km de drumuri, \n marcaje rutiere f`cute pe 
300 km, lucr`ri de \ntre]inere [i complet`ri 
semnaliz`ri verticale \n num`r de cca 300 
buc`]i anual. Preocuparea de a avea la 
dispozi]ie materialele de construc]ie [i pen-
tru \ntre]inere a stat la baza \nfiin]`rii a 
cinci sta]ii de fabricare [i punere \n oper` a 
mixturilor asfaltice (la Glimboca, M`ureni, 
Oravi]a, Iablani]a [i Liborajdea). {i-a or-
ganizat o balastier` proprie [i o forma]ie 
specializat` de lucru la Naidas. A[a a 
fost posibil s` fie executat` \mbr`c`mintea 
rutier` rigid` pe 15 km din D.N. 57, \ntre 
Moldova Nou` [i Oravi]a.

|ntr-o enumerare a [oselelor na]ionale 

care au impus eforturi deosebite, soldate cu 
rezultate pe m`sur`, Domnul Petre NANU 
desemneaz`, pe un prim loc, volumul de 
munc` depus pe D.N. 57, \ntre Or[ova [i 
Moldova Nou` [i pe D.N. 57A, Pojejena 
- Socol. Acestea fuseser` inundate, \n 1970, 
o dat` cu finalizarea Sistemului Hidroe-
nergetic Por]ile de Fier I. Traseele lor au 
fost supra\n`l]ate deasupra nivelului ma-
xim al lacului de acumulare. Pentru acest 
scop, Direc]ia Regional` Timi[oara a luat 
o decizie oportun` [i extrem de eficient`: \
nfiin]area, \n anul 1972, a forma]iei de mix-
turi-betoane de la Liborajdea. Astfel a fost 
posibil` asfaltarea a 65 km pe cele dou` 
drumuri na]ionale, \ntre localit`]ile Cozla [i 
Moldova Nou`, respectiv Pojejena - Socol. 
Tot \n regie proprie, S.D.N. Or[ova a reu[it 
s` „\nnegreasc`” cei 61 km \ntre Or[ova [i 
Cozla. De acum, pe toat` Clisura Dun`rii se 
poate circula pe „drum f`r` praf”.

|[i mai aminte[te de construc]ia atelieru-
lui mecanic de zon` de la Ie[elni]a, a Dis-
trictelor de Drumuri Na]ionale Herculane 
[i Valea Cernei, de constituirea forma]iilor 
proprii pentru lucr`ri de consolid`ri la

Moldova Nou`, Bozovici, Vårciorova, des-
pre modernizarea sediilor districtelor Bozo-
vici, Oravi]a, Moldova Nou`. Tot printr-un 
demers personal a fost f`cut` [i extinderea 
sediului Sec]iei din Or[ova, care poate fi 
apreciat printre cele mai frumoase din ]ar`.

Om activ, cu putere de munc`, asi-
gur`, \ncepånd din anul 2002, servicii de 
consultan]` [i supraveghere tehnic` pentru 
obiective din programele direc]iei regiona-
le timi[orene, ale altor unit`]i [i beneficiari. 
|[i continu`, acum, ca pensionar, o mai 
veche \ndeletnicire: construirea drumurilor 
forestiere, de ast` dat` \n bazinele råurilor 
Nera, Berzovia. Lucreaz` cu pasiune [i 
r`spundere a[a cum s-a obi[nuit de o via]` 
de Drumar \n mirifica zon` a Por]ilor de 
Fier.

g
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Ing. George CORBESCU
- Project Manager

Geobrugg AG Sisteme de Protec]ie -

Demonstra]ia

Data: 23 Iulie 2009
Locul:  D.N. 7, km 201+384 - 201+427,

Valea Oltului
Organizatori:  Geobrugg AG

Sächsische Bau GmbH
D.R.D.P. Craiova 

|n data de 23 Iulie a.c., pe D.N. 7, km 
201+384 - 201+427, a avut loc un eveni-
ment \n premier` \n Romånia: demonstra-
rea printr-un test la scara de 1:1 a modului 
de comportare al unei bariere Geobrugg 
de c`deri de pietre de 2000 kJ. Trebuie 
precizat c` toate barierele Geobrugg de 
protec]ie sunt testate la scara de 1:1 [i 
certificate de institute independente de 
testare, cazul de fa]` avånd doar rolul unei 
demonstra]ii. 

Locul de \ntålnire l-a constituit par-
carea Motelului Lotri[or (Km 201+700) 
\ncepånd cu orele 10:30. La demonstra]ie 
au participat cca 100 de persoane: ingi-
neri proiectan]i, executan]i, reprezentan]i 
ai Direc]iilor Regionale de Drumuri [i Po-

duri, autorit`]i locale [i persoane din mass-
media.

Evenimentul a necesitat cåteva zile de 
preg`tire, timp \n care s-au f`cut ultimele 
verific`ri ale barierei, s-a ales blocul de 
piatr` de cca. 2,5 tone [i s-au realizat cu 
ajutorul calculatorului, simul`ri pentru sta-
bilirea traiectoriei acestuia, a saltului ma-
xim produs [i a energiei cinetice maxime 
dezvoltate.

Din condi]ii de siguran]` [i pentru buna 
desf`[urare a demonstra]iei, \n intervalul 
11:30 - 12:30, circula]ia a fost oprit` com-
plet pe ambele sensuri.

Demonstra]ia a constat \n eliberarea 
de la o \n`l]ime de 30 m a unui bloc de 
piatr` de cca 1 m3 (2,5 tone) spre bariera 
de protec]ie Geobrugg. |n drumul s`u spre 
barier`, blocul a atins o vitez` de cca 55 
km/h (15,2 m/s). La ultimul salt produs \na-
inte de a lovi bariera, acesta s-a fragmentat, 
astfel c` energia cinetic` dezvoltat` a fost 
de aproximativ 370 kJ. S`geata maxim` a 
fost de cca 1,7 m.

Energia dezvoltat` a fost cu mult sub 
capacitatea maxim` de absorb]ie a barie-
rei. Sistemul a fost proiectat pentru cazul 
excep]ional de 2000 kJ (un bloc de piatr` 
de 6,4 tone ce se deplaseaz` cu o vitez` de 
90 Km/h), care are o perioad` de recuren]` 
de 50 de ani. Astfel c` demonstra]ia a avut 
la baz` un eveniment de c`deri de pietre 
considerat comun \n perioada de via]` a 
barierei. Dat` fiind energia rezultat` \n 
urma demonstra]iei, inelele de frånare nu s-
au activat, astfel c` nu a fost nevoie de nici 
un fel de interven]ie asupra barierei.

Testul a fost considerat un succes. 

Premier` \n Romånia

Bariere de protec]ie Geobrugg
pe Valea Oltului (D.N. 7)

Ani la rånd, unul din co[marurile [oferilor care tranziteaz` D.N. 7 l-a constituit 

[i \nc` \l mai constituie c`derile de pietre [i aluviuni pe partea carosabil` a drumului. 

Din p`cate, aceste fenomene au produs [i nenum`rate victime omene[ti. S-au \ncercat 

solu]ii dintre cele mai diverse dar, pån` nu cu mult \n urm`, niciuna nu s-a dovedit 

a fi \n totalitate viabil`. }inånd cont de faptul c` [i pe alte drumuri din Europa [i din 

lume au loc asemenea evenimente, rezolvarea problemei a venit de la firma elve]ian` 

Geobrugg, \n colaborare cu Sächsische Bau GmbH.

De remarcat aici spiritul de ini]iativ` [i \ndr`zneala celor de la D.R.D.P. Craio-

va care, dup` o documentare atent`, au pus \n practic` o solu]ie tehnic` de ultim` 

genera]ie al c`rei scop este acela de a proteja drumul [i participan]ii la trafic.

Pentru cei care au parcurs \n perioada lucr`rilor zona km 198+000 - 226+000, 

prezen]a alpini[tilor utilitari, a unor utilaje [i echipamente de mare capacitate au 

constituit cu adev`rat o surpriz`. La finalul lucr`rilor a fost organizat` o demonstra]ie 

practic` \n urma c`reia concluzia a fost una singur`: dac` toate zonele de drum care 

au asemenea risc ar adopta solu]iile de tip Geobrugg nu s-ar mai putea vorbi de peri-

cole care s` afecteze cu consecin]e dintre cele mai grave circula]ia rutier`.

|n cele ce urmeaz` v` vom prezenta cåteva date [i imagini despre aceast` investi]ie 

care, sper`m, s` poat` fi realizat` peste tot acolo unde este cazul.

Investiții
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Date de identificare 
[i caracteristici

Denumire: „Protec]ie versan]i pe D.N. 7, 
km 198+000 - 226+000”;
Amplasament: D.N.7, km 198+000 - 
226+000, Valea Oltului;
Beneficiar: C.N.A.D.N.R. - D.R.D.P. Craio-
va, Sec]ia de Drumuri Na]ionale Vålcea;
Proiectant: S.C. IPTANA S.A. Bucure[ti;
Constructor sisteme Geobrugg: Sächsische 
Bau GmbH Germania, Sucursala Sibiu;
Furnizor sisteme: Geobrugg AG Elve]ia.

Caracteristici
Termen de execu]ie: 15 luni, perioada iunie 
2008 - mai 2010;
Valoarea investi]iei: 17.000.000 lei;
Finan]area investi]iei: BEI II [i Guvernul 
Romåniei;
Sisteme de protec]ie proiectate: Sistem de 
plase ancorate - Sistem Tecco®; Sistem \mpo-
triva c`derilor de pietre - Sistem RXI®; Sistem 
de fixare al blocurilor - Sistem Spider®

Solu]ii adoptate
|ntrucåt pe Valea Oltului, problemele 

legate de instabilit`]i ale versan]ilor sau de 
c`deri de pietre au fost de mare amploa-
re, neexistånd resurse financiare pentru 
\nl`turarea \n totalitate ale acestora, s-au 
ales spre rezolvare 18 pozi]ii considerate 
ca fiind cele mai critice. |n func]ie de pro-
blemele \ntålnite [i de natura terenului, s-au 
proiectat 3 tipuri de solu]ii, astfel: 

1.  Sistem de plase ancorate
- Sistem Tecco®

Sistemul Tecco® de stabilizare a pan-
telor predispuse la degradare este desti-
nat stabiliz`rii versan]ilor abrup]i din roc` 
afånat` [i stånc`, precum [i asigur`rii \m po-
triva ruperilor de pietre, blocuri [i stånci 
alterate, afånate sau erodate sub influen]a 
agen]ilor atmosferici. 

|n acest scop, suprafa]a ce urmeaz` a 
fi protejat` se acoper` cu plas` din sårm` 
de o]el de \nalt` rezisten]` dup` cur`]area, 
egalizarea [i profilarea versantului. Plasa 
este fixat` \n tije pentru sol sau stånc` 
ten sionate cu ajutorul pl`cilor speciale de 
ancorare cu o for]` definit`. 

Ca reac]ie, plasa apas` pe suprafa]a 
pantei [i \mpiedic` astfel producerea de 
deforma]ii [i alunec`ri, precum [i de ruperi. 
Fiind un sistem activ, aceast` tensionare ex-
terioar` spore[te \n mod decisiv siguran]a [i 
eficien]a sistemului.

Sistemul stabilizeaz` activ (prin tensi-
onare) versan]ii \mpotriva ced`rii \n plan 
paralel cu panta a unui strat cu grosimea 
maxim` de 1,50 m precum [i \mpotriva 
ced`rilor locale \ntre ancore pe o grosime 
de maximum 1.50 m. Este asigurat` o tensi-
onare extern`, activ` a suprafe]ei cu o for]` 
medie de 5 kN/m2. 

Sistemul rezist` razelor UV [i are o 
durat` de via]` de cca. 50 ani datorit` 
protec]iei anticorozive Supercoating® [i nu 
necesit` \ntre]inere dup` instalare. 

Sistemul Tecco® de stabilizare activ` a 
versan]iilor este certificat de c`tre institute 
independente recunoscute. 

Pentru dimensionarea sistemului Tecco® 
s-a utilizat soft-ul Ruvolum®, special creat \n 
acest sens. Acest program necesit`, ca date 
de intrare, caracteristicile geotehnice ale 
terenului ce urmeaz` a fi stabilizat precum 
[i informa]ii legate de tipul [i caracteristicile 
de rezisten]` ale tijelor de ancoraj. Modelul 
de dimensionare ia \n considerare efectul 
cutremurului [i cel al presiunii apei freati-
ce. Programul analizeaz` instabilitatea de 
suprafa]` paralel` cu panta [i instabilitatea 
local` \ntre tijele de ancoraj. De asemenea, 
sunt verificate rezisten]a la perforare local` 
a plasei [i forfecarea plasei \n muchiile 
ascu]ite ale pl`cilor de ancoraj.

