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S`pt`mânile trecute am avut o dez-
batere intens` pe canalele media despre
introducerea obligativit`]ii dot`rilor de
iarn` pentru autovehicule. Dar premisa
acestei dezbateri a fost gre[it`, atâta timp
cât aceast` obligativitate este prev`zut`
înc` din anul 2002 în Codul Rutier.
Ce aduce nou propunerea Ministeru-

lui Transporturilor [i Infrastructurii este
impunerea unor sanc]iuni pentru cei care
nu respect` aceast` obliga]ie [i produc
accidente, blocheaz` drumurile în con-
di]ii de iarn`, împiedicând desz`pezirea
[i producând costuri suplimentare ad-
ministratorilor drumurilor.
Motiva]ia unei astfel de m`suri vine

tocmai din nevoia de responsabilizare a
conduc`torilor auto [i a operatorilor de
transport rutier în sensul asigur`rii dot`rii
corespunz`toare a autovehiculelor pe
timp de iarn`, având în vedere cre[terea
num`rului de accidente rutiere, inclusiv
a acelora în care sunt implicate vehicu-
lele comerciale [i al victimelor acestora.
În plus, exist` o necesitate stringent`

a asigur`rii fondurilor pentru: între]inerea,
repararea, modernizarea, construc]ia de
drumuri [i autostr`zi în România, având
in vedere starea tehnic` a drumurilor
na]ionale, respectiv durata de via]` expi-
rat` pentru aproximativ 60% din re]eaua
de drumuri na]ionale.
Noile reglement`ri fac referire la sanc-

]ionarea conduc`torilor autovehiculelor pe
drumurile publice în perioada 1 noiembrie
- 31 martie, f`r` ca acestea s` fie dotate cu
anvelope de iarn`, iar în cazul autove-
hiculului cu o mas` maxim` autorizat`
mai mare de 3,5 tone f`r` ca acesta s` fie
dotat pe axa/axele de trac]iune cu anve-
lope de iarn`.
Administratorul drumului are posibili-

tatea de a-[i recupera costurile interven-
]iei de degajare a sectorului de drum
afectat de la operatorul de transport în
sarcina c`ruia s-a re]inut culpa bloc`rii
drumului ca efect al nerespect`rii obli-
ga]iei de mai sus.
În urma discu]iilor avute cu partenerii

sociali am ajuns la concluzia c` este nece-
sar` o perioad` de tranzi]ie, astfel încât în
iarna aceasta sanc]iunile se vor aplica doar
celor care blocheaz` drumurile [i produc
accidente f`r` a avea dot`rile necesare, ur-
mând ca toate prevederile noului act nor-
mativ s` se aplice de la 1 noiembrie 2011.
Am f`cut [i unele calcule pentru cos-

turile pe care le-am avut anul trecut pentru
degajarea carosabilului. Astfel pentru un

Drum Na]ional, costul total al unei ore de
ac]ionare pentru degajarea carosabilului
este de 1050 lei.
Costurile implic` activitatea de desz`-

pezire (2 utilaje lam` sau autofrez` x 250
lei pe or` = 500 lei pe or`), remorcarea
(tarif utilaj remorcare 250 lei pe or`) [i
înc`rc`tor frontal (tarif utilaj înc`rc`tor
frontal 300 lei pe or`).
Dac` este nevoie [i de dislocare prin

folosirea unei automacara de mare capa-
citate, costurile se suplimenteaz` cu 5000
lei pe or`. Pentru Autostrad` costul total al
degaj`rii p`r]ii carosabile este de 1300 lei
pe ora de ac]ionare.
Costurile implic` desz`pezirea (3 uti-

laje lam` sau autofrez` x 250 lei pe or` =
750 lei pe or`), remorcarea (tarif utilaj re-
morcare 250 lei pe or`) [i înc`rc`tor
frontal (tarif utilaj înc`rc`tor frontal 300 lei
pe or`). Dac` este nevoie [i de dislocare
prin folosirea unei automacara de mare
capacitate, costurile se suplimenteaz` cu
5000 lei pe or`. Coroborând aceste cos-
turi cu statisticile pentru iarna 2009-2010
când am avut 1604 ore de drumuri în-
chise datorit` blocajelor, vedem c` numai
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într-o iarn` costurile medii pentru deblo-
carea drumurilor din cauza z`pezii [i a
lipsei echip`rii autovehiculelor pe timp de
iarn` ajung la aproximativ 2.000.000 lei.
Propunerea Ministerului Transpor-

turilor [i Infrastructurii nu este singular`
în Europa [i se aplic` în ]`ri ca: Finlanda,
Estonia, Letonia, Lituania, Bosnia-Her]e-
govina, Slovenia, Germania, Austria, Slo-
vacia, Cehia, Italia, Norvegia, Ungaria,
Fran]a, Spania. Aceste ]`ri au reglemen-
tat`, în diferite forme, obligativitatea
utiliz`rii anvelopelor de iarn`, inclu-
zând în aceast` categorie [i anvelopele
all-season, cu inscrip]ia M+S, conform
reglement`rilor interna]ionale.
Exist` avantaje clare ale acestor anve-

lope: un plus de aderen]` la temperaturi
mai mici de 7 grade Celsius [i un plus de
aderen]` în condi]ii de drum mai dificile
(ghea]`, z`pad`, mâzg` etc.).
Nimeni nu poate contesta c` dac` ar fi

utilizate de toat` lumea, ar fi mai pu]ine
accidente legate de „neadaptarea vitezei
la condi]iile de drum”.

Bineîn]eles, e mult mai u[or s` con-
damni orice ini]iativ` care aduce mai
mult` ordine, dar [i instrumente preven-
tive suplimentare, într-un sistem care a
demonstrat de opt ani de zile c` nu este
func]ional.
Atâta timp cât vom l`sa doar la lati-

tudinea [oferilor decizia de a fi sau nu

responsabil în trafic, vom avea acelea[i
costuri ca [i pân` acum cu desz`pezirea
sau chiar mai grav, cu vie]i umane pier-
dute.
Voi continua s` cred [i de acum în-

colo c` e mai u[or [i mai rentabil s` pre-
vii asemenea probleme decât s` pl`te[ti
ulterior lipsa de ini]iativ`.
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Varianta de ocolire
Deva - Or`[tie

Acordul contractual cu asocierea Strabag AG – SC Strabag SRL
– SC Straco Grup SRL pentru construc]ia variantei de ocolire Deva-
Or`[tie la standard de autostrad` a fost semnat de Compania Na]io-
nal` de Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din România (CNADNR).
Valoarea contractului este de 220.622.682,93 euro (TVA inclus), din
care contribu]ia Comisiei Europene este pân` la 133.622.638,87 euro.
Proiectul este finan]at din fondul ISPA 2004 [i are termen de finalizare
24 de luni din momentul începerii lucr`rilor. Varianta de ocolire
Deva-Or`[tie este situat` pe coridorul pan-european IV Constan]a-
Bucure[ti-N`dlac, declarat obiectiv de interes na]ional [i strategic.
Contractul pentru construc]ia variantei de ocolire Deva-Or`[tie la
standard de autostrad` este cel mai mare contract din fonduri eu-
ropene semnat pân` acum de CNADNR.

Varianta de ocolire
a municipiului Caracal

Autoritatea de Management pentru Programul Opera]ional Sec-
torial “Transport” [i Compania Na]ional` de Autostr`zi [i Drumuri
Na]ionale din România S.A. au semnat contractul de finan]are pentru
„Construc]ia Variantei de ocolire a municipiului Caracal”.

Acest proiect a fost promovat în cadrul Programului Opera]ional

Sectorial Transport - Axa Prioritar` 2 “Modernizarea [i dezvoltarea
infrastructurii na]ionale de transport în afara axelor prioritare TEN-
T, în scopul dezvolt`rii unui sistem na]ional durabil de transport”,
DMI 2.1. Proiectul are un buget total de 159.720.084 lei, din care
69.221.569 lei constituie finan]are nerambursabil` acordat` de
Comisia European` din Fondul European de Dezvoltare Regional`,
restul sumei fiind asigurat de la Bugetul de Stat.

Varianta de ocolire
a municipiului Alexandria

Autoritatea de Management pentru Programul Opera]ional Sec-
torial “Transport” [i Compania Na]ional` de Autostr`zi [i Drumuri
Na]ionale din România S.A. au semnat contractul de finan]are pen-
tru proiectul “Construc]ia Variantei de ocolire a municipiului
Alexandria”. Proiectul a fost promovat în cadrul Programului
Opera]ional Sectorial Transport - Axa Prioritar` 2 “Modernizarea [i
dezvoltarea infrastructurii na]ionale de transport în afara axelor pri-
oritare TEN-T, în scopul dezvolt`rii unui sistem na]ional durabil de
transport”, DMI 2.1. “Modernizarea [i dezvoltarea infrastructurii ru-
tiere” [i are drept scop finan]area lucr`rilor necesare construirii Vari-
antei de ocolire a municipiului Alexandria. Proiectul are un buget
total de aproximativ 210.164.064 lei, din care 89.793.838 lei cons-
tituie finan]are nerambursabil` acordat` de Comisia European` din
Fondul European de Dezvoltare Regional`, restul sumei fiind asigu-
rat de la Bugetul de Stat.

agendă
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În zilele de 11 [i 12 noiembrie 2010, în Sta-
]iunea balnear` Herculane, s-au desf`[urat lu-
cr`rile {edin]ei {efilor Sec]iilor de Drumuri
Na]ionale. Au fost prezen]i domnii ing. Liviu
COSTACHE, directorul general al C.N.A.D.N.R.,
ing. Mircea OLARIU, director general adjunct -
între]inere, dr.ing. Ioan MALI}A, directorul re-
gional al D.R.D.P. Timi[oara, organizator [i
gazd` a evenimentului. La ordinea de zi s-au
aflat: Activitatea de între]inere; Siguran]a cir-
cula]iei rutiere pe re]eaua Drumurilor Na]ionale;
Strategia Companiei Na]ionale de Autostr`zi [i
Drumuri Na]ionale din România privind finan]a-
rea din credite externe a lucr`rilor de prevenire a
efectelor produse de calamit`]ile naturale; Ana-
liza activit`]ii ACI, EMCATR de Control Verifi-
care Rovinieta [i Propuneri de îmbun`t`]ire
a activit`]ii de colectare a veniturilor proprii ale
C.N.A.D.N.R.; Propuneri privind structura ac-
tivit`]ii Sec]iilor de Drumuri Na]ionale [i ob-
serva]ii privind derularea contractelor de
între]inere multianual` pe perioada 2008 – 2010.

Pentru primul punct de pe ordinea de zi –
Activitatea de între]inere – Direc]ia Între]inere [i
Administrare a elaborat un raport despre acti-
vitatea de între]inere drumuri [i poduri pân` la
30 septembrie 2010 [i preliminat la 31 decem-
brie 2010. Evident, ]inând seama de dificult`-
]ile economico-financiare prin care trece ]ara
noastr`, raportul a prezentat situa]ia grea cu
care se confrunt` infrastructura rutier`. Fon-
durile financiare de la Bugetul de Stat prev`zute
în Bugetul de Venituri [i Cheltuieli ini]ial al
C.N.A.D.N.R. pentru anul 2010, pentru aceast`
activitate, au fost în sum` de 435.149.000 de
lei, iar necesarul pentru lucr`rile în între]inere
în anul 2010, conform solicit`rilor transmise de
regionale, este în valoare de 1.992.249.464 de
lei. În aceste condi]ii suma alocat` la începutul
anului reprezenta doar 21,54 la sut` din nece-
sar. În urma rectific`rii bugetare pe anul 2010,
conform O.U.G. 18/2010, suma prev`zut` în
bugetul de venituri [i cheltuieli al C.N.A.D.N.R.
pentru activitatea de între]inere a fostmajorat`
la valoarea de 710.552.000 de lei, ceea ce
reprezint` cca 35,67 la sut` din necesar.

Pân` la data de 1 octombrie 2010, reali-

z`rile sunt în valoare de 979.579.541 de lei,
ceea ce reprezint` o dep`[ire de 37,86 la sut`,
în raport cu programul anual prev`zut. Ra-
portul a înf`]i[at [i principalele sarcini fizice
executate în anul 2010: 514,57 km, din care:
tratamente bituminoase: 11,00 km; straturi ru-
tiere foarte sub]iri: 181,67 km; covoare as-
faltice: 321,90 km. Necesarul lucr`rilor de
între]inere pentru anul 2011, conform soli-
cit`rilor transmise de c`tre Direc]iile Re-
gionale de Drumuri [i Poduri, este de
2.444.468.459 de lei. Au fost subliniate
efectele generate de neasigurarea fondurilor
financiare de la Bugetul de Stat: sistarea ac-
tivit`]ilor din programul de între]inere, nere-
alizarea programului de punere în ordine a
drumurilor pentru sezonul estival 2011; im-
posibilitatea execut`rii lucr`rilor de între]i-
nere periodic` la partea carosabil`, iar starea
tehnic` a re]elei de drumuri na]ionale se va
înr`ut`]i. Un semnal de alarm`: la aceast`
dat`, 54 la sut` din re]eaua de drumuri na-
]ionale are durata de exploatare dep`[it`; im-
posibilitatea execut`rii lucr`rilor de între]inere
periodic` la un num`r de 122 poduri; neasi-
gurarea viabilit`]ii corespunz`toare pe timp
de iarn`; neasigurarea m`surilor din Progra-
mul de siguran]` rutier` na]ional`.

S-a insistat pe necesitatea aloc`rii unui buget
corespunz`tor pentru efectuarea lucr`rilor de
între]inere [i repara]ii, în condi]iile în care cre[te
agresivitatea traficului, în special a celui greu de
marf`. Circa 75 la sut` din volumul total de
m`rfuri [i de c`l`tori se realizeaz` prin trans-
portul rutier, iar traficul total pe re]eaua de dru-
muri na]ionale a crescut în mod substan]ial. O
concluzie: neasigurarea unui buget de venituri [i
cheltuieli suficient pentru între]inerea drumu-
rilor na]ionale, pân` la construirea de autostr`zi,
va avea drept consecin]` distrugerea întregii
re]ele rutiere din administrare! În cursul anului
viitor va expira contractul de execu]ie lucr`ri
de între]inere periodic` drumuri [i poduri -
marcaje rutiere longitudinale, transversale [i
diverse, urmând a fi organizat` o licita]ie pu-
blic` de achizi]ie a lucr`rilor aferente.

Referatul elaborat pentru {edin]a {efilor de
Drumuri Na]ionale a con]inut [i o analiz` a
Problemelor legate de amplasarea obiectivelor
socio-economice în zona drumurilor na]ionale

europene. A fost f`cut` precizarea c` în [e-
din]ele C.T.E. au fost avizate doar 66 la sut`
dintre lucr`rile înaintate. Printre deficien]ele
constatate la cele 107 lucr`ri respinse (din-
tr-un total de 376 de lucr`ri analizate în
C.T.E.) s-au num`rat neclaritatea elementelor
geometrice ale acceselor la drumul na]ional,
incorectitudinea semnaliz`rii orizontale [i ver-
ticale a amenaj`rii accesului la drumul na]io-
nal, documenta]ii incomplete. A fost f`cut`
observa]ia unor tendin]e de a se propune ame-
najarea de solu]ii giratorii la intersec]iile cu
drumurile na]ionale f`r` a fi efectuat un studiu
de trafic, f`r` o analiz` complet` [i compe-
tent` a valorii traficului prognozat.

Au fost enumerate [i m`surile propuse
pentru îmbun`t`]irea procesului de avizare,
precum [i a celor pentru îmbun`t`]irea activi-
t`]ii de verificare a neconformit`]ilor pentru
amplasamentele situate în zona drumurilor.

A fost f`cut` sublinierea c` demersul
C.N.A.D.N.R. de a-i con[tientiza pe to]i utiliza-
torii drumului public de necesitatea respect`rii
exigen]elor administratorului drumului, pentru
desf`[urarea unui trafic în condi]ii de siguran]`,
trebuie s` aib` un caracter permanent.

Dezb`tându-se cel de-al III-lea punct de
pe ordinea de zi - Strategia C.N.A.D.N.R. pri-
vind finan]area din credite externe a lucr`rilor
de prevenire a efectelor calamit`]ilor naturale
- siguran]a rutier` [i poduri, a fost supus` ana-
lizei Execu]ia lucr`rilor de prevenire a efec-
telor calamit`]ilor naturale, finan]ate de c`tre
BERD, BIRD, BDCE [i BEI; reabilitarea a zece
poduri strategice din zona Dobrogei; Mo-
dernizarea infrastructurii privind siguran]a cir-
cula]iei pe Drumurile Na]ionale deschise
traficului interna]ional; precum [i descrierea
proiectelor în preg`tire.

În cadrul {edin]ei a fost prezentat` [i o
analiz` a activit`]ii ACI, EMCATR, Control [i
Verificare Roviniet`, Propuneri de îmbun`-
t`]ire a activit`]ii de colectare a veniturilor
proprii ale C.N.A.D.N.R. A fost prezentat Sis-
temul Informatic de Emitere, Gestiune, Moni-
torizare [i Control a ROVINIETEI – SIEGMCR.

Nu în ultimul rând, a fost prezentat` Cre[-
terea eficien]ei activit`]ii de control desf`-
[urat` de c`tre C.N.A.D.N.R. S.A.



INGINERIA INFRASTRUCTURII TRANSPORTURILOR "I.I.T. 2010"
14 Decembrie 2010

Sesiunea {tiin]ific` Studen]easc`
« INGINERIA INFRASTRUCTURII TRANSPORTURILOR» va avea

loc în data de 14 decembrie 2010 în cl`direa Facult`]ii de C`i Ferate,
Drumuri [i Poduri, B-dul Lacul Tei nr. 124, sector 2, Bucure[ti, în sala
I.1 - Anghel Saligny, la ora 9.30.

Sesiunea [tiin]ific` studen]easc` se adreseaz` studen]ilor maste-
ranzi [i acoper` arii tematice în domeniul:
- cercet`rii

• cercet`ri de laborator [i în teren privind calitatea materialelor
[i a execu]iei lucr`rilor,

• cercet`ri în domeniul infrastructurii de transport,
• tehnologii noi în domeniul infrastructurii de transport,
• urm`rirea comport`rii în exploatare a drumurilor [i a c`ilor ferate,
• administrarea [i gestionarea lucr`rilor în domeniul infrastruc-
turii de transport

- proiect`rii
• probleme specifice proiect`rii aeroporturilor
• probleme specifice proiect`rii intersec]iilor
• probleme specifice proiect`rii autostr`zilor
- siguran]ei circula]iei

• sporirea siguran]ei circula]iei pe re]eaua de drumuri
• solu]ii tehnice aplicate în proiectare
• bune practici folosite în domeniul siguran]ei circula]iei

CONTACT
B-dul Lacul Tei, nr. 124, sector 2, Bucure[ti
cfdp.utcb.ro/manifestari_stiintifice/iit_2010/
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Rezumat

Se prezint` pentru informare [i discu]ii, patru tipuri de intersec]ii la
nivel, din practica actual` a statelor dezvoltate:

- Intersec]ie cu traversare limitat` [i viraj de întoarcere pe o trecere
prin median`,
- Intersec]ie cu viraj de întoarcere pe o trecere prin median`,
- Intersec]ie cu banda de stânga deplasat`,
- Intersec]ie cu circula]ie tip cvadrant

Intersec]ia cu traversare limitat` [i viraj de întoarcere pe o trecere
prin median` func]ioneaz` pe principiul redirec]ion`rii manevrelor de
STÂNGA [i ÎNAINTE de pe drumurile laterale. În loc s` permit` ca
aceste mi[c`ri s` fie f`cute direct în intersec]ie, oblig` [oferii s` vireze
la dreapta pe strada principal`, pentru ca, mai apoi, s` fac` o întoarcere
în U printr-o trecere practicat` în Median` (la 120 – 300 m), pe dru-
mul principal.

