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Al XIII-lea Congres Na]ional
de Drumuri [i Poduri

Îmi face o deosebit` pl`cere
s` v` adresez invita]ia de a
participa la cel de-al XIII-lea
Congres Na]ional de Drumuri [i
Poduri din România, care va
avea loc la Poiana Bra[ov în
zilele de 15-17 septembrie
2010.

Congresul are loc într-un
moment semnificativ pentru cei
ce lucreaz` în sectorul rutier din

România, cunoscând faptul c` în ultimii 5 ani situa]ia drumurilor
na]ionale s-a degradat substan]ial, atât din cauza \ncetinirii
programelor de reabilitare, cât [i prin lipsa aplic`rii unor  strategii
de între]inere cu solu]ii tehnico - economice eficiente.

Compania Na]ional` de Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din
România va asigura în continuare dezvoltarea [i perfec]ionarea
sistemelor moderne de management privind gestionarea,
administrarea [i exploatarea drumurilor na]io nale, precum [i

proiectarea [i executarea lucr`rilor de rea bili tare, modernizare,
între]inere curent` [i periodic` a infrastructurii rutiere.

Întârzierile, din motive obiective, ale realiz`rii proiectelor de
dezvoltare a infrastructurii rutiere au limitat posibilit`]ile României
de racordare [i acces direct la re]eaua european` de autostr`zi [i
au diminuat punerea în valoare a oportunit`]ilor oferite de pozi]ia
geo-politic` a României.

În prezent C.N.A.D.N.R. în cearc`, în ciuda restric]iilor bu getare
[i a subfinan]`rii do  me niului, s` accelereze acest program atât prin
continuarea lucr`rilor de autostr`zi pe coridorul IV cât [i prin
dema rarea lucr`rilor pentru cele 7 variante de ocolire cu profil de
autostrad` [i 30 de variante de ocolire cu profil de drum na]ional,
urmând ca din 2012 s` se demareze lucr`rile pe coridorul IX [i
IVB.

În acest context v` invit`m s` participa]i la lucr`rile celui de-al
XIII-lea Congres Na]ional de Drumuri [i Poduri din România, în
cadrul c`ruia, prin lucr`rile, interven]iile sau exponatele prezentate
ve]i avea ocazia s` aborda]i o parte din problemele majore din
sectorul rutier.

Principala prioritate: dezvoltarea [i perfec]ionarea
sistemelor moderne de management al drumurilor

Ing. Dorina TIRON
- Pre[edinte al Asocia]iei
Profesionale de Drumuri
[i Poduri din Romånia -

Al XIII-lea Congres Na]ional
de Drumuri [i Poduri, care se va
desf`[ura în septembrie 2010 la
Poiana Bra[ov, se constituie într-
un moment de mare însemn`tate
pentru infrastructura rutier` a
României, într-un eveniment cu
conota]ii cardinale pentru dru -
marii din ]ara noastr`. Deviza
lucr`rilor: „Drumuri moderne
pentru progres, civiliza]ie [i

bun`stare” reprezint` o op]iune, un program, o ]int` de atins în aceste
vremuri în care noi, to]i, ne punem speran]ele pentru dep`[irea actualei
crize, pentru intrarea în normalitate.

{i noi, executan]i ai moderniz`rii, reabilit`rii [i construc]iei de
artere rutiere jude]ene [i comunale, drumuri turistice [i de interes
istoric, suntem preocupa]i de calitatea lucr`rilor, de execu]ia la nivelul
unor exigen]e ridicate a lucr`rilor de art`.

Ne confrunt`m cu chestiunile de finan]are, cu dificult`]i în
procurarea utilajelor [i a echipamentelor, a materialelor de calitate. În

plus, întâmpin`m greut`]i în domeniul preg`tirii profesionale a
executan]ilor.

Avem câteva experien]e în formarea lucr`torilor executan]i ai
proceselor tehnologice de profil, a operatorilor [i a deserven]ilor
utilajelor [i echipamentelor de specialitate. Mai sunt [i situa]ii nefire[ti
de imixtiuni ale factorilor politici în atribuirea [i derularea lucr`rilor
pentru re]eaua local` de artere rutiere.

Patronatul Drumarilor din Romånia trebuie s`-[i manifeste \n con-
tinuare rolul de promotor [i mediator al rela]iilor dintre institu]iile
sta tului, firmele de profil [i utilizatorii re]elei rutiere.

Romånia trece printr-o perioad` de profunde transform`ri iar una
dintre solu]iile principale pentru relansarea economic` [i social` o
reprezint` investi]iile \n infrastructur` la care s` se adauge un control
[i un management competitiv pe plan european. Suntem convin[i c`
acest Congres va reprezenta un reper \n dezvoltarea viitoare a re]elei
rutiere din Romånia.

S` sper`m c` NORMALITATEA va însemna instituirea [i
respectarea principiilor [i a normelor legale în domeniul nostru.

Patronatul Drumarilor din România ureaz` succes deplin
Congresului! 

Pentru drumuri moderne, sigure [i frumoase!

Dr. ing. Liviu Iosif BOTA
- Pre[edintele Patronatului

Drumarilor -

asociația
profesională
de drumuri
și poduri
din românia

A.P.D.P.
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Investi]iile \n infrastructura rutier`
au schimbat fa]a municipiului Bra[ov

Bra[ovul, prin pozi]ia sa, prin activit`]ile
economice, sociale, educa]ionale [i cultu -
rale, este un ora[ european cu func]ii com-

plexe [i bine definite, un ora[ în plin` dez-
voltare.

Dup` 1989, Bra[ovul, ca multe dintre
ora[ele din România, a încercat s` î[i
g`seasc` o noua identitate, cel pu]in \n
domeniul economic, trecând de la ora[ul
cu un profil industrial, la un ora[ cu
domenii economice diversificate: turism,
servicii, industrie profilat` pe înalt` tehnolo-
gie, având în vedere for]a de munc` califi-
cat`, precum [i existen]a Universit`]ii
„Transilvania“, care poate preg`ti speciali[ti
în foarte multe domenii. 

Pentru a putea dezvolta aceste domenii
era necesar ca municipalitatea s` asigure o
infrastructur` adaptat` noilor nevoi [i
nivelului pe care Bra[ovul dore[te s` îl
ating`, astfel c` în 2004 am demarat un
amplu proiect de modernizare a infrastruc-

turii din ora[ul nostru, astfel c` în acest mo-
ment din 485 km de str`zi, 425 km au fost
moderniza]i, inclusiv re]elele edilitare. 

Politica municipalit`]ii din ultimii [ase
ani este o politic` investi]ional`, astfel c`
investi]iile în infrastructur` au schimbat
efectiv ora[ul. 

Printr-o bun` coordonare a surselor de
finan]are (buget local, buget de stat, fonduri
guvernamentale, fo nduri nerambursabile,
credite, parteneriat public-privat etc.) s-a re-
alizat „Reabilitarea re]elei stradale a mu-
nicipiului Bra[ov“ cu fonduri BERD,
ocolitoarea municipiului Bra[ov, tronson I
[i II, fiind în lucru tronsonul III, prin care a
fost eliminat, \n mare m`sur`, traficul de
tranzit din interiorul ora[ului, reabilitarea
unor poduri [i pasaje rutiere importante, sis-
tematizarea celor mai importante intersec]ii

George SCRIPCARU
- Primarul municipiului Bra[ov -

Intersec]ia Darste: D.N. 1 – D.N. 1A - Ocolitoare
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prin realizarea unui num`r de 23 de sensuri
giratorii sau prin semaforizare cu senzori de
monitorizare a traficului, introducerea unui
sistem de sensuri unice, amenajarea de alei
carosabile, parc`ri reziden]iale [i trotuare
în cartiere, reamenajarea Centrului istoric [i
amenajarea pietonal` a Str. Republicii din
Centrul Bra[ovului.

Toate aceste lucr`ri au un efect pozitiv
în dezvoltarea ora[ului nostru, dar [i în
cre[terea calit`]ii vie]ii bra[ovenilor.

Pentru a putea realiza aceste lucruri am
avut parte [i de sprijinul Consiliului Local,
dar am [i reu[it s` creez, la nivelul
Prim`riei Bra[ov, o echip` de speciali[ti
care au sprijinit realizarea acestor obiec-
tive.

Indiferent de câte obiective turistice ai
de ar`tat, indiferent de num`rul mare de
speciali[ti existen]i pe pia]a muncii, dac`
nu asiguri [i o infrastructur` competitiv`, nu
ai [anse mari s` devii o destina]ie pentru in-
vestitori [i pentru turi[ti.

Acest lucru l-am sim]it foarte mult la
sfâr[itul anilor ’90, începutul anilor 2000,
când administra]ia public` de atunci nu a
acordat foarte mult` aten]ie moderniz`rii

infrastructurii, astfel c` mul]i dintre investi-
tori au ocolit ora[ul nostru.

Dup` ce am ajuns primar, unul dintre
obiectivele strategice de dezvoltare a

ora[ului a fost modernizarea str`zilor, tro-
tuarelor, re]elelor edilitare, pentru a face din
Bra[ov un ora[ competitiv la nivel euro-
pean. În ace[ti [ase ani pot spune c` o mare
parte din obiectivele specifice pe care ni le-
am propus au fost realizate.

De-a lungul timpului aceste eforturi au
fost recunoscute atât de cet`]enii acestui
ora[, cât [i de organiza]ii na]ionale [i in-
terna]ionale. Pentru aceste m`suri [i pentru
modul în care Prim`ria municipiului Bra[ov
ac]ioneaz` pentru asigurarea siguran]ei
cet`]enilor si reducerea num`rului de acci-
dente, semnånd un angajament \n cadrul
Cartei Europene a Siguran]ei Rutiere, în
data de 12 noiembrie 2009, municipiul
Bra[ov a primit Premiul de excelen]` la
sec]iunea „Administra]ii locale“.

Iar în acest an, în cadrul unei campanii
publice a unui cotidian na]ional, Bra[ovul a
fost votat ca „Ora[ul de vis al României“,
ora[ul în care î]i dore[ti s` tr`ie[ti, un loc în
aceste aprecieri ocupându-l [i infrastruc-
tura. 

Realizarea acestui nivel de modernizare
a infrastructurii s-a f`cut cu eforturi foarte
mari, existau zone în care nu mai existaser`
investi]ii majore de 30 - 40 de ani, cu un

Circula]ia dup` sistematizarea Centrului Civic

Circula]ie fluent` [i \n siguran]` \n municipiul Bra[ov
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efort concentrat atât al municipalit`]ii cât [i
al de]in`torilor de re]ele. Nu trebuie s`
uit`m c` Bra[ovul este ora[ul cel mai
avansat în domeniul introducerii re]elelor
aeriene în subteran, ceea ce spune foarte
multe despre modul în care am în]eles cu
to]ii c` este necesar` o colaborare pentru
dezvoltarea acestui ora[.

Strategia de dezvoltare a municipiului
Bra[ov pentru urm`torii ani urm`re[te
îmbun`t`]irea calit`]ii vie]ii, prin mai multe
obiective. Unul dintre acestea ar fi
\mbun`t`]irea promov`rii turistice a
ora[ului, punând accent atât pe poten]ialul
istoric, prin reamenajarea Pie]ei Unirii din
{cheii Bra[ovului, cât [i pe resursele turis-
mului montan prin reabilitarea [i extinderea
domeniului schiabil în Poiana Bra[ov, cea
mai important` sta]iune montan` a
României.

Bra[ovul este capabil s` ridice standar-
dul de via]` al locuitorilor s`i la un nivel eu-
ropean. Pentru aceasta este necesar accesul
la o infrastructur` de calitate: utilit`]i, dru-
muri urbane durabile, pasaje, parc`ri, o
locuin]` decent` (reabilitare energetic`),
condi]ii de siguran]`, s`n`tate, înv`]`mânt
[i servicii sociale, într-un mediu curat.

Dezvoltarea Bra[ovului influen]eaz`
calitatea vie]ii la nivelul întregii regiuni. Ast-
fel, s-au conturat proiecte în domeniul
cre[terii accesibilit`]ii în municipiu [i
zonele adiacente [i a mobilit`]ii transportu-
lui de persoane [i m`rfuri prin finalizarea
Ocolitoarei municipiului Bra[ov, reabi -
litarea podurilor, pode]elor [i a pasajelor ru-
tiere, construc]ia de parcaje subterane,
construc]ia Aerodromului Iosif {ilimon, rea -
li zarea unui Master-plan de transport afe -
rent întregului areal metropolitan. 

Un alt proiect important pentru mu-
nicipiul Brasov este construirea „Ocolitoarei
mari“, un proiect care a fost amånat de zeci
de ani. Acest proiect ar putea fi reluat odat`
cu \nceperea lucr`rilor la tronsonul de Au-
tostrad` Comarnic - Bra[ov, ocolitoarea
mare urmånd s` func]ioneze ca autostrad`.

Strategia de dezvoltare a municipiului
are un capitol aparte destinat \mbun`t`]irii
infrastructurii educa]ionale [i sociale prin

proiecte de modernizare a bazei materiale
din înv`]`mântul preuniversitar cât [i prin
sus]inerea Universit`]ii „Transilvania“ în
direc]ia unui pol de excelen]` în cercetarea
[tiin]ific` din regiune. De asemenea, sunt
în derulare proiectele de modernizare a
Gr`dinii Zoologice, a unor parcuri [i zone
de recreere [i construc]ia modernului Com-
plex reziden]ial Coresi, în apropierea Pati-
noarului olimpic. 

Proiectele prezentate r`spund nevoilor
de protejare a mediului, de folosire a ener -
giilor curate [i nu în ultimul rând de a crea
condi]ii propice dezvolt`rii durabile a mu-
nicipiului atât în prezent cât [i pentru ge -
ne ra]iile viitoare \ntr-un mediu s`n`tos,
durabil [i viu. 

|n acest context, desf`[urarea celui de-al
XIII-lea Congres Na]ional de Drumuri [i Po-
duri din Romånia la Bra[ov cred c` nu este
\ntåmpl`toare; pentru noi este o mare
onoare, dar acest fapt ne asigur` [i accesul
la informa]ii noi în privin]a solu]iilor optime
de dezvoltare [i modernizare a infrastruc-
turii.

*
*     *

Le mul]umim celor de la Asocia]ia
Profesional` de Drumuri [i Poduri din
Romånia c` au ales ora[ul nostru pentru
desf`[urarea acestui eveniment [i îi
asigur`m c` vom face tot ceea ce este posi-
bil pentru ca lucr`rile acestui congres s` se
desf`[oare sub cele mai bune auspicii.

Modernizare [i fluidizare a traficului rutier \n zona g`rii
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Strategia rutier` a C.N.A.D.N.R. 
pentru dezvoltarea serviciilor 
de transport pe perioada 2009-2013

Ing. Dorina TIRON
Director General al Companiei Na]ionale de 

Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din România

Capitolul 1 – Considera]ii generale
Statutul de ]ar` membr` a Uniunii Europene, atribuit României

începând cu data de 01.01.2007, a impus Companiei Na]ionale de
Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din România o nou` viziune asupra
strategiei de dezvoltare a domeniului TRANSPORTURI, dezvoltare care
trebuie s` fie corelat` cu principiile europene, în vederea asigur`rii
unei integr`ri rapide a re]elei de transport na]ional în sistemele de
transport promovate de c`tre Uniunea European`. 

Scopul principal la care se raporteaz` const` în realizarea unei
re]ele de transport eficiente [i durabile, apt` s` r`spund` cerin]elor de
siguran]`, confort, mobilitate, rapiditate [i regularitate a deplas`rii
persoanelor [i a m`rfurilor pe c`ile rutiere.

Sectorul rutier are impact economico-social direct asupra
utilizatorilor infrastructurii. 

Strategia de dezvoltare a infrastructurii rutiere vizeaz`:
• implementarea  programului etapizat de construc]ie autostr`zi,

care s` asigure interconectarea României la re]eaua european` de
autostr`zi;

• implementarea programului de construc]ie centuri ocolitoare,
pentru desf`[urarea traficului prin exteriorul localit`]ilor,  în condi]ii
de deplin` securitate, siguran]` [i confort;

• promovarea parteneriatelor public-private pentru diminuarea
necesarului de finan]are acoperit prin fonduri rambursabile,
nerambursabile, de la Bugetul de Stat, credite comerciale angajate,
scopul principal fiind degrevarea Bugetului de Stat implicat în
asigurarea unei finan]`ri integrale sau par]iale (tip cofinan]are);

• introducerea bugetului multianual pentru între]inerea drumurilor,
astfel încât s` se asigure men]inerea unor nivele minime de servicii
necesare desf`[ur`rii circula]iei rutiere în condi]ii de siguran]` [i
confort;

|n concluzie, C.N.A.D.N.R. a promovat în cadrul Strategiei de
dezvoltare a infrastructurii rutiere un program etapizat de construc]ie
autostr`zi, reabilitare/modernizare a drumurilor na]ionale [i construc]ie
variante de ocolire.

Finan]area programelor din domeniul transporturi, în special cele
privind infrastructura rutier`, se va realiza din: fondurile primite anual
de la Uniunea European` (fonduri de coeziune), credite comerciale
angajate prin organismele financiare interna]ionale, aloca]ii bugetare
de la bugetul de stat [i surse atrase prin Concesiune. In prezent, având
în vedere limitele bugetare restrictive impuse de situa]ia economic`
actual`, principalul obiectiv al companiei este reprezentat de absor]ia
fondurilor europene cu caracter nerambursabil, pentru deblocarea
investi]iilor în infrastructura rutier`. Pentru îndeplinirea condi]iilor de
siguran]` a circula]iei [i pentru realizarea inspec]iei rutiere a
vehiculelor [i a monitoriz`rii traficului greu de m`rfuri de c`tre

echipajele mixte de control al traficului rutier, s-au amplasat platforme
performante de cânt`rire, finan]ate preponderent din fonduri de
cooperare transfrontalier` de tipul Programul PHARE. Dimensiunile
acestor platforme permit imobilizarea temporar` a vehiculelor rutiere
în cazul identific`rii unor abateri de la legisla]ia în vigoare privind
circula]ia pe drumurile publice din România.

Asigurarea de fonduri pentru capitolul Siguran]a Circula]iei are ca
scop principal, eliminarea punctelor negre [i periculoase de pe re]eaua
de drumuri na]ionale, în vederea asigur`rii unui confort sporit în trafic
[i a condi]iilor de siguran]` rutier`, asigurându-se astfel reducere cu
aprox. 50% a num`rului de accidente rutiere. Pentru eliminarea
multiplelor accidente cauzate de nerespectarea timpului de odihn` de
c`tre conduc`torii autovehiculelor care efectueaz` transporturi rutiere
na]ionale, s-a elaborat [i promovat în cadrul C.N.A.D.N.R. un normativ
care define[te caracteristicile tehnice ale parc`rilor de lung` [i scurt`
durat`, incluzându-se obligativitatea construc]iei [i a gestion`rii
acestora de la faza de proiectare. Pentru publicitatea existen]ei zonelor
de parcare f`r` tax`, Direc]ia de Siguran]` a Circula]iei a oferit suportul
administrativ [i logistic în implementarea proiectului pilot LABEL (cu
finan]are european` nerambursabil`) de certificare a spa]iilor de
parcare din punct de vedere al securit`]ii [i serviciilor.

Ulterior asum`rii în anul 1985 a prevederilor „Acordului European
asupra marilor drumuri de circula]ie interna]ional` (AGR)”, încheiat la
Geneva (noiembrie 1975) prin Legea nr. 455/ noiembrie 2004, ce
cuprinde toate amendamentele acestui acord, aderarea României la
Uniunea European` a permis încadrarea a 12 drumuri na]ionale în
re]eaua marilor drumuri de circula]ie interna]ional` din Europa, prin
atribuirea indicativului „E”, respectiv partea numeric` de 2 sau 3 cifre,
conform prevederilor Acordului AGR. De asemenea, Tratatul de la
Maastricht, încheiat în anul 1992, a impus statelor membre ale Uniunii
Europene un plus de valoare, prin definirea unor reguli comune
aplicabile transportului rutier interna]ional [i implicit na]ional [i
stabilirea unor priorit`]i concretizate în trasarea „coridoarelor pan-
europene” rutiere, feroviare [i navale, a zonelor maritime [i a axelor

asociația
profesională
de drumuri
și poduri
din românia

A.P.D.P.



2010

Nr. 86 (155)Obiective • strategii

7

suplimentare de interconectare. Imbinarea tuturor c`ilor de transfer al
bunurilor [i persoanelor a condus la divizarea propor]ional` a
traficului, în scopul ob]inerii unui „transport integrat  verde”. Pentru a
se asigura o re]ea de transport european cu o capacitate de exploatare
optim`, s-a prev`zut în cadrul Directivei Consiliului nr. 96/53/EC ca,
cele 12 drumuri însumând 5774 km de drumuri na]ionale clasificate ca
drumuri europene, s` fie redimensionate pentru autovehicule cu
sarcina pe osie de 11,5 tone pân` în anul 2015.

Starea tehnic` actual` a re]elei de drumuri na]ionale. Trafic.
Re]eaua rutier` na]ional` de transport din România se divizeaz`

dup` urm`toarea structur`:
• 321,98 km autostr`zi
• 6181,70 km drumuri na]ionale europene;
• 4127,50 km drumuri na]ionale principale;
• 6149,26 km drumuri na]ionale secundare.
TOTAL: 16499,93 km.

I. PROGRAMUL DE CONSTRUC}IE AUTOSTR~ZI
In prezent, sunt în operare un num`r de 321,98 km de autostrad`,

reprezentând sectoarele Bucure[ti – Pite[ti (By pass Pite[ti), Bucure[ti
– Cernavod` [i Turda – Gil`u.

De asemenea, sunt în execu]ie un num`r de 271,78 km, repre -
zentând sec]iunile de Autostrad` Bucure[ti–Constan]a, By pass
Constan]a, Bucure[ti–Moara Vl`siei–Ploie[ti, Arad–Timi[oara, By Pass
Arad [i Sibiu, precum [i dou` sec]iuni din Autostrada “Transilvania
“(Câmpia Turzii–Turda [i Suplacu de Barc`u–Bor[).

Pân` la finele anului 2010, se va lansa [i derula licita]ia pentru
sec]iunile N`dlac–Arad, Timi[oara–Lugoj, Deva–Or`[tie [i Or`[tie–
Sibiu, finan]ate prin fonduri nerambursabile. Prioritizarea acestor
sec]iuni se justific` prin încadrarea acestora în Coridorul Pan–European
IV, finalizarea acestei rute de tranzit pe direc]ia V-E fiind asumat` în
cadrul Tratatului de Aderare.