Ruvolum® ofer` informa]ii ca: distan]a 
dintre ancore, tipul [i diametrul acestora.

Date tehnice generale:
Suprafa]a total` proiectat`: 22.800,00 mp;
Suprafa]a instalat` pån` la 31 iulie 2009: 
85%
Lungimi totale de ancoraj proiectate: 
18.150,00 m/3700 buc
Lungimi totale de ancoraj realizate pån` la 
31 iulie 2009: 90%
Tipul tijelor de ancoraj folosite: Gewi ø 32 
[i Ischebeck Titan ø 40/16
Tehnica de forare: foraj rotopercutant cu 
aer (sistem SUSPA-Gewi) [i foraj autoper-
forant cu carotiera proprie pierdut` (sistem 
Ischebeck)
Lungimi tije de ancoraj: 4 ÷ 8 m
Material de injec]ie: Suspensie de ciment.

2.  Sistem de protec]ie \mpotriva 
c`derilor de pietre
- Sistem RXI®

Acolo unde sunt prezente blocuri 
cu poten]ial ridicat de desprindere sau 
suprafe]e \ntinse de protejat greu accesibi-
le, din motive economice [i de siguran]`, 
s-a adoptat realizarea de sisteme tip „bari-
er` \mpotriva c`derilor de pietre”. Acestea 
sunt realizate din plas` inelar` din o]el de 
\nalt` rezisten]` [i absorb energia cinetic` 
rezultat` \n urma c`derilor de pietre prin 
deforma]ii elasto-plastice. Sunt o alternativ` 
economic` a solu]ilor rigide de protec]ie 
(copertine, ziduri de protec]ie).
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Sistemele tip barier` cuprind plasa ine-
lar`, stålpi (profile HEB) care au rolul doar 
de a men]ine plasa la \n`l]imea dorit`, 
cabluri de sus]inere a plasei [i de ancorare 
a stålpilor [i ancore flexibile. |n cazul unui 
eveniment de c`deri de pietre plasa absoar-
be energia rezultat`. |n cazul \n care capa-
citatea de absorb]ie este dep`[it`, energia 
rezidual` este absorbit` prin deformarea 
plastic` a inelelor de frånare. Prin deforma-
rea [i activarea inelelor se protejeaz` plasa 
[i, cel mai important, ancorajele. Capacita-
tea portant` a cablurilor nu se diminueaz`! 
Dup` activare, inelele de frånare necesit` 
doar \nlocuirea.

|n func]ie de capacitatea de absorb]ie 
a energiei, sunt disponibile bariere RXI® 
\mpotriva c`derilor de pietre pentru 100 
kJ, 250 kJ, 500 kJ, 1000 kJ, 1500 kJ, 2000 
kJ, 3000 kJ [i 5000 kJ (aceasta din urm` 
corespunz`toare unui bloc de piatr` de 
16 tone ce se deplaseaz` cu viteza de 90 
km/h).

Pentru determinarea energiei cinetice [i 
deci a tipului de barier`, cu ajutorul unui 
aparat laser, se realizeaz` cåteva sec]iuni 
transversale ale versantului prin zonele con-
siderate ca fiind cele mai periculoase. Pe 
baza acestora, utilizånd programul Rockfall 
6.1, se fac simul`ri de c`deri de pietre. 
Simul`rile ofer` o serie de informa]ii legate 
de traiectoria blocurilor de piatr`, salturile 

maxime ale acestora sau energiile cinetice 
maxime probabile. |n urma interpret`rii 
rezultatelor ob]i  nute, se recomand` dispu-
nerea unui anumit tip de barier`. 

Instalarea sistemelor tip barier` este 
simpl` [i rapid`. Se foreaz` g`uri de lun-
gimi 4 - 6 m \n care se introduc tijele de 
ancoraj de care se fixeaz` pl`cile de baz` 
ale stålpilor. Lateral [i \n amonte de barier`, 
se foreaz` g`uri pentru ancore din cablu 
spiralat de care se prind cablurile laterale [i 
cele de re]inere. Manipularea [i fixarea pe 
pozi]ii ale componentelor se poate face cu 
ajutorul unei macarale. 

|n cadrul proiectului de pe Valea Ol-
tului au fost proiectate urm`toarele tipuri 
de bariere de protec]ie \mpotriva c`derilor 
de pietre: 
RXI 100 (1000 kJ): L = 25,0 m; H = 5,0 m

RXI 200 (2000 kJ): L = 45,0 m; H = 6,0 m

RXI 300 (3000 kJ):  L = 30,0 m; H = 6,0 m /

L = 55,0 m; H = 6,0 m

3.  Sistem de fixare a blocurilor
- Sistem Spider®

Pentru ancorarea, fixarea [i men]inerea 
pe pozi]ie a blocurilor mari de roc`, chiar 
aflate \n consol`, s-a proiectat sistemul 
Spider®. Plasa, elementul principal, este 
alc`tuit` din toroane care au cåte trei fire Ø 
4 mm \n sec]iune \mpletite pentru a rezulta 
o re]ea romboidal` ce permite transferul 
optim al eforturilor c`tre extremit`]i. Firul 
este extrem de dur, rezistent la abraziune 
[i protejat anticoroziv. Spider® poate fi un 
sistem activ, prin prevederea unor tije de 
ancoraj secundare tensionate \n cåmpul 
blocului, sau pasiv doar prin simpla anco-
rare perimetral`. Sistemul se preteaz` blo-
curilor fisurate ce sunt pe punctul de a se 
desprinde sau de a aluneca de pe versant 
precum [i forma]iunilor de roci instabile cu 
suprafe]e neregulate. Plasa este \ntins` pes-
te muchii vii sau fixat` \n cavit`]i / ni[e. Se 
fixeaz` pe tot conturul, iar dac` este nevoie, 
se fixeaz` [i \n cåmp cu cåteva ancore se-
cundare. Se preteaz` [i \n cazul ranfors`rii 
unor sisteme mai vechi de protec]ie care 
s-au uzat sau au fost afectate de muchiile 
ascu]ite ale blocurilor desprinse. 

Pentru dimensionarea sistemului, se uti-
lizeaz` programul Ruvolum® Rock. Soft-ul 
analizeaz` mecanismele specifice de ceda-
re ale blocurilor care pot aluneca \n zonele 
determinate. Calculele iau \n considerare 
influen]a maxim` a[teptat`, \n func]ie de 
condi]iile geologice locale [i de geome-
tria local`, capacitatea portant` a sistemu-
lui Spider® [i factorul de siguran]` dorit. 
Suprafa]a total` proiectat` sistem Spider®: 
700.00,00 mp; lungimi tije de ancoraj: 6 m; 
lungimi tije de ancoraj secundare: 4 m. g
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 A 77-a \ntålnire anual` a IBTTA
13 - 16 septembrie
Chicago, Illinois, USA.

• Tel: +1 202 659 4620
• Web: www.IBTTA.org

Al XVI-lea Congres Mondial ITS
21 - 25 septembrie
Stockholm, Suedia.

• Tel: +46 8 757 66 70
• E-mail: hans.rode@vv.se
• Web : its-sweden.com

Podurile Asiei
24 - 25 septembrie
Shanghai, China

• Tel : +86 21 6247 8898
• Fax : +86 21 6247 8838
• E-mail : marketing@merisis-asia.com 
• Web : www.merisis-asia.com/bridge/

 Al patrulea Simpozion 
Interna]ional asupra pavajului
[i asfalt`rii
7 - 9 octombrie 
Fortaleza, Ceara, Brazilia.

• Tel: +41 22 306 02 60
• E-mail: info@gtkp.com
• Web: www.abpv.org.br
 www.gtkp.com

 Seminarul IRF cu tema
"Siguran]a Rutier`
[i Parteneriatul Public-Privat"
12 - 13 octombrie
Cairo, Egipt

• Tel: +41 22 306 02 60
• Fax: +41 22 306 02 70
• E-mail: info@irfnet.org
• Web: www.irfnet.org

 TRAFIC 2009. Expozi]ie
de echipamente
pentru siguran]a rutier`
27 - 30 octombrie
Madrid, Spania.

• Tel: +34 91 722 51 57 
• Fax: +34 91 722 57 90 
• E-mail: trafic@ifema.es
• Web: www.trafic.ifema.es

 Al X-lea Seminar pentru utilaje
de construc]ii
3 - 6 noiembrie
Beijing, China.

• Tel: +86 10 5222 0922
• E-mail: info@e-bices.org
• Web: www.e-bices.org

 A doua Conferin]` Interna]ional`
a Drumarilor sus]inut` cu sprijinul 
Ministerului de Transporturi
din Siria
10 - 12 noiembrie
Damasc, Siria.

• Tel: +963 11 3341 623/2452681
• E-mail: it@perc.gov.sy
• Web: www.perc.gov.sy

g
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Ion {INCA
Foto: emil JIPA

La data de 20 septembrie 1974, a fost 
inaugurat Drumul Na]ional 7C (Bascov 
- D.N. 7 - Curtea de Arge[ - Bålea-Lac 
- Bålea Cascad` - Cår]i[oara - D.N. 1). De 
atunci, cu acest simbol, se afl` \nscris \n 
nomenclatorul re]elei rutiere din Romånia 
“TRANSF~G~R~{ANUL”. 

La 35 de ani de la acel memorabil eveni-
ment, am avut [ansa fericit` s` reconstituim 
cåteva episoade din Istoria construirii ma-
gistralei care traverseaz` Carpa]ii Romåniei 
la cota 2.042. Ne-a fost c`l`uz`, sfetnic 
specialist, istoric \nzestrat cu har, Domnul 
General de Brigad` (r) Nicolae M. MAZILU. 
Dånsul a \ndeplinit, din prima zi a lucr`rilor 
[i pån` la intrarea \n exploatare a drumului 
(septembrie 1974), ACTUL DE COMAND~ 
al Deta[amentului Militar de Construc]ii al 
Sectorului de Nord al D.N. 7C. Misiunea
i-a fost \ncredin]at` \n august 1969, pe cånd 
era Comandantul Regimentului 52 GENIU, 
cu sediul \n municipiul Alba Iulia. 

Generalul locotenent Vasile {LICARU, 
Comandantul Trupelor de Geniu, i-a ordonat 
s` formeze batalionul cu care s` se deplaseze 
la Cår]i[oara (localitatea de ba[tin` a legen-
darului Badea Cår]an) [i s` \nceap` partea de 
nord a viitorului drum peste mun]i.

Cu Cerul pe … 
cre[tetul capului

Ideea dur`rii unui drum modern, direct 
peste mun]i, leg`tur` strategic` \ntre cele 
dou` Provincii istorice Romåne[ti, Muntenia 
[i Transilvania, \[i are originea \n vremuri 
vechi. Abia dup` anii ’60 au fost evaluate 
oportunit`]ile mai aproape de realitate. 

Stabilirea traseului, desenarea lui pe 

hart`, au fost un act temerar, cu verita-
bile atribute inovatoare. Pentru c` \n cea 
mai mare parte a lui, drumul peste lan]ul 
Mun]ilor F`g`ra[, din Carpa]ii Meridionali, 
a fost “croit” pe un teren virgin, pe unde nu 
prea c`lcase picior de om, teritoriu exclusiv 
al caprelor negre.

Proiectul a fost elaborat de c`tre Institu-
tul pentru Industria Lemnului din Bucure[ti. 
Foarte multe sectoare au fost prev`zute s` 
treac` peste obstacole, la prima vedere, 
inabordabile: stånci [i forma]ii din granit, 
care s` fie dinamitate (aproape 50 la sut` 
din traseul Sectorului Nord a fost “eliberat” 
prin deroc`ri).

Au mai fost zone cu p`dure multisecu-
lar`. Corpul drumului a fost \n mai multe 
pozi]ii construit pe “buz`” de pr`p`stii, \n 
vecin`tatea unor h`uri, produc`toare de… 
fiori. Geruri de cr`pau pietrele, avalan[e, 
toren]i, z`pezi troienite au “creat” condi]ii 
climatice total neprielnice \n construirea 
noului drum.

{i \nc` o ad`ugire: constructorii, pe 
lång` for]a fizic`, rezisten]` la vitregia 
locului de munc`, au mai fost nevoi]i s` 
devin`… alpini[ti, au lucrat “ancora]i” cu 
frånghii, cu centuri de siguran]`, cu echipa-
mente de protec]ie.

“TRANSF~G~R~{ANUL”
la 35 de ani!