Intersec]ia cu viraj de întoarcere pe o trecere prin median` func-
]ioneaz` pe principiul redirec]ion`rii manevrelor de STÂNGA din in-
tersec]ie. Principalul avantaj al elimin`rii manevrei de stânga este
simplificarea semaforiz`rii.

Intersec]ia cu banda de stânga deplasat` reduce congestia prin
mic[orarea num`rului de puncte de conflict între fluxurile de ve-
hicule [i a num`rului de faze ale semnaliz`rii luminoase. Solu]ia
tehnic` a intersec]iei const` în deplasarea benzii de stânga înainte
de intersectarea cu drumurile adiacente. Semafoarele de la sepa-
rarea benzii de stânga [i cele din intersec]ia principal` sunt core-
late, lucru ce conduce la executarea manevrei de stânga simultan cu
cea de înainte.

Intersec]ia cu circula]ie tip cvadrant are ca obiectiv principal
reducerea întârzierilor în intersec]iile aglomerate [i reducerea
timpului total de traversare prin eliminarea manevrelor de stân-
ga din intersec]ie. Într-o intersec]ie cu circula]ie tip cvadrant
toate manevrele de stânga sunt preluate de benzile de circula]ie
tip cvadrant.

Cuvinte cheie: intersec]ii, banda de viraj, întoarcere

Intersec]ie cu traversare limitat` [i viraj
de \ntoarcere pe o trecere prin median`
(RCUT1)

Introducere

Intersec]ia func]ioneaz` pe principiul redirec]ion`rii manevrelor de
STÂNGA [i ÎNAINTE de pe drumurile laterale. În loc s` permit` ca aceste
mi[c`ri s` fie f`cute direct în intersec]ie, oblig` [oferii s` vireze la dreapta
pe strada principal`, pentru ca, mai apoi, s` fac` o întoarcere în U prin-
tr-o trecere practicat` în Median` (la 120 – 300 m), pe drumul principal.

Figura 1. Intersec]ia RCUT cu viraj stânga direct de pe
strada principal`

Figura 2. Intersec]ia RCUT de baz`, f`r` viraj de stânga

Geometria intersec]iei

Diferen]a cheie între o intersec]ie RCUT [i o intersec]ie MUT (vezi
sec]iunea urm`toare) este c` intersec]ia MUT permite manevre de
ÎNAINTE de pe drumurile laterale. O intersec]ie RCUT fie nu are zone
de trecere în zonele mediane fie are zone de trecere unidirec]ionale în
zonele mediane pentru traficul care face stânga din strada principal`
pe str`zile laterale.

SIGURANȚA RUTIERĂ

1Restricted Crossing U-Turn (Intersection)
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Considera]ii privind accesul la drum

Scopul principal al intersec]iei RCUT este de a fluidiza traficul de
pe strada principal`. Intersec]iile RCUT au poten]ialul de a oferi un
nivel de serviciu (LOS) relativ ridicat al traficului de traversare de pe
strada principal`.

Semaforizare

În figura urm`toare se arat` c`, teoretic, patru intersec]ii distincte
cu semaforizare separat`, pot func]iona cu doar 2 faze de semaforizare,
cu cicluri relativ scurte.

Figura 4. Amplasarea semafoarelor \ntr-o intersec]ie tipic` RCUT

Traficul de pietoni [i bicicli[ti

Figura urm`toare arat` circula]ia tipic` a pietonilor. Traversarea
str`zii principale se face pe o diagonal`, o cale de traversare mai lung`
decåt la o intersec]ie conven]ional`.

Figura 5. Traversarea intersec]iei RCUT de c`tre pietoni

Proiectarea intersec]iei RCUT sus]ine folosirea în comun a acestui
mod de traversare de c`tre pietoni [i bicicli[ti.

Figura urm`toare arat` c` sta]iile de autobuze pot fi amplasate în
leg`tur` cu circula]ia pietonal` discutat` mai înainte.

Figura 6. Amplasarea sta]iilor de autobuz

Costurile de construc]ie

Conform studiilor, intersec]iile RCUT au pre]uri mai ridicate de
construc]ie decât intersec]iile conven]ionale [i pot avea de asemenea
[i costuri de între]inere mai ridicate decât intersec]iile conven]ionale.

Intersec]ie cu viraj de \ntoarcere pe o
trecere prin median` (MUT2)

Introducere

Intersec]ia func]ioneaz` pe principiul redirec]ion`rii manevrelor de
STÂNGA din intersec]ie. Principalul avantaj al elimin`rii manevrei de
stânga este simplificarea semaforiz`rii.

{oferii care doresc s` vireze stânga de pe un drum principal pe un
drum lateral secundar trebuie mai întâi s` TRAVERSEZE intersec]ia,
apoi s` fac` o întoarcere în U prin spa]iul de trecere din zona median`.
Urmeaz` virajul la dreapta pe drumul intersectat.

{oferii de pe drumul lateral secundar care doresc s` vireze stânga
pe drumul principal trebuie mai întâi s` vireze dreapta pe drumul prin-

SIGURANȚA RUTIERĂ

2Median U-Turn (Intersection)

Figura 3. Recomandarea Departamentului de Transporturi din Carolina de Nord pentru proiectarea intersec]iei RCUT

Side street

Pedestrians
Main street

Typical sign location

Localizare sta]ii transport public
pe strada principal`
Localizare sta]ii transport public
pe strada principal`

NESCALAT
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cipal [i apoi s` efectueze o întoarcere în U în spa]iul de trecere al zonei
mediane pentru a se întoarce în intersec]ie [i s`-[i continue drumul
înainte.

Figura 7. Manevrele de stånga \ntr-o intersec]ie MUT

Geometria Intersec]iei

Intersec]iile MUT func]ioneaz` bine pe artere urbane cu spa]iu su-
ficient în zona median` pentru a putea fi efectuate u[or manevrele de
întoarcere în U.

Figura 8. Implementarea l`rgirilor în partea opus` a
travers`rii mediane

Considera]ii privind accesul la drum

Scopul unei intersec]ii MUT este fluidizarea traficului pe drumul
principal. Intersec]ia realizeaz` un nivel de serviciu (LOS) relativ ridi-
cat al traficului de traversare.

Semaforizare

Semaforizarea intersec]iei MUT este normal`. Semaforizarea poate
s` nu fie necesar` la volume mai mici de traversare a drumului princi-
pal. Semafoarele ansamblului au doar dou` faze.

Figura 9. Amplasarea semafoarelor \ntr-o intersec]ie MUT

Semaforizarea celor dou` direc]ii de pe drumul principal dintr-o
intersec]ie MUT este concomitent`. Acest lucru este similar cu se-

maforizarea într-o intersec]ie conven]ional`. Datorit` semaforiz`rii în
dou` faze, influen]a semnaliz`rii asupra avans`rii traficului pe un cori-
dor cu intersec]ii MUT este mai bun` decât în cazul unui coridor cu in-
tersec]ii conven]ionale.

Traficul de pietoni [i bicicli[ti

Trecerile de pietoni dintr-o intersec]ie MUT sunt amplasate la fel ca
într-o intersec]ie conven]ional`, lucru ar`tat [i \n figura urm`toare.

Figura 10. Traversarea Intersec]iei MUT de c`tre pietoni

Traversarea drumului principal poate fi f`cut` într-una sau dou`
etape. Traversarea într-o singur` etap` (adic` traversarea ambelor direc]ii
de mers de pe drumul principal într-o singur` faz` a semaforului) este
posibil` dac` distan]a de traversare nu este prea mare iar timpul necesar
de verde nu ar avea un impact negativ asupra fluxului de trafic.

Bicicli[tii care merg înainte sau vireaz` la dreapta au destul timp
pentru a-[i executa manevrele. Bicicli[tii care doresc s` fac` stânga de
pe drumul secundar au ocazia s` foloseasc` trecerea de pietoni de pe
drumul principal [i apoi s` execute acelea[i manevre de întoarcere în
U, ca [i [oferii de autovehicule. Bicicli[tii care circul` pe drumul prin-
cipal [i doresc s` vireze stânga pe drumul secundar întâlnesc aceea[i
situa]ie. Acest lucru poate d`una siguran]ei circula]iei, autovehiculele
care vireaz` [i ele stânga putând accidenta bicicli[tii. Astfel este reco-
mandat ca autorit`]ile s` implementeze reguli de traversare pentru bi-
cicli[ti identice cu ale pietonilor.

Similar pietonilor, [i \n cazul traficului de traversare, acest tip de in-
tersec]ie nu d`uneaz` traficului de traversare. Un exemplu tipic [i de
dorit a loca]iei sta]iilor de autobuz este ar`tat în figura urm`toare:

Figura 11. Amplasarea sta]iilor de autobuz (pe strada principal`
cât [i pe strada secundar`)
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Costurile de construc]ie

În majoritatea cazurilor, costurile de construc]ie ale intersec]iei
MUT sunt mai mari decåt cele ale unei intersec]ii conven]ionale.
Diferen]a de pre] pentru intersec]iile MUT [i cele conven]ionale poate
ap`rea din cauza costurilor cu construc]ia medianelor [i a l`rgirilor pa-
vate (costuri cu achizi]ionarea terenului adiacent [i cu materialul su-
plimentar fa]` de cazul intersec]iilor conven]ionale).

Intersec]ie cu banda de stånga deplasat`
(DLT3)

Introducere

Intersec]ia cu banda de stânga deplasat` reduce congestia prin
mic[orarea num`rului de puncte de conflict între fluxuri de vehicule [i
num`rului de faze ale semnalelor luminoase. Solu]ia tehnic` a inter-
sec]iei const` în deplasarea benzii de stânga înainte de intersectarea cu
drumurile adiacente. Semafoarele de la separarea benzii de stânga [i
cele din intersec]ia principal` sunt corelate, lucru ce conduce la exe-
cutarea manevrei de stânga simultan cu cea de înainte.

Dup` cum se observ` în figura urm`toare, vehiculele care au nevoie
s` vireze la stânga realizeaz` manevra într-o intersec]ie premerg`toare in-
tersec]iei principale se intersecteaz` cu fluxul din sens opus dup` care
parcurg distan]a r`mas` pe un drum paralel pân` la drumul intersectat.

Figura 12. Intersec]ie DLT cu 3 bra]e

Figura 12. Intersec]ie DLT cu 4 bra]e

La o intersec]ie cu 4 bra]e sunt 5 sub-intersec]ii semaforizate cu
banda de stânga deplasat` – cea principal`, unde are loc intersec]ia
dintre cele dou` drumuri, [i 4 la desprinderea fluxurilor de stânga.

Volumul traficului trebuie luat în considerare. Dificult`]ile apar în
faptul c` pietonii trebuie s` traverseze anumite artere pe care ve-
hiculele circul` dintr-un sens nea[teptat. Pentru înlesnirea travers`rii,
este necesar` construirea insulelor mediane.

Geometria Intersec]iei

Intersec]iile cu 3-bra]e precum [i cele cu 4-bra]e pot fi amenajate
ca intersec]ii cu banda de stânga deplasat`. Vehiculele care vireaz`
stânga sunt redirec]ionate cu cca 100 m înainte de intersec]ia princi-
pal`. Distan]a depinde de lungimea cozilor din intersec]ia principal`
[i costul benzii de stocaj pentru virajul de stânga.

Distan]a între benzile de stânga [i cele de înainte se calculeaz` în
func]ie de l`]imea zonei mediane. O posibil` configura]ie este prezen-
tat` în schi]a urm`toare:

Figura 13. Configura]ie intersec]ie DLT

Amprenta la sol este mai mare decât a intersec]iei conven]ionale.

Considera]ii privind accesul la drum

Implementarea tipic` a intersec]iei DLT complet` presupune re-
stric]ii pentru accesele dinspre col]urile intersec]iei. O solu]ie este
urm`toarea:

Figura 14. Accesul la terenul adiacent intersec]iei DLT

Bretea pentru viraj
dreapta a vehi-
culelor de pe
drumul intersectat

3Displaced Left-Turn (Intersection)
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Semaforizare

O intersec]ie DLT are semaforizare în intersec]ia principal` [i pe
banda deplasat` din stânga, a[a cum e ar`tat în figura urm`toare:

Figura 15. Semaforizarea corespunz`toare intersec]iei DLT

La o intersec]ie DLT complet` semaforizarea din cele 5 pozi]ii este
în 2 faze, cu un ciclu ce dureaz` între 60 [i 90 s.

Figura 16. Amplasarea semafoarelor într-o intersec]ie DLT

La o intersec]ie DLT par]ial` care opereaz` numai viraje de stânga de
pe drumurile secundare în intersec]ia principal`, semaforizarea inter-
sec]iei principale este în trei faze, cu cicluri ce dureaz` între 80 [i 110 s.

Durata scurt` a ciclurilor de semaforizare duce la rezultate pre-
cum: reducerea întârzierii pentru vehiculele în traversare [i pentru ve-
hiculele care a[teapt` s` vireze stânga, reducerea num`rului de opriri
pentru toate vehiculele, cre[terea eficien]ei trecerilor de pietoni de pe
toate bra]ele intersec]iei.

Traficul de pietoni [i bicicli[ti

Traversarea unei intersec]ii DLT de c`tre pietoni este prezentat` în
figura urm`toare:

Figura 17. Localizarea trecerilor de pietoni într-o intersec]ie DLT

Pentru ca traversarea intersec]iei DLT de c`tre pietoni s` se desf`-
[oare în siguran]`, trebuie luate câteva m`suri de siguran]`:

• realizarea de refugii între benzile de traversare în cele 2 sensuri
• asigurarea unei semnaliz`ri direc]ionale pentru pietoni
• proiectarea insulelor pentru canalizarea virajului la dreapta cu
scopul facilit`rii circula]iei pietonilor

• realizarea dispozitivelor accesibile pentru pietonii cu dizabilit`]i

Costurile de construc]ie

Conform studiilor, intersec]iile DLT au pre]uri mai ridicate de cons-
truc]ie decât intersec]iile conven]ionale [i pot avea de asemenea [i
pre]uri de între]inere mai ridicate decât intersec]iile conven]ionale.

Intersec]ie cu circula]ie tip Cvadrant (QR4)

Introducere

Intersec]ia cu circula]ie tip cvadrant urm`re[te reducerea întârzie-
rilor în intersec]iile aglomerate, precum [i a timpului total de c`l`torie
prin eliminarea manevrelor de stânga din intersec]ie. În intersec]ie, toate
manevrele de stânga sunt preluate de benzile de circula]ie tip cvadrant.

Amenajarea intersec]iei presupune devierea celor 4 viraje de stânga
prin folosirea unei bretele doar într-unul dintre cele 4 cadrane ale in-
tersec]iei. În intersec]ia principal` manevrele de stânga sunt strict in-

4Quadrant Roadway (Intersection)
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terzise ceea ce implic` folosirea unei semnaliz`ri în dou` faze.
Capetele bretelei de conectare sunt prev`zute cu semafor în 3 faze.

Figura 18. Exemplu de intersec]ie cvadrant (Carolina de Nord)

Geometria Intersec]iei

Schema tipic` a intersec]iei de tip cvadrant este ilustrat` în figura
urm`toare:

Figura 19. Geometria Intersec]iei cvadrant

Detaliile privind geometria acesteia sunt prezentate în continuare.
Trebuie avut în vedere faptul c` exist` multe varia]ii ale acestui tip de
intersec]ie, în func]ie de condi]iile de mediu [i trafic din zona proiec-
tului. Ca un exemplu, intersec]ia poate avea mai multe bra]e cu mai
multe bretele de leg`tur`.

Alegerea cadranului intersec]iei pentru realizarea bretelei

Alegerea cadranului pentru construirea bretelei de stânga poate fi
uneori deosebit de dificil`. Unele intersec]ii pot avea nevoie de cons-
truirea mai multor astfel de bretele. Pentru intersec]iile tipice (dou`
drumuri la 90 grade), alegerea cadranului se va face în func]ie de ce-
rerea de trafic pentru manevrele de stânga.

Trebuie considerat c` una dintre manevrele de stânga va fi înlocuit`
cu 3 manevre de dreapta, trecerea de dou` ori prin intersec]ia princi-
pal` [i parcurgerea unei distan]e mult mai lungi decât presupune un
simplu viraj de stânga. Alegerea cadranului s-ar putea face astfel încât
manevra s` fie realizat` de cea mai mic` cerere de trafic.

Similar poate fi considerat` manevra de stânga ceamai scurt`, în care au-
toturismul nu trece prin intersec]ie [i parcurge o distan]` mai mic` decât în
mod obi[nuit. Astfel alegerea cadranului se va concentra pe cererea de trafic
cea mai mare pentru asigurarea acestei „cele mai scurte“ manevre de stânga.

Alt criteriu ar fi existen]a a priori a unor str`zi sau artere conectoare
care pot c`p`ta func]ionalitatea unei bretele pentru intersec]ia de tip
cvadrant.

Intersec]ia principal`

Configura]ia intersec]iei principale este cea clasic` cu interzicerea
virajului stânga, semnalizat` prin marcaje rutiere sau zone mediane.
Datorit` acestei amenaj`ri traficul de traversare va fi mai mare decât în
mod obi[nuit.
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Intersec]ii secundare

Elementul cheie în proiectarea intersec]iilor secundare este distan]a
fa]` de intersec]ia principal`. Distan]a trebuie s` fie suficient` pentru
stocaj, instalarea semnaliz`rii [i asigurarea vizibilit`]ii. Cu toate aces-
tea o distan]` prea mare poate însemna un cost foarte ridicat, sau o
cre[tere a parcursului pe segmente (veh*km). Alegerea distan]ei trebuie
s` ]in` seama de viteza medie liber` a drumului transversal, astfel încât
razele curbelor s` asigure aceast` vitez`.

Considerând toate aceste aspecte, s-a stabilit un minim de 150 m
între intersec]ia secundar` [i cea principal`, pentru o vitez` de cir-
cula]ie medie de 60 km/h.

Trebuie considerate [i alte elemente în proiectarea intersec]iilor se-
cundare. Evident, DURATA DE VERDE trebuie s` fie cât mai mare
pentru vehiculele de pe drumul principal.

Se recomand` ca intersec]ia s` fie doar cu 3 bra]e iar intersec]iile
cu drumuri adiacente (alte str`zi, artere) s` nu fie incluse în aceasta. Vi-
rajele de dreapta trebuie facilitate datorit` volumului de trafic m`rit
prin devierea vehiculelor din intersec]ia principal`.

Considera]ii privind accesul la drum

Regulile aplicate la intersec]iile la nivel vor fi valabile [i în acest
caz. Limitarea accesului în imediata apropiere a intersec]iei este bene-
fic` asupra capacit`]ii, calit`]ii fluxului [i siguran]a circula]iei. Medi-
anele în`l]ate [i insulele separatoare joac` un rol foarte important în
proiectarea unei astfel de intersec]ii, pentru dirijarea vehiculelor.

Limitarea virajelor de stânga ofer` beneficii opera]ionale [i de sigu-
ran]` pentru drumurile principale. Cu toate acestea accesul la anumite
parcele de p`mânt din zona adiacent` intersec]iei poate fi \ngreunat`.
Ca solu]ii pot fi folosite alei care s` traverseze drumurile principale sau
breteaua [i unde este cazul întreruperea medianei rigide. De asemenea,
întoarcerile în U vor fi posibile doar prin folosirea bretelei.

Semaforizarea Intersec]iei

Intersec]ia va necesita 3 locuri pentru semnalizarea luminoas`: în
intersec]ia principal` (semnalizare în dou` faze) [i câte unul în inter-
sec]iile secundare (în trei faze). Obiectivul principal este temporizarea
semaforelor pentru eficientizarea travers`rii.

