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fost odatã un rege care a construit un drum cum nu se mai afla niciunde în lume.

Poporul sãu a fãcut imense sacrificii, dar efortul a meritat pe deplin. Ziua

în care drumul a fost terminat a fost o adevãratã sãrbãtoare. Motiv

pentru care, regele a hotãrât sã facã un concurs la care sã participe oricine se

va dovedi a fi cel mai destoinic cãlãtor din regat. Si au venit atunci oameni

înstãriti în calesti poleite sau pe cai pursânge, oameni îmbrãcati de sãr-

bãtoare sau de trudã, tineri si bãtrâni, saraci si bogaţi, femei si copii
deopotrivã.

La capãtul drumului îi astepta regele, onorurile si un mare pre-

miu. Toti cei care au sosit s-au plâns de oboseala cãlãtoriei si de fap-

tul cã cel mai mult au fost încurcati de o grãmadã mare de pietre

rãmase în drum. La sfârsit, apãru si ultimul supus, zâmbitor si

linistit, având în mânã o pungã cu aur.

„Preaiubite rege, dupã cum se vede, eu am sosit ultimul. Si

asta pentru cã pe drum am întâlnit o grãmadã mare de pietre

pe care le-am dat la o parte si sub care am gãsit aceastã

pungã de aur. As vrea ca ea sã fie datã proprietarului, sau

celui care a pierdut-o.“

„Acesta este premiul tãu“, a spus atunci regele, „pentru

cã tu esti singurul care s-a gândit sã lase în urma lui un drum

curat si lin, pe care sã meargã si alţii...“

MMoorraallaa: la fel ca si în viatã, orice drum va însemna o rãsplatã atunci când alegi sã 

înfrunti obstacolele, nu sã le ocolesti.
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Un Crăciun și un
Povestea drumului
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An nou fericit! 

A.P.D.P. Romånia, C.N.A.D.N.R.,

Revista „DRUMURI PODURI“

ureaz` tuturor prietenilor

[i colaboratorilor

drumuri bune, 

s`n`tate, \mpliniri [i 

Sãrbãtori 
fericite!
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Constrângeri 

n conformitate cu „Normativul privind pre-

venirea [i combaterea \nz`pezirii drumu-

rilor publice”, indicativ AND 525/2011, pe-

rioada de iarn` \ncepe la 20 octombrie anul

curent [i se termin` la 31 martie anul urm`-

tor, adic` 163 de zile, ceea ce reprezint`

44,6% dintr-un an.

Eficien]a ac]iunilor de prevenire [i \nl`tu-

rare a poleiului [i z`pezii de pe re]eaua ru-

tier` este \ntr-o bun` m`sur` influen]at` de

corectitudinea [i rapiditatea informa]iilor me-

teorologice transmise de Administra]ia Na-

]ional` de Meteorologie.   

• |n general, prognozele meteo rutiere nu

au o acurate]e de 100%. Aceasta poate în-

semna că există zile \n perioada de iarn` \n

care unele fenomene meteorologice locale nu

sunt prognozate/anun]ate, dar totu[i acestea

se produc, cum ar fi \nghe]ul, poleiul sau tem-

peraturile sc`zute, \ntr-o perioad` cånd nu ar

trebui s` se produc`. Aceste importante va-

ria]ii meteorologice locale sunt dificil de prog-

nozat; •  Ideal este ca sarea s` fie răspândit`

înainte ca pe drum s` se a[tearn` ghea]ă sau

zăpadă.  Cu toate acestea, NU este normal ca

sarea s` fie r`spåndit` \n timpul ploii deoa-

rece va fi sp`lat` imediat. Dup` r`spåndirea

s`rii, drumul va r`måne umed atunci cånd

temperatura scade sub zero grade; •  R`s-

påndirea s`rii pe un drum poate dura uneori [i

2 ore. Prin urmare, tratarea drumurilor trebuie

s` \nceap` cu 2 ore \naintea producerii feno-

menului; • Chiar [i atunci când o estimare

meteo exactă este disponibil`, există situa]ii

în care  o autoritate locală nu poate fi capa-

bil` de a preveni formarea poleiului; • Într-o

noapte umedă/ploioas`, urmată rapid de un

cer senin, în mod normal, r`spåndirea s`rii va

\ncepe după \ncetarea ploii. Temperatura poa-

te scădea rapid [i drumul poate \nghe]a înain-

te de sosirea unui r`spånditor de sare, ap`-

rånd, \n aceste condi]ii, poleiul; • „|nghe]ul

din Zori“ - Pe un drum uscat, acest fenomen

apare diminea]a devreme, cånd roua cade pe

un drum rece [i înghea]` la impactul cu su-

prafa]a acestuia, formånd polei. Aceast` si-

tua]ie local` este imposibil de prognozat cu

exactitate în prezent; • „Ora de vârf“ - Când

formarea unui strat de z`pad` sau a ghe]ii

coincide cu ora de vârf din trafic [i cånd sarea

r`spåndit` nu cade uniform pe toat` supra-

fa]a drumului [i nu se realizeaz` o acoperire

adecvat` cu sare, din cauza congestion`rii

traficului; • C`derile de z`pad` pot fi mult

mai dificil de prognozat [i de contracarat de-

cât ghea]a; • Când se prognozeaz` c`deri de

zăpad` se r`spånde[te sarea înainte de pro-

ducerea fenomenului. Singur, acest lucru  are

un efect limitat asupra zăpezii. În cazul în ca-

re zăpada începe să se acumuleze, stratul de

z`pad` trebuie s` fie suficient de gros pentru

a putea ac]iona cu lamele pentru \nl`turarea

ei. Pluguirea, răspândirea s`rii [i rulajul ve-

hiculelor pe zăpadă ajut` la cur`]area dru-

mului; • Cur`]area z`pezii este o opera]ie

mult mai lent` decât \nl`turarea ghe]ii. R`s-

påndirea s`rii se poate face printr-o singur`

trecere pe toat` l`]imea drumului, \n timp ce

pentru \nl`turarea z`pezii este nevoie de cel

pu]in dou` treceri, cåte una pe fiecare sens

de circula]ie. De asemena, viteza unui plug

este mult mai mic`, aceasta fiind redus` da-

torit` eventualelor autoturisme parcate sau

abandonate, etc. Troienele de z`pad` pot \n-

tårzia interven]ia utilajelor de desz`pezire de

a ajunge \n zonele unde sunt necesare;

• Sarea nu ac]ionează imediat, atunci când

este răspândit`, pe ghea]ă sau pe zăpada 

existent`. (De aici, nevoia de a lua m`suri de

precau]ie cånd se trateaz` cu sare). Z`pada

sau ghea]a \ncadrånd fiecare granulă de sare

r`spåndit` trebuie să o transforme \ntr-o so-

lu]ie salin`. Ac]iunea traficului este esen]ială

pentru rostogolirea granulelor de sare [i, în

cele din urmă, topirea integral` a ghe]ii sau a

z`pezii de pe drum. Pe un drum cu traficul

mai mic, ghea]a sau z`pada va r`måne pe

drum o perioadă de timp mai mare după tra-

tamentul cu sare. 

Conduceți în siguranță! 

În ciuda eforturilor tuturor, nu există nici

o garan]ie că drumurile vor fi întotdeauna

complet cur`]ate de ghea]` [i z`pad`. Cu

toate c` sistemele meteo de prognozare a

c`derilor de zăpad` [i de formare a ghe]ii 

s-au \mbun`t`]it, schimbări nea[teptate de

vreme încă se mai produc. În perioada \n ca-

re condi]iile meteorologice sunt nefavorabile,

condi]iile dificile [i periculoase de conducere

ar trebui să fie anticipate de c`tre [oferi. Ur-

m`toarele sfaturi se acordă pentru cei care

conduc în timpul lunilor de iarnă [i în special

în perioadele de vreme severă: 

Asigura]i-vă că pute]i vedea

•  Asigura]i-vă că parbrizul [i toate gea-

murile ma[inii sunt clare [i fără obstacole;

•  {tergătoarele [i sp`l`torii de parbriz

func]ionează eficient; 

•  Recipientul pentru lichidul de sp`lat

parbrizul este umplut cu solu]ie adecvat`

pentru iarn`; 

•  Toate luminile [i avertizorii ma[inii

sunt curate [i func]ionează corect; 

•  Ai o raclet` pentru cur`]area [i de-

givrarea parbrizului. 

Asigura]i-v` că pute]i fi văzut 

În cazul în care vizibilitatea este slabă în

timpul zilei, datorită unei ploi toren]iale, nin-

sorii, ce]ii sau burni]ei, aprinde farurile ma-

[inii tale, astfel încât autovehiculul t`u s`

poat` fi văzut de ceilal]i participan]i la trafic. 

În cazul în care vizibilitatea este redusă

serios, aprinde]i farurile pentru cea]ă din

spate, dar nu uita]i să le opri]i când vizibili-

tatea se îmbunătă]e[te, astfel încât să nu or-

bească al]i participan]i la trafic. 

Ob]ine]i o bun` aderen]` pe supra-

fa]a drumului

În condi]ii de umiditate [i de \nghe], ade-

ren]a dintre pneurile ma[inii dumneavoastră

[i suprafa]a drumului este  sever redus`. 

Asigura]i-vă că anvelopele ma[inii (in-

clusiv cea de rezervă) au pe benzile de rulare

rizuri cu adåncimi corespunz`toare, cu carac-

teristici specifice pentru anvelopele de iarn`,

sunt în stare bună [i sunt umflate la presiu-

nea corectă. 

Evita]i defec]iunile 

• Asigura]i-v` c` vehiculul dumneavoas-

tră este bine între]inut [i reparat pentru con-

di]iile de iarnă; 

•  Sistemul de răcire con]ine suficient li-

Sfaturi pentru iarnă
(se adresează conducătorilor auto)

Ing. Mircea EPURE

|
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chid antigel \n instala]ie;

• Bateria este în stare tehnic` bună, co-

respunz`toare [i încărcată complet. 

Înainte de a începe călătoria dum-

neavoastră

•  Verifica]i prognozele meteorologice; 

•  Lua]i în considerare dac` călătoria este

necesar`; 

•  Lua]i în considerare [i alte rute alter-

native; 

• Lua]i o marj` de timp suficient de mare

pentru efectuarea călătoriei, ]inând seama de

condi]iile meteorologice. 

În timpul călătoriei dumneavoastră 

•  Fi]i atent la vitez`. Conduce]i ]inånd

seama de condi]iile de drum [i cu o viteză

adecvat` acestora; 

•  Fi]i atent pe sectoarele unde apar zo-

nele reci, pe sectoare umbrite [i poduri ru-

tiere; 

•  Fi]i con[tien]i de faptul că, în condi]ii

meteorologice nefavorabile, informa]iile cu

privire la semnele de circula]ie pot fi dificil de

citit; 

• Evita]i manevrele bru[te de frânare,

accelerare [i schimbare de direc]ie; 

• Călători]i folosind cea mai mare treaptă

de viteză posibilă pentru adaptarea vitezei la

condi]iile de ghea]ă sau z`pad`; 

• Men]ine]i o distan]ă de oprire în condi]ii

de siguran]ă în orice moment, amintindu-v`

c` aceasta va cre[te în condi]ii de umiditate,

ghea]ă sau z`pad`; 

• Utilajele de desz`pezire ac]ioneaz` pe

toat` suprafa]a p`r]ii carosabile a drumului.

Asigura]i spa]iul necesar de circula]ie pentru

utilajele de desz`pezire care ac]ioneaz` pe

drum. Nu dep`[i]i; 

•  Feri]i-v` de ceilal]i participan]i la trafic

- motociclete, bicicli[ti, pietoni [i atelaje; 

•  Utiliza]i farurilor de \ntålnire \n condi]ii

de vizibilitate redus`; 

•  |n condi]ii de circula]ie nefavorabile,

oboseala conducătorului auto poate fi accen-

tuat` [i sunt necesare pauze mai mari [i frec-

vente. Lua]i o pauz` la fiecare 40 de minute

de condus.  

Echipamente necesare pe perioada

unor călătorii lungi, dac` r`måne]i

bloca]i: un telefon mobil, îmbrăcă-

minte c`lduroas`, o p`tur`, o lanter-

nă, o lopată, un termos cu băuturi

calde, alimente, radio

• Dacă vehiculul dumneavoastră nu mai

merge, \n m`sura \n care este posibil, scoa-

te]i-l \n afara drumului. Cel mai mare pericol

cu caracter personal la acest moment este

acela de a fi lovit de celelalte vehicule care

trec pe drum;

•  Încerca]i să v` asigura]i că vehiculul

dumneavoastră nu va bloca accesul vehicu-

lelor de interven]ie pentru situa]ii de urgen]ă.

(Vehiculele abandonate [i cele sta]ionate

sunt principalele cauze care produc obstruc-

]ionarea activit`]ii utilajelor de desz`pezire); 

•  |n cazul \n care nu g`si]i un adăpost în

apropiere, r`måne]i \n ma[in`; 

• Men]ine]i circula]ia sångelui \n propriul

dumneavoastră corp, f`cånd mi[c`ri fizice; 

•  Utiliza]i motorul pentru a păstra c`l-

dura \n ma[in`, cu excep]ia cazului în care

evacuarea gazelor de e[apament nu poate fi

f`cut`, caz \n care opri]i motorul; 

•  Asigura]i-vă că se men]ine un aeraj

suficient \n habitaclu, în cazul în care ma[ina

este \nz`pezit` [i acoperit` de z`pad`. 

Iarna trecut`, Autostrada A2, Bucure[ti - Constan]a
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Activitatea de întreținere pe timp
de iarnă

C.N.A.D.N.R. este responsabilă pentru

toat` re]eaua de drumuri na]ionale [i auto-

str`zi din Romånia, mai pu]in acele sectoa-

re care traverseaz` municipiile. Una dintre

responsabilit`]ile principale este de a păstra

aceste drumuri sigure [i cât mai pu]ine peri-

cole pentru utilizatori pe timpul iernii. 

Este de a[teptat ca Direc]iile Regionale de

Drumuri [i Poduri ale C.N.A.D.N.R. s` dispun`

prestatorilor de servicii de desz`pezire s` ac]io-

neze prin r`spåndirea s`rii \nainte de a[terne-

rea z`pezii sau formarea ghe]ii. Momentul cånd

se \ncepe tratamentul cu sare este ales cu ma-

re aten]ie, deoarece trebuie finalizat înainte de

producerea fenomenului de \nghe]. Dacă  z`pa-

da se acumuleaz`, este necesar s` intervin`

lamele de zăpadă pentru a men]ine drumurile

curate. C.N.A.D.N.R. face constant eforturi

pentru a ameliora activitatea prestatorilor care

asigur` serviciile de între]inere a drumurilor pe

timp de iarnă.

Se acordă prioritate r`spåndirii s`rii pe

drumurile cu traficul cel mai mare [i anume

drumuri na]ionale principale [i autostr`zi, ur-

mate de drumurile na]ionale secundare, pen-

tru a maximiza beneficiile pentru utilizatorii

rutieri. Sezonul pentru între]inerea de iarnă

durează, de obicei, din noiembrie anul curent

până în martie anul urm`tor, dar serviciul este

furnizat în afara acestei perioade atunci când

este necesar, \n func]ie de prognozele meteo

primite de la Agen]ia Na]ional` de Meteorolo-

gie. Exactitatea prognozei meteo, pentru tem-

peratura suprafe]ei drumului [i umiditatea

acesteia, este critică atunci când limitele tem-

peraturilor sunt aproape de 0°C. O eroare de

prognoză de 1°C este lipsit` de importan]ă

atunci când temperatura este de la 5°C \n sus,

dar este semnificativ` atunci când tempera-

tura este aproape de 0°C. Din nefericire, \n

Romånia, o mare parte din nop]i au tempera-

turi care intr` \n a doua categorie. Prognozele

meteo sunt doar un ghid. Expertiza adminis-

tratorului drumului [i a prestatorului de ser-

vicii pe perioada de iarn` este vital` în a de-

cide când să se aplice tratamentul cu sare. 

Măsurarea temperaturii aerului în
rețeaua meteorologică națională
și internațională
(text preluat de pe site-ul A.N.M.)

Conform standardelor Organiza]iei Meteo-

rologice Mondiale cuprinse \n „Guide to Mete-

orological Instruments and Methods of Obser-

vation“, m`surarea temperaturii aerului se

realizeaz` cu termometre clasice sau senzori

speciali. |n general, instrumentele de m`sura-

re a temperaturii aerului sunt amplasate la

\n`l]imea de 2 m fa]` de suprafa]a solului.

Pentru protejarea acestor instrumente [i \n

scopul ob]inerii unor date f`r` erori, sunt utili-

zate ad`posturi meteorologice special cons-

truite, care au rolul de ecrane de protec]ie \m-

potriva radia]iei mediului \nconjur`tor (cl`diri,

drumuri asfaltate etc). Ad`postul meteorologic

este astfel conceput încåt s` permit` libera cir-

cula]ie a aerului în jurul termometrului.

Temperatura aerului este unul dintre ele-

mentele meteorologice a c`rui m`surare are

drept particularitate extraordinara sensibili-

tate la expunerea instrumentului de m`sur`.

M`sur`torile de temperatur` sunt afectate în

principal de c`tre mediul înconjur`tor [i anu-

me: de prezen]a cl`dirilor [i a altor obstacole

importante, starea suprafe]ei solului, de ve-

geta]ie, de schimbarea designului structu-

rii de protec]ie a instrumentului cu care se

m`soar` temperatura. Utilizarea unor ins-

trumente sau aparate de m`sur` diferite 

ca structur` [i clase de precizie, faciliteaz`

ob]inerea de date necomparabile sau chiar

eronate. Atunci cånd compar`m date de tem-

peratura aerului, trebuie s` avem convin-

gerea c` datele au fost ob]inute cu instru-

mente compatibile [i comparabile. Expunerea

termometrelor [i amplasarea lor are, de ase-

menea, o importan]` determinant`. Radia]ia

care provine de la Soare, nori, p`månt [i alte

obiecte din mediul înconjur`tor trece prin aer

f`r` a modifica în mod apreciabil temperatura

aerului. Nu este [i cazul unui termometru,

care expus liber aceleia[i radia]ii, poate ab-

sorbi din aceasta o cantitate important`. Ast-

fel, temperatura unui termo- metru expus li-

ber radia]iei mediului înconjur`tor poate di-

feri de temperatura real` a aerului, diferen]a

dintre acestea depinzånd de intensitatea

radia]iei [i de raportul dintre radia]ia absor-

bit` [i c`ldura cedat` de c`tre termometru.

În ceea ce prive[te ora[ele, particularit`]ile

locale sunt mult mai \nsemnate comparativ

cu a[ez`rile rurale. Temperatura aerului în

interiorul aglomer`rilor urbane reprezint`

efectul \nsumat al prezen]ei cl`dirilor, supra-

fe]elor asfaltate, circula]iei rutiere (inclusiv a

temperaturii caroseriei automobilelor sau a

c`ldurii degajate de motoarele \n func]iune),

efectelor industriei, polu`rii etc. Construc]iile

urbane reduc viteza de circula]ie a aerului,

reduc ventila]ia [i, prin aceasta, provoac` o

înc`lzire suplimentar` a aerului. Cauzele sunt

antropice [i, deci, datele de temperatur` ast-

fel rezultate nu pot fi comparate cu cele de-

terminate în mediul natural, reprezentativ.

Datorit` propriet`]ilor termice ale materi-

alelor folosite în structura ora[elor - asfalt,

acoperi[uri, materialele de culoare neagr` cu

capacitate mare de absorb]ie, lipsa spa]iilor

verzi sau a parcurilor - c`ldura este re]inut`

multe ore chiar [i dup` apusul soarelui. Toate

acestea produc schimb`ri în bilan]ul ener-

getic al unui ora[, determinånd existen]a

unor temperaturi mai ridicate fa]` de zonele

rurale înconjur`toare. Aceste motive stau la

baza amplas`rii sta]iilor meteorologice în

afara ora[elor sau \n spa]ii cu suprafe]e mari

acoperite cu vegeta]ie.

Temperatura drumului 

V` pute]i afla \n situa]ia \n care s` g`si]i

ma[ina \nghe]at`, dar drumul s` nu fie tratat

cu sare. Aceast` decizie, de a r`spåndi sau nu

sare pe drum, se ia de c`tre administratorul

drumului, ]inånd seama de temperatura la

nivelul drumului [i nu de temperatura din aer.