Proiectele de autostr`zi, încadrate drept prioritare pentru perioada
2010 – 2013, sunt: 

Finalizarea Autostr`zii Bucure[ti–Ploie[ti pân` în anul 2011;
Finalizarea tronsoanelor de pe Coridorul IV Pan-European între

N`dlac [i Sibiu (pân` în anul 2013) [i între Cernavod` [i Constan]a,
inclusiv Centura Constan]a la nivel de autostrad` (pân` în trim. IV
2011);

Finalizarea par]ial` a Autostr`zii „Transilvania” cu finan]are de la
Bugetul de Stat (Câmpia Turzii–Turda [i Suplacu de Barc`u–Bor[) [i
concentrarea eforturilor pentru identificarea unor surse alternative de
finan]are, de tip concesiune necesare  finaliz`rii  celorlalte sec]iuni;

Începerea lucr`rilor la Autostrada Târgu Mure[–Ia[i (308 km) [i la
Autostrada Sudului Bucure[ti - Alexandria - Craiova (170 km);

Realizarea studiilor de fezabilitate pentru sec]iunile componente
ale Coridorului Pan-European IX  (Ploie[ti–Buz`u–Foc[ani–Albi]a) [i
începerea etapizat` a lucr`rilor de execu]ie;

Promovarea programului de concesiuni pentru acoperirea
deficitului bugetar necesar implement`rii unor proiecte de
infrastructur` de tip autostrad` pentru sec]iunile Ploie[ti – Comarnic –
Bra[ov, Autostrada Târgu Mure[–Ia[i–Ungheni, Autostrada de Centur`
Bucure[ti (Nord [i Sud), Coridorul Pan–European IX (Ploie[ti–Buz`u–
Foc[ani–Albi]a) [i Sibiu–Pite[ti. Se estimeaz` intrarea etapizat` în
execu]ie a acestor sec]iuni de autostrad`, începând cu anul 2012.

II. PROGRAMUL DE REABILITARE/ MODERNIZARE
DRUMURI NA}IONALE

|n cadrul Programului de reabilitare/modernizare a drumurilor
na]ionale au fost moderniza]i pân` în prezent un num`r de 3161 km.

La nivelul lunii august 2010, au fost în execu]ie lucr`ri de
reabilitare/modernizare pe un num`r de 1849 km de drumuri
na]ionale, dup` cum urmeaz`:

• lucr`ri de reabilitare a drumurilor na]ionale [i construc]ie a unor
variante ocolitoare cu finan]are ISPA  pentru un num`r de 216,5 km de
drumuri na]ionale, pe ruta reprezentând ramura sudic` a Coridorului
Pan–European IVB [i anume: Filia[i–Ciochiu]a; Drobeta-Turnu Severin
(inclusiv varianta de ocolire)–Bahna–Mehadia (inclusiv varianta de
ocolire)–Doma[nea (inclusiv varianta de ocolire)–Caransebe[, cu
termen de finalizare anul 2011;

• lucr`ri de reabilitare/ modernizare cu finan]are BEI:
- pe un num`r de 118,52 km de drumuri na]ionale, estima]i a

se recep]iona integral pân` la finele anului 2010 pe sec]iunile D.N.
66, Petro[ani – Baru – Ha]eg – Simeria, [i D.N. 17, Sadova - Gura
Humorului;

- pe un num`r de 182,42 km de drumuri na]ionale, estima]i a
se recep]iona etapizat pân` la finele anului 2012 pe sec]iunile D.N.
66, Rovinari–Bumbesti Jiu, D.N. 76, {oimu[–Baia de Cri[ – Vârfurile –
{tei [i D.N. 1, Limita jud. Bra[ov/ Sibiu–Ve[tem;

- pe un num`r de 658,25 km de drumuri na]ionale, estima]i a
se recep]iona etapizat pân` la finele anului 2012 pe sec]iunile: D.N.
1H, Zal`u–R`stoci; D.N. 1C/ 19 Satu Mare–Baia Mare, Livada–
Halmeu, Dej–Baia Mare; D.N. 12, Chichi[–Topli]a; D.N. 15, Reghin–
Topli]a; D.N. 19, Oradea – Satu Mare,  respectiv D.N. 79, Arad–
Oradea. 

• lucr`ri de reabilitare/ modernizare cu finan]are de la Bugetul de
Stat, pe un num`r de 329 km, cu finalizare etapizat` pân` în 2012 pe
sec]iunile: D.N. 2D, Foc[ani–Ojdula, D.N. 72, G`e[ti – Ploie[ti,
respectiv D.N. 67C, Benge[ti–Sebe[.

De asemenea, trebuie men]ionat c` un num`r de 1687 km de
drumuri na]ionale se afl` în stadii avansate de achizi]ie lucr`ri, urmând
ca, dup` atribuirea contractului, execu]ia lucr`rilor s` demareze
gradual pân` la finele anului 2010, respectiv trimestrul I 2011 (figura]i
pe harta cuprinzând programul de reabilitare/modernizare drumuri
na]ionale cu layer “mov”).

III. PROGRAMUL DE CONSTRUC}IE VARIANTE
OCOLITOARE

|n cadrul programului de construc]ie variante ocolitoare au fost da]i
în exploatare un num`r de 59,5 km de variante ocolitoare la profil de
drum na]ional, reprezentând: Centura Tecuci (5,37 km),  Centura
Craiova (14,1 km), Centura Ploie[ti Vest (12,85 km), Centura Timi[oara
(12,6 km), Aduna]ii Cop`ceni (4,25 km), respectiv Lugoj (9,5 km).

Proiecte de construc]ie variante ocolitoare cu finan]are
nerambursabil`.

|n prezent, majoritatea obiectivelor reprezentând construc]ia de
variante ocolitoare a fost promovat` în cadrul programelor cu finan]are
nerambursabil` de tip ISPA sau FEDR. 

Obiectivele incluse în acest program de finan]are, pentru care s-au
asigurat integral fonduri FEDR/ ISPA pentru faza de proiectare, sunt
urm`toarele: Miercurea Ciuc-Ciceu-Siculeni, Odorheiu Secuiesc,
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Cristuru Secuiesc, Gheorgheni, Ale[d Sud, Ale[d Nord, {tei, Hu[i,
Bistri]a, Topli]a, Tu[nad, Huedin, Bârlad, Timi[oara-Sud, Sighi[oara,
F`g`ra[, Pa[cani, Roman, Ro[iorii de Vede, Vatra Dornei, Câmpulung
Moldovenesc, Titu, Târgovi[te, Adjud, Craiova Sud, Bude[ti, Buftea,
Dej, F`lticeni, Filia[i, Mangalia, Mih`ile[ti, Pucioasa, Târgu Frumos,
Târgu Jiu, S`cuieni, Valea lui Mihai, Carei, Caracal, Alexandria,
totalizând 280 km.

|n urma finaliz`rii fazei de proiectare [i a analizei multicriteriale
privind oportunitatea promov`rii acestor obiective, se va lansa pentru
obiectivele selectate licita]ia de execu]ie lucr`ri.

|n prezent, se afl` în execu]ie variantele de ocolire Caransebe[,
Drobeta-Turnu Severin, Mehadia, Doma[nea, Plugova, Caransebe[,
Lugoj, finan]ate din fonduri ISPA [i au fost lansate procedurile de
achizi]ie  pentru variantele de ocolire Caracal [i Alexandria, cu
finan]are FEDR.

Proiecte de construc]ie variante ocolitoare cu finan]are de la
Bugetul de Stat.

Pentru execu]ia variantelor  oportune de deviere a traficului de
tranzit în exteriorul ora[ele cu trafic urban intens, s-au alocat fonduri
[i de la Bugetul de stat. 

Astfel, în prezent, sunt în execu]ie variantele de ocolire: Oradea
(15,73 km), Ia[i Sud (31,8 km), Suceava (13,2 km), Cluj Est (23,61 km)
, Cluj Nord ( 2,92 km), Tecuci (6,945 km), cu termen de finalizare
finele anului 2010, respectiv trim. II 2011.

Pentru eliminarea efectelor calamit`]ilor, C.N.A.D.N.R. a alocat
fonduri necesare reconstruc]iei zonelor afectate de inunda]iile din
2005, astfel:

dintr- un num`r de 96 de obiective, cu finan]are BERD, având drept
scop consolidarea sistemelor rutiere, a platformelor drumurilor, a
repara]iilor la podurile afectate de debitul apei, 81 de obiective au fost
finalizate, 13 sunt în execu]ie, respectiv dou` în faza de contractare;

s-au recep]ionat, de asemenea, 62 de obiective de reabilitare
punctual` a por]iunilor din re]eaua rutier` calamitat`, respectiv 78 de
obiective r`mânând în execu]ie, cu termen de recep]ie 2011;

C.N.A.D.N.R. a demarat procedura de achizi]ie pentru urm`toarele
obiective cu finan]are BERD, incluse în lista celor 10 poduri strategice
din zona Dobrogea, dup` cum urmeaz`:

1 – Podul  peste  Dun`re  de  la  Giurgeni , D.N.  2A, km  114+134
2 – Podul [i viaductele peste canalul navigabil Cernavod`, D.N.

22C, km 1+978.
3 – Podul  de  pe  D.N.  39, km.  8+988 , la  Agigea.

Modernizarea/reabilitarea re]elei de lucr`ri de art`
|n prezent, se afl` în derulare lucr`ri de reabilitare a podurilor cu

surse de finan]are diferite: BEI, BIRD, BERD, BDCE, precum [i Bugetul
de Stat, fiind îns` necesare investi]ii majore în scopul ridic`rii clasei
tehnice de încadrare a \ntregii re]ele de poduri.

Lucr`ri de art` – obiective noi
Pod mixt peste fluviul Dun`rea la Calafat-Vidin, respectiv,

realizarea infrastructurii de acces rutier` de pe teritoriul românesc
aferent` podului.

Finan]are ISPA + Guvernul României
Termen finalizare lucr`ri: iunie 2011
Stadiul actual: execu]ie lucr`ri – 30%.
Capitolul 4. Tendin]e actuale [i previzibile pe plan european [i

na]ional privind dezvoltarea infrastructurii rutiere (Proiecte/ programe
interna]ionale  în care C.N.A.D.N.R. este implicat`)

Autostrada Trans-European` (TEM)
Prima abordare sistematic` a problemei transportului la nivel de

Europa de Est a fost proiectul Autostr`zii Trans-Europene (Trans-
European Motorway, TEM). Acest proiect a fost ini]iat în 1977 de c`tre
]`ri din Europa Central`, de Est [i de Sud-est. Scopul proiectului este
planificarea [i construirea unei re]ele autostradale de înalt` calitate,
care s` faciliteze traficul în interiorul [i între ]`rile TEM, între aceste
]`ri [i regiunile adiacente (Europa de Vest, Asia, Africa), precum [i între
regiunile adiacente. Conform ultimei analize a stadiului de
implementare a proiectului la nivelul statelor semnatare ale acordului,
re]eaua TEM are o lungime de 23.858 km, din care doar 30% au fost
construi]i.

Re]eaua Trans-European` de Transport (TEN-T) - include toate
modurile de transport [i suport` aproximativ jum`tate din traficul de
pasageri [i marf`. Construc]ia Re]elei Trans-Europene de transport
reprezint` un factor major pentru stimularea competitivit`]ii economice
[i dezvolt`rii durabile a Uniunii Europene care contribuie la
implementarea [i dezvoltarea Pie]ei Interne, precum [i la cre[terea
coeziunii economice [i sociale. Dezvoltarea TEN-T presupune
interconectarea [i interoperabilitatea re]elelor na]ionale de transport
precum [i accesul la acestea. În 2020, TEN-T va include 89500 km de
drumuri [i 94000  km de cale ferat`, incluzând aproximativ 20000 km
de linii de mare vitez`, pe care s` se circule cu o vitez` de cel pu]in
200 km/h. Sistemul de c`i navigabile interioare  va m`sura 11250 m,
care vor include 210 porturi fluviale. Re]eaua TEN-T va include, de
asemenea, un num`r de 294 de porturi maritime [i 366 de aeroporturi.
În afara surselor de finan]are provenite din Instrumentele Structurale
acordate de Comisia European` (Fondul European de Dezvoltare
Regional` [i Fondul de Coeziune), dezvoltarea [i modernizarea
infrastructurii de transport a re]elei TEN-T mai beneficiaz` de sprijinul
fondurilor europene alocate în cadrul  Programului TEN-T.
Obiectivul Programului TEN-T vizeaz` finan]area proiectelor (studii [i
lucr`ri) în domeniul transporturilor (aerian, naval, rutier, feroviar) care
se adreseaz` extinderii [i moderniz`rii re]elei trans-europene de
transport, în acest sens fiind alocat un buget total de 8,013 miliarde
euro pentru perioada 2007-2013. Acest buget va putea fi accesat atât
în cadrul Programelor Anuale, pentru care se vor lansa cereri de oferte
de proiecte în fiecare an al perioadei de referin]` 2007-2013, dar [i în
cadrul Programelor Multianuale a c`ror perioad` de implementare
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acoper` în întregime anii 2007-2013. 
|n prezent, este în derulare procedura de revizuire a re]elei TEN-T,

care vizeaz` restructurarea re]elei globale, prin stabilirea unor direc]ii
prioritare, precum [i divizarea traficului prin activarea tuturor c`ilor de
transport. Finalitatea va consta în realizarea unei strategii intermodale
cu impact la nivel european.

Proiectul de implementare a Automagistralei Inelare a M`rii Negre
(AINM) const` în crearea unei artere rutiere interna]ionale, prin
între]inerea, reconstruc]ia, reabilitarea/modernizarea sau construc]ia
sectoarelor în traversarea ]`rilor semnatare ale Memorandumului de
In]elegere AIMN.  Construc]ia acesteia va promova cooperarea în
domeniul utiliz`rii infrastructurii multimodale, în scopul ob]inerii unei
interconect`ri cu Re]elele de Transport Trans-European, Coridoarele
PanEuropene de Transport, precum [i re]elele de transport în zona
Europei [i a Asiei. 

Stadiul actual al proiectului: C.N.AD.N.R. a propus ca traseu în
traversarea teritoriului na]ional Coridorul Pan – European IX, pe ruta
Giurgiu (grani]a Bulgaria/ România) – Bucure[ti – Ploie[ti – Buz`u –
Foc[ani – Albi]a (grani]a România/ Republica Moldova), furnizând
Secretariatului Tehnic al AIMN datele tehnice complete în vederea
analizei continuit`]ii platformei autostr`zii de-a lungul inelului rutier al
M`rii Negre.

Programul de Cooperare Transfrontalier` în Regiunea
M`rii Negre

Obiectivele [i priorit`]ile programului sunt:
adoptarea unor principii strategice agreate de  partenerii implica]i,

astfel încât s` se realizeze parteneriate func]ionale; 
]inta const` în crearea unei dezvolt`ri sociale [i regionale

sustenabile în regiunea M`rii Negre. 
Programul opera]ional de cooperare transfrontalier` România -

Bulgaria 2007-2013 are drept obiectiv strategic general, reunirea
oamenilor, comunit`]ilor [i economiilor din zona frontierei româno-
bulgare în vederea particip`rii la dezvoltarea în comun a ariei de
cooperare transfrontalier`.

Programul opera]ional de cooperare transfrontalier` România –
Ucraina - Moldova 2007-2013 are drept obiectiv strategic, stimularea
poten]ialului de dezvoltare a zonei de frontier`, prin favorizarea
contactelor \ntre parteneri de pe ambele p`r]i ale grani]ei, în scopul
îmbun`t`]irii situa]iei economico-sociale [i a mediului înconjur`tor. 

Programul opera]ional de cooperare transfrontalier` Ungaria –
Slovacia - România – Ucraina 2007-2013 are drept obiectiv strategic

general, intensificarea [i adâncirea cooper`rii de o manier` durabil`
din punct de vedere al mediului, social [i economic între regiunile
Ucrainei [i ariile eligibile [i adiacente din Ungaria, Slovacia [i
România.

Programul TRACECA - Refacerea istoricului Drum al M`t`sii
Programul TRACECA a fost creat, sub forma de program

interguvernamental, ca o component` a programului de finan]are
TACIS, program al Comisiei Europene, pentru statele din C.S.I.,
echivalent programului de finan]are PHARE pentru statele Europei
Centrale [i de Est.

Stadiul actual: C.N.A.D.N.R. a propus spre finan]are în sistem de
parteneriat public – privat sec]iunea de autostrad` Foc[ani – Albi]a,
parte a Coridorului Pan–European  IX, în contextul Forumului de
Investi]ii organizat cu ocazia desemn`rii anului 2010  ca „Anul
TRACECA”.

Proiectul VIA CARPATIA 
Ini]ial Via Carpatia urma s` fac` leg`tura între patru ]`ri: Lituania,

Polonia, Slovacia [i Ungaria, sau, mai exact, între ora[ele:  Kowno –
Białystok – Lublin – Rzeszów – Preszów – Kosice – Debrecen. A[a s-a
hot`rât cu ocazia conferin]ei interna]ionale „Un drum – patru ]`ri”,
care a avut loc în data de 27 octombrie 2006 [i la care au participat
Mini[trii Transportului din Lituania, Polonia, Slovacia [i Ungaria. 

Aderarea României [i Bulgariei la Uniunea European` a creat [ansa
unic` de prelungire a acestui proiect [i pe teritoriile celor dou` ]`ri. In
vederea stabilirii traseului pe teritoriul României au fost propuse 5
variante, [i anume:

VARIANTA 1 – Oradea–Arad–Timi[oara–Lugoj–Deva–Or`[tie–
Sibiu–Pite[ti–Bucure[ti–Constan]a      

VARIANTA 2 – Bor[–Bra[ov–Bucure[ti–Constan]a                   
VARIANTA 3 –Oradea–Arad–Timi[oara–Lugoj–Drobeta-Turnu

Severin–Craiova–Calafat 
VARIANTA 4 – Oradea–Arad–Timi[oara–Lugoj–Drobeta-Turnu

Severin–Calafat
VARIANTA 5 – Bor[–Oradea–Cluj Napoca–Sibiu–Pite[ti–Craiova–

Calafat.
Via Carpatia folose[te infrastructura actual` [i ]ine seama de

proiectele de construire a unor drumuri viitoare în cadrul TEN-T.
|n prezent, se realizeaz` un studiu comparativ al variantelor

propuse în vederea demar`rii procedurii de legiferare a variantei
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optime de traseu, luându-se în calcul [i dorin]a manifestat` de c`tre
Bulgaria de a prelungi coridorul [i pe teritoriul s`u.

Proiectul LABEL  - are drept scop dezvoltarea unui standard
european de siguran]` [i confort pentru auditarea [i certificarea spa]iilor
de parcare [i odihn` pentru vehiculele rutiere de transport de marf` pe
întreg teritoriul Europei, cu prec`dere pe traseul Coridorului Pan-
European de transport  IV.

In prezent, proiectul se afl` în faza preliminar` a procesului de
auditare a parc`rilor propuse în cadrul acestui proiect pilot, urmând
ca, dup` aprobarea extinderii proiectului de c`tre Uniunea European`,
s` se deruleze procedura propriu-zis`.

Strategia pentru Regiunea Dun`rii – reprezint` un model de
dezvoltare regional` la nivel european, ini]iativ` lansat` de România
[i Austria în 2008. 

Strategia Dun`rii va fi o strategie intern` a Uniunii Europene la care
sunt invitate s` participe [i statele ter]e riverane [i va respecta cele trei
principii aplicate [i în cazul Strategiei UE pentru regiunea M`rii Baltice.
Cele trei domenii (piloni) propuse de Comisia European` [i pe care se
va axa Strategia sunt urm`toarele: conectivitatea (transport, energie,
telecomunica]ii), protec]ia mediului [i gestiunea apei, dezvoltarea
socio-economic` (cultur`, educa]ie, turism, dezvoltare rural`).

Obiectivele urm`rite de România prin participarea la elaborarea
Strategiei UE pentru regiunea Dun`rii sunt: 

O regiune dun`rean` dinamic`, competitiv` [i prosper`; 
Crearea unor sisteme integrate de transport [i monitorizare a

protec]iei mediului bazate pe noi tehnologii; 
Ape mai curate, protejarea bio-diversit`]ii, combaterea polu`rii

transfrontaliere [i reducerea riscului de inunda]ii; 
Îmbun`t`]irea capacit`]ii administrative, stimularea schimburilor

culturale [i a contactelor „people to people”. 
In prezent, C.N.A.D.N.R. a f`cut propuneri de includere în Strategia

Dun`rii a sec]iunilor de drum na]ional ce faciliteaz` accesul în
porturile dun`rene, având în vedere faptul ca poten]ialul implement`rii
acestei strategii are [i caracter de finan]are.

Capitolul 5 – Concluzii
Obiectivul principal al C.N.A.D.N.R. este de a realiza o

infrastructur` de transport eficient`, conectat` la re]eaua european` de
transport contribuie la cre[terea competitivit`]ii economice,  care

faciliteaz` integrarea în economia european` [i permite dezvoltarea
de noi activit`]i pe pia]a intern`.

În acest context, scopul strategiei pentru prioritatea „Dezvoltarea [i
modernizarea infrastructurii de transport” este de a genera o dezvoltare
echilibrat` a tuturor modurilor de transport prin asigurarea
infrastructurilor de transport moderne [i durabile, împreun` cu o
cre[tere a calit`]ii serviciilor [i realizarea unui sistem func]ional de
”unitate în diversitate”.

|ndeplinirea acestui deziderat reprezint` o condi]ie necesar` pentru
implementarea cu succes [i a celorlalte priorit`]i de dezvoltare a
României pentru perioada 2010–2013, contribuind la cre[terea
mobilit`]ii persoanelor [i a m`rfurilor, la integrarea polilor regionali de
cre[tere cu re]eaua trans-european` de transport, la combaterea izol`rii
zonelor subdezvoltate [i, nu în ultimul rând, la dezvoltarea
infrastructurii de transport regionale [i locale. Astfel, România are
stabilite liniile directoare ale c`ilor de comunica]ie de interes european
[i na]ional prin Planul de Amenajare a Teritoriului Na]ional sec]iunea
I „C`i de comunica]ie”, ca suport al dezvolt`rii complexe [i durabile a
teritoriului pe termen lung, inclusiv al dezvolt`rii regionale,
reprezentând totodat` contribu]ia specific` a ]`rii noastre la
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dezvoltarea spa]iului european [i premiza înscrierii în dinamica
dezvolt`rii economico-sociale europene.

Planul de Amenajare a Teritoriului Na]ional - sec]iunea I „C`i de
comunica]ie” - define[te bazele re]elei na]ionale de c`i de
comunica]ie, identificând proiectele prioritare [i m`surile de
armonizare necesare pentru dezvoltarea acesteia pe termen scurt,
mediu [i lung. Simultan, se propun solu]ii care au în vedere stabilirea
unor raporturi economice echilibrate în teritoriu urm`rindu-se
obiectivele însu[ite la nivel european, prin racordarea re]elei na]ionale
majore de c`i de comunica]ie la cele trei coridoare prioritare de
transport europene [i pan-europene IV, VII [i IX care traverseaz`
teritoriul României. Scopul este de a  construi coridoarele IV si IX de
transport rutier convenite în cadrul conferin]elor pan-europene de
transporturi, asiguråndu-se astfel leg`tura Europei centrale [i de est cu
nordul [i vestul Europei. Totodat`, prin Legea nr. 203/2003 privind
realizarea, dezvoltarea [i modernizarea re]elei de transport de interes
na]ional [i european, republicat`, sunt stabilite priorit`]ile de
dezvoltare a infrastructurii de transport pe termen scurt, mediu  (orizont
2015) [i lung (orizont 2020).