Figura 20. Locuri semafoare \ntr-o intersec]ie QR

Traficul de pietoni [i bicicli[ti

Trecerea pietonilor prin intersec]ie este similar` cu intersec]ia con-
ven]ional`, doar c` în plus pietonii de pe accesele vest [i est trebuie s`
traverseze breteaua. Pietonii pot traversa o astfel de intersec]ie mai
u[or datorit` interdic]iei privind virajele de dreapta [i ciclului doar
dublu de semaforizare din intersec]ia principal`.

Figura 21. Amplasarea trecerilor de pietoni într-o intersec]ie QR

În ce prive[te intersec]iile secundare trebuie acordat` o aten]ie spe-
cial` travers`rii pietonilor [i introducerea semnaliz`rii acestora în ciclul
de semaforizare pentru vehicule. Pentru aceasta volumele de trafic de
pietoni trebuie luate în considerare.

C`ile speciale de biciclete pot s` urmeze, în func]ie de caz, fie
rutele vehiculelor motorizate, fie travers`rile pietonilor, sau o com-
bina]ie a acestora.

Pentru autobuzele ce merg înainte sau vireaz` la dreapta se ob]in
unele beneficii de timp într-o intersec]ie de tip cuadrant. În ceea ce
prive[te autobuzele care vireaz` la stânga, pierderile de timp trebuie
considerate în construirea intersec]iei. Sta]iile pot fi amplasate între
intersec]ia principal` [i una dintre cele secundare, dac` distan]a este
de cel pu]in 150 m. Pentru transportul public cu cale fix`, sunt nece-
sare studii suplimentare.

Costurile de construc]ie

Costurile de constructie sunt mai mari decåt în cazul unei inter-
sec]ii conven]ionale prin construirea por]iunii de drum pentru bretea [i
instal`rii semafoarelor suplimentare din intersec]iile secundare. Cu
toate acestea în unele cazuri, costurile devin foarte mici, dac` exist`
artere deja construite care pot fi folosite ca bretele. În acest caz, tem-
porizarea semafoarelor poate fluidiza traficul pe arterele secundare.

Bibliografie

[1] Alternative Intersections/Interchanges: Informational Report
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Piatra este desc`rcat` în [an] în gr`mezi la intervale de cca. cinci metri
[i apoi se trece cu un excavator cu cup` mic` (l`]ime cca. 30 cm) care
împr`[tie piatra oarecum la forma [an]ului. În timp se produce o col-
matare cu p`mânt [i iarb` a stratului de piatr` spart` iar acesta se în-
cadreaz` foarte bine aspectului general în care, dincolo de platforma
drumului, predomin` verdele.

În cazul în care taluzul de desc`rcare a [an]ului în emisar este
abrupt, sunt prev`zute trepte de rupere a pantei, realizate din pietre cu
dimensiuni mari (30-50cm).

Împrejmuiri
Ampriza este limitat` de împrejmuiri din plas` de sârm` a c`ror în`l-

]ime nu dep`[e[te 1,6m indiferent de zona traversat` (p`[une sau p`dure).

Autostr`zi urbane

În traversarea zonelor urbanizate, configura]ia autostr`zii în profil
transversal se schimb` iar traseul este iluminat. Modificarea se produce
cu cca. trei km înainte de p`trunderea autostr`zii în zona construit`.

Câteva date privind solu]iile constructive
Num`r de benzi
Num`rul benzilor de circula]ie variaz` între trei [i [ase pe sens în

func]ie de nivelul traficului. Cu cât este mai mare apropierea de cen-
trul localit`]ii, cu atât num`rul de benzi cre[te datorit` cre[terii nivelu-
lui traficului local. Ie[irile [i într`rile pe autostrad` sunt foarte dese [i
ultima band` din dreapta este folosit` în cea mai mare parte din
lungime ca band` de decelerare [i accelerare iar banda de oprire de
urgen]` deseori se reduce la l`]imea unui acostament.

Foto 10 – Imagine tipic` pentru autostrad` \n zon` urbanizat`

Intersec]ii
Intersec]iile cu alte autostr`zi sau artere rutiere ale re]elei stradale sunt

rezolvate prin noduri rutiere cu dou` – cinci niveluri, viteza de circula]ie pe
anumite rela]ii fiind limitat` la 40 km/or` datorit` elementelor geometrice
reduse ale traseului în plan, spa]iul de desf`[urare al nodului fiind limitat.

Foto 11 – Intersec]ii întâlnite frecvent în zone urbanizate

Banda median`
Rezolvarea tehnic` a benzii mediane este diferit` în func]ie de

spa]iul disponibil, dar în toate solu]iile tehnice, în banda median` sunt
amplasa]i stâlpii de iluminare.

Ca solu]ii tehnice se pot enumera:
• band` înierbat` cu l`]imea de 10 m [i profil de covat` similar cu

banda median` practicat` la autostr`zile extraurbane. Stâlpii de ilu-
minare sunt amplasa]i în mijlocul benzii mediane.

Foto 12 – Band` median` înierbat` în zon` periferic`
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Autostrada este iluminat`
Acest tip de band` median` este întâlnit în zonele periferice unde

densitatea construc]iilor este redus`. La banda median` nu se prevede
niciun fel de dispozitiv antiorbire.

Pentru zonele centrale cu spa]iu de construc]ie limitat, se practic`
alte dou` tipuri de amenajare a benzii mediane [i anume:

• dou` rânduri paralele de parapete New Jersey distan]ate la cca.
doi metri (sau mai pu]in) [i având în`l]imea de cca. 80 cm.

Foto 13 [i 14 – Band` median` din dou` rânduri de parapete
New Jersey

Spa]iul dintre parapete este folosit pentru amplasarea stâlpilor [i
instala]iei electrice sau [i pentru alte re]ele dac` este cazul [i este
umplut cu p`mânt în care se îns`mân]eaz` iarb` [i se planteaz`
flori sau arbu[ti. La cca. 2,5 m distan]` fa]` de parapete, c`tre caro-
sabil sunt marcate benzi galbene continui care semnific` inter-
dic]ia de a circula în apropierea parapetelui [i delimiteaz` zona
benzii mediane de prima band` de circula]ie dinspre mijlocul au-
tostr`zii

• un singur perete din parapete New Jersey pe mijlocul autostr`zii,

încadrat de dou` benzi galbene continui, amplasate la trei metri de
fiecare parte a parapetelui.

Foto 15 [i 16 - |n foto 15: parapetele care separ` sensurile este
ultimul din stânga, iar în foto 16,

este în dreptul stâlpului din mijlocul pasajului

Pentru stâlpii de iluminare sunt prev`zute evaz`ri locale ale para-
petelui. Sunt amplasate panouri antiorbire în anumite sectoare cu lungimi
reduse unde configura]ia profilului longitudinal asociat` cu sinuozitatea
traseului în plan provoac` efectul de orbire. Protec]ia antiorbire este
ob]inut` în anumite sectoare prin în`l]area parapetelui New Jersey de la
cca. 80 cm la cca. 1,5 m progresiv, în func]ie de situa]ia local`.

Parapete la marginea platformei
Parapetele este prev`zut numai în situa]ia unor rambleuri cu

în`l]ime de peste doi metri în zonele periferice [i în numeroase alte
sectoare scurte în zona central`, în func]ie de situa]ia local`, dar nu este
o regul` de a amplasa parapete continuu la marginea platformei.
Tipurile de parapete sunt glisiere metalice [i New Jersey. Nu se folo-
se[te parapete tip cablu. În zonele centrale, pe cea mai mare parte a
traseului sunt panouri antifonice la limita platformei.
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Scurgerea apelor
În zonele periferice apele se scurg în banda median` înierbat` [i

prin rigole înierbate la marginea amprizei, similar cu sistemul de scur-
gere descris pentru autostr`zile interurbane. În zona central` a locali-
t`]ii scurgerea apelor este asigurat` prin sistem de canalizare.

Împrejmuiri
Împrejmuirile sunt similare cu cele de la autostr`zile interurbane,

dar aplicate pe sectoare mult mai scurte datorit` prezen]ei pe lungimi
mari a panourilor antifonice care delimiteaz` ampriza.

Structura rutier`

Despre structura rutier` este de semnalat faptul c` la toate catego-
riile de autostr`zi predomin` structura cu îmbr`c`minte asfaltic`. Ben-
zile de oprire urgen]` dinspre ampriz` sunt realizate dintr-o structur`
cu portan]` inferioar` p`r]ii carosabile iar pe anumite sectoare de au-
tostrad` cu trafic mai redus au stratul de uzur` din piatr` spart` cu
granul` de maxim 25 mm foarte bine împ`nat` [i compactat`.

Pe sectoarele cu pericol de polei [i pe cele înz`pezibile, sunt in-
troduse rezisten]e electrice în stratul de uzur`. Rezisten]ele sunt am-
plasate transversal drumului, la intervale variind între 1,5 – 4 m în
func]ie de poten]ialul de înghe] al zonei [i de declivitate. Pentru fixarea
rezisten]elor se practic` un [an] cu discul, similar realiz`rii rosturilor de
contrac]ie, se introduce cablul cu rezisten]a la cca. 1,5-2,0 cm sub
nivelul de rulare [i apoi se colmateaz` [an]ul cu mastic bituminos.

Structurile rutiere cu îmbr`c`minte din beton de ciment se întâlnesc
rar (cel pu]in pe drumurile pe care le-am str`b`tut) [i se prezint` în ge-
neral, într-o stare tehnic` necorespunz`toare, în sensul c` pe lâng` fisuri
[i cr`p`turi, la rosturi sunt denivel`ri care provoac` [ocuri în trafic. De-
grad`rile dalelor sunt frecvente, a[a c` pentru utilizatori este mult mai
pu]in confortabil` circula]ia pe beton decât pe îmbr`c`minte asfaltic`.

Referitor la calitatea suprafe]ei de rulare, este de semnalat c` aceas-
ta este foarte bun` (cu excep]ii pe sectoare scurte [i la anumite drumuri
cu îmbr`c`minte din beton de ciment) datorit` faptului c` este în per-
manen]` verificat` [i corectat` dac` este cazul. Fisurile, cr`p`turile,
denivel`rile sunt reparate prompt într-un interval de patru-cinci zile de
la apari]ie. Parcurgând re]eaua de drumuri [i autostr`zi se întâlnesc

permanent la intervale
de 25-30 km utilaje care
lucreaz` la câte o band` de
circula]ie pentru a remedia
din vreme cele mai mici
degrad`ri cu cheltuieli mi-
nime [i a evita astfel chel-
tuieli majore ulterioare
când degrad`rile se am-
plific`. În multe sectoare,
pe suprafa]a de rulare apar
desenate cu mastic nu-
meroase fisuri [i cr`p`turi
colmatate.

Foto 17 – Fisuri colmatate

În acest fel, chiar dac` estetica suprafe]ei de rulare este deplorabil`,
calitatea acesteia pentru rularea autovehiculelor este irepro[abil`.

Alte drumuri

Num`r de benzi
De regul`, celelalte drumuri sunt cu dou` benzi de circula]ie, câte

una pe sens.
Principiul dup` care s-a construit [i se construiesc drumuri în

prezent este de a construi autostr`zi pe rela]iile de trafic unde nivelul
traficului prognozat dep`[e[te capacitatea unui drum cu dou` benzi [i
de a se construi drumuri cu dou` benzi pe rela]ii cu trafic redus [i [anse
minime de evolu]ie. Explica]ia acestui principiu (pe care mi-a expus-o
un fost coleg, inginer drumar, stabilit de mul]i ani în Canada) este c`
dac` o rela]ie de trafic se dovede[te util` pentru mai mul]i utilizatori
dep`[ind oferta unui drum cu dou` benzi, experien]a a ar`tat c`
poten]ialul de cre[tere a traficului imediat dup` darea în folosin]` a
noului drum va genera o cre[tere important` a nivelului traficului.
Decât a construi un drum cu patru benzi care ulterior s` necesite trans-
formarea în autostrad`, s-a dovedit mai util` în Canada construc]ia a
patru benzi dar la profil de autostrad` cu dou` benzi pe sens [i posi-
bilitatea de sporire a num`rului de benzi în viitor.

Se întâlnesc foarte rar [i drumuri cu patru benzi dar pe sectoare scurte
[i în special ca accese dinspre autostr`zi în localit`]i. Se întâlnesc, de
asemenea, cu frecven]` foarte redus` drumuri cu trei benzi la care fie-
care sens beneficiaz` alternativ de câte o band` sau de dou` benzi.

Foto 18 – Drum cu trei benzi. Linia galben` separ` sensurile

Se circul` cca. 4–5 km cu o band` într-un sens [i dou` benzi în
sensul opus [i urm`torii 4-5 km cu num`rul de benzi aferent fiec`rui
sens, inversat. Separarea dintre sensurile de circula]ie se materializeaz`
printr-o linie continu` galben` care se mut` de pe o parte pe alta a
benzii din mijloc la intervale de 4-5 km.

*
* *

În continuare, câteva aspecte referitoare la drumurile cu dou`
benzi (câte una pe sens). Constat`rile pe care le voi semnala sunt ca ur-
mare a majorit`]ii observa]iilor. Desigur sunt [i situa]ii diferite fa]` de
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cele semnalate dar aceste situa]ii sunt specifice unui context anume
de relief, climat, compozi]ia traficului [i al]i factori.

Structura rutier`
Structura rutier` este, preponderent, cu îmbr`c`minte asfaltic`

]inând seama c` în condi]iile climatului deosebit de aspru al majorit`]ii
teritoriului Canadei, degrad`rile dup` perioada cu cicluri de înghe] /
dezghe] sunt foarte numeroase atât la îmbr`c`min]ile din beton de ci-
ment cât [i la cele asfaltice iar repara]iile îmbr`c`min]ilor asfaltice se
pot executa mult mai prompt [i cu eforturi financiare mai reduse decât
la îmbr`c`min]ile din beton.

Acostamentele sunt realizate de regul`, dintr-o împietruire având la
suprafa]` un sort 4-25 mm bine compactat.

Foto 19 [i 20 – Acostamente împietruite

L`]imea platformei
Platforma are l`]ime de 10 m din care structura rutier` [apte metri

iar acostamentele 2x1,50 m. La cca. 20-30 cm de marginea îmbr`-
c`mintei asfaltice este trasat marcajul cu linie continu`, deci l`]imea
benzilor de circula]ie este relativ redus` (3,2 – 3,3 m) fa]` de dimensi-
unile adoptate în alte ]`ri. În condi]iile unei viteze maxime de 80 km/or`
(care este respectat`) senza]ia de circula]ie confortabil` este totu[i real`.

Parapete
La în`l]imi de rambleu de peste 2 m [i în cazul prezen]ei anumitor

obiective lâng` drum care trebuie protejate (c`i ferate, canale, etc) sunt
amplasate parapete la marginea platformei. Preponderent se utilizeaz`
parapete sub form` de cablu [i mai rar glisiere metalice.

Scurgerea apelor
Scurgerea apelor este asigurat` numai prin [an]uri [i rigole cu

sec]iune natural` înierbat` de tipul celei descrise la capitolul de au-
tostr`zi. Pe drumurile parcurse nu sunt [an]uri / rigole din beton.

Intersec]ii
Majoritatea intersec]iilor cu alte drumuri sunt la acela[i nivel.

Solu]ia constructiv` este simpl`, drumurile se intersecteaz` în cruce
sau în T f`r` amenaj`ri speciale. Reglementarea circula]iei se face de-
seori prin semaforizare sau alteori prin indicatorul „STOP”. Acesta este
amplasat cu o frecven]` sup`r`toare pentru cineva de pe alte meleaguri
dar contribuie substan]ial la calmarea traficului. Foarte des indicatorul
„STOP” este pentru toate cele 3 sau 4 accese convergente în intersec]ie
[i în aceast` situa]ie se aplic` regula priorit`]ii primului sosit, regul`
respectat` cu mult cavalerism de c`tre participan]ii la trafic.

Indicatorul „Cedeaz` trecerea” este mult mai pu]in utilizat pentru
reglementarea circula]iei.

Str`zi

Sec]iunea transversal`
Sec]iunea transversal` a str`zilor este conceput` în func]ie de com-

ponen]a traficului de autovehicule, bicicli[ti [i pietoni.

Foto 21 – Dinspre dreapta c`tre stânga: trotuar, parcaj în lungul
bordurii, pist` cu sens unic pentru bicicli[ti,

band` pentru circula]ie auto

Distribu]ia fiec`rui mod de locomo]ie în cadrul sec]iunii transver-
sale se realizeaz` prin marcaj cu vopsea [i în timp poate fi modificat`
dac` apar schimb`ri ale func]iunilor existente pe strada respectiv`, de
exemplu: se amenajeaz` un parcaj mare în zon` sau cre[te traficul auto
[i trebuie renun]at la una sau ambele piste de bicicli[ti acestea fiind
mutate pe o strad` al`turat`, sau se desfiin]eaz` sau se îngusteaz` tro-
tuarul dac` se constat` c` devine inutil etc. L`]imea p`r]ii carosabile
pentru o strad` cu dou` benzi (câte una pe sens sau cu sens unic)
variaz` între 7 [i 10 m, în func]ie de prezen]a sau absen]a trotuarelor.
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Trotuare
L`]imea trotuarelor nu este stabilit` în func]ie de categoria tehnic`

a str`zii ci de func]iunile care activeaz` pe strada respectiv`. Astfel,
bulevarde cu dou` sau trei benzi pe sens au trotuare late de 3-4 m dac`
în lungul str`zii sunt magazine sau cl`diri cu birouri [i trotuare de
maximum 1,5 m l`]ime dac` bulevardul deserve[te o zon` reziden]ial`
la care locatarii ajung de regul`, cu ma[ina.

În zonele reziden]iale mai vechi, apropiate de partea central` a lo-
calit`]ii, str`zile au trotuare. La data când au fost populate zonele res-
pective, nivelul traficului pietonal era semnificativ. În toate cartierele
reziden]iale construite în ultimii ani [i în cele care se construiesc în
prezent, acestea fiind din ce în ce mai dep`rtate de centrul localit`]ii,
accesul se face aproape exclusiv cu ma[ina proprie iar str`zile se cons-
truiesc f`r` trotuare. L`]imea p`r]ii carosabile este de 9-10 m iar bor-
durile separ` carosabilul de spa]iile verzi din fa]a caselor.

Foto 22 – Str`zi f`r` trotuare

Circula]ia pietonal`, cu o frecven]` nesemnificativ`, se desf`[oar`
la marginea carosabilului. Cu toate acestea, în punctele unde este posi-
bil s` se concentreze un trafic pietonal mai intens, de la un grup de
case, se prev`d treceri de pietoni (chiar dac` acestea debu[eaz` la un
cap`t în spa]iu verde), cu scopul de a aten]iona suplimentar pe [oferi
de eventuala prezen]` a pietonilor.

Foto 23 – Trecere de pietoni marcat` de[i strada este f`r` trotuare

Piste pentru bicicli[ti
M` voi referi în special la Montreal unde am putut urm`ri mai în-

deaproape traseele bicicli[tilor, dar principiile de amenajare a aces-

tora sunt asem`n`toare în majoritatea localit`]ilor, desigur cu anumite
nuan]e de aplicare în func]ie de situa]ia local`.