Temperatura aerului nu este un bun indi-

cator pentru stabilirea temperaturii la nivelul

drumului. |n perioada de toamn`, tempera-

tura la suprafa]a drumului se p`streaz` de

cele mai multe ori mai ridicat` decåt tempera-

tura aerului, deoarece pământul de sub drum

re]ine căldura verii. |n perioada primăverii,

valoarea temperaturii la nivelul drumului este

mai sc`zut` decåt cea din aer, invers decåt \n

perioada de toamn`. Temperatura la nivelul

drumului poate fi mai sc`zut` decât cea din

aer. Temperatura la nivelul solului este mai

sc`zut` decåt cea din aer, deoarece \n sol se

p`streaz` \nc` \nghe]ul din timpul iernii.

Soarele are, de asemenea, o puternică in-

fluen]`. Culoarea \nchis` a asfaltului absoar-

be căldura soarelui mai repede ziua. Acest

fapt ajută \n procesul de topire a ghe]ii sau a

z`pezii. |n acela[i timp, \n timpul nop]ii, cu-

loarea \nchis` a drumului, expus la un cer

senin, radiază căldura acumulat` \n timpul

zilei [i se r`ce[te repede. 

Diferen]a dintre temperatura aerului [i

temperatura drumului poate diferi la un mo-

ment dat cu mai mult de 10°C, \n plus sau \n

minus. 

|n cazul podurilor rutiere, suprafa]a c`ii

de rulare tinde să se răcească mai repede de-

cåt cea a drumurilor, deoarece acestea sunt

expuse  dedesubt [i lipsite de căldura solului. 

(continuare \n num`rul viitor)
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Transformă versiunea de BricsCAD într-un pachet
complet de proiectare

Advanced Road Design ofer` fiec`rui utilizator de BricsCAD efi-

cien]` maxim` [i func]ii u[or de utilizat cum ar fi suprafe]e, alinia-

mente, re]ea de drumuri, scurgerea apelor, canalizare [i sisteme de

ap`. Cu Advanced Road Design, introdus \n familia de BricsCAD ca

aplica]ie complet`, po]i proiecta [i desena [i po]i preg`ti plan[ele pen-

tru plotare. Construit pentru to]i proiectan]ii, po]i \ntr-un mod rapid

[i u[or s` proiectezi complet o re]ea de drumuri cu intersec]ii dina-

mice [i puncte de \ntoarcere, tot proiectul modificåndu-se automat la

orice modificare a oric`rui element. Soft-ul se adreseaz` [i inginerilor

proiectan]i de ap` [i canal. Pe m`sur` ce proiectezi, po]i salva de-

senele \n interiorul platformei BricsCAD.

Cum pute]i beneficia de avantajele soft-ului Advanced

Road Design:

• Platforma integrat` BricsCAD de proiectare [i desen;

• Toate elementele \ntr-un singur soft - Suprafe]e, Aliniamente,

Drumuri, Ap` [i Canal;

• U[or de \nv`]at;

• Cost redus.

Rapoarte directe către BricsCAD®

Proiectul \n BricsCAD [i desenul se updateaz` pe m`sur` ce modi-

fic`m elemente. Economisi]i timp, efort [i risc cu controale de revizui-

re prin redactarea [i elaborarea proiectului \ntr-un singur desen.

Creeaz` numeroase rapoarte [i tabele din proiect, cum ar fi anali-

za suprafe]ei, fi[iere de puncte sau extrasul c`minelor.

Tabelele sunt ge-

nerate de BricsCAD ca

obiecte, permi]ånd un

control avansat al aces-

tora.

Profilele longitudina-

le proiectate sau sec]iu-

nile transversale sunt salvate fie \n fi[iere externe separate, fie \n

desenul curent \n layout-uri - procesul de plotare se poate persona-

liza pentru fiecare tip de proiect.

Beneficii:

• Rapoartele pot fi exportate \n fi[iere csv sau sub form` de tabele

\n autocad;

• Fiecare tabel se poate personaliza;

• Generarea de rapoarte cu coordonate de trasare, volume, pro-

file longitudinale [i transversale \n orice moment;

• Rapid [i u[or de utilizat;

• Rapoarte sub form` tabelar` [i h`r]i tematice la analiza supra-

fe]ei.

Modelarea suprafeței

Transform` datele 3D din desen \ntr-o suprafa]` [i afi[eaz` di-

namic curbele de nivel [i etichetele acestora. Po]i crea o suprafa]`

dintr-o  multitudine de date din desen precum [i dintr-un fi[ier extern

sau fi[ier XML.

Op]iuni multiple de afi[are [i de analiz` a suprafe]ei, cum ar fi

s`ge]i de scurgere a apelor, regim de \n`l]imi [i altele.

Este u[or s` transfer`m datele noastre altor proiecte prin fi[iere

de tip XML.

Beneficii:

• Suport` mai multe tipuri de date de intrare;

• Control intuitiv;

• Rapoarte dinamice;

• Suport` fi[iere externe [i fi[iere XML;

• Ajustare dinamic` a set`rilor curbelor de nivel;

• Rapoarte de volume [i intersec]ii \ntre suprafe]e;

• Tabele dinamice cu analiza suprafe]ei.

Beneficiile softului Advanced Road Design
Ing. Florin BALCU,

Director General - Australian Design Company, România

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este distribuit` 

\n România de c`tre firma Australian Design Company din 

Bucure[ti [i poate fi testat` [i evaluat` adresând un email la 

office@australiandc.ro, sau contactându-l pe Ing. Florin BALCU, la

tel. 0729 011 852.

Aplicaţia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltată de

firma Civil Survey Solutions din Australia [i lucrează peste plat-

formele Bricscad/AutoCAD şi oferă funcţionalităţi avansate pentru

proiectarea şi reabilitarea drumurilor la standarde române[ti.
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Stringer - Prelucrare și Import Date Topo

Cånd se \mbin` cu soft-ul „Stringer Survey“, crearea suprafe]ei

ofer` o multitudine de solu]ii de modelare. Po]i importa datele direct

din sta]ia total` \n BricsCAD [i po]i crea puncte COGO.

Creeaz` suprafa]a din breakline-uri ce sunt ad`ugate direct din

ridicarea topo.

Proiectarea axului

Proiectarea axului \n Advanced Road Design este u[oar` - doar click

pe o polilinie [i ea va deveni aliniament cu set complet de etichete.

Uneltele de editare a aliniamentului ofer` ajust`ri rapide tangen-

telor, curbelor [i clotoidelor. Pe m`sur` ce edit`m geometria alinia-

mentului, acesta se actualizeaz` instantaneu \n desen, inclusiv eti-

chetele.

Beneficii:

• Conversia poliliniei \n aliniament printr-un singur click;

• Etichetarea este automat`, dinamic` [i se poate personaliza;

• Etichetele sunt setate automat s` fie citite pe plan;

• Simplu de folosit [i u[or de editat;

• Creeaz` tabele BricsCAD pentru aliniamente [i curbe.

Tabelele de aliniament pot fi create cånd se creeaz` aliniamentul

sau cånd se editeaz`.

Select`m informa]ia care dorim s` apar` \n tabelul BricsCAD [i

aceasta se updateaz` dinamic cånd geometria se schimb`.

Proiectarea drumului - rețea de drumuri, reabilitări
și stringuri

Advanced Road Design combin` profilurile tip [i stringurile proiec-

tate [i calculeaz` automat elementele proiectate, cum ar fi intersec]ii,

racord`ri \n plan [i puncte de \ntoarcere, oferind o proiectare rapid`

[i elegant` a drumurilor, reabilit`rilor, autostr`zilor [i altor tipuri de

proiecte.

Cu trei vederi dinamice [i intercative pentru proiectul dumnea-

voastr`, pute]i vedea evolu]ia planului, profilului [i a sec]iunilor trans-

versale odat` cu modific`rile f`cute. Planul se updateaz` odat` cu

modificarea proiectului, deci nu trebuie s` ne facem griji de o revizuire

a proiectului.

Uneltele pentru centralizarea profilului longitudinal [i editarea sec-

]iunilor transversale fac din proiectul simplu [i eficient.

Fiecare aliniament poate fi convertit \ntr-un string cu profil longi-

tudinal separat, deci putem proiecta orice profil dorim.

Profilele longitudinale

[i transversale pot fi

plotate oricånd \n  desen -

de]ii control deplin asupra

layout-urilor, cartu[ etc.

Stilurile  de plotare se sal-

veaz` [i se pot utiliza \n

oricare alt proiect. 

Point Setout - coordo-

natele de trasare, piche]i

pot fi afi[ate pe plan sau salvate \n fi[iere externe.

Beneficii:

• Proiectare stringuri [i definire profile tip;

• Centralizarea pozi]iei km din transversal \n profil longitudinal,

pentru a eficientiza procesul de proiectare;

• Automatizarea elementelor re]elei de drumuri cum ar fi inter-

sec]ii, curbe \n plan, puncte de \ntoarcere;

• Op]iuni complete de proiectre a string-urilor;

• Vedere interactiv` [i dinamic` \n profil longitudinal, sec]iuni

transversale [i planul de situa]ie;

• Multiple ferestre de profile longitudinale pentru a crea [i a edita

geometrie verticală, inclusiv marcator pe plan;

• Multiple ferestre de sec]iuni transversale pentru vizualizarea

sec]iunilor proiectate la diferite pozi]ii kilometrice, cu vizualizarea con-

comitent` atåt pe plan cåt [i \n profil longitudinal a mark-erilor.

Proiectarea rețelelor de drumuri

Automatizarea com-

plet` a re]elelor de dru-

muri secundare folosind

obiecte inteligente ca

„kerb returns“ „cul-de-

sacs“ [i „knuckels“.

Soft-ul determin` au-

tomat intersec]iile dintre

drumuri [i le racordea-

z` atåt \n planul de situa-

]ie cåt [i \n plan vertical.

Orice modificare a drumu-

lui principal va avea ca efect modificarea automata a drumului se-

cundar atåt \n profil longitudinal, \n ax [i \n zona de racordare, cåt [i

pe planul de situa]ie.

Reabilitări

Acest soft a fost conceput special pentru reabilit`ri.

Putem defini [i aplica mai multe straturi \n structura rutier`, cu
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control independent

orizontal [i/ sau ver-

tical pe fiecare strat,

\n orice sec]iune, cu

extindere la supra-

fa]`, automatizarea

profilului longitudi-

nal prin preluarea

reprofil`rii, func]ia

„Resheet“ care afi-

[eaz` \nf`[ur`toarea

lungului optim [i al-

tele.

Cu vizualizarea

intercativ` a sec]iu-

nilor transversale \n

mai multe ferestre

deodat` putem ur-

m`ri schimb`rile de

pant`, precum [i di-

feren]ele de cot` \n

orice sec]iune, pe

parcursul \ntregului

proiect.

Utilizarea string-

urilor ne permite

practic sa cre`m

orice tip de proiect de infrastructur` (ex. platforme, parc`ri de

lung`/scurt` durat` etc.) \ncorporånd atåt proiectatul, cåt [i existen-

tul \ntr-un singur model.

Modelare și Proiectare Autostrăzi

Advanced Road Design este foarte performant pentru proiecte

mari, cum ar fi drumuri de exploatare, peste 50 km de drumuri na-

]ionale sau autostr`zi [i intersec]ii denivelate.

Advanced Road

Design include unel-

te specifice pentru

proiectarea auto-

str`zilor [i controlul

pantelor pe fiecare

band`, taluz`ri com-

plexe [i [an]uri.

Tu proiectezi

drumul, soft-ul \l va

construi!

Putem crea pro-

priul nostru model

3D proiectat [i pu-

tem combina toate

elementele unei re-

]ele de drumuri cum

ar fi racord`rile din

zona intersec]iilor,

punctele de \ntoar-

cere [i alte stringuri \ntre anumite pozi]ii kilometrice sau pe tot drumul.

Acest lucru permite libertatea de a modela parc`ri, ziduri de spri-

jin, sau alte elemente specifice.  

Suprafe]ele proiectate create se pot reactualiza automat dac` ori-

care drum este modificat [i, de asemenea, se pot vizualiza [i \n fe-

reastra interactiv` de sec]iuni transversale.

Proiectarea conductelor, apelor pluviale 
și menajere

Completeaz` desenul

cu proiectarea conductelor

[i genereaz` sec]iuni [i

profile chiar \n modelul de

lucru.

Orice polilinie din de-

sen poate fi convertit` \n-

tr-o re]ea de canalizare,

apoi editat` atåt \n plan

orizontal, cåt [i \n plan

vertical.

Pentru apele pluviale,

proiectan]ii pot defini su-

prafe]e de colectare [i intensitate a ploii [i pot calcula diametrul con-

ductei, precum [i cota radierului pentru a se adapta cerin]elor de

proiectare. Putem, de asemenea, genera profile longitudinale [i nu-

meroase rapoarte ce includ lungimi, diametre, debite, volume etc.

Proiectarea conductelor [i a apelor pluviale - beneficii:

• Proiectarea conductelor, apelor menajere [i pluviale;

• Evitarea obstruc]iilor de servicii [i a conflictelor de conducte;

• Editarea re]elelor de conducte \n fereastra de Vertical Grading

[i vizualizarea interactiv` a intersec]iilor;

• Re]elele sunt sincronizate [i se pot vizualiza \n profilele longitu-

dinale [i sec]iunile transversale ale drumului;

• Proiectarea canaliz`rii este conform` cu intensitatea ploii din

Australia - revizuirea desenului const` \n modificarea cotei radier [i a

diametrului conductei \n procesul proiect`rii;

• Crearea suprafe]elor de colectare folosind suprafa]a [i poliliniile

din desen;

• Crearea zonelor de colectare folosind suprafa]a [i poliliniile din

desen;

• Unelte de plotare care genereaz` stiluri standard de printare

conform cu detaliile de conducte;

• Rapoarte personalizate direct \n modelul de lucru.
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Ferestrele interactive pentru proiectarea profilului longitudinal

simplific` procesul proiect`rii acestor re]ele - se poate vedea \n deta-

liul conductei \ntr-un profil longitudinal care include toate conflictele

ce pot ap`rea.

Dac` mut`m o conduct` \n plan sau modific`m diametrul, putem

vizualiza impactul asupra proiectului.

Re]elele existente sunt create direct din polilinii [i sunt incluse au-

tomat \n fiecare fereastr` de profil longitudinal, pentru a evita inter-

sec]iile \ntre un sistem proiectat [i unul existent.

Pentru proiectan]ii de canal, sunt incluse racord`rile utilizatorilor

pentru controlul adåncimii [i a cotelor minime de-a lungul re]elei. Ra-

cordarea lor la o re]ea este u[or de creat [i editat.

Conductele se vor actualiza automat cu debitul suplimentar intro-

dus. Putem previzualiza [i proiecta re]eaua de canalizare \n fereastra

de profil longitudinal cu afi[area tuturor sec]iunilor transversale [i a

racord`rilor utilizatorilor.

Conductele se vor actualiza automat cu debitul suplimentar intro-

dus. Putem previzualiza [i proiecta re]eaua de canalizare \n fereastra

de profil longitudinal cu afi[area tuturor sec]iunilor transversale [i a

racord`rilor utilizatorilor.

Plotarea [i rapoartele pot fi personalizate pentru a se conforma

cerin]elor fiec`rui utilizator.

Proiectarea apelor menajere - beneficii:

• Racord`rile  propriet`]ilor la re]eaua de canalizare vor respecta

regimul de adåncime [i cota minim` \n lungul re]elei de canalizare;

• Racord`rile la utilit`]i pot fi vizualizate \n fereastra de profil lon-

gitudinal pentru editare;

• Suntem aten]iona]i dac` \n urma edit`rii conductei rezult` un

conflict cu cota de racordare a propriet`]ilor la sistem;

• Generarea de rapoarte specifice conforme cu cerin]ele de pro-

iectare.

Schimbul de date

Advanced Road Design interfereaz` cu alte  soft-uri de proiectare

care suport` Land XML. Folosind Land XML, po]i schimba suprafe]e,

aliniamente [i stringuri cu al]i proiectan]i sau po]i \nc`rca datele \n

sta]ia total`.

|n proiectarea canaliz`rii, Advanced Road Design \mparte datele din

re]eaua de canalizare cu Watercom Drains [i PC Drains, la fel de bine

cum p`streaz` fi[ierele de ie[ire pentru a le importa \n alte programe.

Hec-Ras Suport

Advanced Road Design pentru HEC-RAS ofer` utilizatorilor posi-

bilitatea de a transfera date din sec]iuni c`tre HEC-RAS pentru ana-

liz`, inclusiv atribuirea coeficien]ilor Manning, definirea de sec]iuni

\nclinate, case [i zone ineficiente.

Rezultatele ob]inute pot fi importate \n Advanced Road Design

pentru prezentare [i pentru construc]ia suprafe]ei apei.

Advanced Road Design 
- Platforme de lucru pe BricsCAD sau AutoCAD

Cu suport complet atåt pe platforma de AutoCAD, cåt [i pe 

BricsCAD V12, avem posibilitatea de a ne alege soft-ul care se

potrive[te cel mai bine companiei. Mai jos este un tabel de compa-

ra]ie care reflect` diferen]ele dintre cele 2 produse.
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Localizare și descriere sumară a proiectului 

utostrada (Figura 1), în curs de construc]ie de către Asocierea

STRABAG AG - STRABAG S.R.L. - STRACO GRUP S.R.L., re-

prezintă 32,5 km, cu două sensuri de mers, fiecare cu două benzi 

[i o cifră de  260.000 m3 de straturi de bază tratate cu ciment. 

Autostrada urmăre[te albia râului Mure[ [i se bazează pe un tera-

sament compactat de 80 cm grosime, în scopul unei impermeabi-

lită]i cât mai bune. Stratul de bază este un strat de 0/20, recons-

tituit în centrală [i stabilizat cu 3,5% ciment. Grosimea stratului 

este de 23 cm, iar aplicarea produsului se face cu ajutorul unui fi-

nisor (Foto A).  După compactare, produsul este acoperit cu un 

strat de emulsie care permite un trafic îmbunătă]it. Pentru o apro-

vizionare cât mai u[oară a [antierului, grupul a hotărât montarea 

[i instalarea unei centrale aproape de ora[ul Oră[tie, respectiv 

pe cea de-a doua lângă Sebe[. Lă]imea platformei tratate, finisate 

este de 29 de metri.   

Foto A - Punerea în aplicare cu ajutorul finisorului

Producție 

Fiecare centrală are un debit de 400 t/h nominal, ceea ce permite

aprovizionarea [antierului per centrală [i per zi cu 2.500 de tone de

material stabilizat.  

Centrale de produc]ie

Fiecare centrală de produc]ie este dotată cu două dozatoare 

de material granulat dotate cu o bandă extractoare, cu o precizie de

Producția masivă de balast stabilizat în România
cu două centrale SAE PACKLINER - FAYAT GROUP

A

Autostrada DEVA-OR~{TIE este în curs de construc]ie în Ro-

mânia. Tehnica de produc]ie a balastului stabilizat în continuu a

fost aleasă de către societă]ile române[ti. Un tronson, executat de

către SCT, exploatează o centrală SAE. Un alt tronson de 32,5 km

este construit de Asocierea STRABAG-STRACO. STRACO, societate

din România, are două centrale SAE de tip PACKLINER. Între apri-

lie [i noiembrie, au fost tratate  416.000 de tone de material. 

Figura 1 - Autostrada
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+/- 3% într-o gamă de debit între 100 [i 200 t/h. (Foto B). Un echipa-

ment de cântărire este fixat pe banda alimentatoare permi]ând ast-

fel reglarea cimentului [i apei. Precizia dozajului cimentului este de

+/- 3%. Materialul granulat [i cimentul sunt introduse [i amestecate

la sec în malaxor, iar apa este introdusă în partea a doua a malaxo-

rului (Foto C). Un buncăr tampon permite încărcarea în camioane a

unui produs de calitate, respectiv permite continuarea procesului de

produc]ie chiar [i în perioada de încărcare (Foto D).

Foto B – Dozatoare material granulat dotate cu extractoare

cu bandă

Foto C - Introducerea apei în a doua parte a malaxorului

Foto D - Produc]ie neîntreruptă în perioada de încărcare 

în camioane

O instala]ie automat` gestionează produc]ia [i echipamentele 

de regularizare instalate, integrând varia]iile de debit [i formulele

cerute.   

Produc]ia în continuu la 400 t/h este sistemul cel mai fiabil [i mai

economic în acest moment pe pia]ă. Fiabilitatea este cu atât mai mare

datorită faptului că nu există schimbări în formula utilizată, deci foarte

pu]ine varia]ii în jurul punctului final; respectiv costurile de produc]ie

sunt scăzute datorită coeficientului divizor (cost global/produc]ie to-

tală) care este scăzut, în mod particular, cu produc]ii zilnice supe-

rioare la 2.000 t/zi.      

