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REZOLUTIA

celui de-al XIV-lea Congres National de Drumuri si Poduri
Cluj-Napoca, 10-13 septembrie 2014

N
n conformitate cu programul Asociatiei Profesionale de Drumuri

si Poduri din Romania, in perioada 10-13 septembrie 2014 a avut
loc, la Cluj-Napoca, cel de-al XIV-lea Congres National de Drumuri si
Poduri, cu participare internationala.

La lucrari au fost prezenti 420 delegati, din care 17 straini, repre-
zentand noua tari.

Congresul a dezbatut patru teme strategice (TS 1..TS 4), astfel:

- TS 1 - GESTIUNE SI PERFORMANTA;

- TS 2 - ACCES SI MOBILITATE;

- TS 3 - SIGURANTA RUTIERA;

- TS 4 - INFRASTRUCTURA.

Lucrarile Congresului au fost salutate, in data de 11 septembrie,
de catre dl. Gheorghe VUSCAN, prefectul judetului Cluj, dl. Emil BOC,
primarul municipiului Cluj-Napoca, dl. Aurel VLAICU, rectorul Univer-
sitatii Tehnice din Cluj-Napoca, dl. Cristian ANDREI, directorul general
adjunct al C.N.A.D.N.R. si dl. Iordan PETRESCU, presedintele Consi-
liului National de Acreditare Academica.

in data de 12 septembrie am beneficiat de prezenta d-lui Narcis
NEAGA, directorul general al C.N.A.D.N.R. si a d-lui Ioan RUS, minis-
trul Transporturilor.

Urmare prezentarii rapoartelor de specialitate si a dezbaterilor din
cadrul sesiunilor, va propunem spre adoptare Rezolutia care va ghida
activitatea viitoare a Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri.

TS 1 - GESTIUNE S| PERFORMANTA

in cadrul temei strategice TS 1, atat in plen cat si in raportul de
sintezd, s-a desprins si s-a propus promovarea de catre autoritatile
institutionale care coordoneaza administratiile retelelor rutiere de
transport, a urmatoarelor aspecte:

o Stabilirea noilor clase ale drumurilor dupa criteriul functiona-
litatii acestora, in corelatie cu viitoarea zonificare administrativa a
Romaniei, luand ca referintd administratiile rutiere internationale,
unde se aplicd acest criteriu, pentru inlocuirea criteriului administra-

tiv (national, judetean, local) care este in prezent;

e Promovarea sistemului parteneriatului public privat in realizarea
de proiecte de infrastructura rutiera prin crearea/completarea cadru-
lui juridic adecvat, cu responsabilitati reglementate pentru adminis-
tratorii retelelor de infrastructura rutiera, cu asigurarea in proiecte si
respectiv in executie a conditiilor necesare de performanta privind
mediul inconjurdtor, mobilitatea de transport, dezvoltarea durabila si
eliminarea riscurilor;

e Introducerea de noi criterii tehnice privind nivelele de permea-
bilitate a mixturilor asfaltice la actiunea apei si a materialelor chimi-
ce utilizate la deszdpezire, pentru asigurarea conservarii stabilitatii
structurale a straturilor asfaltice de uzur3;

e Promovarea si dezvoltarea de instrumente tehnice pentru eva-
luarea economica a proiectelor rutiere, pentru determinarea reald a
viabilitatii tehnice si economice privind infrastructura rutierd, prin es-
timarea ratei interne de rentabilitate si valoarea neta actualizata a
acestor proiecte.

TS 2 - ACCES $I MOBILITATE

in cadrul temei strategice TS 2 au rezultat urmatoarele obiective
prioritare:

e Pe plan European, si desigur cd si in Romania, conceptele rela-
tive la mobilitate sunt in curs de schimbare de paradigma, in sensul
in care se trece de la ,drumuri pentru vehicule la drumuri pentru oa-
meni”;

o In prezent este din ce in ce mai necesar s& se asigure mobilita-
tea prin dezvoltarea unor retele de transport avand ca obiectiv in-
termodalitatea/interoperabilitatea;

e Tot mai mult sunt asumate, la nivelul oraselor/aglomerarilor ur-
bane, necesitatile de amenajare a retelelor stradale incluzand proiecte
pentru traficul pietonal si cu bicicleta (strazi pietonale si piste pentru
ciclisti);

o Atat schimbarile conceptuale cat si cele relative la tipologia pro-
iectelor impun nevoia de revizuire a normelor tehnice, atat pentru
drumuri in afara zonelor construite (in afara localitatilor), cat si a dru-
murilor din orase (aglomerari urbane/arii metropolitane);

e Pentru promovarea proiectelor din domeniul transporturilor din
orase/municipii, legislatia actuala a introdus un instrument nou pen-
tru planificarea integratd si anume ,Planul de Mobilitate”.