O via]` ce se identific` cu cea a Transf`g`r`[anului:
General de Brigad` (r) Nicolae M. MAZILU

Zona de nord a Transf`g`r`[anului

Aniversări
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|n zilele senine, pe culmile [i pe cres-
tele mun]ilor, puteau fi v`zu]i cu cerul 
“sprijinit” pe cre[tetul lor, iar cånd plafonul 
norilor era coboråt, p`reau \nv`lui]i \ntr-un 
sui-generis camuflaj.

O “caset` tehnic`” 
a noului drum

 “Caseta tehnic`” a Transf`g`r`[anului 
ar putea avea urm`toarea configura]ie: 
-  este cel de al doilea drum din Romånia, 

construit la \n`l]ime, la cota: 2.042 m (la 
intrarea \n tunel). D.N. 1 atinge la Predeal 
\n`l]imea de 1.100 m;

-  face leg`tura \ntre D.N. 1 (pe sectorul 
Bra[ov - Sibiu) [i D.N. 7 (\n vecin`tatea 
municipiului Pite[ti);

- are o deosebit` importan]` strategic`;
-  pe lungimea de 90.107 km au fost cons-

truite 27 de viaducte [i poduri, lucr`ri de 
art` care-i confer`, la råndu-le, monu-
mentalitate;

-  \ntre vårfurile Capra [i Paltinul, la cota 2.042, 
a fost construit un tunel care traverseaz` 
lan]ul muntos pe lungimea de 887 m;

-  pentru construc]ia D.N. 7C a fost necesar 
cel mai mare volum de deroc`ri cunoscu-
te pån` \n prezent. Patru ani [i jum`tate 
masivul a fost zguduit \n fiecare zi de sute 
de explozii, cåte cinci pe zi, la ore fixe;

-  \n eviden]ele \ntocmite sunt \nregistrate: 
3.800.000 mc de terasamente; 289.256 
mc de funda]ii; 597.087 mp de structuri 
de macadam; 290.000 mc de lucr`ri de 
zid`rie; 830 de lucr`ri transversale. Mai 
ad`ug`m o singur` cifr` edificatoare pen-
tru eforturile constructive depuse \n creie-
rii mun]ilor: la deschiderea celui mai \nalt 
drum din ]ara noastr` au fost consumate 
6.250.000 kg de explozivi;

-  “Transf`g`r`[anul” este unul dintre cele 
mai spectaculoase trasee turistice. Ofer` 
celor care \l abordeaz` peisaje [i obiec-
tive unicat, cu ne\ntrecute frumuse]i. Ca-
banele, situate asemenea unui “[irag de 
perle”, \i cheam` pe turi[ti, pe amatorii de 
drume]ii, pe cei care practic` sporturile 
de iarn`: Bålea Cascad`, Bålea Lac, Ca-
pra, Piscul Negru, Braia, Valea cu Pe[ti. Li 
se adaug` hotelurile [i vilele, zonele cu un 
ridicat poten]ial recreativ.

Are dreptate Domnul General de 
Brigad` (r) Nicolae M. MAZILU cånd 

sus]ine \n cartea editat` \n anul 1994: 
“Transf`g`r`[anul este o capodoper` \n 
domeniu, care rivalizeaz` cu marile [osele 
din Alpi, c`ci peisajul ce-l ofer` este unic \n 
b`tråna Europ`!”.

De ce armata?
Luånd decizia construirii Drumului pes-

te mun]ii F`g`ra[ului, conducerea Statului a 
prev`zut, \n detalii, programul obiectivului, 
resursele financiare, proiectul \n toat` com-
plexitatea lui, logistica, for]a de munc`, 
managementul tehnico-operativ, a luat \n 
calcul [i posibilele disfunc]ionalit`]i. 

Pornind de la estimarea cåt mai realist` 
a condi]iilor de lucru, extrem de grele, tere-
nul cu o mul]ime de necunoscute, cu zone 
inaccesibile [i accidentale, a fost elaborat 
un plan riguros de opera]iuni. A[a s-a ajuns 
la concluzia logic`, singura just` [i fezabil` 
\n acea etap`: Drumul Na]ional 7C poate 
fi construit la parametrii proiecta]i, cu 
cheltuieli financiare judicios dimensionate, 
NUMAI de c`tre unit`]i bine organizate, 
\ncadrate cu profesioni[ti, cu respectarea 
normelor de munc`, de siguran]a [i de 
protec]ia muncii.

Solu]ia: toate condi]iile [i cerin]ele pot 
fi \ndeplinite [i prin implicarea for]elor ar-
mate specializate - GENI{TII. 

Dou` deta[amente de Geniu au intrat 
\n viitorul [antier, din dou` p`r]i: de la Nord 
la Sud, de la [oseaua Na]ional` F`g`ra[ 

- Sibiu, pe valea råului Bålea, c`tre Cabana 
Bålea Cascad`, iar de la Sud spre Nord pe 
marginea lacului de acumulare Vidraru [i 
Valea Caprei. 

O prim` experien]` a condus la conclu-
zia c` este nevoie de for]e de lucru mult mai 
mari. S-a intervenit operativ: Deta[amentul 
care lucrase \n Sectorul Nord a fost retras 
pe pozi]iile Sectorului Sud. |n locul celui 
deta[at a venit un regiment de geniu, la 
acea vreme comandat de Dl. Colonel Ni-
colae M. MAZILU.

Prin hot`råre guvernamental` a fost 
m`rit la dou` benzi de circula]ie profilul 
arterei rutiere. Evident, asta a \nsemnat 
dublarea volumului de lucr`ri. Urm`rirea 
atent` a activit`]ii pe [antier a condus la 
modific`ri ale sistemului de lucru. A[a 
s-a ajuns, \n anul 1973, apreciat ca un an 
de vårf, s` fie constituite trei unit`]i de 
geniu. Analizele au reliefat intrarea rapid` 
\n ritmul de activitate programat. Au fost 
aplicate, cu gåndire inginereasc`, sisteme 
de lucru adecvate, eficiente.

|n valorificarea orelor de munc`, au 
alternat activit`]ile specifice construc]iei 
cu cele pentru repararea utilajelor, a echi-
pamentelor, cånd vremea era nefavorabil`. 

"Poarta \ntålnirii" - locul jonc]iunii [antierului de sud cu cel de nord
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A fost aplicat` o tactic` proprie forma]iilor 
de geni[ti: deschiderea a cåt mai multor 
fronturi de lucru.

Cum devenea posibil` organizarea unui 
punct de \nceput, subunit`]ile, alc`tuite \n 
func]ie de condi]iile practice, se preocupau 
de deschiderea unui nou front. Acolo osta[ii 
au transportat mai \ntåi motocompresorul, 
apoi materialele de construc]ie, motorina, 
explozibilul, componente ale utilajelor.

Pasul de la lucrul cu ranga la cel cu 
perforatorul pneumatic a reprezentat un 
progres deosebit. Apoi, au fost „amenajate” 
funicularele de serviciu.

P`trunderea \ntr-un viitor punct de lu-
cru, a fost urmat` de aducerea [i punerea 
\n stare de func]ionare a utilajelor, a echi-
pamentelor.

Astfel a fost pus` \n practic` ideea celui 
care a fost Comandantul Trupelor de Ge-
niu, Generalul locotenent Vasile {LICARU: 
cucerirea [i deschiderea a cåt mai multor 
fronturi de lucru.

A urmat punerea \n practic` a altei 
idei cu o evident` eficien]`: construirea 
drumurilor de serviciu, drumuri provizorii, 
pentru transporturile necesitate de obiecti-
vul principal.

Este justificat` sublinierea c` for]ele 
militare au lucrat organizat, cu responsabi-
litate, cu respect fa]` de lucrul bine f`cut. 
Cånd s-a hot`råt desemnarea Trupelor de 
Geniu [i-au „dat måna” inspira]ia, analiza 
lucid` [i realist` a cadrului de ansamblu, 
buna cunoa[tere a poten]ialului creator al 
oamenilor desemna]i s` construiasc` o ar-
ter` complex`, care a \mbog`]it Patrimoniul 
na]ional al comunica]iilor din Romånia!

Domnul General Nicolae M. MAZILU 
ne-a \mp`rt`[it o convingere personal`: pe 
[antier a fost practicat` \ntreaga gam` de 
recompense, prev`zute \n regulamentele 
militare, prime substan]iale, permisii, scri-
sori adresate p`rin]ilor.

Au fost expediate mii de scrisori fru-
moase, cu mul]umiri pentru modul \n care 
[i-au crescut [i educat feciorii. Au ve-
nit, ca r`spuns, alte numeroase mesaje 
emo]ionante, de la p`rin]i, citite \n fa]a 
frontului. Au fost aplicate [i pedepse, de la 
mustrare pån` la trimiterea \n fa]a tribuna-
lului militar, pentru c` tot timpul s-a lucrat, 
totu[i, cu elementul om.

De aceea, nu a existat caz de merite 
care s` nu fie r`spl`tite [i nici cazuri de 
recompens`ri nemeritate. |n aceast` ordine 
de idei se impune sublinierea c` pe [antier 
s-a desf`[urat [i o important` lupt` pentru 
crearea unui climat de apropiere \ntre oa-
menii de toate gradele.

Iar ca o excelent` apreciere a contribu]iei 
militarilor, la 20 septembrie 1974, pe piep-

tul celor mai buni dintre cei mai buni au 
str`lucit peste 550 de ordine [i medalii, 
cinci titluri de “Erou al Muncii Socialiste” 
cea mai \nalt` distinc]ie la acea vreme.

Ofi]erul
profesionist,
cu suflet de poet

Cåt s-a aflat la Comanda Deta[amentului 
[i, mai apoi a Regimentului de Geniu 
din Sectorul Nord al „Transf`g`r`[anului”, 
Domnul General de Brigad` - genistul, Ni-
colae M. MAZILU [i-a demonstrat calit`]ile 
de militar inteligent, bun cunosc`tor al 
specificului activit`]ii pe [antier, atent cu 
subordona]ii, exigent [i drept \n aprecierea 
aportului fiec`ruia.

}inuta ost`[easc` a fost tot timpul 
completat` cu respectul fa]` de om, in-
diferent de gradul [i func]ia \ndeplinit`, 
cu dragoste fa]` de to]i cei care s-au con-
fruntat cu greut`]i la limita suportabilit`]ii. 
S-a bucurat atunci cånd treburile au mers 
conform programului, a tr`it [i zile amare 
atunci cånd [i-au pierdut via]a 20 de osta[i 
[i tot atå]ia au fost r`ni]i. Nu \mp`rt`[e[te 
concep]ia fatalit`]ii. {tie c` \mplinirile \n 
crea]ie sunt \nso]ite [i de sacrificii uma-
ne. Legenda Me[terului Manole a fost 
pl`m`dit` \n zon`. Este måhnit c` acum, 
cånd cel mai spectaculos drum din ]ar` 
este str`b`tut de mii de oameni, despre 
eroismul, abnega]ia [i chiar tributul de vie]i 
nu mai vorbe[te nimeni. Cele dou` pl`ci de 
marmur`, montate pe ståncile de la „Poarta 
|ntålnirii” [i “Poarta Geni[tilor”\n data de 
20 iulie a.c., \n locul celor ini]iale din bronz 
vandalizate de amatorii de recuper`ri, sunt 
timide \ndemnuri la „neuitare!”. 

La 35 de ani de la finalizarea unei 
ambi]ioase [i reu[ite construc]ii \n folosul 
comunit`]ii umane, al }`rii \ntregi, repre-
zint` un act de recuno[tin]` dedicat tuturor 
celor care au d`ruit Romåniei grandiosul 
„Transf`g`r`[an s` fie, m`car, REMEMO-
RAT”.

Obiectiv, drept [i cinstit a ]inut s` evo-
ce contribu]ia camarazilor de pe [antier: 
maiorii ingineri Florea NECULA [i Con-
stantin VÅN~, locotenentul colonel Iancu
NEAGU, maiorul inginer Costache CHERE-
CU}, maiorul inginer Ioan BELCI, inginerul 
Dumitru VI{AN, care a ini]iat aplicarea me-Viaduct \n zona de nord a Transf`g`r`[anului
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todei moderne de organizare a produc]iei 
- drumul critic, locotenen]ii-colonei Ion 
HOREAB~ [i {tefan BEDIU, colonelul Ghe-
orghe BUZATU. Un cuvånt de laud` pentru 
locotenentul topograf Ion RADOVICI, care 
a conceput, la cota 1700, cea mai frumoas` 
serpentin` alpin`, devenit` reper de ori-
entare. Au ap`rut pe parcurs: “Drumul lui 
DORAN, “Drumul lui UDREA”, “Serpenti-
nele lui FLORIAN”, „Stånca lui MAMOLEA” 
[i alte sectoare “botezate” cu admira]ie de 
c`tre constructori. O men]ionare: soldatul 
buldozerist Vasile CONDOR, care \n ziua 
de 2 august 1971, cu o ma[in` uria[`, 
construit` \n Romånia, a ajuns la cel mai 
\nalt punct de lucru, la cota 2.042 m \n 
zona Bålea Lac, eveniment care a \nsemnat 
continuitatea drumului. Al]i sute [i sute 
de osta[i au muncit cu råvn` [i spirit de 
d`ruire. Interlocutorul nostru a mai avut o 
subliniere deosebit`. |nainte de a fi finali-
zat` aceast` impresionant` construc]ie a 
fost elaborat proiectul ei, demers care a 
\nsumat \ndr`zneal`, curaj, [i de ce nu? idei 
creatoare. “Transf`g`r`[anul” a fost inspirat 
[i conturat pe plan[etele inginerilor Teodor 

GU}U, {eful Proiectului Nord [i Mihai
IONESCU, {eful Proiectului Sud.