Utilizarea de balast stabilizat în asfaltările cu soluri granulare este

foarte interesantă. Modulele sunt ridicate [i permit diminuarea gro-

simii straturilor bituminoase. Costurile de produc]ie în procesul de as-

faltare reprezintă un criteriu decizional foarte important. 

Cu două centrale de 400 t/h, societatea STRACO a devenit un

jucător cheie în procesul de asfaltare din România. SAE, cu mai mult

de 1.000  de referin]e în materie, este recunoscut ca un specialist de

necontestat în domeniul produc]iei în continuu la rece. 

Podul dragostei

{i pentru c` suntem \n luna s`rb`torilor

de iarn`, pove[tile la gura sobei \[i au tålcul

[i farmecul lor.

Se spune c` doi fra]i, amåndoi fermieri,

erau certa]i [i nu-[i mai vorbeau de mai

bine de 40 de ani. Fermele lor erau a[ezate

de o parte [i de alta a unui råu, tocmai pen-

tru a nu se putea apropia unul de cel`lalt.

Ura \ns` \i mistuia atåt de adånc \ncåt nu

putea fi secat` nici de apele \nvolburate. {i

pentru c` unuia dintre ei i se p`rea c`-l z`-

re[te tot timpul pe malul opus pe fratele de

care nu mai voia s` aud`, a chemat un

me[ter tåmplar s`-i construiasc` un gard

\nalt care s`-l apere [i dincolo de care s`

nu-[i mai poate vedea nicicum fratele.

Tåmplarul a f`cut m`sur`torile, a adu-

nat materialele [i, \ntr-o bun` zi, l-a trimis

dis de diminea]` s`-i mai cumpere ceva

scoabe [i clei de la tårg. Seara, cånd cel 

ce comandase gardul s-a \ntors acas`, a g`-

sit construit, \n locul acestuia, un pod. 

A doua zi, cei doi fra]i s-au \ntålnit la ju-

m`tatea podului [i [i-au dat måna, ru-

gåndu-l pe tåmplar s` r`mån` la ei. „Nu pot

s` r`mån“ - a spus acesta, „pentru c` \n lu-

me mai am de construit multe asemenea

poduri!“...

FLASH
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upă o noapte cu ploaie rece de toamnă, împinsă  până spre dimi-

neaţa zilei de 14 noiembrie 2012, cu picături mărunte, iată-mă îm-

barcat într-un autoturism spaţios, în drum spre Chişinău. Compania

agreabilă a trei persoane, mult mai tinere decåt mine, anunţa o călăto-

rie plăcută. În plus, se pare că ploaia a fost de bun augur pentru că a

îndepărtat ceaţa anunţată de meteorologi în zilele anterioare. Dintre

cele trei rute posibile, am ales pentru deplasare Ruta 3, spre Vama Al-

biţa, DN2/E85: Buzău - Râmnicu Sărat - Focşani - Tecuci - Bârlad - Huşi

- Chişinău. Vizibilitate perfectă, carosabil umed dar bun,  trafic normal,

fără evenimente speciale. Cu micile opriri necesare, pe parcurs, cu at-

mosfera plină de veselie şi optimism, nici nu am terminat bine să apre-

ciem calitatea excepţională a lucrărilor de modernizare a celor peste

100 de kilometri ai drumului european E 581, în judeţul Vaslui, că iată

am ajuns la Vama Albiţa. După controlul de rutină al documentelor 

şi bagajelor, suntem pe drumul spre Chişinău, o şosea modernizată, 

R 33/E 584,  în stare foarte bună, printre păduri şi vii, prevăzută cu

benzi laterale speciale pentru căruţe şi tractoare. După un parcurs de

circa [ase ore, ne-am cazat la un hotel cochet de trei stele, amplasat la

o mică distanţă de centrul oraşului. Compania a fost formată din: şef

lucr. dr. ing Ovidiu VASILE – UPB („şoferul de lux”), ing. Ramona

PINŢOI – ICECON şi conf. univ. dr. Dorin VOINI}CHI – U.T.C.B. Într-un

alt autoturism s-au deplasat, împreună cu noi, conf. univ. dr. ing. Doina

IOFCEA – U.T.C.B., ing. Cătălina GHECEF şi Mihai GHECEF – ICECON.

La hotel, aveam să ne  întâlnim, la masa de seară, cu domnul prof. univ.

dr. ing. Polidor BRATU, cel care a făcut posibilă această deplasare, şi ing.

Carmen ALEXANDRU şi, bineînţeles, cu gazda noastră, domnul conf.

univ. dr. ing. Valeriu LUNGU, prodecanul Facultăţii Urbanism şi Arhitec-

tură, şef catedră Căi Ferate, Drumuri şi Poduri. Cu această ocazie i-am

cunoscut pe ceilalţi membri ai delegaţiilor diverselor universităţi şi ins-

tituţii din România, inclusiv delegaţia Facultăţii Drumuri şi Poduri a

U.T.C.B., condusă de domnul decan prof. univ. dr. ing. Mihai DICU.

După o masă asortată cu toate cele, domnul Valeriu LUNGU ne-a

anunţat programul pentru ziua ce urma să vină. Am profitat de ocazie

şi i-am predat domnului prodecan pachetul cu colecţiile pe ultimii trei

ani ale Revistei „Drumuri Poduri”, precum şi  alte documentaţii puse,

cu generozitate, la dispoziţie de către domnul prof. Costel MARIN.

Informaţi şi îndestulaţi, ne-am retras în camerele noastre cu pa-

turi confortabile, pentru odihna bine meritată şi necesară, urmând ca

ziua următoare să participăm la acţiunea şi evenimentul pentru care

am făcut această deplasare: „A VI-a Conferinţă Tehnico-Ştiinţi-

fică Internaţională”, consacrată aniversării a 40 de ani ai Facultăţii

„Urbanism şi Arhitectură” din „Universitatea Tehnică a Mol-

dovei”, programată în zilele de 15 – 16 noiembrie 2012, organizată

în parteneriat cu „Institutul de Inginerie şi Management Urban”.

Preluaţi de la hotel de un autobuz ICARUS, am ajuns la sediul 

Universităţii Tehnice a Moldovei, din b-dul Ştefan cel Mare nr. 168,

Chişinău.

Conform informaţiilor prezentate pe site-ul oficial (htpp://www.

utm.md/) Universitatea Tehnică a Moldovei (U.T.M.) este unica insti-

tuţie de învăţământ superior tehnic, acreditată de Stat, în Republica

Moldova. De la fondarea sa în 1964 şi până în prezent, Universitatea

a pregătit mai mult de 59.600 de ingineri.

La U.T.M., studiile sunt organizate la 10 facultăţi: 

- „Energetică“; 

- „Inginerie şi Management în Construcţia de Maşini“; 

- „Inginerie şi Management în Mecanică“; 

- „Calculatoare, Informatică şi Microelectronică“; 

- „Radioelectronică şi Telecomunicaţii“; 

- „Tehnologie şi Management în Industria Alimentară“; 

- „Industrie Uşoară“; 

- „Cadastru, Geodezie şi Construcţii“; 

- „Urbanism şi Arhitectură“; 

- „Inginerie Economică şi Business“. 

În cadrul „Facultăţii de Inginerie şi Management în Construcţia de

Maşini“ activează Colegiul Tehnic.

În afară de aceasta, la U.T.M. sunt afiliate nou` colegii cu profil

tehnic.

Instruirea celor cca. 15.790 de studenţi de la secţiile de zi şi cu

frecvenţă redusă este asigurată de aproximativ 1.000 de cadre di-

dactice, două treimi având grade ştiinţifico-didactice de „academi-

cian“, „profesor universitar“, „conferenţiar universitar“, „doctor habi-

litat“, „doctor în ştiinţă“.

La Facultatea „Urbanism şi Arhitectură“, gazda noastră, se

pregătesc, la momentul actual, peste 3.400 specialişti cu studii uni-

versitare repartizaţi pe 5 domenii de formare profesională:

1. Domeniul de formare profesională 581 „Arhitectură şi

Urbanism“:

- Studii superioare integrate (licenţă şi masterat) cu durata [ase

ani (învăţământ cu frecvenţă la zi şi învăţământ seral) la specialitatea

581.1 „Arhitectură“;

A VI-a Conferință Tehnico-Științifică internațională la
Facultatea de Urbanism și Arhitectură din Chișinău

Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU,

Universitatea Tehnică de Construcţii Bucureşti, 

Catedra Maşini de Construcţii

D

Sediul Facult`]ii de Urbanism [i Arhitectur`
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- Studii superioare de licenţă (ciclul I) cu durata de patru ani pen-

tru învăţământul cu frecvenţă la zi şi durata de cinci ani pentru învă-

ţământul cu frecvenţă redusă la specialitatea: 581.2 „Urbanism şi

Amenajarea Teritoriului“;

- Studii superioare de licenţă (ciclul I) cu durata de patru ani (în-

văţământ cu frecvenţă la zi şi învăţământ seral) la specialitatea:

581.4 „Design Interior“.

2. Domeniul de formare profesională 582 „Construcţii şi In-

ginerie Civilă“:

- Studii superioare de licenţă (ciclul I) cu durata de patru ani pen-

tru învăţământul cu frecvenţă la zi şi durata de 5 ani pentru învă-

ţământul cu frecvenţă redusă la specialitatea: 582.2. „Ingineria Ma-

terialelor şi Articolelor de Construcţie“;

- Studii superioare de licenţă (ciclul I) cu durata de patru ani pen-

tru învăţământul cu frecvenţă la zi şi durata de 5 ani pentru învă-

ţământul cu frecvenţă redusă la specialitatea: 582.64 „Căi Ferate,

Drumuri şi Poduri“;

- Studii superioare de licenţă (ciclul I) cu durata de patru ani pen-

tru învăţământul cu frecvenţă la zi şi durata de cinci ani pentru învă-

ţământul cu frecvenţă redusă la specialitatea: 582.6 „Ingineria şi

Protecţia Apelor“;

- Studii superioare de licenţă (ciclul I) cu durata de patru ani pen-

tru învăţământul cu frecvenţă la zi şi durata de cinci ani pentru învă-

ţământul cu frecvenţă redusă la specialitatea: 582.7 „Ingineria Sis-

temelor de Alimentare cu Caldură şi Gaze, Ventilaţie“.

3. Domeniul de formare profesională 583 „Ingineria Me-

diului“:

- Studii superioare de licenţă (ciclul I) cu durata de patru ani pen-

tru învăţământul cu frecvenţă la zi la specialitatea: 583.1. “Ingineria

Mediului”.

4. Domeniul de formare profesională 522 „Inginerie Me-

canică“:

- Studii superioare de licenţă (ciclul I) cu durata de patru ani pen-

tru învăţământul cu frecvenţă la zi la specialitatea: 522.4. „Inginerie

Mecanică în Construcţii“.

5. Domeniul de formare profesională 543 „Tehnologia Ma-

terialelor“:

- Studii superioare de licenţă (ciclul I) cu durata de patru ani pen-

tru învăţământul cu frecvenţă la zi şi durata de cinci ani pentru învă-

ţământ cu frecvenţă redusă la specialitatea: 543.2. „Tehnologia Pro-

duselor din Ceramică şi Sticlă“.

După absolvirea ciclului I, se pot continua studiile la „Învăţămân-

tul de Masterat“, la zi, cu durata de un an la trei specialităţi:

- „Arhitectură şi Urbanism“;

- „Auditul Energetic al Clădirilor“;

- „Energie şi Mediu“.

Studiile doctorale, la zi, cu durata de trei ani şi cu frecvenţă re-

dusă pe durata a patru ani, sunt disponibile la specialităţile:

- 18.00.01 Teoria şi istoria arhitecturii;

- 18.00.02 Arhitectura clădirilor civile, industriale şi agricole, teh-

nologii arhitecturale;

- 18.00.04 Urbanism, planificare rurală şi arhitectură peisagistic`;

- 05.23.01 Elemente de construcţie şi edificii;

- 05.23.03 Termoficarea, ventilarea, condiţionarea aerului, gazi-

ficarea şi iluminarea;

- 05.23.04 Alimentarea cu apă, canalizarea, sisteme de protecţie

a resurselor de apă;

- 05.23.05 Materiale şi articole de construcţii;

- 05.22.01 Prospectarea şi proiectarea căilor de transport (rutier,

feroviar);

Lucr`rile Conferin]ei au debutat cu \ntrunirea \n plen a sec]iilor reunite
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- 05.22.08 Exploatarea şi studiul căilor de transport (rutier, fe-

roviar);

- 05.05.04 Maşini pentru construcţii, drumuri şi mine;

- 05.13.12 Proiectare asistată de calculator.

Lucrările Conferinţei, având ca temă “Probleme actuale ale ur-

banismului şi amenajării teritoriului”, au debutat cu o întrunire în

plen a secţiilor reunite, a unor personalităţi ştiinţifice, didactice şi ad-

ministrative de prestigiu şi a unor invitaţi speciali. Decanul facultăţii,

domnul Sergiu CALOS, conferenţiar universitar, doctor în ştiinţe

tehnice, a deschis lucrările Conferinţei şi, într-un cadru festiv, s-au

evocat aspecte legate de activitatea Facultăţii “Urbanism şi Amena-

jarea Teritoriului”.

Rectorul universităţii, domnul Ion BOSTAN, dr. hab., prof. univ.,

academician al AŞM, a precizat contextul înfiinţării facultăţii, evoluţia

acesteia, didactică şi ştiinţifică, iar în final a înmânat 14 diplome de

excelenţă unor cadre didactice care şi-au desfăşurat activitatea timp

de 40 de ani în această facultate. Printre cei evidenţiaţi se află şi pro-

fesorii care lucrează la catedra „Căi Ferate, Drumuri şi Poduri“, Mihail

VANGHELI - dr., conf. univ., decan al facultăţii în perioada 1980 –

1996, Mircea ANDRIUŢĂ - dr. hab., prof. univ., fost şef de catedră

şi Serghei ANDRIEVSCHI - dr., conf. univ., cu care am dezvoltat,

de-a lungul timpului, relaţii strânse de colaborare şi prietenie.

Dintre vorbitori, am remarcat şi intervenţia Viceprimarului Chişi-

năului, domnul Nistor GROZAVU, dr. hab., conferenţiar universitar,

care a prezentat unele aspecte referitoare la  „Strategia de dezvoltare

spaţială a Municipiului Chişinău până în anul 2025“ cu cele două

scheme mai importante: „Schema reţelei de drumuri“ şi „Schema

dezvoltării spaţiale“.

Au mai prezentat expuneri pe diferite probleme: Iurie POVAR -

directorul Institutului Naţional de Cercetări şi Proiectări URBAN-

PROIECT, Preşedintele Uniunii Arhitecţilor din Moldova; Andrei 

CUCULESCU - şeful Direcţiei Dezvoltării Drumurilor, Ministerul Trans-

porturilor şi Infrastructurii Drumurilor; Vasile LEU - director tehnic,

S.A. TERMOCOM, Vitalie ŞAPTEFRAŢI - şef  direcţie, S.A. MOLDO-

VAGAZ.

Din partea oaspeţilor din România au vorbit domnul Polidor

BRATU, prof. univ. dr. ing. preşedinte-director general ICECON,

Membru al Academiei Române de Ştiinţe Tehnice, dr.h.c al Univer-

sităţii Tehnice a Moldovei, Liviu Alexandru SOFONEA, prof. univ.

dr., reprezentant al Comitetului Român pentru Istoria şi Filosofia Şti-

inţei şi Tehnicii, Academia Română şi Ion DOBOŞI - dr., vicepre-

şedinte al Federaţiei Europene a Asociaţiei de Încălzire, Ventilare,

Condiţionare.

Înainte de începerea festivităţii am fost fascinat de superbul Pen-

dul Foucault amplasat la intrarea în sală. Este un proiect din Repu-

blica Moldova, aprobat în anul 2005, susţinut financiar de către

Societatea Europeană de Fizică şi realizat la U.T.M. Acesta se bazează

pe acelaşi principiu funcţional, cu Pendulul Foucault, instalat în anul

1851 la Panteonul din Paris în timpul lui Napoleon III. Deosebirile din-

tre ele sunt date de parametrii tehnici şi decorul interior al spaţiilor

unde sunt instalate. Pendulul Foucault, elaborat la U.T.M., este un

Orologiu Gravitaţional cu cinematică interactivă şi reprezintă, ca

structură, o dezvoltare conceptuală a sistemului clasic permiţând în-

registrarea cu precizie a mişcării de rotaţie a P`mântului şi a poziţiei

geografice a Republicii Moldova, într-un sistem fix de coordonate as-

La lucr`rile Conferin]ei [i-au exprimat opiniile, \ntre al]ii,

domnii Ion BOSTAN, Nistor GROZAVU [i Polidor BRATU

Pendulul Foucault, elaborat la U.T.M., 

amplasat la intrarea în sală
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tronomice. De menţionat că, în afară de Paris, Pendulul Foucault mai

este instalat în alte oraşe din diverse state ale lumii, listă în care

România nu se regăseşte.

A urmat masa de prânz, servită la un local cochet “La plăcinte”,

care ne-a cucerit încă de la intrare cu aranjamentul rustic de bun

gust. Pe mese am avut surpriza să descoperim, frumos roluite şi in-

troduse în suporturi speciale, texte legate de “Istoria Ţării Moldovei”

şi “Istoria marilor domnitori ai Moldovei”, prezentate în limba română

şi limba rusă. O iniţiativă salutară şi necesară, mai ales pentru vor-

bitorii de limba rusă. Iată primul paragraf al unui astfel de text, inti-

tulat “Preistoria Daciei”: “Moldovenii sunt descendenţii unui popor

străvechi, care a trăit cu mii de ani în urmă pe teritoriul de la Carpaţii

de Sud până la râul Bug. Cultura acestui popor, descoperită de arhe-

ologi la sfârşitul secolului al XIX-lea şi în secolul XX, constituită în

mileniile VI – III î.Hr. poartă denumirea Cucuteni-Tripolie. Urmaşii

acestui popor au fondat mai multe civilizaţii din Europa şi Orientul Mi-

jlociu, inclusiv civilizaţia Romei antice. În mileniile II – I î.Hr. des-

cendenţii direcţi ai tripolienilor au devenit cunoscuţi istoricilor sub

denumirea de traci”. La plecare, după un prânz cu mâncăruri

moldoveneşti tradiţionale, special completat cu tot felul de plăcinte,

am fost convinşi că motto-ul “Pentru Orice Gust”, citit pe amintitele

înscrisuri, este susţinut de realitate.

Conferinţa propriu-zisă, s-a desfăşurat, pe IV secţii, în Corpul de

studii nr. 9 al Facultăţii "Urbanism şi Arhitectură", situat în bd. Dacia

nr. 39:

- Secţia I – “Teoria şi practica arhitecturii şi urbanismului, proiec-

tarea, reabilitarea şi consolidarea construcţiilor”, 43 de comunicări

(Volumul I);

- Secţia II – “Drumuri, materiale şi mecanizarea construcţiilor”, 39

de comunicări (Volumul II);

- Secţia III – “Alimentări cu apă şi canalizare. Protecţia mediu-

lui”, 25 de comunicări (Volumul III);

- Secţia IV – “Alimentări cu căldură şi gaze, ventilare şi protecţia

aerului”, 37 de comunicări (Volumul IV).

Au fost înscrise în programul conferinţei şi publicate în cele 4 vo-

lume un număr total de  144 comunicări.

În cadrul secţiei II, “Drumuri, materiale şi mecanizarea cons-

trucţiilor”, moderator dr. hab, prof. univ. Mircea ANDRIUŢĂ, în care

m-am înscris cu comunicarea “Determinarea parametrilor tehnologici

ai vibroînfigătoarelor, în cazul palplanşelor”, lucrările au fost elaborate

de 58 autori diferiţi, individual sau în colectiv, din Republica Moldova

(33 de autori diferiţi) şi România (25 de autori diferiţi). Deşi lucrările

au fost prezentate în două limbi („moldovenească“ şi română), nu a

fost necesar niciun translator...

Au fost reprezentate următoarele universităţi şi instituţii:

- Universităţi: Universitatea Tehnică a Moldovei, Universitatea

Tehnică de Construcţii Bucureşti (Facultăţile: „Utilaj Tehnologic” şi

„Căi Ferate, Drumuri şi Poduri”), Universitatea Tehnică „Gheorghe

Asachi” din Iaşi, Universitatea „Dunărea de Jos” Galaţi, Universitatea

Politehnica din Bucureşti, Universitatea „A. Russo” oraşul Bălţi, 

- Instituţii: Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii Drumurilor

din Moldova, ICECON Bucureşti, Institutul de Fizică Aplicată al Aca-

demiei de Ştiinţe a Republicii Moldova, Institutul de Cercetări Ştiinţi-

fice în Construcţii “INCERCOM”.

