
Publica]ie recunoscut` de Consiliul Na]ional al Cercet`rii {tiin]ifice din |nv`]`måntul Superior (C.N.C.S.I.S.),
\nregistrat` la O.S.I.M. cu nr. 6158/2004
Membr` a Cartei Europene a Siguran]ei Rutiere

La mul�i ani 2015!
PODURI DRUMURI MAPAMOND INEDIT DISTINCȚIE MĂRTURII





1DECEMBRIE 2014

EDITORIAL
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 138 (207)

n conformitate cu programul Asociaţiei Profesionale de Drumuri

şi Poduri din România, în perioada 10-13 septembrie 2014 a avut

loc, la Cluj-Napoca, cel de-al XIV-lea Congres Naţional de Drumuri şi

Poduri, cu participare internaţională.

La lucrări au fost prezenţi 420 delegaţi, din care 17 străini, repre-

zentând nou` ţări.

Congresul a dezbătut patru teme strategice (TS 1…TS 4), astfel:

- TS 1 – GESTIUNE ŞI PERFORMANŢĂ;

- TS 2 – ACCES ŞI MOBILITATE;

- TS 3 – SIGURANŢA RUTIERĂ;

- TS 4 – INFRASTRUCTURA.

Lucrările Congresului au fost salutate, în data de 11 septembrie,

de către dl. Gheorghe VUŞCAN, prefectul judeţului Cluj, dl. Emil BOC,

primarul municipiului Cluj-Napoca, dl. Aurel VLAICU, rectorul Univer-

sităţii Tehnice din Cluj-Napoca, dl. Cristian ANDREI, directorul general

adjunct al C.N.A.D.N.R. şi dl. Iordan PETRESCU, preşedintele Consi-

liului Naţional de Acreditare Academică.

În data de 12 septembrie am beneficiat de prezenţa d-lui Narcis

NEAGA, directorul general al C.N.A.D.N.R. şi a d-lui Ioan RUS, minis-

trul Transporturilor.

Urmare prezentării rapoartelor de specialitate şi a dezbaterilor din

cadrul sesiunilor, vă propunem spre adoptare Rezoluţia care va ghida

activitatea viitoare a Asociaţiei Profesionale de Drumuri şi Poduri.

TS 1 – GESTIUNE ŞI PERFORMANŢĂ

În cadrul temei strategice TS 1, atåt în plen cât şi în raportul de

sinteză, s-a desprins şi s-a propus promovarea de către autorităţile

instituţionale care coordonează administraţiile reţelelor rutiere de

transport, a următoarelor aspecte:

• Stabilirea noilor clase ale drumurilor după criteriul func]iona-

lităţii acestora, în corelaţie cu viitoarea zonificare administrativă a

României, luând ca referinţă administraţiile rutiere internaţionale,

unde se aplică acest criteriu, pentru înlocuirea criteriului administra-

tiv (naţional, judeţean, local) care este în prezent;

• Promovarea sistemului parteneriatului public privat în realizarea

de proiecte de infrastructură rutieră prin crearea/completarea cadru-

lui juridic adecvat, cu responsabilităţi reglementate pentru adminis-

tratorii reţelelor de infrastructură rutieră, cu asigurarea în proiecte şi

respectiv în execuţie a condiţiilor necesare de performanţă privind

mediul înconjurător, mobilitatea de transport, dezvoltarea durabilă şi

eliminarea riscurilor;

• Introducerea de noi criterii tehnice privind nivelele de permea-

bilitate a mixturilor asfaltice la acţiunea apei şi a materialelor chimi-

ce utilizate la deszăpezire, pentru asigurarea conservării stabilităţii

structurale a straturilor asfaltice de uzură;

• Promovarea şi dezvoltarea de instrumente tehnice pentru eva-

luarea economică a proiectelor rutiere, pentru determinarea reală a

viabilităţii tehnice şi economice privind infrastructura rutieră, prin es-

timarea ratei interne de rentabilitate şi valoarea netă actualizată a

acestor proiecte.

TS 2 – ACCES ŞI MOBILITATE

În cadrul temei strategice TS 2 au rezultat următoarele obiective

prioritare:

• Pe plan European, şi desigur c` şi în România, conceptele rela-

tive la mobilitate sunt în curs de schimbare de paradigmă, în sensul

în care se trece de la „drumuri pentru vehicule la drumuri pentru oa-

meni”;

• În prezent este din ce în ce mai necesar să se asigure mobilita-

tea prin dezvoltarea unor reţele de transport având ca obiectiv in-

termodalitatea/interoperabilitatea;

• Tot mai mult sunt asumate, la nivelul oraşelor/aglomerărilor ur-

bane, necesităţile de amenajare a reţelelor stradale incluzând proiecte

pentru traficul pietonal şi cu bicicleta (străzi pietonale şi piste pentru

ciclişti);

• Atât schimbările conceptuale cât şi cele relative la tipologia pro-

iectelor impun nevoia de revizuire a normelor tehnice, atât pentru

drumuri în afara zonelor construite (în afara localităţilor), cât şi a dru-

murilor din oraşe (aglomerări urbane/arii metropolitane);

• Pentru promovarea proiectelor din domeniul transporturilor din

oraşe/municipii, legislaţia actuală a introdus un instrument nou pen-

tru planificarea integrată şi anume „Planul de Mobilitate”.

TS 3 – SIGURANŢA RUTIERĂ

În cadrul temei strategice TS 3 au rezultat următoarele obiective

prioritare:

• Experimentarea/testarea în vederea agrementării şi implemen-

tării în practica rutieră din ţara noastră a următoarelor:

- bariere flexibile utilizate pentru prevenirea căderilor de pietre;

REZOLUŢIA
celui de-al XIV-lea Congres Naţional de Drumuri şi Poduri

Cluj-Napoca, 10-13 septembrie 2014

|
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- tehnologii pentru stabilizarea torenţilor;

- soluţii moderne de protecţie a infrastructurilor rutiere împotriva

hazardurilor naturale;

- parapete direcţionale pentru preluarea impactului cu diverse ve-

hicule rutiere, cu specificarea condiţiilor tehnice pe care trebuie să le

satisfacă aceste dispozitive, în conformitate cu cerinţele normelor eu-

ropene.

• Elaborarea unui normativ pentru proiectarea şi execuţia unor

intersecţii/giraţii moderne, inclusiv metodologia de evaluare a aces-

tora din punct de vedere al siguranţei şi al capacităţii de circulaţie;

• Extinderea experimentării şi implementării sistemului integrat

de management al traficului conceput şi implementat în cadrul mu-

nicipiului Bucureşti şi la alte municipii din ţară;

• Extinderea experimentării şi implementării de tehnologii rutiere

antifisuri, pentru întârzierea apariţiei fisurilor şi asigurarea unei durate

mai lungi de exploatare a structurii rutiere ranforsate;

• Continuarea studiilor privind elaborarea unor metode specifice

de analiză şi optimizare a gradului de expunere a antreprenorilor la

diverse riscuri cu analizarea celor trei faze aferente procesului de ma-

nagement al riscului şi anume: identificarea riscului, analiza riscului

şi reacţia la risc/extinderea studiului la întregul proces: proiectare –

execuţie – întreţinere;

• Dezvoltarea şi experimentarea metodologiei de evaluare a riscu-

lui, bazată pe analiza hazardului, pe conceptul curbei de risc şi a fac-

torului de risc, evaluat pe baza probabilităţii de degradare a structurii

rutiere, metodologie destinată administratorilor, proiectanţilor şi con-

structorilor de drumuri;

• Extinderea folosirii modelării numerice pentru o structură rutie-

r` dată, cu specificarea deosebirilor existente între complexul rutier

şi structura rutieră, în ceea ce priveşte comportarea acestora, ca ur-

mare a introducerii ipotezelor simplificatoare de calcul necesare apli-

cării teoriilor matematice;

• Studiul posibilităţilor de extindere a acestor concepte asupra sis-

temelor rutiere aflate pe reţeaua de drumuri, constituind, după caz,

şi un instrument de lucru în cadrul procesului de urmărire în timp a

comportării sistemelor rutiere aflate în administrare;

• Elaborarea unor recomandări tehnice pentru utilizarea unor tu-

neluri cu gabarit redus, cu rol de pasaj subteran, pentru desconges-

tionarea unor intersecţii aglomerate de străzi.

TS 4 – INFRASTRUCTURA

În cadrul subtemelor strategice TS 4.1 Gestionarea patrimo-

niului rutier şi TS 4.2 Structuri rutiere, au rezultat următoarele

concluzii:

• Nu au fost acoperite decât parţial activităţile aferente zonei

structurii rutiere şi cu atât mai puţin cele aferente gestiunii patrimo-

niului rutier;

• Deşi în lumea civilizată se dezvoltă şi drumurile cu îmbrăcăminţi

din beton de ciment rutier, mai ales pe drumuri cu trafic intens şi

greu, precum şi la autostrăzi, acestea lipsesc din preocupările spe-

cialiştilor de drumuri din ţara noastră;

• S-au abordat probleme legate de utilizarea tehnologiilor „warm

mix” precum şi de utilizarea deşeurilor şi a materialelor reciclate în

construcţia drumurilor. Acestea răspund cerinţelor Asociaţiei Mondi-

ale a Drumurilor cu privire la reciclarea şi refolosirea materialelor pen-

tru structuri rutiere, precum şi la reducerea amprentei de carbon aso-

ciată duratei de serviciu la structurile rutiere;

• Numeroase lucrări au tratat probleme importante de comportare

în laborator a materialelor rutiere;

• Se abordează probleme importante legate de aplicarea standar-

delor, metodele de calcul ale structurilor rutiere flexibile şi mixte, pre-
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cum şi impactul vehiculelor grele asupra sistemelor rutiere existente

şi reabilitate;

• Se impune revizuirea/actualizarea tuturor standardelor şi nor-

melor din ]ara noastră din domeniul rutier, în conformitate cu stan-

dardele europene, precum şi realizarea de reglementări tehnice pri-

vind condi]iile de calitate aplicabile la nivel na]ional;

• Întreţinerea drumurilor este un domeniu prea puţin reprezentat.

Se simte lipsa unor lucrări legate de întreţinerea drumurilor pe criterii

de performanţă, precum [i de întreţinere a drumurilor pe timp de

iarnă, mai ales în contextul ultimilor ierni grele din ţara noastră.

Se propun următoarele măsuri concrete:

• Organizarea, finanţarea şi coordonarea la nivelul Ministerului

Transporturilor şi a C.N.A.D.N.R./CESTRIN a unor Grupuri de Experţi/

Task Forces pentru analiza şi rezolvarea principalelor probleme tehni-

ce cu care se confruntă în prezent C.N.A.D.N.R. Stabilirea unei liste

de obiective strategice de cercetare majore în acest sens şi iniţierea

unui Program Strategic Naţional de Cercetare Rutieră, pentru o peri-

oadă de cinci ani, cu finanţare adecvată, care să cuprindă abordarea

principalelor obiective;

• |ntreprinderea unor măsuri administrative şi tehnice, în vederea

reactivării participării active a Centrului de Studii Tehnice Rutiere şi

Informatică CESTRIN la activităţile tehnice internaţionale din cadrul

Forumului European al Laboratoarelor de Cercetare Rutieră–FEHRL;

înfiinţarea unor filiale FEHRL în cadrul centrelor de cercetare ale celor

patru Universităţi de profil. (Aceste filiale sunt scutite de taxe şi ar pu-

tea sprijini CESTRIN-ul în a deveni mai activ, atât pe plan naţional

dar mai ales internaţional, prin participarea directă a Universităţilor la

programele Europene FEHRL şi ob]inerea de fonduri/rambursări pen-

tru activităţile tehnice şi de cercetare prestate);

• Revizuirea specificaţiilor tehnice pentru bitumurile rutiere, înde-

osebi prevederea actuală deficitară pentru punctul de rupere Frass,

având în vedere necesitatea adaptării drumurilor la schimbările clima-

tice şi condiţiile severe (ierni foarte severe şi veri foarte călduroase)

care caracterizează reţeaua de drumuri publice din România;

• Introducerea în planul de cercetare al CESTRIN a unor teme noi,

care vizează direct evaluarea impactului şi a riscului produs de schim-

bările climatice şi elaborarea strategiilor de proiectare şi adaptarea

unor reţele şi structuri rutiere robuste, care să facă faţă în viitor la

aceste schimbări;

• Implementarea, la nivelul C.N.A.D.N.R., a metodologiilor moder-

ne DELFT pentru stabilirea noilor trasee de autostrăzi şi drumuri ex-

pres din România. Verificarea actualelor programe din Master Plan,

folosind aceste tehnologii;

• Revizuirea actualului normativ pentru dimensionarea structurală

a îmbrăcăminţilor flexibile şi rigide şi continuarea, prin CESTRIN şi

prin Colectivele de Cercetare ale celor patru Universităţi de profil, a

Programului de cercetare în curs de derulare, privind experimentarea

şi implementarea structurilor rutiere flexible durabile (Long Lasting

Flexible Pavements), cu realizarea unor sectoare experimentale re-

prezentative, pe reţeaua de drumuri publice din România;

• Elaborarea prin Centrele de Cercetare ale celor patru Universi-

tăţi de profil din România a unor Ghiduri practice sau recomandări

tehnice privind proiectarea sustenabilă a îmbrăcăminţilor drumurilor

flexibile şi rigide, în condiţiile de trafic şi climă specifice reţelei de dru-

muri din România.

În cadrul subtemei strategice TS 4.3 Poduri rutiere, au rezultat

următoarele obiective prioritare:

• În prezent, sistemul de reglementări tehnice din domeniul con-

struc]iilor se găse[te în fa]a unui proces de restructurare. Până în

martie 2010 era prevăzută implementarea EUROCODURILOR în cali-

tate de standarde europene cu retragerea standardelor na]ionale care

au acela[i domeniu de aplicare [i elaborarea anexele na]ionale ale

acestora. Acesta este un subiect care este încă de actualitate în Ro-

mania, fiind necesară revizuirea anexelor naţionale.

• Este necesar să se creeze un cadru de implementare a normelor

europene, prin realizarea codurilor de proiectare bazate pe acestea.

Aceste coduri de proiectare sunt cu atât mai necesare cu cât EURO-

CODURILE sunt foarte sintetice pentru anumite cazuri de proiectare,

dar pe de altă parte foarte complexe în ansamblul lor. Ele trebuie să

corespundă fiecărui domeniu din EUROCODURI.

• Implementarea soluţiilor şi tehnologiilor noi, în domeniul podu-

rilor rutiere proiectate şi executate în Romania în ultimii ani sau în

curs de execu]ie, a făcut ca în ţara noastra să existe lucrări similare

cu cele din ţările dezvoltate, de o complexitate deosebită.

• Ţinând seama că pe reţeaua de drumuri naţionale sunt poduri

cu o vechime mai mare de 100 de ani, că încărcările din acţiuni utile

au crescut de la primele norme de proiectare până în prezent, condiţi-

ile meteo hidrologice au condus la degradări ale podurilor, apare ne-

cesitatea unor reparaţii, consolidări, reabilitări şi chiar reconstrucţii

de poduri. Lucrările de artă din România pot să-şi prelungească viaţa

prin proiecte de consolidare eficiente şi care să pună în valoare fru-

museţea şi tehnicitatea iniţială a construcţiei.

• Pentru a eficientiza lucrările de consolidare şi reabilitare a podu-

rilor de pe reţelele de drumuri este necesară crearea bazei de date,

cuprinzând caracteristicile fiecărei lucrări şi a unui sistem de mana-

gement pe acest domeniu, în aşa fel încât etapele în care podurile

trebuie să intre în reparaţie, consolidare sau reabilitare să fie clare şi

previzibile.

