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Asociația Profesională de Drumuri și Poduri din România, Compania Națională
de Autostrăzi și Drumuri Naționale din România, Redacția Revistei „Drumuri
Poduri“ urează, cu ocazia Sărbătorilor de iarnă, tuturor drumarilor și podarilor din
România un călduros și sincer „La mulți ani!“

Încheiem un an în care putem vorbi, cu adevărat, despre autostrăzi românești
și despre proiecte care vor continua pentru încă mult timp de acum înainte.

Anul nou care vine sperăm să ne aducă drumuri mai bune, bani mai mulți
pentru investiții și, mai ales, sănătate și forță de muncă pentru a putea duce la
bun sfârșit ceea ce ne vom dori.

Fie ca anul 2012 să devină un adevărat an de referință în dezvoltarea și
modernizarea rețelei rutiere din România, pentru a ne situa într-adevar la stan-
dardele unui transport rutier civilizat, sigur și confortabil, de nivel european.
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Un Crăciun și un



Balada călătorului

O, e-atât de bine când pe drumuri ninse
Întâlneşti o casă cu lumini aprinse
Un ogeac din care se ridică fum,
Când te prinde noaptea călător la drum

Sania coboară clinul de pădure
Fug în urma noastră luminişuri sure
Şi-n singurătatea care ne petrece
Peste vârf de arbori, asfinţitul trecu
Străbătând podoaba crengilor subţiri
Luminează-n aer bolţi de trandafiri

Dar amurgul palid a-nceput să scadă,
Noaptea, ca un abur, creşte din zăpadă
Se ivesc departe măguri de hotar,
Într-un loc se face drum pustiu de car
Şi-o fântână strâmbă pe lumina zării
Pare ca sporeşte liniştea-nserării…

Drum de vis! E clipa mutei agonii
Când alaiul nop]ii zboar` pe câmpii,
Când singur`tatea umbrele-[i arat`
{i departe-n [esuri Ziua alungat`
Lâng` reci fruntarii alergarea-[i curm`,
Cu ochi mari de spaim` s` priveasc`-n urma,
S`-[i adune-n locul unde-a-ncremenit
Peste sâni de ghea]` p`rul despletit

Ca-ntr-o presim]ire sufletul ]i-e-nchis
Unde e[ti? |]i pare c` tr`ie[ti un vis...
Treci l`sând \n urm`, la r`spântii mute,
Umbre solitare [i necunoscute.

Astfel, cu mirare, te treze[ti când luna
Lumineaz` somnul unei lumi din basme,
Iar om`tul umple noaptea de fantasme.

O, e-atât de bine când pe drumuri ninse
|ntâlne[ti o cas` cu lumini aprinse,
Un ogeac din care se ridică fum,
Când te prinde noaptea călător la drum!

(George TOPÂRCEANU)
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Poduri pietonale supuse vibraţiilor - o problemă a
stării tehnice şi soluţii pentru rezolvarea acesteia

Introducere

tructurile, în special cele din oţel şi lemn, sunt din ce în ce mai zvel-

te şi utilizează materiale din ce în ce mai subţiri şi mai rezistente.

Această „modă“ poate fi observată frecvent în ultima vreme şi are la

bază atât economia de material şi de materie primă, dar şi noile meto-

de numerice de calcul ale mecanicii structurilor, precum şi posibilităţile

noi de modelare arhitectonică. Odată cu creşterea supleţei unei struc-

turi creşte însă şi susceptibilitatea acesteia la vibraţii. Pentru o perioadă

îndelungată de timp, la analiza vibraţiilor podurilor pietonale nu a fost

folosit întotdeauna un calcul necesar la proiectarea statică. Abia în

ultimii ani se tratează în normele germane şi vibraţiile induse de

persoane la calculul podurilor pietonale. Totuşi reglementările sunt şi

astăzi insuficiente în acest domeniu. De aceea se ajunge deseori la re-

ducerea duratei de serviciu a podurilor pietonale în urma vibraţiilor pro-

vocate de persoane. De exemplu, deosebit de spectaculos a fost cazul

podului Millennium din Londra (Fig. 1). La deschiderea festivă a aces-

tuia, în iulie 2000, prezenţa a prea multe persoane pe pod a provocat

vibraţii puternice cu consecinţe care puteau deveni dramatice. O fil-

mare pe internet arată cum oamenii se agaţă panicaţi de balustradă şi

încearcă să părăsească podul [w1]. Din acest motiv accesul pe pod a

trebuit închis timp de 1 an şi jumătate. (În Anglia, aceste poduri cu

design futuristic mai sunt cunoscute şi sub numele „Wobbling Bridge“).

Chiar dacă vibraţiile podurilor pietonale nu periclitează stabilitatea

structurală a acestora, totuşi creează câteodată această impresie. Vi-

braţiile podurilor pietonale, induse de pietoni, sunt aproape tot tim-

pul o problemă a utilizării acestora, motiv pentru care trebuie să se

ţină cont de condiţiile tehnice şi de stabilitate. Un rezumat asupra

stării metodei de verificare este dat de exemplu de [1], [2].

Fig. 1: Millennium Bridge, Londra [w2]

Vibraţii induse de persoane

Oamenii pot supune o structură la vibraţii prin diferite tipuri de miş-

care. Se face însă deosebirea între mersul obişnuit, alergat, sărit şi vi-

braţiile provocate fără motiv (vandalism). Descrierea lor prin modele

biomecanice complexe ale corpului, care includ mecanismele mişcării

şi masele de inerţie rezultate în urma mişcării, nu este însă necesară

pentru analiza vibraţiilor structurilor. Chiar mai mult de atât, se poate

neglija şi interacţiunea dintre construcţie şi vibraţie şi se poate porni de

la o funcţie predefinită a încărcării. Numai în cazul în care apare aşa-

numitul efect „Lock-in“, există o interacţiune între încărcare şi răspun-

sul construcţiei. Se vorbeşte despre efectul „Lock-in“, atunci când

pietonii îşi adaptează involuntar frecvenţa paşilor la frecvenţa proprie

a podului. Acest efect are ca rezultat intensificarea vibraţiilor. Acest

lucru s-a întâmplat şi în cazul podului Millennium. Premisa acestui efect

o reprezintă o rigiditate scăzută a structurii în direcţia perpendiculară

a podului având ca rezultat amplitudini foarte mari. Acest efect este

caracteristic în special podurilor hobanate şi suspendate.

Şi la podurile rigide în direcţie perpendiculară, la care efectul lock-

in se poate exclude, pot apărea vibraţii deranjante, care lezează

starea tehnică. Lezate pot fi şi podurile cu rigiditate scăzută, a căror

primă frecvenţă proprie se încadrează sub 5 Hz. Acest efect va fi

tratat în continuare.

Modele de încărcare

Fig. 2: Funcţia forţei variabile în timp a unui singur pas [5]

Omul produce prin mers atât o vibraţie orizontală, cât şi una ver-

ticală. Măsurarea funcţiei forţei arată că acesta depinde de mai mulţi

parametri, cum ar fi natura suprafeţei de contact şi tipul de încălţă-

minte. Fig. 2 arată funcţia schematizată a forţei în direcţie verticală

pentru păşirea cu un singur picior. Primul maxim coincide cu atinge-
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rea bazei cu călcâiul, iar al doilea, un pic mai mic, cu rularea tălpii.

Dacă suprapunem funcţiile forţei pentru piciorul stâng şi pentru cel

drept, rezultă o funcţie periodică. Aceasta se poate reprezenta ca un

şir Fourrier, astfel:

(1)

Unde G reprezintă greutatea proprie a pietonului, partea ar-

monică şi unghiul fazic corespunzător. F(t) este forţa verticală,

variabilă în timp, rezultând din păşirea cu un singur picior. Frecvenţa

proprie (paşi pe secundă), cu care se deplasează pietonul, depinde

de lungimea pasului şi de viteza de deplasare. Aceasta poate fi con-

siderată, de exemplu pentru 2,0Hz ca 0,75 m lungime. Perioada de

contact este atunci:

(2)

Frecvenţa paşilor este considerată nefavorabilă pentru frecvenţa

proprie a podului, în cazul în care aceasta din urmă se situează în

zona relevantă a frecvenţei paşilor. Viteza de deplasare a pietonului

rezultă astfel:

. (3)

Pentru termenii Fourrier există diferite indicaţii. Modelele fo-

losite \n Germania, după Bachmann [3], [4] şi Seiler-Hüttner [6] sunt

date în tabelul 1. Funcţiile forţei rezultate din aceste două modele

sunt reprezentate în Fig. 3.

Fig. 3: Desfăşurarea forţei verticale în timp pentru mers

după Bachmann şi Seiler/Hüttner

Alţi autori, în special din Anglia, Canada şi Japonia, propun alţi

coeficienţi Fourrier, de asemenea dependenţi de frecvenţa paşilor sau

de probabilitatea de suprapunere [7], [8]. Valori corespunzătoare

există şi pentru alergare şi sărit [9].

Tab. 1: Valorile forţelor verticale pentru mers

Datorită dependenţei de diferiţi parametrii, valorile variază de

la un autor la altul. Aşa este de remarcat în tabelul 2 că termenul

Fourrier este în modelul lui Seiler-Hüttner cu 50% mai mare decât în

modelul lui Bachmann. Parametrii care au o importanţă ridicată, cum

ar fi stilul de mers (de ex. plimbare, deplasare rapidă) sau încălţă-

mintea (bocanci sau pantofi de sport), nu sunt conţinuţi în aceste

reprezentări simplificate ale modelelor de deplasare.

Încercări la un pod din aluminiu

Generalităţi

Podurile din aluminiu se caracterizează prin greutatea proprie

scăzută şi printr-un tip specific de întreţinere. Aluminiul se pretează

în special la realizarea podurilor pietonale prefabricate. Acestea sunt

produse în fabrică, având deschideri de 12 m până la 45 m şi pot fi

transportate economic mai multe sute de km până la locul de ampla-

sare. Rezistenţa aluminiului este asemănătoare cu cea a oţelului, însă

rigiditatea este scăzută, deoarece modulul de elasticitate al alumi-

niului reprezintă cca. 1/3 din cel al oţelului. Din acest motiv se pune

problema vibraţiilor induse de pietoni la podurile pietonale din alu-

miniu şi astfel posibila limitare a stării de serviciu.

La construcţia examinată este vorba despre un pod grindă cu

zăbrele a unui producător din sudul Germaniei, cu o deschidere de

cca. 30 m. Podul a fost examinat în Singen în uzină şi apoi montat în

Leingarten la Heilbronn (Fig. 4).
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Fig. 4: Pod din aluminiu

Fig. 5: Structura modelată cu metoda elementului finit

Simulare numerică

Pentru simularea numerică podul a fost definit în detaliu prin meto-

da elementului finit (Fig. 5) şi calculat cu programul de calcul Sofistik

[10]. Prima frecvenţă proprie a fost determinată la f1=4.48 Hz. Forma

proprie corespunzătoare este reprezentată în Fig. 5a. Toate celelalte

frecvenţe proprii au valori de peste 5 Hz şi din acest motiv nu prezintă

interes pentru analiza vibraţiilor induse de pietoni.

(a) f1 = 4.48 Hz

(b) f2 = 12.01 Hz

Fig. 6: Formele proprii pentru vibraţiile verticale

Pentru simularea încărcării induse de pietoni au fost folosite ur-

mătoarele modele de încărcare:

• Funcţii variabile în timp pentru discretizarea fiecărui pas [5];

• Model de încărcare după Bachmann [1], [4];

• Model de încărcare după Seiler-Hüttner [6].

Frecvenţa paşilor se presupune ca fiind jumătate din frecven-

ţa proprie a podului, adică 2,25 Hz. În acest caz, încărcarea varia-

bilă în timp se deplasează după (3) cu viteza 2,25*0.75=1.69 m/s

peste pod.

Fig. 7 reprezintă desfăşurarea acceleraţiei în timp în centrul

podului pentru frecvenţa paşilor de 2,25 Hz, în cazul în care încăr-

carea este introdusă pas cu pas. Acceleraţia maximă este de

1.1 m/s².

Fig. 7: Desfăşurarea acceleraţiei verticale în timp, rezultată

în urma simulării MEF, fs = 2.25 Hz, G = 0.8 kN

Pentru modelul de încărcare examinat, cu o singură forţă propa-

gată, acceleraţiile maxime, care depind de frecvenţa paşilor, sunt

reprezentate în Fig. 11. Acestea deţin un vârf clar la 2,25 Hz, adică

jumătate din frecvenţa proprie a podului.

Fig. 8 Podul montat
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Examinări experimentale

Examinările experimentale au fost realizate în primă fază în fa-

brică şi apoi pe podul montat (Fig. 8). În urma măsurătorilor exe-

cutate în stare de repaus şi cu ajutorul analizei Fourrier au fost de-

terminate frecvenţele proprii ale podului (Fig. 9). În tabelul 2 se pot

citi valorile pentru prima frecvenţă proprie. De remarcat este diferen-

ţa între frecvenţele proprii măsurate în fabrică şi cele măsurate du-

pă montarea podului. Explicaţia acestei diferenţe o reprezintă dife-

ritele moduri de rezemare. În timp ce în fabrică reazemul nu a fost

poziţionat în nici o direcţie, la locul de montare acesta a fost fixat

în direcţie orizontală. Datorită uşoarei supraînălţări a podului în

mijlocul acestuia şi a efectului de arc rezultat se măreşte vizibil

frecvenţa proprie. Frecvenţele proprii calculate şi cele măsurate co-

incid în mare măsură. Amortizarea, stabilită prin încetarea vibraţiilor

podului, este de 1%.

Fig. 9: Spectrul frecvenţelor în mijlocul podului

Tab. 2: Prima frecvenţă proprie a podului

Încercările experimentale au fost executate cu o persoană care

traversează podul cu diferite frecvenţe de deplasare. Fig. 10 arată o

desfăşurare tipică a acceleraţiei verticale în timp, care a fost măsu-

rată pentru frecvenţa paşilor fs=2.25 Hz. Acceleraţia maximă coin-

cide în mare măsură cu aceea determinată cu ajutorul modelului de

încărcare cu paşi discretizaţi (Fig. 7). Dacă variem frecvenţa paşilor

se poate observa în jurul jumătăţii frecvenţei proprii un vârf a rezo-

nanţei (Fig. 11). Acest vârf coincide cu valoarea în (1). Reiese

că în acest caz valoarea lui , care este mai puţin

de jumătate din valoarea dată de Seiler-Hüttner, este realistă.

Fig. 10: Desfăşurarea acceleraţiei măsurate, fs = 2.25 Hz,

G = 0.95 kN

Fig. 11: Acceleraţia maximă în mijlocul podului în funcţie de

frecvenţa paşilor, G = 0.80 kN

Mai multe persoane

În general se porneşte de la premisa că pe pod se deplasează mai

multe persoane în acelaşi timp. Numărul persoanelor rezultă din

încărcarea utilă, care depinde de modul de întrebuinţare a podului

(comparaţie Tab. 3). În acest caz se intensifică încărcarea compara-

tiv cu cea în cazul unei singure persoane. O intensificare proporţio-

nală, care să coincidă cu o sincronizare totală a mersului tuturor

persoanelor, este practic exclusă. După datele din [11], care pleacă

de la premisa unui mers neregulat, adică apariţia nesincronizată a

persoanelor care se deplasează cu aceeaşi frecvenţă, se intensifică

răspunsul vibraţiilor în cazul unui număr de N pietoni cu factorul

. (4)

Ca să se ţină cont de faptul că frecvenţele paşilor în afara dome-

niului 1,6 până la 2,2 Hz sunt foarte rare, propune [12], ca în cazul

clădirilor cu frecvenţe şi să se micşoreze

factorul la m=2 şi în zonele intermediare şi

să se interpoleze liniar. [6] propune, pe baza

consideraţiilor probabilistice a sincronizării frecvenţelor paşilor,
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limitarea factorului la m=3 şi indică o zonă în care frecvenţele pot fi

diminuate (Fig. 12).

Fig. 12: Factorul de majorare m care ţine cont de influenţa

mai multor persoane

Tab. 3: Descrierea încărcărilor după [3]

Evaluarea rezultatelor

Capacitatea oamenilor de a percepe vibraţiile este foarte ridicată.

Aprecierea perceperii vibraţiilor depinde însă de mai mulţi factori. Un

rol important au aici amplitudinea şi frecvenţa vibraţiilor, dar şi influ-

enţele psihice individuale, ca de exemplu aşteptările vis-à-vis de com-

portarea oscilatorie a podului. Aprecierea vibraţiilor ca fiind supărătoare

sau acceptabile are şi un caracter subiectiv.