Cre[terea economic` viitoare, evolu]ia societ`]ii [i modific`rile de
dezvoltare în teritoriu exercit` [i vor exercita permanent o presiune
crescând` asupra transportului, necesitând o îmbun`t`]ire constant` a
infrastructurilor [i calit`]ii serviciilor. Evolu]ia demografic`, dezvoltarea

sectorului turistic, reorganizarea proceselor de produc]ie [i a

agriculturii, ocuparea dispersat` a periferiilor urbane argumenteaz`

cre[terea cererii. Aceast` cre[tere este înso]it` [i de o cerere a calit`]ii

serviciilor care trebuie satisf`cut` în contextul deschiderii accesului

României la fondurile europene post–aderare, care va contribui la

cre[terea investi]iilor în infrastructur`.

Localizarea României la intersec]ia a numeroase drumuri care

leag` Europa de Vest cu cea de Est, ca si Europa de Nord cu cea de

Sud, precum [i situarea ]`rii pe axele de tranzit între Europa [i Asia

constituie un element de referin]` pentru determinarea op]iunilor

strategice privind dezvoltarea [i modernizarea infrastructurii de

transport, astfel oportunitatea creat` de Canalul Dun`re-Marea Neagr`

[i fluviul Dun`rea, poate ocupa o pozi]ie cheie pentru atragerea

fluxurilor interna]ionale de m`rfuri, în rela]iile dintre Europa [i celelalte

continente.

In concluzie, dezvoltarea infrastructurii de transport va juca un rol

important în integrarea pie]ei interne, în dezvoltarea demografic` [i

economic` a zonelor conectate, va valorifica sectorul turistic, va

permite conectarea polilor urbani în metropole [i va sprijini punerea în

valoare a pozi]iei geografice a României ca zon` de tranzit, aflat` la

intersec]ia Coridorului de transport Pan-European IV [i a Coridorului de

transport Pan-European IX.
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Varianta de ocolire
a municipiului Lugoj

Investiții

Dr. ing. Ioan MALI}A, Directorul D.R.D.P. Timi[oara

1. DATE DE IDENTIFICARE LUCRARE
Denumire Contract: Varianta de Ocolire a municipiului Lugoj 
DN6 km 494+100 – DN6 km 502+500
Num`r Contract: ISPA/2005/RO/16/P/PT/001/01
Beneficiar: C.N.A.D.N.R. S.A. Bucure[ti – D.R.D.P. Timi[oara
Consultant: INOCSA Ingenieria S.L. Spania
Proiectant: IPTANA S.A. Bucure[ti
Constructor: J.V. Monte Adriano / Soares Da Costa Portugal
Lungime contract: 9,6 km
Data începerii lucr`rilor: 18.03.2008
Termen de finalizare: August 2010

2. COSTURILE INVESTI}IEI
VALOARE INVESTI}IE: 27.715.351 €
A.1. COSTURI ACHIZI}IE TERENURI ASIGURATE DE GUVERNUL

ROMÂNIEI: 
3.403.145 € 12,28%
VALOARE CONTRACT: 24.312.206 € (75% ISPA + 25% GUV.

ROM)
B.1. COSTURI LUCR~RI PROTEJARE / RELOCARE UTILIT~}I:
5.500.000 € 19,84%
B.2. COSTURI LUCR~RI  (C+M)
18.812.206 € 67,88%
VALOAREA LUCR~RILOR / KILOMETRU:
C.1. COSTURI LUCRARE / KILOMETRU:
1.959.605 €/km
C.2. COSTURI INVESTI}IE / KILOMETRU (INCLUSIV TERENURI {I

UTILIT~}I): 2.887.016 €/km

3. DESCRIERE LUCR~RI
NECESITATEA {I OPORTUNITATEA LUCR~RILOR
Varianta de Ocolire a municipiului Lugoj se desf`[oar` în partea de

nord a localit`]ii, pornind din D.N.6 (km 494+100). Drumul Na]ional 6
(E70) face parte din re]eaua TEN – T (Coridorul IV) [i leag` Capitala
României de Municipiul Timi[oara [i de grani]a cu Ungaria la Cenad. În
partea de Sud – Vest a României, D.N.6 traverseaz` municipiul Lugoj, al
doilea ora[ ca m`rime [i importan]` din jude]ul Timi[, considerat punct de
blocaj important al traficului rutier.

M`sura ISPA/2005/RO/16/P/PT/001/01 “Varianta de Ocolire a
municipiului Lugoj” reprezint` mijlocul prin care Uniunea European` a
alocat asisten]` financiar` nerambursabil` României pentru
implementarea de proiecte de infrastructur` rutier`, menit` s` asigure
îmbun`t`]irea condi]iilor de trafic [i reducerea timpului de deplasare pe
acest sector de drum, prin construc]ia unei variante de ocolire.

Printre avantajele construirii variantei de ocolire enumer`m:
eliminarea strangul`rilor de-a lungul Coridorului IV [i reducerea timpului
de tranzit în zona localit`]ii Lugoj; cre[terea siguran]ei traficului [i
reducerea num`rului de accidente rutiere pe aceast` rut`; îmbun`t`]irea

condi]iilor de via]` a locuitorilor, protec]ia mediului [i a patrimoniului
na]ional în municipiul Lugoj, prin transferul traficului na]ional [i
interna]ional în afara centrului urban.

PRINCIPALELE CARACTERISTICI 
Traseul are o lungime de 9,6 km, iar partea carosabil` este de 7 m –

fiind încadrat` de acostamente cu o l`]ime de 2,5m. 

TRASEUL ÎN PLAN
Varianta ocolitoare traverseaz` râul Timi[ (pod în lungime de 100 m),

dup` care intersecteaz` D.J.680 (c`tre Tapia), D.N.68A (Lugoj – Ilia) cu un
pasaj denivelat în lungime de 185 m, D.J.609 (c`tre Hezeri[), C.F. Or[ova
– Timi[oara [i D.N.6 cu un pasaj denivelat în lungime de 299 m [i se
racordeaz` la D.N.6 (km 502+500).

Foto 1

Foto 2

asociația
profesională
de drumuri
și poduri
din românia

A.P.D.P.
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Foto 3 Foto 4

Foto 5 Foto 6

Foto 7 Foto 8
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Foto 9 Foto 10

Foto 11 Foto 12

Foto 13 Foto 14
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Foto 15 Foto 16 Foto 17

Foto 18 Foto 19 Foto 20

LUCR~RI DE DRUM 
Structura rutier` adoptat`:
- 4 cm strat de uzur` (MASF16);
- 5 cm strat de leg`tur` (BAD25);
- 8 cm strat de baz` (AB2);
- 23 cm strat de funda]ie din agregate naturale stabilizate cu ciment;
- 25 cm strat de funda]ie din balast;
- 20 cm strat de form` din balast. 
Foto 1, Foto 2, Foto 3, Foto 4.
Pentru asigurarea scurgerii apelor pluviale provenite de pe platforma

drumului s-au prev`zut [an]uri trapezoidale betonate [i rigole de
acostament care descarc` în cele 19 pode]e proiectate (3 buc. din beton
armat prefabricat [i 16 buc. din tabl` ondulat` galvanizat` – TUBOSIDER).

Foto 5, Foto 6, Foto 7, Foto 8.
Pentru asigurarea fluen]ei traficului rutier, Varianta de Ocolire a

municipiului Lugoj a fost echipat` cu marcaje orizontale [i va avea sistem
adecvat de semnalizare vertical` care corespunde standardelor [i
reglement`rilor în vigoare.

Foto 9, Foto 10.
În zonele situate pe rampele podului [i ale pasajelor, precum [i pe

celelalte sectoare unde a fost necesar, s-au prev`zut parapete metalice de
protec]ie cu scopul de a stopa ie[irea de pe platform` a vehiculelor în caz
de accidente.

Foto 11, Foto 12.

AMENAJAREA INTERSEC}IILOR
- km 0+000 (D.N.6 Caransebe[ – Lugoj km 494+100) – amenajare

sens giratoriu;
- km 2+100 (D.J.680 spre Tapia) – amenajare intersec]ie în cruce;
- km 3+400 (D.N.68A Lugoj – Ilia) – amenajare sens giratoriu;

- km 5+200 (D.J.609 spre Hezeri[) – amenajare intersec]ie în cruce;
- km 9+600  (D.N.6 Lugoj – Timi[oara km 502+500) – amenajare sens

giratoriu.
Foto 13, Foto 14.

LUCR~RI DE ART~
Pe traseul variantei de ocolire a municipiului Lugoj a fost necesar a se

executa un num`r de trei lucr`ri de art`:
F.1. Pod peste râul Timi[ la km 0+920 cu urm`toarele caracteristici:
- funda]ii indirecte (coloane forate n = 1,08 m);
- grinzi din beton precomprimat cu corzi aderente;
- deschideri: 3 (lungime deschidere = 33,00 m);
- lungime total` pod 100 m.
Foto 15, Foto 16.
F.2. pasaj peste D.N.68A la km 3+421 cu urm`toarele caracteristici:
- funda]ii directe;
- grinzi din beton precomprimat cu corzi aderente;
- deschideri: 8 (lungime deschidere = 27,70 m);
- lungime total` pasaj 185 m.
Imagini reprezentative:
Foto 17, Foto 18.
F.3. pasaj peste C.F. [i D.N.6 la km 8+400 cu urm`toarele

caracteristici:
- funda]ii directe;
- grinzi din beton precomprimat cu arm`tur` preîntins`;
- deschideri: 9 (lungime deschidere = 33,00 m);
- lungime total` pasaj 299 m.
Imagini reprezentative:
Foto 19, Foto 20.
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Se modernizeaz` Centura de Nord
a municipiului Bucure[ti

Obiectul 5 A

1. DATE DE IDENTIFICARE LUCRARE
Denumire Contract: Fluidizarea traficului rutier \n zona de nord

a municipiului Bucure[ti. Realibilitarea [i extinderea la patru benzi de
circula]ie a Centurii Rutiere a municipiului Bucure[ti, între D.N. 1A
(km 67+200 - Mogosoaia) [i D.N. 1 (km 71+845 - Otopeni)

Num`r Contract: 80/23.07.2007
Beneficiar: C.N.A.D.N.R. - S.A Bucure[ti – D.R.D.P. Bucure[ti
Consultant: ASOC. SEPTEMBRIE CONSULTING S.R.L. & CONSIT S.A.
Proiectant: SEARCH CORPORATION Bucure[ti
Constructor: ALPINE MAYREDER – FCC CONSTRUCCTION SA –

proiectare DDE
Lungime contract: 4,645 km
Data \nceperii lucr`rilor: 05.05.2008
Termen de finalizare: August 2010

2. COSTURILE INVESTITIEI
A. Date privind baza legal`
Hot. Guvern nr. 736/09.07.2008 – ob. 5A
Valoarea total` – ob. 5A 86.539 mii lei (23.691 mii euro)

B. Stadiul realiz`rii investi]iei
Contract de execu]ie nr. 80/23.07/2007
Durata de execu]ie obiect 5A - 18 luni calendaristice
Valoare contractat`: 39.172.989,55 lei
Act adi]ional nr. 1/24.04.2008: 7.193.935,58 lei
Act adi]ional nr. 3/23.07.2009: 5.085.140,07 lei (re]ele electrice ob. 5A)
Valoare total` contract: 51.452.065,20 lei 
Sursa de finan]are: Bugetul de stat
Ordin de \ncepere: 05.05.2008
Exproprieri terenuri realizate: 95 % 
3. DESCRIEREA LUCR~RII 
A. Necesitatea execu]iei obiectivului de investi]ii
{oseaua de centur` a municipiului Bucure[ti leag` \ntre ele toate

drumurile care penetreaz` ora[ul: cele opt drumuri na]ionale,
Autostrada A1 - Bucure[ti - Pite[ti [i Autostrada A2 - Bucure[ti -
Constan]a. |n prezent, Centura Bucure[ti are dou` benzi de circula]ie.
Volumul mare de trafic care utilizeaz` centura capitalei, preponderent
fiind traficul greu, conduce la situa]ii \n care apar congestion`ri [i
bloc`ri ale traficului rutier. |n contextul dezvolt`rii periurbane a
capitalei, modernizarea [oselei de centur` apare ca o necesitate a c`rei
realizare nu trebuie \ntårziat`. Acest proiect trateaz` reabilitarea [i

|n condi]iile cre[terii traficului rutier din ultimii ani, vechea Centur` rutier` a municipiului Bucure[ti nu mai poate face fa]` traficului
din ce \n ce mai intens [i mai agresiv. An de an s-au \ncercat diverse solu]ii tehnice de \ntre]inere care s` asigure cåt de cåt fiabilitatea [i
siguran]a transportului rutier pe acest sector de drum.

{leuarile [i f`ga[ele au continuat \ns` s` apar` iar aglomer`rile [i blocajele rutiere au generat \n multe situa]ii incidente [i accidente
nedorite. Se impunea, astfel realizarea unor investi]ii serioase care s` permit`, prin l`rgirea la patru benzi de circula]ie, atåt fluidizarea
traficului cåt [i condi]ii optime de siguran]` [i confort. Cele mai mari probleme existau \n zona de nord a municipiului Bucure[ti, la
jonc]iunea cu una dintre cele mai importante artere rutiere [i anume D.N. 1.

|nceperea [i continuarea lucr`rilor au pus probleme deosebite atåt proiectan]ilor, constructorilor dar [i administratorilor acestui sec-
tor de drum. S-a lucrat [i se lucreaz` \nc` sub trafic, \n condi]iile unei veri toride [i a unor probleme tehnice inerente unei asemenea in-
vesti]ii. Cånd aceast` important` lucrare va fi finalizat`, beneficiile vor fi pe m`sur`, atåt pentru locuitorii municipiului Bucure[ti [i a
zonelor adiacente dar mai ales pentru transportatorii care vor realiza importante economii prin parcurgerea \ntr-un timp mai scurt [i \n
condi]ii sigure a acestui traseu.

|n cele ce urmeaz` v` prezent`m cåteva dintre datele tehnice ale acestei lucr`ri precum [i stadiul \n care aceasta se afl` \n acest moment.

Nicolae CISMARU
- Director D.R.D.P. Bucure[ti -

Fluidizarea traficului pe D.N. 1 \ntre km 8+100 – km 17+100
[i Centura Rutier` \n zona de nord a municipiului Bucure[ti.

Reabilitarea [i extinderea la patru benzi a Centurii
Rutiere a municipiului Bucure[ti \ntre D.N. 1A (km 67+200

Mogo[oaia) [i D.N. 1 (km 71+845 - Otopeni)

asociația
profesională
de drumuri
și poduri
din românia

A.P.D.P.
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l`rgirea de la 2 (dou`) benzi la 4 (patru) benzi de circula]ie pe sectorul
cuprins \ntre D.N. 1A [i D.N. 1. Sectorul de centur` ce se l`rge[te la 4
benzi \ncepe la intersec]ia [oselei de centur` cu D.N. 1A [i din zona
localit`]ii Od`ile, se desf`[oar` paralel cu calea ferat` de centur` aflat`
pe partea stång` pån` la km 71+845, \nainte de pasajul existent D.N.
1 de la Otopeni.

B. Principalele caracteristici
Traseul are o lungime de 4,645 km iar partea carosabil` este de

4 x 3,50 m, cu o platform` drum de 17,90 m [i cuprinde un nod rutier
(intersec]ia cu D.N. 1A).

C . Traseul în plan
Traseul \n plan al centurii extinse urm`re[te foarte fidel traseul

centurii existente, axul \n plan proiectat fiind ob]inut prin translatarea
axului existent la marginea drumului \n partea opus` a c`ii ferate.

D. Lucr`ri de drum 
Structura rutier` adoptat`:
- 4 cm strat de uzur` (MASF16m)
- 6 cm beton asfaltic deschis cu criblur`, tip BAD25m
- 13 cm anrobat bituminos, tip AB2 
- 30 cm balast stabilizat cu ciment
- 30 cm balast
- 20 cm strat de form` din p`månt tratat cu var
Ranforsare sistem rutier existent:
- 4 cm mixtur` asfaltic` MASF 16
- 6 cm beton asfaltic bituminos BAD 25
- 13 cm anrobat bituminos tip AB 2
- frezare straturi asfaltice existente

Obiectul 6

1. DATE DE IDENTIFICARE LUCRARE
Denumire Contract: Fluidizarea traficului pe D.N. 1 \ntre km

8+100 – km 17+100 [i centura rutier` \n zona de nord a municipiului
Bucure[ti. Continuizarea centurii rutiere existente \n zona de nord a
municipiului Bucure[ti cu pasaj superior peste C.F la Otopeni, \ntre
km 0+000 - km 2+400, la Otopeni

Num`r Contract: 80/23.07.2007
Beneficiar: C.N.A.D.N.R. - S.A Bucure[ti – D.R.D.P. Bucure[ti
Consultant: ASOC. SEPTEMBRIE CONSULTING S.R.L. & CONSIT S.A.
Proiectant: SEARCH CORPORATION Bucure[ti
Constructor: ALPINE MAYREDER – FCC CONSTRUCCTION S.A.

– proiectare DDE
Lungime contract: 2,40 km
Data \nceperii lucr`rilor: 5 mai 2008
Termen de finalizare: Octombrie 2010

2. COSTURILE INVESTI}IEI
A. Date privind baza legal`
Hot. Guvern nr. 687 / 28.06.2007
Valoarea total` – ob.6: 105.271 mii lei (30.078 mii euro )
B. Stadiul realiz`rii investi]iei
Contract de execu]ie nr. 80/23.07/2007
Durata de execu]ie obiect 6: 24 luni calendaristice
Valoare contractat`: 62.217.370,95 lei
Act adi]ional nr. 1/24.04.2008: 11.425.997,82 lei
Act adi]ional nr. 6/17.06.2010: 4.477.662,29 lei
Valoare total` contract: 78.121.031,06 lei

Sursa de finan]are: Bugetul de stat
Ordin de \ncepere: 05.05.2008
Exproprieri terenuri realizate: 95 % 

3. DESCRIEREA LUCR~RII 
A . Necesitatea execu]iei obiectivului de investi]ii
{oseaua de centur` a municipiului Bucure[ti leag` \ntre ele toate

drumurile care penetreaz` ora[ul: cele opt drumuri na]ionale,
Autostrada A1 - Bucure[ti - Pite[ti [i Autostrada A2 - Bucure[ti -
Constan]a. |n prezent, Centura Bucure[ti are dou` benzi de circula]ie.
Volumul mare de trafic care utilizeaz` centura capitalei, preponderent

Fluidizarea traficului pe D.N. 1 \ntre km 8+100 – km 17+100
[i Centura Rutier` \n zona de nord a municipiului Bucure[ti.

Continuizarea centurii rutiere existente \n zona de nord
a Municipiului Bucure[ti cu pasaj superior peste C.F la Otopeni

\ntre km 0+000 - km 2+400, la Otopeni
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fiind traficul greu, conduce la situa]ii \n care apar congestion`ri [i
bloc`ri ale traficului rutier. Circula]ia rutier` pe centur` \n zona
intersec]iei cu D.N. 1 se desf`[oar` pe partea dreapt` a liniei CF pån`
la pasajul existent \n Otopeni, apoi, dup` traversarea la nivel cu
barier`, la km 71+951 se desf`[oar` pe partea stång` a c`ii ferate. Prin
acest proiect se urm`re[te descongestionarea traficului din zona Ca -
pitalei [i asigurarea condi]iilor de siguran]` [i confort.

B. Principalele carecteristici
Traseul are o lungime de 2,40 km, iar partea carosabil` este de 4

x 3,50 m cu o platform` drum de 17,90 m [i cuprinde un nod rutier
(intersec]ia cu D.N. 1A) [i un pasaj peste CF la km 1+000 (L = 240 m
f`r` rampe).

C. Traseul în plan
|nceputul traseului proiectat al centurii este la km 71+845, \nainte

de intersec]ia cu bretelele pasajului rutier peste D.N. 1, continuåndu-se
pe partea dreapt` a c`ii ferate pentru a evita trecerea la nivel cu acesta.
Traversarea c`ii ferate se va face printr-un pasaj superior peste calea
ferat`. Dup` traversarea c`ii ferate, la coborårea de pe rampa pasajului,

traseul centurii rutiere se va suprapune peste cel al centurii existente. 
D. Lucr`ri de drum 
Structura rutier` nou` adoptat`:
- 4 cm strat de uzur` (MASF16m)
- 6 cm beton asfaltic deschis cu criblur`, tip BAD25m
- 13 cm anrobat bituminous, tip AB2 
- 30 cm balast stabilizat cu ciment
- 30 cm balast
- 20 cm strat de form` din p`månt tratat cu var
Ranforsarea sistemului rutier existent
- 4 cm strat de uzur` (MASF 16m)
- 6 cm beton asfaltic deschis cu criblur`, BAD 25 m
- 13 cm anrobat bituminous, tip AB 2
- 25 cm balast stabilizat cu ciment
E. Lucr`ri de pasaje

Traversarea denivelat` a c`ii ferate de centur` se realizeaz` printr-un pasaj
superior hobanat simetric cu patru benzi de circula]ie, \n lungime de 240 m.

Obiectul 7

1. DATE DE IDENTIFICARE LUCRARE
Denumire contract: Fluidizarea traficului pe D.N. 1 \ntre km

8+100 – km 17+100 [i Centura Rutier` \n zona de nord a municipiului
Bucure[ti – Obiect 7. Completarea centurii de nord a municipiului
Bucure[ti prin construc]ia sectorului cuprins între D.N. 7, km 64+160
(Chitila) [i D.N. 1A, km 67+200 (Mogo[oaia)

Num`r contract: 188/14.12.2007
Beneficiar: C.N.A.D.N.R. - S.A. Bucure[ti – D.R.D.P. Bucure[ti
Consultant: S.C BETA COPS S.R.L.
Proiectant: SEARCH CORPORATION Bucure[ti
Constructor: S.C AKTOR S.A. - S.C VIACONS S.A. – proiectare DE
Lungime contract: 3,04 km
Data începerii lucr`rilor: 05.05.2008
Termen de finalizare: 17.12.2010

2. COSTURILE INVESTI}IEI 
Date privind baza legal`:
Hot. Guv. nr. 1241 / 28.10.2009
Valoare investi]ie: Total - 175,296 mii lei (50.085 mii euro) 

C+M - 140.500 mii lei (40.143 mii euro)
Aviz C.T.E. – C.N.A.D.N.R.: 3465/06.11.2009
Aviz C.T.E. – M.T.I.: 157.154/16.11.2009
Ordinul Ministrului: 1198/19.11.2009

Valoare aprobat` actualizat`: Total - 209.251 mii lei (49.844
mii euro)
C+M  - 167.715 mii lei (39.950
mii euro)

B. Stadiul realiz`rii investi]iei 
Contract execu]ie: 188/14.12.2007
Durata de execu]ie: 26 luni calendaristice
Termen PIF: 17.12.2010
Valoare contractat`: 63.986.906,42 lei (19.537.390,13 euro)
Act adi]ional 1/24.04.2008: 12.049.428,06 lei (TVA)
Act adi]ional 4/04.08.2010: 39.565.496,34 lei 
Valoarea total` a contractului: 115.601.830,82 lei (inclusiv TVA) 
Sursa de finan]are: Bugetul de stat
Exproprieri terenuri realizate: 98 %

3. DESCRIEREA LUCR~RII
Necesitatea [i oportunitatea lucr`rilor
În cadrul acestui proiect se trateaz` sectorul de centur` din

partea de nord-vest a municipiului Bucuresti, cuprins între
intersec]ia [oselei de centur` cu D.N. 7, Bucure[ti - Pite[ti [i
intersec]ia acesteia cu D.N. 1A, Bucure[ti - Ploie[ti. În studiul de
fezabilitate ini]ial pe acest sector (km 64+160 - km 67+200) pasajele
peste D.N. 7 [i D.N. 1A, rampa de la culeea 1 a pasajului peste
D.N. 7 [i rampele de la pasajul peste D.N. 1A au fost proiectate în
solu]ia cu dou` benzi de circula]ie, restul centurii rutiere, între km
64+800 [i km 66+520, proiectându-se la patru benzi. Astfel, în zona

Fluidizarea traficului pe D.N. 1 \ntre km 8+100 – km 17+100
[i Centura Rutier` \n zona de nord a municipiului Bucure[ti.