În cadrul subtemei strategice TS 4.4 Geotehnică şi drumuri

fără îmbrăcăminţi, au rezultat următoarele obiective prioritare:

• Necesitatea de a gestiona riscurile geotehnice asociate lucrărilor

de infrastructură începând din faza de Prefezabilitate a Proiectului. De-

talierea Proiectelor de Monitorizare astfel încât să fie incluse şi riscurile

asociate vecinătăţilor traseelor căilor de comunicaţie terestre.

• Necesitatea de implementare a Proiectelor de Monitorizare a Lu-

crărilor în toate fazele aferente Proiectului implicit cea de exploatare.

• Necesitatea introducerii în normele existente de noi concepte de

implementare a soluţiilor de stabilizare a pantelor în cazul taluzurilor

de deblee în incidenţă cu pământuri speciale de fundare.

• Dezvoltarea şi susţinerea conceptelor de Proiectare în Zone Ur-

bane în sensul identificării soluţiilor optime de adaptare a lucrărilor de

infrastructură la condiţiile naturale şi antropice specifice.

• Necesitatea adaptării continue (dinamice) a soluţiilor de stabili-

zare a drumurilor de pământ şi a taluzurilor în incidenţă cu dinamica

modificărilor climatice actuale şi de perspectivă.

• Necesitatea susţinerii şi dezvoltării conceptelor de Proiectare Ge-

otehnică adaptate la condiţiile de teren şi la vecinătăţile lucrării în

scopul asigurării condiţiilor optime de exploatare a traseului.

Aplicarea prevederilor rezoluţiei celui de-al XIV-lea Congres

Naţional de Drumuri şi Poduri constituie o preocupare principală a

Asociaţiei Profesionale de Drumuri şi Poduri din România, prin or-

ganele de conducere şi filialele teritoriale.

Este absolut necesară urmărirea îndeplinirii măsurilor stabilite şi

analiza periodică a acestora în cadrul Consiliului Naţional A.P.D.P.
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Preliminarii: Suprastructurile continue pot avea grinzi şi arce în

succesiunea deschiderilor. Lungimea deschiderii maxime reprezintă

principalul criteriu de comparaţie între diferite soluţii.

• Sciotoville Bridge (1917) - Pod de cale ferată cu două des-

chideri continue de 472 m lungime totală, având un tablier cu z`brele

de înălţime variabilă, plus două viaducte de acces. Podul traversează

Ohio River, care desparte statele Ohio şi Kentuky, aproximativ pe di-

recţia Est-Vest, lângă Portsmouth Scioto County, în apropierea punc-

tului de confluenţă cu Scioto River, care curge spre sud. Planul tran-

sversal de simetrie al tablierului conţine un montant fals în axul ver-

tical al pilei centrale amplasate între cele două şenale navigabile ale

fluviului. (Fig. 1.1). Suprastructura şi infrastructura au fost proiecta-

te de Gustav Lindenthal, ajutat apoi de Othmar Ammann, în calitate

de asistent principal pe timpul execuţiei lucrării. Suprastructura po-

dului a fost construită pe trei pile centrale fundate pe chesoane cu aer

comprimat în albia fluviului (Fig. 1.2). Cele 24 de pile ale viaductelor

de acces, susţinând tabliere metalice cu inima plină cale sus, au fost

fundate pe maluri. |ntre tablierul central [i cele dou` viaducte de acces

există câte un tablier de racordare (Fig. 1.3). Evident, la nivelul tălpi-

lor, există reţele plane de grinzi alcătuite din antretoaze şi logeroni de

susţinere directă a celor dou` fire de circulaţie feroviară, cu sau fără

cuvă de balast. Podul cu două fire de circulaţie, construit \n perioada

1914-1917, a fost dat \n exploatare în anul 1917, deţinând apoi recor-

dul deschiderilor până în anul 1945. Iniţial, proiectul lui G. Lindenthal

nu a avut adepţi, deşi acesta a susţinut de la \nceput că soluţia pro-

pusă conduce la o economie de metal de 20%. Proiectul a fost pus în

practică începând cu cele două viaducte de acces în lungime totală de

579 m, ducând în final la un consum de numai 13.200 tone de metal

pentru întreaga structură. Pe de alt` parte, ceea ce a schimbat opinia

celor care iniţial au contestat soluţia lui G. Lindenthal a fost faptul că,

în timpul execuţiei podului, n-a fost necesară închiderea navigaţiei pe

fluviu. Pentru aceasta, Lindenthal [i-a planificat ordinea etapelor de

execuţie astfel încât, în permanenţă, cel puţin unul din cele două şe-

nale navigabile ale fluviului (shiping canal) de 229 m lăţime să fie liber

pentru navigaţie. Această performanţă a fost posibilă pentru că cele

două tabliere centrale cu zăbrele au fost construite cu execuţie în con-

solă. |n anul 1922, la cinci ani dup` punerea \n circulaţie a podului,

Lindenthal a publicat în „Transaction of the ASCE“ un articol urmat de

discuţii, în care a făcut o prezentare amănunţită a modului în care a

fost calculat, dimensionat şi executat podul. Lindenthal a dat răspun-

suri şi explicaţii complete. Trebuie amintit că, la data când a fost pro-

Poduri continue cu zăbrele
Dr. ing. Gelu ONU

Fig. 1.1 Pila centrală încadrată de cele două deschideri simetrice, sub cerul care prevesteşte prima ninsoare. |n stânga tablieru-

lui central se întrezăresc deschiderile viaductului de acces din Kentuky.
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iectat podul, nu existau calculatoare electronice şi nici Metoda lui

Hardy Cross, publicat` de ASCE \n anul 1930, nu era \nc` cunoscută.

Pentru acest articol, în anul 1929, Lindenthal a fost ales membru de

onoare al „American Society of Civil Engineering“. Cu toate acestea, nu

a avut nicio funcţie executivă în cadrul ASCE.

Fig.1.2. Imagine de toamnă târzie în care se văd cele două

deschideri principale având calea la talpa inferioară. Pe pila

din dreapa se disting reazemele tablierului central şi ale

deschiderii de racordare cu viaductul de acces din Ohio.

Fig.1.3. Imagine în peisaj de vară a celor dou` deschideri prin-

cipale. |n fotografie se vede şi prima pilă a viaductului, care

susţine grinzi cu inimă plină având calea la talpa de sus. De ase-

menea, se vede destul de bine deschiderea de racordare, având

calea la talpa superioară care realizează trecerea de la tablierul

central la prima deschidere a viaductului din statul vecin.

Poduri peste Hudson River

• Kingston-Rhinecliff Bridge (1957) - Timp de peste 190 de

ani companiile private de feribot au operat peste Hudson River între

Kingston, prima capital` a statului New York, şi Rhinecliff, o mică loca-

litate din Dutches County de pe malul stâng al fluviului care curge spre

Est. |n timpul r`zboiului, din cauza lipsei combustibilului necesar fron-

turilor din Europa, Africa [i Pacific, companiile private de feribot aveau

pierderi mari, astfel că, la finele anului 1942, şi-au întrerupt activita-

tea, după aproape două secole de activitate. Dup` război, oficialităţile

locale au decis să se construiască un pod nou peste Hudson. După

multe dispute pro şi contra, abia la începutul anului 1947 s-a aprobat

demararea studiilor de proiectare pentru un pod în locaţia Kingston-

Rhinecliff. |n anul 1949 a fost propus un pod suspendat de tipul lui

Mid-Hudson Bridge, dar a fost acceptat un tablier continuu cu zăbrele,

cu o lungime totală de 2.375 m, având o deschidere maximă record

de 244 m şi 46,3 m înălţime liberă sub pod (Fig. 2.1).

Fig. 2.1 - „Kingston-Rhinecliff Bridge, a continuous under deck

truss bridge“ (tablier continuu cu zăbrele având calea sus)

• Newburgh-Beacon Bridge (1963 & 1980) - Două poduri

paralele, de lungimi diferite, cu câte trei benzi de circulaţie, având

deschidere maximă de 304,5 m. Structura vestică, în lungime totală

de 2.374 m, a fost pusă în circulaţie în 1963 ca pod cu două fire de

circulaţie, având o înălţime liberă peste apele lui Hudson River de

41,20 m. După 10 ani podul a fost reparat şi transformat pentru trei

fire auto, fiind pus în trafic simultan cu structura estică, nou constru-

ită, cu 20 m mai lungă decât vecina ei. Festivitatea de deschidere a

avut loc în 1980, pentru ambele structuri. Amândouă podurile au fost

construite de Modjeski & Masters, o companie foarte apreciată în

Statele Unite pentru calitatea lucrările executate. Traficul zilnic pe

cele două poduri este de cca. 65.000 de autovehicule. În 1984 podul

şi-a schimbat numele în Hamilton Fish Newburgh-Beacon Bridge,

luând numele unui fost guvernator al statului New York. În anul 1965

Fig. 3.1 - Cel mai frumos pod al anului 1965. Fotografia a fost realizat` dup` construirea structurii estice. De fapt, în imagine

se văd ambele structuri paralele privite dinspre Vest.
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structura vestică a primit premiul acordat de American Institute of

Steel Structures ca fiind cel mai reuşit pod la categoria Long-Span

Bridges (Fig. 3.1).

• Rip Van Winkle Bridge (1935) - Pod cu console având grinzi

principale cu zăbrele. Podul era construit deja când, ceva mai la Sud,

încep lucrările la noul pod dintre Kingston şi Rhinecliff, lucrări care în-

treţineau în continuare controversele iscate la \nceputul războiului.

Cei interesaţi să menţină feriboturile ca mijloc unic de transport, atât

pentru traversarea lui Hudson River, cåt şi pentru călătorii în lungul

fluviului, au acţionat cu toate mijloacele permise de legile americane,

pentru a împiedica construcţia noului pod. Fară succes însă, după cum

se ştie.

Podul are o lungime totală de 1.536 m, deschidere maximă de

244 m, lăţime de 9,1 m şi o înălţime liberă dedesubt de 44,2 m. (fig.

4.1). A fost construit peste Huron River, în vecinătatea munţilor

Catskill, ramură a Appalachian Mountains, o regiune în care se pot

face cu uşurinţă previziuni meteo suficient de exacte. Rip Van Winkle

este numele unui personaj dintr-o scurtă povestire a scriitorului ame-

rican Washington Irving, bun cunoscător al legendelor care au circu-

lat în trecutul mai mult sau mai puţin apropiat în unele ţări din nordul

Europei. Acesta a transpus povestea lui Rip Van Winkle în vecinătatea

marelui Hudson River.

• Hudson-Erie Canal (1825) - |n continuarea lui Hudson River,

Canalul Erie, de 584 km lungime, face legătura dintre Albany, capi-

tala statului New York şi Buffalo, port la lacul Erie, cu o ramificaţie

spre Rochester, port la lacul Ontario. Canalul Erie şi ramificaţiile sale

au fost realizate în întregime în statul New York, fiind construit pen-

tru a crea o nou` rută navigabilă între New York City şi oceanul pla-

netar, via Marile Lacuri. Canalul, care are 36 de ecluze şi o diferenţă

de nivel de 172 m, a fost inaugurat la 26 octombrie 1825. Existenţa

canalului şi a ramificaţiilor sale a dus la un exod de populaţie spre

Vest, făcând din New York City cel mai important port maritim ameri-

can, având două rute navigabile de ieşire la Atlantic.

• Tappan Zee Bridge (1935) - Tappan Zee Bridge, de 4.881 m

lungime, cel mai lung pod din Statul New York, a primit numele teri-

toriului din vecinătatea vărs`rii fluviului Hudson în ocean, teritoriu

stăpânit iniţial de vechea populaţie Tappan. „Zee” reprezintă con-

tribuţia vizitatorilor de peste ocean, care n-au mai părăsit teritoriul,

„Zee”, semnificând mare în irlandeză.

Podul, având tabliere cu zăbrele şi console, are [apte benzi ru-

tiere, câte trei pe sens, plus una reversibilă în ax. Lăţimea podului

este de 27 m, deschiderea maximă şi înălţimea liberă sub pod fiind

de 369 m şi, respectiv, 48 m. Amplasat într-o zonă în care Hudson

River are cea mai mare lăţime, el a fost inaugurat la 15 decembrie

1955, conectând South Nayack, Rockland County cu Tarrytown din

Westchester County. |n scurt timp după deschiderea lui s-a constatat

că podul nu are capacitatea de a satisface şi cerinţele celor care do-

reau să-l folosească, renunţând la alte rute. |n plus, primul Tappan

Zee Bridge a fost construit în anii dificili ai războiului din Koreea, când

materialele folosite în domeniul construcţiilor civile erau restricţionate.

De aici, necesitatea de a se construi un alt pod, cu o capacitate de

trafic sporită şi mai eficient amplasat în amonte.

|n octombrie 2011, „US Federal Highway Administration“ a făcut

public un raport în care s-a propus înlocuirea podului aflat în trafic cu

„a dual-span cable-stayed twin bridge”, de fapt două structuri inde-

pendente, fiecare având patru fire de circulaţie rutieră plus o pistă

pentru biciclişti şi pietoni. Acestea, construite pe latura din amonte a

podului existent, urmează să unească accesele realizate anterior pen-

tru primul Tappan Zee Bridge, pe cele două maluri ale fluviului. De

asemenea, planurile noii legături prevăd să se introducă în fiecare di-

recţie „a dedicated express bus line” numai pentru orele de mare

aglomeraţie.

|n încheierea raportului se propune anul 2017 ca dată limită pen-

tru încheierea lucrărilor la cel de al doilea pod. La începutul aceluiaşi

an urmează să înceapă lucrările de desfiinţare a primului Tappan Zee

Bridge, care fusese proiectat pentru o perioadă de funcţionare de 50

de ani. Cel de al doilea pod urmează să aibă o durată de exploatare

în condiţii optime de 100 de ani.

|n figurile 5.1 [i 5.2 sunt prezentate două imagini ale primului

pod, iar în figura 5.3 apare şi imagina unei pile în construcţie la cel de

al doilea. Dacă nu vor fi necesare modific`ri ulterioare, imaginile din

figurile 5.4 şi 5.5., furnizate de internet, reprezentând simulări făcute

pe calculator, corespund stadiului de la sfârşitul anului 2017.

Fig. 4.1 - Podul legendei lui Rip Van Winkle sub circulaţie, la momentul fotografiei. Istoria lui Rip Van Winkle a fost scris` \n

timpul r`zboiului american de secesiune, cunoscut [i ca „North against South War”.
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Fig. 5.1

Fig. 5.2

5.1 - Primul Tappan Zee Bridge fotografiat din Nord-Vest

5.2 - Primul Tappan Zee, văzut din lateral

şi de sub tablier

5.3 - Viaduct al primului pod mascat parţial

5.4 - Deschiderile principale ale noului pod susţinut de

„cables stayed“

Fig. 5.3

Fig. 5.4

Fig. 5.5 - Vedere de ansamblu a noului Tappan Zee Bridge
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• Braga Bridge (1959-1966) - Structura principală, un tablier

metalic continuu cu zăbrele pe trei deschideri şi anexele sale, traver-

sează Taunton River, între oraşele Fall River şi Somerset, din Massa-

chusetts, New England. Podul, cu o lungime de 1.780 m, o deschidere

maximă de 256 m, şi o lăţime de 30,9 m, are două turnuri de 77 m

înălţime pe cele două pile centrale. |nălţimea spaţiului liber de sub

pod este de 41 m. Infrastructura este formată din 27 pile de beton

fundate pe piloţi. |n prealabil a fost testată posibilitatea de a se funda

fără piloţi. Suprastructura cu [ase benzi rutiere, fără trotuare pieto-

nale, susţine Autostrada I-195 cu un trafic zilnic de 80-100.000

autovehicule, asigurând o legătura directă între Providence şi New

Bedford, din imediata vecinătate a „Rhode Island Buzzards Bay

Sound”. În continuare există legături spre Est, în Barnstable şi Cape

Cod Half Isle.