Este de semnalat faptul c` traseele pentru bicicli[ti servesc o mare
parte a metropolei dar au fost concepute astfel ca pe cât posibil s` evite
arterele supra\nc`rcate cu trafic auto. Pe majoritatea str`zilor unde sunt
trasee pentru bicicli[ti, traficul auto a cedat câte o band` pe sens pen-
tru parcaje [i piste de bicicli[ti (la str`zile cu cel pu]in câte dou` benzi
pe sens), iar distribu]ia în sec]iune transversal` a elementelor compo-
nente ale str`zii este dinspre proprietate c`tre centrul str`zii:

• trotuare cu l`]ime variabil` în func]ie de nivelul traficului pietonal
• parcaj în lungul bordurii, cu l`]ime de cca. 2,20 m
• pista de bicicli[ti pentru un sens, cu l`]ime de cca. 1,30 m
• band` de circula]ie auto cu l`]ime de 3,50 m

Foto 24 – Marcaj pentru parcare în lungul bordurii,
pista de bicicli[ti [i benzile de circula]ie auto

În locurile unde benzile de bicicli[ti trebuie traversate de c`tre
pietoni, sunt marcate cu vopsea treceri pietonale similare cu cele de la
traversarea p`r]ii carosabile, iar bicicli[tii acord` prioritate pietonilor.

Foto 25 – Trecere de pietoni perpendicular` pe traseul bicicli[tilor

Intersec]ii
Intersec]iile sunt reglementate prin semaforizare [i indicatoare de circula]ie

„STOP” cu frecven]` foarte mare. Rareori este amplasat indicatorul „Cedeaz`
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trecerea”. Semafoarele sunt amplasate pe console, dup` intersec]ie, pe partea
de vizavi fa]` de vehiculele de pe banda de circula]ie c`rora se adreseaz`.

Foto 26 – Indicatoarele de circula]ie [i semafoarele sunt vizavi fa]`
de vehiculele c`rora se adreseaz`

În acest fel indica]ia semaforului poate fi perceput` de la mare dis-
tan]` [i se evit` posibilitatea obtur`rii vizibilit`]ii acestuia.

Considera]ii finale

În cele de mai sus am c`utat s` prezint o imagine cât mai corect`
a unui sistem de circula]ie care func]ioneaz` ca un mecanism bine

între]inut. Aceasta în condi]iile unui nivel de motorizare foarte ridicat,
în care aproape fiecare om activ are un mijloc de locomo]ie propriu –
ma[in` sau motociclet`.

În Canada se constat` o armonie perfect` între stilul de conducere
auto deosebit de tolerant [i calm, regulile de circula]ie [i elementele
constructive ale drumurilor [i str`zilor.

Referitor la elementele constructive, accentul este pus pe planei-
tatea suprafe]ei de rulare [i mult mai pu]in decât în alte ]`ri, în special
europene, pe elementele de siguran]` a traficului. În condi]iile în care
regulile sunt respectate, probabilitatea producerii unui accident pre-
cum [i gravitatea acestuia sunt mult sc`zute [i implicit scade necesi-
tatea unor m`suri de securitate exagerate [i costisitoare.

Desigur, pentru fluen]a traficului este foarte important c` exist` o
re]ea vast` de drumuri [i str`zi dar cred c` cea mai mare contribu]ie la
desf`[urarea normal` a traficului o are modul civilizat în care în]eleg
conduc`torii auto s` se deplaseze. Exist` o civiliza]ie a str`zii care im-
plic`: respectarea regulilor de circula]ie, conducerea preventiv` [i politi-
coas`, calmul „englezesc” când se merge foarte încet bar` la bar`,
parcarea fix pe locul marcat, utilizarea claxonului pentru a proteja [i nu
pentru a admonesta etc.

Nuan]ele de temperament invocate în alte p`r]i pentru a justifica
ner`bdarea [i agita]ia, în Canada s-au estompat. Pe drumurile acestei
]`ri conduc civilizat autovehicule mai toate na]iile de pe p`mânt.

Ce a contribuit la civilizarea unei mase eterogene de participan]i la
trafic? Nu este u[or de r`spuns dar merit` o analiz`.

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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Dilatarea termic` a
platformelor drenate liniar

20

soluții tehnice

Ing. Dan GRIGORE
Director General ACO

Poate p`rea surprinz`toare o discu]ie des-
pre dilatarea termic` a platformelor exterioare
acum, în pragul iernii.

Experien]a ultimilor ani arat` îns` c` majo-
ritatea lucr`rilor de amploare în industria cons-
truc]iilor se finalizeaz` spre sfâr[itul anului,
chiar în anotimpul rece. Este cunoscut faptul c`
temperaturile minime în aceast` perioad` în
România sunt în jurul a 0°C (de[i am putea vor-
bi de valorile extreme de -20°C). Bizar poate,
pentru un climat numit temperat, maximele lu-
nilor de vara pot ajunge [i la peste 40°C.

Asftfel, o platform` pus` în oper` în luna
noiembrie ar putea suporta, s` spunem, o di-
feren]` de temperatur` de 40°C…50°C. Tre-
buie s` ]inem cont [i de faptul c` m`sur`torile
meteorologice se fac în condi]ii specifice (dea-
supra solului [i la umbr`). Realitatea este c` la
nivelul platformelor betonate expuse la soare,
în timpul zilelor de var`, temperatura poate
ajunge la chiar 70°C. Astfel, dac` este s` con-
sider`m valorile extreme, diferen]a real` de
temperatur` poate fi [i de 80°C-100°C.

Rigola ACO MultiDrain - Tuzla,
jud. Constan]a

Rigola ACO RoadDrain

Salut pe aceast` cale articolul D-lui. Dr.
Ing. Viorel PÂRVU din num`rul 85 al Revistei
DRUMURI PODURI, care ridic` problema di-
lata]iei termice a platformelor betonate.

Una din zonele în care se descarc` efor-
turile datorate diferen]elor de temperatur` este
cea a rigolelor.

În lipsa unor rosturi de dilata]ie cores-
punz`toare, întregul efort provenit din efectul
termic se va manifesta la cea mai apropiat`
sec]iune liber`.

De[i cu func]iunea de a prelua [i trans-
porta apele pluviale, pân` la urm`, canalul de
scurgere este o astfel de sec]iune.

Efectele absolut vizibile se manifest` în
dificultatea de a îndep`rta sau rea[eza gr`-
tarul [i pân` la distrugerea p`r]ilor laterale

ale elementelor prefabricate.
Desigur, în ultima vreme au ap`rut pe pia]`

rigolele f`r` gr`tar de tip monobloc sau cu
fant`. Proiectarea acestora a fost determinat`
de o serie de considerente func]ionale (ex. ca-
pacitate de preluare a eforturilor din trafic [i a
înc`rc`rilor hidraulice). Totu[i, stabilitatea la-
teral` a acestor solu]ii minimizeaz` apari]ia
problemelor la nivelul canalului de drenaj de
suprafa]` care sunt direct generate de dilatarea
termic`.

Este de re]inut faptul c` în acest mod, pro-
blema prelu`rii eforturilor provenite din di-
latarea termic` este mutat` doar în cea mai
apropiat` zon` sensibil`.

Singura solu]ie tehnic acceptabil` este pre-
scrierea prin proiect [i execu]ia corespun-
z`toare a rosturilor de dilata]ie [i contrac]ie
precum [i a celor constructive, atåt transver-
sale cât [i longitudinale.

Rigola ACO Qmax

Detaliu de montaj \n beton ACO MultiDrain V100S-V300S
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Deoarece sistemul de rigole se constituie
într-un element constructiv important al plat-
formei, amplasarea rosturilor trebuie s` ]in`
seama de pozi]ia [i configura]ia acestuia.

În conformitate cu SR EN 1433-2002, pro-
duc`torii de rigole prefabricate au obliga]ia de
a oferi detaliile corespunz`toare de montaj
pentru utilizarea preconizat`.

De[i o parte din produc`torii cu expe-
rien]` acord` o aten]ie deosebit` stabilit`]ii la-
terale a elementelor (vezi exemplele amintite),
trebuie men]ionat faptul c` standardul de pro-
dus face referire exclusiv la înc`rc`rile prove-
nite din trafic. În acest sens, metodologia de
testare prevede montajul elementului prefa-
bricat [i supunerea ansamblului unor solicit`ri
pe direc]ie vertical`.

Astfel, pentru majoritatea produselor, sunt
disponibile numai detaliile de montaj care
indic` modul de fundare.

Exist`, desigur, produc`tori care ofer`
prin detaliile de montaj [i indica]ii cu privire
la pozi]ionarea rosturilor în raport cu siste-
mul de drenaj.

Aceste indica]ii trebuie întotdeauna luate
în considerare, îns` cu titlul de recomandare
bazat` pe experien]` [i cele mai bune practici.

Proiectantul platformei va prevedea în-

totdeauna, pentru situa]ia concret`, solu]ia
corespunz`toare, cu privire la amplasarea
[i dimensiunile rosturilor, respectarea pres-
crip]iilor fiind de importan]` major`. Astfel

pot fi evitate cheltuieli nejustificate provocate
atât de posibila reproiectare, pre]ul materia-
lelor de înlocuit, dar [i de costurile legate de
neutilizarea obiectivului.

Rigola ACO RoadDrain - Calea Floreasca, Bucure[ti
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Iuliana STOICA-DIACONOVICI
Secretar ARIC

Asocia]ia Romån` a Inginerilor Consul-
tan]i are pl`cerea de a anun]a publicarea \n
Limba Romån` a Condi]iilor de Contract
FIDIC pentru Proiectare, Execu]ie [i Servicii de
Exploatare.

Volumul cuprinzånd aceste Condi]ii de
Contract poate fi procurat de la sediul Aso-
cia]iei Romåne a Inginerilor Consultan]i, Ca-
lea Grivi]ei, 136, Bucure[ti. Un exemplar
cost` echivalentul \n lei a 30 de euro, la
cursul zilei.

Pentru informare public`m \n continuare
textul clauzei 9 “Proiectarea [i Execu]ia” din
aceste Condi]ii de Contract.

9.1 Începerea Proiect`rii [i Execu]iei

Antreprenorul va începe proiectarea [i
execu]ia Lucr`rilor în termen de 28 de zile de
la Data de Începere, [i va continua apoi
Proiectarea [i Execu]ia cu promptitudine [i
f`r` întârzieri.

9.2 Durata de Execu]ie pentru Proiectare
[i Execu]ie

Antreprenorul va finaliza în întregime
Proiectarea [i Execu]ia Lucr`rilor [i fiecare
Sector (dac` exist`), cu respectarea Duratei
de Execu]ie pentru Proiectarea [i Execu]ia
Lucr`rilor sau a Sectorului (dup` cum este
cazul) a[a cum este prev`zut în Datele de
Contract, inclusiv:

(a) trecerea Testelor la Terminare conform
prevederilor Sub-Clauzei 11.1 [Testarea Lucr`-
rilor];

(b) terminarea tuturor lucr`rilor prev`zute
în Contract ca fiind cerute conform prevede-
rilor Sub-Clauzei 11.5 [Terminarea Lucr`rilor
[i Sectoarelor]; [i

(c) preg`tirea [i livrarea c`tre Reprezen-

tantul Beneficiarului a Documentelor Antre-
prenorului solicitate conform prevederilor
Sub-Clauzei 5.2 [Documentele Antrepre-
norului].

9.3 Prelungirea Duratei de Execu]ie pen-
tru Proiectare [i Execu]ie

Antreprenorul va avea dreptul, cu condi]ia
respect`rii prevederilor Sub-Clauzei 20.1
[Revendic`rile Antreprenorului], la o pre-
lungire a Duratei de Execu]ie pentru Proiec-
tare [i Execu]ie dac` [i în m`sura în care ter-
minarea lucr`rilor cu respectarea prevede-
rilor Sub-Clauzei 11.5 [Terminarea Lucr`rilor
[i Sectoarelor], este sau va fi întârziat` de
urm`toarele cauze:

(a) o Modificare (dac` nu s-a convenit o
actualizare a Duratei de Execu]ie pentru
Proiectare [i Execu]ie conform prevede-
rilor Sub-Clauzei 13.3 [Procedura de Modi-
ficare]),

(b) un motiv de întârziere care acord`
dreptul la prelungirea duratei de execu]ie
conform prevederilor unei Sub-Clauze din
aceste Condi]ii de Contract,

(c) condi]ii climatice nefavorabile excep-
]ionale,

(d) lipsa Imprevizibil` a personalului sau a
Bunurilor, datorat` unor epidemii sau ac]iuni
guvernamentale, sau

(e) orice întârziere, impediment sau obsta-
col cauzate de, sau care pot fi atribuite Bene-
ficiarului, Personalului Beneficiarului sau altor
antreprenori ai Beneficiarului care î[i desf`-
[oar` activitatea pe {antier.

Dac` Antreprenorul se consider` îndrep-
t`]it la o prelungire a Duratei de Execu]ie,
Antreprenorul va transmite o În[tiin]are Re-
prezentantului Beneficiarului conform pre-
vederilor Sub-Clauzei 20.1 [Revendic`rile
Antreprenorului]. Atunci când va stabili o
prelungire a Duratei de Execu]ie conform
prevederilor Sub-Clauzei 20.1, Reprezentan-
tul Beneficiarului va revedea solu]ion`rile
stabilite anterior [i va putea majora dar, în nici

un caz, nu va putea reduce perioada cumu-
lat` de prelungire.

Dac` o Disput` privind o prelungire a
duratei de execu]ie a fost supus` CAD, An-
treprenorul va avea dreptul la acea pre-
lungire a Duratei de Execu]ie pentru Proiec-
tare [i Execu]ie care va fi decis` de CAD
conform prevederilor Sub-Clauzei 20.6 [Ob]i-
nerea Deciziei Comisiei de Adjudecare a Dis-
putelor].

9.4 Întârzieri Cauzate de Autorit`]i

În cazul în care, pe durata Perioadei de
Proiectare [i Execu]ie, se produc urm`toarele
situa]ii:

(a) Antreprenorul a urmat întocmai proce-
durile stabilite de autorit`]ile publice legal
constituite [i/sau autorit`]ile locale din }ar`,

(b) autorit`]ile întârzie sau întrerup activi-
tatea Antreprenorului, [i

(c) întârzierile sau întreruperile au fost im-
previzibile, aceste întârzieri sau întreruperi
vor fi considerate motiv de prelungire a du-
ratei de execu]ie conform prevederilor
subparagrafului (b) al Sub-Clauzei 9.3 [Pre-
lungirea Duratei de Execu]ie pentru Proiectare
[i Execu]ie].

9.5 Ritmul Execu]iei Lucr`rilor

Dac`, în opinia Reprezentantului Antre-
prenorului, în orice moment pe durata Pe-
rioadei Proiect`rii [i Execu]iei:

(a) ritmul execu]iei lucr`rilor este nesatis-
f`c`tor pentru respectarea Duratei de Execu]ie
a Proiect`rii [i Execu]iei , [i/sau

(b) ritmul execu]iei lucr`rilor nu mai cores-
punde (sau nu va mai corespunde) programu-
lui de execu]ie în vigoare elaborat conform
prevederilor Sub-Clauzei 8.3 [Programul de
Execu]ie] din cauze diferite de cele men]iona-
te în Sub-Clauza 9.3 [Prelungirea Duratei de
Execu]ie pentru Proiectare [i Execu]ie], atunci
Reprezentantul Beneficiarului poate solicita
Antreprenorului, conform prevederilor Sub-

Condi]ii de contract:
Clauza 9, Proiectarea [i Execu]ia
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Clauzei 8.3 [Programul de Execu]ie], trans-
miterea unui program actualizat [i unui raport
justificativ care s` descrie metodele revizuite
propuse de Antreprenor spre a fi adoptate în
vederea stimul`rii ritmului execu]iei lucr`rilor
pentru încadrarea în Durata de Execu]ie pen-
tru Proiectare [i Execu]ie.

Dac` nu este notificat altfel de c`tre Re-
prezentantul Beneficiarului, Antreprenorul
va adopta metode revizuite care pot necesita
majorarea num`rului orelor de lucru [i/sau a
num`rului de Personal al Antreprenorului
[i/sau Bunuri, cu riscul [i pe cheltuiala Antre-
prenorului. Dac` aceste metode revizuite con-
duc la producerea de costuri suplimentare
pentru Beneficiar, Antreprenorul, cu condi]ia
respect`rii prevederilor Sub-Clauzei 20.2
[Revendic`rile Beneficiarului], va pl`ti Be-
neficiarului aceste costuri, precum [i penali-
t`]i pentru întârzieri (dac` e cazul), conform
prevederilor Sub-Clauzei 9.6 [Penalit`]i de În-
târziere referitoare la Proiectare [i Execu]ie] de
mai jos.

9.6 Penalit`]i de Întârziere referitoare la
Proiectare [i Execu]ie

Dac` Antreprenorul nu se conformeaz`
prevederilor Sub-Clauzei 9.2 [Durata de Exe-
cu]ie pentru Proiectare [i Execu]ie], Antre-
prenorul, cu condi]ia respect`rii prevede-
rilor Sub-Clauzei 20.2 [Revendic`rile Be-
neficiarului], va pl`ti Beneficiarului penalit`]i
de întârziere pentru aceasta culp`. Aceste pe-
nalit`]i de întârziere vor fi în cuantumul
men]ionat în Datele de Contract, [i vor fi
pl`tite pentru fiecare zi de întârziere între
data stabilit` în Certificatul de Punere în
Func]iune [i data rezultat` din Durata de
Execu]ie real`. În orice situa]ie, suma total`
datorat` conform prevederilor acestei Sub-
Clauze nu va dep`[i suma maxim` a pe-
nalit`]ilor de întârziere (dac` exist`) stabilit`
în Datele de Contract.

Aceste penalit`]i de întârziere vor fi sin-
gurele penalit`]i datorate de Antreprenor pen-
tru asemenea culp`, în afara celor datorate în
eventualitatea rezilierii conform prevederilor
Clauzei 15 [Rezilierea Contractului de c`tre
Beneficiar] înainte de terminarea Lucr`rilor.
Aceste penalit`]i nu-l vor exonera pe Antre-
prenor de obliga]iile sale de a termina Proiec-

tarea [i Execu]ia [i Serviciile de Exploatare,
sau de alte sarcini, obliga]ii [i responsabilit`]i
pe care le poate avea conform prevederilor
Contractului.

9.7 Suspendarea Lucr`rilor

Reprezentantul Beneficiarului poate ori-
când dispune Antreprenorului suspendarea
execut`rii unei p`r]i sau a tuturor Lucr`rilor.
Pe perioada suspend`rii, Antreprenorul va
proteja, p`stra, securiza [i între]ine Lucr`rile
suspendate împotriva deterior`rii, pierderii sau
degrad`rilor.

Reprezentantul Beneficiarului va notifica,
de asemenea, cauza suspend`rii. Dac` [i în
m`sura în care cauza notificat` se dovede[te a
fi în responsabilitatea Antreprenorului, preve-
derile Sub-Clauzelor 9.8, 9.9 [i 9.10 nu se vor
aplica.

9.8 Consecin]ele Suspend`rii

Dac`, pe durata Perioadei de Proiectare [i
Execu]ie, Antreprenorul va înregistra întârzieri
[i/sau se produc Costuri suplimentare ca ur-
mare a respect`rii instruc]iunilor Reprezentan-
tului Beneficiarului conform prevederilor
Sub-Clauzei 9.7 [Suspendarea Lucr`rilor] [i/sau
ca rezultat al relu`rii lucr`rilor, Antreprenorul
va transmite Reprezentantului Beneficiarului o
În[tiin]are [i, cu condi]ia respect`rii prevede-
rilor Sub-Clauzei 20.1 [Revendic`rile Antre-
prenorului], va avea dreptul la:

(a) o prelungire a duratei de execu]ie pen-
tru astfel de întârzieri conform prevederilor
Sub-Clauzei 9.3 [Prelungirea Duratei de
Execu]ie pentru Proiectare [i Execu]ie], dac`
terminarea lucr`rilor este sau va fi întârziat`, [i

(b) plata Costurilor suplimentare produse,
care vor fi incluse în Pre]ul Contractului.

Dup` primirea În[tiin]`rii, Reprezentan-
tul Beneficiarului va proceda în conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea
Modului de Solu]ionare], pentru a conveni
sau stabili modul de solu]ionare a acestor
probleme.