O valoroas` antologie poate fi \ntoc-
mit` dup` discu]iile despre magistrala mon-
tan` cu Domnul General de Brigad` (r). Din 
suflet \[i exprim` admira]ia [i recuno[tin]a 
fa]` de Osta[ul Romån, preg`tit s` apere 
]ara, s` lucreze pentru \mbog`]irea [i mo-
dernizarea Romåniei. 

Drept \ncheiere a reportajului de 
mai sus, un \ntemeiat [i imperativ Post 
Scriptum:

“Transf`g`r`[anul” a fost construit \n 
54 de luni; are cel mai dificil traseu. 
Jum`tate din lungimea lui (90.107) a fost 
“croit`” \n stånc`, cu cel mai mare volum 
de deroc`ri. Spa]iul necesar carosabilului a 
fost smuls din coaste de granit [i de calcar, 
a fost creat prin p`duri seculare, pe margini 
de pr`p`stii. Munca a cunoscut ritmuri 
“dr`ce[ti” cum s-a exprimat un comandant 
militar. Militarii au lucrat cu devotament, 
au dovedit spirit de sacrificiu. S` nu ne 
temem c` vom fi acuza]i de “limbaj de 
lemn”: pe [antier eroismul s-a manifestat ca 
un fenomen cotidian. Militarii au \n]eles, 

sub conducerea unor comandan]i foarte 
buni, c` sunt chema]i s` d`ruiasc` ]`rii 
un drum strategic, frumos, unic! Intrece-
rea a fost condi]ie permanent`. R`splata, 
prin prime, prin permisii, prin distinc]ii, 
ordine [i medalii, a fost urmarea fireasc`. 
Nu vrem s` facem compara]ii cu lucr`rile 
pe alte obiective, mai apropiate de zilele 
noastre. O concluzie reiese cu pregnan]`: 
“Transf`g`r`[anul” a fost o expresie a ero-
ismului \n munc`! La fel ca [i la alte multe 
lucr`ri, persiflate, minimalizate ast`zi, dar 
de care beneficiaz` \ntreaga ]ar`!

Într-o edi]ie viitoare a revistei noastre 
vom continua cu relat`ri de pe sectorul Sud 
al D.N. 7C, precum [i despre activitatea 
drumarilor pentru men]inerea lui în exploa-
tare, în condi]ii de normalitate.

g
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Drd. ing. Radu COJOCARU

Obiect [i domeniu 
de aplicare

Programul se refer` la dimensionarea 
structurilor rutiere rigide cu \mbr`c`min]i 
din beton: beton de ciment rutier (BcR) -
SR183-1 /beton de ciment compactat (RCC 
- Rolled Compacted Concrete) /nearmate 
/armate dispers cu fibre metalice.

Structura rutier` rigid` este alc`tuit` 
din: 
-  \mbr`c`minte din beton de ciment reali-

zat` dintr-un strat sau dou` straturi;
-  strat de baz` din materiale stabilizate cu 

liant hidraulic / puzzolanic;
-  strat de funda]ie din materiale granulare;
-  strat de form` (\n func]ie de caracteristici-

le p`måntului de fundare).
Structurile rutiere dimensionate con-

form programului "CORAZ 09" se veri-
fic` din punct de vedere al rezisten]ei la 
ac]iunea \nghe] - dezghe], conform preve-
derilor STAS 1709/2. 

Principii
de dimensionare

Criteriul de dimensionare este reprezen-
tat de tensiunea la \ntindere din \ncovoiere 
admisibil` a betonului de ciment, σtadm.

Pentru dimensionarea structurilor ruti-
ere rigide este necesar s` se efectueze \n 

prealabil studii, \n vederea ob]inerii urm`-
toarelor date:
-  compozi]ia, intensitatea [i evolu]ia \n pers-

pectiv` a traficului; 
-  caracteristicile geotehnice ale p`måntului 

de fundare;
-  regimul hidrologic al complexului rutier (tipul 

profilului transversal, modul de asigurare a 
scurgerii apelor de suprafa]`, posibilit`]ile 
de drenare, nivelul apei freatice).

Modelarea numeric` este realizat` prin 
procedeul multistrat, folosind elemente fi-
nite tridimensionale, paralelipipedice (tip 
SOLID - BRICK), cu opt noduri [i [ase fe]e 
(fig. 1). Fiecare nod are trei grade de liber-
tate, reprezentate de transla]iile dup` cele 
trei direc]ii. Nivelul de discretizare \n plan 
orizontal cåt [i vertical asigur` optimizarea 
num`rului de elemente finite (\mp`r]irea \n 
minim patru straturi element "brick" a da-
lei), \ndesiri ulterioare conducånd la varia]ii 
de maxim 0,5% a rezultatelor.

Modelul de calcul este alc`tuit din dala 
de beton de ciment rezemat` pe resorturi 
elastice, a c`ror rigiditate este dat` de mo-
dulul de rea]ie (coeficient de pat) k.

Modulul de reac]ie la suprafa]a stratu-
lui echivalent se ob]ine din diagrame, \n 
func]ie de grosimile echivalente ale stratu-
rilor subadiacente, calculate cu o rela]ie de 
tip AASHO Road Test .

Schema de calcul din cadrul progra-
mului "CORAZ 09" este realizat` prin 
procedeul multistrat, alc`tuit din: dala din 
beton de ciment [i stratul echivalent stra-
turilor reale subadiacente dalei \n condi]iile 
urm`toarelor ipoteze: 
-  \nc`rcarea de calcul din trafic este

\n c`r carea pe ro]ile duble ale osiei stan-
dard de 115 kN sporit` cu coeficien-
tul de impact (1,2) [i transmis` printr-o 
amprent` dreptunghiular` (presiunea \n 
amprent`: 0,625 MPa;), tangent` la mar-
ginea dalei, echivalent` amprentei elip-
tice reale, avånd dimensiunile \n plan:
L x l = 37 x 25 (cm);

-  \nc`rcarea din varia]ii zilnice din tempe-
ratur` este datorat` gradientului zilnic de 
temperatur` constant, egal cu 0,67 din 

grosimea dalei (h); tensiunea din varia]ii 
zilnice de temperatur` (σt�t) este calcu-
lat` folosind schema de calcul cu element 
finit.

-  dala reazem` uniform pe stratul de baz` 
din materiale stabilizate cu lian]i hidrau-
lici / puzzolanici; pozi]ia de \nc`rcare din 
calcul - pozi]ia 2 (Westergaard).

Pentru dimensionarea structurilor rutie-
re rigide neconven]ionale (armate dispers), 
metoda se aplic` \n condi]iile \n care 
aderen]a fibre - matrice este asigurat` prin 
respectarea tehnologiei de execu]ie.

Stabilirea traficului de calcul
Conform Cap. 3 din NP 081/2002 

 Stabilirea capacit`]ii portante
a p`måntului de fundare
Conform Cap. 4 din NP 081/2002 

 Stabilirea capacit`]ii portante la 
nivelul superior al stratului de baz`
Conform Cap. 4 din NP 081/2002 
Valoarea modulului de reac]ie la 

suprafa]a stratului de baz`, Kech:
-  pentru valori cuprinse \ntre 15 … 20MN/m3 

se introduce manual.
-  pentru valorile modulului de reac]ie al 

p`måntului de fundare, K0 cuprinse \ntre 
20 MN/m3 si 100 MN/m3 [i valoarea 
grosimii echivalente a straturilor de baz` 
/ funda]ie / forma, Hech, introduse \n 
program, se calculeaz` automat folosind 
diagrama din fig. 2.

Calculul grosimii 
dalei din
beton de ciment

 Caracteristicile betonului
de ciment rutier
Caracteristicile betonului de ciment 

sunt urm`toarele:
- Rezisten]a caracteristic` la \ncovoiere, Rk

inc;
• Pentru BcR valorile Rk

inc se consider` 
conform SR 183-:1995 \n func]ie de clasa 
betonului.

Dimensionarea structurilor rutiere rigide 

CORAZ 09 - Program de calcul

Fig. 1. Discretizarea \n element finit
a dalei
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• Pentru BcR armat dispers, RCC, RCC armat dispers, valorile 
Rk

inc se adopt` pe baza rezultatelor studiilor de laborator.
|n programul de calcul, s-au considerat urm`toarele valori:
-  modulul de elasticitate la solicit`ri de scurt` durat` (din trafic): 

E = 25000; 30000; 35000; 40000; 45000; 50000; 55000 (MPa);

- coeficientul lui Poisson: υ = 0,15; 0,25;

- densitatea aparent`: ρ = 2400 (Kg /m3);

-  modulul de elasticitate la solicit`ri de lung` durat` (din gra-
dientul de temperatur` zilnic): E’ = 0,5 x E. 

Criteriul de dimensionare
Criteriul de dimensionare se exprim` prin rela]ia:
σt ≤ σtadm (3)
unde:
σt este tensiunea la \ntindere din \ncovoiere la baza dalei;
σtadm -  tensiunea la \ntindere din \ncovoierea admisibil` a be-

tonului de ciment din dale (dac` dalele sunt realizate 
din dou` straturi, σtadm se refer` la betonul din stratul de 
rezisten]`).

Tensiunea la \ntindere din \ncovoiere admisibil` a betonului de 
ciment rutier σadm se determin` cu rela]iile:

- BcR, BcR armat cu fibre:

vtadm = a $ Rinc
k

$ 1 - 15
logNcc m    (4)

- RCC, RCC armat cu fibre:

vtadm = a $ Rinc
k

$ 1 - 14
logNcc m    (5)

unde:
Rk

inc  este rezisten]a caracteristic` la \ncovoiere a betonului la 
28 de zile;

Nc -  traficul de calcul pe perioada de perspectiv`, exprimat \n 
m.o.s.;

α -  coeficient de cre[tere a rezisten]ei betonului \n intervalul
28 … 90 zile, egal cu 1,1. 

Ipoteze de dimensionare
Ipotezele de dimensionare a structurilor rutiere rigide se consi-

der` \n func]ie de clasa tehnic` a drumului.
Ipotezele de dimensionare pentru clasele tehnice ale drumurilor 

sunt urm`toarele:
Drumuri de clas` tehnic` I, II, III
Ipoteza 1: σt = σt + σt�t

Drumuri de clas` tehnic` IV, V
Ipoteza 2: σt = σt

unde:
σt  este tensiunea la \ntindere din \ncovoiere datorat` \nc`rc`rii 

din calcul din trafic;
 σt�t -  tensiunea la \ntindere din \ncovoiere datorat` gradientului 

de temperatur` zilnic.

Succesiunea opera]iilor de calcul
Succesiunea opera]iilor este urm`toarea:
• Opera]ii premerg`toare utiliz`rii programului 

1. Stabilirea traficului de calcul (Nc).
2.  Determinarea capacit`]ii portante a p`måntului de fundare (K0).
3.  Stabilirea alc`tuirii straturilor subadiancente dalei din beton, 

]inånd seama de resursele locale [i de clasa tehnic` a drumului.
• Opera]ii \n cadrul programului de calcul (CORAZ 09)
Modulul de reac]ie la suprafa]a stratului de baz` Kech se poate 

introduce ap`sånd butonul "introducere manual` valoare k" sau 
calcula conform punctului 5 introducånd valoarea coeficientului de 
pat al terenului de fundare K0 [i a grosimilor straturilor subadiacente 
dalei de beton (fig. 3).

Introducerea datelor \n c`su]ele programului "tipul betonului" [i 
"modulul de elasticitate dinamic E" se efectueaz` selectånd valorile 
predefinite.

C`su]a "Grosime dal` H" se completeaz` introducånd valori 
numerice de la tastatur` (fig. 3).