Numele podului a fost dat dup` Charles M. Braga, un american

cu p`rin]i portughezi, n`scut \n Fall River, ucis \n timpul atacului de

la Pearl Harbor. |n anul 1989, dup` cca. 25 de ani de existen]`, s-a

f`cut o reabilitare complet` a podului, reabilitare care a durat cca.

doi ani de zile. Podul a fost cur`]at de rugin` [i revopsit \n albastru,

iar platelajul a fost \nlocuit cu unul mai u[or, acoperit cu o nou` \m-

br`c`minte din beton bituminos. Taunton River, de 58 km lungime, se

varsă în Tawn River Watershed de cca. 1.500 km2. Watershed este o

suprafa]ă drenată de mai multe râuri, alcătuind o reţea navigabilă

pentru ambarcaţiuni cu pescaj redus. Reţeaua ocupă o regiune limi-

trofă graniţei comune dintre statele Massachusetts şi Rhode Island.

Aici există amenajări complete de canotaj, bine cunoscute în Statele

Unite şi Canada, pentru întreceri între ambarcaţiuni cu rame, vâsle,

padele, pagae, chiar şi pentru cele cu vele.

Fig. 6.1 - Podul Braga, în culoarea sa iniţială

Fig. 6.2 - Braga Bridge \n peisaj de toamn` (Foto, Steve Anderson)
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• Taylor-South Gate Bridge (1995), care traversează Ohio

River, înlocuieşte podul Cincinnati-OH Newport-KY, mai bine cunoscut

drept Central Bridge (1890-1992). Noul pod susţine patru benzi auto

pentru US27 şi două trotuare, după cum se vede mai jos, în Fig. 7.2.

Această structură continuă, prima din lume de acest tip, are 560 m

lungime, o deschidere centrală record de 260 m plus alte două laterale.

Fig. 7.1 - Elevaţia noului tablier continuu, cu trei deschideri Taylor-South Gate Bridge

|n prim planul imaginii din figura 7.2, într-o perspectivă în lungul

carosabilului podului, se disting grinzile principale cu zăbrele având

în`lţime constantă, legăturile transversale dintre grinzi cu diagonalele

aferente de la talpa superioară a tablierului, precum şi contravântui-

rile transversale. |n plan secund se întrezăresc construcţiile mai puţin

spectaculoase de la periferia oraşului Newport, din statul vecin Ken-

tuky. (Foto Sherman Cahal).

Apele lui Ohio River, cu un bazin de 490.600 km2 şi un debit me-

diu de 7.957 mc/sec, izvorăsc din Appalachian Mountains şi, după o

călătorie de 1.579 km, se varsă în Mississippi River. Ohio River curge

aproximativ de la Est la Vest, făcând graniţa între nou` state la nord

şi două la sud. Actualul Point State Park, din Pittsburgh, se dezvoltă

cu repeziciune în jurul confluenţei marilor râuri Allegheny, venind din

Nord, pe sub podul Fort Duquesne din stânga imaginii din figura 7.3

şi Monogahela, venind din Est [i trecând pe sub podul Smithfield

Street din planul doi dreapta al aceleiaşi imagini. Se aminteşte aici că

Monogahela River curge preponderent spre Nord, în lungul meridia-

nului de 81°. Cele două râuri \şi contopesc apele formând Ohio River.

Acesta se îndreaptă iniţial spre Vest, trecând pe sub West End Bridge,

din prim planul imaginii din figura 7.3.

Ilustraţia din figura 7.3 reprezintă locaţia „The Point“, în care

râurile Allegheny din Nord şi Monogahela din Sud se unesc pentru a

deveni Ohio River. Acesta curge spre Vest pe sub West End Bridge,

podul din prim planul fotografiei. Cele trei poduri susţinute de arce,

care delimitează locaţia confluenţei, având câte patru benzi rutiere

pe fiecare platelaj, sunt: Smithfield Street Bridge, de 364 m lungi-

me, peste Monogahela, proiectat de Gustav Lindenthal la sfârşitul

sec. XVIII; Fort Duquesne, pod cu dou` platelaje, de 130 m deschi-

dere, construit peste Allegheny River spre sfârşitul anilor 1970 şi West

End Bridge, primul pod peste Ohio River, care, cu deschiderea sa de

Fig. 7.2 - Vedere în lungul suprastructurii podului Taylor-South Gate
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240 m, susţine U.S. Route 19.

Lângă acest ultim pod al conflu-

enţei urmează a se construi o

structură pietonală cu o estetică

deosebită, deja proiectată de

Endres Ware. „The Point“, consi-

derat a fi centrul de tradiţie al

ora[ului Pittsburgh, este un nu-

me de mare rezonanţă în istoria

Statelor Unite. |n primii ani din

a doua jum`tate a secolului al

XVII-lea, francezii au început să

construiască o serie de forturi

pentru a-şi proteja accesul la Ma-

rile Lacuri, printre acestea fiind şi

Fort Duquesne, din locaţia „The

Point“, numit de francezi Fort Da

Qeesne. |n toamna lui 1753, co-

lonelul G. Washington, viitor co-

mandant al regimentului de vo-

luntari din Virginia, în calitate de

trimis plenipotenţiar, întreprinde o

expediţie spre „The Point“, unde

prezintă solicitarea ca forţele coloniale franceze să părăsească zona.

|n urma refuzului francez, urmează o confruntare, în care au fost an-

grenaţi şi r`zboinici localnici alături de englezi. După această înfrun-

tare f`ră pierderi semnificative, francezii se retrag spre Nord. Fort

Duquesne este demolat şi înlocuit cu Fort Pitt, construit de englezi

ceva mai la Sud, ceea ce face ca francezii să piardă definitiv controlul

asupra văii Ohio. Cariera colonelului George Washington, pe plan mi-

litar şi politic, va evolua continuu până la cea mai înaltă funcţie, aceea

de preşedinte ales prin vot al primului stat nord-american. A fost rea-

les apoi pentru un al doilea mandat consecutiv, însumând opt ani de

prezenţă continuă în fruntea statului (30 IV 1789-03 III 1797).

• Tenmon Bridge (1966) - Podul cu suprastructură metalică si-

metrică de 500 m lungime, inclusiv consolele de 100 m lungime fie-

care, a fost construit în Prefectura Kumamoto din insula Kyushu, a

treia insul` ca mărime a Japoniei.

Tablierul cu zăbrele al podului a fost vopsit în culoarea perlelor de

cultură. Lungimea vutelor deschiderii centrale a fost redusă pentru a

îmbunătăţi condiţiile de navigabilitate maritimă şi, fapt original, pro-

babil unic, pentru a permite efectuarea curselor de monorai cu

pasageri circulând pe o cale de rulare de sub pod. Pe de alt` parte,

din ce se vede în figura 8.1, dacă monoraiul nu există în realitate, am

avea de-a face cu o simulare pe calculator, caz în care monoraiul şi

Fig. 7.3

Fig. 8.1 - Cea mai mare deschidere de pod cu zăbrele din arhipelagul Amakusa este deschiderea record a

podului Tenmon (300 m)
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calea sa de rulare de sub pod ar fi

rezultatul prelucrării unei imagini

fotografice reale pe calculator.

Tenmon Bridge, cu o deschidere

record de 300 m, leagă extremi-

tatea Misumi a peninsulei Uto din

Kumamoto cu insula Oyano-jima,

din Sud. Ansamblul de lucrări re-

alizat între peninsula Uto din nord

şi insulele arhipelagului Amakusa

este constituit în esenţă din legă-

turi fixe între insule. |n acest fel,

Kyushu, a treia insulă ca mărime

a Arhipelagului Nippon, este le-

gată printr-o succesiune de cinci

poduri rutiere de cele cinci insule

ale arhipelagului Amakusa.

Pe lângă Tenmon Bridge,

trebuie remarcat cadrul din be-

ton armat Maeshima Multi-Spans

Bridge, de 520 m lungime, cel

mai lung pod din arhipelag, pre-

cum şi Matsushima Pipe-Arch

Bridge, de 178 m lungime. |n

anul 1966 a fost instituită o taxă

de drum la trecerea peste noile

poduri, taxă care a fost ridicată

după cca. 11 ani.

Existenţa podurilor a dus la o schimbare în bine a traiului celor

care, înainte de construcţia acestora, erau complet izolaţi în arhi-

pelag. Noua legătură rutier` este cunoscută drept „Amakusa Pearl

Line” care, datorită strădaniilor locuitorilor arhipelagului, furnizează

perle de cultură de cea mai bună calitate. Acest fapt trebuie pus pe

seama experienţei acumulate de aceşti oameni harnici, maeştri în

„arta” hrănirii moluştelor din scoicile care „fabrică” preţioasele perle

de cultură.

După cum se vede în figura 8.1, podul Tenmon apare încărcat şi cu

un monorai suspendat de o cale de rulare susţinută de talpa inferioară

estică a podului rutier, care, cu 300 m, deţine recordul deschiderilor

tablierelor cu zăbrele.

Fig. 8.3 - Imagine a muntelui cu două cocoaşe, acoperit de verdele tomnatic al pădurilor din jur care, împreună cu stâlpii de

telecomunicaţii de pe culmi, supraveghează circulaţia rutieră de pe podul Tenmon, lipsit de monorai

Fig. 8.2 - |n aceast` imagine, podul Tenmon se vede dintr-o perspectivă din care lipsesc atât

monoraiul dar şi calea de susţinere a acestuia. La fel şi în figura 8.3. Acest fapt ne-a creat

convingerea că figura 8.1 este o simulare pe calculator, probabil prilejuită de apropierea

sărb`torilor de iarn`. Indiferent de cum este privită această simulare,Tenmon Bridge r`mâne

o atracţie pentru turiştii care vizitează şi micul port de agrement de dedesubt.



PODURI
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 138 (207)

12 DECEMBRIE 2014

• OShima Big Bridge (1976) - Podul vopsit în verde pal a fost

construit din fier pe teritoriul celei mai vestice prefecturi a Japoniei cu

ieşire la Marea Japoniei. Prefectura Yamaguchi este m`rginit` din trei

părţi de ape şi se bucură de un climat oceanic blând. Are o suprafaţă

de peste 6.100 km2 [i o populaţie de aproape 1,5 mil. locuitori. Cel

mai mare oraş al prefecturii este Shimonoseki, cu acces la Marea

Japoniei în vederea susţinerii schimburilor comerciale cu ţările asia-

tice din vecin`tate. }ărmul sud-estic al prefecturii, scăldat de apele

M`rii Interioare Seto, este legat

de insula OShima, arondat` în

prezent prefecturii Ehime, prin

OShima Big Bridge (OShima

Truss Bridge). Tablierul princi-

pal, în lungime de 1.020 m, cu

trei deschideri continue susţi-

nând calea la talpa inferioară, a

fost construit peste strâmtoarea

Obadake, dintre Yanai City şi

Suo-Oshima Town, din prefec-

tura Yamaguchi. Este al doilea

pod de acest tip construit \n

Japonia. Suprastructura princi-

pală a podului, încadrată de ta-

bliere de acces, a deţinut timp

de un an de zile recordul podu-

rilor cu zăbrele, susţinând două benzi de circulaţie rutieră şi două tro-

tuare pentru circulaţie pietonală. După cum se vede în Fig. 9.1, ex-

ceptând tronsoanele de tablier susţinute direct de cele două pile cen-

trale, suprastructura principală a podului are \n`lţime constantă. Ta-

blierele de acces care \ncadrează tablierul principal au calea la talpa

superioară.

Fotografia din Fig. 9.3 reprezintă o imagine de ansamblu a podu-

lui Oshima, totuşi limitată la ceea ce permite relieful locaţiei. |n com-

paraţie cu Fig. 9.1, ceea ce s-a obţinut în plus priveşte capătul din

dreapta al podului cu cele două deschideri de acces şi elevaţia culeii,

probabil completată cu o arip` de racordare la teren. Referitor la ca-

p`tul opus al podului, Fig. 9.1 este mai generoasă, datorită mai ales

poziţiei mult mai înalte din care a fost făcută fotografia.

Fig. 9.1 - OShima Truss Bridge, avånd tablierul principal cu trei deschideri cale jos

Fig. 9.2 - Parte din carosabil

şi un trotuar Fig. 9.3 - Vedere din lateral a podului OShima Truss Bridge
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• Francis Scott Key Bridge (1977) - Pod continuu cu trei des-

chideri din oţel, talpa superioară a deschiderii centrale având extra-

dos circular pentru a se racorda continuu cu tălpile superioare, rectili-

nii, ale deschiderilor adiacente. Structura traversează fluviul Patasco

River, la vărsarea acestuia în Chesapeake Bay. Podul, cu o deschidere

maximă de 366 m, a fost construit între anii 1972 şi 1977, fiind des-

chis circulaţiei la Baltimore, statul Maryland. Podul, cunoscut şi ca

Outer Harbor Bridge sau Key Bridge, poartă numele juristului care, la

începutul războiului din anii 1775-1783, a scris inspiratul text al im-

nului drapelului înstelat.

Fig. 10.1 - Elevaţia podului văzută, în amurg, din largul portului Baltimore

Podul, cunoscut şi ca Harbor Bridge, proiectat de J.E. Greiner, sus-

ţine pe cele patru benzi rutiere circulaţia de pe I-695 pentru un trafic

anual de cca. 12 milioane de autovehicule. Lungimea structurii este

impresionantă, având împreună cu accesele sale peste 17 km.

Fig. 10.2 - Harbor Bridge în plină schimbare la faţă prin revop-

sire şi câteva reparaţii la banchetele cuzineţilor pilelor cen-

trale

Există şi alte poduri care poartă acelaşi nume. Probabil, cel mai

cunoscut dintre acestea este cel construit peste Potomac River, între

Districtul Columbia şi Arlington Virginia, prezentat \n (Fig. 10.3).

Fig. 10.3 - Key Bridge în prim plan şi Arlington în plan secund,

pe malurile lui Potomac River

După cum se vede în imaginea din Fig. 10.3, capătul din dreapta

al podului are două căi de acces distincte. Cea cu dublu sens de cir-

culaţie reprezintă legătura directă cu DC, \n timp ce traseul cu sens

unic ocoleşte prin Est Districtul Columbia. Podul din beton armat are

cinci deschideri în arc, cu o deschidere centrală de 63 m, deschideri

de 57 m la maluri şi două deschideri intermediare de 62 m, adiacente

deschiderii centrale. Din imagine rezultă că secţiunile transversale ale

arcelor sunt diferite. Există chiar şi arce metalice în structură, acope-

rite cu beton. Podul este înscris \n registrul monumentelor istorice.

Orice modificare a acestuia se face numai cu avizul Congresului.

• Astoria-Megler Bridge (1966) - Podul trece peste fluviul Co-

lumbia din nord-vestul Statelor Unite legând Astoria, Oregon de Pa-

cific County, Washington. |nainte de a fi construit podul, legătura

între cele două state era realizată, cu multe sincope, prin intermediul

unui serviciu de feriboturi care şi-a început activitatea în anul 1926.

După 20 de ani, departamentul de trasporturi din Oregon achiziţio-

nează acest serviciu, pentru ca, la sfârşitul anului 1962, departa-

mentele de transporturi din statele Oregon şi Washington, \n urma

unei înţelegeri prealabile, să înceapă construcţia podului peste Co-

lumbia River.