Antreprenorul nu va avea dreptul la o
prelungire a duratei de execu]ie, sau la plata
Costurilor produse, pentru remedierea con-

secin]elor deficien]elor de proiectare,
execu]ie sau utiliz`rii de materiale necores-
punz`toare datorate Antreprenorului, sau
pentru e[ecul Antreprenorului de a proteja,
p`stra sau securiza Lucr`rile în conformi-
tate cu prevederile Sub-Clauzei 9.7 [Sus-
pendarea Lucr`rilor].

9.9 Plata Echipamentelor [i Materialelor
în Eventualitatea Suspend`rii Lucr`rilor

Antreprenorul va fi îndrept`]it la plata va-
lorii (de la data suspend`rii) Echipamentelor
[i/sau Materialelor care nu au fost livrate pe
{antier, dac`:

(a) producerea Echipamentelor sau livrarea
Echipamentelor [i/sau Materialelor a fost sus-
pendat` pentru o perioad` mai mare de 28 de
zile, [i

(b) Antreprenorul a marcat, în conformi-
tate cu instruc]iunile Reprezentantului Bene-
ficiarului, Echipamentele [i/sau Materialele ca
fiind proprietatea Beneficiarului.

Pl`]ile f`cute potrivit prevederilor acestei
Sub-Clauze pentru Echipamente [i/sau Mate-
riale vor fi condi]ionate de dovezile satisf`-
c`toare prezentate de Antreprenor c` aceste
Echipamente [i/sau Materiale sunt în totalitate
în proprietatea Antreprenorului [i nu fac
obiectul unor obliga]ii c`tre furnizor, dac`
aceasta dovad` este cerut` de Reprezentantul
Beneficiarului.

9.10 Suspendarea Prelungit`

Dac` suspendarea conform prevederilor
Sub-Clauzei 9.7 [Suspendarea Lucr`rilor] a
durat mai mult de 84 de zile, Antrepreno-
rul poate solicita Reprezentantului Benefi-
ciarului permisiunea de a relua activitatea.
Dac` Reprezentantul Beneficiarului nu
confirm` permisiunea în termen de 28 de zile
dup` solicitare, Antreprenorul poate, prin
transmiterea unei În[tiin]`ri c`tre Repre-
zentantul Beneficiarului, s` trateze suspen-
darea ca pe o omisiune conform prevede-
rilor Sub-Clauzei 13 [Modific`ri [i Actua-
liz`ri] a p`r]ii de Lucr`ri afectate de sus-
pendare. Dac` suspendarea afecteaz`
totalitatea Lucr`rilor, Antreprenorul poate
transmite o În[tiin]are de reziliere, conform
prevederilor Sub-Clauzei 16.2 [Rezilierea

f.i.d.i.c.
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Contractului de c`tre Antreprenor].

9.11 Reluarea Execu]iei Lucr`rilor

Dup` confirmarea permisiunii sau dis-
punerii relu`rii activit`]ii, Antreprenorul [i
Reprezentantul Beneficiarului vor examina
împreun` Lucr`rile, Echipamentele [i Materia-
lele afectate de suspendare. Antreprenorul va
remedia toate deterior`rile sau defec]iunile
Lucr`rilor, Echipamentelor sau Materialelor
sau orice pierdere a acestora, care s-au pro-
dus în timpul suspend`rii. Reprezentantul Be-
neficiarului va ]ine un registru în care vor fi
înscrise toate remedierile necesar a fi efectuate
de c`tre Antreprenor.

9.12 Terminarea Proiect`rii [i Execu]iei

Proiectarea [i Execu]ia nu vor fi considera-
te terminate pân` când nu sunt îndeplinite
toate condi]iile urm`toare:

(a) Lucr`rile au fost în totalitate proiectate
[i executate în conformitate cu Cerin]ele Bene-

ficiarului sau cu alte prevederi relevante din
Contract;

(b) Lucr`rile au trecut Testele la Termina-
rea Proiect`rii [i Execu]iei în conformitate cu
prevederile Sub-Clauzei 11.1 [Testarea Lucr`-
rilor];

(c) Documentele Antreprenorului în con-
formitate cu prevederile Sub-Clauzei 5.5
[Documente Conforme cu Execu]ia] [i
Sub-Clauzei 5.6 [Manualele pentru Exploa-
tare [i Între]inere] au fost prezentate [i
aprobate de c`tre Reprezentantul Benefi-
ciarului; [i

(d) Certificatul de Punere în Func]iune so-
licitat conform prevederilor Sub-Clauzei 11.7
[Certificatul de Punere în Func]iune] a fost eli-
berat cu men]ionarea datei la care Proiectarea
[i Execu]ia au fost terminate [i vor începe Ser-
viciile de Exploatare.

9.13 E[ecul Termin`rii

Dac` Antreprenorul nu reu[e[te s` termi-
ne Proiectarea [i Execu]ia înainte de Data
de Întrerupere, Beneficiarul, poate, la lati-

tudinea sa, fie:

(a) s` permit` Antreprenorului s` continue
Proiectarea [i Execu]ia pentru o perioad` sta-
bilit`, cu rezervarea dreptului absolut de a
aplica prevederile acestei Sub-Clauze în si-
tua]ia în care Antreprenorul nu reu[e[te s` ter-
mine Proiectarea [i Execu]ia în perioada
stabilit`; sau

(b) s` rezilieze Contractul în conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 15.2 [Rezilierea
Contractului din Culpa Antreprenorului] [i,
dac` dore[te, s` termine lucrarea [i s` execute
Serviciile de Exploatare cu for]e proprii sau an-
gajând alte entit`]i.

În oricare dintre situa]ii, Beneficiarul va
avea dreptul de a recupera de la Antreprenor
orice pierdere direct` suferit`, inclusiv pierde-
rile rezultând din întârzierea începerii ex-
ploat`rii Lucr`rilor, cu condi]ia respect`rii
limitelor con]inute în prevederile Sub-Clauzei
9.6 [Penalit`]i de Întârziere referitoare la
Proiectare [i Execu]ie] [i ale Sub-Clauzei 17.8
[Limitarea Responsabilit`]ii].
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Funda]ii

Pilo]i fora]i

Infrastructurile la aceast` lucrare sunt fundate indirect pe pilo]i
de mare diametru: 1200, 1500 [i 1800 mm. Alc`tuirea pilo]ilor s-a
f`cut în conformitate cu STAS 2561/4-85 [i SR EN 1536-2004.
Adâncimea de forare a fost între 20 [i 38 m (capacitatea maxim` a
ma[inii de forat).

Forajul s-a executat sub protec]ia noroiului bentonitic, primii 5-6 m
erau proteja]i în tub de ghidare (Fig.1) cu acela[i diametru cu fora-
jul. Pentru prepararea noroiului bentonitic s-a executat o gospod`-
rie de bentonit` cu habe (bazine) de depozitare a noroiului bento-
nitic, malaxor, pompe de recirculare, ciur vibrator pentru denisi-
pare, pompe pentru transport bentonit` [i recuperarea acesteia (Fig.2).
Astfel, tot noroiul bentonitic din foraj se recupera. Noroiul bento-
nitic a fost ]inut permanent sub observa]ie [i în fiecare zi o dat`,
de dou` ori sau ori de câte ori se constata c` este necesar, se veri-
ficau: densitatea, stabilitatea, vâscozitatea, con]inutul de nisip. Când
se constata c` aceste condi]ii nu mai sunt îndeplinite, în special con-
]inutul de nisip, noroiul bentonitic din habe se schimba [i se ducea
la groapa de gunoi.

Fig.1 Instala]ia de foraj, tub de ghidare [i pomp` pentru
transport bentonit`

Fig.2 Gospod`ria de bentonit`

Pentru lucr`rile Pasajului Basarab au fost necesare 601 coloane [i
la nici una nu am avut probleme de pr`bu[iri. La o singur` coloan`,
care a intersectat un tub de canal, s-a pierdut o cantitate de beton într-
o hazna dezafectat`.

Betonul folosit la coloane a fost de clas` C25/30 cu ciment II AS
32,5 R ini]ial [i în continuare cu II BM (S-LL) 32,5 R 400 kg /mc. Ca adi-
tiv s-a folosit Glenium 115 de la BASF, agregate de râul Arge[ pân` la
31 mm, lucrabilitate S4 (tasare 16-21 mm), permeabilitate P8

10. Con-
sumul specific de beton a fost 101-103%, un consum specific foarte
mic fa]` de coloanele forate cu manta de protec]ie.

Fig. 3 Instala]ia de confec]ionat carcase \n uzin` al`turi de
un tronson de carcas` finit`
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La majoritatea coloanelor pentru alc`tuirea carcaselor de arm`tur`
s-a ]inut cont de prevederile normelor mai sus amintite. Carcasele s-au
executat în industrie, pe ma[ini de confec]ionat carcase (Fig.3). Tron-
soanele de carcas` aveau pân` la 12 m lungime pentru a putea fi trans-
portate în [antier.

În [antier se îmbinau câte dou` buc`]i, pe stand la orizontal` cu
sudur`, prin petrecere pe o parte, conform normativ C 28/83 (Fig.4). Car-
casele astfel ob]inute cu o lungime maxim` de 22-23 m se ridicau cu o
macara cu dou` cârlige [i cu ajutorul unei grinzi cu scripe]i (Fig.5). Îm-
binarea celor dou` carcase se f`cea la gura forajului prin petrecerea pe 40
diametre [i cordoane scurte de sudur` (circa 2 cm la fiecare bar`) pentru
ordonare [i s` nu pice carcasa inferioar` în foraj (Fig.6). Carcasele au fost
prev`zute cu role distan]ier pentru înl`turarea posibilit`]ii curen]ilor
vagabonzi s` atace arm`tura. Toate carcasele de arm`tur` dup` îmbinare
în foraj erau suspendate cu 30-40 cm deasupra fundului forajului.

Fig.4 Stand de asamblare carcase

Fig. 5 Carcas` în macara [i grind` ajut`toare cu scripe]i

Fig. 6 |mbinare carcase la gura pu]ului

Foreza [i macaraua ajut`toare erau de tipul “Casa-grande”-Italia
(Fig.7).

Fig.7 Instala]ia de foraj

Tubulatura de betonare era format` din tronsoane de 2 [i 4 m iar
îmbinarea dintre acestea se executa prin man[oane [i siguran]` din
cablu multifilar elastic.

Toate coloanele au fost fundate pe un nisip fin argilos, din aceast`
cauz` s-a mers la a[a mare adâncime.

Datorit` vitezei de lucru a ma[inii de foraj, în permanen]` erau gata
3-4 carcase complete. Frecvent se executau dou` coloane pe zi (forare
[i betonare) într-un program de la ora 600 la 2000. Au fost zile când
s-au executat [i trei coloane. Niciodat` nu s-a l`sat un foraj cu s`p`tur`
mai adânc` de 7-8 m mai mult de 2-3 ore. În permanen]` un foraj în-
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ceput era dus pân` la cap`t, se arma [i se betona. La toate coloanele,
înainte de începerea forajului se f`cea o trasare topografic`, se urm`rea
ca ma[ina s` fie amplasat` corect. Din aceast` cauz` nici o coloan` nu
a avut devieri mai mari de 10 cm.

Pân` la acest moment am prezentat problemele obi[nuite de pilo]i
fora]i, în continuare vom prezenta probleme speciale la unii pilo]i fora]i.

Podul existent peste râul Dâmbovi]a a fost necesar s` se l`rgeasc`
cu câte 10 m pe fiecare parte, în aceast` situa]ie a trebuit s` se
m`reasc` [i culeile [i radierele. Pentru aceasta s-au executat 4x4 = 16
coloane de 1200 mm diametru. Aceste infrastructuri (pilo]i, radiere,
eleva]ii, culei) s-au executat pe fundul râului Dâmbovi]a peste casetele
de canal, la ad`postul a dou` diguri batardou. Datorit` faptului c` în
biefurile din aval apa trebuia în permanen]` primenit` s-au montat
dou` conducte metalice de 1000 mm diametru pentru sifonarea apei
dintr-un bief in altul.

La execu]ia coloanelor pe malul stâng în aval dup` realizarea unui
foraj s-a observat c` în foraj este ap` ascensional`. Atunci s-a f`cut o
umplutur` de 2-3 m peste fundul râului Dâmbovi]a [i s-a reluat forajul,
s-a observat c` apa este stabil` [i s-a putut executa armarea [i betonarea.

O problem` mai special` a ap`rut la coloanele de la PC1, pil` de
la hobanat, unde sunt reac]iuni negative [i coloanele sunt solicitate la
întindere. Aici, pe inelul de rigidizare, la interiorul carcasei, s-au mon-
tat acela[i num`r de bare ca [i la exterior. Astfel s-au realizat dou` rân-
duri de arm`tur` (Fig.8).

La coloanele ajut`toare de la încercarea coloanei la sarcini verti-
cale, în interiorul carcasei normale s-a introdus o carcas` mai mic` cu
lungimea de 12 m, de care s-a ancorat dispozitivul de încercare pen-
tru a nu ap`rea fisuri pe zona supus` la întindere.

La podul pe arce peste râul Dâmbovi]a s-au executat coloane cu di-
ametru de 1800 mm. Partea superioar` a carcasei (pe 12 m) avea 2x40
Ø 32 PC 52. În aceast` situa]ie cercurile de rigidizare s-au confec]ionat
din OB 37 Ø 32, ca acestea s` joace [i rol de distan]ier, [i la interiorul
carcasei s-au montat înc` 40 Ø 32 PC 52. Freta a fost executat` din PC
52 Ø 25 cu pasul la 10 cm. Roluirea fretei [i a cercului de rigidizare
s-a executat în uzin` [i înn`direa fretei pe [antier, pe carcas`, s-a f`cut
prin sudur` în cochilie.

Fig.8 Carcas` pe dou` rânduri de arm`tur` la PC1

Încercare pilo]i

Sarcina de înc`rcare pentru pilo]ii de încercare a fost stabilit` de
proiectant la 1350 t. Pentru aceasta s-a confec]ionat în uzin` un dis-
pozitiv spa]ial demontabil format din 9 piese care se pot asambla cu

[uruburi p`suite (Fig.9). S-au folosit patru coloane din radier [i una din
afara radierului. Coloanele au 5,00 m între ele ax-ax.

Încercarea coloanelor s-a f`cut în conformitate cu prevederile din
normele române[ti STAS 1536/2004 privind înc`rcarea [i desc`rcarea
coloanei. Încercarea propriu-zis` a fost f`cut` de BBR Spania (prese,
microcomparatoare) inclusiv urm`rirea în timpul încerc`rii. Încercarea
a durat aproximativ 30 de ore continuu. Interesant este faptul c` [i
prevederile spaniole sunt similare cu cele române[ti. Tasarea maxim`
a fost de 16 mm iar revenirea la desc`rcare 12 mm. Raportul de încer-
care a fost însu[it [i de proiectant [i de verificator.

Fig.9 Dispozitiv de încercare pilo]i

Toate coloanele au fost prev`zute cu câte trei ]evi pentru controlul
continuit`]ii cu ultrasunete (Fig.10). Controlul a fost continuu pe toat`
lungimea coloanei [i nu s-a depistat niciun plan de separa]ie.

Fig.10 Verificarea continuit`]ii betonului în pilo]i prin sonometrie

Radiere

Radierele au fost de mai multe dimensiuni atât în plan cât [i pe verti-
cal`. Au fost radiere care cuprindeau patru coloane cel mai pu]in, cât [i
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radiere cu 52 de coloane. Au fost radiere care au avut în`l]imea de 2,0 m
[i a fost un radier cu în`l]imea variabil` pe o direc]ie pân` la 6,0 m. Au fost
radiere cu un stâlp de pil`, dar au fost radiere [i cu patru stâlpi de pil`.

Radierele s-au executat cu beton C25/30 ciment II AS 32,5 R sau II
BM (S-LL) 32,5 cu dozaj 380 kg/mc, tasare S3 (10-15 mm) [i permea-
bilitate P8

10.
Armarea radierelor (Fig.11) s-a executat cu o]el PC 52 cu bare mon-

tate în plase orizontale [i agrafe verticale pentru preluarea for]elor
t`ietoare [i sus]inerea plaselor sau pe sistemul grinzi cu etrieri deschi[i
în form` de U. Fiecare U se închidea cu alt U pe lungimea de ancoraj
a o]elului. Pe fiecare radier s-au montat juguri din profile laminate,
solide, pentru ghidarea arm`turilor din eleva]iile pilelor. Acestea erau
amplasate [i verificate de serviciul topo. La nici o pil` nu au fost
dezax`ri ale arm`turilor [i nu s-a graifuit nicio arm`tur`.

Fig.11 Armare [i cofrare radier

Vom prezenta în continuare câteva tipuri de radiere mai speciale.
La pila culee nr.4 (PS4), radierul st` pe 24 coloane cu diametrul 1500

mm [i are un volum de circa 1100mc. Pe aceast` pil` se termin` viaductele
Orhideea [i pe ea sprijin` pe de-o parte capetele viaductelor Orhideea
(dou` de [osea [i unul de tramvai) iar pe de alt` parte podul hobanat. Acesta
din urm` are reac]iuni negative [i din aceast` cauz` în radier sunt ancora]i
2 tiran]i. În radier s-au amplasat dispozitive cu [uruburi Macalloy care la
montarea tiran]ilor s-au strâns [i precomprimat (Fig.12).

Fig.12 Dispozitiv de ancorare a tiran]ilor de preluare a reac]iunilor
negative de la PS4 [i PC1

La pila PC1 sunt numai reac]iuni negative din aceast` cauz` s-a
executat numai un radier de ancorare pe 10 coloane. Ancorarea s-a
realizat în acelea[i condi]ii ca la pila culee nr.4.

Culeea nr.2 trebuie s` suporte reac]iuni orizontale foarte mari din
împingerile tablierului în zidul de gard` [i din aceast` cauz` s-a exe-
cutat un radier foarte mare, 1635 mc beton, pe 25 coloane cu diametrul
1500 mm.

PC2 sunt stâlpii podului hobanat. Ace[tia au un radier din 52 coloane
cu diametrul 1800, dimensiunile în plan ale radierului au fost de 32,5 x
24,4, în`l]imea a fost variabil` în sens longitudinal cu maximum 6,00. La
partea de jos a radierului au fost 10 plase din PC52 Ø 32. Sistemul de ar-
mare (Fig.13) s-a f`cut pe sistemul grinzi cu etrieri deschi[i în form` de
U, dou` buc`]i (unul cu ramurile în sus iar cel`lalt cu ramurile în jos). Sis-
temul de grinzi a fost pe dou` direc]ii perpendiculare. Volumul de beton
a fost de 4500 mc (Fig.14), iar cantitatea de o]el beton a fost de 950 tone.

Fig.13 Armare radier PC2.
Stâlpii de sus]inere hobane Fig.14 Betonare radier PC2
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Au mai fost [i unele radiere cu forme ciudate, mai bizare, datorit`
unor canale de ap` menajer` (Fig.15) care ar fi fost foarte dificil de re-
locat, din aceast` cauz` [i pe vertical` s-a c`utat s` nu se dea presiuni
cauzate de betonul proasp`t asupra acestor canale. Astfel la unul din-
tre aceste radiere betonarea s-a f`cut în dou` etape. Prima etap` pe 60
cm grosime [i a doua zi, când acest beton a c`p`tat oarece portan]`,
s-a betonat restul pân` la 3,00 m.

La alte radiere pe zona canalului s-a pus o plac` de polistiren ex-
pandat pentru preluarea eventualelor tas`ri.

În ceea ce prive[te epuismentele nu prea am avut nevoie întrucât
pânza freatic` este mai jos decât intradosul radierelor.