Completarea centurii de nord a municipiului Bucure[ti
prin construc]ia sectorului cuprins între

D.N. 7 km 64+160 (Chitila) [i D.N. 1A km 67+200 (Mogo[oaia)
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travers`rilor peste D.N. 7 [i D.N. 1A se produce o obturare a
circula]iei rutiere prin reducerea la câte o band` de circula]ie pentru
fiecare sens, crescând astfel posibilitatea producerii de accidente
rutiere. Pentru c` centura rutier` a municipiului Bucure[ti realizeaz`
leg`tura între cele dou` autostr`zi importante Bucure[ti - Pite[ti [i
Bucure[ti - Constan]a [i drumurile na]ionale intersectate (D.N. 7,
D.N. 1A - drumuri cu trafic foarte greu), iar traficul a crescut
semnificativ, este necesar` proiectarea la patru benzi de circula]ie
a întregului sector, inclusiv a pasajelor. 

Principalele caracteristici
Traseul are o lungime de 3,04 km, iar partea carosabil` este de

4 x 3,50 m, cu o platform` drum de 18,3/19,50 m [i cuprinde dou`
noduri rutiere (intersec]ia cu D.N. 7 [i intersec]ia cu D.N. 1A) [i trei
pasaje noi: Pasajul Chitila (L = 817,05 m), Pasaj la km 65+690 (L =
21m) [i Pasajul Mogo[oaia (L = 108 m).

Traseul în plan
Centura existent` nu are continuitate, circula]ia desf`[urându-se

de la km 64+400 (intersec]ia centurii existente cu D.N. 7) pe o lungime
de 1,70 km prin localitatea Chitila, apoi prin strada Chitila P`dure [i
face leg`tura cu D.N. 1A în Mogo[oaia. Traseul actual str`bate o zon`
de 0,95 km prin Mogo[oaia, revenind apoi în centura propriu-zis`. 

Lucr`ri de drum 
Structura rutier` adoptat`:
- 4 cm strat de uzur` MASF 16

- 6 cm strat de BAD 25 
- 12 cm strat de baz` din mixtur` asfaltic` AB2
- 28 cm strat din balast stabilizat cu ciment 
- 35 cm strat de funda]ie din balast
- 15 cm strat de form` din balast
Lucr`ri de poduri
|n solu]ia tehnic` propus`, pasajele rutiere peste D.N. 7 [i D.N. 1A

sunt proiectate cu suprastructura pentru patru benzi de circula]ie, cåte
dou` pentru fiecare sens de circula]ie.

Pasaj peste DN 7
Lungimea total` a pasajului este L = 817,05 m, dup` cum

urmeaz`: pasajul peste D.N. 7, calea ferat` Bucure[ti - Urziceni [i
peste canalul lacului Str`ule[ti este de 521,05 m, iar a bretelelor de
acces adiacente acestuia este de 163,50 m breteaua 3 [i de 132,50 m
- breteaua 4.

Pasaj km 65+686
La km 65+686 s-a prev`zut realizarea unui pasaj cu lungimea total`

de 21,10 m [i o singur` deschidere de 10,00 m, avånd rolul de a permite
subtraversarea drumului expres, \ntoarcerea vehiculelor precum [i
accesul de pe drumurile colectoare adiacente pe drumul expres.

Pasaj peste D.N. 1A
Supratraversarea D.N. 1A se face printr-un pasaj denivelat cu patru

deschideri (24,00 + 30,00 + 30,00 + 24,00 m), grinzi continue simplu
rezemate continuizate, cu lungimea total` de 111,15 m.
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Acad. Nicolae PROFIRI
- Revista Drumurilor, nr. 1/1934 -

„... În aceast` revist` nu urm`rim decât s`
trezim întreg interesul inginerilor de drumuri
pentru noua tehnic`  rutier` [i pentru
îmbun`t`]irea re]elei noastre de [osele.
Dezideratele [i criticile ce formul`m se
adreseaz`, evident, [i forurilor r`spunz`toare.
Dar în aten]ia special` a d-lui Ministru, vroim
a scrie rândurile ce urmeaz`.

Un intelectual român, care a c`l`torit de
curând în Africa, ajunge la concluzia:

„{oselele din Maroc ne-au f`cut s` ne
gândim la [oselele din România [i am g`sit
zicala româneasc`: Mai r`u decât în Africa!
Nu se potrive[te de fel. Dac` ar veni cineva
din Africa, la noi, [i ne-ar vedea [oselele, [i-
ar  pune mâinile în cap [i pe drept cuvânt ar
putea spune: Mai r`u decât în România, nu se
poate! Ce bine ar fi, dac` s-ar trimete prefec]ii
[i serviciul nostru tehnic s` fac` o c`l`torie de
studii în Africa!! ”

Evident: dictonul „Mai r`u decât în
Africa!“ trebuie s` dispar`, în ceea prive[te
starea drumurilor.

Fa]` de propunerea intelectualului citat,
de a se face c`l`torii de studii rutiere în Africa,
noi vom face o contrapunere mult mai
avantajoas` [i  foarte lesne de realizat.

Dar tocmai fiindc` aceast` propunere e
u[or de înf`ptuit de aceea la noi nu poate fi
luat` în seam`, conform obiceiului locului.
Noi propunem simplu, ca to]i inginerii rutieri
s` viziteze lucr`rile ce se execut` pe baza
„blestematului” contract suedez, de la
Bucure[ti [i pân` la Cluj. Asemenea lucr`ri de
mare  importan]` tehnic`, dac` s-ar executa
la Belgrad sau la Budapesta ar mai fi speran]`
s` fie trimise câteva delega]ii de ingineri, ca s`
cerceteze acele lucr`ri.

Dac` contractul suedez e atât de oneros
[i rezultatele lui sunt atât de discutabile [i din
punctul de vedere al economiei na]ionale [i
al ingineriei indigene, dup` cum nu înceteaz`
a afirma cei ce critic` contractul, nimeni nu ar
putea contesta c` tehnica [i [tiin]a puse în joc
de lucr`rile acestui contract nu ar merita s`
fie cunoscute obligatoriu de orice inginer de

drumuri. Aceast` tehnic` nou` nu este nici
suedez`, nici francez`, nici german`, nici
american`: ea a intrat în acel patrimoniu
universal de civiliza]ie, la care a contribuit [i
va contribui la geniul tuturor popoarelor [i
care st` [i va sta etern la dispozi]ia genera]iilor
omene[ti.

Un inginer nu poate înv`]a, decât
ad`ugând principiilor teoretice, înv`]`mintele
severe ale practicii. Orice inginer rutier
trebuie negre[it – este ultimul moment – s`
[tie, s` cunoasc`, s` analizeze un bitum, o
emulsie, un ulei asfaltic; s` cunoasc` ce este
un tratament superficial, o penetra]ie, un
beton asfaltic.

Avem aceast` ocazie unic` pentru
educarea tehnic` a inginerilor, de a putea
vizita, la noi în ]ar`, [antiere mari [i variate
pentru executare de [osele moderne, cu
materialele noastre, indigene.

Se impune, deci, ca to]i inginerii din
administra]iile drumurilor s` fac` ucenicie la
aceste lucr`ri sau cel pu]in s` le viziteze
timp suficient, ca s` le în]eleag` [i s` le
cunoasc`. Cheltuiala acestei deplas`ri de
studii pentru inginerii func]ionari este atât de
modest`, c` nu poate fi invocat` ca un
argument.

Dac` inginerii no[tri nu viziteaz` noile
[antiere [i fabricile de asfalt; dac` ei nu
viziteaz` fabricile de bitum [i lucr`rile de
laborator, ar trebui cel pu]in ca la fiecare
serviciu s` se g`seasc` mostre de bitumuri
reziduale [i naturale, al`turi de mostrele
materialelor rutiere cele mai caracteristice din
]ara noastr`. S` se înceap` aceste opera]ii de
cunoa[terea materialelor m`car pe regiuni sau
m`car la centru.

Ce [tim noi despre lucr`rile tehnice, care
se execut` de trei ani pe baza acelui „odios”
contract?

Nu [tim altceva decât otrava polemicelor
din pres`. Nu s-au publicat d`ri de seam`
anuale asupra lucr`rilor. Nu se cunosc nici
date statistice asupra cantit`]ilor executate, pe
sisteme rutiere [i valori.

Nu se cunosc nici modul de comportare a
lucr`rilor, nici e[ecurile survenite, nici
explicarea tehnic` a lucr`rilor [i accidentelor

înregistrate, nici observa]iile ce s-ar fi f`cut
asupra diverselor  sisteme executate. S-au
chemat exper]i str`ini s` examineze lucr`rile.
Dar ce au constatat ace[ti exper]i [i ce
concluziuni au pus, este înv`luit în mister.
Care sunt analizele obligatorii ce trebuia s`
fac` administra]ia, atât în ceea ce prive[te
materialele admise la lucr`ri, cât [i asupra
mixturilor din fabric` [i a mixturilor de pe
[osea?

Nimeni [i nimic nu împiedic` efectuarea
acestor analize. Ast`zi se dispune de analize
expeditive, pentru cunoa[terea rapid` a
produselor asfaltice. Oricât de mult ar fi pus
st`pânire str`inii pe noi, totu[i drumurile  ne
mai apar]in înc`.

A[a c` foarte lesne se pot extrage probe
din pavajele deja executate, pentru a fi supuse
analizelor. (Belagproben. Essais effectues avec
des eprouvettes tirees des revetements). Toate
revistele str`ine public` analizele acestor
epruvete, analize ce au loc din trei în trei luni.
Ce am  f`cut noi în ace[ti trei ani?

Cu ajutorul acestor analize se poate stabili
precis: formula de compunere atât a masei
minerale cât [i a mixturii asfaltice. Cu aceste
analize, se mai poate cunoa[te bitumul
utilizat (caracteristicile lui), precum [i modul
cum se comport` în pavaj atât bitumul, cât [i
liquefier-ul, cât [i topdressing-ul. 

Numai dac` aceste lucruri vor fi expuse [i
explicate riguros [tiin]ific, se va putea l`muri
lumea noastr` tehnic`; iar în foruri superioare,
nu se va mai vorbi de amnezit` sau andezit`,
în loc de amiezit`. Cei care nu au c`derea nu
se vor mai pronun]a în materie de tehnic`
rutier`.

Doamnele consiliere ale prim`riilor nu se
vor mai gr`bi s` afirme f`r` dovezi [i
competin]`: „Clima noastr` se opune
pavajului de asfalt. În ]`rile unde clima este
extrem`, asfaltul nu are rezisten]`”

Opinia noastr` public`, prin reprezen -
tan]ii ei fire[ti, e convins` c` asfalturile
moderne ce se execut` pe baza contractului
rutier, au dat gre[.

Inginerii rutieri, acei care se agit` [i
vorbesc opiniei publice, g`sesc de asemenea
ca asfalturile ce se execut` de intreprinderile

Istoria se repet`

De la „Contractul Suedez“
la... Contractul „Bechtel“!
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str`ine, pe baza contractului suedez, se pot
considera ca definitiv com promise. 

În aceste condi]ii, de ce nu se iau m`surile
de rigoare? Dac`  contractul nu are obiect, de
ce nu se reziliaz`? De ce nu se ordon`
descinderi [i anchete la fa]a locului, cu
participarea presei, a parlamentului, a admi -
nis tra]iilor?

Care sunt concluziile conduc`torilor
administra]iei, dup` experien]ele f`cute  în cei
trei ani de execu]ie a lucr`rilor contrac tate?
De ce nu se comunic` nimic, din partea
forurilor respective, asupra lucr`rilor execu -
tate?

Când Consiliul Tehnic Superior a discutat
contractul în Februarie 1932, s-au auzit
cuvintele: 

Ei bine! Oare [i în ]`rile în care s-a aplicat
pavajul, nu s-a procedat riguros [tiin]ifice[te?
Cum se face c` acolo sistemul a reu[it? {i de
ce Consiliul Tehnic Superior nu a studiat nici
pân` azi sistemul, c`ci de trei ani el aplic` [i
în România? Sau dac` pavajul a fost cumva
studiat de Consiliu, se în]elege c` dup` toate
regulile tehnice, de ce nu se dau la lumin`
rezultatele acelor studii?

To]i acei care au condamnat introducerea

la noi a sistemelor moderne de asfaltat,
începând cu Consiliul Tehnic [i Asocia]ia
noastr` profesional`, sunt datori ast`zi s`-[i
confirme cu dovezi nediscutabile anticipa]iile
ce au exprimat în cea mai mare grab`.

Pe cei r`spunz`tori de opiniile ce
exprim`, d-l Ministru e dator s`-i oblige a-[i
formula concluziile, la care au ajuns azi,
dup` experien]ele celor trei ani de lucr`ri
contractuale. Mai ales c` în acest moment se
pune chestiunea modific`rii contractului
rutier.

Consiliul Tehnic Superior a admis ca
antrepriza francez` s` execute de prob`, o
por]iune de pavaj de beton de ciment. Care
sunt rezultatele acestei încerc`ri? Unde au
fost consemnate [i când au fost examinate
aceste rezultate?

Dac` nu se vor lua m`suri ca s` se
cunoasc` de toat` lumea noastr` tehnic`,
lucr`rile executate [i modul lor de comportare
real`, nu va fi cu putin]` s` se judece noua
tehnic` rutier`; cu obiectivitatea [i impar]ia -
bilitatea necesare.

Pân` atunci, î[i vor face curs p`rerile cele
mai extravagante, tocmai într-un domeniu, în
care azi st`pâne[te [tiin]a. Tot pân` atunci, va

continua s` d`inuiasc` fenomenul îmbu -

cur`tor pe de o parte, dar ciudat pe de alt`

parte [i anume: personalul de [antier, care are

leg`turi cu executarea lucr`rilor din contract,

a început s` se familiarizeze cu noua tehnic`

rutier`; iar elementele destoi nice [i-au sporit

considerabil cuno[ tin]ele tehnice, cu ocazia

introducerii la noi a sistemelor moderne din

contract.

Pe de alt` parte îns`, majoritatea

personalului nostru tehnic nu are pân` acum

nici un fel de leg`tur` cu lucr`rile ce se

execut` ast`zi la noi, pe scar` mare [i este

lipsit` astfel de orice ocazie de a-[i apropia

noile cuno[tin]e rutiere. Pentru aceast`

majoritate s-a creat astfel pe nedrept o situa]ie

inferioar`, c`reia trebuie s` i se pun` cap`t

cât mai curând.

{i m`car în unele chestiuni, dac` nu în

toate, din cele ridicate de noi pentru D-l

Ministru, nu g`se[te oare Asocia]ia General`

a Inginerilor din România c` ar avea datoria

s` intervin`?“
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Compania Na]ional` de Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din România S.A.
Bdul Dinicu Golescu nr. 38. et. 7, cam 55, Bucure[ti, Sector 1

Doresc s` achizi]ionez publica]ia Companiei Na]ionale de Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din

România:

Buletin Tehnic Rutier.................................. buc. x 300 lei/an (inclusiv TVA)................................

Societatea Comercial` .................................................................................................................

Str. .................................................... nr. ......... bl. .......... sc. ............ et. ............. ap. ...............

sector/jude] .............................................................. localitatea .................................................

Tel. ................................. fax ............................ persoan` de contact ........................................

Plata se face anticipat \n contul CNADNR SA num`rul RO 67 RNCB 0082008094080001, deschis

la BCR - SMB UNIREA [i \n contul de trezorerie num`rul RO 59 TREZ 7005 069XXX000461 ATCPMB.

Talonul de comand` se va returna pe adresa: CNADNR Bd. Dinicu Golescu nr. 38, et 7, cam 55, sec-

tor 1, cod 010873 Bucure[ti sau nr. fax 021/2643330. Pentru alte informa]ii v` rug`m s` suna]i la

num`rul de telefon 021/2643421 - Direc]ia Tehnic` Serviciul Reglement`ri Tehnice [i Trafic.

TALON DE COMAND~
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Salva]i podurile României!

Sabin FLOREA - Expert verificator poduri -

Pod peste råul Arge[, pe D.N. 61 (Ghimpa]i - G`e[ti), km
74+015, la Ione[ti. Construit \n anul 1914, face parte dintre primele
lucr`ri de beton armat din lume.

Imediat după viitura care a afuiat fundaţia directă pe chesoane
deschise a pilei P06, Domnul ing. Gheorghe BUZULOIU priveşte

din aval către amonte de pe malul drept al râului Argeş de pe
aliniamentul unde trebuia să fie pragul de fund

Pila 06 văzută de pe malul drept din aval către amonte, unde se
vede clar, datorită afuierilor bolta dublu încastrată a evoluat în

boltă triplu articulată - deschiderea 6

Vedere generală a podului, cu obiectivul aparatului de fotografiat
amplasat pe malul drept aval de pod al albiei majore a râului

Argeş, în dreptul deschiderii 5, orientat către amonte mal drept. 
În imagine Culeea C00, pilele P01……P05 şi elevaţia aval 

a suprastructurii podului.

Obiectivul aparatului de fotografiat amplasat pe malul drept în axul
podului cu orientarea către malul stâng al râului Argeş. În prim

plan pila P06 care a suferit deplasări şi rotiri pe toate direcţiile, cea
mai importantă consumându-se pe verticală.

asociația
profesională
de drumuri
și poduri
din românia
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Pentru mai multe detalii, consulta]i www.poduri.ro

Obiectivul aparatului de fotografiat amplasat pe malul drept aval,
orientat către amonte mal stâng.

Obiectivul aparatului de fotografiat amplasat pe malul drept aval,
orientat către amonte mal stâng.

Pe carosabilul podului, cu obiectivul orientat către Ghimpaţi Rost ap`rut la sfertul deschiderii 5

24
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A 7a Reuniune [i Expozi]ie Anual` IBTTA
12 - 15 Sept 2010
San Diego, California, SUA
• Contact: Asocia]ia Barierelor, Tunelurilor [i Podurilor
• Tel.: + 1 202 659 462
• E-mail: carnold@ibtta.org
• Web: ww.ibtta.org

Federa]ia Interna]ional` a Drumurilor (IRF) 
va sus]ine al 3-lea Congres regional latino-american

20 - 23 Sept 2010
Bogota, Columbia
• Contact: Nelson Bunn (Directorul IRF)
• Tel.: +1 703 535 1001
• E-mail: nbunn@irfnews.org
• Web: www.irfnews.org

Al 5-lea Congres Mondial privind emulsiile
12 - 14 Oct 2010
Lyon, Fran]a
• Contact: CME
• Tel.: +33 478 17 62 3
• E-mail: thibaut.jouvet@gl-events.com
• Web: www.cme-emulsion.com

A 24-a Conferin]` ARRB 2010 cu tema „50 de ani
de cercetare \n domeniul transporturilor [i drumurilor“
12 - 15 Oct 2010
Melbourne, Australia
• Contact: D-na Lorraine Ray Coordonator Conferinta ARRB

Group
• Tel.: +61398811680
• E-mail: confadmin@arrb.com.au

Al 17-a Congres Mondial privind ITS
25 - 29 Oct 2010
Basan, Coreea de Sud
• Contact: Valerie Mindlin, ERTICO
• Tel.: +32 2 626 1132
• E-mail: v.mindlin@ertico.com
• Web: www.itsworldcongress.kr

Euro Bus Expo 2010
02 - 04 Nov 2010
Birmingham, marea Britanie
• Tel.: +44 1926 834790
• E-mail: jannet.denning@eurobusxpo.com
• Web: www.eurobusxpo.com





O imagine face cåt o mie de cuvinte!
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MOBILITATE, TRANSPORT {I INFRASTRUCTUR~

NODUL RUTIER DINTRE AUTOSTR~ZILE
A1 {I A10 LA NORD DE LISABONA

Amaral do Vale, José. Cenorplan, Lisabona,
Portugalia;  jose.vale@cenor.pt

CENORPLAN – Planeamento e
Projectos Lda

Av. Sidónio Pais, 18 4º Dtº, 1050-215
Lisboa

REZUMAT
Acest articol face parte dintr-o scurt`

prezentare referitoare la re]eaua rutier`
portughez` din jurul Lisabonei, la necesitatea
proiectului Autostr`zii A10 din cauza
cre[terii traficului pe A1 [i motivul pentru
care aceast` autostrad` nu poate fi extins`. 

În continuare vom descrie planul
geome tric al Nodului rutier dintre Au-
tostr`zile A1 [i A10 (Nodul rutier
Carregado), cel mai mare nod rutier între
autostr`zi din Portugalia, cu trei nivele de
traversare a drumului [i leg`tura sa cu noul
pod peste Râul Tagus la Carregado. 

Cuvinte cheie: nod rutier; autostrad`;
mobilitate; pod; re]ea rutier`.

Co-autori:
Barros, Paulo. Brisa, Lisboa, Portugal.

paulo.barros@brisa.pt

1 - INTRODUCERE
Autostrada A1 dintre Lisabona [i Vila

Franca de Xira a fost construit` la
începutul anilor ‘60 (secolul trecut) ca o
autostrad` cu 2 x 2 benzi, delimitat` de
construirea dezor do nat` atât de cl`diri
reziden]iale cât [i indus triale de-a lungul a
ceea ce urma s` fie banda protectoare
adiacent` drumului.

Având în vedere cre[terea anticipat` a
tra ficului [i imposibilitatea unor viitoare
extinderi ale acestei autostr`zi, con ce -
sionara infrastruc turii rutiere din Portugalia
BRISA - Auto-Es tradas de Portugal, a
început un studiu pentru construirea unei
noi autostr`zi pentru a asi gura accesul la
zona de nord a Lisabonei, u[urând
înc`rc`tura de trafic de pe A1 [i per -
mi]ându-i astfel s` asigure serviciile
corespun z`toare, f`r` a fi necesar` nicio

extindere viitoare.  
Pentru a lua în considerare aceast`

nou` autostrad` inclus` deja în Contractul
de Concesiune în vigoare, pentru cazul în
care condi]iile de ordin tehnic sau
economic ar fi f`cut nerecomandabil`
l`rgirea tronsoanelor de drum deja
construite, BRISA a ini]iat studiile necesare
[i a informat oficial fosta Autoritate Rutier`
Autonom` (Junta Autónoma de Estradas
sau JAE) de inten]ia sa de a construi o
autostrad` care s` conecteze A9-CREL cu
A1 în zona Carregado. 