Pilele din beton au fost executate pe un aliniamet aflat la 6 km

amonte de v`rsarea fluviului \n Pacific. Tronsoanele metalice ale su-

prastructurii podului au fost executate în Vancouver, Washington la

145 km în amonte, aduse apoi pe barje în amplasament şi ridicate

cu vinciuri în poziţia de asamblare a suprastructurii. La sfârşitul verii

anului 1966, în faţa unei asistenţe foarte numeroase, guvernatorii

celor dou` state separate de fluviu deschid oficial circulaţia pe pod.

După deschidere, până în decembrie 1993, când a fost anulată, a fost

percepută o taxă de trecere pe pod, taxă care a acoperit toate chel-

tuielile legate de construcţia acestei structuri importante nu numai

pentru statele Oregon şi Washington. |n Fig. 11.1 este prezentată o

imagine a acestui pod, având o l`ţime de 8,5 m, şi o lungime totală

de 6.545 m. Deschiderea maximă a podului are 376 m.

Fig. 11.1 - Podul Astoria, Oregon - Megler, Washigton

privit din amonte
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|n stânga, în prim plan şi dincolo de pod se vede o mică parte a

oraşului Astoria. La orizontul imaginii, la 6 km de pod se întrezăreşte

Oceanul Pacific. |n centrul fotografiei, unde personajul principal este

podul cu opt deschideri peste fluviu, se mai vede o parte din deschi-

derea accesului din Astoria iar în dreapta, aproape nedesluşit, via-

ductul cu 32 de deschideri ducând spre Pacific County, Washington,

de pe malul drept al fluviului.

Structura are 171 pile în apă. |n`lţimea liberă minimă sub pod

este de 60 m când nivelul apei este ridicat la maxim. Podul are două

benzi de circulaţie auto pentru US-101 şi o pistă pentru biciclişti. Cir-

cula]ia pietonală este interzisă, cu excepţia unei singure zile pe an.

Actualmente se fac interven]ii, cu şanse bune de reuşită, pentru a se

organiza anual şi o cursă de maraton peste fluviul Columbia River.

Cu sau fără spectatori pe pod!?

Podul Astoria-Megler suportă zilnic un trafic de cca. 7.100 de au-

tomobile şi alte mijloace mecanice de transport, cu două sau trei roţi.

• Ikitsuki Bashi (1991) - Podul leagă Hiradojima island, distric-

tul Kitamatsuura de Ikitsukijima Island, ambele \n Nord-Vestul pre-

fecturii Nagasaki, din apropierea coastei vestice a insulei Kyushiu, a

treia insulă ca suprafaţă din Arhipelagul Japonez. Accesul terestru la

Ikitsuki Bashi presupune parcurgerea rutei na]ionale 383 până în in-

sula Hirado, la care se ajunge trecând peste podul suspendat Hirado

Bashi. Podul Hirado, deschis circulaţiei în anul 1977, are o lungime to-

tală de 665 m, cu deschiderea centrală de 465 m. O imagine a podu-

lui Hirado şi o secţiune transversală a acestuia sunt date în imaginile

din Fig. 12.1 şi Fig. 12.2.

Fig. 12.3 - Podul Ikitsuki, cu o deschidere central` de 400 m,

inaugurat în anul 1991, este şi astăzi, după aproape 25 de ani

de activitate, podul cu cea mai mare deschidere din lume la

categoria tabliere continue susţinute de grinzi cu zăbrele.

Fig. 11.2 - Deschiderile podului din vecinătatea statului Washington, de pe malul drept al fluviului Columbia, văzute în lumina

crepusculară a soarelui, care se retrage încet undeva, dincolo de Cascade Mountains.

Fig. 12.1. Podul accesează Hirado shima, Fig. 12.2. Secţiune transversală

în partea stângă a fotografiei prin tablierul podului
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Fig. 12.4 - Ikitsuki Bridge vopsit în albastru, gata pentru a

susţine o nouă cursă

Dup` reorganizarea teritorială din data de 1 octombrie 2005, in-

sula Ikitsuki face parte din comunitatea Hirado, care însumează în

prezent 16,6 km2 [i o populaţie de 7.215 de locuitori. Pe insulă au

fost înfiinţate două şcoli elementare, Ikitsuky Juniors şi Ikitsuky High

School, frecventate şi de copii din Hirado. Podul, din Fig. 12.4 [i 12.5,

cu două benzi de circulaţie auto şi două trotuare înguste este utilizat

şi de microbuzul care duce copiii la şcoală. |n ultimii ani, locuitorii in-

sulei organizează un festival de promovare a valorilor locale, în care

se aleargă, probabil în circuit, o cursă de maraton redus între insulele

Hirado şi Ikitsuki.

Fig. 12.5 - Vedere în lungul

podului Ikitsuki
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Vă invităm la:

8-10 decembrie 2014:

Gulf Traffic 2014

Locul desf`[ur`rii: Centrul interna]ional de

expozi]ii - Dubai

Informa]ii: www.gulftraffic.com

15-16 ianuarie 2015:

Seminar „Statutul siguran]ei rutiere“

Locul desf`[ur`rii: New Delhi - India

Organizator: IRF Geneva

Informa]ii: info@irfnet.ch

20-21 ianuarie 2015:

Primul Congres na]ional de drumuri

(ITS) \n Iran

Locul desf`[ur`rii: Tehran - Iran

Informa]ii: www.itscongress.rmto.ir

28-29 ianuarie 2015:

Africa-Asfalt Forum 2015

Locul desf`[ur`rii: Nairobi - Kenia

Organizator: Ministerul Transporturilor [i

Infrastructurii

Informa]ii: info@cconnection.org

2-3 februarie 2015:

Forumul european al motocicli[tilor

Locul desf`[ur`rii: Bruxelles - Belgia

Informa]ii: www.fema-online.eu/index.php

?page=european-motorcyclists-forum-2015

22-25 februarie 2015:

Summit-ul „Conservarea [i reciclarea

asfaltului“

Locul desf`[ur`rii: Paris

Informa]ii: tel.: +33(0)478176279

17-18 martie 2015:

Conferin]a „Global Cement India“

Locul desf`[ur`rii: Mumbai - India

Informa]ii: www.globalCement.com

11-15 mai 2015

Congresul regional IRF din zona Caraibe

Locul desf`[ur`rii: Republica Dominican`

Informa]ii: www.irfnews.org

20-25 aprilie 2015

Expozi]ie utilaje de construc]ii

INTERMAT - Paris

Locul desf`[ur`rii: Paris - Fran]a

Informa]ii:

paris-en.intermatconstruction.com

15-18 septembrie 2015

Expozi]ie utilaje de construc]ii

Bauma - Conexpo Africa

Locul desf`[ur`rii: Johannesburg - Repu-

blica Sud African`

Organizator: Messe Munchen and AEM

Informa]ii: www.bauma-africa.com

E-mail: info@bauma-africa.com

24-25 noiembrie 2015:

Benelux - Forumul de infrastructur`

2014

Locul desf`[ur`rii: Amsterdam

Informa]ii: events@smi-online.co.uk
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urnicarul de autoutilaje şi muncitori de pe Drumul Naţional

(D.N.) 29, care leagă Botoşanii de Suceava, arată oricui trece

pe aici că drumarii ştiu să-şi facă meseria cu toată priceperea şi dă-

ruirea. Conducătorii auto îşi văd împlinit visul, de a avea parte de un

drum care să ofere condiţii foarte bune de circulaţie şi, de ce nu, un

motiv de a spera ca numărul vieţilor pierdute pe acest traseu să fie

diminuat, aşa cum ne dorim şi cum prevăd cerinţele Uniunii Europene.

D.N. 29 deţine de altfel tristul şi nedoritul record al celui mai grav

accident rutier petrecut vreodată în România: la 29 iunie 1980 au

murit 48 de persoane, lângă un pod de lângă localitatea Huţani. Ze-

cile de cruci înşirate de-a lungul acestei artere te duc cu gândul la tot

atâtea victime, la tot atå]ia oameni care ar fi putut să fie \n via]` şi

astăzi, alături de noi, dar şi la speranţa că îmbunătăţirea condiţiilor de

trafic să nu se constituie într-un „argument” al unor noi tragedii...

Zilele trecute am asistat la lucrările care se desfăşoară aici, având

şi posibilitatea de a lua pulsul şantierului, pas cu pas. Imaginile imor-

talizate sunt numeroase, ca o dovadă a afirmaţiilor noastre dar, din

păcate, spaţiul tipografic nu ne permite să inserăm mai multe fo-

tografii. Antreprenorul avea mobilizat pe şantier un număr de 98 de

utilaje şi mijloace auto şi, de asemenea, un număr de 228 de persoa-

ne (muncitori, mecanici utilaje, şoferi, personal TESA), forţe care în-

cântă ochiul şi inima, deopotrivă ale constructorilor şi beneficiarilor

finali ai lucrărilor.

Înainte de toate, precizăm că D.N. 29 face parte din reţeaua dru-

murilor cu trafic internaţional (E58) şi reprezintă o continuare a in-

vestiţiilor începute la D.N. 17, Cluj-Napoca – Suceava, legătura dintre

Ardeal şi Moldova prin Bistriţa, investiţii care fac parte din strategia

de dezvoltare economică a Nordului României.

La elaborarea proiectului de modernizare a acestei artere, proiec-

tanţii au studiat şi găsit cele mai indicate soluţii, prin care să se asi-

gure satisfacerea cerinţelor în fiecare sector al drumului cu o eficienţă

tehnico-economică ridicată.

Astfel, prin realizarea proiectului de modernizare a D.N. 29 se vor

îmbunătăţi caracteristicile tehnice ale drumului şi, totodată, va fi posi-

bil` creşterea vitezei de circulaţie în condiţii de siguranţă şi confort.

Prin îmbunătăţirea caracteristicilor tehnice ale drumului (introducerea

unei a treia benzi de circulaţie de 600 m pe sectorul de la Baisa, lăr-

girea carosabilului în curbe, eliminarea defecţiunilor, îmbunătăţirea

planeităţii şi a rugozităţii îmbrăcămintei asfaltice) vor fi eliminate toa-

te suspiciunile cu privire la cauzele care pot provoca nesiguranţa în

trafic şi producerea de accidente.

Proiectul urmăreşte menţinerea viabilităţii drumului cu păstrarea

în principiu a elementelor geometrice actuale şi cu încadrarea în am-

priza existentă a drumului, fără ocupări de terenuri suplimentare. Tra-

seul în plan a fost proiectat conform prevederilor STAS 863/85 pentru

viteze de proiectare de 30-80 km/h.

|n profil longitudinal, linia roşie va urmări niveleta drumului exis-

tent, cu minime corecţii geometrice, adăugându-se doar grosimile

straturilor asfaltice de ranforsare.

Profilul transversal proiectat în aliniament are următoarele lăţimi:

- 9,00 m, platforma şi 7,00 m, partea carosabilă;

- 2 x 1,00 m acostamente; din care: 2 x 0,50 m banda de înca-

drare şi 2 x 0,50 m acostament împietruite.

Pentru zonele în curbă, la lăţimea părţii carosabile din aliniament

se vor adăuga şi supralărgirile, conform STAS 863-85 („Elemente geo-

metrice ale traseelor”), strict necesare, având în vedere că cca. 15%

din traficul de perspectivă îl reprezintă transportul cu vehicule lungi.

Din proiectul tehnic şi din discuţiile de pe şantier am reţinut că prin-

cipalele lucrări prevăzute în proiect şi aflate în execuţie constau din:

A. Sistemul rutier

- lucrări de ranforsare a sistemului rutier existent, cu rol de spori-

re a capacităţii portante şi reprofilare a carosabilului, care constau în

reparaţii la structura rutieră existentă, eliminarea degradărilor de

suprafaţă, colmatarea fisurilor şi crăpăturilor, realizarea de casete de

lărgire (benzi de încadrare);

- alcătuirea sistemului rutier nou (casete de lărgire) a fost stabili-

t` ţinând cont de următoarele specificaţii: grosimile minime şi maxi-

me constructive ale diferitelor straturi rutiere, conform prevederilor

din normele în vigoare, de grosimile straturilor asfaltice de ranforsare

dimensionate pentru sistemul rutier existent, de anumite constrângeri

specifice tehnologiilor de execu]ie, de reducerea numărului de stra-

turi, în scopul micşorării riscului apariţiei unor defecţiuni privind ade-

renţa între straturi, de verificarea structurii rutiere la acţiunea feno-

menului de îngheţ-dezgheţ;

- consolidarea sistemului rutier existent pentru o capacitate por-

tantă corespunzătoare evoluţiei traficului pe o perioadă de perspec-

tivă de 15 ani.

B. Asigurarea scurgerii [i colectării apelor

- asigurarea scurgerii şi colectării apelor de pe platform` şi din

zona drumului se realizează prin lucrări de colectare şi evacuare ale

apelor superficiale (înlocuirea şanţurilor şi rigolelor degradate cu ele-

mente prefabricate sau turnate pe loc, şanţuri noi şi rigole pereate,

acolo unde declivităţile impun acest lucru, curăţirea şanţurilor şi rigo-

lelor de p`mânt a căror secţiune corespunde debitului colectat, exe-

cuţia unui dren longitudinal la marginea drumului, atât pe partea

dreaptă cât şi pe partea stångă a platformei);

- impermeabilizarea acostamentelor, şanţurilor şi a rigolelor, in-

terceptarea infiltraţiilor din amonte se realizează prin drenuri longi-

tudinale dotate cu filtru de geotextil şi tub nedeformabil din material

plastic rezistent;

- pentru evacuarea rapidă a apei infiltrate şi descărcarea în came-

rele de cădere ale podeţelor sau prin intermediul drenurilor forate

transversal drumului, a fost prevăzut un strat de formă din balast

care poate \ndeplini şi funcţia de strat drenant;

- în localităţile traversate de D.N. 29 a fost prevăzută amenajarea

de rigole dreptunghiulare noi cu plăcuţe carosabile din beton.

C. Intersec]ii [i utilit`]i publice

Se vor amenaja un număr de 17 intersecţii cu drumuri judeţene

F

Resuscitarea „Drumului morții“
Nicolae POPOVICI
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şi comunale, respectiv 118 intersecţii cu drumuri laterale împietruite,

balastate şi asfaltate, în conformitate cu normativele în vigoare. Ame-

najarea drumurilor laterale a fost prevăzut` pe o lungime de 25 m

faţă de marginea drumului naţional, soluţia de structură rutieră fiind

\n funcţie de îmbrăcămintea existentă, iar acolo unde drumurile la-

terale întrerup şanţuri sau rigole, se va asigura continuitatea scurge-

rii apelor prin podeţe dalate;

Parcările, staţiile de autobuz şi refugiile pentru pietoni existente

pe sectorul de drum respectiv vor fi reamenajate, semnalizate, dotate

şi amenajate conform reglementărilor tehnice in vigoare. Acolo unde

spaţiul disponibil permite, se vor realiza insule de separare a plat-

formei de parcare de fluxul curent de pe drumul naţional reglemen-

tând astfel accesele şi îmbunătăţind siguranţa circulaţiei. Structura

sistemului rutier ce va fi realizat în parcări este aceeaşi cu cea exe-

cutată pe carosabilul existent.

S-au prevăzut a fi realizate două platforme de cântărire, una pe

raza judeţului Suceava şi una pe raza judeţului Botoşani.