Pentru calculul tensiunii la \ntindere din \ncovoiere este ne-
cesar` preselectarea c`su]ei "Ipoteza de dimensionare" conform 
punctului 6.3.2 [i ap`sarea butonului "Rezolvare". Afi[area tensiunii 
σt se va face \n c`su]a aferent` (fig. 3).

La modificarea oric`rui parametru se anuleaz` valoarea σt [i se 
reiau opera]iile men]ionate.

Introducerea gre[it` a valorilor parametrilor duce la apari]ia 
mesajelor de eroare \n care se specific` valorile limit` pentru care 
ruleaz` programul (fig. 4).

Pentru sec]iunea de verificare este necesar` introducerea de 
la tastatur` a valorilor "Nc" [i "R

k
inc", urmat` de ap`sarea butonului 

"Rezolvare". Rezultatele valorilor tensiunilor (σt, σtadm) vor fi afi[ate 
\n c`sutele aferente. Programul poate calcula separat valoarea σtadm 
introducånd datele \n sec]iunea "Verificare" [i ap`sånd pe c`su]a 
aferent` valorii σtadm (fig. 3). 

Dac` valoarea σt < valoarea σtadm atunci apare \n chenar mesa-
jul de culoare verde "Se verific`". Dac` rela]ia nu este \ndeplinit` se 
afi[eaz` mesajul de culoare ro[ie "Nu se verific`" (fig. 5).

Dac` valoarea σt < valoarea σtadm dar diferen]a valorilor este 
mare sau dac` apare mesajul "Nu se verific`", se modific` valorile 
parametrilor de dimensionare [i se reia procedura.

Hech (cm)
Fig. 2. Modulul de reac]ie la suprafa]a stratului de baz`
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Preselectare sau
introducere valoarea

numeric` K 0

Preselecteaz` tipul
betonului

Preselecteaz` valoarea
modulului de

elasticitate dinamic` E

Introduce grosimea dalei

Introduce valoarea Nc

Introduce valoarea Rk
inc

Introduce valoarea α

Afi[eaz` valoarea
kech sau introduce

manual

Selecteaz` modul de introducere
a valorii k [i [terge grosimileŁ

de dal` [i k0

Afi[eaz` valoarea σt

Selecteaz` ipoteza
de dimensionare

Rela]ia de verificare

Mesajul de verificare

Buton de pornireŁ
a calculului

 

Mesaj de eroare pentru introducerea
unei valori necorespunz`toare

a valorii Hdal

Fig. 3

Fig. 4
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Situa]ie ce nu se verific`
Se afi[eaz` mesajul corespunz`tor

Introduce denumirea
proiectului

Formular de printare

Buton ce \ncepe imprimarea

Pentru imprimare se urmeaz` calea: Fi[ier/Imprimare. Se des-
chide fereastra cu numele "Formular de imprimare" (fig. 6) \n care se 
completeaz` denumirea proiectului. Dup` completare la ap`sarea 
butonului "OK" formularul de printare este trimis direct c`tre impri-
manta setat` ca "default".

Pentru deschiderea manualului de utilizare se urmeaz` calea: 
Ajutor/Manual de utilizare. Pentru deschiderea manualului de utili-
zare trebuie instalat \n prealabil programul AcrobatReader.

g

Fig. 5

Fig. 6

Software
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A.P.D.P.
asociația

profesională
de drumuri

și poduri
din românia Cum se lucreaz` \n... China!

Prof. Costel MARIN
|n ultimii ani China a devenit un adev`rat reper \n ceea ce 

prive[te construc]ia [i modernizarea infrastructurii rutiere. Aflat` 
pe locul doi \n lume (dup` S.U.A.) \n ceea ce prive[te lungimea 
autostr`zilor construite, se estimeaz` c` pån` \n anul 2020 China va 
de]ine suprema]ia absolut` \n acest domeniu. Toate aceste realiz`ri 
nu au fost [i nu sunt posibile decåt printr-o cercetare aprofundat`, 
preg`tire tehnologic` la nivel mondial, finan]are din b`ncile de stat 
proprii [i, nu \n ultimul rånd, disciplina [i tenacitatea unui popor 
con[tient de rolul pe care \l joac` \n istorie.

Rånd pe rånd, toate recordurile \n materie de tehnic` [i cerce-
tare rutier` sunt spulberate de speciali[tii chinezi. O caracteristic` \i 
diferen]iaz` \ns` de mul]i semeni ai planetei: munca. |n vreme ce 
noi ne facem doar c` muncim, muncitorii asiatici \[i respect` terme-
nele de execu]ie a lucr`rilor pån` la sacrificiu. Dovada? Imaginile 
urm`toare, care arat` cum [i \n ce fel a fost construit pasajul din 
Shijiazhuang \n numai [ase luni.     gFebruarie 2009

Martie 2009

Aprilie 2009

Mai 2009

Iunie 2009

Mondorutier
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A.P.D.P.
asociația

profesională
de drumuri

și poduri
din românia Salva]i podurile Romåniei!

Ing. Sabin FLOREA - expert poduri -
POD PESTE SIRET LA SAGNA, D.J. 207A, km 6+120

Viitura din 28.07.2008 cånd s-a \nregistrat debitul istoric corespunz`tor Q0,3%

Cele dou` coloane care sus]in pilonii podului hobanat mai au fi[e \n teren doar 3,00 m datorit` c`derii talvegului.
Riscul de pr`bu[ire instantanee este iminent

Pentru mai multe detalii, consulta]i www.poduri.ro

S.O.S.
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A.P.D.P.
asociația

profesională
de drumuri

și poduri
din românia

Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
- Universitatea Tehnic` de Construc]ii Bucure[ti,

Catedra Ma[ini de Construc]ii -

|n num`rul 70 (139) din luna aprilie 2009, al Revistei "DRUMURI 
PODURI", s-a publicat articolul “Echipamentele specializate, profe-
sionale, folosite la realizarea straturilor din beton”. |n cadrul acelui 
articol s-a f`cut referire la echipamentele destinate opera]iilor 
tehnologice precum: repartizarea \n straturi uniforme a betonului; 
nivelarea suprafe]ei [i finisarea grosier`; compactarea prin vibrarea 
de suprafa]` [i vibrofinisare.

O alt` opera]iune deosebit de important` pentru comportarea 
\n exploatare a straturilor orizontale din beton o reprezint` finisarea 
suprafe]elor acestora prin [lefuire (dri[cuire sau sclivisire), \n starea 
proasp`t turnat` a betonului.

|n acest scop se folosesc ma[ini de dri[cuit ([lefuitoare de beton) 
denumite [i netezitoare rotative, mistrii mecanice sau chiar “elicop-
tere” (fig. 1, documentare MQ Multiquip). Organul de lucru al aces-
tor echipamente (fig. 2, documentare Dynapac) const` dintr-o elice 
reglabil`, prev`zut` cu 3 sau 4 pale (palete), antrenat` \n mi[care de 
rota]ie, la tura]ii cuprinse \ntre 70 [i 160 rot/min. Antrenarea elicei 
poate fi f`cut` indirect, prin intermediul unei transmisii mecanice 
de la un motor termic sau electric, [i/sau direct, de la un motor 
hidraulic. Alegerea tipului de elice se face \n func]ie de condi]iile 
tehnologice de lucru:
•  Elicele cu trei pale sunt utilizate pentru nivelarea [i finisarea gro-

sier` a suprafe]elor. Acestea se rotesc cu viteze mai mici (pån` la 
100 de rot/min);

•  Elicele cu patru pale se folosesc pentru finisarea fin` a suprafe]elor. 
Acestea confer` o stabilitate mai mare [i vibra]ii mai reduse ale 
ma[inii asigurånd totodat` o [lefuire fin` a suprafe]ei. Viteza de 
rota]ie a elicei este de pån` la 200 rot/min.

Palele sunt special construite pentru a asigura finisarea suprafe]ei 
betonului proasp`t. Astfel, ele se fabric` din o]el, la diferite l`]imi, \n 
dependen]` cu cerin]ele privind calitatea suprafe]ei prelucrate: pale-
le late se folosesc pentru nivelare iar cele \nguste pentru sclivisire.

Echipamentul este pus \n ac]iune cånd betonul \ncepe s` fac` 
priz`. Laptele de ciment se ridic` la suprafa]` [i palele re\nchid porii 
betonului. Se ob]ine astfel un excelent finisaj. Alegerea vitezei de 
rota]ie a elicei depinde [i de starea suprafe]ei ce se prelucreaz`: cu 
cåt duritatea este mai mare cu atåt mai mare trebuie s` fie viteza.

Ma[inile de [lefuit pardoseli pot fi disponibile [i \n varianta cu 
disc de sclivisit, care se poate ata[a direct la pale [i care este livrat 
ca un accesoriu suplimentar (fig. 3, documentare [4]). 

Discurile pot fi folosite \n dou` secven]e tehnologice distincte:
•  pentru lucr`ri de nivelare grosier` la mozaic sau beton cu 

granula]ie mare;
•  pentru lucr`ri de finisare [i repartizare a aditivului care asigur` 

legarea particulelor \n stratul de la suprafa]`.

Discurile au o productivitate mai mic` \n schimb dau o calitate 
superioar` suprafe]ei prelucrate iar vibra]iile generate sunt mai mici 
decåt \n cazul palelor.

Tot ca accesorii suplimentare se pot livra [i unele elemen-
te adi]ionale care sunt folosite pentru [lefuirea sau ra[chetarea 
suprafe]elor dup` \nt`rirea betonului (fig. 4, documentare Dyna-
pac). Astfel, pe lång` organele de lucru specifice, sub form` de 
palete, la ma[inile de finisat pardoseli, se pot ata[a [i alte accesorii 
destinate execut`rii unor opera]iuni tehnologice suplimentare (tabe-
lul 1, documentare Dynapac):
•  discul pentru nivelarea grosier` a betonului rugos \nainte de 

netezire;
•  palele late, reversibile, pentru finisarea fin` (sclivisirea) dup` 

netezire;
•  pl`cile abrazive, utilizate pe betonul uscat, \n vederea netezirii 

punctelor de jonc]iune inegale [i a incluziunilor de particule, 
precum [i pentru aplatizarea onduleurilor;

•  periile fine de sårm`, cu fire elastice arcuite, pentru \ndep`rtarea 
particulelor de ciment [i a resturilor de covoare cauciucate 
(linoleum); ele pot fi folosite de asemenea pentru \ndep`rtarea 
rugozit`]ilor betoanelor umede; 

•  periile grosiere de sårm`, cu fire rigide, pentru \ndep`rtarea \n 
special a vopselurilor \nt`rite de pe pardoseli [i straturi suport;

•  pietrele abrazive grosiere, cu granula]ie 10, pentru rectificarea 
fin` a betonului tratat provizoriu prin finisare; 

•  pietrele abrazive medii, cu granula]ie 24, pentru [lefuirea pardo-
selilor din mozaic, gresie [i marmur`;

•  pietrele abrazive fine, cu granula]ie 80, pentru lustruirea fin` a 
pardoselilor din mozaic, gresie [i marmur`.

|n timpul lucrului operatorul trebuie s` dispun` de echipamen-
tul de protec]ie adecvat: antifoane, cizme din cauciuc etc.

|n func]ie de num`rul de elice, echipamentele pentru [lefuirea 
suprafe]elor orizontale ale betonului proasp`t, s-au conceput \n dou` 
variante constructive: simple - cu o singur` elice; duble - cu dou` elice.

|n continuare vor fi analizate principalele caracteristici construc-
tive [i tehnologice specifice celor dou` sisteme constructive.

a) {lefuitoarele simple pentru beton, ale c`ror domenii de va-
ria]ie a m`rimilor caracteristicilor tehnice sunt prezentate \n tabelul 
2, func]ioneaz` cu operatorul nepurtat, fiind conduse manual de 
c`tre acesta (fig. 5, documentare Belle Group), printr-un sistem de 
ghidare [i comand`. Sistemul de ghidare poate fi realizat \n diferite 
variante constructive putåndu-se diferen]ia totu[i trei grupe prepon-
derente de concep]ii distincte:
•  cu un singur måner pentru modelele u[oare (fig. 6, documentare [13]); 
•  cu dou` månere tip ghidon, similar motocicletelor (fig. 7, docu-

mentare Technoflex), \n diverse rezolv`ri tehnice dar cu caracte-
ristici structurale comune;

•  cu dou` månere sudate \n form` de T pe o bar` de ghidare (fig. 8, 
documentare Belle Group).