2 – STUDII DE DEZVOLTARE
PENTRU A10 {I JONC}IUNEA
ACESTEIA CU RE}EAUA RUTIER~
DIN ÎMPREJURIMI, INCLUSIV
ACCESUL LA NOUL AEROPORT
DIN LISABONA. 

Studiul de Prefezabilitate elaborat în
1992 includea dou` rute alternative (1) [i
în 1995 Ministerul Mediului a aprobat
Studiul de Impact asupra Mediului
corespunz`tor (EIA) (2) pentru „Varianta
Ocolitoare„, iar Studiul de Prefezabilitate a
fost aprobat ulterior în cursul aceluia[i an. 

Ruta din Studiul de Prefezabilitate
inclu dea urm`toarele tronsoane:

CREL / Arruda dos Vinhos (7 km);
Arruda dos Vinhos / IC11 (5,9 km);
IC11 / Carregado (A1) (5,1 km).
S-a început imediat o analiz` a ele -

mentelor Proiectului Tehnic, îns`
fezabilitatea economic` necesita o
revizuire a Contractului de Concesiune al
BRISA definit prin Decretul # 294/97 în
scopul includerii tronsonului din A13
cuprins între Almeirim [i Marateca în
concesiune [i redefinirii rutei Autostr`zii
A10, extinzând-o de la Carregado (pe
partea dreapt` a Râului Tagus) pân` la A13
(pe partea strâng` a Râului Tagus),

asociația
profesională
de drumuri
și poduri
din românia

A.P.D.P.



Mondorutier
2010

Nr. 86 (155)

29

incluzând o nou` traversare a râului la
Lezíria (zon` ml`[ti noa s`), la nord de Vila
Franca de Xira; în cadrul acestei revizuiri
s-au mai ad`ugat [i urm`toa rele tronsoane: 

Carregado (A1) / Benavente (14,5 km);
Benavente / A13 (7,5 km).
În vederea extinderii A10 de la

Carregado la A13, în 1999 s-au început
studiile necesare pentru Procedurile de
Evaluare a Impactului asupra Mediului.
Aproape în mod simultan, Institutul Rutier
Portughez (care a preluat JAE) a solicitat ca
BRISA s` înceap` un studiu pentru
posibilele accese la Noul Aeroport din
Lisabona (NAER), acestea fiind incluse în
Contractul de Concesiune indiferent unde
urma s` se construiasc` în final aeroportul. 

Amplasarea noii construc]ii a
aeroportului în zona Ota [i faptul c` Au-
tostrada A1 nu ar fi putut s` fac` fa]`
traficului suplimentar care rezult` de la
acesta, au dus la considerarea noii Au-
tostr`zi A10 ca rut` preferat` de acces la
noul aeroport. 

Având în vedere noile cerin]e pentru
A10, BRISA a decis revizuirea rutei

proiectate pentru tronsonul aflat la nordul
leg`turii proiectate cu IC11 [i a stabilit cu
Autoritatea Concedent` (IEP) realizarea
unui nou Studiu de Prefezabilitate (3) [i a
Studiului de Impact asupra Mediului
corespunz`tor, incluzând opiuni pentru o
rut` care s` fac` leg`tura cu viitorul nod
rutier al IC11 (în zona Cadafais), precum
[i cu nodul rutier Benavente, incluzând
leg`turi cu Noul Aeroport din Lisabona (4).

Dintre cele dou` op]iuni studiate (Cori -
doarele Nord [i Sud), a fost aprobat` ruta
Cori dorului Sud, rut` care fusese deja
aprobat` în seria anterioar` de Studii de
Prefezabilitate [i aceasta include:

Ruta proiectat` de BRISA pentru A10
între Bucelas [i Carregado;

Ruta JAE pentru IC11 care traverseaz`
Râul Tagus.

Având în vedere aceast` op]iune,
nodul rutier între A10 [i A1 va fi amplasat
la 1 km sud de nodul rutier Carregado al
A1, un nod rutier tip trompet` construit în
anii ‘70 pentru a include o cabin` de
taxare rutier`, pe tron sonul principal al
Autostr`zii A1, care a fost ulterior

eliminat` [i transferat` în zona Alverca.
Astfel, nodul rutier A1/A10 a fost

construit în „Baixa do Carregado“ pe teren
aluvionar, foarte aproape de Centrala
Termic` din Carregado. Proiectul a fost
finalizat la ju m`tatea anului 2004 (5) [i
construc]ia a în ceput în 2005.  Nodul
rutier a fost dat în folosin]` începând din
Decembrie 2006, când traficul era de
asemenea permis între Arruda dos Vinhos
[i Carregado. În iunie 2007, odat` cu
finalizarea Podului Lezíria, a fost deschis`
traficului por]iunea de A10 dintre
Carregado [i Benavente. 

Decizia ulterioar` de schimbare a
amplas`rii Noului Aeroport din Lisabona
pe malul stâng al Râului Tagus în zona
Alcochete (Campo de Tiro sau Poligon de
Tragere ) a schimbat înc`rc`tura de trafic
de pe nodul rutier A1/A10 f`r` a reduce
importan]a acestuia, deoarece face parte
din ruta care conecteaz` nordul, estul sau
vestul zonei denumite Marea Lisabon` cu
noul aeroport, profitând de avantajul
posibilit`]ii travers`rii Râului Tagus
asigurat` de Podul Lezíria.
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3 – NODUL RUTIER A1/A10
La proiectarea nodului rutier între auto -

str`zile A1[i A10 s-au luat în considerare
urm`toarele elemente fundamentale:

Rutele celor dou` autostr`zi se in -
tersec teaz` perpendicular la aproximativ
850 m la sud de nodul rutier Carregado al
A1, cu Autostrada A10 trecând pe dea -
supra Auto str`zii A1;

Func]ionalitatea nodului rutier dintre
autostr`zile A1 [i A10 trebuie s` se
integreze în nodul rutier Carregado al A1,
pentru a face de asemenea posibile
leg`turile cu restul re]elei rutiere, indiferent
de direc]ia din care vine sau spre care se
îndreapt` traficul de pe ambele autostr`zi.

Geometria nodului rutier dintre
autostr`zi trebuie s` fie de a[a natur` încât
s` fac` posibil` def`[urarea traficului la o
vitez` de baz` de 60 km/h, având în
vedere restric]iile locale în ceea ce prive[te
ocuparea (abun den]a, importan]a [i
dimensiunea infrastruc turilor existente), [i
complexitatea geo logi co-geotehnic` a
solului local care include o varietate de

forma]iuni aluvionare care sunt bineîn]eles
compresibile.  

Ca restric]ii principale în ceea ce
prive[te construc]ia nodului rutier ar fi de
men]ionat:

Condi]iile geotehnice proaste ale
zonei, a[a-numita “Baixa do Carregado”,
care este traversat` de un râu - Rio Grande
da Pipa (Vala do Carregado) cu forma]iuni
aluvionare caracteristice cu compre sibili -
tate mare [i grosimi care variaz` în adân -
cime de la 11 la 32 m;

De-a lungul acestui tronson Autostrada
A1 este construit` pe rambleuri, care
variaz` în în`l]ime de la 6 la 8 m. În anii
care au trecut de la construirea autostr`zii
(anii ‘70) s-au produs numeroase tas`ri ale
carosabilului, în unele locuri ajungându-
se chiar pân` la 1,2 m (corectate prin
ad`ugare de asfalt);

O varietate larg` de structuri subterane
[i suspendate apar]inând companiei EPAL
(conducte mari de ap`, Tejo [i Castelo de
Bode), companiilor REN [i EDP (elec-
tricitate), companiei Transgás (conducte

de gaz) [i o oarecare apropiere de calea
ferat` (REFER).

Astfel, o solu]ie pentru nodul rutier a
fost creat` prin integrarea ramifica]iilor
colectoare adiacente autostr`zii [i
conectarea nodului rutier Carregado (care
a fost adaptat, dar r`mâne totu[i un nod de
tip trompet`) la nodul A1 / A10, aflat în
jonc]iune cu diferitele ramifica]ii con -
struite în mod mai concentrat, delimitate
la exterior de ramifica]iile directe. 

Majoritatea ramifica]iilor semi-directe
au fost construite pe partea interioar`, într-
o form` aproape concentric`. O bucl`
suportând cel mai mic volum de trafic
a[teptat - Benaverte (A10) în direc]ia
Lisabona (A1) – a fost amplasat` în partea
cea mai din interior a nodului rutier. 

Astfel, nodul include:
4 ramifica]ii colectoare totalizând 2,2

km;
4 ramifica]ii directe (ramifica]iile A, B,

F [i G) totalizând 1,55 km;
3 ramifica]ii semi-directe (ramifica]iile

C, D, [i E) totalizând 2.935 km;



Mondorutier
2010

Nr. 86 (155)

1 bucl` (Branche H) cu o lungime de
0,367 km;

2 ramifica]ii directe suplimentare (ra -
mi fica]iile A1 [i C1) asociate cu rami -
fica]iile colectoare de pe latura sudic`,
întinzându-se pe o distan]` de 1,3 km.

Împreun`, ramifica]iile colectoare [i
celelalte ramifica]ii, totalizeaz` în jur de
8.350 km.  Nodurile rutiere semi-directe,
datorit` extensiilor lor, prezint` o sec]iune
transversal` format` din dou` benzi cu
sens unic. În cazul ramifica]iilor
suplimentare directe, ramifica]ia la A1 cu
o lungime de 0,729 Km prezint` o
sec]iune transversal` format` din dou`
benzi cu sens unic [i ramifica]ia la C1 cu
o lungime de 0,572 Km are o sec]iune
transversal` format` dintr-o singur` band`
cu un singur sens. Toate celelalte
ramifica]ii au sec]iuni transversale simple
cu un singur sens. 

Ramifica]iile colectoare de la nordul
nodului rutier, care se întind pe o distan]`
de 1.525 km prezint` o sec]iune

transversal` format` din trei benzi cu sens

unic. Ra mifica]iile colectoare de la sud,

totalizând 0,67 Km prezint` o sec]iune

transversal` format` din dou` benzi cu

sens unic. 

Caracteristicile geotehnice slabe ale

solului local foarte compresibil împreun`

cu planificarea construc]iei au impus

restric]ii asupra în`l]imii rambleurilor care

trebuiau construite pentru diferitele ra -

mifica]ii, fiind nevoie de viaducte pe su -

prafe]e extinse, care au avut drept rezultat

urm`toarele:

Ramifica]ii peste viaducte – 3.500 km

(57%);

Ramifica]ii construite pe rambleuri –

2.650 km (43%);

Pasajul superior al Autostr`zii A10 pe

deasupra Autostr`zii A1 în nodul rutier se

întinde pe un viaduct cu o lungime de 1,2

km. 

4 – REFERIN}E

Dintre toate studiile realizate pentru a

se ob]ine ruta A1 [i nodul rutier A1 / A10,

urm`toarele merit` s` fie amintite în mod

special:

(1) A10 – Bucelas / Varregado. Studiu

de Prefezabilitate (Viés 1994)

(2) A10 – Bucelas / Carregado. Studiu

de Impact asupra Mediului  (Tecnivest

1994)

(3) A0 – Arruda dos Vinhos /

Tronsonul Carregado. Tronsonul 2 - IC11

/ Carregado (A1). Studiu de Prefezabilitate

(Cenorplan 2002)

(4) A10 – Bucelas / A1 (Carregado) /

A13 (IC11). Studiu de Impact asupra

Mediului (Agripro 2002)

(5) A10 – Bucelas / Carregado / A13

(IC3). Tronsonul 2 – IC11 / Carregado (A1).

Proiectare (Cenorplan 2004)
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ADVANCED ROAD DESIGN
(ARD) {I MODELAREA 3D

Director General Florin BALCU

Advanced Road Design (ARD) pe platforma AutoCAD Civil 3D este o
aplica]ie foarte cunoscut` inginerilor proiectan]i de drumuri din ]ara noastr`.

Cu normativele în vigoare incluse (STAS 863-85, PD 162-2002, STAS
forestiere) [i cu o dinamic` rapid` pentru afi[area grafic` a planului de
situa]ie, profilelor transversale curente [i profilului longitudinal, ARD
permite inginerului proiectant analiza în timp real a alegerii tehnice
corespunz`toare.

Finalitatea programului este aceea de a tip`ri rapid plan[ele de execu]ie
în formate de pagin  ̀prestabilite [i cu toate elementele de detaliu afi[ate (cote,
distan]e, pante transversale, declivit`]i, schematica supraîn`l]`rilor etc.)

În articolul de fa]` vom pune în eviden]` câteva din aspectele de
generare a suprafe]elor 3D proiectate prin ARD, respectiv vom insista pe
modelarea în spa]iul 3D a elementelor proiectate (drumuri, accese,
platforme, sensuri giratorii etc.)

Pentru exemplificare vom folosi unul din proiectele noastre la care am
folosit ARD [i am generat detalii de execu]ie pentru construc]ia sensului
giratoriu. Vizualizarea modelului 3D este important` pentru analiza
vizibilit`]ii din orice punct al intersec]iei amenajate. Am folosit de
asemenea [i aplica]iile Road Signal - pentru plasarea semnelor de circula]ie
conform STAS 1848-2008, cât [i aplica]ia AutoTrack - pentru simularea
traseelor parcurse de vehicule în sensul giratoriu (fig. 1).

Cu ajutorul ARD am avut posibilitatea de a crea [i defini profilele
longitudinale a celor dou` drumuri principale care se intersecteaz`. La
intersec]ia acestora se va proiecta [i cercul exterior al sensului giratoriu care
preia cotele impuse din cele dou` drumuri amenajate.

În Fig. 2 se observ` profilul longitudinal al cercului exterior al gira]iei
care este corelat cu cotele calculate din cele dou` drumuri care se
intersecteaz`. ARD permite corelarea automat` a acestora în 3D [i permite
vizualizarea interactiv` a mai multor profile longitudinale. 

Profilul longitudinal curent [i profilele transversale ale drumului
secundar sunt de asemenea interactiv afi[ate [i controlate prin fereastra de
lucru din ARD VGE (Vertical Grading Editor). În Fig.3 se poate observa
acest profil [i un profil transversal curent aplicat în debleu.

ARD permite astfel sistematizarea vertical complet` a unei intersec]ii la
nivel. Deoarece toate elementele sunt corelate în 3D, modific`rile aduse
unuia dintre profilele transversale sau longitudinale ale drumurilor ce se
intersecteaz` se vor reg`si instantaneu [i în elementele celorlalte drumuri
conectate.

Plan[ele se tip`resc direct în AutoCAD, în mediul Layout sau în fi[iere
separate DWG prin func]ii automate Plot Cross-sections [i Plot Longitudinal
Sections.

În Fig. 4 exemplific`m modul de afi[are a profilului longitudinal al
sensului giratoriu în care apar toate elementele caracteristice pentru
execu]ia acestuia pe teren.

Profilele transversale tip aplicate se definesc prin ARD cu func]ia
TEMPLATE care ulterior pot fi refolosite [i în alte proiecte. Un exemplu de
profil tip aplicat gira]iei este exemplificat \n Fig.5.

ARD ofer` o suit` de rapoarte text (descrise [i în numerele anterioare

ale revistei) cu piche]ii, pozi]iile kilometrice, coordonatele de trasare
geometrice X,Y [i cote Z ale tuturor elementelor proiectate. (Fig.6)

Prin func]ia Model Manager din program, ARD permite “asamblarea”
tuturor modelelor de suprafe]e 3D proiectate într-unul singur. Astfel, se va

Fig.1 – Model 3D amenajare sens giratoriu

Fig.2 – Afi[area profilului longitudinal sens giratoriu

Fig.3 – Afi[area profilului longitudinal drum secundar

asociația
profesională
de drumuri
și poduri
din românia
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genera o suprafa]` total` care prin func]ii Civil 3D de afi[are curbe nivel,
scurgerea apelor, pante [i cote constituie un element esen]ial în analiza
modului de execu]ie pe teren a proiectului. (Fig.7)

În Fig.8 se eviden]iaz` scurgerea apelor atât în plan cât [i în vedere 3D.
ARD se constituie drept o aplica]ie software profesional`, util` oric`rui

inginer proiectant de drumuri oferind func]ii diverse de analiz` pentru orice
tip de proiect (reabilitare sau drum nou). Prin automatizarea în 3D a
intersec]iilor, ARD se constituie drept o aplica]ie unic` în domeniul
ingineriei de proiectare a c`ilor de comunica]ii.

Aplica]iile Advanced Road Design (ARD), Road Signal [i AutoTrack –
Parking Layout Tools se pot achizi]iona de la firma MaxCAD SRL, Str.
Sighi[oara 34, Sector 2, Bucure[ti, tel.: 021/250.67.15, fax: 021/250.64.81,
office@maxcad.ro, www.maxcad.ro.

V` rug`m s` contacta]i speciali[tii no[tri pentru oferte comerciale,
cursuri de instruire [i consultan]` tehnic` pe proiectul Dumneavoastr`.

33

INVITA}II MaxCAD
• Vizita]i standul MaxCAD din cadrul Congresului

Na]ional de Drumuri [i Poduri
V` invit`m s` vizita]i standul MaxCAD din cadrul expozi]iei

Congresului Na]ional de Drumuri [i Poduri, care se va desf`[ura în
perioada 15 – 17 septembrie 2010, la Hotel Piatra Mare din Poiana
Bra[ov, sala NATO.

To]i vizitatorii standului nostru care completeaz` formularul pen-
tru tombol` au [ansa s` câ[tige o licen]` comercial` Advanced Road
Design 2011 (ARD).

Vom prezenta portofoliul nostru extins de aplica]ii pentru
proiectarea c`ilor de comunica]ii rutiere. Principalele solu]ii care vor
fi expuse live sunt: Advanced Road Design (ARD), AutoCAD Civil
3D 2011 [i ARCADY 7.

• Conferin]a anual` de infrastructur`, edi]ia a 4-a
V` invit`m s` participa]i la binecunoscuta conferin]` anual`

MaxCAD care va avea loc în data de 15 octombrie 2010, la Rin
Grand Hotel, Sala Paris, începând cu ora 09:00. 

Nu rata]i ocazia de a asista în premier` la prezentarea
imbun`t`]irilor aduse interfa]ei aplica]iei de proiectare [i reabilitare
drumuri - Advanced Road Design (ARD), sus]inut` de Ph (Civ) Peter
Bloomfield, Developer Engineer CadApps Australia. 

Urm`ri]i www.maxcad.ro pentru mai multe detalii referitoare la
agenda confe rin]ei [i pentru înscrieri.

Fig.4 – Tip`rire profil longitudinal sens giratoriu

Fig.8 – Afi[are scurgerea apelor pe modelul 3D

Fig.5 – Profil tip gira]ie

Fig.6 – Exemplu raport text cu coordonate trasare profile
transversale curente

Fig.7 - Model 3D intersec]ie
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Szilard Bartha, director comercial 
ViaCon Technologies

Fiind în întârziere cu lucr`rile de
dezvoltare a infrastructurii rutiere [i de cale
ferat`, suferind importante pierderi în urma
calamit`]ilor din aceast` var`, România are
nevoie de solu]ii rapide [i eficiente. Fa]` în
fa]` cu aceste probleme de infrastructur` din
România, compania ViaCon Technologies
prezint` [i propune o gam` larg` de solu]ii
rapide care [i-au demonstrat fiabilitatea peste
tot pe mapamond.

Pu]ini cred c` un pod cu o deschidere de
14 m poate fi construit [i predat traficului în
numai 9 s`pt`mâni [i jum`tate. Îns` societatea
ViaTech Solutions utilizând structura Su -
perCor al grupului interna]ional ViaCon a
reu[it! Podul de la Dumbr`vi]a din jude]ul
Maramure[ este primul de acest gen proiectat
[i construit în România, are o deschidere de
14 m, 2 benzi de circula]ie [i 1 trotuar; a fost
proiectat pentru categoria de trafic A30V80, [i
deserve[te atât traficul public, cât [i singura

modalitate de acces la o fabric` de suban -
samble pentru avioane.

Spre deosebire de construc]iile tradi]ionale
din beton, a c`ror construc]ie poate dura mai
mult de 2 luni în cazul unui pod cu des -
chidere de 4-6 m, utilizând solu]iile ViaCon
acesta poate fi realizat în doar 4-5 zile. Alte
avantaje ale construc]iilor utilizând structuri
flexibile din o]el ondulat sunt reprezentate de
simplitatea opera]iunilor, durabilitate, costuri
de execu]ie [i de între]inere reduse fa]` de
solu]iile clasice; totodat` varianta constructiv`
a structurilor cu sec]iune închis` permite
eliminarea funda]iilor de beton, nu necesit`
întreruperea circula]iei [i asigur` rapiditate în
punerea în oper`. Astfel de situa]ii care la
prima vedere pot p`rea critice, pot fi rezolvate
cu ajutorul solu]iilor ViaCon: un pod rutier sau
de cale ferat` pot fi realizate în câteva zile sau
cåteva s`pt`mâni.

ViaCon Technologies S.R.L. a fost înfiin -
]at` recent în Aprilie 2010 [i este membru al
grupului ViaCon stabilit în Suedia [i Norvegia
în 1986. Produc`tor [i furnizor cu o gam`

larg` de produse pentru infrastructur` în 17
]`ri, grupul se orienteaz` c`tre noi oportu -
nit`]i de afaceri [i extin de re permanent`
în Europa. Acumulând experien]` interna -
]ional` grupul confer` fiec`rei reprezentan]e
know-how pentru a oferi solu]ii re mar -
cabile prin consultan]` tehnic` profesional`
[i produse de calitate superioar`.

Acoperim o gam` larg` de produse
utilizate atât în infrastructura rutier` cât [i în
cea feroviar`: ]evi corugate elicoidale din
polietilen` pentru canaliz`ri [i subtravers`ri,
structuri flexibile din o]el ondulat pentru
pode]e, poduri, viaducte, noduri rutiere de
autostrad`, tunele, etc., structuri metalice
modulare pentru poduri cu deschideri mari [i
situa]ii critice, parape]i de siguran]` [i
geosintetice.... solu]ii rapide [i eficiente -
tocmai ce are nevoie infrastructura actual` din
România.

Pentru mai multe informa]ii legate de
solu]iile pe care le propunem, v` invit`m s`
vizita]i pagina noastr` de internet
www.viacon-technologies.ro.