Comunicările cu conţinut tematic larg, actual, redactate la un nivel

ştiinţific adecvat, prezentate succint cu profesionalism, s-au bucurat

de interes din partea auditoriului şi au stârnit interesante comentarii

şi opinii.

Ca o încununare a succesului primei zile a Conferinţei, seara, 

o parte dintre participanţi, am fost invitaţi să vizităm galeriile viti-

cole subterane “Mileştii Mici”. Impresionanta colecţie de vinuri, cea

mai mare din Europa, ocupă peste 50 de kilometri din cei peste 

200 pe care îi totalizează reţeaua galeriilor subterane rezultate 

în urma extragerii pietrei folosite la construcţiile din Chişinău şi lo-

calităţile învecinate. Călătoria prin primii 4 kilometri de galerie, 

parcurşi cu microbuzele, a avut o ţintă precisă. În sala mare de pro-

tocol a acestui complex, patronată de portretul lui Ştefan cel Mare,

situată în subteran la circa 80 m adâncime, au continuat dezbate-

rile pe problemele ştiinţifice, însufleţite şi de cele 5 soiuri diferite de

vinuri degustate.

A doua zi a Conferinţei s-a încheiat cu masa festivă, unde, într-o

atmosferă plină de veselie şi voie bună, s-a dansat după cântece

moldoveneşti, româneşti, ruseşti, şi s-a vorbit numai româneşte.

În timpul liber, de care am dispus, am făcut o plimbare pe 

Aleea Clasicilor Literaturii Române din Grădina Publică “Ştefan cel

Mare”, unul dintre cele mai importante obiective turistice din Chi-

şinău, alături de monumentul lui Ştefan cel Mare şi Sfânt, parcul

Catedralei şi Porţile oraşului. Busturile pe socluri din granit roşu ale

unor scriitori români şi moldoveni, o parte importantă a panteonu-

lui literaturii române, se află aici: Mihai EMINESCU, Grigore VIERU,

Adrian PĂUNESCU, Tudor ARGHEZI, Gheorghe ASACHI, George BA-

COVIA, Lucian BLAGA, Dimitrie CANTEMIR, George CĂLINESCU,

George COŞBUC, Ion CREANGĂ, Alexandru DONICI, Vasile ALEC-

SANDRI, Bogdan PETRICEICU-HAŞDEU, Nicolae MILESCU SPĂTARU,

Mircea ELIADE, Octavian GOGA, Nicolae IORGA, Mihail KOGĂLNI-

CEANU, Alexei MATEEVICI, Costache NEGRUZZI, Alecu RUSSO, 

Mihail SADOVEANU, Constantin STAMATI, Nichita STĂNESCU, Cons-

tantin STERE, Liviu REBREANU. Am păstrat câte un moment de

reculegere la busturile lui Adrian PĂUNESCU, Mihai EMINESCU,

Grigore VIERU şi Nichita STĂNESCU (i-am menţionat în ordinea în

care i-am întâlnit pe sensul meu de deplasare). Deşi era frig, pe

bănci erau aşezaţi tineri cu laptopurile conectate la prizele special

amenajate şi la reţeaua Wi-Fi, cu acces gratuit.

|n vizit` la galeriile viticole subterane “Mileştii Mici”
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La întoarcere, în aceeaşi formaţie, am avut parte de o ceaţă re-

lativ densă, atât în partea Moldovei, cât şi în România. Doar în zona

Prutului, probabil sub influenţa acestuia, ceaţa a dispărut ca prin 

farmec, parcă pentru a ne face în ciudă, să vedem mai bine că exis-

tă o frontieră între cele două state surori. Am avut prilejul să apre-

ciez, încă odată, calitatea lucrărilor de reabilitare şi lărgire a dru-

mului european E 581, în judeţul Vaslui, cu toate că a trebuit să 

depăşim câteva căruţe încărcate cu lemne. Pe măsura apropierii de

Bucureşti, ceaţa s-a risipit uşor astfel încât călătoria s-a încheiat 

cu succes, într-o atmosferă mai puţin veselă decât la plecare, fiind

marcaţi cu siguranţă de rememorarea zilelor frumoase petrecute la

Chişinău.

Pentru redactarea acestui articol am preluat şi unele informa-

ţii prezentate pe situl oficial al Universităţii Tehnice a Moldovei:

htpp://ww.utm.md/ iar foto au fost furnizate de ing. Sergiu BEJAN.

*

* *

(P.S. Cu pl`cut` surprindere am aflat c` Revista „DRUMURI PO-

DURI“ este citit` [i apreciat` [i la Chi[in`u. Am folosit relatarea aces-

tui eveniment ca pe un subiect de reportaj, \n m`sur` s` deschid`

noi pun]i \ntre oameni [i preocup`rile lor. Felicit`ri pentru nivelul

[tiin]ific deosebit al acestei \ntålniri care, sper`m, s` devin` o perma-

nen]` benefic` speciali[tilor rutieri de pe ambele maluri ale Prutului).

O plimbare pe Aleea Clasicilor Literaturii Române, 

din Grădina Publică “Ştefan cel Mare”

Scrisoare deschisă
Domnului,

Primar General al Municipiului 

Bucure[ti

Profesor Dr. Sorin OPRESCU

Stimate Domnule Profesor,

|n råndurile de mai jos, ne permitem s`

v` propunem spre analiz`, construc]ia unui

pasaj suprateran \n zona Pia]a Unirii, care

ar continuiza Splaiul Unirii [i ar fluidiza cir-

cula]ia rutier` \n aceast` zon`, de la est la

vest, dinspre Autostrada A2 spre Autostra-

da A1 (conform desenului).

{tim c` odat` lansat` de la \n`l]imea

pozi]iei dumneavoastr` aceast` tem`, vor

curge råuri de cerneal` [i se vor consuma

mii de cartu[e de imprimant` cu pozi]ii pro

[i contra.

|n primul rånd, vor ie[i la ramp` arhi-

tec]ii [i vor critica aceast` idee, spunånd c`

nu se \ncadreaz` \n zon`, c` nu se potri-

ve[te cu arhitectura zonei (dar arhitectura

acestei zone s-a schimbat de cåteva ori \n

ultimii 20-30 de ani), c` este o monstruozi-

tate, c` acoper` nu [tiu ce fa]ade [i altele.

|n al doilea rånd, vor veni ecologi[tii,

dup` aceea vor veni inginerii care se vor

plånge c` nu pot plasa funda]iile sau mai

[tiu cu ce t`lpi vor mai pune, vor continua

cei de la circula]ie, poli]ia, pompierii [i al]ii.

Cu alte cuvinte, [tim c` va fi greu de

promovat o asemenea investi]ie, dar dac`

dumneavoastr`, Domnule Profesor, consi-

dera]i c` este necesar` [i fluidizarea cir-

cula]iei \n zon` este necesar`, va trebui s`

v` bate]i (la figurat vorbind) cu fel de fel de

organiza]ii.

Execu]ia prin subteran nu este posibil`

din cauza celor dou` linii de metrou, a pa-

sajului Unirii [i a Dåmbovi]ei, care este si-

fonat` pe sub Pasaj. Singura posibilitate

este pe deasupra.

Pentru realizarea acestei lucr`ri sunt 

o multitudine de solu]ii pentru care ar tre-

bui f`cut` o licita]ie interna]ional`, atåt

pentru proiectare, cåt [i pentru execu]ie 

[i suntem convin[i c` se vor g`si solu]ii

foarte frumoase care s` plac` locuitorilor

Bucure[tiului [i chiar vizitatorilor [i ar putea

fi una din construc]iile emblematice ale

Capitalei.

Aceast` lucrare ar putea fi un tronson

din Autostrada suspendat` propus` de

dumneavoastra. Ce, numai japonezii s`

aib` autostr`zi suspendate?...

Ing. Ioan URSU

Ing. Mhai GHEORGHIU
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Rezumat

rticolul prezintă, la început, o scurtă descriere a drumului D.N. 7C

(Transfăgărăşan) şi situaţia existentă a două tunele, din apro-

pierea barajului Vidraru, unde s-a constatat nerespectarea gabaritu-

lui în vigoare, fiind propuse pentru reabilitate. Pentru primul tunel,

unde s-au întâlnit probleme mai deosebite, a fost analizată situaţia

existentă prin identificarea deficienţelor şi a defectelor şi au fost pro-

puse o serie de lucrări pentru remedierea acestora, dintre care adu-

cerea la gabarit este cea mai importantă. A fost realizată şi o analiză

numerică 2D a noii secţiuni a tunelului, plecând de la situaţia exis-

tentă cu gol. În final, au fost trase o serie de concluzii.

Introducere

Drumul D.N. 7C începe în comuna Bascov, judeţul Argeş, de lângă

oraşul Piteşti, trece prin Curtea de Argeş şi se termină la intersec]ia

cu D.N. 1, între Sibiu şi Braşov, în apropierea comunei Cârţişoara,

având o lungime de 151 km. 

Pe zona care traversează munţii Făgăraş, traseul este cunoscut

sub denumirea de Transfăgărăşan. Transfăgărăşanul face legătura

între Muntenia şi Transilvania, respectiv între judeţele Sibiu (comuna

Cârţişoara) şi Argeş (comuna Arefu). Acest tronson de drum a fost

construit între 1970 şi 1974 şi are circa 91,5 km lungime şi două benzi

de circulaţie.

Traseul prezintă o mare atracţie pentru turisti datorită peisajelor

fascinante create de relieful glaciar. Aici întâlnim: lacurile Vidraru şi

Capra, cabane, Complexul Cumpăna şi telecabina Bâlea, cascada şi

lacul Bâlea etc.

Zona montană înaltă a Transfăgărăşanului este deschisă pentru

circulaţia rutieră doar în perioada iulie-octombrie a fiecărui an, în-

trucât drumul este înzăpezit pe timp de iarnă. În restul anului, pe

acest drum, accesul rutier este permis pe versantul sudic doar până

cel mult la cabana Capra (km 104 - Piscu Negru, judeţul Argeş), iar

pe cel nordic până la Bâlea-cascadă (km 131). Chiar şi în timpul verii,

traseul este unul periculos, cu multe viraje, iar limita de viteză este

impusă la 40 km/h.

În apropierea barajului Vidraru sunt două tunele rutiere (Fig. 1),

unde s-au constatat probleme legate de gabarit şi au fost propuse

pentru reabilitare, de către C.N.A.D.N.R. Primul tunel (km 60+634 –

km 60+807) are o lungime de 173 m şi cel de-al doilea (km 61+350

– km 61+448) are lungimea de 98 m.

Fig. 1. Plan de amplasare în zonă

În lucrarea de faţă a fost analizat primul tunel (km 60+634 – 

km 60+807), deoarece prezintă probleme mai deosebite.

Descrierea situaţiei existente 

Tunelul este construit în masivul Vidraru şi strabate o coastă a

acestuia, perpendiculară pe valea râului Argeş. Din punct de vedere

geologic, masivul străbătut de tunel conţine gnaise oculare de

Cumpăna (subunitate a cristalinului Făgăraşului) şi gnaise cu aspect

aproape granitic sau gnaise lenticulare. Aceste roci prezintă, pe alo-

curi, fisuri şi fracturi, atât la suprafaţă, cât şi în profunzime. Prezenţa

apei în masiv se face simţită, mai frecvent în perioadele ploioase,

acţionând asupra structurii tunelelor.

Acest tunel a fost construit între anii 1962 şi 1964, de Întreprin-

derea de Construcţii Hidrotehnice Bucureşti, fiind dat în exploatare în

anul 1964.

Lungimea tunelului este de 173 m. Profilul transversal al drumu-

lui, în tunel, este alcătuit din două trotuare, cu lăţimi variabile (70-

100 cm) şi o cale asfaltată de 6 m. În plan, intrarea în tunel se face

printr-o curbă la stânga pe primii 18,00 m, în aliniament pe o lungi-

me de 152 m, urmat de o curbă la stânga cu raza de 100 m, pe ulti-

mii 3 m. În lung, are declivitate unică de 5,14%.

În secţiune transversală tunelul are picioare drepte racordate în

måner de coş. Lumina între picioarele drepte este de 8,0 m, iar gaba-

ritul pe verticală se respectă numai în ax, vehiculele grele fiind ne-

voite să circule pe mijlocul şoselei.

Portalele au o realizare clasică (Fig. 2), iar inelele au fost execu-

tate cu Noua Metodă Austriacă (N.M.A.), cu sprijiniri numai de pro-

tecţie.

În timpul execuţiei tunelului s-au produs fisurări ale rocii şi fe-

nomene de prăbuşire locale, care au necesitat lucrări de consolidare

Reabilitare tunele rutiere pe D.N. 7C
(Transfăgărăşan)

Drd. ing. Mihai Iulian ZAHARIA,

Arcadis Eurometudes S.A.

A
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cu ancore, plasă şi torcret, precum şi susţineri cu cămăşuială din be-

ton. Au fost consemnate patru tipuri de alcătuire ale secţiunii trans-

versale:

- căptuşeală din beton armat fără hidroizolaţie şi radier din beton

simplu, la inelele de capăt, portale şi la trei inele curente;

- cămăşuială de protecţie din beton torcretat, armat cu plasă de

sârmă şi ancore;

- cămăşuială de protecţie din beton torcretat, fără plasă de sârmă;

- fără cămăşuială.

Fig. 2. Portal intrare tunel

Fig. 3. Interior tunel

Tunelul prezintă unele deficienţe din punct de vedere al siguran-

ţei în trafic. Nu respectă gabaritul rutier în vigoare (STAS 2924-1991

[3] şi PIARC 2004 [1]) şi nu este semnalizat corespunzător. Din acest

motiv vehiculele grele sunt nevoite să circule pe mijlocul şoselei 

(Fig. 3), îngreunând circulaţia. Versantul de la intrare nu este pre-

văzut cu protecţie împotriva căderilor de stânci, existând riscul pro-

ducerii unor accidente.

Principalele degradări constatate în interiorul tunelului au fost:

torcret cojit sau degradat, beton degradat, fisuri din contracţie, de-

teriorarea căii datorită apei care siroieşte din boltă, umezeală, sta-

lactite, draperii, depuneri de calciu.

Lucrări proiectate

Pentru respectarea gabaritului de liberă trecere (pe verticală şi pe

orizontală), conform PIARC 2004 [1], cu circulaţia bidirecţională pe

două benzi, au fost necesare o serie de lucrări. Cele mai importante

sunt prezentate în cele ce urmează.

a) Reprofilarea conturului secţiunii

Pentru a asigura un contur care să respecte gabaritul (Fig. 4), sunt

necesare lucrări de reprofilare, de aproximativ 40-100 cm grosime,

prin îndep`rtarea betonului şi a torcretului şi prin excavaţii în rocă.

b) Coborârea niveletei

Coborârea niveletei cu aproximativ 1,00 m, s-a realizat prin de-

molarea sistemului rutier existent şi excavarea rocii. Acest lucru se

poate realiza pe toată lungimea tunelului, exceptând zona portalului

intrare, unde există un pod. S-a optat pentru excavarea rocii în zona

radierului, deoarece pe zona bolţii, fiind o rocă dură, procesul tehno-

logic este mai dificil. 

Procesul tehnologic adoptat pentru coborârea niveletei asigură

menţinerea circulaţie pe o singură bandă. Pentru aceasta se va lucra

pe jum`tate de cale pe tonsoane de 10 m, alternând benzile, stânga

dreapta, cu rampe de trecere între zona coborâtă şi cea existentă.

c) Realizarea noii secţiuni transversale

Structura adoptată este specifică Noii Metode Austriece (N.M.A.).

Secţiunea transversală a tunelului (Fig. 4) este alcătuită din:

- Sistemul de sprijinire primar (ancore şi beton torcretat armat

cu plasă de sârmă);

- Hidroizolaţie intermediară din folie PVC şi semituburi pentru

drenarea infiltraţiilor;

- Sistemul de sprijinire final (căptuşeala interioară din beton ar-

mat);

- Profilul transversal al drumului, format dintr-o cale cu două

benzi cu lăţimea de 7,00 m şi două trotuare de 75 cm;

- Două canale de colectare şi evacuare a apelor din infiltraţii,

pozate sub trotuare.

d) Refacerea parţială a portalului intrare (pe zona bolţii) şi a por-

talului ieşire, în totalitate (Fig. 5).

Fig. 5. Portal ieşire
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Pentru siguranţa circulaţiei au fost prevăzute câteva lucrări auxi-

liare. Aceste lucrări constau în:

- Realizarea unei nişe de adăpostire în caz de urgenţă pe partea

stângă, în sensul kilometrajului;

- Asigurarea semnalizării cu indicatoare rutiere şi marcaje am-

plasate astfel încât să fie vizibile în mod clar;

- Realizarea iluminatului permanent şi de urgenţă.

În exteriorul tunelului sunt necesare lucrări de refacere ale aripi-

lor portalelor şi de protecţie a versanţilor cu plasă de sârmă şi ancore.

Analiza numerică

Pentru verificarea stării de eforturi şi deformaţii în masiv, după

reprofilare la noul gabarit, s-au realizat calcule numerice cu ajutorul

programului de calcul automat, Plaxis 2D [4].

Modelul adoptat este unul bidimensional (Fig. 6) care ţine cont 

de forma versantului în exterior, cu un domeniu de 87 m înălţime şi 

50 m lăţime la bază. Acoperirea luată în calcul este de 61 m.

Având în vedere perioada scursă (45 ani), de la data execuţiei şi până

în prezent, se poate considera că deformaţiile în masiv sunt practic con-

sumate, iar starea iniţială este cu deplasări zero pe conturul existent.

Terenul a fost modelat cu elemente triunghiulare (Fig. 6) şi căp-

tuşeala, cu elemente de tip placă (Fig. 7). Caracteristicile terenului

(tabel 1) luate în considerare au fost următoarele:

Tabel 1. Caracteristicile terenului

Structura adoptată a fost calculată  într-o ipoteză acoperitoare în

care sprijinirea primară, formată din ancore şi torcret este neglijată,

fiind considerată provizorie (nu preia încărcările din teren), iar căp-

tuşeala interioară este considerată cu grosime constantă de 30 cm.

Pentru căptuşeală de 30 cm din beton armat au fost considerate

următoarele caracteristici, conform tabel 2.

Tabel 2. Caracteristicile căptuşelii din beton

Modelul de comportare al terenului utilizat este cel liniar-elastic

având în vedere caracteristicile rocii.

Programul de calcul, Plaxis 2D, permite simularea avansării fron-

Fig. 4. Secţiune transversală tunel
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tului, astfel încât, s-au luat în considerare două faze de execuţie. În

prima fază s-a realizat excavarea, iar în a doua, betonarea căptuşelii

interioare şi a radierului.

S-a pornit de la faza iniţială, unde s-a simulat, atât forma ver-

santului (Fig. 6), cât şi conturul tunelului existent (Fig. 7).

Fig. 6. Modelul adoptat

Fig. 7. Conturul existent şi discretizarea noii căptuşeli

Fig. 8. Deplasări totale Fig. 9. Eforturi unitare totale

(umax = 0,86 mm) (σmax = -1610 KN/m2)      

Se constată că reprofilarea conturului excavat, coborârea niveletei

şi forma versantului, influenţează puţin deplasările şi eforturile în te-

ren (Fig. 8 şi 9). Secţiunea tunelului se deplasează în lateral (Fig. 10),

spre versant, unde acoperirea este cea mai mică. Eforturile unitare 

totale sunt mai mici la cheie şi în zona radierului şi mai mari în zona

picioarelor drepte (Fig. 9). 

Fig. 10. Deplasări totale în căptuşeală (umax = 0,86 mm)

Forţele axiale N (Fig. 11) sunt mai mari pe zona picioarelor drepte

şi mai mici la cheie şi în zona radierului. 

Momentele încovoietoare M (Fig. 12) sunt mai mari la colţuri,

unde apar concentrări de eforturi, care totuşi au valori foarte mici.

Fig. 11. Forţe axiale Fig. 12. Momente încovoietoare   

N (Nmax = 4,61 KN) M (Mmax = 0,14 KNm)    

Concluzii

Analiza situaţiei existente a tunelului a condus la necesitatea

adoptării unui gabarit care să satisfacă normele existente, în scopul

asigurării unei circulaţii normale pe ambele sensuri.

Secţiunea transversală adoptată va asigura fluidizarea traficului,

datorită circulaţiei bidirecţionale pe cele două benzi.

Soluţia adoptată rezolvă şi celelalte deficienţe ale tunelului exis-

tent, în special infiltraţiile.