TS 3 - SIGURANTA RUTIERA

in cadrul temei strategice TS 3 au rezultat urm3toarele obiective
prioritare:

e Experimentarea/testarea in vederea agrementarii si implemen-
tarii in practica rutiera din tara noastra a urmatoarelor:

- bariere flexibile utilizate pentru prevenirea caderilor de pietre;
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- tehnologii pentru stabilizarea torentilor;

- solutii moderne de protectie a infrastructurilor rutiere impotriva
hazardurilor naturale;

- parapete directionale pentru preluarea impactului cu diverse ve-
hicule rutiere, cu specificarea conditiilor tehnice pe care trebuie sa le
satisfaca aceste dispozitive, in conformitate cu cerintele normelor eu-
ropene.

e Elaborarea unui normativ pentru proiectarea si executia unor
intersectii/giratii moderne, inclusiv metodologia de evaluare a aces-
tora din punct de vedere al sigurantei si al capacitatii de circulatie;

o Extinderea experimentarii si implementarii sistemului integrat
de management al traficului conceput si implementat in cadrul mu-
nicipiului Bucuresti si la alte municipii din tara;

o Extinderea experimentdrii si implementarii de tehnologii rutiere
antifisuri, pentru intarzierea aparitiei fisurilor si asigurarea unei durate
mai lungi de exploatare a structurii rutiere ranforsate;

e Continuarea studiilor privind elaborarea unor metode specifice
de analiza si optimizare a gradului de expunere a antreprenorilor la
diverse riscuri cu analizarea celor trei faze aferente procesului de ma-
nagement al riscului si anume: identificarea riscului, analiza riscului
si reactia la risc/extinderea studiului la intregul proces: proiectare -
executie - intretinere;

* Dezvoltarea si experimentarea metodologiei de evaluare a riscu-
lui, bazata pe analiza hazardului, pe conceptul curbei de risc si a fac-
torului de risc, evaluat pe baza probabilitatii de degradare a structurii
rutiere, metodologie destinata administratorilor, proiectantilor si con-
structorilor de drumuri;

o Extinderea folosirii modelarii numerice pentru o structura rutie-
ra data, cu specificarea deosebirilor existente intre complexul rutier
si structura rutierd, in ceea ce priveste comportarea acestora, ca ur-
mare a introducerii ipotezelor simplificatoare de calcul necesare apli-
carii teoriilor matematice;
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o Studiul posibilitatilor de extindere a acestor concepte asupra sis-
temelor rutiere aflate pe reteaua de drumuri, constituind, dupa caz,
si un instrument de lucru in cadrul procesului de urmarire in timp a
comportdrii sistemelor rutiere aflate in administrare;

e Elaborarea unor recomandari tehnice pentru utilizarea unor tu-
neluri cu gabarit redus, cu rol de pasaj subteran, pentru desconges-
tionarea unor intersectii aglomerate de strazi.

TS 4 - INFRASTRUCTURA

fn cadrul subtemelor strategice TS 4.1 Gestionarea patrimo-
niului rutier si TS 4.2 Structuri rutiere, au rezultat urmatoarele
concluzii:

e Nu au fost acoperite decat partial activitatile aferente zonei
structurii rutiere si cu atat mai putin cele aferente gestiunii patrimo-
niului rutier;

e Desi in lumea civilizatd se dezvoltd si drumurile cu imbracaminti
din beton de ciment rutier, mai ales pe drumuri cu trafic intens si
greu, precum si la autostrazi, acestea lipsesc din preocuparile spe-
cialigtilor de drumuri din tara noastra;

¢ S-au abordat probleme legate de utilizarea tehnologiilor ,warm
mix” precum si de utilizarea deseurilor si a materialelor reciclate in
constructia drumurilor. Acestea rdaspund cerintelor Asociatiei Mondi-
ale a Drumurilor cu privire la reciclarea si refolosirea materialelor pen-
tru structuri rutiere, precum si la reducerea amprentei de carbon aso-
ciata duratei de serviciu la structurile rutiere;

e Numeroase lucrari au tratat probleme importante de comportare
in laborator a materialelor rutiere;

¢ Se abordeaza probleme importante legate de aplicarea standar-
delor, metodele de calcul ale structurilor rutiere flexibile si mixte, pre-
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cum si impactul vehiculelor grele asupra sistemelor rutiere existente
si reabilitate;

e Se impune revizuirea/actualizarea tuturor standardelor si nor-
melor din tara noastra din domeniul rutier, in conformitate cu stan-
dardele europene, precum si realizarea de reglementari tehnice pri-
vind conditiile de calitate aplicabile la nivel national;

« Intretinerea drumurilor este un domeniu prea putin reprezentat.
Se simte lipsa unor lucrari legate de intretinerea drumurilor pe criterii
de performantd, precum si de intretinere a drumurilor pe timp de
iarna, mai ales in contextul ultimilor ierni grele din tara noastra.

Se propun urmatoarele masuri concrete:

e Organizarea, finantarea si coordonarea la nivelul Ministerului
Transporturilor si a C.N.A.D.N.R./CESTRIN a unor Grupuri de Experti/
Task Forces pentru analiza si rezolvarea principalelor probleme tehni-
ce cu care se confruntd in prezent C.N.A.D.N.R. Stabilirea unei liste
de obiective strategice de cercetare majore in acest sens si initierea
unui Program Strategic National de Cercetare Rutierd, pentru o peri-
oada de cinci ani, cu finantare adecvata, care sa cuprindd abordarea
principalelor obiective;