Tabel 4: Perceperea vibraţiilor şi clasele de confort [14], [15]

În general vibraţiile podurilor pietonale se apreciază în funcţie de

acceleraţia maximă a podului. După EC5 şi DIN 1074 limita pentru

vibraţii verticale este de 0.7 m/s². După DIN Fachbericht 102 valoa-

rea acesteia este dată de formula m/s², unde f reprezintă

frecvenţa proprie a podului. În cazul în care frecvenţa proprie a po-

dului se află între 4 şi 5 Hz, acceleraţia maximă poate fii redusă cu o

valoare care variază liniar de la zero la 4 Hz şi o reducere de 70% la

5 Hz. O singură valoare a acceleraţiei nu poate reda imprecizia pre-

zentă în cazul evaluării vibraţiilor. O apreciere mai diferenţiată este

posibilă cu ajutorul definiţiei claselor de confort, cum propun [14] şi

[15]. În Tab. 5 sunt reprezentate valorile limită ale acceleraţiilor

(95% - fractile) în funcţie de clasele de confort. Claselor de confort le

corespund clase de percepere, care sunt de asemenea reprezentate

în tabelul 5.

Se ştie că încărcările podului depind de utilizarea acestuia. Indi-

caţii în această direcţie se găsesc în DIN 1074 şi în EC5. În [3] sunt

definite încărcările după modelul din tabelul 5. Alegerea situaţiei de

încărcare şi a clasei de confort rămâne la latitudinea proiectantului.

Podul analizat se găseşte la marginea localităţii Nagold şi face

legătura între două cartiere. În general este traversat doar de câte o

persoană sau de grupuri mici de persoane. În acest caz se presupune

o densitate medie de maxim p = 0.2 Pers./m², ceea ce corespunde

cu 15 persoane pe o suprafaţă a podului de 30 m². Pentru aprecierea

vibraţiilor podului s-a pornit însă de la vibraţiile măsurate pentru o

singură persoană. Aceste valori au fost calculate cu (4). Rezultatele

sunt redate în tabelul 5.

Tab. 5: Aprecierea vibraţiilor la podul analizat

În situaţia utilizării normale a podului, acesta se poate încadra în

clasa de percepere 2, care corespunde unui confort mediu. În cazul gru-

pelor de persoane care se deplasează pe pod exact cu frecvenţa paşilor

de 2,25 Hz, vibraţiile devin clar sesizabile şi confortul este scăzut.

Mai este de menţionat că pentru modul de deplasare „alergare“,

valorile acceleraţiilor sunt sesizabil mai mari. Rezultă faptul că pen-

tru aceste cercetări, care nu sunt prezentate în această lucrare, în

cazul alergării uneia sau mai multor persoane pe pod, vibraţii clar se-

sizabile, vor genera un confort mai scăzut.

Putem trage astfel concluzia că podul analizat corespunde stării

tehnice optime în cazul unei singure persoane sau unui grup mic de
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persoane. În cazul aglomerării podului (diferite evenimente) şi a unui

număr mare de alergători, ceea ce nu este de aşteptat în acest caz,

starea tehnică poate deveni critică.

Observaţii finale

Pentru un pod de aluminiu a putut fi dovedită starea de serviciu

în acord cu vibraţiile produse de pietoni. Un calcul al structurii ar fi

avut ca urmare valori ale acceleraţiilor mult mai ridicate.

Analiza prezentată în această lucrare se referă la vibraţiile verti-

cale ale podurilor pietonale. Vibraţiile orizontale, cât şi alte moduri de

încărcare, cum ar fi alergatul şi vandalismul, nu sunt redate în această

lucrare, deşi pot fi relevante.

În cazul podurilor cu rigiditate scăzută se întâmplă adesea să nu

se poată respecta valorile date ale acceleraţiilor. În acest caz amor-

tizoarele (tuned mass damper) reprezintă o soluţie corespunzătoare

pentru a reduce vibraţiile prezente. Acestea sunt compuse dintr-o

masă şi un arc, a căror frecvenţă este adaptată frecvenţei proprii a

podului (Fig. 13). De exemplu, chiar şi Millenium Bridge din Londra a

putut fi recondiţionat cu ajutorul montări unui amortizor care să preia

o parte din vibraţiile la care era supus.

Fig. 13: Tuned Mass Damper la Millenium Bridge [w2]
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Orientul Mijlociu
Investi]ii

Consiliul de Cooperare al Na]iunilor din

Golf va investi 18 miliarde de dolari \n

construc]ia de drumuri \n zona Orientului

Mijlociu. Aceste proiecte vor \mbun`t`]i

leg`turile rutiere dintre Kuweit, Oman,

Arabia Saudit`, Qatar [i Emiratele Arabe

Unite.

Kosovo
BECHTEL cå[tig` „Green Awards“

Proiectul BECHTEL-ENKA al celei mai

importante autostr`zi din Kosovo a cå[-

tigat primul loc \n topul realiz`rilor privind

mediul. Green Awards reprezint` o re-

cunoa[tere a dezvolt`rii [i punerii \n apli-

care a celor mai bune practici \n manage-

mentul de mediu [i durabilitate \n \ntrea-

ga infrastructur` civil` din lume. Aproape

30% din de[euri din cadrul proiectului

Kosovo au fost reciclate, reducåndu-se \n

mod eficient [i emisiile de carbon.

Primul sector de drum de 38 km a fost

deschis la \nceputul acestei luni, proiectul

fiind \ndeplinit cu un a an \nainte de ter-

men [i \n cadrul bugetului ini]ial.
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Amplasament

rezentul proiect tratează Varianta de ocolire a municipiului Caran-

sebeş la profil de drum naţional. Varianta se desprinde din D.N. 6

la Sud de Caransebeş, la km 448+120 şi ocoleşte oraşul prin Est,

pentru a intersecta din nou în D.N. 6, în Nordul Caransebeşului la

km 458+740.

Etapa a IV – a de reabilitare a drumurilor naţionale include şi „Re-

abilitarea D.N. 6 Drobeta-Turnu Severin – Lugoj“ sector km 338+000

– 494+500 cu o lungime de 156 km.

Pe acest sector se traversează municipiul Caransebeş de către

D.N. 6 se realizează pe reţeaua stradală care are o dispunere radială

din D.N. 6 foarte densă. Sectorul intravilan din D.N. 6 prezintă un

traseu sinuos, desfăşurat într-o zonă puternic dezvoltată, comercial,

administrativ şi particular.

La avizarea proiectului, faza Studiu de fezabilitate, au fost pro-

puse soluţii tehnice de reabilitare a drumului existent precum şi acolo

unde a fost cazul, variante alternative care să aducă îmbunătăţiri

traseului existent.

Construcţia Variantei ocolitoare Caransebeş D.N. 6,
km 448+120 – D.N. 68, km 4+030 – D.N. 6, km 458+740

P

Ing. Dănuţ MUNTEAN

Serviciul Reabilitări D.R.D.P. Timişoara

Contract: ISPA 2001/RO/16/P/PT/006/11

Beneficiar: C.N.A.D.N.R S.A. Bucureşti

Proiectant: ARCADIS EUROMETUDES

Consultanţă: Ramboll Danmark/IC Consulenten

Constructor: S.C. COPISA CONSTRUCTORA PIRENAICA S.A.

Finanţare: ex. ISPA 75% + Guvernul României 25%

A[ternere strat de balast

Pasaj peste D.N. 68 - nod rutier km 9+150(2)
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Varianta de ocolire a municipiului Caransebeş a fost studiată pe

amplasamente situate atât la Est cât şi la Vest de municipiu. Având

în vedere că traseul amplasat la Vest de municipiu afectează o zonă

protejată (parc dendrologic) cât şi programul de perspectivă privind

dezvoltarea în viitor a municipiului Caransebeş, a fost selecţionată

varianta de ocolire amplasată la est de municipiu.

Pe traseul Variantei de ocolire Caransebeş, în dreptul km 5+000,

pe partea dreaptă a drumului judeţean D.J. 608A, se prevede un Cen-

tru de întreţinere. Suprafaţa centrului de întreţinere este de 8.280 m2

şi este iluminată şi împrejmuită având porţile de acces amplasate la

D.J. 608A. Locul a fost ales în funcţie de relieful terenului şi a posi-

bilităţilor facile de racordare la utilităţile existente.

În Centrul de întreţinere se vor realiza:

- birouri administrative şi grupuri sociale;

- depozit de materiale antiderapante;

- boxe de parcare;

- platforme de parcare.

Caracteristici tehnice ale Variantei de ocolire

- lungimea totală - 12,082 km;

- lăţime platformă - 12 m;

- benzi de circulaţie - 2*3,5 m;

- benzi de încadrare - 2*1,75 m;

- acostamente - 2*0,75 m;

- structură rutieră - 4 cm MASF 16;

- 6 cm BAD 25;

- 10 cm AB 2;

- 30 cm strat de piatră spartă amestec

optimal;

- 30 cm strat de balast;

- 20 cm strat de formă din material gra-

nular;

- intersecţii: – trei intersecţii în sens giratoriu:

– km 0+320 – D.N. 6 km 448+430;

– km 5+020 – D.J. 608A;

– km 12+082 – D.N. 6 km 458+740;

– un nod rutier la km 9+150 – D.N. 68 km 4+030,

cu două sensuri giratorii şi patru bretele;

– o intersecţie în cruce la km 5+760.

Pod peste råul Timi[ - km 11+299(2)

Pasaj peste D.N. 68 - nod rutier km 9+150(2)
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Parametrii de proiectare

- clasa tehnică III cu caracter european;

- viteza minimă de proiectare 80 km/h.

Lucrări de drumuri, principalele cantităţi

- săpătură - 141.475 m3;

- umplutură - 916.590 m3;

- strat de balast - 86.808 m3;

- strat de piatră spartă - 55.575 m3;

- şanţuri pereate - 19.190 m;

- rigole de acostament - 17.175 m;

- casiuri de taluz - 873 m;

- parapet - 10.740 m - semigreu – 6.880 m

- greu – 3.860 m;

- mixturi asfaltice - 74.083 tone.

Lucrări de artă

Total lucrări de artă: 24 de podeţe, trei poduri, trei pasaje şi patru

viaducte:

1. Pasaj superior peste C.F. 900, la km 0+637, cu lungimea de 73 m;

2. Pod peste vale, la km 2+144 cu lungimea de 21 m;

3. Pod peste râul Zlagna, la km 3+402 cu lungime de 33 m;

Pasaj peste C.F. 917 - km 10+046(2)

Pasaj peste C.F. 917 - km 10+046
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4. Viaduct peste Valea Sebeşului, la km 4+725 cu lungimea de

202 m;

5. Viaduct peste Valea Potocului, la km 5+512 cu lungimea de

202 m;

6. Viaduct peste Valea Mare, la km 7+107 cu lungimea de 121,4 m;

7. Viaduct peste vale, la km 7+375 cu lungimea de 65,76 m;

8. Pasaj peste D.N. 68, la km 10+047 cu lungimea de 105,7 m;

9. Pasaj peste C.F. 917, la km 10+046 cu lungimea de 63,7 m;

10. Pod peste râul Timiş, la km 11+299 cu lungimea de 148 m.

Principalele cantităţi de lucrări la poduri şi pasaje

Beton - 22.786 m3;

Armătură - 3.027 tone;

Hidroizolaţie - 20.088 m2;

Cale pod - 11.199 m2;

Aparate de reazem - 746 buc;

Rosturi de dilataţie - 302 m;

Guri de scurgere - 235 buc;

Parapet - pietonal - 2.167 m;

- de siguranţă tip

foarte greu - 2.124 m;

- de siguranţă tip greu - 43 m;

- de protecţie peste D.N. - 62 m;

Trotuare - 3.398 m2;

Piloţi foraţi 1,08 m - 9.275 m;

Cablu SBP - 8,5 tone;

Ancoraje - 180 buc.

Viaduct peste Valea Potocului - km 5+512

Pasaj peste C.F. 917 - km 10+046
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Riscurile Beneficiarului pe durata Pe-

rioadei de Proiectare şi Execuţie

Sub rezerva prevederilor Sub-Clauzei

17.8 [Limitarea Responsabilităţii], Riscurile

care revin Beneficiarului şi pentru care Bene-

ficiarul este responsabil pe durata Perioadei

de Proiectare şi Execuţie sunt împărţite în:

Riscurile comerciale ale Beneficiarului,

care sunt:

pierderile financiare, întârzieri sau

pagube atribuite Beneficiarului con-

form prevederilor Contractului sau

pentru care Beneficiarul este res-

ponsabil prin lege, dacă nu este

modificat altfel de prevederile Con-

tractului;

dreptul Beneficiarului de a cons-

trui Lucrările sau oricare parte a

acestora pe, peste, sub, în sau prin

Şantier;

utilizarea sau ocuparea Şantierului de

Lucrări sau oricare parte a acestora,

sau în scopul proiectării, construcţiei

sau termin`rii Lucrărilor, alta decât

utilizarea abuzivă sau greşită de că-

tre Antreprenor; şi

utilizarea sau ocuparea de către

Beneficiar a oricărei Părţi a Lucrări-

lor Permanente; exceptând cazurile

specificate în Contract;

şi

Riscurile de Pagube ale Beneficiarului,

care sunt:

pagube datorate oricărei interfe-

renţe, temporară sau permanentă,

privind dreptul de acces, asigurarea

de lumină, aer, apa sau alte servituţi

(altele decât interferenţele rezulta-

te din metodele de construcţie ale

Antreprenorului) care reprezintă

rezultatul inevitabil al construirii

Lucrărilor în conformitate cu preve-

derile Contractului;

greşeala, eroarea, defecţiunea sau

omisiunea în orice element al proiec-

tului Lucrărilor realizat de către Be-

neficiar sau care pot fi conţinute în

Cerinţele Beneficiarului, altele decât

cele din proiectul realizat de Antre-

prenor ca obligaţie proprie conform

prevederilor Contractului;

orice acţiune a forţelor naturii (altele

decât cele atribuite Antreprenorului

în Datele de Contract) împotriva că-

reia unui antreprenor experimentat

nu i se poate cere în mod rezonabil

să fi luat precauţiile corespunzătoare

de prevenire; şi

Riscurile Excepţionale prevăzute de

prevederile Clauzei 18 [Riscuri Ex-

cepţionale].

Riscurile Antreprenorului pe durata

Perioadei de Proiectare şi Execuţie

Sub rezerva prevederilor Sub-Clauzei

17.8 [Limitarea Responsabilităţii], riscurile

atribuite Antreprenorului şi pentru care An-

treprenorul este responsabil pe durata Pe-

rioadei de Proiectare şi Execuţie sunt toate

riscurile, cu excepţia celor enumerate în tex-

tul Sub-Clauzei 17.1 [Riscurile Beneficiarului

pe durata Perioadei de Proiectare şi Exe-

cuţie], inclusiv grija faţă de Lucrări şi faţă de

Bunuri.

Riscurile Beneficiarului pe durata

Perioadei Serviciilor de Exploatare

Sub rezerva prevederilor Sub-Clauzei

17.8 [Limitarea Responsabilităţii], riscurile

atribuite Beneficiarului şi pentru care Benefi-

ciarul este responsabil pe durata Perioadei

Serviciilor de Exploatare sunt împărţite în:

Riscurile comerciale ale Beneficiarului,

care sunt:

pierderile financiare, întârzieri sau

pagube atribuite Beneficiarului con-

form prevederilor Contractului sau

pentru care Beneficiarul este res-

ponsabil prin lege, dacă nu este

modificat altfel de prevederile Con-

tractului;

utilizarea sau ocuparea de către

Beneficiar a oricărei părţi a Lucră-

rilor Permanente; exceptând cazu-

rile specificate în Contract;

utilizarea sau ocuparea Şantierului

de către Lucrări sau de oricare parte

a acestora, sau în scopul exploatării

şi întreţinerii Lucrărilor Permanente;

şi

Riscurile de Pagube ale Beneficiarului,

care sunt:

pagube datorate oricărei interfer-

enţe, temporară sau permanentă,

privind dreptul de acces, asigurarea

de lumină, aer, apa sau alte servi-

tuţi (altele decât interferenţele re-

zultate din metodele Antreprenorului

de exploatare şi întreţinere) care

reprezintă rezultatul inevitabil al ex-

ploatării şi întreţinerii Lucrărilor în

conformitate cu prevederile Contrac-

tului;

greşeala, eroarea, defecţiunea sau

omisiunea în orice element al proiec-

tului Lucrărilor realizat de către Be-

neficiar sau care pot fi conţinute în

Cerinţele Beneficiarului, altele decât

cele din proiectul realizat de către

Antreprenor ca obligaţie proprie con-

form prevederilor Contractului;

orice acţiune a forţelor naturii (altele

decât cele atribuite Antreprenorului în

Datele de Contract) împotriva căreia

unui antreprenor experimentat nu i

se poate cere în mod rezonabil să fi

luat precauţiile corespunzătoare de

prevenire; şi

Riscurile Excepţionale prevăzute de

prevederile Clauzei 18 [Riscuri Ex-

cepţionale].