D. Siguran]a circula]iei

S-a urmărit îmbunătăţirea siguranţei circulaţiei prin refacerea

semnalizării rutiere şi prin prevederea de parapete la marginea plat-

formei acolo unde nu există pe teren sau repararea/înlocuirea celor

deteriorate, astfel: în funcţie de elementele geometrice ale traseului,

de înălţimea rambleului şi de traficul de perspectivă, se vor amplasa

parapete de siguranţă, tipul de parapete fiind stabilit în conformitate

cu prevederile normativelor în vigoare. Parapetele sunt amplasate în

lateral, pe o fâşie specială de 75 cm. Pentru siguranţa circulaţiei auto-

vehiculelor au fost prevăzu]i stâlpi de orientare pentru ghidarea op-

tică a vehiculelor pe timpul nopţii prin dispozitive reflectorizante, în

locurile unde nu sunt necesare parapete. În localităţi vor fi prevăzute

marcaje rutiere termoplastice de presemnalizare a trecerilor pentru

pietoni, corelată cu semnalizarea rutieră proiectată, iar pe stâlpii elec-

trici care sunt foarte aproape de marginea acostamentului, sau chiar

în acostament, se vor aplica marcaje cu vopsea galbenă.

Se vor amenaja un număr de 14 intrări/ieşiri din localitate, sub

forma unor insule fizice încadrate de borduri denivelate faţă de partea

carosabilă, semnalizate cu marcaj orizontal şi dotate cu butoni re-

flectorizanţi.

Amenajarea trecerii la nivel peste calea ferată Vereşti-Botoşani

se va realiza cu soluţii moderne de tip oţel-cauciuc (STRAIL).

E. Poduri

Din cele 12 poduri de pe traseul D.N.29, un număr de patru sunt

la clasa „E” de încărcare şi restul nemodernizate, fiind la clasa „I” de

încărcare. Podul cel mai lung are 110 metri şi se află la graniţa din-

tre judeţele Suceava şi Botoşani, peste râul Siret. Această lucrare de

artă va fi supusă unor lucrări de reparaţii curente, nefiind necesar a

se executa lucrări de mai mare amploare. De asemenea, pe raza lo-

calităţii Salcea, judeţul Suceava, se află singurul pod cu boltă de pe

D.N. 29, unul dintre puţinele din zonă. În localităţile traversate de

D.N. 29 a fost prevăzută repararea podeţelor existente, cu lumina

mai mare de 2 m, a coronamentelor şi a camerelor de cădere, precum

şi înlocuirea podeţelor subdimensionate cu podeţe noi. Astfel, se

menţin patru podeţe la care au fost prevăzute lucrări de reparaţii spe-

cifice la podeţe (reparaţii aripi, reparaţii coronamente, decolmatare şi

curăţare albie), iar restul de 29 vor fi înlocuite cu podeţe noi; de ase-

menea, se va trece la înlocuirea podeţelor la drumuri laterale şi a po-

deţelor degradate la accese în curţi.

„Lucrările de modernizare pe care le executăm pe tron-

sonul D.N. 29 km, 0+000 – km 39+071 vor fi finalizate până la

sfârşitul acestui an, având asigurată garanţia constructorilor

că se vor ţine de cuvânt, aşa cum s-a întâmplat şi la preceden-

tele lucrări executate de ei, respectiv cele de la D.N. 24 şi D.N.

24 B. Este şi pentru noi un obiectiv pe care dorim să-l finali-

zăm cât mai repede, convinşi fiind că rezultatul acestor lucrări

de aici va avea un efect pozitiv asupra rezistenţei, stabilităţii

şi a siguranţei în exploatare a drumului. De asemenea, reabi-

litarea drumului va influenţa benefic toată zona, atât din punct

de vedere al siguranţei în trafic cât mai ales din punct de vede-

re socio-economic”, ne-a declarat ing. Ovidiu LAICU, directorul re-

gional executiv al D.R.D.P. Iaşi.

Lucrări ce vor fi executate la podurile de pe D.N. 29

Nr.

crt.

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

Poziţia km

8+891

11+856

21+810

23+129

23+457

23+620

23+720

23+875

23+948

27+480

36+309

37+770

Obstacol

Pârâul Plopeni

Pârâul Salcia

Râul Siret

Scurgere lunca Siretului

Scurgere lunca Siretului

Scurgere lunca Siretului

Scurgere lunca Siretului

Scurgere lunca Siretului

Scurgere lunca Siretului

Pârâul Vlădeni

Pârâul Rău

Pârâul Desleuca

Clasa de

încărcare

E

I

E

I

E

I

I

I

E

I

I

I

Lungimea

deschiderii (m)

10,50

15,80

34,00 + 42,00 + 34,00

12,40

2 X 13,50

12,40

12,40

10,60

12,50 + 11,50 + 12,50

13,60

13,50

13,50

Denumirea soluţiei

propuse

Reabilitare pod

Reabilitare pod

Reparaţii curente

Reabilitare pod

Reparaţii curente

Reabilitare pod

Reabilitare pod

Reabilitare pod

Reparaţii curente

Reabilitare pod

Reabilitare pod

Reabilitare pod
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Localizarea D.N. 29 pe harta rutieră a României

Podul de peste râul Siret Singurul pod în boltă de pe D.N. 29, construit în anul 1965

Lucrări la noua bandă de circulaţie de 600 m, în panta de la Baisa Caseta drumului în perioada balastării
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Lucrări de amenajare a casetei drumului

Pod decopertat

pentru trecerea la clasa

„E” de încărcare

Cofragul a fost construit;

urmează alte lucrări de

trecere a podului la clasa „E”

„Podul celor 48 de cruci“, unul dintre puţinii „martori“

ai tragediei din 29 iunie 1980
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Cu şi despre drumuri expres… în jurul lumii

este tot, în presa din ultima perioadă, au apărut date privind

această majoră modificare a Master Planului General de Tran-

sport, respectiv înlocuirea a peste 2.000 km de autostradă cu drum

expres. Majoritatea articolelor fac referire la alocarea bugetului, la pro-

blemele de utilitate pe care aceste tipuri de drumuri le-ar putea repre-

zenta pe termen mediu şi lung, la neconcordanţele dintre viteza legală

de deplasare pe un drum expres şi viteza de proiectare şi, cele mai

multe publicaţii analizeaz` răspunsul, sau mai bine zis, recomand`rile

pe care UE le-a f`cut referitor la Master Planul României. În cele ce ur-

mează, nu abordăm aceste subiecte sensibile, menţionate mai sus, ci

privim din punct de vedere teoretic, geografic şi un pic istoric, acest tip

de şosele, clasa a II-a de drumuri, cum mai sunt cunoscute.

Vă invit`m aşadar, într-o călătorie în jurul lumii pentru a cunoaşte

cum se prezintă situaţia drumurilor expres pe alte meleaguri.

În Europa, ele pot fi întâlnite în majoritatea ţărilor

Uniunii Europene:

• În Austria se numesc „Schnellstraße” (drumuri ra-

pide) şi au o limită de viteză cuprinsă între 100 km/h şi

130 km/h. Sunt similare autostrăzilor (Autobahn), având diferenţe la

costurile de construcţie, rampe mai abrupte, raze ale curbelor mai

mici şi mai puţine poduri şi tuneluri (Foto 1).

• În Croaţia, unele drumuri expres sunt construite pentru trafi-

cul local, cum este cazul lui D28 (Drumul expres Vrbovec), iar altele

sunt construite ca rute ocolitoare sau centuri de oraşe, cum este cazul

lui D31 (Drumul ocolitor Velika Gorica Est). Croaţia are, de asemenea,

o reţea foarte dezvoltată de autostrăzi pentru facilitarea traficului

între puncte de interes major, cu limite de viteză mai mari decât ale

drumurilor expres. Ambele tipuri de drumuri sunt prev`zute cu des-

părţitoare de sens pe toată lungimea lor (Foto 2).

Anca T~N~SESCU

P

Foto 1

Foto 2
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• În Republica Cehă, drumurile expres sunt denu-

mite „Rychlostní silnice” (abreviere: R) şi sunt definite ca

drumuri cu două benzi pe sens, cu bandă de urgenţă de

dimensiuni mai mici. Limita de viteză este de 130 km/h.

Indicatorul rutier este alb pe fond albastru. În acest mo-

ment există aproximativ 400 km de drum expres (Foto 3).

• În Finlanda, situaţia se prezintă pu]in diferit. Dru-

murile de viteză sunt împărţite în trei categorii: drumuri

principale fără acces restricţionat, drumuri principale cu

acces restricţionat şi autostrăzi. Ultimele două tipuri sunt

marcate cu semne având fundal verde, iar prima cate-

gorie, albastru. Deşi majoritatea reţelei rutiere este alcătuită din dru-

muri fără acces restricţionat, există totuşi aproximativ 800 km de au-

tostrad` şi 124 km de drum cu acces restricţionat. Restricţia se referă

la mijloacele de transport care nu pot depăşi viteza de 50 km/h, pie-

toni, biciclete, mopede sau tractoare, ba mai mult, nu este permisă

nici remorcarea. Drumurile cu acces limitat sunt, în general, similare

autostrăzilor, dar nu îndeplinesc în totalitate caracteristicile tehnice

ale acestora, cum ar fi: mai multe benzi pe sens sau desp`r]itoare

pentru separarea sensurilor de mers. |n general, este aleasă construi-

rea acestui tip de drum pentru că densitatea locală a populaţiei este

scăzută şi nu justifică o autostradă. De cele mai multe ori a fost lăsat

spaţiu, în timpul construcţiei, pentru o eventuală îmbunătăţire la nivel

de autostradă. Drumurile expres funţionează, \n general, ca „aflu-

ente” ale autostrăzilor. Limitele de viteză sunt 100 km/h pe timp de

vară şi 80 km/h pe timp de iarnă, iar pe autostrăzi limitarea se face

la 120, respectiv 100 km/h. În special pe timpul iernii, limita de viteză

poate fi modificată, în funcţie de condiţiile meteorologice (Foto 4).

• Un „Kraftfahrstraße”, în Germania, se referă la un

drum destinat exclusiv mijloacelor de transport cu motor,

denumit, în limbaj colocvial [i „Schnellstraße” (drum ra-

pid). Acest tip de drum este destinat doar vehiculelor mo-

torizate care au, din fabrică, viteza de deplasare de cel puţin 60 km/h,

excluzând oameni, biciclete, mopede şi tractoare. Este interzisă şi cir-

culaţia vehiculelor cu gabarit depăşit. Standardele de construcţie ale

acestui tip de drumuri sunt inferioare celor ale autostrăzilor. În ceea

ce prive[te limitele generale de viteză din Germania, pe drumurile cu

despărţitoare de sens sau cu minim două benzi marcate pe sens, limita

de viteză orientativă (Richtgesch windigkeit) este de 130 km/h. Sunt

Foto 3

Foto 4
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Foto 5

Foto 6
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admise intersecţiile la nivel, reglementarea la intersec]ii este furnizată,

de obicei, de semafoare sau sensuri giratorii. Sunt interzise întoarce-

rile în forma de U pe celălalt sens de deplasare şi orice oprire delibe-

rată. Pe „Kraftfahrstraßen” este interzisă circulaţia pietonală, cu ex-

cep]ia trecerilor speciale (Foto 5).

• Un drum de înaltă caliate, cu două benzi pe sens (High-quality

dual carriageway - HQDC), în Irlanda are aceleaşi caracteristici cu o

autostradă, incluzând interdicţia de a întoarce spre dreapta, dar nu

are aceleaşi restricţii ca o autostradă. Aceste drumuri sunt cel mai

des întâlnite ca prelungiri ale unor autostrăzi în apropierea oraşelor,

în general pentru a putea permite existenţa staţiilor de autobuz şi a

transportului de persoane în aceste zone. Nu există încă semnalizare

specifică pentru acest tip de drumuri, dar Autoritatea Naţional` a Dru-

murilor are intenţia de a implementa sistemul german şi în Irlanda.

Limita de viteză este mai mic`, de 100 km/h, comparativ cu a auto-

străzii, care este de 120 km/h (Foto 6).

• Drumurile de viteză din Italia se împart în mai

multe tipuri: strada extraurban` principală - autostrada

de tip B, cunoscută şi sub numele de „superstrada”, este

un drum cu cel puţin două benzi pe sens, acostament pe

partea dreaptă, fără intersecţii şi treceri la nivel. Restric-

ţiile de acces pe acest tip de drum sunt identice celor de

pe autostradă, la fel sunt şi semnalizările rutiere, excepţie făcând cu-

loarea de fundal, albastru în loc de verde. Limita de viteză pe un drum

de tip B este de 110 km/h.

Drumul de viteză de tip C (strada extraurbană secundară) repre-

zintă majoritatea drumurilor din afara localităţilor. Conform Codului

de Definire a Autostrăzilor din Italia, un drum tip C are o singură parte

carosabilă, cu cel puţin o bandă pe sens şi acostament. Poate avea in-

tersecţii la nivel cu calea ferată, sensuri giratorii şi semafoare. În ciu-

da definiţiei din Codul Autostrăzilor, această categorie include şi dru-

muri cu două părţi carosabile, dar care nu pot fi catalogate ca drumuri

de categorie B, deoarece nu îndeplinesc cel puţin una dintre condiţii-

le tehnice specifice clasei superioare de drumuri. În absenţa unui in-

dicator care să specifice exact, accesul pe un drum de tip C este per-

mis atât vehiculelor, cât [i pietonilor, chiar dacă are despărţitoare de

sens si interdicţia de a întoarce spre dreapta. Pentru a interzice ac-

cesul pietonilor, a bicicletelor sau a altor vehicule lente, posesorul

drumului trebuie să amplaseze semne prohibitive pentru fiecare ca-

tegorie în parte. Totu[i, există un semn care permite accesul pe drum

doar vehiculelor motorizate (fără restricţii de putere sau viteză, ex-

ceptând cazul \n care este specificat). Acest semn este similar celor

folosite în restul ţărilor europene, care indică începutul şi sfârşitul unui

drum cu acces limitat, dar semnificaţia lui în Italia este relativ diferi-

tă, deoarece nu indică faptul că este sau nu un drum cu acces limi-

tat. Limita de viteză pe un drum de tip C este de 90 km/h (Foto 7).

• Olanda are mult mai mulţi kilometri de autostradă

decât de drum expres („Autowegen”). Acesta din urmă re-

prezintă numai o parte complementară a re]elei de auto-

străzi principale din ]ară. Sunt mai scurte decât autostră-

zile, oferind conexiuni către zone cu mai multă importanţă regională,

decåt statală. Limita de viteză generală este de 100 km/h. Doar auto-

vehiculele care pot depăşi, atât tehnic, cât [i legal, viteza de cel pu]in

50 km/h, pot utiliza acest tip de drum. „Autowegen” sunt întotdeauna

numerotate [i cea mai mare parte semnalizate cu „N” (de la Non au-

tostradă) [i au până la trei caractere, cum ar fi N34. Cea mai mare parte

dintre acestea sunt administrate na]ional sau provincial.

Drumurile expres olandeze sunt construite cu nişte standarde re-

lativ diferite, de la caz la caz. De la şosele duble cu acostamente [i zo-

ne despărţitoare între sensuri, la şosele simple, cu o singură bandă pe

sens, fără despărţitoare pe mijloc şi acostament intermitent, care se nu-

meşte „Vluchthevens”. Intersecţiile sunt, frecvent, semaforizate sau

amenajate ca sens giratoriu. Deşi nu exist` treceri la nivel cu calea fe-

rată, pot exista poduri mobile pe acest tip de drum. În toate cazurile,

limita de viteză este redusă la 70 km/h \nainte de a ajunge în intersecţii

sau la poduri. Din 1997 a fost introdus un program de siguranţă în trafic,

numit „Sustainable Safety” (Siguranţă Durabil`), care prevede noi mo-

duri de a clasifica drumurile şi noi standarde de proiectare. Deşi dru-

murile „Autowegen” nu trebuie să se conformeze în totalitate noului

standard olandez pentru drumurile cu trafic intens („stroomwegen”),

multe dintre ele au avut nevoie de îmbunătăţiri. Ideea este de a face

drumurile expres cåt mai independente de celelalte drumuri [i căi. În

caz contrar, sunt descalificate din standardul de drumuri expres (Foto 8).