Echipamente pentru finisarea
prin dri[cuire a suprafe]elor orizontale 
ale betonului proasp`t

Mecanotehnica
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Fig. 1

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6

Fig. 7 Fig. 8

Fig. 9 Fig. 10
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Fig. 11

Fig. 12

Fig. 13

Fig. 14

Fig. 15
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Fig. 16

Fig. 17

Fig. 18

Fig. 19

Fig. 20

|n vederea reducerii gabaritului, la transport [i depozitare, unele 
tipuri de månere sunt rabatabile (fig. 9, documentare Belle Group).

Antrenarea \n mi[carea de rota]ie a elicei poate fi f`cut` cu 
motoare termice sau electrice (fig. 10, documentare [11]).

Sistemul de transmitere a mi[c`rii de la motor la elice se com-
pune dintr-un ambreaj cu fric]iune [i o cutie de viteze sau reductor. 
Ambreajul reac]ioneaz` la dep`[irea momentului de rota]ie stabilit 
[i asigur` astfel protec]ia operatorului. Reductorul melcat este 
o construc]ie robust` (fig. 11, documentare MBW), foarte fiabil. 
Pe figur` s-au f`cut urm`toarele nota]ii: 1 - reductorul melcat, 2 
- arborele de intrare cu pinionul melcat, 3 - roata melcat` cu ar-
borele de ie[ire, 4 - dispozitivul de reglare a palelor, 5 - placa de 
asamblare care permite orientarea palelor, 6 - bra]ul suport al palei,
7 - suportul de asamblare \n cruce, 8 - buc[` din teflon, 9 - pala din 
o]el de \nalt` calitate. Viteza de rota]ie a paletelor poate fi reglat` 
cu ajutorul unei pårghii montat` pe månerul de ghidare. Ca mijloc 
de protec]ie s-a conceput sistemul de decuplare automat` a mi[c`rii 
elicei atunci cånd operatorul nu ]ine måna pe måner.

Reglarea unghiului de atac al palelor se face prin intermediul 
unui cablu ac]ionat cu o rozet` tip robinet dispus` pe axul central 
al månerului: 
•  cre[terea unghiul de atac se produce prin rotirea rozetei spre 

dreapta;

Mecanotehnica



2009

Nr. 74 (143)

46

Tabelul 1

Disc Pale late reversibile Pl`ci abrazive Perii fine de sårm` 

Perii grosiere de sårm` Pietre abrazive grosiere Pietre abrazive medii Pietre abrazive fine

Tabelul 2

Principalele caracteristici tehnice
ale [lefuitoarelor simple pentru beton

Domeniile de m`rimi \n func]ie de tipul
motorului de antrenare

Motor termic Motor electric
Puterea motorului CP/kW 5,5 - 13,2/4,0 - 9,7 - /0,6 - 2,5
Diametrul finisat mm 910 - 1170 600 - 914 
Tura]ia elicei rot/min 65 - 155 50 - 100 
Dimensiunile:

• lungimea
• l`]imea
• \n`l]imea

mm
mm
mm

2021 - 2130 
975 - 1206 

1008

1700 - 1800 
640 - 950 
900 - 950 

Masa kg 74 - 134 50 - 80 
Nivelul de zgomot Lp dBA 85 - 105 74

Tabelul 3

Principalele caracteristici tehnice
ale [lefuitoarelor simple de margine

Domeniile de m`rimi \n func]ie de tipul
motorului de antrenare

Motor termic Motor electric
Puterea motorului CP/kW 4/3 3/2,1
Diametrul finisat mm 600 - 610 600
Tura]ia elicei rot/min 50 - 135 130
Dimensiunile:

• lungimea
• l`]imea
• \n`l]imea

mm
mm
mm

1500
610
930

1500
600
930

Masa kg 53 - 57 73

Tabelul 4

Principalele caracteristici tehnice
ale [lefuitoarelor autopurt`toare mecanice

Domeniile de m`rimi

u[oare medii

Puterea motorului CP/kW 20,3 - 34,5/14,9 - 25,4 34 - 44/25 - 32,4
L`]imea de lucru mm 1880 - 2480 241
Diametrul elicelor mm 914 - 1170 1168
Tura]ia elicei rot/min Pån` la 180 140 - 165 
Dimensiunile:

• lungimea
• l`]imea
• \n`l]imea

mm
mm
mm

2130 - 2540 
1020 - 1280 
1320 - 1470 

2540 - 2580 
1260 - 1270 
1520 - 1450 

Masa kg 288 - 631 560 - 682 
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Tabelul 5
Principalele caracteristici tehnice

ale [lefuitoarelor autopurt`toare mixte
Domeniile de m`rimi

Puterea motorului CP/kW 34 - 44/25 - 32,4
L`]imea de lucru mm 241
Diametrul elicelor mm 1168
Tura]ia elicei rot/min 140 - 165 
Dimensiunile:

• lungimea
• l`]imea
• \n`l]imea

mm
mm
mm

2540 - 2580 
1270

1520 - 1450 
Masa kg 608 - 704 

Tabelul 6
Principalele caracteristici tehnice

ale [lefuitoarelor autopurt`toare hidraulice
Domeniile de m`rimi

Puterea motorului CP/kW 44 - 99/32,4 - 72,8 
L`]imea de lucru mm 2460 - 3530 
Diametrul elicelor mm 1219 - 1524 
Tura]ia elicei rot/min Pån` la 155
Dimensiunile:

• lungimea
• l`]imea
• \n`l]imea

mm
mm
mm

2540 - 3658 
1260 - 1680 
1390 - 1625 

Masa kg 800 - 1386

Tabelul 7
Principalele caracteristici tehnice

ale [lefuitoarelor duble cu motor termic
Domeniile de m`rimi

Puterea motorului CP/kW 24/17,6
L`]imea de lucru mm 216
Diametrul elicelor mm 9140
Tura]ia elicei rot/min 145
Dimensiunile:

• lungimea
• l`]imea
• \n`l]imea

mm
mm
mm

2240
1020
1370

Masa kg 346

•  descre[terea m`rimii unghiului de atac se produce prin rotirea 
rozetei spre stånga.

La unele modele \n locul rozetei se folose[te o pårghie cu 
clichet (vezi fig. 5), reglarea unghiului fiind f`cut` pe o cremalier` 
gradat`. |n cazul utiliz`rii discului de nivelare, suprafe]ele palelor 
trebuie s` fie \n plan orizontal.

Pentru [lefuirea betonului \n vecin`tatea pere]ilor sau a bor-
durilor s-au realizat [lefuitoare speciale, de margine (fig. 12, docu-
mentare Errut/Belle Group), ale c`ror caracteristici sunt prezentate 
\n tabelul 3, prev`zute cu carcas` rotativ` pentru a permite rularea 
lång` pere]i [i printre tocurile u[ilor. |n acela[i scop, unele varian-
te constructive de [lefuitoarele pentru beton, sunt concepute cu 
ap`r`toare de protec]ie cu dispozitiv special, reglabil, de [lefuire 
lång` pere]i.

Corespunz`tor nivelului tehnologic actual, [lefuitoarele simple, 
au o serie de particularit`]i constructive care le fac din ce \n ce mai 
performante:
•  sistem de oprire \n caz de urgen]` la ¼ din curs`;
•  siguran]` \n exploatare conferit` de sistemul de oprire automat` 

\n caz de pierdere a contactului cu operatorul;
•  reductoare melcate [i dispozitiv de [lefuire din materiale speciale;
•  ambreiaj centrifugal mecanic; 

•  protec]ie la func]ionarea f`r` ulei a motorului;
•  emisii sc`zute de noxe [i zgomot redus; nivelul de zgomot poate 

s` difere \n timpul oper`rii \n func]ie de condi]iile de lucru [i \n 
func]ie de material;

•  u[urin]a \n exploatare; echipamentul este foarte u[or de manevrat.
|n vederea deplas`rii pe distan]e scurte, \n exteriorul suprafe]ei 

de lucru, se pot folosi dispozitive auxiliare, ata[abile, prev`zute cu 
ro]i (fig. 13, documentare Dynapac), care \n timpul lucrului sunt 
rabatate (fig. 14, documentare Dynapac).

b) {lefuitoarele duble pentru beton (autopurt`toare), sunt 
prev`zute cu scaun pentru purtarea operatorului [i un post de 
comand` prev`zut cu manete, pedale [i leviere pentru reglarea 
unghiului palelor [i conducere. Diferi]ii produc`tori au conceput 
de-a lungul timpului diferite tipuri constructive de [lefuitoare duble 
existånd o ofert` diversificat` de astfel de echipamente din partea 
unor firme specializate: Allen Concrete Pavers, Belle Group, Dy-
napac, MBW, Technoflex, Tremix, Wacker etc. Astfel, analizånd 
ofertele firmelor se poate face o grupare pe 4 categorii distincte:
•  {lefuitoare autopurt`toare mecanice - cu antrenare, conducere [i 

comand` complet mecanice (genera]ia I);
•  {lefuitoare autopurt`toare mixte - cu antrenare, conducere [i co-

mand` combinate (hidraulice [i mecanice, Genera]ia a II-a);
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•  {lefuitoare autopurt`toare hidraulice - cu antrenare, conducere [i 
comand` complet hidraulice (Genera]ia a III-a);

•  {lefuitoare telecomandate (Genera]ia a IV-a).
{lefuitoarele autopurt`toare mecanice (fig. 15a, documentare 

Allen Concrete Pavers [4]), categoriile u[oare [i medii, au cea mai 
larg` r`spåndire. Prin sistemul constructiv, aceste ma[ini, pot pre-
zenta urm`toarele particularit`]i: 1 - conducerea manual` cu leviere 
duble; 2 - luminile, contorul orar [i capota asamblate pe aceea[i 
parte (frontal`); 3 - reglarea manual` [i independent` a palelor;
4 - scaunul reglabil spre fa]`/spate; 5 - elicile cu patru pale antrenate 
mecanic; 6 - scaunul rabatabil pentru acces la motor; 7 - pedalele 
supra\n`l]ate; 8 - comanda sistemului de aspersie electric; 9 - port-
pahar integrat; 10 - rezervoarele laterale de combustibil [i de ap`.

Domeniile de varia]ie a m`rimilor caracteristicilor tehnice ge-
nerale ale [lefuitoarelor autoportante mecanice sunt prezentate \n 
tabelul 4. 

{lefuitoarele autopurt`toare mixte (fig. 15b, documentare Allen 
Concrete Pavers [4]), categoria medii, au reprezentat un progres 
prin asocierea sistemelor de ac]ionare hidrostatic`. Particularit`]ile 
constructive ale acestor ma[ini constau din: 1 - conducerea hidrau-
lic` comandat` prin Joy Stick; 2 - luminile, contorul orar [i capota 
asamblate pe aceea[i parte (frontal`); 3 - reglarea manual` [i inde-
pendent` a palelor; 4 - cadrul scaunului fixat cu panouri fa]`/spate 
reglabile; 5 - elicile cu 4 - 5 pale antrenate prin intermediul unei 
cutii de viteze; 6 - iluminarea fa]`/spate a [lefuitorului; 7 - pedalele 
supra\n`l]ate; 8 - sistemul de aspersie electric; 9 - port-pahar inte-
grat; 10 - rezervoarele laterale de combustibil [i de ap`.

Domeniile de varia]ie a m`rimilor caracteristicilor tehnice ge-
nerale ale [lefuitoarelor autoportante mecanice sunt prezentate \n 
tabelul 5. 

{lefuitoarele autopurt`toare hidraulice din genera]ia a III-a (cu 
ac]ionare [i comand` propor]ionale, complet hidraulice), categoria 
grele, sunt prev`zute cu comenzi comode prin Joy Stick (fig. 15c, 
documentare Allen Concrete Pavers [4]), eliminåndu-se astfel levie-
rele manuale, ambreiajele [i reductoarele. Rotoarele sunt antrenate 
de motoare hidraulice independente iar motorul principal este un 
motor turbo-diesel foarte puternic. Acestea sunt de dimensiuni 
mai mari (tabelul 6) ceea ce permite s` se extind` domeniile de 
folosire. 

Particularit`]ile constructive ale acestor ma[ini constau din:
1 - conducerea [i comanda complet hidraulice prin Joy Stick;
2 - luminile, contorul orar [i capota asamblate pe aceea[i parte 
(frontal`); 3 - reglarea hidraulic` [i independent` a palelor; 4 - ca-
drul scaunului fixat cu panouri fa]`/spate reglabile; 5 - antrenarea 
cu motoare hidraulice independente a elicilor; 6 - maneta pentru 
combustibil \nglobat` \n cadrul scaunului; 7 - platforma [i pedalele 
supra\n`l]ate; 8 - cotiere reglabile; 9 - port-pahar integrat; 10 - ali-
mentarea frontal` cu combustibil.