Riscurile Antreprenorului pe durata

Perioadei Serviciilor de Exploatare

Sub rezerva prevederilor Sub-Clauzei

17.8 [Limitarea Responsabilităţii], riscurile

alocate Antreprenorului şi pentru care Antre-

prenorul este responsabil pe durata Perioadei

Serviciilor de Exploatare sunt:

Alocarea Riscurilor
IIuulliiaannaa SSTTOOIICCAA DDIIAACCOONNOOVVIICCII

Secretar ARIC

(a)

(b)

(b)

(a)

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

(i)

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

(ii)

(iii)
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toate riscurile rezultate sau provenind

din proiectare (excluzând orice proiec-

tare în sarcina Beneficiarului asigurată

conform prevederilor Sub-Clauzei 17.1

(b)(ii) şi 17.3 (b)(ii)) sau din execuţia

Lucrărilor, sau Materialele folosite la

acestea, fără a lua în considerare 

testarea efectuată, aprobată sau supra-

vegheată de către Beneficiar sau Re-

prezentantul Beneficiarului pe durata

Perioadei de Proiectare şi Execuţie; şi

toate riscurile rezultate sau provenind

din exploatarea şi întreţinerea Lucră-

rilor Permanente şi grija faţă de Lucrări

excluzând Riscurile Beneficiarului enu-

merate în textul Sub-Clauzei 17.3 [Ris-

curile Beneficiarului pe durata Perioadei

Serviciilor de Exploatare].

Responsabilitatea pentru Grija faţă

de Lucrări

Cu excepţia cazului în care Contractul

este reziliat în conformitate cu prevederile

acestor Condiţii, Antreprenorul îşi va asuma

întreaga responsabilitate pentru grija faţă de

Lucrări şi a Bunurilor de la Data de Începere

până la data emiterii Certificatului de Punere

în Funcţiune pentru totalitatea Lucrărilor con-

form prevederilor Sub-Clauzei 11.7 [Certi-

ficatul de Punere în Funcţiune]. Dacă Con-

tractul este reziliat în conformitate cu preve-

derile acestor Condiţii, Antreprenorul va

înceta să fie responsabil pentru grija faţa de

Lucrări de la data expirării Înştiinţării de

Reziliere.

Antreprenorul va fi de asemenea respon-

sabil pentru grija fată de Lucrările Perma-

nente pe durata Perioadei Serviciilor de

Exploatare în conformitate cu cerinţele Licen-

ţei de Exploatare emisă conform prevederilor

Sub-Clauzei 1.7 [Licenţa de Exploatare].

Antreprenorul va fi de asemenea respon-

sabil pentru grija faţă de oricare parte a Lu-

crărilor Permanente pentru care a fost emis

un Certificat de Punere în Funcţiune a  Sec-

torului.

Antreprenorul îşi va asuma de asemenea

întreaga responsabilitate pentru orice lucrare

neterminată pe care s-a angajat s` o termine

pe durata Perioadei Serviciilor de Exploatare

până când o astfel de lucrare rămasă neter-

minată este terminată.

Consecinţele Riscurilor de Pagube ale

Beneficiarului

Sub rezerva prevederilor Sub-Clauzei

18.4 [Consecinţele unui Eveniment Excep-

ţional], dacă un risc considerat ca fiind Risc al

Beneficiarului conform prevederilor Sub-

Clauzei 17.1 [Riscurile Beneficiarului pe du-

rata Perioadei de Proiectare şi Execuţie] şi

Sub-Clauzei 17.3 [Riscurile Beneficiarului pe

durata Perioadei Serviciilor de Exploatare]

apar şi produc degradări ale Lucrărilor sau

daune altor proprietăţi, Bunuri sau Docu-

mente ale Antreprenorului, Antreprenorul va

transmite cu promptitudine o Înştiinţare Re-

prezentantului Beneficiarului şi apoi va com-

pleta pierderile sau remedia degradările în

conformitate cu instrucţiunea emisă de către

Reprezentantul Beneficiarului. O asemenea

instrucţiune va fi considerată ca Modificare.

În situaţia în care atribuirea riscului nu este

reglementată de prevederile Contractului, iar

riscul apare pe durata Perioadei de Proiectare 

şi Execuţie şi Antreprenorul înregistrează în-

târzieri şi/sau se produc costuri pentru reme-

dierea degradărilor, Antreprenorul va transmite

o altă Înştiinţare Reprezentantului Beneficia-

rului şi, va avea dreptul la:

o prelungire a duratei de execuţie pen-

tru o astfel de întârziere conform pre-

vederilor Sub-Clauzei 9.3 [Prelungirea

Duratei de Execuţie pentru Proiectare şi

Execuţie], dacă terminarea lucrărilor

este sau va fi întârziată, şi

plata Costului Plus Profitului produse,

care vor fi incluse în Preţul Contractului

Dacă evenimentul apare pe durata Pe-

rioadei Serviciilor de Exploatare, se vor aplica

numai prevederile sub-paragrafului (b) al

acestei Sub-Clauze.

Reprezentantul Beneficiarului va acţiona

în conformitate cu prevederile Sub-Clauzei

3.5 [Stabilirea Modului de Soluţionare] pen-

tru a stabili sumele datorate.

Consecinţele Riscurilor de Pagube ale

Antreprenorului

Dacă un risc considerat ca fiind risc al

Antreprenorului conform prevederilor Sub-

Clauzei 17.2 [Riscurile Antreprenorului pe du-

rata Perioadei de Proiectare şi Execuţie] şi

Sub-Clauzei 17.4 [Riscurile Antreprenorului pe

durata Perioadei Serviciilor de Exploatare]

apare şi produce pagube la Lucrări sau daune

altor proprietăţi sau Bunuri, Antreprenorul va

transmite cu promptitudine o Înştiinţare Re-

prezentantului Beneficiarului şi apoi va com-

pleta pierderile sau remedia degradările în

conformitate cu instrucţiunea emisă de către

Reprezentantul Beneficiarului. Toate aceste

activităţi de înlocuire, reparare sau remediere

vor fi efectuate de Antreprenor pe cost propriu.

Limitarea Responsabilităţii

Nici o Parte nu va fi răspunzătoare faţă

de cealaltă Parte pentru pierderile produse de

utilizarea oricăreia dintre Lucrări, pierderea

profitului, pierderea unui contract sau pentru

orice pierdere indirectă sau daună care poate

fi suferită de către cealaltă Parte în legătură

cu Contractul, altele decât cele prevăzute de

prevederile Sub-Clauzei 10.6 [Întârzieri şi În-

treruperi pe durata Serviciilor de Exploatare],

Sub-Clauzei 16.4 [Plata după Rezilierea Con-

tractului de către Antreprenor] şi ale Sub-

Clauzei 17.12 [Riscul Încălcării Drepturilor de

Proprietate Intelectuală şi Industrială].

Cuantumul obligaţiilor Antreprenorului

faţă de Beneficiar, conform prevederilor Con-

tractului sau în legătură cu acesta, nu va

putea depăşi valoarea stabilită în Datele de

Contract sau (dacă nu este stabilită o valoa-

re) Valoarea de Contract Acceptată.

Această Sub-Clauză nu va limita respon-

sabilitatea în caz de fraudă, greşeală preme-

ditată sau management necorespunzător al

Părţii în culpă.

Despăgubiri datorate de către 

Antreprenor

Antreprenorul va despăgubi şi va degreva

de răspundere Beneficiarul, Personalul Bene-

ficiarului şi agenţii acestuia pentru toate

reclamaţiile, daunele, pierderile şi cheltuielile

(inclusiv taxele şi cheltuielile de judecată)

legate de:

vătămări corporale, îmbolnăviri, maladii

sau decesul oricărei persoane, produse

sau în curs de producere, datorate 

proiectării Antreprenorului, a execuţiei,

terminării sau exploatării şi întreţinerii

Lucrărilor, dacă nu sunt atribuibile 

cazurilor de neglijenţă, actelor intenţio-

nate sau încălcării prevederilor Con-

tractului de către Beneficiar, Personalul

Beneficiarului, sau oricare dintre agenţii

acestora, şi

daune sau pierderi asupra unor proprie-

(a)

(b)

(a)

(b)

(a)

(b)
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tăţi imobiliare sau mobiliare (altele de-

cât Lucrările) în măsura în care aceste

daune sau pierderi:

se produc sau sunt în curs de pro-

ducere ca urmare a proiectării Antre-

prenorului, a activităţii de execuţie şi

terminare sau exploatare şi între-

ţinere a Lucrărilor, sau

se pot atribui neglijenţei, actelor in-

tenţionate sau încălcării prevederilor

Contractului de către Antreprenor,

Personalul Antreprenorului sau de

oricare din agenţii acestora, sau alte

persoane angajate direct sau indi-

rect de către aceştia.

Antreprenorul va despăgubi de asemenea

Beneficiarul pentru toate erorile Antrepre-

norului la proiectarea Lucrărilor şi ale altor

servicii profesionale care au ca rezultat faptul

că Lucrările nu sunt corespunzătoare desti-

naţiei sau produc pierderi şi/sau pagube pen-

tru Beneficiar.

Despăgubiri datorate de către

Beneficiar

Beneficiarul va despăgubi şi va degreva

de răspundere Antreprenorul, Personalul An-

treprenorului şi agenţii acestora pentru toate

reclamaţiile, daunele, pierderile şi cheltuielile

(inclusiv taxe legale şi cheltuieli) legate de:

vătămări corporale, îmbolnăviri, maladii

sau deces, sau pierderi sau degradări

ale proprietăţilor altele decât Lucrările,

care sunt atribuibile cazurilor de negli-

jenţă, actelor intenţionate sau încălcării

prevederilor Contractului de către Be-

neficiar, Personalul Beneficiarului, sau

oricare dintre agenţii acestora, şi

Riscurile Beneficiarului aşa cum sunt

stabilite de prevederile Sub-Clauzei

17.1 [Riscurile Beneficiarului pe durata

Perioadei de Proiectare şi Execuţie] şi

17.3 [Riscurile Beneficiarului pe durata

Perioadei Serviciilor de Exploatare].

Despăgubiri Solidare

Obligaţia Antreprenorului de a despăgubi

Beneficiarul, aşa cum este descrisă mai sus,

va fi redusă proporţional cu procentul cu care

Riscurile Beneficiarului ar fi putut contribui la

producerea respectivelor pagube, pierderi

sau vătămări. În mod similar, obligaţia Bene-

ficiarului de a despăgubi Antreprenorul, aşa

cum este descrisă mai sus, va fi redusă pro-

porţional cu procentul cu care Riscurile Antre-

prenorului ar fi putut contribui la producerea

respectivelor pagube, pierderi sau vătămări.

Riscul Încălcării Drepturilor de

Proprietate Intelectuală şi Industrială

În această Sub-Clauză, „încălcare“ în-

seamnă o încălcare (sau pretinsă încălcare)

a unui brevet, desen sau model industrial în-

registrat, drept de autor, a unei mărci înre-

gistrate, denumiri comerciale, a unui secret

comercial sau a altui drept de proprietate

intelectuală sau industrială în legătură cu Lu-

crările; şi „revendicare“ înseamnă o revendi-

care (sau proceduri ulterioare unei revendicări)

pretinzând o încălcare.

Dacă o Parte nu transmite, în termen de

28 de zile de la primirea unei revendicări, o

Înştiinţare celeilalte Părţi, referitoare la re-

vendicare, se va considera că prima Parte a

renunţat la orice drept de a primi despăgu-

birile reglementate de prevederile acestei

Sub-Clauze.

Beneficiarul va despăgubi şi va degreva

de răspundere Antreprenorul pentru orice

revendicare privind o încălcare care este sau

a fost:

un rezultat inevitabil al respectării de

către Antreprenor a Cerinţelor Benefi-

ciarului, sau

un rezultat al utilizării oricăror Lucrări

de către Beneficiar:

pentru alt scop decât cel indicat în

prevederile Contractului sau rezultă

în mod rezonabil din prevederile

Contractului, sau

în legătură cu orice bun care nu a

fost furnizat de către Antreprenor,

cu excepţia cazului în care o astfel

de utilizare a fost adusă la cunoş-

tinţa Antreprenorului înainte de Data

de Bază sau este specificată în Con-

tract.

Antreprenorul va despăgubi şi va degreva

de răspundere Beneficiarul pentru orice re-

vendicare generată de sau în legătură cu

(i) proiectarea Antreprenorului, producerea,

construirea sau execuţia Lucrărilor, (ii) uti-

lizarea Utilajelor Antreprenorului, sau (iii) uti-

lizarea corespunzătoare a Lucrărilor.

Dacă o Parte are dreptul să primească

despăgubiri conform prevederilor acestei

Sub-Clauze, Partea care este în culpă poate

(pe cheltuiala sa) să organizeze negocieri

pentru concilierea revendicării sau soluţio-

narea litigiului ori arbitrajului care decurg din

revendicare. Cealaltă Parte va participa la

procesul de contestare a revendicării, la cere-

rea şi pe costul Părţii în culpă. Cealaltă Parte

(şi Personalul acesteia) nu va face nici o de-

claraţie care poate aduce prejudicii Părţii în

culpă, cu excepţia cazului în care Partea în

culpă nu a reuşit să organizeze negocieri pri-

vind litigiul sau procesul de arbitraj după ce i

s-a solicitat de către prima Parte.

(i)

(ii) (i)

(ii)

(a)

(b)

(a)

(b)

India
Autostr`zi din obliga]iuni

Autoritatea Na]ional` de Autostr`zi din

India (NHAI) inten]ioneaz` s` finan]eze

proiectele sale rutiere prin emiterea de

obliga]iuni. Astfel, guvernul indian inten-

]ioneaz` s` investeasc` 17 miliarde dolari

\n urm`torii cinci ani din parteneriate

public-private \n care statul s` participe

prin obliga]iuni. Metoda poate fi aplicat` [i

de c`tre alte ]`ri.

Franța
Alcoolteste... particulare

Dac` pån` \n acest an, \n Fran]a [i \n

alte ]`ri, testarea alcoolemiei se putea

face doar de c`tre autorit`]i, \ncepånd din

anul 2012, fiecare [ofer francez va trebui

s` [tie singur dac` se poate sau nu urca la

volan. Astfel, fiecare ma[in` va avea \n

dotare, \n mod obligatoriu, un alcooltest

de unic` folosin]` [i care va costa \n jur de

2 euro.

Absen]a acestuia va fi sanc]ionat` cu

amend` de 17 euro. De asemnea, pentru

vitezomani, autorit`]ile vor primi cadou,

anul viitor \n Fran]a, \nc` 400 de radare

de ultim` genera]ie.

FLASH
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Poduri rutiere
- deschideri record pe tipuri de structuri

n perioada 27 – 28 octombrie 2011 s-a desfăşurat în cadrul Uni-

versităţii Tehnice de Construcţii Bucureşti, la Facultatea de Căi

Ferate, Drumuri şi Poduri aniversarea jubiliară a 130 ani de la înfiin-

ţarea în 1881, a Şcolii Naţionale de Poduri şi Şosele sub conducerea

inginerului Gheorghe DUCA.

Cu acest prilej am prezentat referatul “Contribuţia IPTANA la dez-

voltarea Infrastructurii transporturilor rutiere în ţara noastră”.

Ca o completare la acest referat doresc să aduc la cunoştinţa citi-

torilor Revistei „DRUMURI PODURI“ câteva recorduri stabilite de-a

lungul celor mai mult de 58 de ani de existenţă a Societăţii de pro-

iectare IPTANA sub diversele forme de organizare, pe diverse tipuri de

structuri de poduri rutiere.

a) Poduri cu suprastructura din grinzi continue din beton

armat

„Podul pe D.N. 17B, km 82 + 001, peste râul Bistriţa, la Topo-

liceni“ şi „Podul pe D.N. 17B, km 60 + 322, peste râul Bistriţa, la

Lunca (Mădei)„ ambele având câte trei deschideri de 33,00 + 44,00

+ 33,00 m şi o lungime de suprastructură de 110,00 m construite în

1967, respectiv 1968.

Suprastructura este formată din câte o grindă continuă casetată

din beton armat, cu înălţime constantă.

b) Podurile pe cadre din beton armat cu stâlpi în „V“, cu

riglă casetată cu înălţime variabilă îşi găsesc reprezentantul prin

„Podul pe D.N. 1.A, la km 40 + 676, peste râul Ialomiţa, la Cătunu“,

construit în anul 1958. Podul are lungimea totală de suprastructură de

75 m şi deschiderea între naşterile stâlpilor înclinaţi de 56 m.

Fundaţiile stâlpilor sunt realizate pe piloţi de beton armat.

c) Poduri pe arce din beton armat, cu calea sus

Deschiderea maximă de 92 m între naşterile arcelor este realizată

la „Podul peste râul Mureş“, în Tg. Mureş, executat în anul 1984,

având pentru o parte carosabilă pe pod de 14,80 m patru arce din

beton armat dublu încastrate. Fundaţiile arcelor sunt directe.

d) Poduri pe arce din beton armat, cu calea la mijloc

Deschiderea maximă de 85 m a fost realizată la „Podul pe D.J.