« intreprinderea unor masuri administrative si tehnice, in vederea
reactivarii participarii active a Centrului de Studii Tehnice Rutiere si
Informaticd CESTRIN la activitatile tehnice internationale din cadrul
Forumului European al Laboratoarelor de Cercetare Rutiera-FEHRL;
infiintarea unor filiale FEHRL in cadrul centrelor de cercetare ale celor
patru Universitati de profil. (Aceste filiale sunt scutite de taxe si ar pu-
tea sprijini CESTRIN-ul in a deveni mai activ, atat pe plan national
dar mai ales international, prin participarea directd a Universitatilor la
programele Europene FEHRL si obtinerea de fonduri/rambursari pen-
tru activitatile tehnice si de cercetare prestate);

e Revizuirea specificatiilor tehnice pentru bitumurile rutiere, inde-
osebi prevederea actuald deficitard pentru punctul de rupere Frass,
avand in vedere necesitatea adaptarii drumurilor la schimbarile clima-
tice si conditiile severe (ierni foarte severe si veri foarte calduroase)
care caracterizeaza reteaua de drumuri publice din Romania;

e Introducerea in planul de cercetare al CESTRIN a unor teme noi,
care vizeaza direct evaluarea impactului si a riscului produs de schim-
barile climatice si elaborarea strategiilor de proiectare si adaptarea
unor retele si structuri rutiere robuste, care sa faca fata in viitor la
aceste schimbari;

e Implementarea, la nivelul C.N.A.D.N.R., a metodologiilor moder-
ne DELFT pentru stabilirea noilor trasee de autostrazi si drumuri ex-
pres din Romania. Verificarea actualelor programe din Master Plan,
folosind aceste tehnologii;

e Revizuirea actualului normativ pentru dimensionarea structurala
a imbracamintilor flexibile si rigide si continuarea, prin CESTRIN si
prin Colectivele de Cercetare ale celor patru Universitati de profil, a
Programului de cercetare in curs de derulare, privind experimentarea
si implementarea structurilor rutiere flexible durabile (Long Lasting
Flexible Pavements), cu realizarea unor sectoare experimentale re-
prezentative, pe reteaua de drumuri publice din Romania;

e Elaborarea prin Centrele de Cercetare ale celor patru Universi-
tati de profil din Romania a unor Ghiduri practice sau recomandari
tehnice privind proiectarea sustenabild a imbracamintilor drumurilor
flexibile si rigide, in conditiile de trafic si clima specifice retelei de dru-
muri din Romania.

In cadrul subtemei strategice TS 4.3 Poduri rutiere, au rezultat
urmatoarele obiective prioritare:
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o In prezent, sistemul de reglementari tehnice din domeniul con-
structiilor se gdseste in fata unui proces de restructurare. Pana in
martie 2010 era prevazuta implementarea EUROCODURILOR in cali-
tate de standarde europene cu retragerea standardelor nationale care
au acelasi domeniu de aplicare si elaborarea anexele nationale ale
acestora. Acesta este un subiect care este incd de actualitate in Ro-
mania, fiind necesara revizuirea anexelor nationale.

e Este necesar sa se creeze un cadru de implementare a normelor
europene, prin realizarea codurilor de proiectare bazate pe acestea.
Aceste coduri de proiectare sunt cu atat mai necesare cu cat EURO-
CODURILE sunt foarte sintetice pentru anumite cazuri de proiectare,
dar pe de alta parte foarte complexe in ansamblul lor. Ele trebuie sa
corespunda fiecarui domeniu din EUROCODURI.

e Implementarea solutiilor si tehnologiilor noi, in domeniul podu-
rilor rutiere proiectate si executate in Romania in ultimii ani sau in
curs de executie, a facut ca n tara noastra sa existe lucrari similare
cu cele din tarile dezvoltate, de o complexitate deosebita.

e Tinand seama ca pe reteaua de drumuri nationale sunt poduri
cu o vechime mai mare de 100 de ani, ca incarcarile din actiuni utile
au crescut de la primele norme de proiectare pana in prezent, conditi-
ile meteo hidrologice au condus la degradari ale podurilor, apare ne-
cesitatea unor reparatii, consolidari, reabilitari si chiar reconstructii
de poduri. Lucrarile de arta din Romania pot sa-si prelungeasca viata
prin proiecte de consolidare eficiente si care sd puna in valoare fru-
musetea si tehnicitatea initiala a constructiei.

e Pentru a eficientiza lucrarile de consolidare si reabilitare a podu-
rilor de pe retelele de drumuri este necesard crearea bazei de date,
cuprinzand caracteristicile fiecarei lucrari si a unui sistem de mana-
gement pe acest domeniu, in asa fel incat etapele in care podurile
trebuie sd intre in reparatie, consolidare sau reabilitare sa fie clare si
previzibile.

In cadrul subtemei strategice TS 4.4 Geotehnica si drumuri
fara imbracaminti, au rezultat urmatoarele obiective prioritare:

» Necesitatea de a gestiona riscurile geotehnice asociate lucrarilor
de infrastructura incepand din faza de Prefezabilitate a Proiectului. De-
talierea Proiectelor de Monitorizare astfel incat sa fie incluse si riscurile
asociate vecinatatilor traseelor cdilor de comunicatie terestre.

* Necesitatea de implementare a Proiectelor de Monitorizare a Lu-
crarilor in toate fazele aferente Proiectului implicit cea de exploatare.

o Necesitatea introducerii in normele existente de noi concepte de
implementare a solutiilor de stabilizare a pantelor in cazul taluzurilor
de deblee in incidenta cu pamanturi speciale de fundare.

e Dezvoltarea si sustinerea conceptelor de Proiectare in Zone Ur-
bane in sensul identificarii solutiilor optime de adaptare a lucrarilor de
infrastructura la conditiile naturale si antropice specifice.

» Necesitatea adaptarii continue (dinamice) a solutiilor de stabili-
zare a drumurilor de pamant si a taluzurilor in incidenta cu dinamica
modificarilor climatice actuale si de perspectiva.

o Necesitatea sustinerii si dezvoltarii conceptelor de Proiectare Ge-
otehnica adaptate la conditiile de teren si la vecinatatile lucrarii in
scopul asigurarii conditiilor optime de exploatare a traseului.