Solu]ii rapide [i eficiente pe timp de
criz` economic` [i infrastructural`!

asociația
profesională
de drumuri
și poduri
din românia
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Xiamen - sistem rapid de transport pentru autobuze (BRT) cu o lungime de 67,4 km
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STRUCTURA RUTIER~ RIGID~ - ALTERNATIV~
DURABIL~ {I ECONOMIC~ DE REALIZARE 
A AUTOSTR~ZILOR {I AEROPORTURILOR

Grupul de lucru CIMENT.MORTAR.BETON (office@cirom.ro)
CIROM-Patronatul din Industria Cimentului [i altor Produse

Minerale pentru Construc]ii din Romånia (www.cirom.ro)

Principala barier`, de natur` economic`, \n selectarea structurii
rutiere rigide pentru noile trasee de drumuri [i autostr`zi este dep`[it`!
Pentru trafic greu, foarte greu [i excep ]ional structura rutier` rigid` este
mai ieftin` la nivel de costuri ini]iale (de investi]ie) decåt oricare
structur` cu \mbr`c`minte bitumi noas` [1], [2].

|n actuala conjunctur` economic` [i \n perspectiva imediat`
(relansarea economic` prin investi]ii masive \n infrastructura rutier`)
devine evident avantajul strategic al achi zi]ion`rii produselor „Made in
Romania” prin prisma stimul`rii agen]ilor economici afla]i pe teritoriul
na]ional [i a p`str`rii locurilor de munc`, cu atåt mai mult cåt o mare
parte a resurselor financiare pentru construirea/reabilitarea drumurilor,
autostr`zilor [i aero porturilor provin de la bugetul de stat [i/sau
bugetele locale (bani publici). Intereseaz` desigur atåt nivelul pre]urilor
liantului (bitum sau ciment) din compozi]ia \mbr`c`min]ilor rutiere cåt
mai ales predictibilitatea pre]ului acestora pe termen scurt [i mediu,
pån` cånd proiectele de execu]ie ajung s` fie efectiv demarate (din
momentul deciziei [i pån` la \nceperea execut`rii propriu-zise). Din
acest punct de vedere bro[ura Eupave [18] prezint` un grafic deosebit
de sugestiv pe care \l reproducem \n fig. 1. Includerea explicit` \n
Planul Na]ional de Dezvoltare 2007 - 2013 a necesit`]ii aplic`rii
tehnologiilor moderne, a unor procedee [i materiale care s` conduc`
la reducerea grosimii constructive a straturilor rutiere, asociat` cu
cre[terea duratei de exploatare, implic` \n mod evident reconsiderarea
structurii rutiere rigide ca alternativ` eficient`, din toate punctele de
vedere, la structurile rutiere adoptate acum pentru re]eaua rutier`
na]ional`. Solicitam factorilor de decizie din domeniu s` recunoasc`
eficien]a solu]iei de structur` rutier` rigid` din punct de vedere tehnic
[i economic [i s` stabileasc` m`suri concrete pentru asigurarea unei
competi]ii corecte \ntre solu]iile de structuri rutiere aplicabile
autostr`zilor [i aeroporturilor.

Structura rutier` rigid` este avantajoas` dpdv. tehnico-
economic!

|n condi]iile \n care costul ini]ial al structurii rutiere rigide
dimensionat` pentru 30 de ani este mai redus [1] decåt costul ini]ial al
solu]iilor alternative, dimensionate pentru aprox. 15 ani iar pre]ul
petrolului [i derivatelor acestuia (ex: bitum) este de a[teptat s` creasc`
pe termen mediu [i lung, structura rutier` rigid` prezint` avantaje
imediate \nc` din etapa de investi]ie. |n oricare moment al perioadei de
exploatare analizate costul \ntre]inerii \mbr`c`min]ilor rutiere rigide
este mai redus decåt cel aferent \mbr`c`min]ilor asfaltice. Acest lucru
este evident [i demonstrat [1], inclusiv prin „proba timpului” pentru
teritoriul [i traficul specific Romåniei. |n mod logic rezult` faptul c` pe
ansamblu, privite atåt \n etapa ini]ial` (de investi]ie), pe timpul
exploat`rii precum [i global (dup` 30 de ani), costurile aferente

Fig. 1. Belgia - evolu]ia pre]urilor bitu mului [i cimentului \n
perioada 1969 – 2009. [18]. Cu albastru – bitum. Cu galben –

p`cur` („heating oil”). Cu ro[u - ciment

Romånia: Aspectul \mbr`c`min]ilor rutiere din beton de ciment
executate \ncepånd cu 1935 [i care au rezistat \n exploatare

70 - 80 de ani.

Budapesta, Ungaria: aspect din timpul execut`rii primului tronson
din [oseaua de centur`, dup` 2005
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structurilor rutiere rigide sunt mai reduse decåt solu]iile alternative, pe
baz` de mixturi bituminoase, iar e[alonarea acestor costuri este
favorabil`. Selectarea structurii rutiere rigide, realizat` exclusiv cu
materiale de construc]tie „MADE IN ROMANIA” [i dependen]a doar
\ntr-o m`sur` redus` de pre]ul combustibililor fosili, protejeaz` de o
manier` semnificativ` investi]ia de major`rile ulterioare ale pre]ului \n
condi]iile \n care, trebuie s` recunoa[tem, cele mai vulnerabile la acest
risc sunt structurile rutiere bituminoase. Men]ionam c` estim`ri
realizate independent de industriile interesate arat` faptul c` ponderea
costului lian]ilor (bitum/ciment) din total costuri cu materialele de
construc]ii pentru structuri rutiere aplicabile autostr`zilor este con -
siderabil`. Stabilitatea pe termen lung a pre]urilor structurilor rutiere
este \n interesul Executantului (care poate primi aprobare sau nu pentru
major`ri ulterioare de costuri) precum [i a Autorit`]ii/Administratorului
care decide pe bani publici. Autoritatea / Administratorul se afl` \ntr-o
pozi]ie confortabil` \n ]`rile unde, din punct de vedere legislativ,
structurile rutiere suple intr` \n competi]ie direct` [i corect` cu cea
rigid`, aceasta avånd un impact pozitiv \n pre]urile de cost ale
materialelor de construc ]ie [i, \n final, asupra pretului kilometrului de
drum construit. Promovarea tuturor tipurilor de structuri rutiere
aplicabile pån` \n etapa final` a deciziei [i compararea lor printr-o
analiz` tip „life-cycle-cost” sunt sus]inute [i de con cluziile congreselor
interna]ionale de drumuri. Comitetul AIPCR C7/8 (Sisteme Rutiere)
recomand` Autorit`]ilor statelor membre ca decizia final` s` se sprijine
pe estim`ri ale \ntregului ciclu de via]` al sistemelor rutiere [i ale
comport`rii acestora \n exploatare [3]. Este dificil de \n]eles mesajul
de excludere a structurii rutiere rigide [19]. Impunerea artificial` a unei
solu]ii con structive \n defavoarea alteia, \n contradic]ie cu experien]a
na]ional` [i interna]ional` este de natur` a deforma competi]ia tehnico-
economic` ce trebuie s` eviden]ieze, pe baza unui studiu echilibrat [i
documentat, solu]ia constructiv` aplicabil`.

Structura rutier` rigid` este adoptat` pe re]elele rutiere europene!
|n analizarea tendin]elor [i modului \n care se dezvolt` re]eaua de

autostr`zi \n Europa este important s` privim spre vest – direc]ie din
care provine o parte important` a traficului. Referitor la compara]ia
costurilor ini]iale \ntre structurile aplicabile unei autostr`zi nou
construite, oferim un singur exemplu din Ungaria unde 1 km de
structur` rutier` rigid` de pe noua [osea de centur` a Budapestei
(M0), cu profil de autostrad`, a fost mai ieftin cu 25%, la nivel de
costuri ini]iale, fa]` de solu]ia cu \mbr`c`minte bituminoas`. Traficul
prognozat („extra-greu”), cele mai reduse costuri ini]iale (de
construc]ie) precum [i costul redus al lucr`rilor de \ntre]inere pe durata
de exploatare (specific \mbr`c`min]ilor din beton de ciment) au condus
la alegerea solu]iei de structur` rutier` rigid` pe [oseaua de centur` a
Budapestei cu profil de au tostrad`. Solu]ia de structur` rutier` rigid`
este intens aplicat` pe re]eaua european` de autostr`zi [i drumuri
expres europene (Benelux, Austria \n 2004 - 48% din re]ea, Cehia \n
2005 ~50% din re]ea, Germania, Polonia etc.). |n cazul autostr`zilor [i
[oselelor de centur`, faptul c` structura rutier` rigid` reprezint`
varianta cea mai avantajoas` din punct de vedere tehnico-economic
pentru intensit`]i ridicate ale traficului preponderent greu, cu sarcini
mari pe osie, este un punct de vedere unanim acceptat la nivel
interna]ional.
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Structura rutier` rigid` este adaptat` la clima Romåniei!
Structura rutier` rigid` reprezint` solu]ia tehnic` tradi]ional`, bine

verificat` [i care „a trecut proba timpului” \n condi]iile de clim`
specifice teritoriului na]ional. Acest lucru poate fi confirmat u[or prin
analizarea st`rii de viabilitate a drumurilor, pe tipuri de \mbr`c`min]i.
|ncepånd cu 1931, prin primul contract de modernizare a re]elei de
drumuri, societatea “Svenska Vägaktiebolaget” (“Vega”) în calitate de
antreprenor general [i subantreprenorii “Strabag” [i SARM (Fran]a) au
executat 750 km de \mbr`c`min]i din beton de ciment. Aceste
\mbr`c`min]i (\n exploatare 70 - 80 de ani) sunt dovada durabilit`]ii
betonului \n condi]iile noastre de clim` [i atac din \nghe]-dezghe] cu
sare ca agent de dezghe]are. Putem acum mul]umi \nainta[ilor no[tri
pentru faptul c` \ncepånd cu 1931 re]eaua de drumuri s-a dezvoltat
folosind solu]ia du rabil`, cu \mbr`c`min]i din beton de ciment,
permi]ånd astfel ca resursele financiare s` fie \ndreptate c`tre
extinderea re]elei [i nu c`tre \ntre]inerea acesteia.

Structura rutier` rigid` este adaptat` la schimb`rile
climatice!

Efect al fenomenului de \nc`lzire global` din ce \n ce mai acut se
pune problema adapt`rii materialelor [i solu]iilor tehnologice de
realizare a construc]iilor la realit`]ile meteorologice actuale. Evolu]ia
climei [4], [5] caracterizat` prin cre[terea num`rului de zile caniculare,
cre[terea semnificativ` a temperaturii medii \n \ntreaga ]ar` (\n
anotimpurile extreme cu ~20C \n S [i S-E) precum [i cre[terea num`rului
de evenimente climatice extreme (ex: canicul` \ncepånd cu 2007) impun
alegerea unei solu]ii tehnice cu sensibilitate termic` redus`. Ghidul
Na]ional privind Adaptarea la Efectele Schimb`rilor Climatice [GASC
– 6] arat` cu claritate necesitatea promov`rii unor tehnologii noi de
îmbrac`min]i rutiere (beton asfaltic sau beton de ciment) pentru
preîntâmpinarea deforma]iilor permanente (f`ga[e, datorate
temperaturilor ridicate) [i asigurarea rezisten]ei la fisurare (datorat`
temperaturilor sc`zute). Spre deosebire de beton a c`rui rezisten]`
cre[te \n timp, asfaltul sufer` procese de \mb`trånire (oxidare) ce au ca
rezultat pierderea elasticit`]ii [i coeziunii \n urma evapor`rii uleiurilor,
\n special sub ac]iunea c`ldurii [i a razelor ultraviolete. Mixtura
bituminoas` devine fragil` [i se va dezagrega sub ac]iunea traficului,
a \nghe]-dezghe]ului s.a. Este important de re]inut faptul c`
\mbr`c`min]ile aeroportuare sunt \n mai mare m`sur` expuse
condi]iilor extreme climatice decåt \n cazul drumurilor datorit`
suprafe]elor mari, pantelor transversale/longitu dinale reduse [i absen]ei
vegeta]iei de protec]ie. Solu]ia de structur` rutier` bituminoas` reprezint`
o solu]ie expus` unor riscuri climatice previzibile, pe termen mediu [i lung,
cu toate consecin]ele ce decurg din aceasta asupra bugetului de \ntre]inere.
Actuala frecven]` a f`g`[uirilor de pe re]eaua rutier` sus]ine afirma]ia
anterioar`.

Renun]area la tendin]a de „nepromovare” a structurii
rutiere rigide

Criteriul economic, respectiv compararea costurilor ini]iale (de
investi]ie), de \ntre]inere [i ranforsare (\n cazul asfaltului), pentru
aceea[i perioad` de calcul (30 ani), pare a sta \n continuare la baza
deciziei asupra alegerii tipului de structur` rutier`. Nivelul costurilor de
investi]ie (ini]iale) ale tuturor structurilor rutiere aplicabile (inclusiv cea
din beton de ciment) poate fi evaluat acum cu suficient` acurate]e [1].
Costul lucr`rilor de \ntre]inere (tipuri de lucr`ri [i e[alonarea acestora

\n timp pentru \mbr`c`min]i rigide [i bituminoase) comport` unele
discu]ii plecånd de la scenariile de \ntre]inere adoptate. Ceea ce
consider`m c` se \ntåmpl` acum este c` plecånd de la o diferen]` de
costuri ini]iale practic \ntotdeauna \n defavoarea betonului de ciment,
prin aplicarea unor scenarii („unice”, agreate) de \ntre]inere, aceast`
diferen]` de costuri este propagat` \n timp pån` la prima ranforsare a
structurii asfaltice. Aceste scenarii de \ntre]inere „unice” sunt absolut
dezavantajoase pentru structura rutier` rigid` [i este important s` se
\n]eleag` faptul c` nic`ieri \n lume valoarea lucr`rilor de \ntre]inere
(pentru aceea[i durat` de exploatare) nu are cum s` fie mai mare pentru
beton decåt pentru asfalt (ex: noua [osea de centur` a capitalei, noul
traseu). Sunt elemente care conduc la concluzia c` betonul de ciment
este sistematic  “nepromovat” ca [i solu]ie tehnic` aplicabil` pe noile
trasee de drumuri, autostr`zi [i [osele de centur` (de exemplu [12],
[13]). De[i la nivel de studiu de prefezabilitate, toate noile tronsoane
de autostr`zi sunt stabilite (chiar pe site-ul MTCT, 2003) a fi realizate
exclusiv \n solu]ia beton de ciment (urmare a traficului foarte greu
specific), pe m`sur` ce etapele de proiectare se deruleaz`, pentru toate
tronsoanele respective s-a schimbat solu]ia constructiv`.

Autostr`zile [i aeroporturile noastre – \ncotro?
Este normal ca pre]ul petrolului ca materie prim` s` aib` impact

asupra produselor derivate, inclusiv asupra bitumului, chiar dac`
acesta se afl` la cap`tul lan]ului de distilare. |n condi]iile \n care
aproximativ jum`tate din petrolul prelucrat \n ]ar` este importat [i cel
pu]in jum`tate din bitumul utilizat pe re]ea nu este „Made in Romania”
dorim s` aducem \n discu]ie faptul c` \n reglement`rile fiscale
na]ionale bitumul este considerat un produs deficitar acordåndu-se
unele facilit`]i fiscale [8], [9], [10]. Alegerea exclusiv` a structurilor
asfaltice pentru drumuri, autostr`zi [i aeroporturi poate fi judecat` inclusiv
prin prisma faptului c` se genereaz` dependen]` pe termen lung de bitum
\ntrucåt solu]iile de repara]ii capitale sau de ranforsare se vor baza tot pe
aplicarea de covoare asfaltice. {i aceasta \n condi]iile \n care un studiu
elaborat sub \ndrumarea Academiei Romåne arat` faptul c` resursele
na]ionale de petrol se vor epuiza \n aproximativ 10 ani. Avånd \n
vedere faptul c` \mbr`c`min]ile concentreaz` mai bine de 50% din

Budapesta, Ungaria: Soseaua de centura M0, Structura rutiera
rigida executata incepand cu 2004 (foto 2009)
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costul materialelor de construc]ie este important` \n opinia noastr`
orientarea solu]iei constructive de realizare a structurilor c`tre
utilizarea produselor „MADE IN ROMANIA” [i care s` nu \nglobeze
costuri suplimentare cu transportul (ex: asigurare, navlu) sau stocarea
\n condi]ii speciale (ex: \nc`lzire continu`). Toate aceste costuri
suplimentare se reg`sesc \n costul produsului final fie c` este vorba
despre materialul de construc]ie sau despre km de autostrad`. |n opinia
noastr` solu]ia de structur` rutier` rigid` r`spunde \n mod eficient
tendin]ei de cre[tere a traficului [i \n special a cre[terii ponderii
traficului greu \n structura acestuia, asociat` cu indisciplina transpor -
tatorilor rutieri de m`rfuri (care nu respect` limita maxim` admis` a
greut`]ii totale [i pe osii stabilite prin lege). O re]ea na]ional` de
autostr`zi dimen sionat` pentru 30 de ani [i practic insensibil` la
modific`rile climatice [i indisciplina trans portatorilor, consider`m c` ar
oferi avantajul aloc`rii de fonduri pentru dezvoltarea re]elei rutiere [i
nu pentru \ntre]inerea [i/sau ranforsarea solu]iilor alternative (dup` 10
... 15 ... 20 ani).

Noua [osea de centur` a Bucure[tiului poate fi primul pas!
|mbr`c`min]ile rutiere aplicabile [oselelor de centur` au o anumit`

specificitate \n ceea ce prive[te tipul [i nivelul solicit`rilor. Pe lång`
traficul foarte greu, de tranzit (similar autostr`zilor), pe [oseaua de
centur`, efect al apropierii de centrul urban, va exista \ntotdeauna un
trafic foarte greu (uneori excep]ional) local datorat \n principal
construirii unor obiective de investi]ii de mare anvengur` (mari
depozite de m`rfuri, unit`]i industriale etc.). Consecin]ele negative ale
acestui trafic local excep]ional sunt apari]ia prematur` a f`ga[elor,
asociat` cu murd`rirea \mbr`c` min]ii cu materiale c`zute din
camioane (p`månt, agregate) \n perioada de executare a obiectivelor
de investi]ii, chiar dac` accesul pe [oseaua de centur` nu se face direct
din [antiere. Actuala [osea de centur` a capitalei, construit` \n solu]ia
beton de ciment, a rezistat traficului timp de mai bine de 40 de ani \n
condi]iile \n care lucr`rile de \ntre]inere au fost minime (practic „zero”).
Viitoarea [osea de centur` (traseu nou) va atrage un trafic local excep]ional.
Ca urmare, pornind de la experien]a Budapestei ([osea de centur` nou
executat`, \ncepånd cu 2003 \n solu]ia beton de ciment, tocmai datorit`
traficului prognozat „extra-greu”), promovarea structurii rutiere rigide trebuie
s` r`mån` \n discu]ie pån` \n ultimul moment al deciziei. 

Concluzii
Faptul c` acum, \n Romånia, structura rutier` rigid` (cu

\mbr`c`minte din beton de ciment) reprezint` cea mai scump` solu]ie
de structur` rutier` la nivel de costuri ini]iale reprezint` o idee
preconceput`, promovat` / sus]inut` artificial [i bazat` doar pe calcule
economice anterioare anului 1989. „Betonul de ciment este cel mai
scump” [i „nu avem bani s` ni-l permitem” reprezint` idei
preconcepute bazate pe calcule anacronice! Este un lucru confirmat
faptul c` structura rutier` rigid` asigur` cea mai redus` grosime a
pachetului de straturi ale c`ii asociat` cu o dublare a duratei de
exploatare, la costuri rezonabile, prin compara]ie cu variantele
alternative (flexibil` / semirigid` cu ranfors`ri). Decizia de alegere a
unei structuri rutiere „MADE IN ROMANIA” [i avånd cea mai redus`
grosime a  straturilor rutiere, are efect benefic asupra costurilor de
transport a materialelor de construc]ie precum [i a costurilor de execu]ie
pe ansamblu reducånd pre]ul de cost pe km construit. Demonstrarea
faptului c` o structur` rutier` rigid` are costurile ini]iale reduse asociat`

cu aplicarea pe durata de exploatare a unor scenarii reale de lucr`ri de
\ntre]inere pentru \mbr`c`min]ile din beton, \n conformitate cu
experien]a interna]ional`, consideram c` vor conduce la selectarea
structurii rutiere rigide pentru noile trasee de autostr`zi, [osele de
centur` [i aeroporturi. Consiliile Jude]ene este important s` cunoasc`
faptul c` \mbr`c`min]ile aeroportuare din beton de ciment nu necesit`
cheltuieli importante de \ntre]inere [i c`, la expirarea duratei de
exploatare, structura rutier` rigid` are o valoare rezidual` mare putånd
fi ranforsat` cu mixtur` bituminoas` (ex: B`neasa, 2007) sau beton de
ciment (ex: Henry Coand`, Arad). Cheltuielile cu \ntre]inerea
\mbr`c`min]tilor rigide sunt \n mod evident mai reduse decåt cele
asociate \mbr`c`min]ilor suple, indiferent de intensitatea traficului,
oriunde \n lume. Pentru intensit`]i mari ale traficului, cu sarcini mari
pe osie, efortul financiar de \ntre]inere/unitatea de timp este mai redus
pentru \mbr`c`min]ile rigide, pe m`sur` ce intensitatea traficului
cre[te. Structura rutier` rigid` r`spunde cu deplin succes la \nc`rc`rile,
solicit`rile [i exigen]ele excep]ionale impuse aeroporturilor militare [i
este important de men]ionat faptul c` \n situa]ie de conflict orice
aeroport civil poate deveni militar. Alegerea structurii rutiere cu
\mbr`c`minte din beton de ciment pentru noile trasee de autostr`zi [i
[osele de centur` reprezint`, \n opinia noastr`, varianta corect` din
punct de vedere tehnico-economic, cu atåt mai mult cu cåt \n perioada
urm`toare (10 - 15 ani) Romånia trebuie s` poat` aloca bani pentru
dezvoltarea re]elei de transport rutier [i nu pentru \ntre]inerea [i/sau
ranforsarea re]elei existente. Pentru noile trasee de autostr`zi [i [osele
de centur`, transparen]a decizional` [i analizarea tuturor solu]iilor
tehnice aplicabile pån` \n ultima etap` a procesului decizional, trebuie
asigurate avånd \n vedere (cel pu]in) actualele varia]ii/cre[teri ale
pre]ului petrolului precum [i impactul acestuia \n pre]ul derivatelor
(bitum) [i al costului transportului spre terminale/[antiere. Consider`m
absolut necesar` pentru noile aeroporturi [i autostr`zi - investi]ii
publice majore - apari]ia unor prevederi legale complete [i coerente
care s` asigure o competi]ie corect`, pån` \n ultima faz` a deciziei,
\ntre toate variantele de solu]ii constructive aplicabile. La baza deciziei
de alegere a  solu]iei  de structur` rutier` propunem s` fie inclus`
analiza  complet` a diferen]elor dintre costurile de investi]ie, costurilor
de \ntre]inere / ranforsare (unde este cazul) pe durata de exploatare [i
a diferen]elor ce apar \ntre costurile finale  apreciate pentru  30 de ani
de exploatare. Prin acest articol Grupul Tehnic de Lucru CIROM
eviden]iaz` avantajele tehnico-economice ale select`rii structurii
rutiere rigide (cu \mbr`c`minte din beton de ciment) dimensionate
pentru 30 de ani \nc` din etapa ini]ial`, ca alternativ` la structurile
rutiere flexibile sau semirigide (cu \mbr`c`min]i bituminoase).  
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Membrane bituminoase pentru zone cu trafic intens
Zonele urbane sunt într-o continu` dez vol tare,

devenind pe zi ce trece mai aglome ra te. Traficul
congestionat [i spa]iile de par care devin o problem`
important` a comunit`]ii. Parc`rile subterane s-au
dovedit a fi cea mai bun` solu]ie pentru a rezolva
problema par c`rilor [i în acela[i timp de a nu ocupa
din spa]iul urban destinat pietonilor. 