401 peste râul Argeş, la Hotarele“, construit în anul 1960. Arcele şi

tiranţii sunt realizaţi din beton armat.  Culeele şi pila masivă sunt fun-

date pe chesoane cu aer comprimat.

Ing. Toma IVĂNESCU,

Director General Adjunct Tehnic – S.C. IPTANA S.A.

|

SCHEMA STATICĂ: Pod: arc dublu \ncastrat
Viaducte: grinzi simplu rezemate

SUPRASTRUCTURA: Pod: arce din beton armat
Viaducte: grinzi din beton precomprimat

INFRASTRUCTURA:  Pod: arce fundate direct
Viaducte: culei masive din beton [i beton armat, fundate direct

pile cadru pe stålpi din beton armat fundate direct
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e) Poduri pe bolţi din beton armat, cu calea sus

Deschiderea maximă de 66 m între naşterile bolţii a fost realizată

la viaductul pe D.N. 1, km 114 + 886, peste Valea Orăţilor. Viaduc-

tul a fost realizat în anul 1925 pentru o parte carosabilă de 5,00 m şi

a fost dublat în anul 1977 cu o boltă din beton armat de aceeaşi des-

chidere, asigurând o parte carosabilă de 9,60 m.

f) Poduri cu suprastructura din grinzi prefabricate din be-  

ton armat cu carcase sudate, simplu rezemate

Pe baza proiectului tip pentru poduri de şosea cu suprastructuri

din grinzi din beton prefabricat armate, cu carcase sudate L = 12,00

– 20,00 m pentru clasa I de încărcare, au fost executate numeroase

poduri până la introducerea clasei E de încărcare.

Cu acest tip de suprastructuri au fost realizate şi poduri cu des-

chideri mai mari.

Cea mai mare deschidere, de 27,60 m, a fost realizată la „Podul

pe D.N. 2.H  km 4 + 776 peste râul Suceava, la Milişăuţi“ în anul

1962. Podul are [apte deschideri, iar infrastructura este alc`tuită din

pile şi culei masive din beton armat cu fundaţie directă.

g) Poduri cu suprastructura din grinzi prefabricate din be-

ton precomprimat

IPTANA a elaborat proiecte tip pentru suprastructuri din beton

prefabricat precomprimat cu deschideri de la 12,00 m până la 40,00

m, din grinzi monobloc sau tronsonate precomprimate cu cabluri, pre-

cum şi pentru deschideri de la 12,00 m până la 24,00 m din grinzi

monobloc precomprimate cu arm`tură aderentă.

Cea mai mare lungime de grindă prefabricată din beton precom-

primat simplu rezemată a fost realizată la „Viaductele de acces la

podul mixt de şosea şi cale ferată peste braţul Borcea”, pe Autostrada

A 2, la km 149 + 680.

Lungimea grinzilor este de 50,00 m.

Pentru fiecare cale a viaductelor rutiere de acces având lăţimea de

câte 8,50 m sunt dispuse câte 3 (trei) grinzi în sec]iune transversală.

Lucr`rile au fost executate \n anul 1984.

h) Poduri pe cadre din beton precomprimat cu tiranţi şi con-

tragreutate

Această structură este reprezentată printr-un singur pod cu o des-

chidere de 120,00 m – „Podul Golescu“, peste Someş, la Satu Mare,

realizat în anul 1976.

SCHEMA STATIC~: Arce cu calea la mijloc, dublu \ncastrate
SUPRASTRUCTURA: Arce cu tiran]i din beton armat [i tablier

din grinzi de beton armat
INFRASTRUCTURA: Culei [i pila masive, din beton fundate

pe chesoane cu aer comprimat

SCHEMA STATIC~: Bol]i din beton armat
SUPRASTRUCTURA: Tablier [i pere]i din

beton armat monolit
INFRASTRUCTURA: Culei masive din beton simplu

cu funda]ii directe

SCHEMA STATICĂ: Grinzi simplu rezemate
SUPRASTRUCTURA: Grinzi prefabricate, precomprimate, monobloc
INFRASTRUCTURA:  Culei tip cadru din beton armat

Pile cu eleva]ia circular` [i rigl` din beton armat    
Funda]ii indirecte pe pilo]i fora]i de diametru mare

SCHEMA STATIC~: Grinzi simplu rezemate
SUPRASTRUCTURA: Grinzi monobloc din beton armat cu carcase sudate
INFRASTRUCTURA: Pile: eleva]ii masive din beton simplu, funda]ii directe

Culei: eleva]ii masive din beton simplu, funda]ii directe



i) Poduri pe cadre din beton precomprimat executate în 

consolă

Primul pod construit în consol` a fost „Viaductul peste Cerna, la

Orşova”, dat în exploatare în anul 1968, la a cărui execuţie s-au uti-

lizat atât turnarea în consolă cât şi montarea de tronsoane prefabri-

cate în consolă. Podul are deschideri de 54 m. Au urmat poduri cu

deschideri de 75 m, 77 m, 80 m şi 120 m pentru ca în anul 1985 la

„Podul peste Siret de la Galaţi” să se realizeze deschiderea de 134 m.

Această deschidere de 134 m a fost dep`şită în anul 2011, de

două poduri:

- pod peste râul Mureş, pe Varianta de ocolire a municipiului Arad,

cu deschiderea centrală de 150 m;

- pod pe Autostrada A 2, km 193 + 645, peste Canalul Dunăre –

Marea Neagră, a cărui deschidere centrală m`soară 155 m. Podul a

fost proiectat de Search Corporation SRL.

j) Poduri cu suprastructura pe grinzi metalice continue,

în conlucrare cu plac` din beton armat

Din cele 13 poduri cu suprastructură pe grinzi metalice continue,

cu conlucrare cu placă de beton armat,  se remarcă datorită mărimii

deschiderii centrale de 95,00 m „Podul peste lacul Mangalia” construit

în anul 1989.

k) Poduri cu suprastructura realizată din grinzi continue 

metalice – secţiune casetată cu placă ortotropă

Podul de şosea peste Dunăre la Giurgeni – Vadu Oii pe D.N. 2.A,

km 114+314, este alc`tuit din:

- podul principal – grindă continuă casetată cu placă ortotropă cu

cinci deschideri: 2 x 120 m + 160 m + 2 x 120 m.

- cele două viaducte de acces cu câte 8 deschideri de câte 46,00 m

având suprastructura realizată din grinzi prefabricate precomprimate.

Pe lângă deschiderea de 160 m la această lucrare de artă s-a pus

la punct [i tehnologia de execu]ie a funda]iilor de adâncime pe coloa-

ne vibrate.

l) Poduri pe arce metalice tip Langer

Din cele trei poduri cu suprastructura pe arce metalice, cu platelaj din

re]ea de  grinzi metalice, cu conlucrare cu placă de beton armat [i tiran]i

verticali construite peste Canalul Dunăre – Marea Neagră [i peste Canalul

Midia – Năvodari, „Podul de la Medgidia” – amplasat pe drumul jude]ean

Medgidia – Tortoman se remarcă prin deschiderea centrală de 131 m.

Podul a fost construit în anul 1983, [i împreună cu viaductele de

acces, are o lungime de suprastructură de 688,45 m.
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SCHEMA STATICĂ: Pod principal: cadru cu tiran]i 
[i contragreut`]i
Viaducte de acces: cadru cu consol` pe care reazem` 
grinda independent`

SUPRASTRUCTURA: Pod principal: casete turnate \n consol` din beton 
precomprimat. Viaducte de acces: patru grinzi din 
beton armat monolit

INFRASTRUCTURA: Stålpi: perete [i tiran]i funda]i pe chesoane. 
Pile dreptunghiulare fundate direct
Culei masive fundate direct

SCHEMA STATICĂ: Pod principal – grinzi continue
Viaducte – grinzi simplu rezemate

SUPRASTRUCTURA: Pod principal – grinzi metalice cu inima plin` [i paltelaj din
beton armat
Viaducte – grinzi prefabricate precomprimate

INFRASTRUCTURA: Pile-culei-cadru din beton armat fundate pe pilo]i fora]i
de diametru mare
Pile pod principal-cadre din beton armat pe stålpi circulari,
fundate pe coloane
Pile viaducte-cadre din beton armat pe stålpi circulari fundate direct
Culei-masive (Mangalia) sau cadru din beton armat (2 Mai)
fundate direct

ANUL CONSTRUC]IEI: 1970
SCHEMA STATICĂ: Pod – Grind` continu` cu cinci deschideri inegale

Viaducte – Grinzi simplu rezemate
SUPRASTRUCTURA: Pod – Caset` metalic` cu plac` ortotrop`

Viaducte – Grinzi prefabricate, precomprimate, monobloc
INFRASTRUCTURA: - Culei: - din beton armat fundate pe pilo]i fora]i de diametru mare

- Pile viaducte: - pile lamelare din beton armat fundate pe
pilo]i fora]i de diametru mare
- Pile culei: - pile cu eleva]iile masive pån` la nivelul apelor
extraordinare [i \n continuare o sec]iune casetat` cu pere]i sub]iri
fundate pe pilo]i fora]i de diametru mare
- Pile pod: - pile masive din beton fundate pe pilo]i fora]i
de diametru mare

SCHEMA STATICĂ: Cadru cu cinci deschideri
SUPRASTRUCTURA: Caset` monolit` din beton precomprimat,

turnat` \n consol`
INFRASTRUCTURA: Culei – cadru din beton armat

Pile marginale – eleva]ie lamelar` din beton armat
Pile centrale – eleva]ie casetat` din beton armat
Funda]ii – coloane de 2,00 m diametru
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m) Poduri hobanate

De la primele două structuri hobanate realizate în anul 1973 (Pa-

sarelă peste Cri[ul Repede, cu structură hobanată, de la Oradea, cu

deschiderea de 63,75 m [i podul peste Siret, la Sagna), au fost pro-

iectate mai multe poduri [i pasarele cu structură hobanată.

Podul peste Canalul Dunăre – Marea Neagră, de la Agigea, cons-

truit în anul 1983 pe D.N. 39, la km 8+988, cu deschiderea maximă

de 162 m, a de]inut recordul până în anul 2011.

În acest an a fost pus în func]iune PASAJUL DENIVELAT SUPE-

RIOR BASARAB a cărui deschidere maximă este 170,18 m.

Men]ion`m că sunt pregătite încă două proiecte pentru poduri

hobanate cu deschiderea centrală de 200 m:

- Podul peste Canalul Dunare – Marea Neagr` la Agigea amplasat

la gura canalului, la  km 0 + 450 al acestuia, în cadrul lucrărilor afe-

rente infrastructurii rutiere [i de acces în Portul Constan]a.

Podul are trei deschideri 80 + 200 + 80 m [i este proiectat de

Search Corporation SRL.

- Al treilea pod peste râul Some[, la Satu Mare, având trei des-

chideri 100 + 200 + 100 m proiectat de S.C. IPTANA – SA.

(continuare \n num`rul viitor)

SCHEMA STATICĂ: Pod tip Langer. Viaducte – grinzi simplu rezemate
SUPRASTRUCTURA: Pod principal – arce metalice, platelaj din re]ea de grinzi

metalice \n conlucrare cu placa de beton armat precomprimat
Viaducte – grinzi prefabricate precomprimate

INFRASTRUCTURA: Pod principal: pile-culei cu eleva]ie casetat` din beton armat 
Viaducte: pile cu eleva]ie din beton armat  [i rigl` din beton
precomprimat; culei masive din beton; funda]ii pe pilo]i fora]i 
de diametru mare

SCHEMA STATICĂ: Pod hobanat 
SUPRASTRUCTURA: Grinzi metalice \n conlucrare cu placa din

beton armat
INFRASTRUCTURA: Tiran]i din fascicule SPB I. Pilonul din beton armat.

Pile din beton armat. Culei din beton armat.
Funda]ii pe pilo]i fora]i de diametru mare
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Capitolul 3:
Submodelul Construcție Lucrări

(continuare din num`rul trecut)

Lucr`ri de l`rgire 

|n cazul l`rgirilor, ACG se poate estima cu ajutorul urm`toarei for-

mule:

ACG = 1610 exp (-0,0114 GRF) [RW(dup`) – RW(\nainte)]

\n care indicii „dup`“ [i „\nainte“ reprezint` valorile \nainte [i, res-

pectiv, dup`, l`rgire.

Terasamente

Terasamentele unei lucr`ri de drumuri constituie acea parte din ma-

terialele necesare pentru modificarea formei terenului natural din starea

sau configura]ia lui ini]ial` la profilele transversale [i pantele prev`zute

\n proiect. Ele includ cantit`]ile de p`månt, balast, piatr` [i materiale

nesortate care rezult` din s`p`turi, gropi de \mprumut, construc]ia

terasamentului \n debleu, refuzuri, lucr`ri de profilare. Printre compo-

nentele majore de costuri, aceea privind terasamentele este cea mai

sensibil` la varia]ia standardelor de proiectare [i la condi]iile de relief.

Construc]ie nou` (traseu nou [i traseu existent)

Urm`toarea rela]ie se folose[te pentru a estima volumele de tera-

samente din Model:

EWV = 1000 (RW + 0,731H) H

\n care EWV   =   volumul de terasamente pe unitatea de 

lungime a drumului, \n m³/km (include s`p`tura, 

umplutura, materialul de \mprumut [i materialul 

de refuz)

H   =   \n`l]imea efectiv` a terasamentului, \n 

metri, dat` de 

R1 + R2 + R3 + F1 + F2
Diferen]a de nivel a terenului =

Lab

Fig. 3.3 Suprafa]a estimat` a amprizei preg`tite pentru

execu]ia lucr`rilor \n raport cu l`]imea platformei

H   =   1,41 +0,129G + 0,0139 GRF

\n care G   =   diferen]a de nivel, pozitiv` [i negativ`, \n 

m/km, data de 

G  =  GRF – RF

\n care RF  =  diferen]a de nivel, pozitiv` [i negativ`, \n 

m/km

Diferen]a de nivel a drumului, pozitiv` [i negativ`, se define[te \n

aceea[i manier` ca [i diferen]a de nivel a terenului natural, cu deose-

birea c`, \n acest caz, se folose[te linia ro[ie a drumului (a[a cum se

va prezenta \n detaliu \n Capitolul 5). Sensibilitatea volumelor de tera-

samente estimate, \n raport cu l`]imea p`r]ii carosabile [i diferen]a de

Dr. ing. Ioan DRU}~

Fig. 3.2 Explicarea no]iunii de diferen]` de nivel a terenului natural, pozitiv` [i negativ`

Linia terenului

Linia ro[ie

Suprafa]a preg`tit`
a amprizei (m2/km)

L`]imea
platformei (m)
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nivel, pentru diferite valori ale diferen]ei de nivel a terenului natural,

pozitiv` [i negativ` (care reprezint` gradul de dificultate a terenului)

este ilustrat` \n Fig 3.4 si 3.5.

Sursa: |n baza analizei f`cute de Tsunokawa (1983). A se vedea

[i Aw (1981; 1982) [i Markow [i Aw (1983).

Lucr`ri de l`rgire

Pentru lucr`ri de l`rgire a drumurilor, volumul de terasamente

este dat de:

EWV = 1000 H [RW(dup`) – RW(\nainte)]

\n care variabilele [i indicii sunt a[a cum au fost descrise mai sus.

Dac` GRF se \nscrie \n intervalul  0 < GRF < 10, adic` relief de [es,

utilizatorul are op]iunea de a introduce \n`l]imea terasamentului (\n

metri) \n mod direct, ca valoare a \n`l]imii efective a terasamentului,

H, \n rela]ia de mai sus.

Drenurile

Pode]ele tubulare [i casetate constituie componentele principale

ale costurilor sistemului de drenaj. Exist` rela]ii empirice pentru es-

timarea cantit`]ilor fizice privind pode]ele, pentru pode]e tubulare

obi[nuite (cele care au diametre cuprinse \ntre 1,00 m [i 1,5 m) [i

pode]e casetate (cele care au deschiderea sub 1,00 m).  |ntrucåt cos-

turile privind pode]ele tubulare [i casetate mai mari, [i drenurile la-

terale, dac` exist`, nu se estimeaz` cu ajutorul acestor rela]ii, ele

trebuie incluse \n „alte costuri“.

Construc]ii noi (trasee noi sau existente)

Pode]e tubulare.      Pentru estimarea lungimii agregate a

pode]elor tubulare, per unitate de lungime drum, se folose[te urm`-

toarea rela]ie:

1,97 ALPC   dac`    0 ≤  GRF  <  10 ([es)

DRL = 1,74 ALPC   dac` 10 ≤  GRF  <  40 (deluros)

2,02 ALPC   dac` 40 ≤ GRF (muntos)

unde DRL   =   lungimea agregat` a pode]elor tubulare per uni-

tate de lungime a drumului, \n m/km

Sursa: |n baza analizei f`cute de Tsunokawa (1983). A se vedea

[i Aw (1981; 1982) [i Markow [i Aw (1983).