Aplicarea prevederilor rezolutiei celui de-al XIV-lea Congres
National de Drumuri si Poduri constituie o preocupare principala a
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania, prin or-
ganele de conducere si filialele teritoriale.

Este absolut necesara urmarirea indeplinirii masurilor stabilite si
analiza periodica a acestora in cadrul Consiliului National A.P.D.P.
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Poduri continue cu zabrele

Dr. ing. Gelu ONU

Preliminarii: Suprastructurile continue pot avea grinzi si arce in
succesiunea deschiderilor. Lungimea deschiderii maxime reprezinta
principalul criteriu de comparatie intre diferite solutii.

o Sciotoville Bridge (1917) - Pod de cale feratd cu doud des-
chideri continue de 472 m lungime totald, avand un tablier cu zdbrele
de indltime variabild, plus doua viaducte de acces. Podul traverseaza
Ohio River, care desparte statele Ohio si Kentuky, aproximativ pe di-
rectia Est-Vest, langa Portsmouth Scioto County, in apropierea punc-
tului de confluenta cu Scioto River, care curge spre sud. Planul tran-
sversal de simetrie al tablierului contine un montant fals in axul ver-
tical al pilei centrale amplasate intre cele doud senale navigabile ale
fluviului. (Fig. 1.1). Suprastructura si infrastructura au fost proiecta-
te de Gustav Lindenthal, ajutat apoi de Othmar Ammann, in calitate
de asistent principal pe timpul executiei lucrarii. Suprastructura po-
dului a fost construita pe trei pile centrale fundate pe chesoane cu aer
comprimat in albia fluviului (Fig. 1.2). Cele 24 de pile ale viaductelor
de acces, sustinand tabliere metalice cu inima plina cale sus, au fost
fundate pe maluri. Intre tablierul central si cele dou3 viaducte de acces
exista cate un tablier de racordare (Fig. 1.3). Evident, la nivelul talpi-

lor, exista retele plane de grinzi alcdtuite din antretoaze si logeroni de
sustinere directa a celor doua fire de circulatie feroviara, cu sau fara
cuva de balast. Podul cu doua fire de circulatie, construit in perioada
1914-1917, a fost dat in exploatare in anul 1917, detinand apoi recor-
dul deschiderilor pana in anul 1945. Initial, proiectul lui G. Lindenthal
nu a avut adepti, desi acesta a sustinut de la inceput ca solutia pro-
pusa conduce la o economie de metal de 20%. Proiectul a fost pus in
practica incepand cu cele douad viaducte de acces in lungime totala de
579 m, ducand in final la un consum de numai 13.200 tone de metal
pentru intreaga structura. Pe de altd parte, ceea ce a schimbat opinia
celor care initial au contestat solutia Iui G. Lindenthal a fost faptul ca,
in timpul executiei podului, n-a fost necesara inchiderea navigatiei pe
fluviu. Pentru aceasta, Lindenthal si-a planificat ordinea etapelor de
executie astfel incat, in permanentd, cel putin unul din cele doua se-
nale navigabile ale fluviului (shiping canal) de 229 m latime sa fie liber
pentru navigatie. Aceasta performanta a fost posibila pentru ca cele
doua tabliere centrale cu zdbrele au fost construite cu executie in con-
sold. In anul 1922, la cinci ani dupé punerea in circulatie a podului,
Lindenthal a publicat in , Transaction of the ASCE" un articol urmat de
discutii, in care a facut o prezentare amdnuntitd a modului in care a
fost calculat, dimensionat si executat podul. Lindenthal a dat rdspun-
suri si explicatii complete. Trebuie amintit cd, la data cand a fost pro-

Fig. 1.1 Pila central3 incadrata de cele doud deschideri simetrice, sub cerul care prevesteste prima ninsoare. in stinga tablieru-
lui central se intrezaresc deschiderile viaductului de acces din Kentuky.
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iectat podul, nu existau calculatoare electronice si nici Metoda lui
Hardy Cross, publicatd de ASCE in anul 1930, nu era inca cunoscutd.
Pentru acest articol, in anul 1929, Lindenthal a fost ales membru de
onoare al ,American Society of Civil Engineering". Cu toate acestea, nu
a avut nicio functie executiva in cadrul ASCE.

Fig.1.2. Imagine de toamna tarzie in care se vad cele doua
deschideri principale avdnd calea la talpa inferioara. Pe pila
din dreapa se disting reazemele tablierului central si ale
deschiderii de racordare cu viaductul de acces din Ohio.

Fig.1.3. Imagine in peisaj de vara a celor doua deschideri prin-
cipale. In fotografie se vede si prima pild a viaductului, care
sustine grinzi cu inima plina avand calea la talpa de sus. De ase-
menea, se vede destul de bine deschiderea de racordare, avand
calea la talpa superioara care realizeaza trecerea de la tablierul
central la prima deschidere a viaductului din statul vecin.
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Poduri peste Hudson River

¢ Kingston-Rhinecliff Bridge (1957) - Timp de peste 190 de
ani companiile private de feribot au operat peste Hudson River intre
Kingston, prima capitala a statului New York, si Rhinecliff, o mica loca-
litate din Dutches County de pe malul stang al fluviului care curge spre
Est. In timpul rdzboiului, din cauza lipsei combustibilului necesar fron-
turilor din Europa, Africa si Pacific, companiile private de feribot aveau
pierderi mari, astfel ca, la finele anului 1942, si-au intrerupt activita-
tea, dupa aproape doud secole de activitate. Dupa rdzboi, oficialitatile
locale au decis sa se construiasca un pod nou peste Hudson. Dupa
multe dispute pro si contra, abia la inceputul anului 1947 s-a aprobat
demararea studiilor de proiectare pentru un pod in locatia Kingston-
Rhinecliff. In anul 1949 a fost propus un pod suspendat de tipul lui
Mid-Hudson Bridge, dar a fost acceptat un tablier continuu cu zabrele,
cu o lungime totald de 2.375 m, avand o deschidere maxima record
de 244 m si 46,3 m inaltime liberd sub pod (Fig. 2.1).