Analiza numerică efectuată, pentru verificarea noii secţiuni trans-

versale, dovedeşte o bună comportare a rocii şi a căptuşelii adoptate,

astfel încât căptuşeala interioară a fost armată constructiv.
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ecţia de Drumuri Naţionale

Oradea administrează 14

artere rutiere din clasa D.N.

care se desfăşoară pe lungimea

a 487,95 km. Dintre acestea,

patru sunt Drumuri Europene,

care măsoară 281,031 km

(D.N. 1 – E 60, D.N.79 – E 671,

D.N.19 – E 671, D.N.76 – E 79).

În această ultimă perioadă a

anului, la nivelul conducerii sec-

ţiei este întocmit bilanţul activi-

tăţilor desfăşurate pe parcursul

anului 2012. Prin bunăvoinţa 

d-lui ing. Ioan Corneliu PIŢURCĂ, şef al secţiei, am intrat în posesia

câtorva date, care definesc demersurile drumarilor bihoreni.

La hotarul dintre lunile noiembrie şi decembrie au fost în execuţie

sau în fază de încheiere lucrări de reabilitare pe următoarele drumuri

naţionale: D.N.76, km 83+000 – km 102+660, între localităţile Groşi

şi Lunca, în curs de execuţie D.N.76, km 133+660 - km 179+311,

Beiu[ - Oradea, \n faza de execu]ie; D.N.19, km 5+853 - km 76+000,

Oradea - Pişcolt, reabilitare finalizată; D.N.1H, km 0+000 - km 26+

900, între oraşul Aleşd şi comuna Şinteu, cu lucrări de reabilitare în

curs de execuţie.

Pe parcursul anului care se apropie de încheiere au fost realizate

lucrări de aşternere covor asfaltic, într-un strat, pe D.N.1, între poz.

km 576+500 - km 586+400.

Programul managerial al S.D.N. Oradea are prevăzute şi obiec-

tive care vizează funcţionalitatea lucrărilor de artă aflate în exploatare

pe reţeaua drumurilor naţionale de pe raza judeţului Bihor. Cele 62 de

poduri, cu lungimea totală de 1414,40 m, vor fi reabilitate odată cu

sectoarele de drum pe care sunt amplasate.

Invocând datele calendarului, „Iarna-i aici, vara-i departe“, con-

ducerea secţiei a gândit şi planul pentru combaterea fenomenelor

specifice anotimpului hibernal, cu o atenţie sporită acordată desză-

pezirii drumurilor publice. Astfel, pentru iarna 2012 – 2013 sunt pre-

văzute 52 de utilaje pentru deszăpezire, puse la punct, apte să intre

în acţiune la momentele necesare. Sunt asigurate şi materialele nece-

sare: 2.950 tone de nisip, 5.000 de tone de sare. Pentru sectoarele

de drumuri aflate în curs de reabilitare sunt pregătite 17 autoutilaje

pentru deszăpezire, precum şi 3.015 tone de nisip şi 1.110 tone de

sare.

Drumurile Naţionale ale Bihorului se desfăşoară pe toate zonele de

relief: de munte, pe dealuri şi pe câmpie. Artera rutieră care leagă ju-

deţele Bihor şi Alba, D.N. 75, străbate Staţiunea Vârtop, la altitudinea

de 1.200 m. Tot în zona montană trece şi D.N. 1, prin Piatra Craiului.

Dar nu numai aceste două puncte de reper reprezintă sectoarele că-

rora li se acordă toată atenţia. Organigrama secţiei a fost astfel con-

cepută încât să acopere corespunzător componentele reţelei. Unităţile

subordonate S.D.N. Oradea sunt următoarele districte de drumuri

naţionale: Aleşd, cu atribuţii pe D.N.1, D.N.1H; Districtul Oradea, cu

Deviza drumarilor bihoreni: 
Să poftească, Doamna Iarnă!

Ion {INCA 

Fotografiile din fototeca S.D.N. Oradea

Ing. Ioan Corneliu PIŢURCĂ

S

Covor asfaltic pe D.N.1, \ntre poz. km 576+500 - km 586+400
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Reabilitare pe D.N.19, \ntre poz. km 5+853 - km 76+000
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competenţe pe D.N.1; D.N.19 şi pe Centura ocolitoare a municipiului

Oradea; Districtul Sânmartin, pentru D.N.1, D.N.76 şi Centura ocoli-

toare Oradea; Districtul Săcuieni, cu rol de administrare, întreţinere

şi reparaţii pe D.N.19; D.N.19C, D.N.19D; Districtul Inand, care îşi

exercită autoritatea pe D.N.79 şi pe D.N.79B; Districtul Marghita,

pentru D.N.19B; Districtul Ştei în răspunderea căruia intră D.N.75,

D.N.76 şi Centura Ştei; Districtul Drăgăneşti, cu atribuţii pe D.N.76;

Districtul Spinuş, cu rol de administrare, întreţinere şi reparaţii pe

D.N.1P şi D.N.19E. În administrarea S.D.N. Oradea se află şi Pepi-

niera Homorog, care asigură plantaţia pentru drumurile din compe-

tenţa D.R.D.P. Cluj.

De şase ani şi două luni de zile, la conducerea Secţiei de Drumuri

Naţionale Oradea se află dl. ing. Ioan Corneliu PIŢURCĂ. Are o bio-

grafie interesantă: tatăl, oltean, mama moldoveancă, iar el este arde-

lean. A absolvit Liceul de construcţii din Oradea. De la terminarea

studiilor liceale a lucrat la drumurile naţionale, mai întâi ca muncitor,

apoi ca tehnician la S.D.N. Oradea, ca şef de formaţie betoane la

Săcuieni. Timp de 14 ani a îndeplinit funcţia de diriginte de şantier,

din partea D.R.D.P. Cluj, pentru S.D.N. Oradea. Este absolventul Fa-

cultăţii de Construcţii a Universităţii Tehnice de Construcţii din Cluj-

Napoca, promoţia 1987. În octombrie 2006 a fost numit şeful S.D.N.

Oradea. Îi face plăcere să afirme că descinde dintr-o dinastie de DRU-

MARI. Tatăl dânsului, Aurel, maistru specialist în construcţiile de dru-

muri, a fost şef de şantier la Satu Mare, a participat la înfiinţarea uni-

tăţii de drumuri la Oradea. Mama dânsului, Virginia, a fost tehnician

la S.D.N. Oradea. Deci, ambii părinţi au fost drumari. Este firească

opţiunea dânsului pentru îmbrăţişarea unei frumoase şi nobile profe-

sii, aceea de DRUMAR! Tainele meseriei, deprinse iniţial din familie,

au fost adâncite, completate şi dezvoltate prin studiile universitare,

prin cunoştinţele dobândite din experienţa activităţii practice, prin

cercetarea literaturii de specilitate, a numeroaselor articole din litera-

tura de profil. Consideră că fiecare lucrare de construcţii, de reabili-

tare, chiar de reparaţii încorporează multe elemente de noutate, de

experienţă inedită, care merită şi este absolut necesar să fie anali-

zate, cercetate cu atenţie.

În convorbirea pe care am avut-o, au fost făcute referiri la activi-

tatea de consultanţă. „În realitate, consultanţii sunt reprezentanţii

noştri în teritoriu. Au o responsabilitate majoră faţă de calitatea lu-

crărilor. Profesionalismul lor, probitatea manifestată, dovedită în în-

deplinirea obligaţiilor lor de serviciu îşi au materializarea în calitatea

fiecărei lucrări, atât în ansamblul ei, cât şi în fiecare detaliu. Pentru

că lucrarea trebuie să fie durabilă, nu numai în cei 20 de ani de ga-

ranţie cât este stipulat în contractul de execuţie“. Şi mai are „un of“

domnul inginer Ioan Corneliu PIŢURCĂ: „Proiectantul să expertizeze

terenul înainte de finalizarea proiectului. Până în prezent, de când

sunt eu la post la S.D.N. Oradea, nu am văzut, nu am întâlnit nici un

proiectant prin zona pentru care am responsabilitate. De aici, între-

barea, cu tentă retorică: cum se confruntă cu realitatea, din teren,

proiectele elaborate în cadrul unor firme sau institute de specialitate?

Răspunsul nu este greu de dat. Desele refaceri de proiect, adăugirile

şi anexele de completare sunt demne de analizat“.

Sfârşitul de noiembrie înregistrează o impulsionare a activităţii la

S.D.N. Oradea. Se apropie sfârşitul de an, se apropie şi iarna. Dru-

marii bihoreni doresc să fie pe deplin pregătiţi! Aşa cum le stă bine

oamenilor harnici şi chibzuiţi!



La cumpãna dintre ani!...
WORLDWIDE

ALBUM



La cumpãna dintre ani!...
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O viaţă dedicată 
ştiinţei şi tehnicii drumurilor

Ion {INCA

Foto Emil JIPA

-am născut la 1 martie lângă „Trivalea Piteştiului”, în localitatea

Smeura, iar după primele şapte clase am susţinut examenul de

admitere la liceul Brătianu din Piteşti, după care prin reorganizare, în

1960, am terminat cursurile liceale la Alexandru Odobescu, făcând

parte din prima promoţie care a absolvit liceul cu 11 clase.

Având tradiţie în familie de drumărit, în acelaşi an am susţinut

examenul de admitere la Institutul de Construcţii Bucureşti, unde am

intrat la Facultatea de Căi Ferate, Drumuri şi Poduri, cu dorinţa de a

mă face Drumar. Din fericire pentru mine şi pentru toţi colegii mei

din generaţia anilor ‘60, pe tot parcursul anilor de studii am avut parte

numai de profesori eminenţi care, prin dăruire şi exigenţă profesio-

nală, au reuşit să ne imprime şi să ne deschidă apetitul pentru perma-

nente căutări în profesia aleasă şi în viaţă, fapt pentru care am fost

şi le voi rămâne totdeauna recunoscător.

La terminarea studiilor, decanul Facultăţii, Prof. Iosif KRAUS 

ne-a spus: „Sunteţi generaţia Porţilor de Fier şi vă aşteaptă sarcini

grele”, după care, fiecare şi-a urmat repartiţia primită. După o pe-

rioadă scurtă la IPTANA Bucureşti, Prof. Stelian DOROBANŢU, ale

cărui sfaturi s-au imprimat în întreaga mea activitate, atât în produc-

ţie cât şi în căutarea ştiinţifică, mi-a recomandat să merg în Banat

pentru a acumula experienţă în execuţie şi unde este nevoie de in-

gineri constructori.

Pentru o perioadă de 11 ani am activat la Trustul de Construcţii

Forestiere Braşov - Grupul de Şantiere Caransebeş, unde, având

funcţia de Şef Şantier, timp zece ani am lucrat în domeniul construc-

ţiilor civile şi industriale, dar şi al construcţiei de drumuri şi poduri

forestiere.

Perioada anilor ‘70 s-a caracterizat printr-o revoluţie în construcţia

de drumuri şi nu numai, şantierele fiind dotate cu utilaje specifice de

mare capacitate fabricate în România sau din  import, fapt ce a con-

dus la creşterea gradului de mecanizare şi a vitezei de lucru.

Pentru executarea unor lucrări cu un grad mare de complexitate,

am implementat cu succes metoda drumului critic, organizând astfel

la Caransebeş un şantier model care mi-a oferit multe satisfacţii.

Anul 1977 a fost un an de cotitură pentru întreaga mea activitate

ce a urmat. Simţeam nevoia unor schimbări şi în urma unui concurs

de împrejurări l-a cunoscut pe Prof. dr. ing. Laurenţiu NICOARĂ, pe

atunci Directorul Direcţiei de Drumuri şi Poduri Timişoara, iar în data

de trei ianuarie 1977 mă instala ca Şef de Secţie la Drumuri Naţionale

Caransebeş, o unitate nou înfiinţată în judeţul Caraş-Severin şi unde

am activat până în anul 2004, anul când m-am retras la pensionare.

Judeţul dispunea de o zestre a drumurilor naţionale nu în totali-

tate modernizată şi a fost necesar un efort deosebit pentru dotarea

Secţiei cu instalaţii pentru prepararea betoanelor asfaltice cât şi de in-

vestiţii pentru modernizarea integrală a reţelei existente.

S-a ajuns astfel, ca prin forţe proprii, să se pună în funcţiune o 

instalaţie tip LPX pentru betoane asfaltice la Caransebeş şi să se mo-

dernizeze încă una la Ezeriş, fapt ce a permis o încercare de salvare

a zestrei existente la întreaga reţea de 300 km din administrare care

prezenta un indice de degradare foarte avansat şi care trebuia să facă

faţă în condiţii de fiabilitate corespunzătoare unui trafic greu în con-

tinuă creştere, datorită măririi sarcinii pe osie, fenomen specific în-

tregului trafic intern şi internaţional.

Paralel cu această acţiune, prin investiţii ale D.R.D.P. Timişoa-

ra, s-a reuşit modernizarea întregii reţele, cu terminarea sectoarelor

D.N. 58 Reşiţa - Anina şi D.N. 58A Ezeriş - Lugoj (60,0 km).

Cu ocazia unei vizite la Caransebeş, în anul 1977, a domnului dr.

ing. Mihai BOICU, pe atunci Director General al Administraţiei Naţio-

nale a Drumurilor Bucureşti, referindu-se la starea de degradare a

sectorului D.N. 58 Caransebeş - Reşiţa preciza: „Georgică, la anul vii-

tor, despre drumul acesta se va vorbi ca de un fost drum naţional”.

A avut dreptate, pentru că în România şi în special în sectorul de

drumuri se anunţa o criză profundă datorită împrumuturilor externe

care trebuiau achitate, urmare a unor cheltuieli uriaşe la investiţii de in-

teres naţional precum: Canalul Dunăre-Marea Neagră, Drumul Trans-

făgărăşan, ş.a., astfel că la nivelul unei Secţii de Drumuri Naţionale, co-

tele lunare pentru bitum şi combustibili tindeau asimptotic către zero.

Practic, în faţa lucrătorilor de drumuri se impunea o regândire pri-

vind construcţia şi mentenanţa lor, atât în sensul găsirii unor soluţii

şi tehnologii noi de economisire a materialelor energofage cât şi de

utilizare a materialelor locale.

Astfel, la nivel naţional au început noi căutări în domeniul cerce-

tării aplicative, îmbinându-se de multe ori cu succes, rezultatele unor

cercetări din laborator cu sectoarele experimentale, existând o co-

laborare fructuoasă între catedrele de specialitate din învăţământul

superior cu specialiştii din execuţie, iar în cazul D.R.D.P. Timişoara se

poate afirma, fără a greşi, că a existat o colaborare exemplară cu

Catedra de Drumuri, iar rezultatele au fost deosebite şi cu beneficii

impresionante pentru drumuri, în special pentru drumurile naţionale

administrate.

Datorită iniţiativei conducerii A.N.D. Bucureşti şi a începerii unui

proces de „dezgheţare” a gândirii politice la nivelul conducerii Româ-

niei, după anii 1968-1970, s-a putut beneficia de unele schimburi de

Dr. ing. George BURNEI

M
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experienţă cu specialiştii din sectorul de drumuri din ţările vecine, in-

clusiv prin valorificarea unor burse de specialitate la unele Institute de

cercetări din ţările puternic dezvoltate din Europa şi nu numai, para-

lel cu participarea la conferinţe şi congrese internaţionale, fapt ce a

permis ca mulţi dintre specialiştii de atunci din sectorul de drumuri să

fie informaţi despre metodele şi tehnologiile noi aplicate în cons-

trucţia şi întreţinerea drumurilor, putând astfel să încerce o adaptare

a lor la condiţiile din România.

În perioada anilor ‘80, criza economică din România s-a accen-

tuat, ajungându-se practic la situaţia ca instalaţiile de tip LPX, com-

plet modernizate şi automatizate în vederea preparării betoanelor

asfaltice, să intre într-un şomaj mascat datorită lipsei de bitum şi a

combustibililor lichizi destinaţi fabricării, transportului şi aşternerii

mixturilor asfaltice pe anumite sectoare de drum, care efectiv nu mai

puteau fi întreţinute prin simple reparaţii cu mixtură sau alte meto-

de improvizate. Indicele de degradare a suprafeţei de rulare pentru

majoritatea drumurilor naţionale era în continuă creştere, paralel cu

cerinţele tot mai mari ale traficului rutier şi în special ale traficului

greu, care din ce în ce mai mult, îşi făcea simţită prezenţa prin creş-

terea sarcinii pe osie şi prin efectele distructive asupra drumurilor 

existente, nepregătite din punct de vedere al capacităţii portante pen-

tru preluarea în condiţii de viabilitate corespunzătoare a noilor sarcini

din trafic, iar insatisfacţiile utilizatorilor de drumuri creşteau de la un

an la altul, în special primăvara când efectele sezonului rece din pe-

rioada de iarnă îşi etalau din plin prezenţa prin toată gama degra-

dărilor ce se pot întâlni într-un manual de întreţinere a drumurilor.

Banatul a fost şi este într-un contact direct cu civilizaţia apuseană

mai ales în sectorul drumurilor naţionale, ca atare şi presiunea morală

a drumarilor din Banat era în continuă creştere, ca atare sub îndru-

marea distinsului om al drumurilor, Prof. Dr. ing. Laurenţiu NICOARĂ,

am procedat în colaborare directă cu distinşii mei colegi de la dru-

muri dar şi cu specialişti din diferite laboratoare de cercetare de la

unele Institute de cercetări din ţară, la iniţierea unor studii şi cercetări

aplicative, care să conducă la găsirea unor soluţii ce pot contribui la

îmbunătăţirea stării de viabilitate a drumurilor, dar şi la valorificarea

materialelor mai uşor accesibile sub aspect energetic, aspect căruia i

se acordă o importanţă deosebită la nivel mondial.

Până în anul 1980, datorită crizei profunde a bitumului, căutările

mele, alături de mulţi alţi specialişti în domeniu şi nu numai, au fost

orientate spre studiul superplastifianţilor, în scopul găsirii unui copo-

limer capabil să îmbunătăţească unele caracteristici ale bitumului cu

influenţe directe asupra calităţii şi durabilităţii betoanelor asfaltice.

După doi ani, în colaborare cu Laboratorul de cercetări al Combinatu-

lui Petrochimic Piteşti şi cu aprobarea Consiliului Naţional de Tehnolo-

gie, s-a reuşit definitivarea formulei şi a procesului de fabricaţie a

produsului pe care l-am denumit ARGENTENA AV cu efecte uriaşe

asupra adezivităţii bitumului şi impermeabilităţii betoanelor asfaltice.

Din păcate, datorită costurilor prea ridicate a unor modificări la

instalaţia de preparare, nu s-a aprobat fabricarea în cantităţi mari, ca

atare totul a rămas în expectativă. După anul 1990, pe Autostrada

Bucureşti-Piteşti se puteau vedea reclamele pentru ARGENTENA AV,

dar în drumuri totul se schimbă atât în gândire cât şi în direcţii de ac-

ţionare.

Privind economisirea de energie în procesul de preparare a mix-

turilor asfaltice am aplicat cu succes, pentru prima dată, preîncălzirea

bitumului cu baterii solare, în urma unei colaborări deosebite cu emi-

nenta colaboratoare a drumarilor, Doamna Prof. Nicoleta DESABATA

de la Universitatea din Timişoara, o fiziciană şi o cercetătoare de ex-

cepţie.

Aceste căutări de îmbunătăţire a calităţii drumarilor, în acea pe-

rioadă grea pentru România, au fost specifice la majoritatea Secţiilor

de Drumuri Naţionale din ţară şi a Direcţiilor de Drumuri, dar cu efecte

insuficiente faţă de cerinţele mari ale drumurilor.

După anul 1980, din iniţiativa Domnului Director, Dr. ing. Mihai

BOICU, s-a lansat ideea trecerii la utilizarea betoanelor de ciment ru-

tiere în procesul de ranforsare a structurilor rutiere elastice, ţinând

cont de faptul că România dispunea de mai multe fabrici de ciment şi

trăiam cu speranţa că vom putea beneficia de cantităţi mai mari.

Ideea m-a încântat de la început, ţinând  seama de faptul că nu eram

străin de ea din activitatea mea anterioară, dar pentru drumurile na-

ţionale a constituit un nou început, cu anumite beneficii de ambele

părţi. A nu se uita că după 1945 s-a recurs numai sporadic la această

soluţie, în special la drumurile

naţionale.