• În Norvegia, un „motortrafikkvei” (drum pentru

trafic motorizat), denumit şi „motorvei klasse B” (auto-

strada clasa B) este un drum de mare viteză, cu limita

superioară de 90 km/h, care nu are intersecţii. Semnele

rutiere pentru „motortrafikkvei”- drum expres, cât şi pentru „mo-

torvei”- autostradă sunt cu text alb pe fond albastru (Foto 9).

• „Droga ekspresowa” (plural: „drogi ekspresowe“), în

Polonia, se referă la o reţea de drumuri care au ca scop

aducerea traficului către autostrăzi şi deservirea unor

scopuri comerciale internaţionale [i regionale. De cele mai

multe ori sunt construite ca centuri, deoarece ocupă mai puţin spaţiu

decât autostr`zile şi permit existenţa mai multor bretele de intrare şi

ieşire. Toate drumurile expres au denumirea care începe cu litera „S”,

urmată de un număr. Pot fi şosele duble sau simple şi au un număr
Foto 7

Foto 8
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redus de intersecţii la nivel. Din mai 2004, ducumentele guvernului

polonez indică un plan de dezvoltare a sistemului de drumuri expres

şi autostrăzi la 7.200 km, incluzând 2.000 km de autostrad`. Limita de

viteză este de 120 km/h pentru drumurile cu şosea dublă şi 100 km/h

pentru cele cu o singură parte carosabilă (Foto 10).

• Portugalia - „via rapida” face referire la drumurile

cu acces limitat, destinate circulaţiei motorizate, care nu

sunt autostrăzi. Termenul „via reservada a automóveis e

motociclos” (drum rezervat automobilelor şi motocicle-

telor) este folosit pentru a desemna un drum care nu este autostradă,

dar unde se aplică regulile de autostradă (cu excep]ia limitei de vite-

ză, care este mai mică). Cu toate acestea, termenul se referă numai

la regulile rutiere, nu şi la caracteristicile tehnice ale drumului.

Există două tipuri de drumuri la care se face referire, în mod uzual,

ca „vias rápidas”, în Portugalia. Primul tip este un drum cu acces limi-

tat, cu două benzi pe sensul de deplasare şi intersecţii denivelate.

Multe dintre aceste drumuri au toate sau aproape toate caracteristicile

tehnice ale autostrăzilor. Exemple sunt cele câteva drumuri urbane

cu acces limitat în oraşe ca Lisabona, Porto, Coimbra [i Braga. În

Madeira, principalele drumuri de viteză regionale, care leagă ora[ele

[i alte locuri importante ale insulei, sunt de acest tip, deoarece nu

există drumuri clasificate ca autostrăzi în regiune. Cel de-al doilea tip

de „via rapida” are toate caracteristicile drumului de mai sus, cu ex-

cepţia numărului de benzi pe sens, având una singură (Foto 11).

• Spre deosebire de „Autopistas”, care sunt desti-

nate exclusiv autovehiculelor care pot depăşi viteza de

60 km/h şi pentru care este necesară plata unei taxe

de autostradă, „Autovias” din Spania sunt de obicei

Foto 10

Foto 11

Foto 9
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îmbunăt`ţiri ale unor drumuri importante vechi, care nu au taxă de

acces. Pe aceste drumuri, vehiculele lente, cum ar fi bicicletele şi uti-

lajele agricole sunt permise, dar cu anumite condiţii şi în anumite si-

tuaţii (Foto 12).

• În Elve]ia, „Autostrasse” (\n germană, „drum au-

to") sau „semi-autoroute” (\n franceză, „semi-autostra-

dă”) este un drum unde este permis accesul doar pentru

traficul de mare viteză, fără intersecţii, dar nu este un

drum de cea mai înaltă clasă, cum sunt „Autobahn” sau

„Autoroute” (autostrăzi). Limita de viteză pe aceste drumuri, în Elve-

]ia, este de 100 km/h. Cele mai multe dintre „Autostrasse” [i „Semi-

autoroutes” nu au despărţitoare \ntre sensurile de mers.

Lista ţărilor europene unde exista drumuri expres poate continua

cu Suedia, Rusia, Marea Britanie şi multe altele.

În Asia, situaţia este similară.

• Reţeaua de drumuri expres din Republica Populară Chineză

face parte din cel mai lung sistem de drumuri de mare viteză din lu-

me. Re]eaua este cunoscut` sub numele de Sistemului Na]ional Prin-

cipal de Drumuri de mare viteza (NTHS). Din 2011, lungimea totală

este de 85.000 km. |n China, drumurile expres sunt un element intro-

dus de curånd \n infrastructura na]ional` de trasporturi. Primul drum

expres a fost construit \n 1988. Până în 1993, foarte pu]ine drumuri

expres au fost executate. Re]eaua se extinde rapid după anul 2000.

În anul 2011, 11.000 km de drumuri expres au fost ad`uga]i re]elei

complexe de drumuri.

• Drumurile expres din Singapore sunt utilizate pentru a ajunge

de la un ora[ la altul. Cel mai lung este Pan Island Expressway, de

42 km, care traverseaz` pe l`]ime Singapore. Din anul 2009, mai

multe drumuri expres au \nceput s` se construiasc`. Unul dintre cele

mai noi este Kallang-Paya Lebar Expressway, care m`soar` 2 km pe

sol [i la 10 km \n subteran, ceea ce \l transform` \n cel mai mare

drum expres \n tunel subteran din Asia de Sud. La nivelul solului

sau pe pasarele [i viaducte, limita de viteză este de la 70 km/h la

90 km/h, în tuneluri, limita de viteză este de 70 km/h sau 80 km/h,

func]ie de segmentul de drum.

• Drumurile expres din India reprezint` mai mult de

940 km din Sistemului Na]ional de Drumuri de mare

vitez`, fiind cea mai performant` clasă de drum. Proiec-

tul Na]ional de Dezvoltare a Autostrăzilor este în curs de

a adăuga un plus de 18.637 km de drumuri expres la re]eaua

na]ional`, pån` \n anul 2022.

• Drumurile expres din Iran sunt o clasă inferioar` au-

tostr`zilor [i sunt folosite în zonele urbane mari, cum ar fi

Isfahan sau Teheran [i între alte ora[e importante, de obi-

cei \ntre două capitale de provincie, în zonele rurale [i

de[ert. Limita de viteză în zonele urbane este între 50 [i 70 km/h, iar

în zonele rurale [i de[ertice, între 90 [i 110 km/h.

În ceea ce priveşte restul lumii, vom preciza că pe toate continen-

tele exist` drumuri expres şi ne vom opri atenţia, câteva secunde,

asupra Statelor Unite ale Americii pentru a v` oferi câteva informaţii

interesante.

Prima implementare a conceptului de drum cu acces limitat,

în Statele Unite, a avut loc în anul 1907 şi este vorba despre „Bronx

River Parkway” din New York. Acesta a fost proiectat ca o reţea de

drumuri de mare viteză în interiorul şi în jurului oraşului New York.

Prima autostradă cu acces limitat, asemănătoare cu actualele dru-

muri expres, se consider` a fi „Long Island Motor Parkway”, în Long

Island, New York, construit` \n regim privat. Secţiunile „Southern

State Parkway”, inaugurată în 1927, şi „Long Island Motor Parkway”

au fost închise în anul 1937, fiind înlocuite de „Northern State Park-

way”, inaugurată în anul 1931 şi continuarea sa, „Grand Central Park-

way”, inaugurată în anul 1936.

În Statele Unite, Manualul na]ional cu privire la dispozitivele de

control uniform al traficului (MUTCD) utilizează termenul de „controlul

total al accesului” doar pentru autostr`zi. Drumurile expres sunt de-

finite ca având „un control par]ial al accesului” (sau acces semi-con-

trolat), ceea ce înseamnă că pentru accesul pe drumurile principale,

transportatorii comerciali folosesc bretele secundare, noduri de trafic

sau intersec]ii, \n timp ce, pentru drumurile secundare (categoria in-

ferioar`), fermele sau alte activităţi economice pot avea acces direct.

Această defini]ie este folosită de unele state. Multe dintre ele restric-

]ionează accesul, de asemenea, pe autostr`zi doar pentru autove-

hiculele capabile să men]ină o anumită viteză. Alte state utilizează

termenul „acces controlat”, cu semnificaţia unui standard mai înalt

decât „acces limitat”, în timp ce al]ii inversează cei doi termeni.

Foto 12

Argentina:
Șoferițele mai sigure în trafic

Un studiu efectuat \n Argentina de c`tre

un ONG denumit „Luchemos or la Vida“ arat`

c` [oferii de sex feminin conduc mult mai

bine decåt b`rba]ii. Studiul, efectuat pe un

num`r de 4.724 de [oferi din Buenos Aires, a

reflectat faptul c` femeile la volan \ncalc` mai

pu]in legea. Se arat` c` 85% dintre femei

poart` centura de siguran]` \n timp ce con-

duc, comparativ cu 5% dintre b`rba]i. B`r-

ba]ii trec pe culoarea ro[ie a semaforului

\ntr-un propor]ie de 48%, \n vreme ce femeile

de doar 41%. De asemenea, b`rba]ii sunt

mult mai agresivi [i \[i asum` riscuri inutile \n

trafic. O alt` concluzie este aceea c` femeile

proprietare de ma[ini sunt mai pu]in tentate

de a face modific`ri care s` m`reasc` puterea

autovehiculului sau s` modifice parametrii de

siguran]`. |n ce prive[te telefoanele mobile,

b`rba]ii le folosesc la volan \n propor]ie de

41% mai mult decåt femeile.

Acest studiu ni se pare cu atåt mai in-

teresant \ntr-o ]ar` latin`, cu o popula]ie tem-

peramental predispus` spre adrenalin`.

FLASH
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devărate opere de artă care dăinuie peste secole, podurile îşi

împletesc existenţa cu miturile şi legendele urbane din locurile

unde sunt construite. În principal, acest lucru se datorează dificultăţii

execuţiei unei astfel de lucrări din punctul de vedere al omului care nu

are cunoştinţe în domeniu, dar şi datorită gåndirii arhaice, conform

căreia, un pod face legătura dintre lumi, singurul râu fără pod fiind

Styxul – râul care, \n motologia greacă, înconjoară de nouă ori Tarta-

rul (Infernul). Pentru că şi nouă ne plac legendele, în cele ce urmează,

va vom povesti câteva dintre ele.

Podurile Dracului

Această denumire este dată multor poduri vechi, mai ales din pe-

rioada medieval`, construite, în principal, în Europa. Cele mai multe

dintre acestea sunt din piatră sau cărămidă, în formă de arc şi repre-

zintă o mare realizare pentru tehnologia perioadei în care au fost

executate. Fiecare Pod al Dracului are legenda sau povestea sa, de

cele mai multe ori având un reprezentant al forţelor întunericului ca

personaj principal negativ.

Folclorul atribuie, de foarte multe ori greşit, construirea podurilor

perioadei antice, în timpul ocupaţie romane. În realitate, majoritatea

sunt construite în Evul Mediu, între 1000 şi 1600 d. Hr. În perioada

medievală, multe drumuri şi poduri romane au fost considerate ca

fiind peste puterile de execuţie şi nevoile oamenilor, deci ar fi trebuit

să fie construite de dracul însuşi.

Legendele care se leagă de aceste poduri sunt extrem de nume-

roase, fiecare având legătură cu istoria locului sau cu personaje care

„se zice” că ar fi trăit acolo. Unele legende sunt similare, altele sunt

dintre cele mai originale. O mare parte dintre ele au ca elemente cen-

trale motive folclorice întâlnite pe tot mapamondul: pactul cu diavolul,

păcălirea dracului sau sacrificiul meşterului pentru a finaliza con-

strucţia.

Un exemplu de legendă ar fi cea care se leagă de podul Teufels-

brücke (Podul Dracului) spre Trecătoarea St. Gotthard din Elveţia.

Potrivit unei poveşti locale, construirea primului pod a fost foarte di-

ficilă, a[a încât s-a apelat la ajutorul diavolului însu[i. El a fost de

acord să-l construiască, dar cu condi]ia de a primi sufletul primei fiin-

ţe care va trece podul. Aşadar, când podul a fost terminat, oameni au

îndrumat un ]ap peste pod.

Înfuriat de truc, Diavolul a

mers şi a adus o piatră ma-

re (denumită Teufelsstein,

Piatra Diavolului), cu scopul

de a sparge podul în bucă]i.

Însă, în drum spre pod, a în-

tâlnit o femeie bătrână, cre-

dincioasă, cu o cruce. Speriat

de cruce, el a lăsat piatra [i

a fugit. „Piatra Diavolului“ cân-

tăreşte 220 de tone [i se află

lângă Göschenen. În anul

1977, a fost mutată 127 m,

pentru a face loc noii auto-

străzii prin Trecătoarea St.

Gotthard, întreaga opera]ie costând peste 300.000 de franci elve]ieni.

Legenda urbană spune ca mutarea pietrei a fost cauza unui număr

mare de accidente la kilometrul 16 al tunelului rutier St. Gotthard.

Alte poduri au versiuni asemănătoare ale legendei, cu protagonişti

dintre cei mai diverşi: o femeie bătrână, o tânără domniţă, un nobil

sau un simplu păstor care fac pact cu diavolul. Acesta din urmă se an-

gajează să construiască podul cu preţul primului suflet care-l va tra-

versa. După construirea podului (de multe ori peste noapte) diavolul

este păcălit de adversarul său, de exemplu prin aruncarea unei bucăţi

de pâine pentru a momi un câine să treacă primul podul, şi astfel

dracul se întoarce \n iad cu un suflet de câine în locul unuia de om.

Fiecare dintre podurile care a primit denumirea de Podul Diavolu-

lui este remarcabil în felul său, cel mai adesea pentru obstacolele teh-

nologice depă[ite în timpul execuţiei, dar ocazional, de asemenea,

pentru frumuseţea sa sau pentru importan]a economică şi strategică

pentru comunitatea pe care o deserve[te.

A. T~N~SESCU

(continuare \n num`rul viitor)

Poduri: legende şi poveşti
A
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Eveniment:
„Wirtgen Road Technology Days 2014“ - noi soluții

pentru construcția drumurilor

venimentul anual „Zilele Tehnologiei“, organizat de către

Wirtgen Group, reprezintă un loc de întâlnire al industriei, dar

[i un prilej pentru grup de a-[i prezenta gama complexă de produse

[i servicii. Este, de asemenea, un moment oportun de a prezenta apli-

ca]iile tehnologice care răspund dezideratelor practice ale clien]ilor [i

de a expune, în avanpremieră, inova]iile [i noile echipamente dezvol-

tate în cadrul grupului. Anul acesta, evenimentul a avut loc în pe-

rioada 25-26 septembrie [i a fost găzduit de către Hamm AG.

Mai mult de 3.000 de vizitatori, din peste 80 de ]ări, au venit la

Tirschenreuth pentru a afla mai multe informa]ii despre solu]iile ino-

vatoare dezvoltate de către sectorul de Tehnologii pentru construc]ia

drumurilor din cadrul Wirtgen Group. În acela[i timp, vizitatorii au

putut vedea una dintre cele mai moderne [i productive uzine de cilin-

dri compactori, noua linie de produc]ie în zona de asamblare bazată

pe principiile de management a produc]iei - LEAN [i noul poligon de

\ncerc`ri al uzinei. Numai în cursul anului 2013, în această uzina s-au

făcut investi]ii de circa 20 de milioane de euro.