Fig. 2.1 - ,Kingston-Rhinecliff Bridge, a continuous under deck
truss bridge" (tablier continuu cu zabrele avand calea sus)

¢ Newburgh-Beacon Bridge (1963 & 1980) - Doud poduri
paralele, de lungimi diferite, cu cate trei benzi de circulatie, avand
deschidere maxima de 304,5 m. Structura vestica, in lungime totald
de 2.374 m, a fost pusa in circulatie in 1963 ca pod cu doua fire de
circulatie, avand o indltime liberd peste apele lui Hudson River de
41,20 m. Dupa 10 ani podul a fost reparat si transformat pentru trei
fire auto, fiind pus in trafic simultan cu structura estica, nou constru-
itd, cu 20 m mai lunga decat vecina ei. Festivitatea de deschidere a
avut loc in 1980, pentru ambele structuri. Amandoua podurile au fost
construite de Modjeski & Masters, o companie foarte apreciata in
Statele Unite pentru calitatea lucrdrile executate. Traficul zilnic pe
cele doud poduri este de cca. 65.000 de autovehicule. In 1984 podul
si-a schimbat numele in Hamilton Fish Newburgh-Beacon Bridge,
ludnd numele unui fost guvernator al statului New York. in anul 1965

Fig. 3.1 - Cel mai frumos pod al anului 1965. Fotografia a fost realizata dupa construirea structurii estice. De fapt, in imagine

se vad ambele structuri paralele privite dinspre Vest.
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structura vesticd a primit premiul acordat de American Institute of
Steel Structures ca fiind cel mai reusit pod la categoria Long-Span
Bridges (Fig. 3.1).

¢ Rip Van Winkle Bridge (1935) - Pod cu console avand grinzi
principale cu zdbrele. Podul era construit deja cand, ceva mai la Sud,
incep lucrarile la noul pod dintre Kingston si Rhinecliff, lucrari care in-
tretineau in continuare controversele iscate la inceputul razboiului.
Cei interesati sa mentina feriboturile ca mijloc unic de transport, atat
pentru traversarea lui Hudson River, cat si pentru calatorii in lungul
fluviului, au actionat cu toate mijloacele permise de legile americane,
pentru a impiedica constructia noului pod. Fara succes insa, dupd cum
se stie.

Podul are o lungime totala de 1.536 m, deschidere maxima de
244 m, latime de 9,1 m si o indltime libera dedesubt de 44,2 m. (fig.
4.1). A fost construit peste Huron River, in vecinatatea muntilor
Catskill, ramura a Appalachian Mountains, o regiune in care se pot
face cu usurinta previziuni meteo suficient de exacte. Rip Van Winkle
este numele unui personaj dintr-o scurtd povestire a scriitorului ame-
rican Washington Irving, bun cunoscator al legendelor care au circu-
lat Tn trecutul mai mult sau mai putin apropiat in unele tari din nordul
Europei. Acesta a transpus povestea lui Rip Van Winkle in vecindtatea
marelui Hudson River.

» Hudson-Erie Canal (1825) - In continuarea lui Hudson River,
Canalul Erie, de 584 km lungime, face legatura dintre Albany, capi-
tala statului New York si Buffalo, port la lacul Erie, cu o ramificatie
spre Rochester, port la lacul Ontario. Canalul Erie si ramificatiile sale
au fost realizate in intregime in statul New York, fiind construit pen-
tru a crea o noua ruta navigabild intre New York City si oceanul pla-
netar, via Marile Lacuri. Canalul, care are 36 de ecluze si o diferenta
de nivel de 172 m, a fost inaugurat la 26 octombrie 1825. Existenta
canalului si a ramificatiilor sale a dus la un exod de populatie spre
Vest, facand din New York City cel mai important port maritim ameri-
can, avand doua rute navigabile de iesire la Atlantic.

o Tappan Zee Bridge (1935) - Tappan Zee Bridge, de 4.881 m
lungime, cel mai lung pod din Statul New York, a primit numele teri-
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toriului din vecinatatea varsarii fluviului Hudson in ocean, teritoriu
stapanit initial de vechea populatie Tappan. ,Zee” reprezintd con-
tributia vizitatorilor de peste ocean, care n-au mai parasit teritoriul,
.Zee”, semnificand mare in irlandeza.

Podul, avand tabliere cu zabrele si console, are sapte benzi ru-
tiere, cate trei pe sens, plus una reversibild in ax. Latimea podului
este de 27 m, deschiderea maxima si indltimea libera sub pod fiind
de 369 m si, respectiv, 48 m. Amplasat intr-o zond in care Hudson
River are cea mai mare latime, el a fost inaugurat la 15 decembrie
1955, conectand South Nayack, Rockland County cu Tarrytown din
Westchester County. In scurt timp dupé deschiderea lui s-a constatat
cad podul nu are capacitatea de a satisface si cerintele celor care do-
reau s3-| foloseascd, renuntand la alte rute. In plus, primul Tappan
Zee Bridge a fost construit in anii dificili ai razboiului din Koreea, cand
materialele folosite in domeniul constructiilor civile erau restrictionate.
De aici, necesitatea de a se construi un alt pod, cu o capacitate de
trafic sporita si mai eficient amplasat in amonte.