Acţiunea de pregătire s-a

desfăşurat cu o anumită frene-

zie în două direcţii: instruirea

oamenilor şi dotarea cu toate

instalaţiile şi echipamentele ne-

cesare, inclusiv laboratoare de

specialitate. Pentru muncitori,

maiştrii şi ingineri s-a amenajat

o sală în care, timp de şase luni,

le-am prezentat tehnologia de

execuţie şi minimul necesar

pentru partea teoretică. Spre

satisfacţia mea rezultatele nu

au întârziat. Cu un efort deose-

bit, în anul 1982 s-a reuşit la

şantierul din Caransebeş pu-

nerea în funcţiune a primei

staţii tip CEDOMAL (C-51) pen-

tru prepararea betoanelor de ci-

ment, iar în data de 20 aprilie

1983, cu emoţiile de rigoare, 
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s-a procedat la aşternerea pe D.N. 68, în Caransebeş, a primilor metri

liniari de îmbrăcăminte rigidă pe un drum cu îmbrăcăminte bitumi-

noasă existentă, dar cu durată de exploatare cu mult depăşită. Din

fericire, dar cu greşeli inerente ale începutului, în primul an s-a reuşit

punerea sub circulaţie a primilor 5,5 km, fapt ce a constituit o rea-

lizare deosebită. A fost un an greu, cu multe  nereguli ce se impuneau

a fi rezolvate cu operativitate, dar şi cu dorinţa de a face totul foarte

bine, mai ales că anumite sectoare de drum erau salvate din starea

generală a degradării, fapt ce inducea o energie pozitivă tuturor.

Primii ani cu betoane de ciment au fost rodnici, dar şi cu multe pro-

bleme sensibile pentru acest organism care este betonul, atât sub as-

pectul tratări rosturilor, al îmbunătăţirilor calităţilor specifice com-

portării în exploatare, prin utilizarea aditivilor, a modului de tratare a

suprafeţei de rulare prin striere şi impermeabilizare, a tratării sau

eliminării microfisurilor şi multe alte aspecte de fineţe.

Betoanele asfaltice au rămas pe locul doi datorită lipsei bitumului,

iar în 1985 s-a montat a doua staţie de betoane la Slatina Timiş, pen-

tru a salva D.N. 6, care fiind supus traficului internaţional, se prezenta

sub orice critică.

Astfel, am reuşit să reabilităm circa 90 km, dintre care ponderea

a fost pe D.N. 6.  Efectiv, am fost îndrăgostit de acest tip de îmbră-

căminte rigidă pentru drumuri, care mi-a oferit şi multe satisfacţii

într-o perioadă când drumurile au avut mult de suferit. La Caranse-

beş s-a format practic o „Şcoală de beton”, unde au avut loc multe

schimburi de experienţă, s-au făcut multe sectoare experimentale în

colaborare cu specialişti de renume din cadrul INCERTRANS Bucureşti,

pentru utilizarea unor materiale locale, în special calcar, cu un con-

ţinut ridicat de carbonat de calciu, zgură granulată ş.a.

Am organizat în anul 1985, în colaborare cu Catedra de beton de

la Politehnica Timişoara, un Simpozion „Betoane Rutiere” în premieră

pentru România postbelică. Domnul Prof. Stelian DOROBANŢU, a vi-

zitat sectoarele experimentale cu agregate calcaroase şi a rămas

încântat de ce s-a făcut, inclusiv de sectorul executat cu echipamen-

tul de cofraje glisante, realizat tot în premieră la D.R.D.P. Timişoara.

În anul 1988, şantierul de la Caransebeş şi-a adus o contribuţie

deosebită la finalizarea pistei de beton de ciment de la Otopeni, iar la

o prezentare pe care am făcut-o la Institutul de Cercetări în Trans-

porturi (WTI) din Suedia, unde în anul 1984, am efectuat un stagiu de

specializare prin bursă, la Secţiunea „Tehnologii noi în tehnica ru-

tieră”, după discuţiile purtate, pentru participanţii din mai multe ţări,

problema „reînvierii” betoanelor de ciment rutiere destinate reabili-

tării drumurilor a prezentat un interes deosebit, generând multe în-

trebări şi aprecieri pozitive.

Să nu uităm că în toată Europa şi nu numai, folosirea betoanelor

asfaltice în sectorul drumurilor era în plină dezvoltare, paralel cu studii

intense pentru diversificare şi de utilizare a superplastifianţilor.

Personal, în acea perioadă aveam convingerea că tehnologia be-

toanelor rutiere se va dezvolta în România pentru beneficiul drumu-

rilor şi al utilizatorilor, fapt ce m-a determinat să-i dedic multe studii

şi experimentări, inclusiv în domeniul reducerii zgomotului din trafic

datorită striurilor pe suprafaţa de rulare, reuşind în final să le prezint

într-o teză de doctorat.

La aniversarea a zece ani de la înfiinţarea Secţiei Drumuri Naţio-

nale Caransebeş, Prof. Laurenţiu NICOARĂ, şeful Catedrei de Drumuri

de la Timişoara, într-un omagiu adus drumarilor, spunea: „Viaţa a

demonstrat în mod elocvent că înfiinţarea acestei unităţi are o influ-

enţă hotărâtoare asupra întreţinerii şi dezvoltării reţelei de Drumuri

Naţionale din Judeţul Caraş Severin”.

Schimbările social-politice din România din anul 1989 au condus

încet dar sigur la stabilirea aleatorie a unor noi direcţii de organizare,

multe fără o fundamentare tehnico-ştiinţifică, fapt care nu permite

românilor şi mai ales tineretului să se bucure de nişte perspective în-

crezătoare. Deocamdată.

În anul 1990, din iniţiativa unor personalităţi din domeniu, s-a 

înfiinţat Asociaţia Profesională de Drumuri şi Poduri din România

(A.P.D.P.), o realizare deosebită pentru drumari, ţinând seama de o

dorinţă firească a tuturor de a se acţiona ca un tot unitar, fapt care

în mare parte s-a reuşit. Şi în această direcţie, am încercat, prin mo-

desta mea contribuţie, să iniţiez o provocare a specialiştilor din sec-

torul drumurilor şi nu numai, într-un domeniu relativ nou, dar de o

importanţă deosebită pentru drumuri şi pentru noi to]i: Drumul şi

Mediul Înconjurător.                                                                                                                                                                                                                                          

Am acceptat, în anul 1993, funcţia de Preşedinte al Comisiei de

Mediu din cadrul A.P.D.P. ţinând seama că mă pasiona Estetica rutieră

şi am rămas încântat de tot ce am studiat în Suedia privind relaţia

Drum-Mediul Înconjurător şi de grija Administratorului de drumuri

privind flora, fauna şi populaţia din zonele adiacente drumurilor. 

În discuţiile purtate cu Domnul Dr. ing. Mihai BOICU, pe atunci

Preşedintele Asociaţiei şi cu aprobarea conducerii D.R.D.P. Timişoara,

am luat decizia ca, la nivel naţional, să organizăm la Caransebeş, mai

precis la Băile Herculane, odată la doi ani, o serie de conferinţe numai

cu această tematică: Drumul şi Mediul Înconjurător, astfel că înce-

pând cu anul 1995, timp de 18 ani, cu o regularitate matematică şi

cu o participare de elită, am organizat aceste conferinţe, multe din-

tre ele cu participare internaţională, iar temele discutate au trezit per-

manent un interes deosebit pentru specialiştii din România, ţinând

seama că era un domeniu nou, atât pentru proiectare cât şi pentru

execuţie sau mentenanţă în domeniul drumurilor, inclusiv sub aspect

legislativ. 

În cadrul Comitetului de Mediu pe care l-am coordonat 18 ani, 

m-am bucurat de o colaborare ştiinţifică exemplară şi de un ajutor

deosebit din partea unor distinşi profesori din principalele centre uni-

versitare ale ţării, dintre care, în mod deosebit menţionez Iaşi, Ti-

mişoara, Cluj-Napoca, Bucureşti, drept pentru care şi cu această oca-

zie le aduc prinosul meu de recunoştinţă pentru întreaga colaborare

pe parcursul celor 18 ani, de care a beneficiat întregul corp de spe-

cialişti din România, cu deosebire cei tineri.

A.P.D.P. din România, a avut şi în mod deosebit are, în cadrul

Asociaţiei Mondiale a Drumurilor (AIPCR) o activitate intensă şi cu

rezultate remarcabile, atât la nivelul Comitetelor Tehnice de speciali-

tate, cât şi la nivel de conducere, inclusiv în cadrul Congreselor Mon-

diale de Drumuri.

În perioada 1998-2003, am participat din partea României la
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Bruxelles, în cadrul programului COST 341: Habitat Fragmentation

due to Transportation Infrastructure, program iniţiat de Infra Eco Net-

work Europe (IENE) şi European Centre for Nature Conservation

(ECNC), la care, prin membrii Comisiei noastre de Mediu, România

şi-a adus o contribuţie deosebită, inclusiv la redactarea unui manual

destinat identificării conflictelor şi stabilirea soluţiilor în relaţia Dru-

mul-Mediul Înconjurător: WILDLIFE AND TRAFFIC.

Manualul a fost destinat tuturor ţărilor fără experienţă în acest

domeniu, iar în ţară l-am prezentat la toate catedrele de drumuri din

România, pentru a fi predat studenţilor din anii superiori. 

Aşa cum a fost recomandarea, manualul a fost susţinut în faţa

specialiştilor cu ocazia conferinţelor de mediu din România, cât şi la

congrese internaţionale, el suscitând un interes deosebit prin reco-

mandările făcute în domeniul drumurilor.    

Conform unui plan strategic definitivat de AIPCR, în perioada

2008-2011, am participat la Paris, în cadrul Comitetului Tehnic A1 –

Mediul Înconjurător Durabil, alături de alţi specialişti din Comitetul de

Mediu din România, la definitivarea unor studii de interes general pri-

vind impactul drumurilor asupra mediului înconjurător. În final, la ter-

minarea mandatului acestui Comitet Tehnic, s-a procedat la întoc-

mirea raportului final intitulat MONITORING OF ENVIRONMENTAL IM-

PACTS OF ROADS, raport care a fost pus la dispoziţia tuturor ţărilor

interesate.

Am o satisfacţie deosebită că am reuşit, cu aprobarea conducerii

AIPCR, a conducerii A.P.D.P. şi cu un sprijin deosebit din partea

D.R.D.P. Timişoara, să organizăm în septembrie 2009, la Timişoara,

o şedinţă a Comitetului Tehnic A1, la care am colaborat şi a Comite-

tului B4 (Transportul de Mărfuri şi Intermodalitatea), după care a

urmat Seminarul Internaţional „Mediul Înconjurător şi Transportul

Durabil”, cu o participare de elită din 24 de ţări ale lumii.

După anul 2011, datorită unor probleme deosebite de ordin perso-

nal, m-am retras la cerere din activitatea Comitetului Tehnic din

cadrul AIPCR, problemele fiind preluate de tineri colaboratori care

sper să menţină, în continuare, activitatea cel puţin la nivel similar.

Le doresc mult succes!

Toate aceste acţiuni le-am iniţiat cu dăruire şi dragoste pentru

drumuri şi pentru drumari, în paralel cu activitatea mea cotidiană în

cadrul Secţiei de Drumuri Naţionale din Caransebeş, până la retra-

gerea pentru pensionare în 2004.

Din păcate, morfologia schimbărilor în gândire şi strategie la ni-

velul administraţiei drumurilor din România, inclusiv etalarea unor in-

terese divergente care nu întotdeauna au fost în beneficiul drumurilor

după anul 1990, mi-a creat o stare de disconfort profesional, dar am

rămas totuşi cu satisfacţia apariţiei pe harta ţării a unei reţele de au-

tostrăzi, care poate se va dezvolta în viitor pentru generaţiile urmă-

toare, într-o Românie cu atâtea „frumuseţi” dar mai puţine împliniri.

În ultimii 15 ani mi-a oferit o stare de satisfacţie şi linişte acest

proces de întinerire a drumurilor, în special a celei naţionale, ţinând

seama de faptul că toată tinereţea mea a fost legată de drumuri şi de

oamenii lor.

Voltaire, la împlinirea unei vârste respectabile, spunea: „Să ne

gândim că, aşa cum suspinăm acum după tinereţea înfloritoare, care

nu mai este şi nu se va mai întoarce niciodată, va urma gârbovirea,

care ne va face să regretăm vârsta maturităţii, în care ne mai aflăm

şi pe care n-o preţuim îndeajuns”. Din fericire, drumurile au trecut,

consider eu, de această vârstă a gârbovirii, în care au stat o perioadă

îndelungată, apărând la orizont o nouă tinereţe, care pentru mine este

mult mai importantă.

Drumurile au trăit şi vor trăi prin generaţii, iar pentru noi este

foarte importantă calitatea amprentei pe care o lăsăm asupra lor, am-

prentă la care trebuie să ţină toţi drumarii şi de care trebuie să se

mândrească. Acesta este crezământul meu, care nu concep că va fi

schimbat vreodată şi pentru care am luptat, să-l transmit cu credinţă

şi înţelepciune tuturor acelora care m-au urmat.

Experienţa şi gândirea celor vârstnici trebuie să se constituie ca o

rampă de lansare a celor tineri, pentru a se putea crea o simbioză

fericită cu repercusiuni pozitive asupra întregii colectivităţi.

Am apreciat noua gândire lansată la ultimul Congres Mondial de

Drumuri din Mexic: „DRUMURILE PENTRU O VIAŢĂ MAI BUNĂ”, iar

pentru România trebuie să se imprime în gândire ideea că „Dacă fa-

cem un lucru, să-l facem bine de la început”!

Rămân cu sentimentul că această viziune se va imprima în conşti-

inţa fiecăruia dintre noi, iar faptul că întreaga mea activitate s-a des-

făşurat la confluenţa a două „milenii”, într-o Românie cu societăţi

complet diferite, nu mi-a schimbat cu nimic gândirea creativă, accep-

tând rolul esenţial al managementului şi anume acela de a „face faţă

cu inteligenţă schimbării”!

Tuturor celor interesaţi, le-am transmis şi le transmit, în conti-

nuare, că:

Iubind drumurile,

Iubeşti omul.

Iubind OMUL,

Iubeşti viaţa.

Iubind viaţa,

Îl iubeşti pe DUMNEZEU.

N.A. În ediţia de faţă a revistei noastre am experimentat o schim-

bare a stilului de prezentare a eroilor rubricii „CONTEMPORANUL NOS-

TRU”. Dr. ing. George BURNEI, o personalitate deosebită în rândul

specialiştilor din domeniul infrastructurii rutiere, pe parcursul mai

multor întâlniri şi discuţii, ne-a înfăţişat episoade interesante din cari-

era de DRUMAR, din activitatea de şef al Secţiei de Drumuri Naţionale

Caransebeş, din prodigioasa implicare în acţiuni cu caracter ştiinţific,

îndeosebi în extrem de actuala preocupare – Protecţia Mediului. Am

avut, astfel, prilejul de a cunoaşte un bun manager al administrării,

construc]iei, întreţinerii, reabilitării şi reparaţiilor drumurilor naţionale

de pe raza de competenţe a SDN Caransebeş, un pasionat şi compe-

tent cercetător şi investigator al importantului domeniu – infrastruc-

tura rutieră, sistemul comunicaţiilor terestre. Astfel de argumente

ne-au determinat să-i consacrăm paginile de faţă ale Revistei „DRU-

MURI PODURI”       

Ion ŞINCA
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La marea cea mare

utostrada Cernavodă – Medgidia, în lungime de 20,491 km, a

fost finalizată în 10 luni, fapt fără precedent în construcţia de au-

tostrăzi din România, datorită eforturilor conjugate ale tuturor celor

implicaţi în acest proiect. E de subliniat că încă din luna iulie 2012

s-a circulat pe o cale în dublu sens, în regim de Drum Naţional.

Prin implementarea acestui proiect de infrastructură rutieră s-a

urmărit:

- asigurarea conexiunii dintre Constanţa şi graniţa cu Ungaria şi

creşterea capacităţii traficului rutier de-a lungul Axei Prioritare Eu-

ropene TEN-T 7;

- asigurarea unei căi de comunicaţie moderne între cele 2 oraşe

(Cernavodă şi Constanţa) şi creşterea capacităţii de trafic, în princi-

pal prin devierea traficului de tranzit către autostradă;

- îmbunătăţirea siguranţei traficului şi reducerea numărului de

accidente rutiere pe această rută precum şi îmbunătăţirea condiţiilor

de mediu, în special prin reducerea poluării în localităţile care sunt în

prezent traversate de infrastructura rutieră existentă.

20 de kilometri de autostradă în 10 luni
Record în finalizarea execuţiei lucrărilor

De ani buni, visul românilor de a ajunge cât mai repede din centrul, sudul [i vestul României la Marea cea Mare s-a lovit, de fiecare dat`,

de obstacole [i dificult`]i greu de povestit. Vechile trasee care legau Bucure[tiul de Constan]a erau pur [i simplu sufocate de aglomera]ia

generat` de transportul comercial [i cel turistic, aproape indiferent de anotimp. Riscurile, pericolul [i orele de a[teptare erau \ns` repede

date uit`rii la \ntâlnirea cu ]`rmul m`rii.

Au existat diverse proiecte, speran]e c`, \ntr-o bun` zi, drumul cu ma[ina de la Bucure[ti la Constan]a va putea fi str`b`tut nu \n cinci

sau [ase ore, ci doar \n mai pu]in de dou` ore [i jum`tate de condus. Au trebuit aproape 20 de ani pentru a avea o autostrad` care s` lege

capitala de Marea Neagr`. Ca un fel de dulce [i meritat` r`zbunare a celor dou` decenii de tergivers`ri [i \ntârzieri, ultimul sector de drum,

Autostrada Cernavod` - Medgidia, \n lungime de 20,491 km, a fost terminat \n doar zece luni, ceea ce constituie un record \n derularea aces-

tui proiect. Constructorii - firma italian` ASTALDI Spa [i MAX BOEGL, proiectant Asocierea SEARCH CORPORATION / S.C. TECNIC

CONSULTING, precum [i firmele BENNINGHOVEN [i WIRTGEN (ne cerem scuze c` nu le-am putut enumera pe toate) - au demonstrat

c` se poate, f`r` a face nici un rabat de la competen]` [i calitate. Mul]umim [i pe aceast` cale d-lui director de proiect ing. Adrian ADLER.

d-lui ing. Victor CORBAN, director tehnic MAX BOEGL, d-lui ing. Luca CANINO, director ASTALDI România [i d-lui Fabrizio DEL

MISTRO (ASTALDI), cei care ne-au sprijinit \n realizarea acestui material.

A
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Traseul

Traseul începe la sud de oraşul Cernavodă la km 151+300, în zona

nodului rutier existent şi se termină în zona intersecţiei cu D.J. 222

(Medgidia-Peştera), desfăşurându-se la sud de Canalul Dunăre – Marea

Neagră. Spre sud, pe circa 2 km, merge în paralel cu C.F. Bucureşti –

Constanţa, cu traversarea văilor de la km 151+480 şi km 153+300 şi

merge în paralel cu D.J. 223 pe aproximativ 1 km, la o distanţă de circa

350 m de acesta (zona km 155). Între km 155 şi 157 traseul autostrăzii

se înscrie pe Dealul Lupilor, desfăşurându-se în lungul podgoriilor, tra-

versând Valea Alexe şi Dealul Aleca. Până la km 159, traversează un

teren denivelat, unde intersectează Valu lui Traian. Autostrada se des-

făşoară apoi pe la nord de localitatea Ivrinezu Mare, intersectează

Valea Gura Ghermelor, Dealul lui Simedrea şi Valea lui Simedrea până

în zona km 162, după care traseul continuă spre est, intersectând nu-

meroase drumuri agricole, iar în zona km 163 se apropie de un canal

de irigaţii pe care îl traversează la km 167. În zona km 164+500 este

intersectată LEA 400kv şi LEA 750kv, sunt traversate dealuri şi văi

până în zona km 166 (Valea lui Nica Popa), de unde terenul devine mai

puţin accidentat până la sfârşitul sectorului. În zona km 167 este in-

tersectat un drum de exploatare care face legătura cu D.J. 222 şi

canalul Dunăre - Marea Neagră pe Valea Alivantu. Sfârşitul sectorului

de autostrad` este la km 171+791, unde se face racordarea cu sectorul

de autostradă Medgidia - Constanţa. Lungimea totală a tronsonului de

autostradă este de 20,491 km din care 0,20 km o reprezintă zona de

racordare la autostrada existentă.

La standarde europene

S-a adoptat o vitez` de proiectare de 140 km/h; pe zonele unde

geometria traseului nu permite această viteză s-a adoptat viteza de

120 km/h. Elementele traseului în plan sunt stabilite în funcţie de

viteza de proiectare adoptată pentru sectorul respectiv şi conform

prevederilor Normativului privind proiectarea autostrăzilor urbane in-

dicativ PD 162-2002, rezultând raze cuprinse între 1.155 şi 7.000 m.

Lungimea aliniamentului este de 5.855,90 m, ceea ce reprezintă cca.