Sursa: |n baza analizei f`cute de Tsunokawa (1983). A se vedea

[i Aw (1981; 1982) [i Markow [i Aw (1983).

[i ALPC   =   lungimea medie a pode]elor tubulare obi[nuite,

\n metri, dat` de rela]ia

ALPC = 2,57 exp (-0,00313 GRF) RW0.895

|n graficul din Fig 3.6 este raportat` lungimea medie estimat` a

pode]elor tubulare obi[nuite \n raport cu l`]imea platformei.

Pode]e casetate. Num`rul mediu al pode]elor casetate obi[-

nuite per unitate de lungime a drumului se estimeaz` dup` cum ur-

meaz`:

0,27   dac`    0 ≤  GRF  <  10

ANBC = 0,15   dac`  10 ≤  GRF  <  40

0,62   dac`  40 ≤ GRF

unde ANBC   =   este num`rul mediu de pode]e casetate obi[nuite

pe unitatea de lungime de drum, \n pode]e per km.

Lucr`ri de l`rgire

Pentru lucr`ri de l`rgire, lungimea pode]elor tubulare [i num`rul

de pode]e casetate se estimeaz` cu ajutorul urm`toarelor rela]ii:

Pentru pode]e tubulare:

1,97 [ALPC (dup`) -  ALPC (\nainte)] dac`    0 ≤  GRF  <  10

DRL = 1,74 [ALPC (dup`) -  ALPC (\nainte)] dac`  10 ≤  GRF  <  40

2,02 [ALPC (dup`) -  ALPC (\nainte)] dac` 40 ≤  GRFFig. 3.4 Volumul de terasamente estimat \n raport cu l`]imea

platformei

Volumul de
terasamente 
estimat (m3/km)

L`]imea
platformei (m)

Fig. 3.5 Volumul de terasamente estimat \n raport cu

diferen]a de nivel a liniei ro[ii, pozitiv` [i negativ`

Volumul de
terasamente 
estimat (m3/km)

Legend`:
C = RW = 21 m
B = RW = 15 m
A = RW =  9 m

Diferen]a de
nivel \n linia
ro[ie (m/km)
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unde ALPC (dup`) [i ALPC (\nainte) se calculeaz` utilizånd formula

de mai sus pentru ALPC, pe baza valorilor „\nainte“ [i, respectiv,

„dup`“ ale l`]imii platformei.

Pentru pode]e casetate:

0,27   dac`    0 ≤  GRF  <  10

ANBC = 0,15   dac`  10 ≤  GRF  <  40

0,62   dac`  40 ≤ GRF

Sursa: Graficul se bazeaz` pe analiza f`cut` de Tsunokawa

(1993). A se vedea [i Aw (1981; 1982) [i Markow [i Aw (1983).

\n care variabilele [i indicii sunt a[a cum au fost definite mai sus.

De[i num`rul de pode]e casetate este acela[i pentru construc]ii noi

cåt [i pentru lucr`ri de l`rgire, pre]ul unitar per pode] poate s` difere

[i, prin urmare, trebuie reflectat \n datele de intrare.

Poduri

Construc]ie nou` (traseu nou sau existent, modernizat)

Rela]ia pentru estimarea suprafe]ei totale a tablierului podurilor

mici (i.e. cele care au lungimea deschiderilor mai mic` decåt 60m)

este:

4,35 RW   dac`    0 ≤  GRF  <  10

AB  = 2,09 RW   dac`  10 ≤  GRF  <  40

1,83 RW   dac`  40 ≤  GRF

\n care AB = suprafa]a medie de tablier de pod per unitate de

lungime de drum, \n m²/km.

Lucr`ri de l`rgire

Nu sunt disponibile rela]ii de calcul.

Fig. 3.6 Lungimea medie estimat` a pode]elor tubulare

\n raport cu l`]imea platformei

Lungimea medie 
estimat` a pode]elor
tubulare (m/km)

L`]imea platformei (m)
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Kilometrul

Km zero - CHINA

Km zero - CUBA

Km zero - SPANIA
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zero în lume

Km zero - IMPERIUL ROMAN

Km zero - JAPONIA

Km zero - POLONIA

Km zero - FEDERA}IA RUS~
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Autostrăzile blestemate
Prof. Costel MARIN 

n această perioadă în care vrăjitoarele şi

vrăjitoriile sunt la modă ne-am gândit că

n-ar fi lipsit de interes să abordăm problema-

tica unor fenomene paranormale petrecute

ani la rând pe marile drumuri şi autostrăzi.

Maşini fantomă, cranii strălucitoare, obiec-

te neidentificate, motociclete cu viteze uluitoa-

re şi alte apariţii misterioase au devenit deja

subiecte ale legendelor urbane. Cât adevăr sau

câtă iluzie conţin aceste legende sunt multe de

spus. Unii cred că aceste fenomene au drept

cauză oboseala şoferilor, alţii le iau în serios şi

datorită faptului că numai în anumite locuri

acestea se repetă. S-au făcut studii, măsură-

tori, cercetări şi explicaţiile nu sunt încă sufi-

cient de clare din punct de vedere ştiinţific.

Câteva însă dintre locurile de pe glob unde se

întâmplă asemenea ciudăţenii vor fi prezentate

în cele ce urmează.

Legende pe autostrăzi

În S.U.A., de exemplu, autostrada „Road

Annie“ din New Jersey este bântuită de fan-

toma unei femei ucise pe acest drum cu mulţi

ani în urmă. Annie a murit chiar în noaptea

nunţii într-un accident de maşină, iar fantoma

ei apare ca o mireasă în alb, cu părul scurt,

care merge pe autostradă. Se spune că în locul

accidentului, după ani şi ani, încă mai există

pete de sânge pe parapet. Şi „Clinton Road“

este subiectul unor apariţii ciudate de vrăji-

toare, satanişti şi Ku Klux Klan. Este conside-

rat drumul cel mai terifiant din S.U.A.  datorită

unui criminal în serie (Iceman) care arunca

trupurile congelate pe drum. Subiectul a fost

preluat \ntr-un documentar realizat chiar de

Travel Chanel. În Europa, fenomene inexplica-

bile, de exemplu, se petrec în zona tunelului

Belchen din Elveţia. Poliţia a primit şi primeşte

apeluri despre apariţia unei femei îmbrăcate în

alb care face autostopul în interiorul tunelului.

Se spune că unul dintre şoferi a luat în maşină,

această fantomă…autostopistă! Surpriza a fost

să constate că aceasta s-a evaporat subit după

câţiva kilometri, cu toate că, maşina avea por-

tiere doar în partea din faţă!

Călugărul din „Bypass“

Pe A616, în zona Bypass-ului Stockbridge

se povesteşte că apare când şi când fantoma

unui călugăr. Legenda istorisită şi de către

BBC descrie drama unui călugăr, decepţionat

de viaţa monahală, care ar fi ajuns să lucreze

la construcţia drumului. În Scoţia de exem-

plu, Autostrada 75 mai este denumită şi „THE

GHOST ROAD“ datorită unor apariţii ciudate

care se repetă deseori.

În Africa de Sud, pe nodul rutier N9,

apare când şi când fantoma unei fete pe 

nume Marie Charlote Roux, moartă într-un 

accident auto. La data comemor`rii morţii ei,

spiritul acesteia îşi face de cap pe drumul cu

pricina încercând să facă autostopul şi să se

întoarcă acasă. Cercetătorul Sigrid Schmidt

a realizat o culegere de texte publicate în

presă pe acest subiect devenit unul de interes

naţional. 

În Olanda există un drum denumit „Gunn

Road“ care are, de asemenea, particularităţi

de paranormal. Se spune că aici ar fi murit

într-un accident un tânăr, iar în locul unde 

s-a întâmplat accidentul maşinile se opresc

instantaneu şi nu pornesc decât împinse. 

Biserica și Autostrada 666

Unul dintre cele mai interesante cazuri

este cel al autostrăzii 666, care leagă comu-

|
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nitatea Redditt de oraşul Kenora din Canada

(Ontario). Biserica a cerut printr-o petiţie

schimbarea numerotării din A 666 în A 658,

considerând că orice călătorie pe un traseu

identificat cu numărul Fiarei este primejdios.

Chiar dacă sfântul patron al călătoriilor, Sf.

Cristofor, îi ocroteşte pe cei plecaţi la drum,

totuşi autostrăzile poartă, prin micile monu-

mente de pe margini, însemnele unor tragedii

devenite legende şi apoi subiecte de studiu

pentru specialiştii în paranormal. Un caz 

cu totul special, în care „fantomele“ sunt

puse pe seama unor tragedii reale, se află pe

„Kirby Road“ din Canada.

Fantoma Selina

Ziarele relatează că pe data de 1 noiem-

brie 1993 un grup de adolescente se aflau

într-un microbuz pe Kirby Road. Din motive

necunoscute autobuzul s-a răsturnat, iar

una dintre fete, în vârstă de 15 ani, pe nume

Selina, a decedat. Spre deosebire de alte

locuri în care tragediile sunt marcate cu cruci

metalice sau din lemn, pentru Selina există

un mic monument pe care scrie doar atât:

„Sunt un copil drăguţ“. Cert este faptul că în

condiţiile în care vorbind despre autostrăzi

ca mai mult aducătoare de nenorociri decât

de viaţă, legendele se amplifică. Selina a

ajuns astfel să fie identificată cu o fetiţă care

apare la geamul maşinilor sau victima unui

conflict a KKK în care într-un acces de neb-

unie o întreagă familie este ucisă. Tatăl

goneşte cu camionul cu farurile aprinse în

căutarea fetiţei, de aici şi invocarea frec-

ventă a unor lumini de faruri pe drum fără

ca maşina respectivă să existe. Ceea ce se

poate concluziona aici este faptul că ase-

menea poveşti multiplicate nepermis pot

întina memoria unei victime reale. Selina

Degasparis a dispărut într-un accident iar 

tot felul de indivizi câştigă denigrând me-

moria prin poveşti fantasmagorice. Ceea ce

trebuie învăţat în acest caz este modul în

care perpetuează o percepţie greşită asupra

unui nefericit accident. Desigur, aceasta nu

exclude posibilitatea existenţei unor feno-

mene paranormale pe drumuri dar, s-a de-

monstrat, că această teorie nu îşi are sens

pe Kirby Road.

„Coboară şi ia autobuzul“…

„Tuen Mun Road“ este unul dintre cele mai

importante drumuri din insula Hong Kong. Nu-

mărul de accidente petrecute pe acest drum îl

fac a fi unul dintre cele mai periculoase din lu-

me. Motiv pentru care mulţi şoferi îl ocolesc

considerând că fantomele sunt de vină pentru

toate tragediile rutiere. O teorie care ar putea

fi cel puţin amuzantă  dacă lumea nu ar crede

efectiv în ea este aceea că numărul strigoilor

creşte… proporţional cu numărul morţilor în

accidente, aceştia neavând altă treabă decât

să se transforme în „zombi“.

Antonie Grace, un şofer de TIR american,

care se laudă că are peste un milion de leghe

sub roţi, este însă de altă părere. Toate aces-

te închipuiri, crede el, se datorează erorilor

personale ale şoferilor, unui psihic labil sau

obo-selii şi drogurilor. „Sincer spune el, dacă

este înfricoşat de fantomă coboară de la vo-

lan şi ia autobuzul. Sau, dacă e noapte, ceaţă

sau vreme rea, verifică-ţi mintea şi maşina şi

condu cu bun simţ şi prudenţă“.

Tragedii rutiere cu... 
autorizații de construcție

Şi în cultura creştină, dar şi în altele, „răs-

crucile“, mai exact intersecţiile, sunt consi-

derate locurile cele mai periculoase ale dru-

murilor. La răscruci se spânzurau sinucigaşii,

la răscruci se loveau între ele căruţele şi apoi

maşinile. În cultura noastră cortegiul funerar

este oprit la „răscrucea drumurilor“ pentru ca

preotul să alunge duhurile rele (fantomele)

care îl urmăresc pe cel răposat. Aşa-zisele

„puncte negre“ de pe harta drumurilor nu

reprezintă nimic altceva decât locurile în care

se repetă foarte des aceleaşi tragedii rutiere.

Oamenii spun că aceste locuri sunt blestemate

şi că, de fapt, spiritele ies la drum şi îşi cer

ofranda. Nu ştim însă şi dacă din acest motiv

acum câţiva ani în România începuse o adevă-

rată campanie de distrugere a crucilor şi troi-

ţelor de pe marginea drumurilor pe motiv c`

nu posedă… autorizaţii de construcţie!

În loc de concluzie

Tradiţiile, obiceiurile şi legendele se nasc,

se dezvoltă şi dispar în anumite epoci fiind

perpetuate în timp şi spaţiu în funcţie de 

anumite situaţii convenabile. Desigur, nu e

prea plăcut să vezi într-o noapte îngheţată, în

care ai rămas înzăpezit şi fără benzină, un

craniu de motociclist  gonind  spre parbriz.

Într-o lume relativă  şi relativizat` de atâta

informaţie există şi anumite fenomene care

nu pot fi explicate. Există o lume a autostr`-

zilor, dar şi autostrăzi ale unei lumi pline de

necunoscut şi inefabil. US ROUTE 60, din Ari-

zona, de exemplu, este cunoscută drept… au-

tostrada superstiţiilor, US ROUTE 666, din

SUA este cunoscută ca „autostrada diavolu-

lui“ şi lista ar mai putea continua. Un exem-

plu care ar putea trezi zâmbete dar şi

îngrijorare este de exemplu, la noi, locul de-

numit „Crucea Comisoaiei“ situat pe D.N. 2,

între Buzău şi Râmnicu Sărat. Pe la 1770, în

acest loc a fost construit un han, un loc de

popas care a existat până în secolul XX. Locul,

bântuit de tâlhari, este marcat ca un adevărat

drum al carnagiului, în fiecare an aici având

loc cele mai groaznice accidente rutiere. Oare

să fie vorba de fantomele tâlharilor care ies la

drumul mare, sau pur şi simplu de neatenţia

şoferilor? Cel mai probabil, doar una dintre

victime, dac` s-ar întoarce, ne-ar spune ade-

vărul. Dacă şi el există cu adevărat…
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Mass-media prezintă tot mai multe ştiri cu

drumuri blocate ca urmare a materialului alu-

necat în urma declanşării unor alunecări 

superficiale de teren. De ce? Cantitatea de 

precipitaţii din regiunile montane este în

creştere – la fel şi riscul ca ploile însemnate

cantitativ să declanşeze deplasări ale maselor

de pământ. Dar ce anume ne poate proteja de

alunecări?    

Pe pante abrupte şi instabile, straturile de

sol saturate pot forma alunecări superficiale de

teren, ce se pot declanşa spontan şi cu viteze

relativ mari. În funcţie de viteza de deplasare

şi volumul materialului antrenat, alunecările de

suprafaţă pot avea un impact distructiv mare,

perturbând traficul şi cauzând daune majore

infrastructurilor - cum este A83, un drum cheie

din nord-vestul Scoţiei.     

Ca urmare a acestei tendinţe, locuitorii re-

giunilor alpine trebuie să acorde o atenţie şi

mai mare pentru a se proteja de riscul impre-

vizibil al alunecărilor. Sistemele de protecţie de

la Geobrugg oferă suport efectiv. Producătorul

mondial din Elveţia a dezvoltat bariere flexibile

împotriva alunecărilor superficiale de teren re-

alizate din oţel de înaltă rezistenţă pentru pro-

tejarea aşezărilor şi căilor de comunicaţie de-a

lungul văilor necanalizate. 

Depăşirea testelor cu succes

Împreună cu experţi independenţi de la 

Institutul Federal Elveţian de Cercetare al Pă-

durii, Zăpezii şi Peisajului (WSL) şi de la Insti-

tutul Tehnologic Federal Elveţian Zurich (ETH)

s-au realizat teste extinse la scara de 1:1, în

trei centre special adaptate. Printre altele, 

la platforma de la Veltheim, s-a realizat o de-

monstraţie impresionantă a eficienţei unei ba-

riere de alunecări superficiale . 

Cu toate acestea, întotdeauna condiţiile lo-

cale constituie factorul decisiv şi nu testele ex-

haustive. De aceea, Geobrugg AG oferă soluţii

conform cerinţelor fiecărui proiect în parte şi

nu un produs universal. Datele geologice sunt

măsurate în teren şi reproduse folosind soft-ul

propriu de simulare, FARO. Modelele astfel cre-

ate servesc la dimensionarea sistemului, de

exemplu distanţa necesară între stâlpi. Astfel,

fiecare client recepţionează un sistem de pro-

tecţie adaptat situaţiei locale de risc.  

Posibilităţile de aplicare acoperă o

gamă largă

„Rest and be thankful” din Scoţia este

primul proiect unde s-a insta-

lat o barieră împotriva alu-

necărilor superficiale de teren

în combinaţie cu bariere îm-

potriva torenţilor. Pentru a

proteja drumul de alunecări ul-

terioare, s-a instalat o barieră

de 4 metri înălţime şi 80 de

metri lungime.