Pentru realizarea eficient` a acestor construc]ii
si pentru rezolvarea problemelor de acoperire a
drumurilor rutiere în aceste forme, Danosa are o
gama de produse comercializate de Iridex Group
Plastic: - Acoperiri pentru parc`ri subterane; -
Tabliere de pod pentru autostr`zi; - Tabliere de pod
pentru c`ile ferate de mare vitez` 

1. POLYDAN 180-60/GP Elast este o mem -
bran` bituminoas` de 5,6 kg/m2, compus` dintr-un
strat de armare din poliester ne]esut (180 g/m2),
acoperit pe ambele fe]e cu mastic bituminos cu SBS
(styrenbutadien stiren).  

Partea superioar` a membranei este prote jat`
de un strat de granule minerale de culoare neagr`.
Pe Agrement Tehnic nr. 015-07/152-2010 partea
inferioar` este folosit` o folie de polietilen`
termofuzibil`. Emulsiile IMPRIDAN 100 - vopsea
pe baza de bitum [i CURIDAN - emulsie pe baz` de

ap`, sunt create special pentru amorsarea [i
preg`tirea suprafe]elor de beton, metal [i lemn
\nainte de sudarea membranelor bituminoase.
Emulsiile sunt de culoare neagr`, sunt omogene [i
las` dup` uscare o pelicul` de culoare neagr`.
Utilizarea sa este indicat` pentru sistemele cu un
singur strat pentru a impermeabiliza acoperirile
parc` rilor [i tablierelor de pod pentru autostr`zi.

2. POLYDAN 60 TF Elast este o membran`
bituminoas` de 6 kg/m2, compus` dintr-un strat de
ranforsare din poliester ne]esut acoperit pe ambele
fe]e cu mastic bituminos modificat cu SBS (styren-
butadien stiren).  Pe partea superioar` a membranei
sunt folosite pentru protec]ie granule minerale \n
culoare natural`. Un film de polietilen` este folosit
pe partea inferioar` a membranei ca material
adeziv. POLYDAN 60 TF corespunde cerin]elor din
regulamentul de administrare a c`ilor ferate
(spaniola „Gestor de Infraestructuras Ferrovi arias“ )
legate de impermeabilizarea tablierelor de pod
pentru structuri feroviare de mare vitez`.

Produsele POLYDAN 60 TF Elast [i POLY DAN
180-60/GP Elast se utilizeaz` ca hi droizola]ie pentru
poduri rutiere, membranele avånd rol de etan[are,
iar emulsiile rol de solu]ie de amorsare a

hidroizola]iei la elementul suport. Exist` numeroase
avantaje în folosirea acestor materiale de la Iridex
Group care respect` cerin]ele pentru proiectele cu
norme europene pentru tablier de pod: prEN 14695.
Datorit` compozi]iei sale permite turnarea unui strat
de mixtur` asfaltic` direct pe membrana
impermeabil` (cu ma[ini cu ro]i de cauciuc).
Formarea bulelor de aer în stratul de asfalt este
evitat` datorit` absorb]iei mici de ap` de <0,5 %
(cerin]` normativ`). Membrana nu con]ine la
extremit`]i materiale ce ar putea îngreuna lipirea,
astfel încât suprapunerea longitudinal` [i
transversal` devine foarte u[or de realizat.
Materialele au o rezisten]` mare la tensiuni
tangen]iale [i la perforare datorit` arm`turii din
poliester, evitându-se astfel deteriorarea membranei
în timpul aplic`rii (lipirii) sau la turnarea stratului de
mixtur` asfaltic`.

Alte avantaje ar fi elasticitatea, durabilitatea [i
rezisten]a mare la temperaturi sc`zute da torate
masticului din bitum modificat cu elastomeri SBS.
Membranele comercializate de Iridex Group de]in
agrement tehnic nr.015-07/152-2010 conform
condi]iilor de admisibilitate AND 577/02 pentru a fi
utilizate ca hidroizo la]ie la poduri rutiere.
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|nceput` \n anul 2005, lucr`rile la autostrada care va lega fron-
tierele Algeriei cu Maroc [i Tunisia vor fi finalizate pån` la sfår[itul
acestui an. Autostrada, construit` pe [ase benzi de circula]ie pe sens,
a costat peste 11,2 mld. USD, costul acesteia fiind acoperit din veni-
turile din petrol algerian precum [i din finan]`rile ]`rilor riverane.

Cu o lungime de 1216 km, va conecta, \n cele din urm`, ora[ele
Alger, Constantin, Oran, Annaba, Tlemcen [i Setif. Traseul va parcurge
48 de provincii din Algeria, va avea 10 tuneluri, 70 de viaducte [i 60
de noduri rutiere, precum [i numeroase parc`ri, sta]ii de carburan]i [i
baza de \ntre]inere.

Proiectul a generat peste 100.000 de locuri de munc` numai \n
timpul construc]iei, mare parte dintre ele urmånd a fi men]inute [i dup`
finalizare pentru furnizarea de servicii legate de \ntre]inere [i alte ac-
tivit`]i conexe. Pentru prima oar` \n Algeria, pe aceast` autostrad` va
fi introdus` [i taxarea rutier`.

Construc]ia s-a desf`[urat \n trei etape pentru a asigura evitarea blo-
cajelor rutiere generate de traficul auto de m`rfuri prezent \n Algeria \n
propor]ie de 85 - 90% din activitatea de transport.

Autostrada va oferi un acces mai rapid [i \nspre partea de nord a
]`rii [i va face parte din traseul 4349Mi (7.000 km) Autoroute Trans-
maghrébine care va lega, \n cele din urm`, cele cinci ]`ri din Africa de

Nord. Proiectul a oferit [i un prim exemplu de concuren]` multina -
]ional` prin participarea la licita]ii a nu mai pu]in de 60 de companii
din China, Japonia, Germania, Fran]a, Portugalia, Italia [i S.U.A.

Contractul pentru construc]ia a mai mult de jum`tate din autostrad`
a revenit unui consor]iu chinez. Sec]iunea estic`, de 399 km [i care a
costat mai mult de 5 mld. USD, a fost construit` de un consor]iu
japonez (COJAAL) format din cinci companii de construc]ii cu sediul
\n Tokio. Pe lång` dimensiunea \n km a acestui proiect sunt de remar-
cat [i nout`]ile tehnice \n special prin utilizarea unor sisteme de con-
trol dimensional a utilajelor [i echipamentelor folosite, sisteme care
permit operarea \n timp real, prin comand` asigurat` din satelit.

Potrivit speciali[tilor, sistemele de pozi]ionare [i control au oferit nu
mai pu]in de 72 de canale universale de configurare generate de un
num`r de 36 de sateli]i diferi]i de provenien]` american`, rus` sau
furnizate de sistemul european Galileo. Printr-un sistem denumit
„corec]ie diferen]ial`“ m`sur`torile [i pozi]ion`rile pot fi controlate au-
tomat pån` la cele mai mici dimensiuni.

Acest gigantic proiect care va fi finalizat \n acest an a constituit una
dintre cele mai mari provoc`ri tehnice [i tehnologice din infrastructura
rutier` mondial` [i merit` aprofundat ca atare de c`tre to]i cei in-
teresa]i. (C.M.)

|n anul 2010 se va inaugura

Cel mai mare proiect
de infrastructur` rutier` din lume

asociația
profesională
de drumuri
și poduri
din românia
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În elita podarilor din România

Op]iunea pentru cariera vie]ii a fost decis`
în urma unor îndelungate medita]ii, a unor
colocvii ale întregii familii. Adolescentul avea
promi]`toare înclina]ii … artistice. Pictura [i
muzica îl pasionau, fiindu-le dedicate multe,
multe ore, zile libere de la liceu. Prietenii
familiei îi prevesteau un viitor de invidiat în
lumea arterelor. Dar calea de urmat a fost
orientat` de c`tre tat`l lui, care îi descoperise [i
îi cultiva, cu perseveren]`, o alt` latur` creativ`
– [tiin]ele exacte, matematicile [i fizica. A[adar,
conving`toare s-a conturat ingineria. Acum, la
44 de ani de la absolvirea Facult`]ii de C`i
Ferate, Drumuri [i Poduri a Institutului de
Construc]ii  din Bucure[ti, m`rturise[te c`
îmbr`]i[area frumoasei profesii de inginer
constructor în infrastructura trans porturilor a fost
inspirat`, pentru c` în acest domeniu [i-a g`sit
voca]ia. Astfel [i-a pus în valoare talentul,
aptitudinile cultivate cu toat` pasiunea, stimulate
[i îmbog`]ite în anii de studii, în anii de început
în atelie rele de proiectare [i pe [antiere, în
obiectivele finalizate în zone de însemn`tate
cardinal` ale ]`rii noastre.

La terminarea facult`]ii a fost repartizat la
Institutul de Proiect`ri Transporturi Auto, Navale
[i Aeriene, la Sec]ia Poduri. A fost o mare [ans`!
Debutul în profesia de invidiat a fost favorizat de
implicarea în proiectarea primului pod din
România cu execu]ie în consol`. Este o lucrare
de art` de referin]`: podul peste râul Cerna de la
Or[ova. A elaborat calcule statice [i de re zis -
ten]`, detalii constructive [i tehnologii de mon -
taj. Deci, începutul a fost f`cut cu … dreptul,
ceea ce a determinat coordonatele optimismului
profe sional, un puternic stimulator al muncii
con sacrate [i dedicate, cu trup [i suflet, con -
struc]iei, moderniz`rii [i dezvolt`rii infrastruc tu -
rii de transport din România.

Domnul Dr. Ing. Victor POPA, c`ruia îi este
consacrat portretul din paginile de fa]`, s-a
n`scut în iunie 1942, în comuna Crâmpoaia din
jude]ul Olt. Relu`m împrejur`rile debutului în
profesia de podar, implicat în proiectarea
ineditei lucr`ri de art` peste râul Cerna, la
Or[ova, înscris ca fiind întâiul pod executat în
consol`. A continuat, pe timpul a opt ani (1966
– 1974) s` lucreze ca inginer proiectant într-un
sector cu specific aparte, cu obiective care au

încorporat elemente de originalitate, cu caracter
de unicitate în România. A elaborat proiectul
unei grinzi metalice de lansare a grinzilor
prefabricate, din beton precomprimat, utilizat`
la construc]ia viaductelor Sl`tinicul Mare,
Sl`tinicul Mic [i Vir, de pe noul traseu al D.N. 6,
pe sectorul Drobeta-Turnu Severin – Or[ova,
frumoase [i impun`toare lucr`ri de art`, care
confer` un farmec deosebit arterei rutiere des -
f`[urate pe malul stâng al B`trânului Danubiu. În
acest sector, tân`rul inginer proiectant Victor
POPA a fost responsabil cu tehnologia de
montare, cu calculul [i alc`tuirea grinzii de
lansare, cu urm`rirea execu]iei. În aceia[i opt ani
a fost implicat în proiectarea podurilor peste
pârâul Întors, de pe D.N. 29, Suceava –
Dorohoi, a podului de la {ercaia, peste pârâul
{inca, din ]inutul F`g`ra[ului. A contribuit la
elaborarea proiectului în prima edi]ie pentru
grinzi tipizate, prefabricate din beton precom -
pri mat, utilizate la podurile de [osea, cu des -
chideri cuprinse între 24 m [i 33 m.

A fost desemnat s` fac` parte din colectivul
care a proiectat podurile de pe canalele na -
vigabile din România. În cadrul acestui demers
au fost adoptate solu]ii noi, curajoase, apreciate
atât în ]ara noastr`, iar dup` informa]iile din
domeniu, [i în lume. 

Experien]a acumulat` [i probat` în pro iec -
tarea lucr`rilor de art` a constituit temeiul de -
sem n`rii Domnului inginer Victor POPA în
co lective care au elaborat studii tehnico-
economice pentru podurile construite peste
Canalul Dun`re - Marea Neagr`, pe sectorul
dintre Agigea [i Medgidia. A fost o perioad`
rodnic`, între anii 1974 [i 1986, prilej pentru
adoptarea unor solu]ii moderne [i eficiente în
construc]ia podurilor: pod hobanat la Agigea, cu
deschiderea maxim` de 162,5 m; pod cu
structur` Langer mixt` cu conlucrare (arce
metalice cu grinzi de rigidizare composite), cu
deschiderea principal` de 130 m [i cu lungimea
total` de 688 m la Medgidia. La acest pod a fost
responsabil cu elaborarea calculelor statice, de
rezisten]` [i de dimensionare, precum [i cu
stabilirea detaliilor de construc]ie, cu precizarea
tehnologiilor de execu]ie. La podul de la Agigea
a executat proiectele pentru tehnologia de
montaj a tablierului metalic (lansare de pe

ambele maluri) [i tehnologia construirii pilonului
cu în`l]imea eleva]iei de 85 m, pentru care a
proiectat primul cofraj c`]`r`tor autoridic`tor.
Ideea cofrajului a fost concretizat` în Brevetul
de Inven]ie cu nr. 94 249, eliberat de c`tre
OSIM.

În discu]ia pe care am avut-o, a insistat pe
eficien]a perioadei 1974 – 1986. A mai men -
]ionat proiectele a dou` poduri peste Canalul
Poarta Alb` – N`vodari, primul pe D.N. 22 C [i
cel de al doilea la Ovidiu, pe D.N. 2A având
structuri similare cu cel de la Medgidia, dar cu
deschidere de 110 m. A elaborat proiectul de
reconstruc]ie, în condi]ii de navigabilizare, a
podului de la Stoene[ti, peste Olt, pe D.N. 6A.
A ales o solu]ie deosebit de eficient` (valoarea
investi]iei a fost redus` la jum`tate fa]` de
prevederea ini]ial`). Podul, cu lungimea de 260
m fusese propus s` fie demolat [i înlocuit cu un
pod cu lungimea de 550 m. Domnul Victor
POPA  a propus ca suprastructura existent` s`
fie ridicat` la un cap`t cu 8,39 m [i cu 1,08 m la
cap`tul opus [i prelungit` cu o structur` nou`,
mixt`, cu conlucrare continu` pe trei deschideri
a câte 60 m fiecare. Evident, lucr`rile executate
s-au soldat cu cre[terea performan]elor [i a
capacit`]ii în exploatare a lucr`rii de art`. 

Între anii 1986 [i 1990 a fost [eful de proiect
a [ase poduri peste Canalul Dun`re – Bucure[ti.
Podul peste râul Arge[, de la Aduna]ii Cop`ceni,

Dr. Ing. Victor POPA
- Membru al Academiei

de {tiin]e Tehnice din Romånia -
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amplasat pe D.N. 5, a fost rezultatul adopt`rii
unor solu]ii tehnice deosebite: deplasarea
lateral` pe distan]a de 20 m a tablierului existent
cu o greutate de 3 600 t [i ridicarea lui pe o
în`l]ime de opt metri, în vederea asigur`rii
gabaritului de naviga]ie.

Având r`spunderea direct` a unui num`r de
proiecte, eficien]a tehnico-eonomic` a transpu -
nerii acestora în practic`, Domnul inginer Victor
POPA a devenit o personalitate   competent`, cu
autoritatea creat` de solu]iile noi, cu atribute de
inven]ii [i inova]ii, un specialist de prim rang. Ca
o recunoa[tere a prestigiului dobândit în
domeniul proiect`rii, se explic` [i încredin]area
unor lucr`ri cu mare greutate în sistem. Am
enumerat, apelând la memoria dânsului, unele
proiecte de referin]`. O categorie aparte, cu
implica]ii majore în dezvoltarea [i modernizarea
infrastructurii transporturilor, a c`ilor de comu -
nica]ii, au constituit-o proiectele al c`ror [ef a
fost desemnat. Un loc de importan]` îl ocup`
podurile de la Sistemul hidroenergetic [i de
naviga]ie Por]ile de Fier, care totalizeaz`  o
lungime de 3,5 km. De departe, pe un loc de
mare însemn`tate se afl` podul suspendat peste
bra]ul Dun`rea Mic` (Gogo[u), care asigur`
accesul în insula Ostrovul Mare. Speciali[tii îl
apreciaz` pentru deschiderea record în ]ar` (240
m) [i pentru solu]ia de pod suspendat cu
structur` hibrid` – unic` în ]ar` [i în lume. În
apropiere se afl` podul de [osea interna]ional`
între malurile românesc [i sârbesc. La aceste
poduri, specialistul Victor POPA a fost res -
ponsabil cu concep]ia, cu calculul [i cu detaliile
constructive, cu tehnologiile de montare, cu
urm`rirea execu]iei lucr`rilor.

O perioad` de [apte ani, cuprins` între 1990
[i 1997, a fost responsabil cu coordonarea acti -
vit`]ii de proiectare poduri la IPTANA S.A., ceea
ce a însemnat elaborarea studiilor de feza -
bilitate, proiectele tehnice [i proiectele cu detalii
de execu]ie. A fost [eful de proiect la cele 50 de
poduri de pe Autostrada Cernavod` – Constan]a
(studiu de fezabilitate, [ef de proiect la podul
peste Canalul Dun`re – Marea Neagr`, de la
Cernavod`, cu o lungime total` de 550 m [i cu
o deschidere principal` de 170 m, la aceasta
fiind aplicat` solu]ia de arce metalice cu grinzi
de rigidizare [i tiran]i înclina]i (studiu de
fezabilitate [i proiect tehnic).  

La IPTANA S.A a lucrat 31 de ani, unde a
de]inut func]iile de inginer proiectant, inginer
proiectant principal gr. III, II, I, [ef de proiect, [ef
de colectiv proiectare poduri.

Dorin]a de a cunoa[te felul în care lucreaz`
al]ii, de a afla lucruri noi în domeniul proiect`rii,

de a-[i îmbog`]ii experien]a personal` l-a
îndemnat s` vad` ce mai fac [i al]ii. A[a a
experimentat [i modul de lucru la o puternic`
firm`: SEARCH CORPORATION, unde a
devenit, din anul 1997, directorul departamen -
tului poduri. În mod concret, a fost responsabil
cu conducerea [i coordonarea activit`]ii de pro -
iectare a podurilor. Aceast` sfer` de preocup`ri
a cuprins [i serviciile de asisten]` tehnic`, veri -
ficarea calit`]ii proiectelor, expertizarea tehnic`
a podurilor existente. Sintetizând, atribu]iile
domnului Doctor inginer Victor POPA au
cuprins coordonarea [i conducerea activit`]ii de
proiectare poduri pentru Autostrada Deva –
N`dlac, apoi [ef de proiect la definitivarea
proiectului pentru podul suspendat peste
Dun`rea Mic` (bra]ul Gogo[u) la Ostrovul Mare
(Por]ile de Fier II) care are deschiderea principal`
de 240 m. A mai îndeplinit atribu]iile de
responsabil cu coordonarea proiectelor de rea -
bilitare de pe unele drumuri na]ionale, sectoare
de autostr`zi. O lucrare c`reia i-a dedicat mult`
pasiune, care i-a cerut efort de crea]ie [i în -
dr`zneal` a fost proiectul pentru pasarela sus -
pendat` de la Filia[i, cu deschiderea principal`
de 260 m, reabilitarea pasarelelor suspendate [i
hobanate peste râul Târnava Mare, la Media[,
cu o deschidere de 100 m, la repararea [i conso -
lidarea podului peste râul Jijia, la Cârniceni, ca
[i la podul peste râul Dâmbovi]a, la Gemenea, a
elaborat o tehnologie nou` de consolidare prin
metoda hoban`rii, care a fost [i brevetat`, a
conceput solu]iile pentru cele 30 de pasarele

metalice peste D.N. 1, la pasajul superior de la
Voiteg, cu o structur` cadru cu stâlpi înclina]i,
cu deschiderea principal` de 34,4 m [i cu
lungimea total` de 241 m, podul hobanat peste
Valea Rea, de la Cornu – Prahova, primul pod
hobanat cu structur` hibrid` din ]ar` [i la cele
patru poduri peste râul Arge[ [i Râul Doamnei,
pe tronsonul de autostrad` care ocole[te
municipiul Pite[ti.

Din aprilie 2007 îndepline[te func]ia de
director general, [i apoi pe cea de vicepre[edinte
la CONSITRANS. Am ob]inut o list` cu unele
lucr`ri mai deosebite elaborate [i coordonate la
aceast` din urm` firm`: pod hobanat peste râul
Dâmbovi]a, cu deschiderea de 180 m [i pasajul
peste [oseaua Virtu]ii din Bucure[ti (studiu de
fezabilitate [i proiect tehnic, în cadrul investi]iei
“Str`pungere Autostrada A 1”); pasaj hobanat
peste D.N. 1, la B`rc`ne[ti, pe Autostrada 
Bu cure[ti – Ploie[ti, cu deschideri de 40 m + 80
m + 40 m [i solu]ie de tablier hibrid; pasaj gira -
to riu peste centura C.F. [i de [osea a munici -
piului Bucure[ti, în zona Berceni (solu]ie inedit`
pe plan mondial); reabilitare pod peste Ialomi]a,
la Andre[e[ti – Albe[ti în jude]ul Ialomi]a.

O activitate de peste 44 de ani de experien]`
în proiectare, mai ales în domeniul podurilor din
]ar`, bun cunosc`tor [i familiarizat cu normele
române[ti [i europene, servicii de consultan]` [i
asisten]` tehnic`, verificarea proiectelor, exper -
tize de poduri au constituit caracteristica tuturor
demersurilor profesionale ale Domnului Dr. ing.
Victor POPA.

Pod suspendat (bra]ul Gogo[u, Por]ile de Fier II) peste Dun`rea Mic`
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Este verificator [i expert tehnic atestat MLPAT
pentru proiecte de poduri, membru în Comitetul
Tehnic de specialitate CTS – 12, Poduri [i
Construc]ii Subterane din MDLPT, pentru
aprobarea normativelor elaborate de minister.

În anul 1999 a ob]inut titlul de Doctor
inginer, iar în anul 2006 a fost primit ca Membru
corespondent al Academiei de {tiin]e Tehnice
din România. S` mai ad`ug`m c` este autorul a
trei patente de inven]ie [i a 13 certificate de
inova]ie. Profesionist de clas`, a fost prezent [i în
activitatea publicistic`, cu peste 80 de lucr`ri
tehnico-[tiin]ifice, care au ap`rut în reviste de
specialitate [i au fost sus]inute la manifest`ri
[tiin]ifice na]ionale [i interna]ionale (la Buda -
pesta, Cracovia, Bratislava, Innsbruck, Kobe,
Japonia, în Canada, sau la Los Angeles, Hawaii,
Barcelona, Londra, Rio de Janeiro, Novisad,
Nanjing – China [.a.).