28,5 % din lungimea autostrăzii, valoare apropiată de recomandarea

normativului. Ţinând cont de faptul că pe tot traseul autostrada stră-

bate un teritoriu deluros, profilul longitudinal a fost proiectat după ur-

mătoarele criterii: 

• utilizarea la maximum a posibilităţilor de extragere de material

pentru umplutură; 

• asigurarea gabaritelor pe înălţime (5 m) la traversarea denive-

lată a unor căi de comunicaţii (drumuri locale); 

• razele de racordare să fie superioare celor minime, dar cu res-

pectarea razelor recomandate de confortul optic la racordările în plan

vertical acolo unde este posibil;

• declivitatea maximă admisă de 4,5 % pe lungimi scurte; 

• asigurarea unei pante longitudinale de minim 0,3%.

Secţiunea profilurilor transversale tip ale autostrăzii s-a făcut

având în vedere necesitatea satisfacerii unor debite şi viteze de cir-

culaţie foarte ridicate în condiţii de siguranţă şi confort. Elementele

geometrice ale acestora sunt în conformitate cu prevederile Caietului

de sarcini şi Capitolului 2 din cadrul Normativului PD 162-2002, având

lăţimea totală a platformei de 30 m astfel: 

• parte carosabilă 2 x 7,5 m

• benzi de ghidare 4 x 0,5 m; 

• benzi de staţionare de urgenţă 2 x 2,5 m 

• acostamente 2 x 0,5 m; 

• zona mediană 3 m; 

• spaţii pentru parapete 2 x 2 m. 

Pe zonele cu pante mai mari de 3% pe calea unidirecţională care

urcă, se prevăd benzi suplimentare de 3,50 m, având aceeaşi struc-

tură rutieră cu a căilor de circulaţie şi care înlocuiesc benzile de sta-

ţionare accidentală. Structura rutieră semirigidă este alcătuită din: 

• 5 cm strat de uzură din mixtură asfaltică stabilizată cu fibre de

tip SMA 16 sau de tip MASF 16; 

• 6 cm strat de legătură din BAD 25 m;

• 10 cm strat de bază din mixtură asfaltică tip AB 2;

• 20 cm strat superior de fundaţie  amestec din agregate naturale

rotunde sau concasate legate hidraulic cu lianţi; 

• 25 cm strat inferior de fundaţie din materiale nelegate hidraulic

din agregate naturale sau artificiale, rotunde sau concasate, de clasa

de granulaţie 0 – 40 mm sau 0 – 63 mm;

• 20 cm strat de formă din pământ tratat cu lianţi hidraulici. 

Pentru benzile de staţionare de urgenţă, care se dimensioneză

pentru a permite staţionarea vehiculelor grele şi foarte grele şi circu-

laţia temporară şi accidentală pe autostradă (lucrări de reparaţii, blo-

Ing. Adrian ADLER, director de proiect

[i ing. Victor CORBAN, director adjunct,

doi dintre artizanii acestui record
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caje de circulaţie, etc.) se adoptă structura rutieră de pe partea ca-

rosabilă. Zona mediană se amenajează cu strat de materiale nele-

gate hidraulic din agregate naturale sau artificiale, concasate, de clasa

de granulaţie 0 - 40 sau 0 - 63 mm de min. 12 cm grosime şi se im-

permeabilizează cu un strat din beton asfaltic. Structura rutieră pro-

pusă se verifică la acţiunea fenomenului de îngheţ - dezgheţ.

Muniție și... situri arheologice!

Odată depăşită etapa de proiectare, s-a demarcat zona expropia-

tă şi s-a pichetat în detaliu traseul autostrăzii. Intreaga zonă în care

urmau să se desfăşoare lucrările a fost asanată pentru a fi identificate

şi îndepărtate eventuale muniţii neexplodate, înainte de a se permite

accesul pe şantier. A urmat executarea drumurilor tehnologice pen-

tru accesul utilajelor pe şantier. Pe traseul acestei autostrăzi au fost

identificate Situri arheologice care au trebuit delimitate şi predate

pentru începerea investigaţiilor arheologice. 

Pe tronsonul de Autostradă Cernavodă – Medgidia au fost loca-

lizate patru Situri arheologice: o aşezare Getică, Valul de Piatră, o

aşezare romană şi medievală şi Valul Mare de Pământ. Lucrările de

terasamente pe aceste sectoare au început abia după ce Muzeele de

Arheologie Bucureşti şi Constanţa au încheiat lucrările  de cercetare

arheologică şi au permis accesul. Perioada de finalizare a cercetărilor

arheologice s-a situat între 11.05.2012 şi 08.06.2012.

Lucrările de terasamente

• Lucrări de excavaţii în debleu respectiv excavaţiile în zonele de-

luroase

S-au demarat concomitent în mai multe sectoare ale autostrăzii.

Odată cu excavaţia s-a efectuat şi taluzarea malurilor rezultate în con-

formitate cu proiectul. Lucrarea de excavaţie în debleu se consideră

terminată în momentul în care s-a ajuns la cota stratului de formă. O

parte din p`mântul excavat din deblee şi rezultat din săpăturile pen-

tru pregătirea compactărilor dinamice în ramblee s-a transportat în

depozite intermediare şi a fost folosit apoi la umplutura în zonele de

rambleu (văi).

• Lucrări de umplutură în rambleu (este vorba de umplutură în

văi pentru a se ajunge la cota proiectată)

Umplutura de pământ  s-a făcut în straturi succesive compactate

până la atingerea cotei stratului de form`. Odată cu lucrările de um-

plutur` s-au montat şi tuburile metalice pentru podeţe şi pasaje. |n

majoritatea zonelor de rambleu, din cauza terenului slab de fundare,

au fost necesare lucrări de îmbunăţăţire a capacităţii portante a aces-

tuia. S-au folosit două metode de consolidare:

1. |mbunătăţirea de adâncime a terenului de fundare prin com-

pactare dinamică cu maiul de 15 t şi perna din material local stabilizat

cu lianţi hidraulici, sau

2. |mbunătăţirea de suprafaţă a  terenului de fundare  sub ampri-

za autostrăzii cu perna din material local stabilizat cu lianţi hidraulici.

• Executarea stratului de formă

Stratul de formă s-a executat atât în deblee cât şi în ramblee după

ce s-au terminat lucrările de excavaţii respectiv umplutură. Stratul

de formă are 20 cm grosime şi s-a executat din pământ îmbunătăţit

cu lianţi hidraulici.

După execuţia lucrărilor de terasamente în care au fost înglobate

infrastructurile necesare sistemului ITS şi iluminatului parcărilor şi

celor două viaducte, precum şi subtraversările conductei de motorină

şi reţelelor de alimentare cu apă a instalaţiilor de îmbunătăţiri funcia-

re, au fost demarate lucrările de structură rutieră.

• Peste stratul de formă s-a executat primul strat din fundaţia

drumului numit strat inferior (25 cm materiale nelegate hidraulic din

agregate naturale  sau artificiale, rotunde sau concasate de clasa de

granulaţie 0-40 mm sau 0-63 mm). Peste stratul inferior s-a execu-

tat stratul superior de 20 cm grosime din balast  stabilizat (strat din

agregate naturale rotunde sau concasate legate hidraulic cu lianţi).

• A urmat aşternerea materialului asfaltic în trei straturi după cum

urmează:

10 cm -  stratul de bază din anrobat bituminos tip AB2; 

6 cm -  stratul de binder BAD 25;

5 cm -  stratul de uzură tip MASF16. 

În continuare, au fost executate lucrările de impermeabilizare a

acostamentelor autostrăzii, bordurile din beton, parapetele de sigu-

ranţă pe părţile laterale şi între cele două căi de circulaţie, marcajele

şi semnalizările verticale, şanţurile şi rigolele pentru scurgerea apelor

în lungul autostrăzii, parcările de scurtă durată (câte una pe fiecare

cale), drumurile de întreţinere şi gardul de protecţie.

În privinţa terasamentelor traseul autostrăzii este constituit din-

tr-o succesiune de rambleu-debleu, volumul de săpătură fiind în ex-

ces, în acest fel asigurându-se materialul necesar pentru umpluturi în

corpul autostrăzii, spaţii de servicii, restabiliri drumuri locale etc. Pen-
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tru proiectarea taluzelor de debleu şi rambleu au fost luaţi în conside-

rare coeficienţii de siguranţă static (1,5) şi dinamic (1,1). Proiectarea

taluzelor pentru diverse secţiuni s-a făcut luând în considerare carac-

teristicile pământului rezultate din investigaţiile geotehnice.

Scurgerea apelor

Problema scurgerii apelor a fost rezolvată în funcţie de condiţiile

pe care le oferea terenul natural ţinând cont de măsurile care trebu-

iau luate pentru asigurarea unei preepurări a apei înaintea deversării

în emisari sau în bazinele de stocaj. 

Lucrările au constat în principal din: 

• rigole sau şanţuri pereate în lungul autostrăzii; 

• rigola de acostament sau bordura de dirijare pe întreaga lungi-

me a autostrăzii (la marginea covorului asfaltic); 

• casiuri de descărcare până la şanţul de la piciorul taluzului pen-

tru a împiedica scurgerea directă a apelor pluviale pe taluz; 

• şanţuri de gardă la partea superioară a debleului pentru prelua-

rea apelor pluviale de pe terenul înconjurător în zonele de debleu; 

• podeţe. 

Lucrările prevăzute, în funcţie de situaţie, la punctele de descăr-

care a şanţurilor sau rigolelor au fost:

• bazine decantoare; 

• decantoare separatoare de grăsimi; 

• bazine de stocaj.

Traseul autostrăzii a intersectat o reţea destul de densă de dru-

muri vicinale de pământ (agricole şi de exploatare) care asigurau ac-

cesul la terenurile agricole şi proprietăţi particulare. Platforma drumu-

rilor existente avea lăţimea cuprinsă între 3 - 5 m fiind în cea mai

mare parte destinată circulaţiei locale sau celei specifice drumurilor

agricole sau de exploatare. Au fost adoptate soluţii optime de con-

tinuizare, cu valorificarea maximă a reţelei existente. Proiectul a fost

întocmit în conformitate cu standardele şi normativele româneşti şi

europene şi cu prevederile caietului de sarcini. 

Viaducte

Viaduct Km 151+860: s-a realizat, pe ambele căi, cu trei des-

chideri identice. Fiecare viaduct este alcătuit din două poduri gemene

cu lăţime de 13,4 m fiecare şi amplasate la o distanţă de 1,6 m între

ele. Partea carosabilă are 12 m pe fiecare sens, prefabricatele suport

pentru parapete avånd 0,7 m.

Viaduct Km 152+300: s-a realizat, pe ambele căi, cu patru de-

schideri identice. Fiecare viaduct este alcătuit din două poduri gemene

cu lăţime de 13,4 m fiecare şi amplasate la o distanţă de 1,6 m între

ele. Partea carosabilă are 12 m pe fiecare sens, prefabricatele suport

pentru parapete având 0,7 m.

Solu]ia adoptată pentru podeţe şi pasaje a fost aceea de a sub-

traversa autostrada cu :

- 20 de podeţe pentru dirijarea apelor colectate de pe versanţi; 

- 9 pasaje pentru a asigura continuizarea drumurilor agricole.

Atât podeţele cât şi pasajele s-au executat din plăci metalice zin-

cate de diferite grosimi îmbinate la faţa locului sub forma unor tuburi

de diferite mărimi conform proiectelor de execuţie. Produsele din ta-

blă zincată ondulată fac parte din clasa C0 (practic neinflamabile) con-

form normei tehnice de proiectare şi realizare a construcţiilor privind

protecţia la acţiunea focului.

Tehnologii performante

• BENNINGHOVEN

Toate aceste performan]e nu ar fi fost posibile f`r` o excelent` or-

ganizare a activit`]ii, f`r` eforturile unor profesioni[ti des`vår[i]i [i,

nu \n ultimul rånd, f`r` o dotare tehnic` pe m`sur`. Pentru sta]iile de

asfalt BENNINGHOVEN, construirea acestui sector de autostrad` a \n-

semnat un adev`rat examen trecut cu brio. Func]ionånd f`r` defec-

]iuni [i probleme la \ntreaga capacitate, acestea au furnizat cons-

tructorilor materialele de baz` necesare construirii unui drum cu un

Foto 1. A2 Cernavod` - Constan]a: sta]ie de mixturi asfaltice de

tip BENNINGHOVEN ECO 4000, pe [antierul de la Cernavod`

Foto 2. A2 Cernavod` - Constan]a: sta]ii de mixturi asfaltice

de tip TBA200 [i MBA2500, pe [antierul de la Murfatlar
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asfalt impecabil, \n condi]iile unui grafic cu adev`rat nem]esc atåt la

propriu, cåt [i la figurat. Este vorba despre o sta]ie de preparat mix-

turi asfaltice de tip TBA 200, amplasat` pe [antierul de la Murfatlar,

cu o capacitate de 200 tone/or`, la o umiditate de 5% a agregatelor

procesate [i dotat` cu un malaxor de 3.000 kg ce poate p`stra ca-

pacitatea de produc]ie, chiar [i pentru cele mai preten]ioase re]ete.

Tot pe [antierul de la Murfatlar a produs f`r` \ntrerupere o alt`

sta]ie de preparat mixturi asfaltice de tip MBA 2500, cu o capacitate

de 200 tone/or`. Aceasta este o sta]ie complet mobil`, montat` pe un

[asiu cu ro]i [i dotat` cu cele mai noi sisteme de comand` [i control.

Un echipament care \[i merit` cu des`vår[ire investi]ia, datorit` unor

costuri de exploatare [i produc]ie reduse considerabil. 

Cea de-a treia sta]ie de preparat mixturi asfaltice de tip ECO

4.000 a fost amplasat`, de data aceasta, pe [antierul de la Cerna-

vod`. Este o sta]ie containerizat`, fabricat` \n anul 2011, semimo-

bil`, cu o capacitate de produc]ie de 300 tone/or` [i un malaxor de

4.000 kg a permis atingerea unei productivit`]i, \n condi]ii de ex-

ploatare maxim` de aproape 320 tone/or`. {i cum asfaltul este pri-

mul [i cel mai comentat element al unei autostr`zi, realizarea lui la un

nivel tehnic [i calitativ performant se datoreaz` [i calit`]ii [i fiabilit`-

]ii deosebite ale acestor utilaje [i echipamente, dar [i oamenilor care

le-au \ntre]inut, exploatat [i supravegheat.

• WIRTGEN

Se dovede[te astfel c` rigoarea [i tehnica german` \[i merit` pe

deplin respectul [i \ncrederea constructorilor [i utilizatorilor de dru-

muri. {i cum mixtura asfaltic` trebuia produs` [i pus` \n oper` la fel

de repede [i bine, s` men]ion`m performan]ele stabilite de utilajele

[i echipamentele livrate de firma WIRTGEN, dintre care amintim freza

rutier` pe ro]i cu l`]ime de frezare de 1 m de tip W100, freza rutier`

performant` pe [enile cu l`]imea de frezare de 1,20 m de tip W1200

F [i distribuitorul de liant SW16TC, utilizat \n lucr`ri de stabilizare sol

[i reciclare la rece. 

• SHUTTLE BUGGY

Noutatea tehnic` deosebit` care a contribuit la succesul lucr`rilor

pe sectorul de autostrad` Cernavod` - Constan]a o constituie SHUT-

TLE BUGGY, care reprezint` un utilaj pentru transferul [i mixarea as-

faltului produs de ROADTEC/ASTEC, produc`torul nr. 1 de utilaje de

drumuri din S.U.A. Achizi]ionat \n Romånia \n luna aprilie 2012, acesta

reprezint` primul utilaj de acest gen våndut \n Europa, la est de gra-

ni]a cu Germania. Utilajul este construit special pentru stocarea, ma-

laxarea [i transferarea mixturii asfaltice din camioanele de transport

\n finisor, pentru a asigura continuitatea procesului de asfaltare, elimi-

narea timpilor mor]i prin schimbarea camioanelor cu asfalt, datorit`

nu numai transferului, ci [i stoc`rii [i malax`rii. Cel mai important

avantaj este acela c` SHUTTLE BUGGY previne segreg`rile fizice [i

termice \n asfaltul a[ternut de finisor, prin uniformizarea continu` [i

men]inerea constant` a temperaturii mixturii asfaltice livrat` fini-

sorului (f`r` atingerea acestuia).

Avantajele acestei tehnologii, pentru prima oar` \n Romånia, pe

A2 sectorul Cernavod` - Constan]a, sunt, printre altele, urm`toarele:

- vitez` mai mare de turnare;

- combaterea efectului de segregare a asfaltului [i apari]ie a

fisurilor;

- cre[terea duratei de via]` a asfaltului a[ternut;

- reducerea costurilor de \ntre]inere.

Aceste trei exemple demonstreaz` c`, \n sfår[it, [i \n Romånia se

lucreaz` cu cele mai bune [i avansate tehnologii rutiere, fapt ce va

conduce, cu siguran]`, atåt la costuri mai reduse pe km de au-

tostrad`, dar mai important, la o calitate deosebit` a drumurilor ce

vor fi construite \n viitor.

Concluzii

Guvernul României, prin Ministerul Transporturilor - Compania

Naţională de Autostrăzi şi Drumuri Naţionale S.A., a promovat, în pro-

gramul de dezvoltare a infrastructurii rutiere, proiectul Construcţie Au-

tostrada Cernavodă - Constanţa. Autostrada Cernavodă - Medgidia

este parte a Coridorului Pan European nr. IV (Budapesta - Sofia -

Thessaloniki), care se desfăşoară pe teritoriul ţării noastre de la 

Nădlac până la Constanţa. Contractul Proiectarea şi Construcţia Au-

tostrăzii Cernavodă - Medgidia a fost semnat la data de 21 septembrie

2011. Deşi data începerii contractului a fost şapte octombrie 2011, cu

o perioadă de 90 de zile necesară proiectării, execuţia lucrărilor

pregătitoare a demarat în paralel cu proiectarea, imediat după data de

începere. Data de finalizare, prevăzută în contract, era 4 ianuarie

2013. Proiectul a fost realizat prin Programul Operaţional Sectorial

Transport şi cofinanţat de Uniunea Europeană prin Fondul de Coezi-

une. Lungimea tronsonului este de 20,491 Km. Valoarea totală a con-

tractului de proiectare şi execuţie lucrări este de 498.799.999,87 lei

(fără TVA). Contribuţia Uniunii Europene este de 63.597.000,00 lei

(fără TVA) - 12,75%.

Prof. Costel MARIN
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roiectarea genetic` a unei bacterii, denumit` „BacillaFilla“, care

poate umple fisurile ap`rute \ntr-o structur` din beton prin pro-

ducerea unui „lipici“ special, reprezint` un proiect de succes dezvoltat

de o echip` de studen]i de la Universitatea Newcastle din Marea Bri-

tanie.

Echipa de nouă studen]i (foto) proveni]i din domenii de activitate

diferite - informatică, inginerie civilă, bioinformatic`, microbiologie [i

biochimie - a luat parte la Concursul Interna]ional iGEM (International

Genetically Engineered Machine), la care a cå[tigat medalia de aur.

Concursul are loc anual la Institutul de Tehnologie din Massachusetts

(MIT), Cambridge - SUA, iar pagina oficial` poate fi accesat` aici:

www.igem.org. 

Coordonatorul proiectului „BacillaFilla“ dr. Jennifer HALLINAN a de-

clarat: „|n jur de 5% din emisiile de dioxid de carbon produse de om

provin din produc]ia de beton, f`cându-l astfel un contribuitor semni-

ficativ la \nc`lzirea global`. G`sirea unei c`i de prelungire a duratei de

via]` a structurilor existente \nseamn` s` putem reduce acest impact

asupra mediului \nconjur`tor [i s` ac]ion`m \n vederea g`sirii unor so-

lu]ii mai sustenabile. Aceste solu]ii pot fi \n mod particular folositoare

\n zonele unde sute de cl`diri trebuie demolate \ntrucât, \n mod curent,

nu exist` o modalitate u[oar` s` fie reparate fisurile [i cl`dirile s` fie

ref`cute corespunz`tor din punct de vedere structural.”

Bacteria care repar` fisurile betonului reprezint` o modificare ge-

netic` a unei bacterii numite „Bacillus subtilis“ (bacteria fånului sau a

ierbii), frecvent \ntålnite \n natur`. 

Bacteria a fost proiectat` genetic s` se deplaseze autonom \n

partea inferioar` a fisurilor [i, odat` ajuns` acolo, s` \nceap` s` pro-

duc` un amestec de celule. 

„BacillaFilla“ p`trunde adånc \n fisurile betonului producånd, \n-

cepånd din partea inferioar` c`tre exterior, un amestec care con]ine

carbonat de calciu care colmateaz` fisura, realizånd o anumit` \nchi-

dere la nivelul pere]ilor acesteia.