În Giampilieri, Italia, în oc-

tombrie 2009, autostrada SP

33 a fost închisă după ce a fost

blocată de o alunecare superfi-

cială de teren. La începutul lui

Ianuarie 2010, bariera împo-

triva alunecărilor superficiale

de teren instalată ca măsură

de protecţie a reţinut cu suc-

ces o alunecare ulterioară,

prevenind închiderea din nou a

autostrăzii. 

Despre Geobrugg:

1. Geobrugg AG este furnizor de speciali-

tate de sisteme de protecţie în geotehnică, ar-

hitectură şi securitate industrială.

2. Geobrugg AG este o companie a grupu-

lui elveţian BRUGG.

3. Grupul Geobrugg are o cifră anuală de

afaceri de aproximativ 100 milioane CHF.

4. Sediul central şi unitatea de producţie

ale Geobrugg AG sunt situate în  Romanshorn,

în partea de est a Elveţiei. 

5. Grupul BRUGG a avut în 2010 o cifră de

afaceri de aproximativ 700 milioane CHF şi

este unul dintre cei mai mari producători de

cabluri de oţel din Europa. 

6. În 2011 Geobrugg AG celebrează 

60 de ani în domeniul sistemelor de protecţie

împotriva hazardelor naturale. În 1951, in-

ginerii de la Kabelwerke Brugg au produs

pentru prima oară plase din cabluri pentru

prima structură de prevenire a avalanşelor

din lume. În 1958 a urmat prima barieră ba-

rieră de căderi de pietre la nivel mondial, rea-

lizată din reţele de cabluri. Pentru a afla mai

multe despre acest subiect, vă rugăm să con-

sultaţi broşura jubiliară “Protejarea oamenilor

şi a infrastructurilor împotriva hazardelor na-

turale 1951-2011”.

Pentru mai multe informaţii, vă rugăm să

ne contactaţi:

Geobrugg AG Geohazard Solutions,

Str. Zizinului Nr.2, RO-500414, Braşov,

Tel./Fax. +40 268 317 187.

Protejarea infrastructurii împotriva
alunecărilor superficiale de teren
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Advanced Road Design (ARD) este o aplica]ie software de pro-

iectare de drumuri dezvoltat` de firma Civil Survey Solutions din Aus-

tralia. Aplica]ia este distribuit` \n Europa de c`tre Unicul Distribuitor

Australian Design Company din Bucure[ti, firm` ce poate fi con-

tactat` la adresa www.australiandc.ro [i email office@australiandc.ro,

contact Ing. Florin BALCU, tel. 0729011852.

Vom prezenta cåteva func]ionalit`]i ale noii versiuni ale aplica]iei

care ruleaz` direct pe AutoCAD, versiunile 2011 sau 2012. Practic,

ARD ofer` func]ii complete de introducere a datelor topo (direct prin

preluarea din desen 3D sau prin fi[iere de puncte ale sta]iei totale),

prelucrarea acestora [i generarea de suprafe]e pe baz` de triun-

ghiuri 3D cu afi[area curbelor de nivel (Figura 1).

Figura 1 – Generare suprafe]e topo 3D

ARD ofer`, de asemenea, posibilitatea de a crea axa \n plan direct

din geometria 2D trasat` \n AutoCAD (elemente de tip polilinie) [i

apoi afi[area automat` a etichetelor (pozi]ii kilometrice) [i a piche]ilor

corespunz`tori. De asemenea, se pot edita interactiv razele arcelor de

cerc cåt [i a lungimilor de clotoide folosite (Figura 2).

ARD lucreaz` interactiv cu ferestre de editare pentru plan de si-

tua]ie, profil longitudinal [i sec]iuni transversale curente. Se pot des-

chide mai multe ferestre simultan ale sec]iunilor transversale cåt [i

ale profilelor longitudinale ale drumurilor proiectate. La modificarea

profilului longitudinal toate actualiz`rile \n sec]iunile curente se reali-

zeaz` instantaneu (Figura 3).

Prin \ncorporarea modulului Horizontal Design dezvoltat de

firma Civil Software din Cluj-Napoca prin Ing. Marius BENEA, pentru

amenajarea curbelor conform STAS 863-85, PD 162-2004 [i norma-

tivului de proiectare drumuri forestiere, ARD permite inginerului

proiectant generarea automat` a tabelului de calcul pentru supra\n`l-

]`ri [i supral`rgiri \n curbe, func]ie de categoria de drum [i viteza de

proiectare (Figura 4).

Printre multele func]ii utile, \n versiunea nou` de ARD pentru

AutoCAD, a fost introdus` [i analiza vizibilit`]ii cu luarea \n conside-

rare atåt a planului cåt [i a profilului longitudinal proiectat (Figura 5).

Advanced Road Design (ARD) pentru AutoCAD
Proiectarea completă a drumurilor în AutoCAD

Ing Florin BALCU,

Australian Design Company

Figura 2 – Trasare [i editare ax` \n plan

Figura 3 – Sec]iuni transversale curente [i profil longitudinal

Figura 4 – Calcul automat conform STAS

supra\n`l]`ri [i supral`rgiri
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ARD ofer`, de asemenea, posibilitatea de a extrage automat \n

tabele [i fi[iere text a elementelor de trasare (coordonate X,Y,Z [i

pozi]ii kilometrice) ale TUTUROR codurilor din transversalele curente

calculate (ax central, margini de drum, acostamente, [an]uri, rigole

etc.). Doar simpla modificare a proiectului va regenera automat noile

tabele de trasare cu aceste coordonate (Figura 6).

ARD are func]ii extrem de performante [i rapide pentru gene-

rarea automat` a cantit`]ilor de lucr`ri [i terasamente [i a plan[elor

AutoCAD – profil longitudinal cu plan de situa]ie suprapus [i a trans-

versalelor curente (Figura 7).

|n numerele viitoare ale revistei vom detalia [i mai explicit noua

versiune de ARD pentru AutoCAD pentru proiecte de reabilitare [i

Drumuri noi (autostr`zi sau Drumuri express).

ARD este o aplica]ie de proiectare de drumuri care include toate

normativele de la noi (STAS 863-85, PD 162-2004, forestiere, STAS

10144) prin modulul Horizontal Design [i este \n noua versiune ex-

trem de dinamic` [i foarte intuitiv`.

Toate modific`rile aduse proiectului (plan de situa]ie, profile

transversale [i profil longitudinal) sunt actualizate extrem de rapid \n

plan[ele AutoCAD tip`rite [i gata aranjate pentru a fi predate verifi-

catorului de proiect.

Firmele care doresc instruire, suport tehnic profesional [i consul-

tan]` pe proiect se pot adresa inginerilor proiectan]i de la firma Aus-

tralian Design Company, Unicul Distribuitor al aplica]iei ARD, la

email office@australiandc.ro, adresa web www.australiandc.ro [i la

telefon 0729011852.

Figura 6 – Extragerea coordonatelor axului Figura 7 – Tip`rire profil longitudinal

Figura 5 – Analiza vizibilit`]ii





MĂRTURII
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XX
NR. 102 (171)

32 DECEMBRIE  2011

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA 

Expert, Verificator Poduri,

Membru fondator APDP

D.N. 73 Piteşti – Braşov, km 79 + 040,
pod peste râul Dâmboviţa, la Podul Dâmboviţei

(continuare din num`rul trecut)

onform spuselor celor de la pod, podul de lemn a fost realizat

(1711) în timpul domniei lui Constantin BRÂNCOVEANU (1688 –

1714), domn martir pentru credinţă în Dumnezeu, fiind martorul

uciderii propriilor copii (4 băieţi, Constantin, Ştefan, Radu şi Matei şi

sfetnicul Ianache), cu un singur răspuns dat mai marilor puterii oto-

mane, „refuzul părăsirii credinţei creştine, refuzul convertirii la Is-

lamism“, care a marcat evenimentul cu o cruce din piatră pe care se

vede clar următoarea inscripţie scrisă cu litere slavone.

Inscripţia confirmă şi ne spune după 300 de ani (1711-2011):

„ACEASTĂ SFÂNTĂ CRUCE S-AU RĂDICATU ÎN SLAVA D(O)MNU-

LUI NOSTRU ISUS HRISTOS DE (A)GOGESTIVULU DOMN ION

COSTANNDINU BRÂNCOVEANU BASARAB VOEVODA, LA 23 DE ANI

AL DOMNIEI LUI, CĂNDU AU FĂCUTU ŞI PODULU ACESTA PESTE

DÂMBOVIŢA, FIINDU ISPRAVNIC ALEXANDRU ŞUFARIULU VĂSLĂ-

NESCUL, ŞI SAU SĂVĂRŞIT LA LUNA LUI OCTO(M)VRIE  1 ZI, LA LEA-

TUL DE LA ZIDIREA LUMII, 7220”.

Fig. 4.41 Crucea de piatră de pe malul stâng al râului 

Dâmboviţa construită cu ocazia recepţionării primului pod fix

peste râul Dâmboviţa, podul de lemn din timpul domniei lui

Constantin BRÂNCOVEANU. Domnul CRĂCIUN N. Ion

traducând inscripţia slavonă(Foto S. Florea)

Acest lucru explică confuzia unor autori, care afirmă că bolta din zi-

dărie de piatră ar fi fost realizată în 1711. Acest an este anul în care în

amplasament s-a executat un pod fix, un pod de lemn, ştiind că în isto-

ria noastră erau frecvente trecerile prin vad sau pe poduri „umblătoare“.

De la acest pod de lemn, trăitorii acelor timpuri au preluat denu-

mirea satului de Podu Dâmboviţei. Construcţia unui pod definitiv, din

zidărie de piatră, s-a pus pentru prima dată sub Carol de Hohen-

zollern-Singmaringen, Domnitor (1866-1881), Regele Carol I al Ro-

mâniei (1881-1914). 

Fig. 4.42 Detaliu cu inscripţia de pe crucea de piatră de pe

malul stâng al râului Dâmboviţa (Foto S. Florea).

Bolta în plin cintru, cu un singur inel de grosime constantă 

(1,00 m), dublu încastrată din zidărie de piatră, a fost realizată cu

mână de lucru specializată din italia (italieni), care au folosit piatra din

Albeştii Muscelului, unde există şi astăzi o carieră de piatră, localnicii

păstrând faima de cioplitori în piatră. Albeştii de Muscel este o comu-

nă în nordul jude]ului Argeş, comună atestată documentar în 1572.

După cum afirmă bătrânii satului, forţa de muncă locală a fost utiliza-

tă la activităţi  necalificate, părinţii lor participând la aceste activităţi. 

C
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Bolta de zidărie de piatră, în soluţia de plin cintru, cu timpane cu

un raport f/l = 1/2,28, cu o lumină de 21,80 m, o amplasează în zona

structurilor ale căror proporţii bine alese te face să admiri frumosul,

estetica de excepţie dând lucrării o notă distinctă ea racordându-se cu

mediul fără contradicţii.

Fig. 4.44 Detaliul elevaţiei aval a cheii bolţii.

(fotografie S. Florea)

Privind cu atenţie elevaţia bolţii distingem frumuseţea pietrei de

talie utilizată în structură, care provine din cariera Albeştii Muscelu-

lui. Parapetul ornamental este modulat cu stâlpi masivi de piatră la

2,52 m. Distanţa inter ax cu un desen în câmp în formă de cruce, su-

gerînd cultura creştină a trăitorilor din aceste locuri. 

Fig. 4.45 Vedere plană a carosabilului de pe malul drept al

râului Dâmboviţa. Pe fundal se vede dealul Sasului.

(fotografie S. Florea)

Fig. 4.43 Elevaţia aval a podului Dâmboviţei văzută de pe malul drept al râului Dâmboviţa. (Desen şi fotografie S. Florea)
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Culoarea şi structura pietrei utilizate la parapet diferite în raport

cu piatra de talie din structură confirmă spusele bătrânilor satului care

afirmau că piatra din parapet are provenienţă străină.

Fig. 4.46 Profilul longitudinal. (desen S. FLOREA)

Geometria podului Dâmboviţei încadrează lucrarea în categoria

podurilor normale, cu un profil în lung cu o rampă dinspre Rucăr de

5,07% cu punctul cel mai de jos pe rampa de pe malul drept al râu-

lui Dâmboviţa care se racordează cu pantă foarte mică pe carosabilul

podului, de 0,5%, după care pe rampa spre Braşov panta creşte la

6,52%. Pe segmentul de traversare a råului Dâmboviţa lungul aproa-

pe în palier, o pantă de numai 0,50% este o soluţie care favorizează

colectarea  apelor din precipitaţii pe carosabilul podului, dat fiind fap-

tul că rampele de pe ambele maluri au traseul în curbă şi în pantă.

Fig. 4.47 Secţiunea transversală prin cheia bolţii.

(Desen S. FLOREA şi fotografie Emil JIPA)

În secţiunea transversală prin cheia bolţii distingem lăţimea bol-

ţii (9,00 m), înălţimea bolţii (1,00 m.) şi înălţimea de construcţie 

de 1,43 m care asigură un carosabil de 7,00 m cu două trotuoare de

0,60 m cu parapet ornamental din piatră masivă, cu o mână curentă

în două pante ce conferă lucrării o robusteţe ieşită din comun.

Fig. 4.48 Secţiunea transversală prin naşterea bolţii.

În imagine intradosul bolţii de pe malul drept al râului

Dâmboviţa (Desen S. FLOREA şi fotografie Emil JIPA).

În secţiunea prin naşterea bolţii evidenţiem înălţimea timpanelor

şi variaţia intradosului acestora cu un fruct către axul longitudinal al

bolţii de 5/1.

Să ne oprim puţin asupra stării tehnice a lucrării în octombrie

2011, care este în exploatare de 125 de ani admiţând că podul a fost
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pus în circulaţie \n anul 1886. Mă voi opri numai asupra elementelor

de structură fără a aborda starea tehnică a elementelor nestructurale.

Fig. 4.49 Intradosul bolţii la naşterea de pe malul stâng al

râului Dâmboviţa. Privind cu lupa se observă urme foarte

fine ale apariţiei fenomenului de voalare a timpanului

(desprinderi ale timpanului de boltă). 

Imagini luate în anul 2007, luna martie ziua 10

(Foto S. Florea).

Principala degradare este generată de faptul că timpanele prezintă

fenomenul de voalare generală, (Desprinderea timpanelor de boltă

cu crăpături de valori mari în mijlocul deschiderii, de ordinul centi-

metrilor ) şi cu valori din ce în ce mai mici pe măsură ce ne apropiem

de naşterea bolţii până la dispariţia completă a fisurii.

Fig. 4.50 Intradosul bolţii la

naşterea de pe malul stâng al

râului Dâmboviţa. De această

dată nu mai este necesară lu-

pa, apariţia fenomenului de

voalare a timpanului (desprin-

deri ale timpanului de boltă)

sunt vizibile cu ochiul liber

(crăpături cu deschideri de or-

dinul centimetrilor). Imagini

luate în  aceeaşi poziţie din

anul anul 2007, după 4 ani , în

anul 2011 luna aprilie ziua 27

(Foto S. FLOREA).

Cea de a doua

degradare impor-

tantă este gene-

rată de eroziunea

pietrei naturale 

şi decompunerea

acesteia şi creerea

formaţiunilor de

depuneri calca-

roase pe intrado-

sul bolţii.

Fig. 4.51 Efectul

eroziunilor pie-

trei de talie din

zidăria bolţii (Fo-

to S. FLOREA).
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Fiind fascinat de construcţiile de bolţi de zidărie de piatră din tim-
pul Imperiului Roman, tip de structură care după părerea mea sunt
cele mai ieftine structuri raportate desigur la durata lor de viaţă, am
urmărit timp \ndelungat, pe cont propriu, cum se comportă acest tip
de structură în teritoriu. 

Imaginile culese în timp, pentru acelaşi element de structură îmi
dau posibilitatea să pot desprinde câteva comentarii asupra cauzelor
apariţiei degradărilor menţionate mai sus. Prima semnalare a fenome-
nelor apare în anul 2007 prin apariţia unor fisuri foarte fine care abia
puteau fi observate cu ochiul liber pe intradosul bolţii de zidărie. Ima-
ginile din figură, culese în anul 2007, confirmă.

Reluând imaginile în anul 2011, aproximativ din aceeaşi poziţie 
şi aceleaşi suprafeţe din anul 2007, constatăm derularea accelerată 
a fenomenului, în sensul că acele fisuri abia vizibile cu lupa în 2007
s-au transformat în crăpături în mai puţin de 4 ani. Mai mult, privind
cu atenţie suprafaţa intradosului bolţii fenomenul de eroziune a pietrei
apare tot mai frecvent \n rosturile de montaj al pietrei de talie cu
depunerile calcaroase în suprafaţă.