In octombrie 2011, ,US Federal Highway Administration® a fécut
public un raport in care s-a propus inlocuirea podului aflat in trafic cu
»a dual-span cable-stayed twin bridge”, de fapt doua structuri inde-
pendente, fiecare avand patru fire de circulatie rutierd plus o pista
pentru biciclisti si pietoni. Acestea, construite pe latura din amonte a
podului existent, urmeaza sa uneascd accesele realizate anterior pen-
tru primul Tappan Zee Bridge, pe cele doua maluri ale fluviului. De
asemenea, planurile noii legaturi prevad sa se introduca in fiecare di-
rectie ,a dedicated express bus line” numai pentru orele de mare
aglomeratie.

In incheierea raportului se propune anul 2017 ca dat3 limit& pen-
tru incheierea lucrdrilor la cel de al doilea pod. La inceputul aceluiasi
an urmeaza sa inceapa lucrarile de desfiintare a primului Tappan Zee
Bridge, care fusese proiectat pentru o perioada de functionare de 50
de ani. Cel de al doilea pod urmeaza sa aiba o durata de exploatare
in conditii optime de 100 de ani.

In figurile 5.1 si 5.2 sunt prezentate doud imagini ale primului
pod, iar in figura 5.3 apare si imagina unei pile in constructie la cel de
al doilea. Daca nu vor fi necesare modificari ulterioare, imaginile din
figurile 5.4 si 5.5., furnizate de internet, reprezentand simulari facute
pe calculator, corespund stadiului de la sfarsitul anului 2017.

Fig. 4.1 - Podul legendei lui Rip Van Winkle sub circulatie, la momentul fotografiei. Istoria lui Rip Van Winkle a fost scrisa in
timpul razboiului american de secesiune, cunoscut si ca ,,North against South War”.
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Fig. 5.1 Fig. 5.3
Fig. 5.2 Fig. 5.4

5.1 - Primul Tappan Zee Bridge fotografiat din Nord-Vest
5.2 - Primul Tappan Zee, vazut din lateral
si de sub tablier
5.3 - Viaduct al primului pod mascat partial
5.4 - Deschiderile principale ale noului pod sustinut de
~cables stayed"

Fig. 5.5 - Vedere de ansamblu a noului Tappan Zee Bridge
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e Braga Bridge (1959-1966) - Structura principald, un tablier
metalic continuu cu zabrele pe trei deschideri si anexele sale, traver-
seazd Taunton River, intre oragele Fall River si Somerset, din Massa-
chusetts, New England. Podul, cu o lungime de 1.780 m, o deschidere
maxima de 256 m, si o latime de 30,9 m, are doua turnuri de 77 m
in&ltime pe cele doud pile centrale. Indltimea spatiului liber de sub
pod este de 41 m. Infrastructura este formata din 27 pile de beton
fundate pe pilot;i. In prealabil a fost testata posibilitatea de a se funda
fara piloti. Suprastructura cu sase benzi rutiere, fara trotuare pieto-
nale, sustine Autostrada I-195 cu un trafic zilnic de 80-100.000
autovehicule, asigurand o legdtura directd intre Providence si New
Bedford, din imediata vecinatate a ,Rhode Island Buzzards Bay
Sound”. In continuare exist3 legdturi spre Est, in Barnstable si Cape
Cod Half Isle.

PoDuRI

Numele podului a fost dat dupa Charles M. Braga, un american
cu parinti portughezi, nascut in Fall River, ucis in timpul atacului de
la Pearl Harbor. In anul 1989, dup3 cca. 25 de ani de existenta, s-a
facut o reabilitare completd a podului, reabilitare care a durat cca.
doi ani de zile. Podul a fost curatat de rugina si revopsit in albastru,
iar platelajul a fost inlocuit cu unul mai usor, acoperit cu o noua im-
bracaminte din beton bituminos. Taunton River, de 58 km lungime, se
varsa in Tawn River Watershed de cca. 1.500 km2. Watershed este o
suprafata drenatda de mai multe rauri, alcatuind o retea navigabila
pentru ambarcatiuni cu pescaj redus. Reteaua ocupa o regiune limi-
trofd granitei comune dintre statele Massachusetts si Rhode Island.
Aici exista amenajari complete de canotaj, bine cunoscute in Statele
Unite si Canada, pentru intreceri intre ambarcatiuni cu rame, vasle,
padele, pagae, chiar si pentru cele cu vele.

Fig. 6.1 - Podul Braga, in culoarea sa initiala

Fig. 6.2 - Braga Bridge in peisaj de toamna (Foto, Steve Anderson)
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e Taylor-South Gate Bridge (1995), care traverseazd Ohio
River, inlocuieste podul Cincinnati-OH Newport-KY, mai bine cunoscut
drept Central Bridge (1890-1992). Noul pod sustine patru benzi auto
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pentru US27 si doua trotuare, dupa cum se vede mai jos, in Fig. 7.2.
Aceastd structura continud, prima din lume de acest tip, are 560 m
lungime, o deschidere centrald record de 260 m plus alte doua laterale.