Competență extraordinară: know-how-ul experților
întâlnește practica

Gama de echipamente pentru construc]ii produsă de Wirtgen

Group este la fel de variată ca [i aplica]iile pentru care sunt folosite

în întreaga lume. Demonstra]iile în timp real – de la stabilizarea solu-

lui, cu trecere prin tehnologia de compactare a asfaltului [i a betonu-

lui [i până la reabilitarea drumurilor – oferă o perspectivă asupra ga-

mei impresionante de aplica]ii. Cele mai bune echipamente pot atinge

performan]ele maxime numai cånd sunt utilizate pentru aplica]ia po-

trivită, iar exper]ii în aplica]ii ai Wirtgen Group au fost la dispozi]ia

clien]ilor pe toată durata evenimentului, pentru a le oferi informa]ii [i

recomand`ri atunci când a fost nevoie.

Speciali[tii Wirtgen, Vögele [i Hamm au eviden]iat experien]a

practică într-o serie de prezentări tehnice. Subiecte precum „Aplica]ii

[i utilizări practice ale tehnologiei moderne de aplicare a stratului de

amorsă cu repartizatorul - finisor cu modul de amorsă”, „Experien-

]a HCQ Navigator în SUA”, sau „Tehnologia de reciclare Wirtgen în

America de Nord” le-a oferit vizitatorilor ocazia de a se convinge

asupra competen]ei grupului german în ceea ce prive[te aplica]iile [i

Ing. Florin CRĂCIUN,

WIRTGEN România

E

Modelul „W 50 Ri“, din noua genera]ie de freze gama compactă
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service-ul [i de a descoperi pasiunea cu care Wirtgen Group î[i spri-

jină clien]ii din domeniul construc]iei [i repara]iei drumurilor.

Inovații: premiere mondiale Wirtgen, Vögele și Hamm

Wirtgen Group oferă cea mai largă gamă de echipamente pentru

construc]ia drumurilor, iar în spatele succesului său stă filosofia de a

privi totdeauna înainte [i de a dezvolta constant noi solu]ii, precum [i

de a îmbunătă]i tehnologiile [i procesele existente pentru a le oferi

clien]ilor săi un real avantaj pe [antierele de construc]ii. Această filo-

sofie a fost încă o dată eviden]iată cu ocazia „Road Technology Days

2014”, unde una din zece ma[ini, din cele aproximativ 80 de modele

expuse, a reprezentat o premieră mondială. {i aceasta la doar un an

de când Wirtgen Group a prezentat în cadrul expozi]iei interna]ionale

Bauma Munchen, nu mai pu]in de 29 de inova]ii.

Show-ul a fost complet prin prezentarea a trei noi tehnologii – de

la tehnologia de frezare Wirtgen [i sistemul de control LEVEL PRO

Plus, la tehnologia de amorsare \n fa]a stratului de asfalt a[ternut

executat` cu repartizatorul-finisor cu modul de amorsare de la Vögele

[i noua genera]ie de finisoare „Linie-3”, pân` la noul concept de

operare HAMM pentru DV+ cu oscila]ie [i HCQ.

Wirtgen: liderul pieței prezintă un echipament în
premieră mondială și noi tehnologii

Cele 25 de echipamente expuse de Wirtgen GmbH reprezintă o

selec]ie de produse din gama frezelor la rece, a reciclatoarelor la rece,

a stabilizatoarelor de sol [i a finisoarelor de beton cu cofraj glisant. La

evenimentul din acest an, accentul a fost pus pe noua genera]ie de

freze din gama compactă, unde modelele W 50 Ri [i W 60 Ri au repre-

zentat clasa de 0,5 m. Modelul W 50 Ri, a cărui lansare mondială a

avut loc în vara acestui an, la expozi]ia de la Hillhead, în Marea Bri-

tanie, a fost urmat de o altă premieră mondială, noua freză la rece

W 60 Ri. Această nouă genera]ie de echipamente Wirtgen iese în evi-

den]ă printr-o serie de caracteristici inovatoare, care sprijin` opera-

torul în fiecare etapă a procesului de frezare. De asemenea, vizitatorii

au avut ocazia să vadă, în avanpremieră, freza de mare capacitate din

clasa de 1-m, atunci când modelul W 100 CFi, aflat în preproduc]ie,

a făcut o demonstra]ie „live” a capacită]ii sale.

Reciclatorul [i stabilizatorul de sol WR 250 „S-Pack”, cu modul in-

tegrat de distribu]ie a lian]ilor, dar [i reciclatorul la rece 3800 CR au

atras aten]ia vizitatorilor. Datorită conceptului, aceste utilaje sunt

foarte flexibile în ceea ce prive[te gama de aplica]ii pentru care pot fi

utilizate.

Vögele: liderul mondial pentru finisoare prezintă
tehnologii de vârf

Regal de inova]ii: în cadrul „Road Technology Days“, Joseph Vögele

AG a prezentat gama de finisoare „Linie 3”, foarte eficiente din punct

de vedere al costurilor, puternicul alimentator VÖGELE PowerFeeder,

gama de finisoare „VISION” pentru pia]a nord americană sau grinzi fi-

nisoare sofisticate. O apari]ie notabilă a fost noul repartizator-finisor cu

modul de amorsare care realizează singur aplicarea stratului de amorsă

cu emulsie bituminoas` \n fa]a stratului de asfalt a[ternut - SUPER

1800-3i SprayJet. Tehnologia „Vögele SprayJet” [i-a dovedit deja va-

loarea [i utilitatea pe pia]ă [i este utilizată în proiecte de reabilitare [i

construc]ie a drumurilor de pe întreg mapamondul. Versiunea îmbună-

tă]ită „SprayJet” include o serie de inova]ii impresionante, cum ar fi

integrarea modulului de amorsare în sistemul de operare „ErgoPlus 3”

al Vögele. Conceptul modular permite utilizarea SUPER 1800-3i \n apli-

ca]ii ca finisor care realizează aplicarea stratului de amorsă sau ca un

finisor standard. Are o lă]ime maximă de pulverizare a emulsiei bitu-

minoase de 6 m, iar ca finisor standard asigur` o l`]ime de a[ternere

de până la 9 m. Bineîn]eles, SUPER 1800-3i SprayJet include toate ca-

racteristicile gamei „Linie 3”, cum ar fi de exemplu, pachetul VÖGELE

EcoPlus [i func]iile automate AutoSet Plus. Modelul SUPER 1800-3i cu

modul Spray Jet este singurul echipament de acest fel pentru a[ter-

nerea covoarelor sub]iri, dar [i a covoarelor asfaltice standard.

Hamm: premieră mondială pentru rulouri com-
pactoare și cilindri compactori tandem

Cu 31 de modele expuse,

Hamm a prezentat o gamă de

utilaje potrivite pentru diferite

aplica]ii [i pie]e. La „Technology

Days”, găzduit anul acesta chiar

de către Hamm, compania a ex-

pus în premieră mondială do-

uă utilaje, care au completat ga-

ma sa extinsă: modelele com-

pacte H 5i [i H 7i [i cilindri vibro-

compactori tandem pivotan]i

DV+ 70i [i DV+ 90i (all-wheel

steering).

Noile compactoare H 5i [i H

7i, modele complet diferite fa]ă

de gama binecunoscută H, cu

greută]i cuprinse între 4,5 [i 8Noul repartizator-finisor cu modul de amorsare SUPER 1800-3i SprayJet
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tone, au un design foarte compact [i sunt foarte simplu de operat.

Cu cele două noi modele de bază, DV+ 70i [i DV+ 90i, Hamm

aduce un suflu de aer proasp`t [i completeaz` gama de cilindri vibro-

compactori tandem pivotan]i. Cu greută]i de 7 [i, respectiv, 9 tone,

aceste utilaje sunt foarte productive [i asigur` o vizibilitate excelentă,

cåt [i o operare inteligentă, fiind echipate cu motoare cu tehnologie

de vârf, respectånd cele mai exigente norme de emisie \n vigoare.

Conceptul de operare inovator „EasyDrive”, ce permite mane-

vrarea intuitivă a utilajului este o caracteristică nouă introdusă de

constructorul german.

Noul model compact H 7i [i cilindri vibrocompactori tandem pivotan]i DV+ 70i

-a născut la

data de 1 ia-

nuarie 1932, în lo-

calitatea Vere[ti,

jud. Suceava. Este

absolvent al Insti-

tutului Auto Dru-

muri din Harcov,

în anul 1956. A fost coleg, la acest Institut,

cu ing. Valentin SCÂNTEE, declarat cel mai

dotat inginer român care a studiat în URSS.

Ulterior, a urmat cursuri postuniversitare la

Institutul Politehnic Bucure[ti, unde a ob-

]inut titlul de inginer economist, la facul-

tatea de Tehnologie Economică, în anul

1971.

După absolvirea primei facultă]i (Har-

cov), este angajat în august 1956 la I.C.D.

nr. 2 Suceava, ca [ef de lot la {antierul de

Construc]ii Drumuri din Fălticeni. A urmat

ascensiunea sa ca „drumar autentic”, ca [ef

de [antier în cadrul Grupului de {antiere

Construc]ii Drumuri, Poduri [i Lucrări Spe-

ciale Transporturi (G.S.Cs.P.L.S.T) Ia[i, apoi

inginer [ef al acestei unită]i. {i în această

postură a rămas cu toate transformările uni-

tă]ilor de drumuri.

Când, în aprilie 1991, Grupul de {an-

tiere Ia[i a trecut în cadrul S.N.C.F.R.

Bucure[ti, dl. {tefan APETREI ocupă func-

]ia de director tehnic adjunct, func]ie pe

care a păstrat-o până în ianuarie 1994,

când este propus pentru ie[irea la pensie,

pentru limită de vârstă. În toată această

perioadă s-a format un tandem (împreună

cu ing. CONSTANTIN Stoica, ca [ef, domnia

sa ca [ef adjunct), care tandem a fost

frunta[ pe această ramură a construc]iei de

drumuri din România. A participat la reali-

zarea a peste 1.200 km de reabilitări, mo-

dernizări de drumuri (inclusiv poduri, con-

solidări pe aceste drumuri), în plus aero-

porturile din Suceava [i Ia[i.

Următoarele drumuri au purtat am-

prenta acestui drumar autentic, ing.

{tefan APETREI: • D.N. 18, pe por]iunea

Cârlibaba – Prislop; • D.N. 29, Suceava –

Bro[teni; • D.N. 29B, Suceava – Dorohoi;

• D.N. 24A, Crasna – Ia[i; • D.N. 17B, Vatra

Dornei – Bro[teni – Poiana Teiului; • D.N.

2, Suceava – Siret; • D.N. 10, în zona acu-

mulării de la Siriu; • D.N. 2, Urziceni –

Buzău – Râmnicu Sărat; • D.N. 2A, Urziceni

– Slobozia – Giurgeni.

S-a stins din via]ă la data de 19 sep-

tembrie 2013, cu dublă pneumonie.

IN MEMORIAM: Ing. Ștefan APETREI
S
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Recent, domnul prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI, de la Uni-

versitatea Politehnic` Timi[oara, a ob]inut una dintre cele mai \nal-

te recunoa[teri din partea Asocia]iei Mondiale de Drumuri (AIPCR/

PIARC) [i anume titlul de „Membru de onoare“ al acestui prestigios

forum mondial. Printre criteriile care au stat la baza acord`rii acestei

\nalte distinc]ii amintim urm`toarele:

1. Angajarea susţinută faţă de viziunea, misiunea şi valo-

rile Asociaţiei Mondiale de Drumuri (AIPCR/PIARC)

Domnul Gheorghe LUCACI este membru individual al Asociaţiei

Mondiale de Drumuri din anul 1992 şi a dedicat o mare parte din timp

colaborării cu AIPCR. Se menţionează următoarele poziţii în cadrul

asociaţiei: • membru al Comitetului de Terminologie (1992 - 1999);

• membru al Comitetului Tehnic ”Drumuri interurbane [i transport in-

terurban integrat” (2000 - 2003); • membru corespondent al Comite-

tului Tehnic 2.2. "Drumuri interurbane [i transport interurban inte-

grat” (2004 - 2007); • membru corespondent al Comitetului Tehnic

4.2. „Structuri rutiere” (2012 - 2015); • membru al Consiliului Gene-

ral (2001 - prezent); • membru al Comitetului Executiv AIPCR (2004

- 2011); • membru de drept al Consiliului General AIPCR din 2012.

A participat, din 1999, la toate Congresele Mondiale ale AIPCR de

la Kuala Lumpur, Durban, Paris [i Mexico City.

A ocupat poziţia de Prim Delegat al României între februarie şi

iunie 2001.

Este reprezentantul Comitetului Naţional Român la AIPCR din

2001.

2. Durata şi excelenţa activităţii în slujba Asociaţiei Mondi-

ale de Drumuri

- Membru în Comisia de Planificare Strategică (2004 - 2011);

- Coordonator al Temei Strategice 4 „Calitatea infrastructurii ru-

tiere” (2008 - 2011);

- Membru în Juriul interna]ional pentru acordarea Premiului AIPCR

la Congresul Mondial de la Paris, 2007;

- Membru în delega]ia României la Congresele Mondiale de la Dur-

ban (2003), Paris (2007) [i Mexico City (2011), respectiv la Congre-

sul Mondial de Viabilitate Hibernală de la Quebec (2010).

3. Dovada abilităţilor de conducere

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI a fost autor sau coautor al

rapoartelor României la congresele mondiale (detalii la punctul 4).

A participat la organizarea unor seminarii internaţionale în

România;

- 31 mai – 2 iunie 2007, Iaşi “Adaptarea terasamentelor rutiere

la mediul înconjurător”, organizat de Comitetul Tehnic 4.5 “Terasa-

mente, drenare, fundaţie” şi Guvernul României;

- 5 – 7 noiembrie 2009, Iaşi “Gestiunea riscului în exploatarea

drumurilor” organizat de Comitetul Tehnic 3 “Gestiunea riscului în

exploatare”;

- 16 – 18 septembrie 2009, Timişoara “Mediul înconjurător şi

transportul sustenabil”, organizat de Comitetul Tehnic A1 “Conser-

varea mediului” şi Comitetul Tehnic B4 “Transportul de mărfuri şi in-

termodalitatea”.

A participat la organizarea reuniunilor de lucru ale Comitetelor

tehnice AIPCR în România: aprilie 2008, Iaşi, CT 3 „Gestiunea riscu-

lui în infrastructurile rutiere”; aprilie 2009, Cluj-Napoca, CT A4 „Dru-

muri rurale şi accesibilitate în zonele rurale”; iunie 2010, Timişoara,

întâlnirea de lucru (dintre congresele mondiale) a Comitetelor tehnice

din Tema Strategică D, în vederea pregătirii Congresului Mondial de

la Mexico City; octombrie 2010, Bucureşti, TC D3 „Poduri rutiere”;

noiembrie 2010, Bucureşti, TC B3 „Îmbunătăţirea mobilităţii în zone

urbane”; septembrie 2012, Bucureşti, TC 4.4. „Geotehnică şi dru-

muri nepavate”; octombrie 2012, Timişoara, CTERM.

A coordonat, de asemenea, organizarea standului României în

cadrul expoziţiei Comitetelor Naţionale cu ocazia Congreselor Mondi-

ale de la Durban (2003), Mexico City (2011) şi Congresul de Iarnă de

la Quebec (2010), militånd pentru înscrierea în AIPCR de noi membri

individuali şi colectivi din România şi a fost implicat direct în înscrierea

Moldovei în Asociaţia Mondială de Drumuri.