Fig. 4.52 Podul Aelius peste râul Tibru la Roma, construit sub
Imperiul Roman, în anul 136 d.Hr.

(1875 de ani în exploatare) (Foto Gustav Lazarovici 2011)

Făcând o comparaţie cu bolţile din zidărie de piatră realizate în
vremea Imperiului Roman, vezi podurile peste råul Tibru din Roma,
podul Fabricius, podul Aelius şi altele, în funcţiune şi azi după mai
bine de 1.875 de ani, pe bună dreptate te mistuie întrebarea de ce
într-o epocă în care cunoştinţele tehnice erau foarte departe de nivelul

cunoştinţelor de azi, 2011, a fost posibilă realizarea unor structuri
atât de durabile ce dăinuie de secole.

Fig. 4.53 Detaliu cu intradosul bolţii – timpanul din amonte.
(Foto S. Florea 2011)

Sunt fireşti întrebări cum ar fi:
• Unde greşim noi, cei de azi?
• Folosim materiale cu calităţi inferioare celor de atunci?
• Aplicăm tehnologii greşite?
• Investim mai puţină dragoste şi pasiune în ceea ce facem?
• Ne preocupă întreţinerea lucrărilor la acelaşi nivel la care o fac 

alte naţiuni?

Pentru a găsi nişte răspunsuri va trebui în primul rând să în-
cercăm să punem în evidenţă cauzele  apariţiei fenomenului, viteza 
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de propagare a fenomenului şi apoi să definim cele mai bune mă-
suri pentru eliminarea cauzelor. Urmărind secţiunea transversală 
prin structură, se distinge în mod evident faptul că pe verticală, 
întâlnim materiale cu compartament diferit la acţiunea sarcinilor 
din convoi sau acţiunea mediului înconjurător. Straturile căii, hi-
droizolaţia, protecţia hidroizolaţiei sunt realizate din materiale care 
nu au aceeaşi durată de viaţă în timp comparativ cu materialul din
structură.

Fig. 4.54 Natura şi podul în simbioză. (Foto Emil Jipa)

În viaţa structurii primele degradări apar la straturile căii, de-
gradări care deschid drumul pătrunderii apei la materialul din care
este alcătuită structura. Apa pătrunde între timpane şi încearcă 
să-şi găsească drum să iasă afară, să circule. Admitem că într-o anu-
mită fază nu poate circula şi stagnează, în stagnarea ei poate intra în
reacţie cu o serie de componenţi ai pietrei.

Schimbarea vremii, iarnă-vară, variaţia aleatorie a temperatu-
rilor de la valori negative la valori pozitive conduc la apariţia fe-
nomenului de îngheţ-dezgheţ. Fenomenul de îngheţ este înso-
ţit şi de creşteri de volum importante, cu efecte directe asupra efor-
turilor aleatorii ce pot lua naştere între timpane. Posibilitatea apa-
riţiilor fisurilor în piatră sau în rosturile de montaj a pietrei este
prezentă. 

Se desprinde din acest mecanism posibilitatea evaluării calitative
a vitezei de propagare a degradărilor punând în evidenţă următoarele
perioade:

1. Începutul, greoi, lent, cu o acceleraţie lineară cu o pantă foarte
mică. Este de fapt momentul naşterii structurii cu primii ei ani în ex-
ploatare.

2. Perioada de exploatare, materialele cu calităţi inferioare 
materialelor din structură încep să cedeze. Este perioada în care 
apare necesitatea intervenţiei pe care noi o denumim întreţi-
nere. Valoarea acceleraţiei propagării fenomenelor de degradare 
începe să crească menţinându-se cu o variaţie lineară cu pante mai
mari.

3. Perioada de sfârşit a vieţii structurii, în care acceleraţia
propagării degradărilor capătă valori foarte mari intrând în zona 
unor creşteri în progresie geometrică fără a avea posibilitatea de a
stabili momentul colapsului, care poate fi fatal unor vieţi omeneşti.

Fig. 4.55
Efectele eroziunii
(Foto Emil JIPA).

Cred că podul Dâm-
boviţei este în această 
ultimă perioadă, care im-
pune intervenţia umană
imediată pentru a prelungi
viaţa acestei structuri a
cărei monumentalitate 
robustă şi frumuseţe nu o
contestă nimeni, sper eu,
structură care are sufi-
ciente rezerve pentru a fi
puse în valoare pentru
convoaiele prezente şi vi-
itoare.

De menţionat că valoarea costurilor intervenţiei este în legătură
directă cu momentul în care se decide asupra ei. Cu cât se întârzie cu
atât costurile intervenţiei cresc de la o zi la alta în aceeaşi progresie
geometrică cu valoarea acceleraţiei de creştere a degradărilor.

Încercând a da un răspuns la întrebările pe care mi le-am pus mai
sus am ajuns la următoarea concluzie.

1. Materialul utilizat în structura de rezistenţă a podului este iden-
tic cu materialul utilizat în epocă de constructorii Imperiului Roman.

2. Nu pot să spun nimic despre tehnologie, pentru că arhiva cu docu-
mentele tehnice despre lucrare, planşe de execuţie, breviare de calcul,
memoriii, lipse[te şi nu am găsit nici o informaţie. Acest lucru ne vorbeş-
te de faptul că indiferenţa faţă de modul în care structura răspunde soli-
citărilor ce apar în lungul timpului se ridică la cote foarte înalte, generând
din această atitudine costuri foarte mari pentru societate.

3. Întreţinerea este foarte aproape de aprecierea, inexistentă.
La cauzele expuse sumar în cele de mai sus trebuie adăugate şi cauze

generate în exploatare. Din relatarea celor mai vårstnici săteni, în anul
1990, la un transport agabaritic, la o manevră incorectă, timpanul, para-
petul, amonte a fost izbit puternic, un număr de panouri fiind rupt. Nimeni
nu a intervenit pentru a efectua reparaţiile care se cuveneau.

Fig. 4.56 Urmările unui transport agabaritic.
(Foto Emil JIPA)

(continuare \n num`rul viitor)



CORONADO BAY BRIDGE - San Diego, S.U.A.
OCTAVIO FRIAS DE OLIVEIRA BRIDGE - Brazilia

WORLD WIDE
ALBUM



PEACE BRIDGE BUFFALO - New York, S.U.A.
FUKUDORA BRIDGE - Japonia





JOB REPORT
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XX
NR. 102 (171)

41DECEMBRIE  2011

Finisorul WIRTGEN – SP 25 – execută lucrările din
beton de ciment pe Autostrada A3 Bucureşti – Ploieşti

entru execuţia lucrărilor adiacente din beton de ciment (ca-

nale, rigole, parapete , borduri) firma UMB – Spedition utilizează un

utilaj multitalent al lui Wirtgen Group – finisorul de beton cu cofraj gli-

sant tip WIRTGEN – SP 250, maşină cu o configuraţie multifuncţională

şi mare flexibilitate de utilizare în orice condiţii de şantier. Maşina dotată

cu patru şenile (sau trei dacă este cazul) montate flexibil şi reglabil la

şasiu poate executa lucrări atât în exteriorul şenilelor – OFFSET, cât şi

între şenile – INSET, putând fi dotată cu o mare varietate de cofraje cu

dimensiuni fixe sau variabile executate conform specificaţiilor tehnice.

În mod concret , la execuţia şanţurilor , firma UMB Spedition a

dezvoltat o aplicaţie originală a utilajului executând cu el atât turnarea

betonului de ciment cât şi a stratului de nisip suport/egalizare prevă-

zut sub profilul din beton. În acest mod se realizează o importantă

creştere a productivităţii, cât şi o calitate excelentă a parametrilor

geometrici ai profilului canalului.

Finisorul prezintă de asemenea o variantă specială a echipamen-

tului de prindere a cofrajului şi a celui de conducere/alimentare beton

în cofraj, putând fi montat atât pe partea stângă cât şi pe cea dreapt`

a maşinii, fiind în acelaşi timp reglabil în lateral până la 2 m de şasiu

şi coborât pe adâncime până la 2 m sub nivelul şenilelor, reglajele

executându-se hidraulic de la pupitrul de control.

O aplicaţie interesantă este execuţia rigolei centrale de evacuare a

apelor pluviale din zona mediană a autostrăzii, în zonele de rampe la

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU

P
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poduri. Pentru aceasta, după turnarea mixturii asfaltice din zona me-

diană se frezează cu freza  W 100 F un  canal pe adâncimea de 300 mm

şi lăţimea de 1.000 mm.

În canalul frezat urmează să se execute aşternerea stratului su-

port din nisip, urmată de turnarea rigolei din beton de ciment.

Amândouă operaţiile se execută cu aceiaşi maşină WIRTGEN SP

250, dotată cu cofrajele corespunzătoare.

În prima fază se execută „turnarea“/aşternerea stratului de suport

din nisip, maşina fiind alimentată cu nisip de la un distribuitor de ma-

teriale antiderapante.

După aşternerea nisipului la cotă pe o lungime de circa 1.000 m

(rata zilnică de execuţie) , maşina se întoarce şi ghidată pe acelaşi fir

de referinţă montat pentru aşternerea nisipului , începe operaţiunea

de betonare a rigolei.
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Şefa S.D.N. București - Sud
Ion ŞINCA

Foto: Emil JIPA

e un an de zile, la conducerea Secţiei  de Drumuri Naţionale

Bucureşti - Sud se află Doamna Inginer Gabriela BĂLĂJEL. În

cadrul Direcţiei Regionale de Drumuri şi Poduri Bucureşti, precum

şi în sistemul C.N.A.D.N.R. sunt formulate aprecieri pozitive la

adresa dânsei. Aşadar, ci-ne este Şefa S.D.N. Bucureşti - Sud?

S-a născut la data de 7 octombrie 1964, în Bucureşti. Tatăl

dânsei a fost tehnicianul Corneliu ŞTEFAN, care a îndeplinit, ani

buni, funcţia de Responsabil cu Protecţia Muncii în cadrul Adminis-

traţiei Naţionale a Drumurilor din România, devenită C.N.A.D.N.R.,

Această menţionare explică opţiunea absolventei de liceu, pro-

moţia 1983, pentru Universitatea Tehnică de Construcţii Bucureşti,

mai concret, pentru Facultatea de Căi Ferate, Drumuri şi Poduri. În

dialogul pe care l-am purtat la începutul lui decembrie a.c, inter-

locutoarea a subliniat că are  un stagiu de 28 de ani în sistemul

arterelor rutiere din România. În nomenclatorul profesiilor, drumă-

ritul face parte din categoria meseriilor grele, care, sinceri să fim,

nu se leagă cu practicarea ei de către reprezentante ale sexului

frumos. De obicei, alegerea specialităţii de „inginer la drumuri“ are

o motivare de ordin sentimental (în cazul de faţă, exemplul ta-

tălui). Vocaţia constructivă ar putea să-şi aibă originea în perioada

studiilor, a practicii studenţeşti, a activităţilor pe şantiere.

Debutul în inginerie a constat într-un stagiu de topometrist, 

în Grupa de proiectări a Direcţiei Regionale de Drumuri şi Poduri

Bucureşti. Într-un sintetic „C.V.“, formulează astfel activităţile des-

făşurate după absolvirea facultăţii: „Coordonarea lucrărilor şi deru-

larea contractelor

de întreţinere şi re-

paraţii la lucrările de

artă de pe raza di-

recţiei regionale“. A

fost reprezentanta

acesteia la fazele 

determinante, la re-

cepţiile finale.

Între anii  1998

şi 2001 a fost înca-

drată, pe postul de

inginer, la Serviciul

Poduri al D.R.D.P.

Bucureşti, unde a

avut îndatorirea de

D

Doamna Inginer Gabriela B~L~JEL,

{efa S.D.N. Bucure[ti - Sud

Autostrada Soarelui
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obţinere a autorizaţiilor de construire a lucrărilor de artă, iar ca di-

riginte de şantier a urmărit obiectivele: reabilitarea podului de peste

râul Prahova, pe D.N.1, la km 43+075; reabilitarea pasajului de pe

D.N.1, la km 55+783, la Ghighiu; reabilitarea pasajului de pe D.N.2,

km 7+767, la Voluntari; reabilitarea pasajului pe D.N. 2 km 11+169,

la Voluntari; reabilitarea pasajului de pe centura Ploieşti, la km

2+003 şi a celui de la km 2+402; reparaţii la podul de pe D.N.1, km

36+309, la Ţigăneşti; reparaţii la podul de pe D.N.1A, peste râul

Teleajen, la Blejoi; reparaţii la podul de pe D.N.1, la Făget, km

92+851; reparaţii la podul de pe D.N. 3 la km 37+731, la Tămă-

dău; reparaţii la podul de pe D.N. 10, km 53+581, la Pătârlagele;

reparaţii la podul de pe D.N. 6, km 118+115, la Roşiori de Vede.

Din data de 22 ianuarie 2001 şi până la jumătatea lunii iunie

2005 a fost încadrată ca şef de sector la Secţia de Drumuri Na-

ţionale Bucureşti - Sud. În programul de lucru a avut prevăzută

urmărirea execuţiei lucrărilor de reparaţii şi reabilitări la drumuri

şi poduri, cum au fost: reabilitarea podului peste râul Argeş, la

Olteniţa, pe D.N. 41, la km 0+740; reparaţii la podul peste râul

Neajlov, la Clejani, pe D.N. 41, km 18+010; reparaţii la podul

peste râul Argeş, la Adunaţii Copăceni, pe D.N. 5, la km 18+986;

reabilitare primară a D.N. 41 şi D.N. 31; reparaţii la podul peste

Câlniştea, la Câlniştea, pe D.N. 5B, km 34+106; reparaţii la podul

peste Milcovăţ, la Ghimpaţi, pe D.N.6, km 41+324; reparaţii pe

Centura rutieră a municipiului Bucureşti, la km 17+800 – 56+700.

Între anii 2005 şi 2010 a îndeplinit funcţia de adjunctă a şefului

S.D.N. Bucureşti - Sud. A avut de îndeplinit programul atribuţiilor re-

venite funcţiei, precum şi lucrările care au implicat răspunderea 

directă a dânsei. A dovedit şi a probat competenţă profesională, ap-

titudini organizatorice, iniţiativă în soluţionarea situaţiilor cu difi-

cultăţi care apar în desfăşurarea proceselor de producţie. Spiritul

energic, fermitatea deciziilor nu înseamnă respingerea opiniilor con-

trare şi, în nici un caz, emiterea unor judecăţi de valoare fără 

temeiul analizei, al consultării specialiştilor, a lucrătorilor cu expe-

rienţă. Dialogul cu Doamna Inginer Gabriela BĂLĂJEL este definit

prin respectul faţă de preopinent, cu receptivitate deschisă. Un se-

cret al bunei colaborări cu executanţii? Omul dacă este ascultat cu

atenţie, stimulat să vină cu idei originale, devine partener de toată

încrederea în lucrul făcut cu temeinicie. Şi mai este o idee demnă de

reţinut: sunt împrejurări în care soluţii pozitive, idei generoase sunt

emise într-un limbaj neinteresant. Ştiinţa conducerii, arta de a lucra

cu oamenii înseamnă foarte mult, dacă nu chiar totul, în ducerea la

bun sfârşit a oricărui demers.

A avut de îndeplinit şi obligaţii de diriginte de şantier din partea

beneficiarului. La vremea respectivă  a coordonat şi a urmărit în-

deaproape: aşternerea îmbrăcăminţii bituminoase pe D.N. 5A, la

km 27+000 – km 31+885; ranforsare, consolidare D.N. 61, 

km 1+500 – km 20+000; tratamente dublu inverse pe D.N. 5B,

km 6+700 – km 30+000.

Cu experienţa dobândită, cu obiectivitate şi cu dezvoltat spirit

analitic este în măsură să aprecieze însemnătatea personală, a

perioadei în care a avut de pus în practică obligaţiile revenite

funcţiei de adjunctă a şefului secţiei. 

Ca o încununare a calităţilor profesionale la 1 ianuarie 2011,

Doamna BĂLĂJEL a fost numită Şefa Secţiei de Drumuri Naţionale

Pasajul de la Mih`ile[ti
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Bucureşti – Sud. Competenţa profesională, răspunderile care-i revin

în conducerea unei unităţi ca bază a infrastructurii rutiere impun 

exigenţe superioare ale actului de conducere. Secţia Bucureşti – Sud

are în administrare o reţea de artere rutiere care măsoară 

483,91 km. Autoritatea asupra „Autostrăzii Soarelui“ (A2) înseamnă

răspunderea faţă de circulaţia auto pe un carosabil care se desfă-

şoară pe lungimea a 54,5 km. Obligaţia de a se asigura normalita-

tea traficului este asumată cu întreaga responsabilitate. De fapt,

aceleaşi îndatoriri sunt de maximă actualitate şi pentru cei 429,41

km, câţi măsoară drumurile naţionale de pe teritoriul arondat S.D.N.