Fig.15 Radier în care coloanele au fost amplasate în func]ie de
canalele de ape uzate

La pilele culei PS1 [i PS2, datorit` faptului c` în amplasament era
un traseu cu cabluri de înalt` tensiune (110 kV) s-a montat o grind` de

care s-au ag`]at conductorii care în prealabil erau prin[i într-o cochilie
confec]ionat` din ]eav` PVC (Fig.16). S-a c`utat ca acest traseu s` fie
deasupra radierului [i în afara must`]ilor pentru eleva]ii.

Fig.16 Sus]inere cabluri de înalt` tensiune (110 kV)

S-au f`cut epuismente la pilele culei nr.1 [i nr.2 pe malul Dâm-
bovi]ei f`r` sprijinirea malurilor, s`p`tura fiind f`cut` în taluz. Epuis-
mentele s-au mai executat [i la pila PC2 la radierul stâlpilor de la
hobanat. Aici s-au executat [i sprijiniri ale malurilor cu palplan[e
Larsen pe tot perimetrul radierului, l`sându-se o gard` de 2,00 m pen-
tru cofrare.

O problem` deosebit` a fost la execu]ia radierului de la pila culee
nr.4, unde era o cl`dire, a fabricii de bere, înc` neexpropriat` [i dac`
am fi executat excava]ia pentru radier, cl`direa se putea pr`bu[i în
groap`. În aceast` situa]ie s-a executat un perete (zid de sprijin) provi-
zoriu din coloane tangente cu diametrul de 800 mm din beton armat
(Fig.17). În aceste condi]ii radierul s-a executat f`r` incidente.

Fig.17 Protec]ie mal la radier PS4 cu coloane tangente

|n num`rul urm`tor vom prezenta execu]ia stâlpilor de la pile.
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Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este cunoscut` inginerilor
proiectan]i din România drept una dintre cele mai performante [i di-
namice solu]ii software pentru proiectarea [i reabilitarea c`ilor de co-
munica]ii. De la geometrizarea traseului [i amenajarea automat` a
curbelor conform standardelor în vigoare (STAS 863-85, PD 162-2002,
forestiere etc.), la extragerea listelor de cantit`]i [i raportarea în fi[iere
a elementelor proiectate, la tip`rirea automat` a plan[elor de execu]ie
în format AutoCAD, ARD se constituie drept un instrument indispen-
sabil pentru orice inginer proiectant.

Reabilitarea drumurilor

Covor asfaltic / Ranforsare - Proiecta]i automat covoare asfaltice
bituminoase cu ranforsarea sistemului rutier.

Stabili]i grosimea minim` a ranfors`rii fa]` de marginile existente
ale drumului iar programul ofer` automat linia ro[ie optimizat` (Fig.1).

Fig. 1

Func]ii avansate de editare a structurii rutiere - calculul precis al
volumelor straturilor [i al terasamentelor pentru reconstruc]ie prin posi-
bilitatea de a raporta [i zestrea existent` în raport cu stabilirea grosi-
milor minime [i maxime de strat (Fig. 2).

Fig. 2

Func]ii specifice de editare a profilelor transversale:
Casete de stabilizare pot fi automat incluse cu structuri rutiere

diferite

• Corelarea componentelor structurii cu suprafa]a existent`, cu
ajustarea op]ional` a în`l]imii (foarte util pentru proiectarea covorului
asfaltic);

• Proiectarea unor profile longitudinale diferite pentru axul dru-
mului [i pentru marginile acestuia (ex. rigole);

• Varia]ia pantelor de taluz în func]ie de elementele din plan (ex:
limite propriet`]i, zid de sprijin) (Fig. 3).

Fig. 3

Constrângeri dinamice în proiectarea elementelor drumului - în ele-
mentul curent proiectat se pot defini [i vizualiza profile ale altor ele-
mente de drum prin proiectarea pantelor acestora pe profilul curent.

Analiza]i impactul cotelor proiectate asupra altor elemente exis-
tente sau proiectate prin suprapunerea acestora peste profilul în lucru
(Fig. 4).

Fig. 4

Proiectarea [i amenajarea automat`
a intersec]iilor

ARD permite automatizarea racord`rilor la intersec]ii cu corelarea
cotelor str`zilor intersectate. Actualizarea cotelor la modificarea pro-
filului str`zii se face automat. Racord`rile pot fi de mai multe tipuri,

Advanced Road Design (ARD)
- Program complet
pentru proiectarea drumurilor

asociația
profesional`

de drumuri
și poduri

din românia

A.P.D.P.
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controlul profilului longitudinal al acestora fiind corelat cu marginile
str`zilor din intersec]ie. Se pot tip`ri automat plan[ele de execu]ie [i ex-
trage în fi[iere de coordonate de trasare XYZ toate elementele trans-
versalelor curente proiectate. (Fig. 5).

Fig. 5

Tipuri de racord`ri în plan pentru amenajarea intersec]iilor (Fig. 6).

Fig. 6

Proiectarea [i amenajarea
sensurilor giratorii

ARD permite proiectarea [i sistematizarea vertical` a intersec]iilor cu
sensuri giratorii. Cotele sunt corelate între cercul exterior al gira]iei cu
elementele de racordare ale intersec]iei cât [i cu drumurile care se in-
tersecteaz`. (Fig. 7).

Fig. 7

Proiectare drumuri noi expres
[i autostr`zi

Proiectarea elementelor de scurgere a apelor. Calcul limite ex-
proprieri. Taluzuri complexe. Trepte de \nfr`]ire. Structuri rutiere
complexe. Rapoarte speciale de execu]ie.

• Special drains - Elemente de scurgere a apelor – {an]uri de ram-
bleu la baza taluzului, [an]uri de gard`.

Calcul [i plasare automat`, generare profil longitudinal [an] cu
corelarea cotelor în profilul transversal curent al drumului (Fig. 8).

Fig. 8

• Trepte \nfr`]ire – definire conform normativelor în vigoare,
afi[area automat` în profilele transversale curente [i extragerea au-
tomat` a cantit`]ilor de s`p`tur` aferente (Fig. 9).

Fig. 9

2010
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• Limite de exproprieri – calcul [i afi[are în plan a limitelor de ex-
propriere func]ie de rambleu [i debleu conform OG 43_1997/Anexa
nr.1 prin care se diferen]iaz`

1,50 m de la marginea exterioar` a [an]urilor, pentru drumurile
situate la nivelul terenului;

2,00 m de la piciorul taluzului, pentru drumurile în rambleu;
3,00 m de la marginea de sus a taluzului, pentru drumurile în de-

bleu cu în`l]imea pân` la 5,00 m inclusiv;
5,00 m de la marginea de sus a taluzului, pentru drumurile în de-

bleu cu în`l]imea mai mare de 5,00 m.
Printr-un simplu calcul limitele sunt extrase [i eviden]iate atât în

plan ca [i polilinii continue cât [i în fi[iere text cu coordonate [i dis-
tan]e fa]` de axul proiectat!

Aplicarea de diferite pante transversale materialelor
din structura rutier`
Foarte util în cazul drumurilor în care se cere ca ultimile dou` stra-

turi (uzual balast [i strat de form`) au pante diferite dinspre ax (nu mai
urmeaz` panta îmbr`c`min]ii [i de obicei valori uzuale de -4%).

Raport de lungimi aplicate
Prin acest raport se pot extrage în form` tabelar` toate lungimile

aplicate între codurile folosite în program. Codurile se refer` la ax, mar-
gine drum stânga-dreapta, acostamente, banchete rigole, [an]uri, tro-
tuare, borduri, taluze etc. Aceste valori eviden]iaz` pe total lungimile
2D [i 3D ale marginilor drumului, acostamente, [an]uri, rigole, tro-
tuare, borduri, taluze rambleu [i debleu etc.

TOT ceea ce a fost proiectat va fi scos în tabele cu valori nominale
[i cumulate pe pozi]ii kilometrice! La orice modificare a proiectului
raportul se re-extrage automat (Fig. 10).

Raport tabelar de lungimi totale aplicate pe pozi]ii kilometrice Fig. 10

Raport de diferen]e de cote
Este extrem de util în faza de detalii de execu]ie pentru extragerea

în form` tabelar` a cotelor [i diferen]elor de cot` pe pozi]ii kilometrice.
Se folose[te cu prec`dere pentru a eviden]ia posibilele consolid`ri

cât [i pentru pozi]ionarea ulterioar` a parapetelor de siguran]` în
func]ie de în`l]imea rambleului [i a curbei supraîn`l]ate! (Fig. 11).

Raport tabelar cu cote [i diferen]e de cote pe pozi]ii kilometrice Fig. 11

Tip`rire automat` la diverse sc`ri
a plan[elor AUTOCAD cu plan situa]ie,
profile longitudinale
[i transversale curente

Plan de situa]ie tip`rit de ARD (Fig. 12).

Fig. 12

Profil longitudinal tip`rit de ARD (Fig. 13).

Fig. 13
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Fig.14

Calcul automat cantit`]i structur` rutier` [i mi[carea terasamentelor
(Fig. 15).

Fig.15

NOU! ARD la versiunea 2011 are incluse func]ii precum “Condi-
tional templates” (aplicare sempiprofile) [i “Multi Leg Drains” ({an]uri
cu mai multe sec]iuni) plus op]iunile de ZOOM, PAN în oricare dintre
ferestrele de afi[are sec]iuni transversale [i profile longitudinale!

Prin definirea semiprofilelor ARD combin` automat acestea prin
stabilirea adâncimilor de s`p`tur` [i a în`l]imii rambleului (Fig. 16).

Fig. 16

De asemenea, se pot deschide simultan mai multe ferestre de lucru
a sec]iunilor transversale [i actualizarea cotelor se face instantaneu
odat` cu modificarea profilului longitudinal. (Fig. 17).

Fig. 17

În sec]iunile transversale curente se pot afi[a alte drumuri, limite
de propriet`]i, decaparea stratului vegetal [i utilit`]i (Fig. 18).

Fig. 18

Advanced Road Design (ARD), prin meniul de “ARD Pipes” per-
mite [i proiectarea sistemelor de drenaj.

Dezvoltarea re]elei de drumuri presupune proiectarea c`ilor rutiere
dar [i a sistemului de colectare a apelor pluviale.

Pot fi definite diferite tipuri de sec]iuni (circulare, rectangulare) cu
diferite caracteristici geometrice [i hidraulice. Poate fi definit` aco-
perirea minim` (corespunz`toare adâncimii de înghe] [i dimensiu-
nile volumului din jurul conductei – strat nisip, acoperire p`mânt
compactat manual).

Pentru mai multe detalii referitoare la aplica]ia Advanced Road De-
sign (ARD), pentru oferte speciale de cursuri de instruire [i consultan]`
v` rug`m s` contacta]i firma MaxCAD, la tel.: 021-250.67.15, email:
office@maxcad.ro sau vizita]i: www.maxcad.ro.
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Ion {INCA

|nceputurile

La data de 9 martie 1995, reprezentan]i ai

regiilor de drumuri, din subordinea Consiliilor

jude]ene, s-au întâlnit în municipiul Deva, în

vederea înfiin]`rii unei organiza]ii profesionale

a drumarilor de la drumurile locale. Ini]iativa

acestui demers au avut-o domnii inginer Titus

IONESCU directorul Regiei Autonome Deva [i

economist Voicu COJOCARU de la aceea[i

regie.

Atunci, 25 de reprezentan]i ai regiilor au-

tonome au pus bazele Patronatului Regiilor

Autonome de Drumuri [i Poduri de interes

jude]ean, care, începând cu data de 25 febru-

arie 2002, s-a numit PATRONATUL DRUMA-

RILOR DIN ROMÂNIA. Dac` în acel martie

1995 organiza]ia num`ra 25 de membri fonda-

tori, acum, în noiembrie 2010, Patronatul Dru-

marilor este constituit din 51 de membri, mai

precis, din trei regii autonome, (din jude]ele

Cluj, Vâlcea [i Constan]a) [i din înc` 48 de so-

ciet`]i comerciale cu capital de stat [i privat.

Vineri, 5 noiembrie 2010, în municipiul

TârguMure[, a avut loc întrunirea aniversar`, la

15 ani, a Patronatului Drumarilor din România.

A fost p`strat un moment de reculegere în

memoria celor disp`ru]i, printre ei num`rân-

du-se [i inimosul inginer Titus IONESCU, care

a fost [i ini]iator [i un activ organizator al or-

ganiza]iei profesionale a lucr`torilor de la dru-

murile locale din România.

Raport de activitate

În Raportul prezentat de domnul dr. ing.

Iosif Liviu BOTA, pre[edintele Patronatului, a

fost f`cut` o trecere în revist` a activit`]ilor

Consiliului Director desf`[urate pentru bunul

mers al unit`]ilor componente. Obiectivul

principal al organiza]iei a fost asigurarea via-

bilit`]ii drumurilor [i a podurilor de pe raza

consiliilor jude]ene. În aceast` ordine de idei

au fost întreprinse ac]iuni pentru crearea cadru-

lui legal de desf`[urare a activit`]ilor produc-

tivo-economice ale unit`]ilor componente,

pentru asigurarea nivelului profesional [i com-

petitiv al programelor [i al lucr`rilor executate

în domeniul infrastructurii rutiere la nivelul

drumurilor locale, jude]ene [i comunale, al

re]elei urbane.

Patronatul a colaborat fructuos cu „Fede-

ra]ia Na]ional` a Sindicatelor Drumuri Jude-

]ene”, negociind anual Contractul Colectiv de

Munc` la nivel de “Grup de unit`]i de Dru-

muri”.

Un demers salutar în sus]inerea reciproc` a

activit`]ilor pe t`râm profesional l-a constituit

afilierea Patronatului Drumarilor din România

la Asocia]ia Profesional` de Drumuri [i Poduri

din România.

În aceast` ordine de idei s-a înscris [i ade-

rarea Patronatului la Confedera]ia Na]ional` a

Patronatului Român.

Ca urmare, reprezentan]ii organiza]iei din

jude]ele ]`rii fac parte din Consiliile de Dialog

Social, începând de la nivel de ministere, pre-

fecturi, asocia]ii jude]ene ale Oficiului for]ei de

munc`, centre de formare profesional`, comisii

în domeniul egalit`]ii de [anse între b`rba]i [i

femei [.a.

Formarea [i preg`tirea
profesional`

Formarea [i preg`tirea profesional` a dru-

marilor de la locale constituie preocuparea

major` a Patronatului. În acest scop a fost orga-

nizat un curs „Manager de Proiect”. De ase-

menea, a fost ob]inut` “Autoriza]ia” pentru

calificarea profesional` în meseria de “Lucr`tor

pentru drumuri [i c`i ferate”.

Sunt avute în vedere [i modalit`]i de

preg`tire profesional` a deserven]ilor utilajelor

de construc]ii din domeniu.

Raportul a fost completat cu interven]iile

participan]ilor, care au adus un plus de infor-

mare [i de experien]`. De[i a avut un caracter

festiv, întrunirea a fost [i ocazia exprim`rii unor

observa]ii [i accente critice referitoare la prac-

tici [i ac]iuni de natur` s` frâneze activitatea

licen]elor de execu]ie, s` favorizeze “firme de

apartament”, s` atribuie lucr`ri în afara prac-

ticilor legale.

Întrunirea aniversar` de la Târgu Mure[ a

fost salutat` de c`tre reprezentan]i ai auto-

rit`]ilor locale.

Revista „DRUMURI PODURI” a fost evi-

den]iat` pentru interesul manifestat fa]` de ac-

tivitatea [i ac]iunile Patronatului Drumarilor

din România.

Consiliul Director a decernat, cu ocazia

festivit`]ii, diplome, plachete [i insigne repre-

zentan]ilor societ`]ilor componente.

La aniversarea a 15 ani

În preg`tirea momentului festiv care a avut

loc în municipiul Târgu Mure[, Consiliul Di-

rector al Patronatului a editat o interesant` lu-

crare intitulat`: „La aniversarea a 15 ani”, în

care [i-a g`sit locul un scurt expozeu des-

pre activitatea desf`[urat`, lista cu cei care au

constituit, în martie 1995, Patronatul Regiilor

Autonome de Drumuri [i Poduri de interes

jude]ean, mesaje din partea unor organiza]ii cu

activit`]i în domeniul infrastructurii arterelor

de transport rutier, precum [i tabelul cu Mem-

brii Patronatului Drumarilor din România, cu

adresele, telefoanele precum [i cu numele ce-

lor care asigur` managementul societ`]ilor în

acest an 2010.

*

* *

Se cuvine, la încheierea acestei relat`ri, s`

subliniem excelenta organizare a evenimentu-

lui, condi]iile propice unui rodnic [i benefic

schimb de experien]` [i de opinii, demersuri

ale firmei „ASPHAROM” - Târgu Mure[, cu o

salutar` implicare a Doamnei Delia PETE-

RANDERL, Administratorul societ`]ii comer-

ciale târgmure[ene.

PATRONAT
2010
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A.P.D.P. Simpozion 2010 -
Siguran]a Circula]iei
Ing. Minerva CRI{AN

Secretar [tiin]ific A.P.D.P., Filiala TRANSILVANIA

|n zilele de 11 - 12 noiembrie 2010 la Cluj-Napoca în organizarea
Asocia]iei Profesionale de Drumuri [i Poduri Filiala TRANSILVANIA [i
în colaborare cu Universitatea Tehnic` Cluj-Napoca, Facultatea de
Construc]ii, specializarea C`i Ferate Drumuri Poduri (CFDP) [i Inspec-
toratul de Poli]ie al jude]ului Cluj, s-au desf`[urat lucr`rile Sim-
pozionului Na]ional „Siguran]a Circula]iei în Actualitate - Particip`m
la trafic, suntem responsabili” edi]ia a VII-a.

Principalul obiectiv al simpozionului a fost de a cunoa[te modalit`]i

noi de îmbun`t`]ire a siguran]ei circula]iei, printr-o gestionare mai efi-
cient` a traficului, prin echipamente mai performante de monitorizare
[i ghidare, prin educa]ia participan]ilor la trafic în concordan]` cu
a[tept`rile utilizatorilor [i cerin]ele administratorilor.

Prezent`rile au avut ca tem`, schimburi de experien]`, identificarea
riscurilor de accidente, echipamente pentru siguran]a rutier`, mana-
gementul sistemului de trafic rutier [i nu în ultimul rånd agresivitatea
factorilor de poluare chimic` [i sonic` generat` de traficul rutier asupra
organismului uman.

Majoritatea obiectivelor propuse au fost dezb`tute.
Materialele prezentate au fost înregistrate pe suport magnetic cu

ISBN [i tip`rite în 100 de volume cu ISSN, cuprinzånd articole de spe-
cialitate [i prezent`ri de firme.

Au participat un num`r de 80 persoane din domeniul rutier cuprin-
zånd: administratori, constructori, proiectan]i, consultan]i, studen]i,
masteranzi, doctoranzi, produc`tori [i distribuitori de echipamente
de siguran]a rutier` [i sisteme de monitorizare a traficului rutier, care
s-au ar`tat foarte mul]umi]i de con]inutul materialelor prezentate la
simpozion.

Totodat` au fost prezentate lucr`ri ale unor firme de specialitate,
cum ar fi:

• SC GIROD SEMNALIZ~RI RUTIERE SRL TIMI{OARA cu repre-
zentant din Italia;
• SC AEM SA TIMI{OARA;
• SC KISS UNICUM SRL TÅRGU MURE{;
• SC AVACO SRL ORADEA;
În încheiere a avut loc prezentarea firmei SC VIACON TECH-

NOLOGIES SRL CORUNCA jude] MURE{, sus]inånd lucrarea „Solu]ii
moderne [i rapide în construc]ia podurilor”.