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

Fig. 7.2 - Vedere in lungul suprastructurii podului Taylor-South Gate

in prim planul imaginii din figura 7.2, intr-o perspectiva in lungul
carosabilului podului, se disting grinzile principale cu zabrele avand
indltime constantd, legaturile transversale dintre grinzi cu diagonalele
aferente de la talpa superioara a tablierului, precum si contravantui-
rile transversale. In plan secund se intrezaresc constructiile mai putin
spectaculoase de la periferia orasului Newport, din statul vecin Ken-
tuky. (Foto Sherman Cahal).

Apele lui Ohio River, cu un bazin de 490.600 km? si un debit me-
diu de 7.957 mc/sec, izvordsc din Appalachian Mountains si, dupa o
calatorie de 1.579 km, se varsa in Mississippi River. Ohio River curge
aproximativ de la Est la Vest, facand granita intre nouad state la nord
si doua la sud. Actualul Point State Park, din Pittsburgh, se dezvolta
cu repeziciune in jurul confluentei marilor rauri Allegheny, venind din
Nord, pe sub podul Fort Duquesne din stanga imaginii din figura 7.3
si Monogahela, venind din Est si trecand pe sub podul Smithfield

Street din planul doi dreapta al aceleiasi imagini. Se aminteste aici ca
Monogahela River curge preponderent spre Nord, in lungul meridia-
nului de 81°. Cele doua rauri isi contopesc apele formand Ohio River.
Acesta se indreapta initial spre Vest, trecand pe sub West End Bridge,
din prim planul imaginii din figura 7.3.

Tlustratia din figura 7.3 reprezintd locatia ,,The Point", in care
raurile Allegheny din Nord si 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 sustinute de arce,
care delimiteaza locatia confluentei, avand cate patru benzi rutiere
pe fiecare platelaj, sunt: Smithfield Street Bridge, de 364 m lungi-
me, peste Monogahela, proiectat de Gustav Lindenthal la sfarsitul
sec. XVIII; Fort Duquesne, pod cu douad platelaje, de 130 m deschi-
dere, construit peste Allegheny River spre sfarsitul anilor 1970 si West
End Bridge, primul pod peste Ohio River, care, cu deschiderea sa de
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240 m, sustine U.S. Route 19.

Langa acest ultim pod al conflu-

entei urmeaza a se construi o

structura pietonala cu o estetica

deosebitd, deja proiectatd de

Endres Ware. ,,The Point™, consi-

derat a fi centrul de traditie al

orasului Pittsburgh, este un nu-

me de mare rezonanta in istoria

Statelor Unite. In primii ani din

a doua jumatate a secolului al

XVII-lea, francezii au inceput sa

construiasca o serie de forturi

pentru a-si proteja accesul la Ma-

rile Lacuri, printre acestea fiind si

Fort Duquesne, din locatia ,The

Point", numit de francezi Fort Da

Qeesne. in toamna lui 1753, co-

lonelul G. Washington, viitor co-

mandant al regimentului de vo-

luntari din Virginia, in calitate de

trimis plenipotentiar, intreprinde o

expeditie spre ,,The Point™, unde

prezintd solicitarea ca fortele coloniale franceze sa paraseasca zona.
In urma refuzului francez, urmeaza o confruntare, in care au fost an-
grenati si razboinici localnici alaturi de englezi. Dupa aceasta infrun-
tare fara pierderi semnificative, francezii se retrag spre Nord. Fort
Duquesne este demolat si inlocuit cu Fort Pitt, construit de englezi
ceva mai la Sud, ceea ce face ca francezii sa piarda definitiv controlul
asupra vaii Ohio. Cariera colonelului George Washington, pe plan mi-
litar si politic, va evolua continuu pana la cea mai inalta functie, aceea
de presedinte ales prin vot al primului stat nord-american. A fost rea-
les apoi pentru un al doilea mandat consecutiv, insumand opt ani de
prezentd continua in fruntea statului (30 IV 1789-03 III 1797).

PoDuRI

Fig. 7.3

e Tenmon Bridge (1966) - Podul cu suprastructura metalica si-
metrica de 500 m lungime, inclusiv consolele de 100 m lungime fie-
care, a fost construit in Prefectura Kumamoto din insula Kyushu, a
treia insula ca marime a Japoniei.

Tablierul cu zabrele al podului a fost vopsit in culoarea perlelor de
culturd. Lungimea vutelor deschiderii centrale a fost redusd pentru a
imbunatati conditiile de navigabilitate maritima si, fapt original, pro-
babil unic, pentru a permite efectuarea curselor de monorai cu
pasageri circuland pe o cale de rulare de sub pod. Pe de alta parte,
din ce se vede in figura 8.1, daca monoraiul nu exista in realitate, am
avea de-a face cu o simulare pe calculator, caz in care monoraiul si

Fig. 8.1 - Cea mai mare deschidere de pod cu zabrele 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 prelucrarii unei imagini
fotografice reale pe calculator.
Tenmon Bridge, cu o deschidere
record de 300 m, leagd extremi-
tatea Misumi a peninsulei Uto din
Kumamoto cu insula Oyano-jima,
din Sud. Ansamblul de lucrari re-
alizat intre peninsula Uto din nord
si insulele arhipelagului Amakusa
este constituit in esenta din lega-
turi fixe intre insule. In acest fel,
Kyushu, a treia insuld ca marime
a Arhipelagului Nippon, este le-
gata printr-o succesiune de cinci
poduri rutiere de cele cinci insule
ale arhipelagului Amakusa.

Pe langa 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 si Matsushima Pipe-Arch
Bridge, de 178 m lungime. In
anul 1966 a fost instituitd o taxd
de drum la trecerea peste noile
poduri, taxa care a fost ridicatd
dupa cca. 11 ani.