{lefuitoarele telecomandate (fig. 16, documentare Tibroc [4]) 
sunt cele mai recente inov`ri din domeniu, fiind antrenate de un 
motor termic \n patru timpi cu puterea de 2,53CP/1,86 kW. La 
acestea comanda de la distan]` se face prin unde radio putåndu-se 
deplasa \n orice direc]ie (spre \nainte, \napoi, la dreapta, la stånga [i 
alunecare \n lungime). Mi[carea lor este comandat` printr-un emitor 
cu 8 canale la frecven]a de 75 MHz, avånd o raz` de ac]iune de 

400m. Tot prin emitor se comand` unghiul de \nclinare al palelor 
(0 - 35 grad), viteza variabil` de rota]ie a elicelor, de la 0 la 120 
rot/min, precum [i pornirea/oprirea mi[c`rii. El este capabil s` rea-
lizeze finisarea pe un sector lung de 65 de metri f`r` s` fie necesar` 
p`[irea pe suprafa]a betonului. Astfel, se poate realiza finisarea unei 
suprafe]e de pån` la 350 m2/zi f`r` s` se calce pe aceasta. Dimensi-
unile suprafe]ei de lucru (Lxl) sunt de 1000x550mm. |n plus datorit` 
greut`]ii mici (masa de 41 kg) echipamentul poate fi transportat cu 
u[urin]` de c`tre dou` persoane. Aplicarea tehnologiei poate avea 
o cre[tere exponen]ial` \n industria construc]iilor.

Pentru [lefuirea betonului \n vecin`tatea unor obstacole (pere]i 
sau a borduri) s-au realizat [lefuitoare duble autoportante pentru 
borduri (fig. 17, documentare Allen Concrete Pavers [4]), ale c`ror 
caracteristici sunt prezentate \n tabelul 7. Pentru lucr`rile \n locuri 
\ntunecate sau pe timp de noapte [lefuitoarele duble pentru be-
ton dispun de instala]ie proprie de iluminat (fig. 18, documentare 
MBW). Tot ca mijloc de protec]ie s-a conceput sistemul de decupla-
re automat` a mi[c`rii elicei, atunci cånd operatorul nu este activ, 
respectiv, atunci cånd operatorul nu este a[ezat pe scaun.

Pentru deplasarea \n afara zonelor de lucru ma[inile pot dispune 
de dispozitive de transport pe ro]i, ata[abile (fig. 19, documentare 
Allen Concrete Pavers [4] [i fig. 20, documentare Dynapac).

Similar cu [lefuitoarele simple, [lefuitoarele duble au la råndul lor, 
corespunz`tor nivelului tehnologic actual, o serie de particularit`]i 
constructive:
•  sistem de protec]ie la pierderea contactului cu operatorul;
•  reductoare melcate [i dispozitive de lucru din materiale speciale;
•  ambreiaj centrifugal mecanic; 
•  dispozitiv de \ntindere a curelelor de transmisie;
•  protec]ie la func]ionarea f`r` ulei a motorului;
•  lumini de lucru;
•  sistem de udare cu ap` ac]ionat de o pomp` electric`;
•  scaun reglabil pe \n`l]ime;
•  emisii sc`zute de noxe [i zgomot redus; nivelul de zgomot poate 

s` difere \n timpul oper`rii \n func]ie de condi]iile de lucru [i \n 
func]ie de material.

{lefuitoarele pentru beton necesit` o serie de pruden]e privind 
utilizarea:
•  Echipamentul trebuie folosit numai de c`tre personal calificat 

pentru aceast` aplica]ie, la lucr`rile specifice pentru care a fost 
proiectat [i numai dup` citirea cu aten]ie a specifica]iilor din 
manualul de utilizare;

•  Operatorul uman trebuie s` poarte \mbr`c`mintea [i echipamen-
tul de protec]ie adecvate condi]iilor de lucru:

-  haine strånse pe corp f`r` ceasuri de mån`, inele, br`]`ri sau 
alte podoabe;

-  purtarea m`[tilor de protec]ie la praf [i a \nc`l]`mintei cu 
bombeu metalic;

-  utilizarea c`[tilor de protec]ie antifoane sau alte dispozitive 
similare;

-  utilizarea de ecrane sau ochelari de protec]ie [i benti]e pentru 
transpira]ie.

•  Ventilarea intens` a zonei de lucru [i interzicerea folosirii utilaju-
lui \n spa]ii \nchise. Motorul cu ardere intern` elimin` monoxid 
de carbon [i vapori otr`vitori invizibili [i f`r` miros. Dac` se 
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inhaleaz` aceste noxe pot ap`rea boli grave sau pot fi letale, \n 
cazul dep`[irii unei concentra]ii mai mari.

•  Luarea unor m`suri speciale referitoare la depozitarea, månuirea 
[i alimentarea combustibilului deoarece elimin` vapori volatili [i 
explozivi. Alimentarea combustibilului cu motorul oprit [i r`cit. 
Interzicerea fumatului. 

•  Evitarea contactului cu sistemul de aprindere, magnetoul, bateria 
[i firele electrice deoarece aceste componente pot cauza [ocuri 
electrice.

•  Luarea de m`suri pentru evitarea pericolelor poten]iale sau re-
ale ce pot rezulta datorit` utiliz`rii echipamentului \n zone cu 
restric]ii sau \n apropierea altor utilaje.

•  P`strarea zonei de lucru curat` [i liber` de orice obstacol [i asi-
gurarea acesteia cu panouri de protec]ie pentru a ]ine persoanele 
neautorizate [i copiii departe de echipament.

•  Conducerea cu aten]ie a echipamentului [i interzicerea folosirii 
acestuia \n stare de oboseal` sau sub influen]a medicamentelor, 
alcoolului sau drogurilor.

•  P`strarea måinilor, picioarelor [i obiectelor de \mbr`c`minte 
departe de p`r]ile \n mi[care ale echipamentului pentru a nu fi 
prinse \ntre piesele \n mi[care.

•  P`strarea pozi]iei stabile pe durata lucrului [i verificarea dac` 
structura suport este suficient de rezistent` [i stabil` pentru a 
sus]ine greutatea operatorului [i a echipamentului.

•  Se vor respecta unele instruc]iuni de folosire a echipamentului \n 
condi]ii normale de lucru:

-  folosirea acestuia numai la aplica]iile corecte pentru care este 
destinat f`r` a-l for]a; 

-  interzicerea persoanelor neautorizate s` utilizeze sau s` repare 
echipamentul;

-  p`strarea echipamentului cu grij` [i curat, pentru men]inerea 
performan]ei acestuia; 

-  \nlocuirea pieselor uzate numai cu piese originale recomanda-
te de c`tre produc`tor;

-  orice alte repara]ii, altele decåt cele specificate \n manualul de 
utilizare, vor trebui realizate de c`tre un service autorizat.

|n cazul echipamentelor antrenate cu motor electric se vor lua 
urm`toarele m`suri menite s` evite accidentarea prin electrocutare:
•  interzicerea folosirii motorului cu cablul de alimentare uzat sau 

deteriorat; cånd se folose[te un prelungitor electric, este nece-
sar` asigurarea c` acesta rezist` la curentul nominal necesar 
func]ion`rii motorului [i c` este special conceput pentru utilizare 
\n exterior dac` este cazul;

•  men]inerea cablului de alimentare departe de surse de c`ldur`, 
ulei mineral [i de margini ascu]ite care-l pot deteriora.

•  prevenirea contactului cu suprafe]e \mp`måntate cum ar fi: ]evi, 
[ine metalice, radiatoare sau tubulaturi metalice;

•  \nainte de pornire, se verific` dac` motorul este \n stare bun` [i 
dac` este legat la \mp`måntare; se verific` de asemenea [tec`rul 
[i priza unde urmeaz` a fi conectat; se evit` utilizarea echipa-
mentului dac` comutatorul de pornit/oprit este defect sau dac` 
nu func]ioneaz` bine;

•  nu se transport` echipamentul ]inånd de cablul electric de ali-
mentare [i nu se trage de cablul de alimentare pentru scoaterea 
[tec`rului din priz`;

•  orice remedire a defec]iunilor constatate sau interventie la com-
ponentele sistemului de ac]ionare electric` trebuie f`cut` numai 
de c`tre persoane autorizate ale unei unit`]i service. 

Pentru buna func]ionare a [lefuitoarelor pentru beton, este ne-
cesar s` se respecte unele recomand`ri ale produc`torilor, privind 
condi]iile de \ntre]inere, pe durata utiliz`rii:
•  filtrul de aer se cur`]` zilnic \nainte de \nceperea lucrului [i se 

schimb` la 50 - 200 ore de lucru efectiv; 
•  bujiile se cura]` periodic, la necesitate, [i se schimb` la 50 - 300 

ore de func]ionare; 
•  uleiul de motor se schimb` dup` primele 20 de ore de func]ionare, 

se completeaz` la nevoie [i se schimb` dup` fiecare 50 - 100 ore 
de func]ionare.

Perioadele minime sunt recomandate pentru utilizarea echi-
pamentului \n condi]ii extreme (cu praf, umiditate excesiv`, nivel 
ridicat al temperaturii etc.)

Revenind la motiva]ia demar`rii acestei serii de dou` articole 
referitoare la echipamentele pentru repartizarea, nivelarea, com-
pactarea [i dri[cuirea suprafe]ei straturilor orizontale de beton se 
pot trage urm`toarele concluzii:
•  punerea \n lucrare a straturilor orizontale din beton la suprastruc-

turile de poduri sau la alte structuri de construc]ii (sisteme rutiere, 
pardoseli etc.) necesit` respectarea unor standarde de calitate de 
care depinde comportarea \n exploatare a acestor construc]ii \n 
ansamblul lor;

•  pentru executarea unor astfel de opera]iuni, cu garantarea calit`]ii 
[i eficien]ei lucr`rilor, se recomand` folosirea unor echipamente 
tehnologice specializate, profesionale;

•  nivelul tehnologic actual asigur` o gam` deosebit de variat` de 
astfel de echipamente ale c`ror performan]e tehnologice pot sa-
tisface toate exigen]ele utilizatorilor;

g
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Editorial 2
Starting with 1 January 2007, Romania 

became a part of the European Union. This 
fact implies a new thinking in setting the 
development strategies of the TRANSPORT 
sector, an approach that should be correla-
ted with the European principles, meant to 
ensure a fast integration with the transport 
systems in the European Union.

Environment 8
Road plantations are part of the road 

construction works, being the subject of 
various specialized projects and becoming 
even more important if we think that a 
good part of the road area (50-60%) is oc-
cupied by vegetation.Generally speaking, 
plantations give rise to many technical pro-
blems, which become even more complex 
in the context of the plantations being a 
natural protection that is directly subject to 
the bad weather conditions and negative 
effects caused by the road traffic.The work 
presents a new approach for the achieve-
ment of plantations and makes reference to 
new ways for achieving them, taking into 
account the role of the plantation for the 
road aesthetics, the road traffic safety and 
the road protection against bad weather 
conditions (snow and wind, high tempera-
tures, etc.).

Seminar 13
The organization committee invites you 

to take part in the International Seminar 
“The Environment and durable transport” 
to take place in Timi[oara, Continental 
Hotel, during 16 - 18 September 2009.
The seminar will take place under the or-
ganization of P.I.A.R.C., of the Professional 
Association of Roads and Bridges - Banat 
branch and of the Technical Committees 
A1 - Durable Environment and B4 - Freight 
Transport and Intermodality.

Research 14
The objective of this paper is to present 

an 2D axisymmetric finite element model 
intended for the states of stresses and 
strains analysis of the flexible pavement 
structures, which was developed using the 
LUSAS software based on the Finite Ele-
ment Method (FEM). For validation of the 
finite element model, the results obtained 
in elastic domain with the LUSAS program 
were compared with those obtained in the 
same assumptions and conditions using the 
CALDEROM 2000 and ALIZE programmes 
based on the elastic multilayer theory.

Projects 18
The County Council of Br`ila intends 

to organize the public procurement proce-
dure for the achievement of the Technical 
Project. In order to achieve a permanent 
crossing over the Danube river, several 
location and solution studies have been 
elaborated. The proposed investment will 
be located in the county of Br`ila (betwe-
en Br`ila city and V`deni village) and the 
county of Tulcea (namely on the territory 
of Smårdan and Jijila villages), on a total 
surface of 582,807.97 m2.The bridge will 
be a suspended one, with two supporting 
pillars located outside the minor riverbed 
and will have three openings: one central 
opening of 920 m and two marginal ope-
nings of 300 m, so that its total length will 
be of 1,520 m, and the central opening will 
allow for the two cable supporting pillars 
to be executed outside the minor riverbed. 
The minor riverbed in the bridge section 
will have a width of 890 m.