“CIBv 2010”, moment [tiin]ific de tradi]ie
Ion {INCA

În zilele de 12 [i 13 noiembrie a.c. s-au desf`[urat, la Bra[ov,
lucr`rile Conferin]ei {tiin]ifice Interna]ionale CIBv 2010. Având titlul
complet: “Construc]ii Instala]ii Bra[ov 2010”, manifestarea a fost or-
ganizat` de c`tre Facultatea de Construc]ii a Universit`]ii “TRANSIL-
VANIA”. Devenit` deja tradi]ional`, în cei [apte ani de existen]`
a institu]iei de înv`]`mânt tehnic superior, conferin]a s-a constituit
într-un moment [tiin]ific important pentru mediul universitar din fru-
mosul [i pitorescul municipiu din }ara Bârsei. În aula universit`]ii au
fost prezen]i universitari din institutele de profil din ]ar`, speciali[ti din
cercetare, manageri [i practicieni din importantul domeniu al cons-
truc]iilor din ]ara noastr`.

În întâmpinarea evenimentului au fost întreprinse demersuri pre-
g`titoare din partea echipei de conducere a facult`]ii, a corpului
didactic: editarea Volumului 1 cu textele comunic`rilor [tiin]ifice ela-
borate pentru conferin]`, prospecte [i materiale documentare.

Dup` o [edin]` în plenul Conferin]ei, care a prilejuit sus]inerea unor
expuneri [i cuvânt`ri de salut, lucr`rile s-au desf`[urat pe sec]iuni.

Pentru Sec]iunea I “Construc]ii civile, industriale [i agricole”, au fost
elaborate 60 de lucr`ri [tiin]ifice.

Cea de a II-a Sec]iune a avut ca tem` Instala]iile pentru construc]iile
civile. Au fost prezentate 15 lucr`ri.

Un grad ridicat de interes l-au avut dezbaterile din cadrul Sec]iunii
a III-a: C`i Ferate, Drumuri [i Poduri, ale c`rei lucr`ri au fost moderate
de domnii profesori univ. dr. ing. Radu B~NCIL~, decanul Facult`]ii de
profil de la Universitatea “Politehnica” Timi[oara [i Mihai DICU, de-
canul facult`]ii de profil din cadrul Universit`]ii Tehnice de Construc]ii
– Bucure[ti. Au fost luate în dezbatere 29 de lucr`ri, elaborate de c`tre
cadre didactice, de speciali[ti [i de personalit`]i cu realiz`ri de marc`
în infrastructura transporturilor rutiere din România.

Se cuvine s` fie men]ionat` participarea unor oaspe]i de peste
hotare, personalit`]i din înv`]`mântul [i cercetarea [tiin]ific` din S.U.A.
[i Germania.

Succesul de care s-a bucurat Conferin]a {tiin]ific` Interna]ional`
CIBv – 2010 se înscrie ca un merit incontestabil al activit`]ii cadrelor
didactice cu responsabilit`]i în domeniile [tiin]ific [i organizatoric ale
Facult`]ii de Construc]ii.



Podul Rio-Antirrio, golful Corint
Autostrada Atikki Odos
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asociația
profesional`

de drumuri
și poduri

din românia

A.P.D.P. Podurile din spa]iul
geografic al Romåniei

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri,
Membru fondator APDP,

Membru ART
Membru individual AIPCR

(continuare din num`rul trecut)

Revenind la întrebarea cum de a fost posi-
bil` în acea perioad` 103 – 105 d.Hr. s` se
execute un pod peste Dun`re, cum a fost po-
sibil` execu]ia lui în numai trei ani?, trebuie
s` punem în eviden]` cåteva aspecte ale isto-
riei noastre strâns legat` de ac]iunile Imperiu-
lui Roman. Dou` cuvinte… „Pantha rhei” care
apar]in lui Heraklit… totul curge, cu alte cu-
vinte, via]a este o permanent` transformare.

Evolu]ia dup` cum spunea domnul profe-
sor de poduri Joan Buc` nu este nimic altceva
decât o permanent` alternan]` a fazelor :

• Progres
• Stagnare
• Regres
Repetarea acestor faze se înscrie pe un tra-

seu evolutiv ascedent care ne-a adus pe noi la
stadiul actual de civiliza]ie. Putem afirma c` :

• Progresul se datoreaz` oamenilor
capabili [i întreprinz`tori
• Stagnarea se datoreaz` bun`st`rii,
comodit`]ii
• Regresul se datoreaz` dictaturilor [i
r`zboaielor

Fig. 2-26. Cruzimea luptelor cu gladiatori

G`sim în grandoarea Imperiului Roman foar-
te multe paradoxuri: spiritul r`zboinic al roma-
nilor al`turi de tr`inicia secular` dublat` de
spiritul lor civilizator. Reg`sim în istoria imperiu-
lui roman înclina]ii spre înrobire [i civilizare, în-
clina]ii spre cruzimea luptelor de gladiatori,

înm`nuchiat` cu sensibilitatea artistic`, ambele
reg`sindu-se a fi g`zduite în celebrele amfiteatre
romane. Ce au l`sat în urm` constructorii romani
continu` [i ast`zi s` stârneasc` invidie [i ad-
mira]ie. Aceste câteva lucr`ri prezentate au darul
s` stârneasc` întrebarea.....“Cui dator`m aceste
realiz`ri, oamenilor de geniu, întreprinz`torilor
care le-au conceput sau maselor de oameni , de
executan]i de cele mai multe ori sub [fichiuiala
biciului, care le-au materializat”.

O adânc` triste]e te cuprinde când te duci
cu gândul la milioanele de sclavi. Civiliza]ia are
pre]ul ei. Pre]ul mântuirii noastre a fost Isus ucis
pe cruce de romani pentru p`catele noastre.

Fig. 2-27. Podul de lemn de la Lozna

Timp de 4 - 5 secole, dup` c`derea imperiu-
lui roman de Apus, în timpul Evului Mediu obs-
cur, nu s-au construit preamulte poduri. De prin
secolul X, oamenii au început s`-[i construiasc`
ora[e s` întensifice schimburile comerciale,
s`-[i construiasc` drumurile [i podurile nece-
sare transporturilor. Dar singurii oameni care
mai [tiau cum s` construiasc` un pod erau
c`lug`rii c`ci doar ei mai p`strau tradi]ia civi-
liza]iilor trecute. Astfel primele poduri medie-
vale ale secolelor XI, XII [i XIII au fost construite
de clerici în Europa. A existat chiar un grup al
ordinului benedictin, pornit din Italia, cunoscut
sub numele de „Confreria Podarilor“ = "The
Brotherhood of Bridge Builders" ce prefigura vii-
toarele bresle me[te[ug`re[ti.

Pe teritoriul ]`rii noastre cu ocazia s`p`-
turilor arheologice începute din anul 1976 în
jude]ul Boto[ani localitatea Lozna, au fost
dezvelite cinci segmente ale unei construc]ii
de lemn care este un pod plutitor.

Cercet`rile efectuate de-a lungul anilor
1976 - 1982 pun în eviden]` urm`toarele:

• lungimea mla[tinii este de circa 3,00 km.

• l`]imea mla[tinii în punctele cele mai în-
guste nu avea mai pu]in de 200 m.
• pe lungimea de 3,00 km traversarea
mla[tinii era realizat` cu 6 poduri plutitoare.
• scopul acestor poduri plutitoare, exploa-
tarea turbei [i a oxidului de fier.
• existen]a pe aceste poduri plutitoare de
vestigii - fragmente de vase, ce[ti, castroa-
ne, obiecte [i unelte de lut ars [i metal -
aferente anilor 300 - 400 d.Hr.
Cele cinci segmente cercetate la Lozna

eviden]iaz` urm`torul mod de alc`tuire a po-
durilor de lemn plutitoare (fig. 2 -27):

• fascine din nuiele dispuse transversal
• trunchiuri de copac cu diametre cu-
prinse între 0,25 - 0,40 m, dispuse longi-
tudinal, cap la cap, în care se practicau
g`uri prin intermediul c`rora întreg ansam-
blul se fixa cu ]`ru[i (fig. 2.14).
• peste aceste structuri longitudinale, în
sens transversal, s-au dispus trunchiuri de
fag [i brad, rotunde sau despicate cu di-
ametre de 0,25 - 0,30 m într-un rând sau
mai multe rânduri.
A[a cum afirmam din capitolul 1.... „Din

negura timpului” realizarea unei lucr`ri de
art` (pod, viaduct, pasarel`, apeduct etc) este
o component` a:

• Evolu]iei istorice a tr`itorilor locului
• Evolu]iei social economice a teritoriului
• Evolu]iei culturii [i a spiritualit`]ilor .
• Evolu]iei materialelor de construc]ie
• Evolu]iei tehnologiilor
• Evolu]iei descoperirilor [tiin]ifice
Revin asupra acestora din nevoia de a ex-

plica de ce r`mân mut de admira]ie atunci
când încep s` c`l`toresc în mod concret în
fantastica art` de constructori a celor ce au
fost tr`itorii imperiului roman.

Fig. 2-28. Apeductul Segovia
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Profesorul Ion Ionescu sublinia faptul c` în
cadrul imperiului roman, epoca lui Traian
constituie apogeul lucr`rilor de art` inginere[ti
la romani.

Se poate afirma f`r` t`gad`, cu documente
istorice care stau m`rturie, cu lucr`rile care
func]ioneaz` [i azi, c` imperiul roman a creeat
o [coal`, [coal` care are începuturile cu un
secol înaintea împ`ratului Traian înc` din tim-
pul împ`ratului Augustus.

Iat` ce relateaz` Vitruvius, citez....“arta
construc]iilor cere cuno[tin]e de toate felurile
[i erudi]ie special` pentru a face lucr`ri solide
[i pl`cute. Ea const` în teorie [i practic`.”

În capitolul 2 „La început de er`” am pre-
zentat suficiente exemple pentru a pune în
eviden]` [coala creat` în perioada imperiului
roman.

În rezumat, celor ce s-au implicat în reali-
zarea lucr`rilor de art` inginere[ti (poduri, via-
ducte, pasarele, apeducte….etc) în perioada
Imperiului Roman li se cerea, dup` cum le
consemneaz` Vitruvius….citez…

• S` [tie s` scrie bine [i s` compun`, c`ci
altfel nu-[i pot expune ideile ce trebuiesc puse
în execu]ie.

• S` [tie s` deseneze, ca s` fac` proiecte
[i planuri de execu]ie.

• S` fie cunosc`tori în geometrie, c`ci
numai a[a pot face construc]ii exacte pe hâr-
tie, ridic`ri de planuri pe teren [i nivelarea
lucr`rilor.

• S` înve]e bine optica, ca s`-[i poat` da
seama dac` casele vor avea lumin` suficient`.

• S` nu neglijeze aritmetica, c`ci f`r` ea
nu vor putea calcula ce materiale sunt nece-
sare la o construc]ie [i cât va costa lucrarea.

• Ei trebuie s` cunoasc` istoria, c`ci ea
d` idei frumoase pentru ornamentarea cons-
truc]iilor.

• Ei trebuie s` fie cunosc`tori în filozofie
([tiin]ele naturii, fizica), c`ci numai a[a se de-
prind s` gândeasc` solid.

• Ei trebuie s` priceap` muzica, ca s` dea
acustic` bun` s`lilor [i teatrelor.

• Lor li se recomand` s` citeasc` pe
Archimede, pe Ctesibius etc.

• Medicina nu trebuie s` le fie str`in`, c`ci
altfel fac lucr`rile insalubre [i nu [tiu s`
asaneze ora[ele

• Ei trebuie s` cunoasc` dreptul, s` nu
d`uneze pe al]ii când fac construc]ii noi, s`
nu calce legile de vecin`tate [i s` fac` bine
contractele cu antreprenorii.

• Ei trebuie s` cunoasc` [i astronomia, s`
[tie cum s` orienteze planurile, cl`dirile [i s`
aranjeze ceasornicele de soare.

Închei spunând - o adev`rat` [coal` - la
care mai adaug remarca f`cut` de acela[i Vit-
ruvius......“Cine nu înva]` de mic aceste cu-
no[tin]e, nu mai are timp s` le înve]e când este
mare, cuno[tin]ele teoretice trebuiesc conso-
lidate prin practica lucr`rilor”.

Nu pot s` m` opresc aici f`r` a sublinia le-
gile morale care au ac]ionat în timpul Imperiu-
lui Roman. Iat` ce ne spune un manuscris din
1638 , descoperit la Mân`stirea Buz`ului, care
pune în eviden]` una din mul]imile de pove-
stiri despre Traian.......

Fig. 2-29. Ruinele podului lui Traian
(CPI maxim` colec]ia S. Florea)

Citez....“Iac` la jude] foarte era tare [i
drept, c` nici mitelor nu se potrivea, nici r`u
nim`nui nu veghea, ci foarte f`cea giude] cu
dreptul m`car au boaiar, au s`rac ; de ar fi fost
singur fratele s`u. Iar într’o zi, [ezînd Împ`-
ratul la mas` cu to]i boaiarii lui a smuls o sabie
din teac` [i chem` pe arma[ul s`u [i-i zise
....Iat` c`-]i dau aceast` sabie pe mân` înain-
tea zeului: s` începi întâiu dela mine de vei
vedea c` fac vre-o strîmb`tate ; s` nu-mi veghi
voie, c`ci sunt împ`rat, ci s`-mi tai capul întâiu
mie. Iar dintre toat` Curtea mea [i dintr’al]i oa-
meni, care vei vedea c` face strâmb`tate al-
tuia, mi-l ve]i aduce înaintea mea, ca s`-i faci
sam` de sabia mea. Boaiarii to]i numai ce [i-au
c`utat între ochi ; [i nime nu se mai plângea
de nimic, de sil` sau de strâmb`tate, în zilele
lui Traian Împ`ratul”.

Nu mic` mi-a fost mirarea, când, în c`ut`-
rile mele de documentare am g`sit autori a is-

toriei românilor care în dorin]a lor extrem` de
a pune pe prim plan amprenta traco-geto-
dac`, dând la o parte implicarea [i amprenta
imperiului roman în formarea poporului ro-
mân, fac urm`toarele afirma]ii:

• Podul lui Traian a fost de fapt construit
de Daci.
• Podul lui Traian nu putea fi construit în
doi ani.

Afirma]iile de mai sus sunt false, ipotezele
nu au în spate nici un element de sus]inere,
nici document istoric, nici descoperiri arheo-
logice. Luånd în considerare cele expuse pîn`
acum, dovedesc f`r` putin]` de t`gad`;

Podul lui Traian nu putea fi realizat decât
de romani, ei fiind singurii care aveau cuno[-
tin]ele necesare pentru realizarea unor astfel
de lucr`ri. Ei erau posesorii [tiin]ei de a rea-
liza astfel de lucr`ri [i ceea ce este mai im-
portant este faptul c` ei erau singurii care
aveau o experien]` practic`, experien]` câ[-
tigat` de-a lungul secolelor, experien]` sus-
]inut` de ruinele [i chiar lucr`ri în func]iune
dup` mai bine de 2000 de ani, de pe întinsul
teritoriu care a fost ocupat de romani. În ceea
ce prive[te perioada de execu]ie, ea este o
func]ie direct` de preg`tirea for]ei de munc`,
de mijloacele puse la dispozi]ia lucr`rii, de
organizarea lucr`rilor, de experien]a celor
implica]i în realizarea lucr`rilor (vezi podul
peste Rin executat de romani în 10 zile).

Personal sunt convins c` \n sångele nos-
tru g`sim sånge traco-geto-dac dar tot a[a de
bine în anii de sub ocupa]ie roman` g`sim
[i sånge roman. Paradoxul caracteristic im-
periului roman, înm`nuncherea dintre spiri-
tul r`zboinic, de asuprire cu evidenta activi-
tate civic` de civilizare a teritoriilor ocupate
o reg`sim cu prisosin]` în spa]iul geografic
al României.

Fig. 2-30. Pod roman la Mehadia
(C.P.I. necirculat` colec]ia Eduard

Ionescu Adrian)
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O carte po[tal` ilustrat` necirculat`, edi-
tat` de Grieser Matya[ în anii 1905-1915, din
Dierna / Or[ova de azi din colec]ia de C.P.I.
necirculate a Domnului ing. Eduard Ionescu
Adrian, demonstreaz` acest lucru. Fotograful
surprinde momentul în care s`tenii Mehadiei
au transformat podul construit în perioada
roman` în carier` de piatr`. Probabil c` fa-
sonarea de calitate a pietrei din bol]i a consti-
tuit un motiv de atrac]ie pentru gospod`riile
din Mehadia. Cert este un lucru, c` bol]ile de
zid`rie de piatr` puteau fi în func]iune [i ast`zi
dac` nu exista pe lâng` ac]iunile mediului
natural [i for]a distrug`toare a celor din zon`
(Fig. 2-30, Fig. 2-31).

Nu sunt istoric, profesorul meu de istorie din
liceum-a înv`]at s` iubesc istoria [i îmi amintesc
o vorb` pe care o repeta adesea în clas`, istoria
trebuie s` aib` în spate documente. Cei care fac
astfel de afirma]ii f`r` a avea în spate argumente
solide, ci numai specula]ii lingvistice [i ipoteze,
sunt ca politicienii no[tri de ast`zi, care se pri-
cep [i la medicin`, la infrastructur`, la agricul-
tur` la istorie....... [tiu de toate... „[i am ajuns azi
2010 s` avem de toate.....”, nu mai exist` res-
pectul pentru cei de meserie.

Fig. 2-31. Pod roman la Mehadia
(C.P.I. necirculat` colec]ia
Eduard Ionescu Adrian)

În încheierea acestui capitol doresc s`
citez câteva rânduri din articolul publicat de
profesorul Ion Ionescu, inginer inspector gene-
ral profesor onorific al {colii Politehnice din

Bucure[ti, fost Decan al Colegiului Inginerilor,
în Buletinul societ`]ii Politehnice, Anul XXXVI
1922 Nr.1-3 sub titlul „Lucr`rile publice la ro-
mani sub împ`ratul Traian”:

„Sunt sigur c` într-o zi în România mare
va str`luci o reproduc]iune a Coloanei de la
Roma, cu o statue m`rea]` a lui Traian în vârf!
Ceva ce nu am putut face noi acum câ]iva ani,
o vor face genera]iile viitoare de ingineri [i
arhitec]i, cu concursul poporului român, ca
semn de recuno[tin]` vecinic` lui Traian“.

La 22 decembrie 1989, poporul român, prin
vl`starele lui cele mai pure [i mai viguroase,
tineretul, au pus cap`t unei dictaturi, readu-
cându-ne în Europa, reamintindu-ne latinitatea
noastr`. Visul domnului inginer Ion Ionescu
poate prinde via]`. Soclul din pia]a Roman`
poate fi soclul reproducerii Columnei de la
Roma cu statuia lui Traian în vârf ca semn al
latinit`]ii noastre, ca semn al recuno[tin]ei pen-
tru obâr[ia noastr` Traco-geto-daco-roman`, ca
semn al respectului pentru poporul român care
[i-a dovedit demnitatea [i vigoarea, ca semn de
respect [i comemorare a celor ce [i-au pierdut
via]a în acele clipe din decembrie 1989.

Va urma

Mărturii • început de eră
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Prof. Dr. Ing. Marcel STOICA

George TEODORU (n`scut în 8 septem-
brie 1932 în România) a ob]inut în timpul
anilor de [coal` [i al celor de studii rezultate
deosebite (ultimul an [i bacalaureatul la Liceul
de B`ie]i nr.9 azi Colegiul Na]ional Spiru
Haret cu media general` 10, absolvirea studi-
ilor, ca inginer diplomat în poduri [i tunele,
de asemenea cu calificativul maxim), cursul
CUIR „Utilizarea izotopilor radioactivi” la
Institutul de Fizic` Atomic` Bucure[ti, cerin]`
legal` pentru efectuarea cercet`rilor practice
atât în domeniul utiliz`rii surselor radioactive
închise cât [i al celor deschise.