Odat` activat` prin „quorum sensing(*)“ diviziunea celular`, \n

mediul alcalin dat de beton, se produc urm`toarele (vezi schema):

- celule produc`toare de cristale de carbonat de calciu care pre-

cipit`;

- celule filamentoase, care au o rezisten]` similar` cu cea a fi-

brelor sintetice [i produc o armare dispers`;

- un produs denumit lipici „Levans“ care ac]ionează ca un liant [i

umple golul.

Activitatea sporilor bacteriei „BacillaFilla“ începe numai atunci

când germinativ ace[tia intr` \n contact cu betonul, fiind declan[ată

de pH-ul specific, ridicat, al betonului. 

Produsele ob]inute prin diviziune celular` prezint` o rezisten]` la

compresiune similar` cu a betonului din jur [i, prin faptul c` se gene-

reaz` carbonat de calciu (care are un pH ridicat), se diminueaz` vi-

teza de p`trundere a frontului de carbonatare \n prelungirea fisurii,

protejånd astfel arm`turile \nglobate de coroziune. Este cunoscut fap-

tul c`, prin hidratarea-hidroliza clincherului Portland se ob]ine tot car-

bonat de calciu. 

Bacteria are \ncorporat` [i o „gen` de autodistrugere“, fiind pro-

gramat` s` nu supravie]uiasc` \n mediul \nconjur`tor obi[nuit, de-

parte de beton, fiind imposibil` proliferarea.

Ca parte a proiectului de cercetare, studen]ii au luat în considera-

re atåt avantajele aduse de proiectul lor, cåt [i riscurile poten]iale

pentru mediul înconjurător. 

Bacteria poate fi depozitat` [i transportat` cu succes f`r` m`suri

speciale de precau]ie. 

Bacteria „BacillaFilla“ a fost proiectat` genetic pentru repararea

fisurilor care pot provoca catastrofe structurale, putånd fi aplicat` prin

pulverizare pe suprafa]a elementelor structurale. Proiectul a fost dez-

voltat pentru a prelungi \n mod ecologic [i economic durata de servi-

ciu a structurilor din beton.

Surse:

BacillaFilla: Fixing Cracks in Concrete - http://2010.igem.org/

Team:Newcastle; 

„Cracks in your concrete? You need ‘BacillaFilla’ - http://www.

ncl.ac.uk/press.office/press.release/item/cracks-in-your-concrete-

you-need-bacillafilla

(*) - „quorum sensing“ („senzorul de cvorum“) este un sistem de

stimuli [i r`spunsuri la stimuli corela]i cu densitatea de popula]ie.

Multe specii de bacterii fo-

losesc senzorul de cvorum

pentru a genera o anumit`

activitate \n corela]ie cu den-

sitatea popula]iei de pe o 

anumit` zon`. |n mod simi-

lar, anumite insecte sociale

folosesc senzorul de cvorum

pentru a decide locul unde

s` \[i intemeieze colonia.

Bacteria care repară fisurile betonului
Radu GAVRILESCU

P
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(continuare din num`rul trecut)

3. Consolidări de bare la tablierele existente ce s-au men-

ţinut în lucrare

• Deschiderile centrale 2, 3, 4, talpa superioară a grinzilor cu ză-

brele;

• Deschiderile centrale 2, 3, 4 diagonale şi montanţi;

• Deschiderile centrale 2, 3, 4 talpa inferioară.

4. Montarea elementelor suplimentare ale căii, refacerea

antretoazelor şi a contravåntuirilor din planul tălpilor supe-

rioare ale grinzilor cu zăbrele

• Deschiderea 4;

• Deschiderea 3;

• Deschiderea 2.

5. Lansări

• Scoaterea din cale a tablierului marginal existent din oţel pudlat

din deschiderea 5 (Slatina) mal stâng;

• Scoaterea din cale a tablierului marginal existent din oţel pudlat

deschiderea 1 (Craiova) mal drept.

Fig. 098 - Eşafodajul şi calea de lansare din deschiderea 1.

Fotografie din colecţia ing. Ion IONESCU

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

Ing. Sabin FLOREA 

Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

Fig. 097 - Tablierul din deschiderea centrală, deschiderea 4, cu barele consolidate şi grinzile căii asamblate  cu conectorii

montaţi este gata să primească cofragul şi armarea plăcii monolite de conlucrare. Fotografie din colecţia ing. Ion IONESCU
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Să continuăm prezentarea principalelor momente ale execuţiei

acestei lucrări, momente care ne oferă prilejul de a aminti pe cei care

au trudit din greu cu dragoste şi pasiune pentru ca noi cei de astăzi

şi de måine să ne bucurăm de binefacerile ei.

Fig. 099 - Dezmembrarea vechilor tabliere din oţel pudlat din

deschiderile 1 şi 5 (Foto Ion IONESCU)

Operaţia de dezmembrare a vechilor tabliere din deschiderea 1,

sau cap Craiova cum obişnuiau constructorii să o numească şi des-

chiderea 5, cap Slatina nu a fost deloc o operaţie uşoară ea cerând pe

de o parte, meseriaşi de elită sudori, montatori, macaragii iar pe de

altă parte, oameni cu un simţ al echilibrului deosebit, ei fiind obligaţi

să escaladeze structura existentă la înălţimi suficient de ameţitoare. 

Fig. 100 - Echilibristică la înălţime. În imagine Alexandru

CHIPER, sudor [i Ilie GHELMEG, montator (Foto Ion IONESCU)

Imaginile culese din timpul execuţiei dovedesc dăruirea cu care 

s-au implicat muncitori ca Bebe BUZATU, macaragiu, Alexandru

CHIPER, sudor, Ilie CHELMEG, montator care, practic, putem spune

că au trebuit să facă alpinism. 

Dezmembrarea vechilor tabliere a apelat la următoarele operaţii

principale:

• Demolarea plăcii de beton armat;

• Ridicarea tablierelor şi aşezarea lor pe dispozitivele de ripare

lansare;

• Lansarea tablierelor (scoaterea din deschidere) şi amplasarea

lor pe rampe în locurile special amenajate pentru dezmembrarea 

elementelor structurale;

• Tăierea elementelor structurale cu aparatul de sudură oxiace-

tilenică, sortarea şi depozitarea lor.

Concomitent cu ope-

raţiile de dezmembra-

re ale vechilor tabliere,

pe amplasamentele tu-

turor infrastructurilor, 

s-au executat operaţiile

de supraînălţare a ele-

vaţiilor infrastructurilor,

pile şi culee.

Fig. 101 - Armarea

zonei de supraînăl-

ţare a culeei C05, cu-

leea Slatina. Maistrul

Ion C. STAN suprave-

ghează operaţia de

betonare. (Foto Ion

IONESCU)

Operaţiunile în ordinea lor succesivă au constat din:

• Prelucrarea suprafeţelor de contact de beton existent prin bu-

ciardare-sablare;

• Montarea conectorilor;

• Armarea secţiunilor aferente supraînălţării inclusiv a blocurilor

de cuzinet;

• Cofrarea elevaţiei pe înălţimea de supraînălţare;

• Betonarea cu supravegherea atentă a funcţionării mijloacelor de

compactare.

Betoniştii Nicolae DUMITRU, Ion ENE, electricianul Nicolae RIO-

SEANU strecurându-se în spaţii foarte \nguste au reuşit să execute

lucrarea la un nivel calitativ superior.  

Tehologia de execuţie a supraînălţării infrastructurilor nu a îm-

piedicat executarea pe rampele de acces a montajului noilor tablie-

re. Acestea pun în evidenţă amprenta lăsată de montatori şi de nitu-

itori.

Fig. 102 - Operaţia de nituire la noul tablier cap Slatina.

Echipa condusă de Marin CHELMEG. 

La forjă, Marin MILITARU cu ajutorul lui Florea PĂTRAŞCU.

(Foto Ion Ionescu)
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Prezenţa permanentă a beneficiarului pe [antier a făcut ca toate

operaţiile să se execute în conformitate cu cerinţele caietelor de sar-

cini, a standardelor şi normativelor de execuţie în vigoare.

Fig. 103 - Inginerul Şerban CONSTANTIN, şef Secţie Drumuri

Naţionale Slatina şi inginerul Ion MARINESCU,

şeful punctului de lucru (Foto Ion IONESCU)

Lucrările de consolidare şi aducerea geometriei podului peste râul

Olt la Slatina la cerinţele dictate de traficul modern, lucrări de foarte

mare complexitate a făcut ca o echipă de personalităţi să se întâl-

nească, să se grupeze cu competenţă şi seriozitate într-o simbioză

perfectă de experienţă şi ambiţie.

Fig. 104 - Elita inginerească din infrastructura transporturilor

rutiere. De la stânga la dreapta: ing. Nicolae DUMITRESCU -

IPTANA S.A., ing. Mihalache DUMITRESCU - serv. Investiţii

A.N.D., ing. Mihai BOICU - Director General A.N.D., ing. Marin

TOPOLOGEANU - adjunct Şef serviciu Investiţii A.N.D., ing.

Mihai MILITARU - inginer şef Antrepriza de poduri Bucureşti,

ing. Emil BĂNICĂ - Director D.R.D.P. Craiova, maistrul Ion

STAN - Antrepriza de poduri Bucureşti, ing. Nicolae DU-

MITRESCU - şef serviciu Drumuri din D.R.D.P. Craiova, ing.

Rodica STOICA - şef proiect IPTANA S.A., ing. Şerban CONS-

TANTIN - şef Secţie Drumuri Naţionale Slatina şi ing. Ion

IONESCU - şeful şantierului. (Foto Ion IONESCU)

Nu poţi să nu faci remarca autorităţii cu care au stăpânit lucrarea,

au selectat şi mobilizat personalul de execuţie cel mai bun, cel mai ca-

pabil, cel mai experimentat, organizând derularea tuturor operaţiu-

nilor pe şantier la nivel performant. 

La această lucrare s-au întâlnit într-o colaborare de excepţie, exe-

cuţia, proiectarea, consultanţa, beneficiarul, inspecţia de stat. O măr-

turie a acestei afirmaţii este fotografia făcută în una din zilele obiş-

nuite de pe şantier.

De la execuţie nu poţi să nu remarci aportul deosebit adus la

această lucrare de c`tre: ing. Petre NICOLAE, ing. Mihai MILITARU,

ing. Eugen PETCULESCU, ing. Ion IONESCU, ing. Marin IONESCU,

maistrul Ion STAN. Beneficiarul s-a implicat la această lucrare la co-

tele cele mai înalte, manifestând un interes deosebit, mobilizând pen-

tru urmărirea execuţiei şi a găsirii răspunsurilor pentru problemele

neprevăzute ce apar inerent în perioada execuţiei pe cei mai compe-

tenţi şi experimentaţi ingineri, ing. Emil BĂNICĂ, ing. Nicolae DU-

MITRESCU, ing. Şerban CONSTANTIN.

Fig. 105 - Mărturie peste ani (Foto S. FLOREA, 2011)

Proiectarea a pus în evidenţă profesionalismul, competenţa prin

personalitatea şefului de proiect ing. Rodica STOICA şi a colabora-

torului apropiat ing. Constantin IORDĂNESCU.

Lucrarea în exploatare din anul 1891, consolidată şi reabilitată în

1985-1986, continuă după mai bine de 121 de ani, să-şi etaleze func-

ţionalitatea, stabilitatea şi măreţia deasupra luciului de ape din acu-

mularea Slatina a râului  Olt.

Încărcătura emoţională, istoria locului pusă în evidenţă de prezen-

ţa acestei adevărate lucrări de artă ne aminteşte de înaintaşii noştri, in-

ginerul Alexandru DAVIDESCU primul şef de proiect, inginerul Elie RADU

care a supervizat proiectarea şi execuţía, s-a ocupat îndeaproape de

aspectul arhitectural ale portalelor de intrare şi ieşire de pe pod, care au

investit dragoste şi pasiune ce se regăseşte în personalităţile şi masa

celor mulţi care au lucrat şi vor lucra în meseria de podar.

Citez pe Alexandru VLAHUŢĂ (5 septembrie 1858, Ple[e[ti, azi

Alexandru VLAHU}Ă - 19 noiembrie 1919, Bucure[ti):

„… în bătaia lunii, în liniştea nopţii sub cerul înstelat, frumuseţea

şi măreţia acestei puternice întrupări a geniului românesc, ne dau im-

presia că suntem într-o lume de vrăji… Picioarele de sprijin (zidite din

piatră) sunt aşa de departe unele de altele şi atât de înalte, încât toată

uriaşa împletitură de fier, pe care aleargă zguduitoarele trenuri parcă

pluteşte în aer, uşoară ca o dantelă.“

Îmi place să numesc lucrarea de artă despre care Alexandru

VLAHUŢĂ a găsit cuvinte atât de inspirate în România Pitorească,
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PODUL MILENIULUI ROMÂNESC - PODUL CAROL I - PODUL

ANGHEL SALIGNY.

De fiecare dată când ne ducem către Marea Neagră fie în interes

de serviciu, fie în binemeritatele vacanţe, de fiecare dată ne uimeşte

maiestuoasa construcţie care, ca o dantela imensă din anul 1895, îşi

odihneşte şi astăzi umbra în luciul de apă al celor două braţe ale

Dunării - Borcea şi Dunărea propriu-zisă - între Feteşti şi Cernavodă.

Fig. 106 - Umbra Podului Dunărea se odihneşte

pe luciul de apă al fluviului Dunărea

(Foto I. Emilian, 1965, Colecţia S. FLOREA)

Expresia de forţă şi eleganţă a podului Dunărea, podul Anghel

SALIGNY cum este cunoscut acum sau podul Regele Carol I cum era

denumit la inaugurare, nu cred să poată fi întrecut de o altă lucrare.

Fig. 107 - Ceremonia începerii lucrărilor la Podul Dunărea în

prezenţa Regelui Carol I - 14/26 noiembrie 1890

(imagine publicată \n L’ILLUSTRATION, 15 noiembrie 1890,

nr. 2490-pag. 419)

Serviciul special organizat în cadrul Administraţiei Căilor Ferate

de inginerul român Anghel SALIGNY a întocmit sub conducerea aces-

tuia începând cu sfârşitul anului 1887 proiectul de execuţie pentru un

întreg complex feroviar - 21,0 km. Începerea lucrărilor de execu]ie a

avut loc la 26 noiembrie 1890 în prezen]a Regelui Carol I.

(continuare \n num`rul viitor)
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Apariții edit

„Dispozitive moderne pentru
acoperirea rosturilor de

dilata]ie la podurile din beton“

„Drumul [i mediul \nconjur`tor“ „Tehnologii pentru
\ntre]inerea drumurilor“

„Repararea [i consolidarea
podurilor de beton“

„In memoriam: Neculai T~UTU“ „|ndrum`tor pentru
proiectarea podurilor“

„|ndrum`tor pentru
lucr`ri de laborator de drumuri“

„Proiectarea drumurilor -
teorie [i practic`“

„Lucr`ri de art` -
curs general de poduri“



DIVERSE
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 114 (183)

47DECEMBRIE 2012

Dragă D-le Victor POPA,

Vă mulţumesc mult pentru volumul cărţii pe care mi-aţi trimis-o.

Mi-a plăcut că aţi descris şi ascensiunea dvs. de la un mediu rural

modest la elita inginerimii internaţionale. Nu ştiu câţi tineri din noua

generaţie, care au o altă mentalitate şi alte scopuri decât noi, vor citi

cartea. Cert este, că cei ce o vor citi, vor înţelege cu ce eforturi şi cu

câtă dăruire poţi ajunge pe culmile tehnicii construcţiilor.

Fiecare dintre oameni îşi croieşte drumul în viaţă potrivit dorin-

ţelor, calităţilor şi forţelor sale, dar şi condiţiilor sociale şi istorice în

care trăieşte. Toţi cei care omagiază marile personalităţi gândesc prin

prisma aceasta.

Important este rezultatul obţinut şi cât reprezintă acesta pentru

individ şi societate. Ar fi multe de analizat şi de apreciat. Dar mă

opresc aici.

Vă trimit alăturat, ca o recompensă a volumului ce mi l-aţi oferit,

ultimul roman al meu "Romanov Saga". Regret că l-am scris în limba

germană, aşa cum de altfel am scris şi celelalte publicaţii din ultimii

30 de ani de pribegie. Asta nu înseamnă că mi-am uitat patria şi com-

patrioţii. Ceea ce încerc să uit, nu pot uita, din păcate. Mă străduiesc

să reţin doar amintirile plăcute.

Vă urez în continuare o sănătate robustă, pentru a vă continua

activitatea spre atingerea scopurilor propuse.

Cu cele mai bune urări,

Joan BUCĂ - Karlsruhe, Germania - 8 septembrie 2012

Stimate d-le Victor POPA,

Fără pretenţia de exemplu

de stăruinţă, voinţă de a şti şi

a face mai bine şi mai mult şi

în special pentru semeni, lec-

tura cărţii dvs. relevă un ele-

ment hotărât să înfrunte viaţa,

cu toate asperităţile ei. Puţini,

foarte puţini ar fi urmat calea

vieţii dvs., întretăiată de sufi-

cient de multe circumstanţe

defavorabile, în favoarea unei

renunţări - mai mult sau mai

puţin onorabile. Mai cred - de

asemenea, din lectura cărţii -

că realizările deosebite obţinu-

te pe plan profesional stau pe un uriaş volum de muncă de docu-

mentare, concepţie şi energie de pus în practică - acea muncă de

consultare şi îndrumare directă de atelier şi apoi direct pe şantier,

care constituie în esenţă secretul realizărilor de excepţie.

Cartea mi-a confirmat imaginea omului şi a inginerului Victor

Popa, justificându-mi pe deplin satisfacţia şi mândria de a fi coleg şi

prieten cu dumneavoastr`.

Te îmbrăţişez cu căldură, dr. ing. Octavian COŞOVLIU, Galaţi

oriale 2012

„«Podul, creaţie, trăire si cunoaştere» este mai mult decât o carte,

este o adevarată lucrare enciclopedică despre aceste lucrări de artă -

podurile.“ - Ing. Alexandru DOBRE, Pre[edinte de onoare ARACO.

„Referitor la cartea «Podul - crea]ie, trăire [i cunoa[tere», consi-

der că este o lec]ie de istorie ce ar trebui introdusă în cursurile stu-

den]ilor.“ - Ing. Eduard IONESCU, Cluj-Napoca.

„Această carte o consider una specială, diferită de tot ce s-a pu-

blicat până acum despre poduri \n România.“ - Prof. univ. dr. ing.

Nicolae POPA, C.F.D.P. Bucure[ti.

„|i felicit pe autori. Sunt bucuros că bibliografia meseriei noas-

tre, s-a îmbogăţit cu o superbă lucrare, unică şi inconfundabilă.“ -

Ing. Ion (Giovani) DUMITRESCU.

„Cartea prezintă o evoluţie \n timp a realizărilor în cercetare,

proiectare şi execuţie în domeniul podurilor, \n pas cu greută]ile [i

cerinţele istorice odată cu dezvoltarea rutieră şi a traficului în ul-

timul secol în ţară.“ - Ing. Dumitru RAVEICA, Bac`u.

„Oare ce Cuvânt ar fi mai potrivit, pentru a descrie Cartea, inti-

tulată sugestiv: «Podul - Crea]ie, Traire şi Cunoştere», apărută cu

sprijinul A.P.D.P. - România, la Ed. Media - Drumuri Poduri, decât

unul similar cu acela rostit, încă din vechime, de către Sfântul Ioan

Gură de Aur?“ - Prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI, Ia[i.

„Autorii \mbină în lucrarea

lor «Podul - Crea]ie, tr`ire [i

cunoa[tere» formula rece din

fizic`, cifra seac` a matemati-

cii cu forma, cu imaginea, cu

menirea omului pe P`mânt.“

Ing. Vlad PELIN.

„Cartea mi se pare o \ncu-

nunare apoteotică a unei ca-

riere de o viaţă, în care pasiu-

nea [i sufletul au primat, du-

blate de un profesionalism

autentic.“ - Procuror Cons-

tantin CONDREA.

„Autorii au har de la Dumnezeu \n descrierea podurilor din

România...“ - Ing. Gheorghe TOMOIAL~.

„...Volumul este o adevărată frescă istoriografică a podurilor din

ţara noastră, pornind de la origini.“ - dr. ing. Victor POPA.

„DOMNUL INGINER FLOREA SABIN ARE PATIM~, ESTE UN

«|MP~TIMIT». NUMAI UN «|MP~TIMIT», UN «SUFLETIST»

AL PODURILOR PUTEA S~ REALIZEZE ACEAST~ LUCRARE.“ -

Ing. Constantin IORD~NESCU.
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