4. Numărul, calitatea şi importanţa contribuţiilor concrete

la activităţile şi rezultatele acestora în cadrul Asociaţiei Mon-

diale de Drumuri

Men]ion`m [i implicarea sa în elaborarea mai multor Rapoarte

Naţionale la congresele mondiale de drumuri: Bruxelles, 1987, Ra-

portul Naţional al României la Tema II „Îmbrăcăminţi rutiere suple” -

raportor; Marrakech, 1991, Raportul Naţional al României la Tema III

„Exploatarea şi gestiunea drumurilor” – raportor; Durban, 2003,

„Niveluri corespunzătoare de dezvoltare şi transport rutier – Acces la

mobilitate; un serviciu social de bază” – raportor; „Tehnici rutiere –

Niveluri de calitate şi inovaţii în beneficiul utilizatorilor” – raportor;

raportul Comitetului Tehnic „Drumuri interurbane şi transport in-

terurban integrat”; Paris, 2007, Raportul Naţional al României pen-

tru Tema Strategică 2 „Dezvoltare durabilă şi globalizare: legăturile

rutiere în lanţul transporturilor: Integrarea reţelei rutiere din zona

metropolitană a oraşului Timişoara în sistemul naţional de transport”

– raportor naţional; raportul Comitetului Tehnic de „Drumuri intre-

rurbane şi transport interurban integrat”; Mexico City, 2011, Se-

siunea Direcţiei Strategice STD „Calitatea infrastructurii rutiere” -

raportor naţional; raport de sinteză STD „Gestionarea patrimoniului

rutier în contextul dezvoltării durabile şi al adaptării la schimbările cli-

materice”.

A fost [i coordonatorul echipei care a elaborat traducerea în limba

română a Dicţionarului Rutier AIPCR, ediţia a 7-a. Coordonează de

asemenea traducerea în limba română a versiunii on-line. A fost im-

plicat direct în elaborarea ediţiei a 2-a revizuită a Lexiconului AIPCR.

5. Inventivitatea în domeniul drumurilor şi transportului

rutier

A organizat crearea şi dezvoltarea Comitetelor Tehnice ale Asoci-

aţiei Profesionale de Drumuri şi Poduri din România în oglindă cu cele

ale AIPCR.

A coordonat organizarea Congreselor Naţionale de Drumuri şi Po-

duri o dată la patru ani.

Este membru al comitetului ştiinţific al revistei „Drumuri şi Po-

duri” care apare în 12 numere pe an.

Domnul LUCACI şi-a pus cunoştinţele şi priceperea în slujba îm-

bunătăţirii tehnologiilor în domeniul construcţiei şi întreţinerii dru-

murilor (şase invenţii şi o inovaţie în România).

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI,
membru de onoare al Asociației Mondiale de Drumuri (AIPCR/PIARC)
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Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

(continuare din num`rul trecut)

Teritoriul Ţării Maramureşului, ocupat de daci, după cum ne spun is-

toricii, a rămas în afara teritoriului cucerit de Imperiul Roman. Relaţiile

economice au făcut ca civilizaţia romană să-i influenţeze puternic pe

trăitorii locului, romanizându-i, devenind parte a neamului românesc.

Relieful muntos, graniţele naturale ale depresiunii Maramureşului şi am-

plasamentul mai ferit din calea migraţiilor au protejat locuitorii în perioa-

da năvălirii triburilor de goţi, huni, gepizi, longobarzi şi slavi. În „Istoria

Românilor“, Volumul III, în Tabelul Cronologic editat de Academia

Română, se fac următoarele menţiuni istorice, după cum urmează:

• „1199 - Desfăşurarea unei vânători regale în Ţara Maramureşu-

lui prilejuieşte cea dintâi menţiune scrisă a acestei regiuni;

• 1336 - Din dispoziţia regelui Carol Robert de Anjou, capitolul din

Agria stabilea hotărnicia satului maramureşean Bede fraţilor Drag

şi Dragoş, acesta din urmă identificat ca „DESCĂLECĂTORUL” din

MOLDOVA din anii următori;

• 1343, octombrie 21 - O diplomă regală desemna pe Bogdan

„fost voievod al Maramureşului” şi „necredincios” faţă de suveran;

• 1359 - Stabilirea („descălecarea”) în Moldova a maramureşea-

nului Dragoş, consemnat în vechile letopiseţe slavo-române locale.

Tradiţia pretinde că Dragoş ar fi trecut munţii, cu prilejul unei vână-

tori de bouri, dar în realitate el a venit ca exponent al tendinţelor ex-

pansioniste ale Coroanei maghiare.

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri

Fig. 164 - Ţara Maramureşului (internet)

1. Frontiera negociată de Armata Română în cadrul sprijinului acordat de Armata Română Cehoslovaciei

pentru a bloca expansiunea Ungariei bolşevice, din 1919, înspre Slovacia.

2. Frontiera negociată în 1916 şi trasată în 1920.
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• 1365, februarie 2 - Ludovic I decide confiscarea proprietăţilor lui

Bogdan de la Cuhea şi acordarea lor lui Balc, nepotul lui Dragoş, care

fusese alungat din Moldova, desigur cu foarte puţin timp înainte. Di-

ploma regală constituie implicit o recunoaştere a noului statut politic

al teritoriului de la est de Carpaţi, unde grupul maramureşean condus

de Bogdan, având foarte probabil şi colaborarea forţelor locale, înlă-

turase, după mai multe confruntări militare, supremaţia politică ange-

vină şi pusese bazele unui nou stat românesc, de sine stătător.”

Reluăm frământările acestui teritoriu, citând din „Istoria Românilor“,

volumul VIII, Tabelul cronologic, editată de Academia Română:

„1918, 18 noiembrie – 1 decembrie, Marea Adunare Naţională de

la Alba Iulia votează rezoluţia privind Unirea Transilvaniei, Banatului,

Crişanei şi Maramureşului cu România.”

Pe scurt, partea nordică a Maramureşului a fost atribuită Ce-

hoslovaciei în 1920, acceptåndu-se frontiera consemnată şi prevăzu-

tă în tratatul de alianţă cu Antanta Mică în 1916, pe Tisa. Sprijinul

acordat de Armata Română Cehoslovaciei pentru a bloca expansiunea

Ungariei bolşevice din 1919, înspre Slovacia, a redat României pen-

tru puţin timp întregul Maramureş, având la bază înţelegerea dintre

comisiile militare româno-cehoslovace. Neînţelegerile interne din

Guvernul României au făcut ca această înţelegere să nu fie pusă în

practică. Astfel, teritoriul Maramureşului, de pe malul drept al Tisei,

a rămas la cehoslovaci, nu pentru mult timp, teritoriul fiind ocupat,

în 1939, de Ungaria, în 1944 de Uniunea Sovietică, iar din 1991

aparţine Ucrainei.

Fig. 166 - Podul de lemn peste râul Tisa la Sighetu Marma�iei.

1. Noul pod peste râul Tisa, văzut de pe malul stâng (malul românesc)(Foto M. BORODI, 2008);

2. Spaţiul geografic al României sub Mihai Viteazu (1600).

Fig. 165 - Spaţiul geografic în care a trăit, trăieşte şi s-a for-

mat naţiunea română, în perioada anilor 300-1600 (Atlasul

Istoric al României)
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Arhitectul Gheorghe Radu STĂNCULESCU, consultant al Primă-

riei Sighetu Marmaţiei pentru proiectul cu finanţare transfrontalieră

PHARE-CREDO „Reconstruirea podului istoric peste râul Tisa”, în ar-

ticolul său „Povestea podului peste Tisa”, ne spune, cităm:

„Puţini români mai ştiu că dincolo de Tisa, în nordul ţării, dincolo

de judeţul Maramureş, în dreptul Municipiului Sighetu Marmaţiei, în

Ucraina de astăzi, trăieşte o comunitate compactă de câteva zeci de

mii de etnici români. Istoria a fost aspră cu aceşti maramureşeni

«uitaţi de soartă», vorbitori ai unei frumoase şi curate limbi româ-

neşti, păstrători ai unor mişcătoare tradiţii locale româneşti.

|nainte de 1944, chiar dacă locuiau în ţări deosebite (începând cu

1920, graniţa dintre România şi Cehoslovacia s-a stabilit pe talvegul

râului Tisa, prin voia lui I. I. C. Bratianu [i Masaryk), românii de pe

ambele maluri ale Tisei erau încă în legături foarte apropriate. Tisa era

traversată de 11 poduri rutiere şi de cale ferată, mai mari sau mai

mici. Românii de aici şi de dincolo erau rude, prieteni, aveau pămân-

turi de-o parte şi de alta a graniţei.Totul a mers cum a mers, \ntre cele

două războaie, mai mult bine decât rău, până când Cehoslovacia a

cedat acest teritoriu (Ucraina subcarpatică), în 1944, Uniunii Sovie-

tice, printr-o \nţelegere încheiată la Moscova, în 1943, între Beneş şi

Stalin. După terminarea războiului, şi mai ales din cauza luptelor, dar

nu numai, n-a mai rămas nici un pod rutier în picioare peste Tisa.

Toate au fost aruncate în aer!…… ”

S-au regăsit urmele vechiului pod amplasat pe traseul străzii

N. Titulescu (Sighetu Marmaţiei - România) şi str. Z. Mozgovogo

(Solotvino - Ucraina), în 1998, într-o stare tehnică foarte bună, anu-

me culeea C02 şi pilele P04, P06 de pe malul ucrainean. Să cităm în

continuare povestea spusă cu atâta dăruire de arhitectul Gheorghe

Radu STĂNCULESCU, cităm:

„Doar două poduri de cale ferată, cu linie cu ecartament larg, ru-

sesc, au fost menţinute de sovietici, cu scop strategic. Oamenii nu au

mai putut să-şi vadă neamurile, prietenii, locurile copilăriei, de din-

colo şi de dincoace, graniţa devenind practic de netrecut, timp de

aproape 50 de ani, cu toată apropierea fizică, de câteva sute de metri,

între cele două maluri ale Tisei. Cei de dincolo vedeau casele şi oa-

menii din oraşul Sighet, auzeau clopotele bisericilor, dar nu mai aveau

nici o legătură peste o frontieră, de acum bine protejată, cu sârmă

ghimpată electrificată şi turnuri de pază, a „marelui frate” de la

răsărit.

Când, în 1991, Ucraina şi-a declarat independenţa (în cadrul,

însă, al Comunităţii Statelor Independente, ce a apărut pe ruine-

le U.R.S.S.), pentru cei de dincolo de Tisa au \nceput să mijeas-

că unele speranţe că situaţia din vechime se va putea reface, adică se

va putea reface măcar un pod terestru, rutier, peste Tisa şi peste

frontieră.

Sighetul era pentru toţi aceşti români, locuitori ai vechilor aşezări

maramureşene, Apsa de Jos, Apsa de Mijloc, Biserica Alba, Slatina şi

altele, „oraşul” prin excelenţă. Aceste frumoase şi bogate sate româ-

neşti, fiecare în parte cu o istorie de peste o jumătate de mileniu, au

fost dintotdeauna „hinterlandul imediat” al centrului regional ce a fost

Sighetu Marma]iei (capitala vechiului comitat austro-ungar al Ma-

ramureşului, din care o treime este astăzi în România şi restul \n

Ucraina).”

„Să ne reamintim că unele dintre primele scrieri în limba română

au apărut pe aceste meleaguri, la mânăstirea din Peri-Hrushevo,

(care se află la câţiva kilometri de Sighet, pe malul nordic al Tisei, în

Ucraina de azi). În acelaşi loc, pe malul sudic, românesc al Tisei,

trăieşte o comunitate semnificativă de ruteni (vorbitori de ucrainea-

nă). Şi pentru ei această legătură între cele două maluri a lipsit dra-

matic timp de decenii. Ca rezultat, şi cu timpul, în primii ani de după

1990 s-a cristalizat ideea refacerii acestor legături istorice între cele

două maluri ale Tisei. Încet, încet, această idee a devenit una oare-

cum obsesivă, mai ales pentru cei de dincolo de Tisa, din afara

României.

|n 1998, fostul primar liberal al Sighetului (un partizan \nfocat al

reluării legăturilor cu românii de dincolo de Tisa, chiar familia lui fiind

originară din zonă), inginerul Ioan BLEDEA, a fost invitat la o mas` ro-

tundă organizată sub egida Programului de finanţări europene PHARE

- CREDO, la Baia Mare. PHARE - CREDO este un program de finanţare

al Uniunii Europene adresat «cooperării transfrontaliere» între statele

candidate (\n acea vreme) la accesul în Uniunea Europeană, iar în acel

an, pentru prima oară, se puteau depune cereri de finanţare şi pen-

tru proiecte ce vizau «cooperarea transfrontalieră» cu state din fos-

tul spaţiu sovietic.

Proiectele se adresau numai autorităţilor locale sau organizaţiilor

neguvernamentale din zonele de frontieră ([i nu guvernelor sau altor

autorităţi centrale) şi presupunea realizarea unor parteneriate trans-

frontaliere, încheiate între organizaţii şi/sau autorităţi locale de pe

ambele părţi ale graniţei.

Primăria Municipiului Sighet, a propus, ca atare, conducerilor

localităţilor locuite de românii din dreapta Tisei (în Ucraina), în-

cheierea unui asemenea parteneriat, în vederea reconstruirii «po-

dului istoric» peste râul Tisa, între Sighet şi localitatea Solotvino

(Slatina).”

Fig. 167 - Podul de lemn peste râul Tisa, la Sighetu Marmaţiei.

Noul pod peste râul Tisa văzut de pe malul drept (malul ucrai-

nean).

Arhitectul Gh. Radu STĂNCULESCU, la inaugurarea podului în

2002, împreună cu două românce de pe malul ucrainean al

râului Tisa, rude prin alianţă.

(Foto, Ileana STĂNCULESCU, 2002)
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„De ce refacerea «unui pod is-

toric»? Şi de ce nu continuarea ideii

conducerii judeţului Maramureş de a

face marele pod nou de la Sighet –

Cămara? Pentru simplul motiv că fi-

nanţarea nerambursabilă PHARE -

CREDO era plafonată la cca. 300.000

Euro (cota U.E.) pe proiect, iar pentru

construirea podului nou ar fi fost ne-

voie de peste 20 milioane Euro (de

câteva ori mai mult).

«Partenerii» transfrontalieri, pri-

marii din Sighet şi, respectiv, din Sla-

tina, din cele dou` Apse, din Biserica

Albă, din Ucraina, cât şi oamenii locu-

lui îşi aduceau aminte că undeva, as-

cunse \n lunca din albia Tisei, se mai

găsesc vechile elevaţii ale infrastruc-

turii podului «istoric» antebelic. În mai

1998, căutându-le, au fost surprinşi

să găsească mare parte din aceste

vechi infrastructuri de pod \ntr-o stare

excelentă, executate impecabil de că-

tre cehi, prin 1933-1936. Un week-

end de entuziastă muncă voluntară

a fost de ajuns pentru ca elevii din

satele româneşti „de dincolo”, din

Ucraina, să defrişeze lunca şi să scoa-

tă la lumin` aceste vechi infrastructuri

de pod.”

(continuare \n num`rul viitor)

Fig. 168 - Podul de lemn peste râul Tisa la Sighetu Marmaţiei. Plan de situaţie de ansamblu. (Colecţia Arh. G. R. ST~NCULESCU)

Fig. 169 - Podul de lemn peste râul Tisa la Sighetu Marmaţiei.

1. Elevaţia culeii C02 a vechiului pod de pe malul drept al râului Tisa (malul ucrainean), con-

struit de cehi în 1933-1936;

2. Releveul vechiului pod peste râul Tisa din timpul ocupaţiei ungare a Maramureşului

(1940-1944) (Colecţia Arh. G. R. ST~NCULESCU)
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