Bucureşti – Sud. În coordonarea secţiei, în subordinea ei, îşi des-

făşoară activitatea 11 districte de drumuri naţionale şi o pepinieră.

Sunt destule dificultăţi în exploatarea şoselelor naţionale la

nivelul exigenţelor prezentului, mai ales, dacă ţinem seama de

Statutul de membru al Comunităţii Europene. Criza actuală, care

se manifestă cu efecte negative, pune probleme, adesea insol-

vabile, în faţa drumarilor. Doamna Inginer Gabriela BĂLĂJEL este

de părere că persoanele cu atribuţii manageriale în domeniul 

infrastructurii transporturilor rutiere NU AU VOIE să greşească

atunci când concep, emit şi dispun aplicarea unor acte şi preve-

deri vitale pentru domeniul transporturilor rutiere. În aceste \m-

prejur`ri se impune o permanentă stare de veghe, o gândire

profundă asupra fiecărei decizii, a fiecărui demers.

O politică înţeleaptă privitoare la personalul secţiei începe să

îşi arate efectele. Toţi salariaţii au fost îndemnaţi şi îndrumaţi să

înveţe, să se pună la punct cu noutăţile tehnice, tehnologice şi or-

ganizatorice  în domeniu. Pe perioada în care a avut atribuţii de

conducere, şapte persoane au absolvit diferite facult`]i. În funcţia

de şef adjunct de secţie a fost promovat un inginer tânăr, de nu-

mai 30 de ani, Lucian STAN, bine pregătit, care promite să se în-

cadreze, cu toată capacitatea şi puterea  lui de muncă, în efortul

de a moderniza şi eficientiza activitatea reţelei drumurilor naţio-

nale din cadrul Secţiei Bucureşti – Sud. Şefii de sector sunt con-

sideraţi colegi, oameni de nădejde, în transpunerea în practică a

obiectivelor unităţii. Nu întâmplător, Doamna Inginer Gabriela

BĂLĂJEL are drept model un inginer de legendă, Dumitru MUN-

TEANU, fostul şef al Serviciului Întreţinere Drumuri al D.R.D.P. Bu-

cureşti. A lucrat cu dânsul din anul 1992 şi până în anul 1998.

Exemplu de profesionalism, cumsecădenie întruchipată, pildă pen-

tru tinerii din sistem, astfel a rămas în memoria colectivă inginerul

Dumitru MUNTEANU, de la D.R.D.P. Bucureşti.

Modestă, răzbătătoare, stăpână pe toate tainele profesiei, la rân-

du-i şi Doamna Inginer Gabriela BĂLĂJEL constituie un reper, un în-

demn pentru colegi. A luat pieptiş viaţa, motivată de credinţa că numai

prin muncă, prin forţele proprii şi ambiţie susţinută poate să-şi vadă

atinse scopurile. Şi-a crescut singură copiii, învăţându-i să îndrăgească

munca, să iubească şi să respecte valorile morale ale colectivităţii, să

lupte pentru a-şi vedea visurile împlinite. Casandra, fiica de 17 ani, în-

vaţă cu sârguinţă în clasa a XI-a cu profil bilingv. Călin, cu numai doi ani

mai mic, este elevul unui liceu cu specific de turism.

Un climat liniştit, optimist, dătător de speranţe în familie, o at-

mosferă pozitivă şi cu încredere în mai bine, în viitor, la locul de

muncă, sunt deziderate la care aspiră un om al zilelor noastre,

cum este Doamna Inginer Gabriela BĂLĂJEL!
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O „punte” pentru azi şi pentru mâine!
Ion ŞINCA

Foto: Emil JIPA

unicipiul Râmnicu Vâlcea se bucură de renumele uneia dintre

cele mai frumoase aşezări urbane din ţara noastră. Amplasat

la confluenţa râului Olăneşti cu cel mai lung râu interior – Oltul,

este înconjurat de o admirabilă „salb`” de lacuri de acumulare ale

hidrocentralelor învecinate. Reşedinţa judeţului Vâlcea are pe teri-

toriul ei monumente şi vestigii istorice cu valoare cardinală: aşe-

zămintele de cult „Sf. Dumitru”(secolul al 15-lea), „Toţi Sfinţii”

(secolul al 18-lea); Tipografia lui Anitim Ivireanul, unde în anul

1787 a apărut prima gramatică a limbii române întocmită de

Ienăchiţă Văcărescu, Casa memorială a unui iluminat înaintaş al

culturii noastre – Anton Pann. 

Patrimoniul edilitar al localităţii s-a îmbogăţit  cu o foarte frumoa-

să lucrare de artă – Podul peste râul Olăneşti, legătură între străzile

Ştirbei Vodă şi Morilor. De acum, râul Olăneşti este traversat de po-

dul Vinerii Mari, dat în exploatare în anul 1974, construcţie durată pe

axul principal al municipiului – Calea lui Traian şi de către o a doua

lucrare de artă denumită de către localnici „Podul Ostroveni”.

Aşadar, cel de-al treilea pod, inaugurat pe 11 noiembrie 2011,

are o istorie interesantă. Am fost sprijiniţi în documentarea noas-

tră de către domnii Nicolae VĂLIMĂREANU, Directorul general al

R.A.J.D.P. Vâlcea şi Silviu RADU, directorul tehnic al regiei. În Pro-

gramul Primăriei municipiului Râmnicu Vâlcea obiectivul investiţiei

poartă denumirea „Artera de legătură între strada Ştirbei Vodă şi

strada Morilor, inclusiv Podul peste râul Olăneşti”. Licitaţia pentru

construcţie a fost câştigată de către Asocierea S.C. „DELTA ACM

93” Bucureşti şi R.A.J.D.P. Vâlcea. Proiectul a fost elaborat de

către S.C., SODI CONSTRUCŢII S.R.L. Cluj-Napoca. 

Execuţia podului a fost făcută de către regia vâlceană. A fost

constituit Şantierul coordonat de către un specialist – inginerul Nico-

lae BODESCU. Lucrările au fost începute pe data de 11 martie 2011

şi au avut termenul de finalizare în iulie 2012. Conducerea regiei a

organizat cu seriozitate întregul proces de execuţie. Efectivul de

lucru a cuprins în medie 70 de lucrători, cu profesiile specifice, dul-

gheri, fierari-betonişti, lucrători calificaţi în prepararea şi încorpo-

rarea betonului, mecanici şi operatori pe utilaje de mică şi mare

mecanizare, specialişti în forarea coloanelor cu adâncimi până la 

14 m, cu diametrul de 1.080 mm. De la bun  început lucrările de

construcţie au fost concepute, organizate şi desfăşurate cu toată

rigoarea, prin folosirea cu maximă eficienţă a timpului favorabil. Ma-

nagerul firmei, beneficiind de o atentă consiliere din partea Pri-

măriei, îndeosebi a domnului inginer Romeo RĂDULESCU, primarul

municipiului, a gândit că este în interesul obiectivului precum şi al

firmei constructoare ca lucrările să nu fie întinse pe timpul iernii. 

Fiindcă anotimpul friguros ar fi impus întreruperea lucrului, intrarea

în conservare, luarea măsurilor pentru protecţia operaţiilor deja

M

Noul pod peste råul Ol`ne[ti
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încheiate, pregătiri speciale în vederea  reluării construcţiilor. Rezul-

tatul normal, firesc, al ansamblului de măsuri tehnico-organizatorice

a fost  terminarea podului, a lucrărilor anexe, pe data de 11 noiem-

brie 2011. A fost, după cum afirma domnul Nicolae VĂLIMĂREANU,

şi „o demonstraţie palpabilă a capacităţii tehnice şi profesionale a

firmei de a construi bine, rapid şi eficient, o lucrare de artă  frumoa-

să, durabilă, mărturie peste ani că şi în perioade mai puţin faste, de

criză, constructorii vâlceni au probat că se poate pune bază pe ei”.

Am extras din documentaţia tehnică pusă la dispoziţie de către

amabilele gazde următoarele date: Traseul începe la intersecţia dru-

mului proiectat cu strada Ştirbei Vodă (din D.N. 64 A – Râmnicu Vâl-

cea - Olăneşti) cu un aliniament de 30, 37 m, urmat de două clotoide

cap la cap pe o lungime totală de 131, 02 m, iar printr-un aliniament

de 186,68 m, care conţine şi podul peste râul Olăneşti de 73,1 m, se

racordează cu strada Morilor. Sistemul rutier se compune din: 4 cm

beton asfaltic BA16; 5 cm strat de legătură; 6 cm mixtură asfaltică

tip AB2; 20 cm balast stabilizat cu 6 la sută ciment; 30 cm fundaţie

de balast. Lucrările anexe sunt constituite din rigolă dreptunghiula-

ră acoperită; din trotuare cu lăţimea de 1,50 m; din zonă verde şi 

din împrejmuire proiectată. Lăţimea carosabilului este de până la

11,00 m. Trotuarele au lăţimea cuprinsă între 1,50 m şi 2,40 m. De

asemenea au fost prevăzute parapete metalice direcţionale.

Pentru semnalizarea drumului şi a podului proiectat au fost folosite

22 de indicatoare rutiere: presemnalizare trecere de pietoni; cedează

trecerea; oprire; drum cu prioritate; selectarea circulaţiei; direcţia dru-

mului cu prioritate. Intersecţiile sunt prevăzute cu panourile regle-

mentare, cu marcaje longitudinale şi transversale pentru direcţiile de

urmat, pentru trecere pietoni, pentru delimitare benzi de circulaţie.

Sunt de reţinut lucrările efectuate pentru scurgerea apelor plu-

viale: rigolă dreptunghiulară acoperită din beton, rigolă triunghiu-

lară cu dale din beton. 

Podul are trei deschideri cu grinzi din beton armat precompri-

mate, cu lungimea de 24 m, şi cu o lăţime totală de 12,30 m. pe

toată lăţimea podului au fost prevăzute rosturi de dilatare. Pentru

apărările de maluri au fost folosite anrocamente pe lungimea a 36

m, din blocuri de piatră brută cu greutate de până la 500 kg/buc. 

Acum, la jumătatea lunii decembrie 2011 podul se află în exploa-

tare. Cei care au cunoscut bine poziţia de amplasament rămân uimiţi

să vadă cum, în locul unei punţi pietonale, înconjurată de imense

grămezi de gunoi aruncat de către cetăţeni cu un redus simţ al ordinii

şi civilizaţiei, a apărut un… peisaj edilitar frumos, în deplină  concor-

danţă cu faima localităţii de la poalele Dealului „Capela”. În timpul de-

plasării pe care am făcut-o la lucrarea de artă – legătură între străzile

Ştirbei Vodă şi Morilor, am văzut la muncă echipe de salubrizare. Apare

ca neverosimilă o altă imagine, cotidiană, atunci când au început săpă-

turile şi degajarea terenului. Uriaşele excavatoare erau „stânjenite” de

căutătorii de fier vechi, de alte materiale „recuperabile”. Şantieriştii

trebuiau să fie cu „ochii în patru” fiindcă „investigatorii” gunoaielor şi

ai pământului decopertat, mai ales, copiii, nu aveau simţul pericolului

şi trebuiau păziţi şi feriţi din raza de acţiune a puternicelor utilaje care

începuseră lucrul. Managerul regiei „furat” de un gând… romantic re-

greta că acele imagini nu au fost filmate, care ar fi putut constitui do-

vezi ale unor prefaceri în traiul oamenilor din acea zonă. „Podul, pe

lângă marea lui utilitate, este o veritabilă punte către standardul de

viaţă propriu hotarului dintre Milenii al locuitorilor pitorescului şi încân-

tătorului municipiu Râmnicu Vâlcea!”.

|n perioada 8-10 decembrie 2010, la Sibiu,

a avut loc \ntålnirea clien]ilor BENNINGHOVEN

din Romånia.

|n cadrul acestei manifest`ri, au fost pre-

zentate următoarele teme:

• prezentarea noii generaţii de arzătoare; 

• prezentarea noii generaţii de filtre Ben-

ninghoven;

• importanţa filtrului în controlul curbei

granulometrice;

• prezentare ceară Fisher-Tropsch (warm-

mix);

• prezentare de tehnologii de reciclare; 

• prezentarea noii norme EF2 pentru mo-

toreductoare şi importanţa folosirii inver-

toarelor pentru a mări eficienţa instalaţiilor;

• aplicaţii ale invertoarelor în cadrul staţiei

de asfalt Ex: Filtru, Arzător, Uscător, Pompe de

dozare;

• staţii de emulsie; dezbatere liberă pe

baza solicitărilor participanţilor.

Au participat reprezentan]i ai firmei BEN-

NINGHOVEN din Germania [i speciali[ti romåni

care se ocup` de exploatarea acestor echipa-

mente \n ]ara noastr`.

ÎNTÂLNIREA CLIENȚILOR BENNINGHOVEN

FLASH



SUMAR
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XX
NR. 102 (171)

PPrrooff.. ddrr.. iinngg.. MMiihhaaii IILLIIEESSCCUU - UTC Cluj-Napoca; 
PPrrooff.. ddrr.. iinngg.. GGhheeoorrgghhee LLUUCCAACCII - UTC Timi[oara;
PPrrooff.. ddrr.. iinngg.. RRaadduu AANNDDRREEII - UTC Ia[i;
PPrrooff.. ddrr.. iinngg.. FFlloorriinn BBEELLCC - UTC Timi[oara;
PPrrooff.. ddrr.. iinngg.. EElleennaa DDIIAACCOONNUU - UTC Bucure[ti;
CCoonnff.. ddrr.. iinngg.. CCaarrmmeenn RR~~CC~~NNEELL - UTC Bucure[ti;
IInngg.. TToommaa IIVV~~NNEESSCCUU - IPTANA, Bucure[ti;
IInngg.. TTeeooddoorr BBUURRIILLEESSCCUU - IPTANA, Bucure[ti.

Director: PPrrooff.. CCoosstteell MMAARRIINN
Redactor [ef: IIoonn {{IINNCCAA
Director executiv: IInngg.. AAlliinnaa IIAAMMAANNDDEEII

Grafic`
[i tehnoredactare: AArrhh.. CCoorrnneell CCHHIIRRVVAAII
Fotoreporter: EEmmiill JJIIPPAA
Secretariat: CCrriissttiinnaa HHOORRHHOOIIAANNUU

REDACȚIA: CONTACT:

EEddiittoorriiaall � Poduri pietonale supuse vibraţiilor - o problemă a stării tehnice şi soluţii pentru rezolvarea acesteia ............................

VVaarriiaannttee ooccoolliittooaarree � Construcţia Variantei ocolitoare Caransebeş D.N. 6 ............................................................................

FF..II..DD..II..CC.. � Alocarea Riscurilor ...........................................................................................................................................

PPoodduurrii � Poduri rutiere - deschideri record pe tipuri de structuri...............................................................................................

MMaannaaggeemmeenntt � Capitolul 3: Submodelul Construc]ie Lucrări ...................................................................................................

IInneeddiitt � Kilometrul zero \n lume...........................................................................................................................................

RReeaalliittaattee ssaauu ppaarraannoorrmmaall � Autostrăzile blestemate.........................................................................................................

GGeeootteehhnniicc`̀ � Protejarea infrastructurii împotriva alunecărilor superficiale de teren ....................................................................

AApplliiccaa]]iiii � Advanced Road Design (ARD) pentru AutoCAD: Proiectarea completă a drumurilor în AutoCAD ....................................

MM`̀rrttuurriiii � Podurile în spa]iul geografic al României - Podurile etapei moderne 1800 - 1945.........................................................

JJoobb RReeppoorrtt � Finisorul WIRTGEN – SP 25 – execută lucrările din beton de ciment pe Autostrada A3 Bucureşti – Ploieşti.................

CCoonntteemmppoorraannuull nnoossttrruu � Şefa S.D.N. Bucure[ti - Sud .......................................................................................................

RReeppoorrttaajj � O „punte” pentru azi şi pentru mâine!.................................................................................................................. 46

43

41

32

26

24

17

14

10

4

29

28

21

COPERTA 1

BB--dduull DDiinniiccuu GGoolleessccuu,, nnrr.. 3311,, aapp.. 22,,
sseeccttoorr 11,, BBuuccuurree[[ttii
TTeell..//ffaaxx rreeddaacc]]iiee::
002211//33118866..663322;; 003311//442255..0011..7777;;
003311//442255..0011..7788;; 00772222//888866993311
TTeell..//ffaaxx AA..PP..DD..PP..:: 002211//33116611..332244;;  002211//33116611..332255;;
ee--mmaaiill:: ooffffiiccee@@ddrruummuurriippoodduurrii..rroo
wwwwww..ddrruummuurriippoodduurrii..rroo

rreeaalliizzaatt`̀ ddee CCoorrnneell CCHHIIRRVVAAII

CONSILIUL ȘTIINȚIFIC: 





LA MULȚI ANI 2012!
VARIANTE OCOLITOARE PODURI APLICAȚII MĂRTURII REPORTAJ