În România a c`p`tat o experien]` ca [ef
de [antier la unul din primele mari poduri de
beton precomprimat [1]. În calitate de [ef al
laboratorului unei fabrici de prefabricate a
supravegheat producerea elementelor prefa-
bricate ce compuneau primele mari cadre din
bol]ari asambla]i prin precomprimare (sistem
Magnel) în România.

Ca cercet`tor [tiin]ific pricipal la Institu-
tul Na]ional de Cercet`ri în Construc]ii
(INCERC) Bucure[ti a realizat unele cercet`ri
originale în domeniul metodelor de încercare
nedistructiv` [2]: metod` statistic` pentru de-
terminarea direct` a rezisten]ei betonului la
compresiune [i a coeficientului s`u de varia]ie
pe baza m`sur`torilor nedistructive efectuate
pe construc]ie, determinarea rezisten]ei la în-
ghe]-dezghe] a betonului pe baza decremen-
tului logaritmic al vibra]iilor libere, etc. Dr.
Mohan Malhotra (Canada) nu l-a numit în-
tâmpl`tor în dedica]ia sa „un pionier în Încer-
c`rile Nedistructive”.

O influen]` important` asupra carierei [tiin-
]ifice a lui George Teodoru a avut întâlnirea sa
cu Dr. I. F`c`oaru, [eful s`u de laborator [i ul-
terior de sec]ie, pentru care a fost [i a r`mas
recunosc`tor. Echipa Dr. F`c`oaru, din care
George Teodoru a f`cut parte ca membru 10
ani, a produs în lume primele norme din dome-
niul încerc`rilor nedistructive ale betonului
în 1967: C30-67 Încerc`ri de recul cu sclero-
metrul Schmidt, C26-72 Încerc`ri cu ultrasu-
nete, C129-72 Metode combinate).

Fig. 1 Înmânarea plachetei de onoare a VDI
lui George TEODORU de c`tre Ing.

Peter ZCHERNACK pre[edinte al VDI – Köln
[i prezentarea celor dou` forme ale plachetei

În 8 septembrie 1971, exact 39 de ani de
la na[terea sa, a început George Teodoru c`l`-
toria sa spre Germania, unde nu-l a[tepta ni-
meni în afara unei mari cantit`]i de munc`
pentru a-[i putea asigura un loc în societate.
La marea sa pasiune pentru compozi]iile [a-
histe a trebuit s` renun]e complet.

În 1983 a promovat ca dr. ing la Universi-
tatea Tehnic` Rhein-Westfalia, sub conducerea
Prof. Dr. Karlhans Wesche. Au urmat activit`]i
ca specialist în proiectarea podurilor de beton
precomprimat [i construc]iilor demetrou în Ger-
mania [i conferen]iar pentruMateriale de Cons-
truc]ii, Probleme de Coroziune în climate
tropicale, la Institutul pentru Tehnologie la Tro-
pice (ITT), condus de Prof. Ing. Willy Bölling,
care a apreciat marele s`u angajament în dez-
voltarea institutului. Din 1993 lucreaz` ca [i
consultant pentru construc]ii fiind Pre[edintele
„Engineering Society Cologne”.

În limbile român`, german`, spaniol`, fran-
cez`, englez` a publicat, din bogatul [i funda-
mentatul s`u tezaur de cercet`ri, peste 120 de
lucr`ri tehnico-[tiin]ifice în reviste [i proceed-
ing-uri de conferin]e. Toate lucr`rile sale, pe

tema încerc`rilor cu ultrasunete, l-au f`cut un
specialist în acest domeniu. În acest context tre-
buie men]ionat` [i cartea sa ap`rut` în 1989,
la editura Betonverlag din Dusseldorf sub titlul
„Încerc`ri nedistructive ale betonului” în lumea
speciali[tilor din domeniul lucr`rilor de stan-
dardizare, a adunat lucr`rile existente pe plan
mondial în acest domeniu [i le-a analizat, eva-
luat [i clarificat în cadrul a numeroaselor lucr`ri
proprii. Ca urmare a fost invitat s` conferen]ieze
pe toate continentele, f`r` excep]ie, ultima oar`
la Capetown Africa 2005.

O personalitate ca dr. Teodoru a fost na-
tural un membru activ al multor Comitete [i
Gremii ale [tiin]ei, cercet`rii, norm`rii [i prac-
ticii construc]iilor: ASTM (2), ACI în calitate de
fellow (6), RILEM (1), New-York Academy of
Science etc. Numele s`u este întâlnit ca profe-
sor invitat la universit`]i renumite (Columbia
New York, Drexel Philadelfia, etc.) precum [i
ca membru al unor comitete de organizare, de
exemplu: a 14-a Conferin]` Mondial` pentru
Încerc`ri Nedistructive de la New Delhi 1996.
El de]ine placheta de onoare a ASTM, Diploma
de excelen]` pentru realiz`ri [tiin]ifice în ]ar` [i
în str`in`tate acordat` de ora[ul s`u natal Cra-
iova [i de curând placheta de onoare a VDI
(Fig 1). Cu ocazia împlinirii a 70 de ani [i 45 de
ani de activitate, este felicitat de pre[edintele
ASTM pentru meritele sale (Fig. 1).

Fig. 2 Scrisoare a pre[edintelui ASTM
James A. Thomas
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Estonia
Se \ntåmpl` [i la al]ii

O anchet` la nivel \nalt este, \n prezent,
\n curs de desf`[urare \n Estonia, datorit`
suspiciunilor legate de trucarea unor docu-
mente privind licita]iile pentru drumuri.

Au fost confiscate o serie de documente
care se refer` la un proiect de construire a
unui drum \ntre Aruvalla [i Kose. Se pre-
supune c` doi dintre ofertan]ii pentru cå[-
tigarea acestui proiect au fost favoriza]i prin
mijloace ilegale de c`tre func]ionari din
ministere [i din administra]iile de drumuri.

Cazul pare a fi unul deosebit de com-
plex [i dificil de rezolvat datorit` cone-
xiunilor care duc pån` la cele mai \nalte
nivele.

Marea Britanie
Cresc pre]urile?

Agen]ia de Autostr`zi din Marea Britanie
a primit critici severe din partea Oficiului
Na]ional de Audit (NAO), datorit` cre[terilor

\n spiral` a costurilor de l`rgire a autostr`zii
M25. NAO a publicat un raport din care
rezult` faptul c` aceste costuri au crescut de
la 776 mil. euro la peste 4 mld. euro. Rapor-
tul eviden]iaz` dou` cauze principale: prima
se refer` la \nceperea contractului \n pe-
rioada cea mai profund` a crizei creditelor,
iar cea de-a doua se refer` la \ntårzierea cu
18 luni a finaliz`rii proiectului.

Dac` s-ar fi folosit un model conven-
]ional de achizi]ii, ar fi putut fi salvate \ntre
470 mil. [i 1,2 mld. euro.

Norvegia
Concuren]` neloial`

|n Norvegia se afl` \n derulare o anchet`
efectuat` de Autoritatea de Concuren]` asu-
pra contractorului de drumuri CNC. Auto-
rit`]ile vor examina documente, computere
[i alte materiale pentru a constata dac` a
fost \nc`lcat` legisla]ia \n domeniul concu-
ren]ei.

Asemenea anchete au rolul de a descuraja
orice tentativ` de fraudare sau de impunere a
unor costuri preferen]iale.

Ghana
Se mai [i investe[te

Ghana va primi o serie de finan]`ri externe
pentru \mbun`t`]irea leg`turilor rutiere vitale
pentru industria minier` [i pentru exploata]iile
de cacao, cauciuc, cafea [i cherestea. Un \m-
prumut \n valoare de 143 mil. dolari va fi
acordat de c`tre guvernul Olandei pentru
construc]ia a 53 km de drumuri \n vestul ]`rii.
Sume importante vor fi alocate, tot pentru dru-
muri, [i de c`tre Statele Unite [i China.
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Pe plan interna]ional datorit` competen]ei
sale a fost coreferent la o tez` de doctorat la In-
stitutul de [tiin]e al Indiei (1992), membru al
Editorial Advisory Board al seriei de c`r]i „Inter-
national Advances in Nondestructive Testing”
editura Gordon & Breach Publishers SUA cu
apari]ie anual` (vezi vol.17), consultant pentru
publica]iile ACI etc. Corectura sa la recomand`-
rile ACI-305 privind „Betonarea pe timp c`ldu-
ros” i-a adus prezen]a printre cei 1000 de parti-
cipan]i la Fall Convention a ACI împreun` cu
pre[edintele ACI Ignatio Martin pe prima pagin`
a revistei „Concrete International” (vezi foto). De
asemenea fostul pre[edinte ACI [i membru al lui
ACI-305, i-a transmis pe cartea simpozionului,
cu mul]umuri, dedica]ia: „Lui George TEODO-
RU - A fost bine s` te avem cu noi, în multe acti-
vit`]i ACI”. În continuare colaborarea sa de spe-
cialitate [i sprijin tehnic a fost solicitat` în Sudan,
Madagascar, India, Malaiezia, România etc.

Este pl`cut s` fi realizat numeroase cer-
cet`ri [i totodat` s` fii autor a multor publi-
ca]ii, dar [i mai pl`cut este, ca în cazul Dr.
Teodoru, s` fii confirmat în lucr`rile proprii
ale altor cercet`tori, dup` mul]i ani.

În spiritul devizei sale „Fapte [i nu doar cu-
vinte“ sunt de men]ionat urm`toarele exemple:

Coeficientul de varia]ie al indicilor de recul (cu
sclerometrul Schmidt) determinat de el în 1968
cu valoarea de 10,2%, urmat de C&CA Londra
în 1982 cu 11,9%, CANMET în 1984 cu 11,9%,
Yun [i al]ii cu 10,4% (!). Concluzia este evident`.
Un alt exemplu de confirmare este a procedeu-
lui statistic al dr. Teodoru din 1968 (adic` aba-
terea coeficien]ilor de varia]ie a rezisten]ei
betonului la compresiune in situ, fa]` de valorile
m`surate nedistructiv) au fost confirmate de
lucr`rile lui Weers [i Loi (SUA) în 1999 prin
rela]iile stabilite cu acea ocazie. Între 1985 [i
1990 opt mari firme de construc]ii din Germania
au ini]iat cercet`ri care s` verifice concordan]a
dintre rezisten]a betonului determinat` nedis-
tructiv [i cea ob]inut` pe acelea[i corpuri de
prob` distructiv. Abaterile au fost în medie de
10-18% situate de regul` în zona de siguran]`.
Întrucât prin ruperea la pres` a unei serii format`
din trei cuburi, provenind din aceia[i [arj` de
beton, se pot ob]ine u[or diferen]e între cuburi
cuprinse între 10-15%, rezultatele nedistructive
pot fi considerate satisf`c`toare. Rezultatele au
confirmat prezicerile sale.

Cariera sa este citat` în mai multe publi-
ca]ii Who’s Who, printre altele „In the world
(1999) [i „Science and Engineering” (2000-

2001)- Edi]ia Millenium.
Dup` ce cariera sa plin` de succese s-a în-

cheiat, s-a întors (on revient toujours...) la pasi-
unea din tinere]e [ahul, c`ruia i se dedic` în
localitatea sa de reziden]`, Köln. George
Teodoru a fost [i este mereu un compozitor de
finaluri de [ah, probleme analitice etc. Campion
al Bucure[tiului [i al României la studii/finaluri
de [ah (1968) a ocupat în numeroase turnee
române[ti [i FIDE locuri frunta[e [3]. Dr. George
Teodoru poate privi înapoi la o via]` privat` [i
profesional` plin` de realiz`ri. Îi dorim înc`
mul]i ani cu s`n`tate [i multe bucurii în via]`.

[1] George Teodoru – 75 ani în Beton-und
Stahlbetonbau 102 (2007) Heft 9.S.657-658

[2] Beton Fertigteil Technik 9/2007 S.104
[3] Wikipedia Enzyklopedie
[4] Beton-und Stahlbetonbau 09/2010
Doresc s` men]ionez în mod special c`

de[i nu eram a[teptat în Germania, am fost
primit cu prietenie. În acest sens doresc s` dau
doar câteva nume: Prof. Dr. Ing. Reiner Sasse,
Prof. Dr. Ing. Eh. Kurt Walz, dr ing. H. Thul,
persoane care sunt strâns legate de cartea
mea, precum [i IBAC [i Institutul de Cercet`ri
pentru Industria Cimentului.
Dr.George TEODORU
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A.P.D.P.Cel mai mare proiect de
infrastructură din lume

Costel MARIN

Începute în anul 2005, lucr`rile la au-
tostrada care va lega frontierele Algeriei
cu Maroc [i Tunisia vor fi finalizate pân` la
sfâr[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 veniturile din petrol algerian precum [i din
finan]`rile ]`rilor riverane.

Cu o lungime de 1216 km, va conecta, în
cele din urm`, ora[ele Alger, Constantin,
Annaba, Tlemcen [i Setif. Traseul va parcurge
48 de provincii din Algeria, va avea 10 tune-
luri, 70 viaducte [i 60 de noduri rutiere, pre-
cum [i numeroase parc`ri, sta]ii de carburan]i
[i baza de între]inere.

Proiectul a generat peste 100.000 de lo-
curi de munc` numai în timpul construc]iei,
mare parte dintre ele urmând a fi men]inute [i
dup` finalizare pentru furnizarea de servicii
legate de între]inere [i alte activit`]i conexe.

Pentru prima oar` în Algeria, pe aceast` au-
tostrad` va fi introdus` [i taxarea rutier`.

Construc]ia s-a desf`[urat în trei etape pen-
tru a asigura evitarea blocajelor rutiere gene-
rate de traficul auto de m`rfuri prezent în
Algeria în propor]ie de 85 – 90% din activi-
tatea de transport.

Autostrada va oferi un acces mai rapid [i
înspre partea de nord a ]`rii [i va face parte
din traseul 4349Mi (7.000 km) Autoroute
Transmaghrébine care va lega, în cele din
urm`, cele cinci ]`ri din Africa de Nord. Pro-
iectul a oferit [i un prim exemplu de concu-
ren]` 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 austrad` a revenit unui con-
sor]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 în Tokio. Pe lâng` dimensiunea în km a
acestui proiect sunt de remarcat [i nout`]ile
tehnice în special prin utilizarea unor sisteme
de control dimensional a utilajelor [i echipa-
mentelor folosite, sisteme care permit opera-
rea în 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 prove-
nien]` american`, rus` sau furnizate de sis-
temul european Galileo. Printr-un sistem
denumit „corec]ie diferen]ial`” m`sur`torile [i
pozi]ion`rile pot fi controlate automat pân` la
cele mai mici dimensiuni.

Acest gigantic proiect care va fi finalizat în
acest an a constituit una dintre cele mai mari
provoc`ri tehnice [i tehnologice din infra-
structura rutier` mondial` [i merit` aprofun-
dat ca atare de c`tre to]i cei interesa]i.
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La Editura

Societ`]ii Aca-

demice „MATEI-

TEIU BOTEZ” din

Ia[i a ap`rut re-

cent lucrarea inti-

tulat` „Tehnologii

speciale pentru

reabilitarea dru-

murilor”, reali-

zat` de dr.ing.

Eugen-Constantin

FLORESCU, director tehnic la SC VEGA ‘93 Ga-

la]i pentru varianta de ocolire a municipiului Ia[i.

A[a dup` cum se arat` în prefa]`, dac` la nivelul

anu-lui 2010 întreaga societate româneasc` se de-

clar`, la unison, profund nemul]umit` de starea

drumurilor din ]ara noastr`, de num`rul redus de

autostr`zi func]ionale sau de costurile ridicate de

între]inere, situa]ia nu se va ameliora în anii care

vin în absen]a aplic`rii consecvente [i [tiin]ifice a

tehnologiilor moderne de construc]ie [i reabilitare

rutier`. Cunoa[terea [i aplicarea corect` a aces-

tor tehnologii, devenit` pe deplin posibil` dup`

1989, trebuie s` reprezinte, în opinia autorului

acestei lucr`ri, punctul de plecare al unei mult

a[teptate moderniz`ri în construc]ia de drumuri

[i autostr`zi din România. Iat` câteva dintre su-

biectele abordate: metode moderne de realizare a

terasamentelor, realizarea straturilor stabilizate cu

lian]i hidraulici rutieri, reciclarea (la cald sau la

rece) a structurilor rutiere, metode de întârziere a

transmiterii fisurilor, utilizarea bitumului modificat,

concep]ii moderne de realizare a straturilor de

uzur` (mixturi colorate, mixturi cu emisie redus`

de zgomot, lian]i rutieri de origine vegetal`).

Lucrarea reprezint` esen]a experien]elor pro-

fesionale pe care autorul le-a tr`it pe numeroase

[antiere de construc]ie [i reabilitare drumuri /au-

tostr`zi din România, în perioada 1995-2010. Ea

se adreseaz`, în primul rând, participan]ilor la

cursurile de Master în specialitatea Infrastruc-

turi moderne pentru transporturi de la Faculta-

tea de Construc]ii Ia[i, dar poate constitui o lec-

tur` interesant` pentru to]i speciali[tii din dome-

niul rutier.
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A.P.D.P.Recurs la
Pliniu cel Bătrân

NO COMMENT

Apari]ii editoriale
Ion {INCA

De la Pliniu cel B`trân (Caius Plinius Se-
cundus) istoric, filolog [i literat roman, care a
tr`it în anii 24-79 e.n., ne-a r`mas un dicton
celebru, actual [i în zilele noastre. Un renu-
mit pictor a fost criticat de c`tre un cismar
pentru c` pusese gre[it o curea a sandalei într-
o pictur`. Celor contraria]i de curajul criticu-
lui, acesta le-a replicat c` fiind de meserie [tie
el ce spune. Pictorul a corectat gre[eala. Cis-
marul a continuat cu observa]iile intrând în
alte domenii. Pictorul a rostit atunci, dup`
cum afl`m în „Istoria natural`” (o sintez` a
cuno[tin]elor epocii), dictonul: „Cismarule, nu
mai sus de sandal`!”.

{i în vremurile de ast`zi sunt emise ju-
dec`]i de valoare, cu preten]ii de erudi]ie [i de
autoritate, în chestiuni care dep`[esc profilul
[i aria de competen]e ale emitentului. În vir-
tutea „dreptului la opinie”, în destule împre-
jur`ri, sunt lansate aprecieri [i calificative
afirmate cu aplomb, cu o siguran]` de sine ab-
solut devastatoare. O cultur` dobândit` în fa]a
ecranului TV, cuno[tin]e acumulate din dic-

]ionare [i din sumarele unor lucr`ri de re-
ferin]` nu pot înlocui anii de studii, c`r]ile
citite cu creionul în mân` nu se pot substitui
erudi]iei!

Ocazionale p`reri, intempestive interven]ii
la manifest`ri unde „specialistul” a nimerit în-
tâmpl`tor sunt departe de a conferi spirit aca-
demic. Am fost martorul a nenum`rate situa]ii
în care unii drumari cu vechi state de serviciu
la activ, cu numele înscris în „r`bojul” obiec-
tivelor cu rezonan]` în via]`, sunt contesta]i
de c`tre colegi care nu s-au afirmat prin nimic.
Ace[tia din urm` se înscriu în categoria celor
care „p`zesc cu sfin]enie” zicala „cine nu
munce[te nu gre[e[te!”. Sunt „veterani” ai
unor inedite profesii de „observatori ai pres-
ta]iilor” colegilor. Posesori ai diplomelor de
ingineri constructori nu au la activul lor nici
un metru de drum, nici m`car un metru de
rigol`, dar î[i arog` dreptul de a minimaliza
obiective de referin]` ale infrastructurii trans-
porturilor, de a persifla numele [i calitatea
unora care au l`sat ceva în urma lor.

În atari situa]ii, se cuvine s` fie invocat
Pliniu cel B`trân!
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