Information
Technology 22

In the present context when the con-
dition of the infrastructure in our country 
requires several investments for the exe-
cution and design of several by-passes 
around most of the cities, the designer of 
such works must have access to a high 
performance dynamic software. This is due 
to the fact that the design of water drains 
and their directing to natural outlets (where 
applicable) or to the artificial dispersion 

pools constitutes as such an extremely 
complex project. ARD has specialized dy-
namic functions for the interactive design 
of trenches and gutters, with control over 
all elements of the cross profiles designed.

Our
contemporan 24

He was named the Head of the Na-
tional Roads Department in Or[ova, as 
of 1 January 1790 and he occupied this 
position for 32 years, till 1 January 2002, 
when he retired. He worked for ensuring 
the normality on the national roads in the 
area of the Iron Gates. He coordinated 
seven national road districts, on a length 
of 380 km, of which 48 km are part of the 
European Roads. On this network, there are 
115 operational bridges, with a total length 
of 4.8 km.Who is the man? His name is 
Petre NANU. He was born 70 years ago 
in Scoar]a village, Gorj county. In 1955 
he graduated from ‘’Tudor Vladimirescu’’ 
Highschool in Tårgu

Jiu. Between 1956 and 1961 he atten-
ded the courses of the Faculty of Sylvi-
culture, Forest Operations and Transports 
from the Polytechnic Institute of Bra[ov. 
He also finished a post-university course 
with the specialization ‘’Road constructi-
on and maintenance’’ with the Faculty of 
Constructions in Timi[oara. Then another 
specialization course in the roads and hi-
ghways sector, as an O.N.U. Scholar, at the 
Center of Studies for Roads and Highways 
in Paris.

Investments 26
For years, one of the nightmares of the 

drivers crossing D.N. 7 was and still is the 
falling of stones and alluvial land on the 
roadway. Unfortunately such phenomena 
also caused many human deaths. Various 
solutions have been tried, but none has 
recently proven totally viable. Taking into 
account that these events also take place on 
some other roads in Europe or worldwide, 
the solving of the problem came from the 
Swiss company Geobrugg, in cooperation 
with Sächsische Bau GmbH.It is worth 
mentioning here the initiative and courage 
of the people from D.R.D.P. Craiova who, 
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after a careful documentation, put into 
practice a last generation technical solution 
with the main aim of protecting the road 
and the traffic participants. For those who 
crossed during the works the area of km 
198+000 - 226+000, the presence of the 
climbing workers, of some high capacity 
tools and equipments represented a real 
surprise.

At the end of the works a practical de-
monstration was organized resulting in one 
conclusion only: if all road areas with such 
risk adopted the Geobrugg solutions there 
would be no more dangers most seriously 
affecting the road traffic. In what follows 
we will present several data and images 
about this investment that may hopefully be 
achieved wherever necessary.

Anniversaries 30
On 20 September 1974, the National 

Road 7C was inaugurated (Bascov - D.N. 7 
- Curtea de Arge[ - Bålea-Lac - Bålea Cas-
cad` - Cår]i[oara - D.N. 1). Since then, it is 
written with this symbol in the road network 
of Romania “TRANSF~G~R~{ANUL”. Af-
ter 35 years from this memorable event, 
we had the lucky chance to remake several 
episodes from the History of the construc-
tion of the impressive road crossing the 
Romanian Carpathians at an altitude of 
2.042 m.

Our guide, specialist advisor, historian 
and charmful teller was Mister Nicolae M. 
MAZILU, General of Brigade (r). From the 
very first day of the works and till the road’s 
becoming operational (September 1974), he 
conducted the Military Construction De-
partment of the North Sector of D.N. 7C. 
The mission was entrusted to him in August 
1969, when he was the Commander of 
Regiment 52 GENIU, with the headquarters 
in Alba Iulia city.

Software 34
The program refers to the dimensi-

oning of the rigid road structures with 
concrete covering: road cement concrete 
(BcR) -SR183-1 /compacted cement con-
crete (RCC - Rolled Compacted Concrete) 
/non-reinforced/reinforced with dispersed 
metal fibres.

Worldwide roads 38
Over the last years China has beco-

me a real benchmark in what regards the 
construction and modernization of the 
road infrastructure. Being ranked secondly 
worldwide (after the U.S.A.) in terms of the 
length of the highways built, it is estima-
ted that by the year 2020 China will hold 
absolute supremacy in this field. All these 
achievements were and are only possible 
by a thorough research, technological trai-
ning at international level, financing from 
the own state banks and, last but not least 
the discipline and tenacity of a people that 
is aware of its role played in the history. 
One by one, all records related to the road 
technique and research are broken by the 
Chinese specialists. Nevertheless one cha-
racteristic sets them apart from many other 
people from the planet: work. While we 
only pretend working, the Asian workers 
observe the execution terms of their works 
going even to sacrifice. The proof? The next 
images which show how and in what man-
ner the passage in Shijiazhuang was built in 
only six months. 

Mechanotechnics 42
In the number 70 (139) of April 2009, 

of Drumuri Poduri magazine, we published 
an article named “Specialized professional 
equipments used for the achievement of 
the concrete layers”. The article made refe-
rence to the equipments used for the tech-
nological operations such as: distribution of 
concrete in uniform layers; levelling of the 
surface and gross finishing; compacting by 
surface vibration and vibro-finishing.Ano-
ther extremely important operation for the 
operational behaviour of the concrete hori-
zontal layers is represented by the finishing 
of their surfaces by levelling (mashing off 
or polishing), in the fresh cast condition of 
the concrete.In this respect special levelling 
machines are used also named rotary level-
ling devices, mechanical machines or even 
“helicopters”. Multiquip documentation). 
The working device of such equipments 
(picture 2, Dynapac documentation) is re-
presented by an adjustable propeller, pro-
vided with 3 or 4 blades, put into rotation 
movement, with a number of revolutions 
between 70 and 160 rev/min. The input to 

the propeller can be made indirectly, by 
means of a mechanical transmission from a 
thermic or electric engine, and/or directly, 
from a hydraulic engine.

Miscellaneous 52
• Devil’s bridges
In the history of mankind there are 

many legends related to bridges. Named 
Devil’s Bridges, such constructions are 
both somewhat strange and beneficial. 
The places where they are to be found are 
extremely difficult and the constructions 
represent a real bet with the human na-
ture. The devil is the one almost always 
interfering. For example, in order to build 
such a bridge, the devil asks in exchange 
a soul that will pass away. As far as we are 
concerned as well, in most of the fairy-tales 
for example (“Harap Alb”) the fight betwe-
en good and evil is given at the end of a 
bridge. Moreover the encyclopaedia will 
keep record of a real list of Devil’s Bridges: 
Pont du Diable (Beaugency, France), Ponte 
del Diavolo (Lazio, Italy), Devil’s Bridge 
(Wales, Great Britain), Teufelsbrücke (St. 
Gotthard Pass, Switzerland) and the list 
may well continue.

• Pickaxe with... computer
We could not but praise the intentions 

of those managing the roads of trying all 
kinds of solutions for the traffic fluidization 
and safety of the drivers. But difficulties 
are everywhere: traffic signs are stolen or 
destroyed, the materials used for markings 
are of poor quality, there is little money 
for such actions, etc. Nevertheless there 
are many things that we can not ignore. 
Especially in summer, many traffic signs are 
obstructed by the vegetation around the 
roads, in winter the horizontal markings 
become invisible under the mud and slime, 
not to mention that in many places the lo-
cal authorities interfere with the job of the 
road policemen and what comes out of it is 
not very hard to guess.

g
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Tårn`copul cu... computer

Neamul lu' sensu' giratoriu!...
Prof. Costel MARIN

Pu]in` lume mai [tie c` anul acesta se \mplinesc 100 de ani de la amenajarea primului 
sens giratoriu (\n anul 1909) \n Letchworth, Garden City din Marea Britanie.

Dup` atå]ia ani, sunt mai mult decåt l`udabile [i inten]iile celor care administreaz` 
drumurile romåne[ti de a \ncerca tot felul de solu]ii pentru fluidizarea traficului [i siguran]a 
celor afla]i la volan. Dificult`]i sunt destule: se fur` [i distrug indicatoare, materialele folosite 
la marcaje sunt de slab` calitate, banii sunt pu]ini etc. Sunt \ns` [i multe lucruri pe care nu le 
putem trece cu vederea. Vara, \n special, multe dintre indicatoare sunt obturate cu vegeta]ia 
din jurul drumurilor, iarna marcajele orizontale devin invizibile sub noroi [i måzg`, ca s` nu 
mai vorbim de faptul c`, \n multe localit`]i, ale[ii locali se amestec` \n treburile poli]i[tilor 
rutieri. Iar ce iese, nu este greu de imaginat!...

|n peisajul drumurilor [i str`zilor romåne[ti a ap`rut din ce \n ce mai des, de ceva vreme, 
o adev`rat` mod`, [i anume cea a sensurilor giratorii. Departe de noi inten]ia de a contesta 
binefacerile acestora. Cum \ns` romånul este zelos din fire, au ap`rut [i excesele. Aproape 
pe orice uli]` care se intersecteaz` cu vreun drum principal frånezi [i ame]e[ti pe turnant`, 
pån` la exasperare. Efectul? |n loc s` asist`m la fluidiz`ri de trafic, timp cå[tigat [i sigu-
ran]` \n deplasare, ne trezim, bun`oar`, ne[tind pe unde s` o mai apuc`m, parcurgånd \n
3 - 4 km, 4 - 5 sensuri giratorii!. Nici nu apuci bine s` pleci de pe loc [i sarabanda frånelor 
scrå[nite \ncepe. Situa]ia nu este mai roz nici pe drumurile din afara localit`]ilor. De la Arad 
pån` la Giurgiu [i chiar mai departe, de la Constan]a la Foc[ani trebuie s` ai mintea sufici-
ent de limpede pentru a rezista la bucluca[ele "centrifuge". Dincolo \ns` de problemele de 
amplasare [i proiectare, ar mai fi de remarcat [i faptul c` unele dintre amenaj`rile respec-
tive au fost gåndite \ntr-un design pestri] [i kitchos. Unele seam`n` cu non-conformistele 
farfurii zbur`toare, altele cu ni[te gogo[i \nfuriate, nelipsind nici forma de tort glazurat cu 
vegeta]ie exotic` sau pur [i simplu imita]ii ale str`vechilor mu[uroaie p`månte[ti. Coliva pe 
tort o reprezint` "sensurile giratorii semaforizate", g`selni]` asupra c`reia nu se mai poate 
face niciun alt comentariu. Se [opte[te pe la col]uri c` amenajarea intersec]iilor sub aceast` 
form` este o afacere bun` [i \nfloritoare pentru mul]i dintre semenii no[tri. Nu contest`m, 
acolo unde este cazul, necesitatea sensurilor giratorii. Ceea ce \ns` se uit` cu prisosin]` este 
reac]ia [oferilor care, acolo unde cu ceva timp \n urm` circulau fluent [i f`r` incidente, sunt 
obliga]i acum, de neamurile lu' sensu' giratoriu', s` se \nvårt` precum (scuza]i!) "ma[inu]ele" 
\ntr-o c`ldare!     g     
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Podurile dracului

|n istoria umanit`]ii exist` foarte multe 
legende cu referire la poduri. Denumi-
te Devil's Bridge, aceste construc]ii au 
atåt ciud`]eniile cåt [i binefacerile lor. 
Locurile \n care sunt amplasate sunt ex-
trem de dificile iar construc]iile repre-
zint` un adev`rat pariu cu natura uman`. 
Diavolul este cel care pune be]e-n roate 
aproape tot timpul. Se spune c`, pentru 
a construi un asemenea pod, dracul cere 
\n schimb, ca jertf`, un suflet pe care s`-l 
treac` dincolo. {i la noi, \n marea majori-
tate a basmelor ("Harap Alb", de exemplu), 
lupta \ntre bine [i r`u se d` la cap`tul 
unui pod. Enciclopediile consemneaz`
\ns` o ade v` rat` list` a Podurilor Dracului: 
Pont du Diable (Beaugency, Fran]a), Ponte 
del Diavolo (Lazio, Italia), Devil's Bridge 
(Wales, Marea Britanie), Teufelsbrücke (St. 
Gotthard Pass, Elve]ia) [i lista poate conti-
nua. Acelea[i enciclopedii consemneaz` 
exis ten]a unui asemenea pod la Moara 
Dracului, (Rar`u). Pod despre care, \ns`, noi 
nu mai [tim aproape nimic. (C.M.)     g

Foto: ing. CSABA Simon - Drumproiect S.R.L., Sf. Gheorghe
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