A fost antrenat [i în înv`]`mântul superior:
asistent [i profesor asociat, la Catedra Poduri a
F.C.F.D.P., a condus lucr`ri de diplom`, distin -
gându-se prin spiritul [i ]inuta [tiin]ific` a
expunerilor. În acest capitol al manifest`rii
competen]ei profesionale s-a bucurat de înalt`
apreciere din partea studen]ilor, a colegilor
cadre didactice.

Din discu]iile pe care le-am purtat împreun`
am re]inut o tr`s`tur` de caracter aparte: dorin]a
de a cunoa[te cât mai mult din bogatul tezaur al
[tiin]ei [i tehnologiei conceperii, proiect`rii [i
construc]iei podurilor. A avut norocul s` cola-
boreze cu \nainta[i pasiona]i [i reprezentativi în
domeniu: inginerii Anca MUSTA}~, Nicolae
LI}~, Nicolae  Gheorghe (Rene) DUMITRESCU,
Gheorghe BUZULOIU, Chiriac AV~DANEI. {i-
a propus s` înve]e de la personalit`]ile marcante

cum au fost acad. Radu VOINEA, prof. dr. ing.
Dr.h.c. Panaite MAZILU, prof. dr. ing. Dr.h.c.
Iosif KRAUS, prof.dr.ing. Iorgu NECULA, prof.
dr. ing. Nicolai }OPA, prof. dr. ing. Dr.h.c. Ioan
ST~NCULESCU, prof. dr. ing. Ioan BUC~ pe
care [i-a propus s`-i aib` model în cariera sa.

Se bucur` de prestigiu interna]ional, numele
dânsului fiind rostit cu respect [i cu admira]ie
pentru capacitatea tehnic` [i inginereasc`, pen -
tru renumele în domeniul podarilor, continuator
al marilor constructori de poduri. Calitatea de
specialist în lucr`rile de art` [i creator de
frumoase [i reprezentative “pun]i peste ape” este
completat` de o rar` modestie, de un bun sim]

a[a cum îi st` bine unui specialist, îndr`gostit de
profesia lui.

Am remarcat [i o alt` calitate rar` a
Domnului Dr.ing. Victor POPA. De fiecare dat`
când particip` la câte o manifestare tehnico-
[tiin]ific` de profil se documenteaz` cu un larg
interes, iar la întoarcere comunic` semenilor
ceea ce a v`zut, ceea ce este nou în acest
avanpost al crea]iei inginere[ti. Paginile revistei
noastre, onorat` de articolele [i punctele de
vedere ale omului care se str`duie[te s` lase
ceva din ceea ce afl` [i cunoa[te, sunt o m`rturie
destinat` genera]iilor viitoare.

Pasaj pe DN 1 la Otopeni (Aeroport Henri Coand`)

In Memoriam
Ing. Victor URDEA
Pe 25 iunie 2010, ne-a p`r`sit, pentru totdeauna, colegul nostru

Victor URDEA, inginer de elit` în proiectarea drumurilor [i a
autostr`zilor. S-a n`scut la data de 6 iulie 1943, în localitatea
Strâmtura, jude]ul Maramure[. A absolvit Facultatea de Construc]ii
Feroviare, Drumuri [i Poduri - specialitatea Drumuri în anul 1967. 

În perioada 1967 - 1992 a lucrat ca proiectant la IPTANA. Sunt de
men]ionat lucr`rile la care inginerul Victor URDEA [i-a adus o
contribu]ie valoroas`: Autostrada Fete[ti - Cernavod` (SF, PT [i DE),
finalizat` în anul 1987, unde a fost [ef de proiect; Reabilitare
Autostrada Bucure[ti - Pite[ti (PT + DE); Autostrada Bucure[ti -
Constan]a (SF); Reabilitarea D.N. 1, sectorul Sibiu - Cluj-Napoca -
Oradea (PT); Reabilitare D.N. 7, Sebe[ - Deva; Reabilitare D.N. 28,
Constan]a - Negru Vod`.

În perioada 1992 - 2000, în calitate de Director tehnic al S.C.
VIACONS S.A. a participat activ la lucr`ri de proiect`ri pentru

reabilit`ri de drumuri [i poduri noi, dintre care sunt de men]ionat:
pasaje pe D.N. 39, la Neptun, pe D.N. 2A, la Nicolae B`lcescu (PT
[i DE); Autostrada Deva - N`dlac (SF); Varianta ocolitoare Timi[oara,
pe D.N. 6 (SF); Reabilitare D.N. 15, Turda - Târgu Mure[; D.N. 13,
Sighi[oara - Târgu Mure[ [i D.N. 13, Bra[ov - Sighi[oara, fazele SF,
DT [i DE;  Modernizare D.C. Arad - Turnu; Variant` ocolitoare Sebe[.

În perioada 2000 - 2010, în calitate de Expert Drumuri [i {ef Consilier
proiectant la S.C. Consilier Construct S.R.L. a participat la elaborarea
unor proiecte de o deosebit` importan]` pentru sectorul rutier.

Colegii s`i, ing. Sabin FLOREA, ing. Vasile C~NU}~, ing. Eugen
COSNEANU, ing. Stelian POPESCU, ing. Gheorghe BUZULOIU, dr.
ing. Mihai BOICU, ing. Eduard HANGANU, ing. Valentin URLAN, ing.
{tefan CONSTANTINESCU, ing. Ion PREDESCU, ing. Bogdan VINTIL~
î[i vor aminti cu mult` dragoste [i apreciere de ing. Victor URDEA!

Dumnezeu s`-l odihneasc`!
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Din negura vremurilor

Text [i foto: Ing. Sabin FLOREA
- Expert, verificator poduri,

Membru A.P.D.P., A.R.T.
Membru individual A.I.P.C.R. -

Deosebit de dificil` se dovede[te a fi
dorin]a de abordare exhaustiv` a istoriei
podurilor [i mai dificil` pare a fi istoria
dimension`rii podurilor [i aplic`rii normelor,
standardelor, pe un anumit teritoriu. Am
senza]ia unei aventuri cu totul hazardat`.
Motivele acestei percep]ii sunt date de faptul
c` subiectul nu poate fi tratat în afara:

• Evolu]iei istorice a tr`itorilor locului
• Evolu]iei social economice a teritoriului

• Evolu]iei culturii [i a spiritualit`]ilor
tr`itorilor locului

• Evolu]iei materialelor de construc]ie
• Evolu]iei tehnologiilor
• Evolu]iei descoperirilor [tiin]ifice
Aceasta pentru c`, atunci când te gânde[ti

la termenul de pod, realizezi c` termenul
dep`[e[te cu mult în]elesul simplist pe care îl
d`m noi tehnicienii. S` analiz`m pu]in
defini]ia....”Podul este o construc]ie concret`
menit` s` asigure continuitatea unei c`i de
comunica]ii peste un obstacol natural, care
poate fi, o vale, un torent, un pårâu, un råu,
un fluviu, un bra] de mare sau un obstacol
construit de om”. 

Adev`rul este c` termenul de pod
dep`[e[te cu mult în con]inut în]elesul [i
semnifica]ia simplist` pe care o d`m noi
tehnicienii, el acoperind pe plan spiritual
simbolul unei complexe [i durabile leg`turi
între oameni, spa]ii, idei, epoci etc….

De fiecare dat` de câte ori abordez

subiectul îmi amintesc de esen]a exprimat` în
pu]ine cuvinte de Ioan Grigorescu în al s`u

”Spectacol al lumii” singurul råu f`r` poduri
este STIX-ul c`ci unicul imperiu f`r` poduri
este imperiul mor]ii.

Podurile din spa]iul geografic al României
nu au cunoscut o dezvoltare continu`. Ele,
podurile, au cunoscut îns` în acest spa]iu, o
evolu]ie a formelor în strâns` leg`tur` cu:

• Materialul din care au fost realizate!
• Aria geografic` in care au fost amplasate!
Etapa istoric` a societ`]ii umane care [i-a

pus amprenta pe fiecare lucrare în parte !
Pornind de la aceste sublinieri nu gre[im

de loc atunci când afirm`m c` podurile nu
sunt altceva decât însemnele gradului de
civiliza]ie ale unui popor.

Este greu de spus cine de]ine licen]a
primului brevet de inven]ie pentru realizarea
unui pod. R`mâne îns` o certitudine pentru
oricine, c` primul creator este natura pentru
materiali[ti, DUMNEZEU pentru cei care sunt
con[tien]i c` totul vine de la El. Ideea de
continuitate o reg`sim [i printre pilonii dia -
lecticii naturii [i natura a creeat poduri
înaintea apari]iei omului. 

Prin acest pod unicat pe glob, dup` cum
spunea prof. dr. ing. Ioan BUC~ „[...] o istorie
a Podurilor este obligat ̀  s` fac` încu  rsiuni în
legend` [i s` ]eas` cu firul de p`ianjen al
imagina]iei pe marginea ruinelor ce s-au
p`strat pîn` la noi. S` nu transform`m noi în
ruin` ceeace natura ne ofer` cu d`rnicie…„

În Carpa]ii Meridionali, pe meleagurile
României, \n teritoriul jude]ului Mehedin]i, nu
departe de Baia de Aram`, \n partea de sud-vest
a ]`rii, pe versantul sud-estic al mun]ilor
Mehedin]i, la poalele lor, la o altitudine de
circa 500,00 m, \ntr-o zon` cu intense
fenomene carstice, amplasat pe D.J. 670
Ponoarele - Izverna la km 49 + 420 exist` din
negura timpurilor un adev`rat fenomen
natural, cunoscut sub numele de podul lui
Dumnezeu.

O bolt` de stânc` ce aminte[te sau mai
bine spus prefigureaz`, cunoscuta bolt` în plin
cintru, de tip Roman, tip de bolt` ce a uimit [i
continu` s` uimeasc` o lume intreag`.

Pragul, zona carstic` unde este amplasat
podul lui Dumnezeu desparte dou` lacuri
temporare, lacul Z`ton [i lacul Ponoare lâng`
comuna cu acela[i nume, care in perioadele

Pragul zonei carstice care desparte cele dou` lacuri temporare, Lacul Z`ton
[i Lacul Ponoarele (Z`tonul mic) cu podul natural din zona pragului

Pragul zonei carstice care desparte cele dou` lacuri temporare, Lacul Z`ton
[i Lacul Ponoarele (Z`tonul mic) cu podul natural din zona pragului

Ingineria de podar este în tot ce
are ea mai frumos... „simbioza între
abstractul matematic, concretul teh -
no  logic [i  inefabilul artei“.

asociația
profesională
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și poduri
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de prim`var`, din cauza ploilor abundente, au
un volum de ap` insemnat. 

Bolta natural` de la Ponoarele sau podul
lui Dumnezeu cum ii spun localnicii, cu circa
25,00 m deschidere la nivelul na[terilor,
acoperind o pr`pastie cu adâncimi variabile -
10,00 m în amonte, 30,00 - 40,00 m aval
sus]ine la partea superioar` un carosabil de
6,00 m cu o l`]ime total` de 13,50 m.

Varietatea [i frumuse]ea peisajului gene -
rat` de un relief caracterizat de m`re]iile mun -
telui cu diversitatea [i raritatea fenomenelor
naturale - floristice, paleontologice, geomor -
fo logice, speologice - fac ca zona s` de]in` un
adev`rat tezaur al rezerva]iilor naturale, podul
lui Dumnezeu fiind unul din ele.

Rezerva]ia botanic` Ponoarele, cu o
suprafa]` de circa 20,00 ha, este vestit` in
principal prin p`durea de liliac. Vegeta]ia
abundent` datorat` climei submediteraneene
fac aproape imposibil` fotografierea integral`
a podului din aval c`tre amonte.

Tufi[urile de liliac cu mojdrean [i corn de
pe cornetul Ponoarele ingreuneaz` via]a celor
ce doresc s` fac` fotografii.

M`rturie peste veacuri, acoperit` de le -
gende transmise oral din om în om, domin`
prin m`re]ie comuna Ponoarele [i via]a oa -
menilor ale acestei mici localit`]i dintr-o zon`
muntoas`. Podul, durat într-un loc unde era
vital pentru om s`-[i asigure o leg`tur`, î[i
dezv`luie func]ionalitatea f`r` scopuri du -
bioase, fiind util pentru tot ce înseamn` via]`
din timpuri care se pierd în negura vremii.

Podul lui Dumnezeu cum îi spun local -
nicii de pe aceste meleaguri române[ti, nu are
notorietate mondial` ca celelalte surori ale
sale - podul natural Delicat, Utah Statele
Unite ale Americii, podul natural l’Ardeche,
bolt` natural` cu deschidere de 60,00 m
Fran]a - poduri naturale care au avut o soart`
mai bun` in privin]a cunoa[terii, f`r` a avea
func]ionalitatea de pod, dar, bucurându-se de
o larg` exemplificare in literatura de specia -

litate [i în reclamele turistice. Podul în arc
Delicat este unul din cele mai spectaculoase
arce naturale, din Parcul Na]ional al Arcelor
naturale din S.U.A., localizat în apropiere de
Moab în sud-estul statului Utah.

Spre deosebire de ele, Podul natural de la
Ponoarele, de milenii, nimeni nu poate
preciza de când, î[i tr`ie[te via]a încordându-se
[i acum din negura vremurilor, la trecerea
convoaielor moderne, are for]a s`-[i îndepli -
neasc` func]ia de pod [i s` r`spund` la
ac]iunea factorilor de mediu-precipita]ii, vânt,
temperatur` etc.

Ori de câte ori ne întâlnim cu acest pod
natural, nu putem s` nu facem remarca, ce
construc]ie durabil`!

Ce secrete mai avem de cucerit de la
natur`? Linia de for]` este precis` [i clar`.
Relevarea lucr`rii este dificil` [i ea poate avea
un grad de exactitate folosind mijloacele
moderne fotogrametrice. 

Cu ajutorul calculatorului, punând cap la
cap fragmente de fotografii, f`r` a pune în
eviden]` ansamblul lucr`rii, dar marcând
totu[i splendoarea acestui pod, s-a creeat o
imagine cu el v`zut` din aval c`tre amonte.

M`sur`torile efectuate cu ajutorul lan]ului
[i a mijloacelor rudimentare dau o informa]ie
global` f`r` a putea prinde calitativ modi -
fic`rile ce apar de la un an la altul. 

Suntem de p`rere c` este momentul
pentru a începe un program de urm`rire in
timp, concomitent cu executarea unor lucr`ri
care s` permit` conservarea acestui monu -
ment natural, a c`rui func]ionalitate, imagi nile
o pun in eviden]`.

Intradosul bol]ii naturale, prelucrat parc`
de o mân` de mare maestru, ofer` privirii,

Podul lui Dumnezeu. Vedere din aval c`tre amonte spre Z`ton

Podul natural Delicat Utah, S.U.A.

Podul lui Dumnezeu. Vedere din aval c`tre amonte spre Z`ton
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forme, linii [i culori ce te duc cu gândul in
fa]a unei picturi abstracte, la o scar`
fantastic`.

Rezerva]ia geomorfologic` Complexul
carstic de la Ponoare cuprind cele mai diferite
[i originale fenomene carstice din ]ara noastr`:
dolii, v`i oarbe, pe[teri, câmpuri de lapiezuri.

Speciali[tii în domeniu, atribuie existen]a
bol]ii naturale fenomenului de pr`bu[ire a
unui tavan al pe[terii Ponoarele. Spre vest
lâng` pod, se adânce[te o dolin` aproape
circular` in al c`rei perete se observ` vechea
intrare a pe[terii r`mas` izolat` \n urma
pr`bu[irii tavanului [i form`rii dolinei [i
podului natural.

Spre sud - vest de podul natural, deasupra
pe[terii podului, se întinde un câmp de
lapiezuri, iar mai departe apare lacul Z`ton
care colecteaz` apele din zona carstic`. 

Existen]a acestor monumente ale naturiii
impun o valorificare [tiin]ific` dar [i o dezvoltare
sus]inut` a poten]ialului turistic al zonei.

Acest drum, D.J. 670, Drobeta - Turnu
Severin - Baia de Aram`, dup` cum ne spune
marele istoric al românilor, Densu[ianu, face
parte din c`ile de comunica]ie preistorice, [i
el purta numele “Drumul lui Iorgovan”,
Iorgovan fiind denumirea dat` de tr`itorii
locului lui Hercule. Reproduc din textul scris
de Densu[ianu: „[...] pe care drum se afl`
podul cel monumental pelasgic s`pat cu
mult` art` în stînca nativ`“.

În c`ut`rile mele de a g`si în literatura
scris` date despre un pod natural cu func -
]iunea de pod pentru traficul actual au e[uat.
Nu [tiu sigur dar tind s` cred c` este unicul
pod natural din lume cu func]iunea de pod
pentru un trafic care corespunde convoaielor
moderne de calcul.

Podul natural de la Ponoarele este am -
plasat pe un drum caracterizat de un trafic
mare [i foarte greu, fapt neobi[nuit pentru un
pod natural [i neîntâlnit în alte locuri de pe
planeta noastr`. 

Sub acest aspect m` fac ecoul unor sem -
nale de alarm` atr`gând aten]ia autorit`]ilor
centrale (Ministerul Transporturilor) [i autori -
t` ]ilor locale asupra urm`toarelor fenomene:

- bolta natural`, în apropiere de sec]iunea

de la cheie unde are o l`]ime de circa 13,70
m, este supus` procesului de dezagregare
generat de agen]ii naturali din zon` [i
caracteristica mineral` a stâncii. 

- neexistând o protec]ie a extradosului
bol]ii naturale, prin cr`p`turile existente apa
de ploaie p`trunde, dizolv` cu perseveren]`
[i continuu substan]e minerale din stånc` iar
iarna prin înghe]-dezghe] se produc
modific`ri de volum cu efecte directe privind
m`rimea cr`p`turilor [i care provoac`
pr`bu[irea unor blocuri mari de stânc` ce
constituie bolta existent`. Dealtfel efectele
apei de ploaie asupra rocilor pot fi reliefate cu
vestitele Lapiezuri existente în zon`.

- fenomenul ce se repet` anual de milenii,
cu apele celor dou` lacuri, Z`tonul [i Ponoa -
rele, care au perioade de acumulare dup`
care dispar în subteran împreun` cu pe[tera
po dului, podul natural, p`durea de liliac
confer` întregului ansamblu un poten]ial
turistic ne va lorificat.

Poate acest început al istoriei podurilor
fascineaz` [i o face s` r`mân` cea mai fer me -
c`toare [i captivant` pentru to]i cei ce sunt
interesa]i de construc]ia podurilor. P`r`sind
negura vremilor, pe sub bol]ile naturale
durate cu migala fenomenelor carstice s` ne
oprim o clip` asupra m`rturiilor de la început
de er`.

Primele informa]ii cu privire la construc]ia
con[tient` de c`tre om a unui pod în spa]iul

geografic al României se datoreaz` f`r`
îndoial` istoricului Herodot. 

Aceste informa]ii se refer` la fapte petre -
cute în anul 514 î.Ch. Marele rege al per[ilor,
de care asculta tot Orientul Apropiat, Darius,
vrând s`-i pedepseasc` pe sci]ii din nordul
împ`r`]iei, porne[te o campanie militar` îm -
potriva lor. Dup` cum ne spune Herodot, la
porunca lui Darius, ionienii, realizeaz` un
pod de vase la cotul fluviului unde se resfir`
gurile Istrului (Dun`rea), loc ce este identificat
cu Isaccea de azi. 

În expansiunea sa, imperiul roman, în
luptele duse cu dacii, au fost nevoi]i s` for]eze
Danubiul - denumire dat` de romani fluviului
Dun`rea - de mai multe ori. Izvoarele istorice
amintesc de construc]ia multor poduri de
vase. 

În timpul domniei împ`ratului roman
Domi]ian, în anul 86 d.Ch. este realizat un
pod de vase de c`tre generalul Cornelius -
Fuscus, care [i-a pierdut via]a în b`t`liile duse
cu dacii.

În anul 101 d.Ch., în campania militar`
pornit` împotriva dacilor, împ`ratul Traian
for]eaz` Danubiul cu dou` poduri de vase: în
dreptul localit`]ii Lederata, castru roman pe
malul drept, teritoriul Iugoslaviei, [i în dreptul
localit`]ii Dierna castru roman pe malul stâng
teritoriul României (Or[ova de azi).

- Va urma -

Efectele ac]iunii apelor meteorice. Vestitele Lapiezuri de la PonoareleEfectele ac]iunii apelor meteorice. Vestitele Lapiezuri de la Ponoarele
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No comment

Elemente compuse o]el-beton

Materiale. Stâlpi. Grinzi
C`t`lin MOGA

Editura U.T. PRESS Cluj-Napoca, 266

pagini, format A4. 

Cartea Elemente compuse o]el-beton este

structurat` în [apte capitole: • Structuri com -

pu se o]el-beton. Domenii de utilizare. Ac ]i -

uni. Materiale • Interac]iunea o]el-beton.

E fectul de confinare a betonului • Calculul

stâl pilor cu sec]iune compus` o]el-beton •

Stâlpi cu sec]iune compus` tubular` [i ca -

setat` • Analiz` comparativ` a normelor de

calcul. Studiu de caz • Grinzi cu sec]iune

compus` • Considera]ii [i observa]ii finale.

C`r]ile pot fi procurate de la Libr`ria UT

Press, Cluj-Napoca, Str. Constantin Dai -

coviciu nr. 15 (cu intrare de pe Str. Emil Isac),

tel: 0264-202 364 sau de la Editura UT Press,

str. Observatorului nr. 34, 400775 Cluj-Na -

poca; tel: 0264-401999, fax: 0264-430408,

e-mail:utpress@biblio.utcluj.ro, persoana de

contact: ing. C`lin Câmpean.

A ap`rut Buletinul Tehnic Rutier
num`rul 2, august 2010

• Publica]ie lunar` a C.N.A.D.N.R. - editat` [i
tip`rit` de S.C. Media Drumuri Poduri S.R.L.

• Acest num`r con]ine:

- Normativ privind „Sistemul Na]ional de Management
pentru Situa]ii de Urgen]` la Drumurile Publice“
- Indicativ AND 567-2008

- Normativ privind execu]ia tratamentelor bituminoase
duble inverse pe \mbr`c`min]i din beton de ciment
- Indicativ PD 216-2008

Pentru abonamente:
completa�i talonul de comandă
din interiorul revistei (pag. 22)

Redactor: Ing. Alina IAMANDEI
Grafic` [i tehnoredactare: M`d`lin GHICA
Fotoreporter: Emil JIPA
Secretariat: Cristina HORHOIANU
Traduceri: Gabriela BITERE

REDAC}IA
B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2, sector 1
Tel./fax redac]ie: 021/3186.632; 031/425.01.77;
031/425.01.78; 0722/886931
Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324;  021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
web: www.drumuripoduri.ro
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