Existenta podurilor a dus la o schimbare in bine a traiului celor
care, Tnainte de constructia acestora, erau complet izolati in arhi-
pelag. Noua legaturd rutierd este cunoscutd drept ,Amakusa Pearl
Line” care, datoritd stradaniilor locuitorilor arhipelagului, furnizeaza
perle de culturd de cea mai buna calitate. Acest fapt trebuie pus pe
seama experientei acumulate de acesti oameni harnici, maestri in
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Fig. 8.2 - In aceastd imagine, podul Tenmon se vede dintr-o perspectivé din care lipsesc atat
monoraiul dar si calea de sustinere a acestuia. La fel si in figura 8.3. Acest fapt ne-a creat
convingerea ca figura 8.1 este o simulare pe calculator, probabil prilejuita de apropierea
sarbatorilor de iarna. Indiferent de cum este privita aceasta simulare,Tenmon Bridge raméane
o atractie pentru turistii care viziteaza si micul port de agrement de dedesubt.

»arta” hranirii molustelor din scoicile care ,fabricd” pretioasele perle
de cultura.

Dupa cum se vede in figura 8.1, podul Tenmon apare incarcat si cu
un monorai suspendat de o cale de rulare sustinuta de talpa inferioara
esticd a podului rutier, care, cu 300 m, detine recordul deschiderilor
tablierelor cu zdbrele.

Fig. 8.3 - Imagine a muntelui cu doua cocoase, acoperit de verdele tomnatic al padurilor din jur care, impreuna cu stalpii de
telecomunicatii de pe culmi, supravegheaza circulatia rutiera de pe podul Tenmon, lipsit de monorai

DECEMBRIE 2014



ASOCIATIA

ANUL XXIII PROFESIONALA
NR. 138 (207) DE DRUMUDITL s}{ ghongm

PoDuRI

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

* OShima Big Bridge (1976) - Podul vopsit in verde pal a fost
construit din fier pe teritoriul celei mai vestice prefecturi a Japoniei cu
iesire la Marea Japoniei. Prefectura Yamaguchi este marginita din trei
parti de ape si se bucurd de un climat oceanic bland. Are o suprafatd
de peste 6.100 km? si o populatie de aproape 1,5 mil. locuitori. Cel
mai mare oras al prefecturii este Shimonoseki, cu acces la Marea
Japoniei in vederea sustinerii schimburilor comerciale cu tarile asia-
tice din vecinatate. Tarmul sud-estic al prefecturii, scaldat de apele
Marii Interioare Seto, este legat
de insula OShima, arondata in
prezent prefecturii Ehime, prin
OShima Big Bridge (OShima
Truss Bridge). Tablierul princi-
pal, in lungime de 1.020 m, cu
trei deschideri continue susti-
nand calea la talpa inferioara, a
fost construit peste stramtoarea
Obadake, dintre Yanai City si
Suo-Oshima Town, din prefec-
tura Yamaguchi. Este al doilea
pod de acest tip construit in
Japonia. Suprastructura princi-
pala a podului, incadrata de ta-
bliere de acces, a detinut timp
de un an de zile recordul podu-

Fig. 9.2 - Parte din carosabil
si un trotuar
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rilor cu zabrele, sustinand doud benzi de circulatie rutiera si doua tro-
tuare pentru circulatie pietonald. Dupa cum se vede in Fig. 9.1, ex-
ceptand tronsoanele de tablier sustinute direct de cele doua pile cen-
trale, suprastructura principala a podului are indltime constantd. Ta-
blierele de acces care incadreaza tablierul principal au calea la talpa
superioara.

Fotografia din Fig. 9.3 reprezinta o imagine de ansamblu a podu-
lui Oshima, totusi limitat3 la ceea ce permite relieful locatiei. In com-
paratie cu Fig. 9.1, ceea ce s-a obtinut in plus priveste capatul din
dreapta al podului cu cele doud deschideri de acces si elevatia culeii,
probabil completata cu o aripa de racordare la teren. Referitor la ca-
patul opus al podului, Fig. 9.1 este mai generoasd, datoritd mai ales
pozitiei mult mai inalte din care a fost facuta fotografia.

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 otel, talpa superioard a deschiderii centrale avand extra-
dos circular pentru a se racorda continuu cu talpile superioare, rectili-
nii, ale deschiderilor adiacente. Structura traverseaza fluviul Patasco
River, la varsarea acestuia in Chesapeake Bay. Podul, cu o deschidere
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maxima de 366 m, a fost construit intre anii 1972 si 1977, fiind des-
chis circulatiei la Baltimore, statul Maryland. Podul, cunoscut si ca
Outer Harbor Bridge sau Key Bridge, poartd numele juristului care, la
inceputul razboiului din anii 1775-1783, a scris inspiratul text al im-
nului drapelului instelat.

Fig. 10.1 - Elevatia podului vazuta, in amurg, din largul portului Baltimore

Podul, cunoscut si ca Harbor Bridge, proiectat de J.E. Greiner, sus-
tine pe cele patru benzi rutiere circulatia de pe I-695 pentru un trafic
anual de cca. 12 milioane de autovehicule. Lungimea structurii este
impresionantd, avand impreuna cu accesele sale peste 17 km.

Fig. 10.2 - Harbor Bridge in plina schimbare la fata prin revop-
sire si cateva reparatii la banchetele cuzinetilor pilelor cen-
trale

Existd si alte poduri care poarta acelasi nume. Probabil, cel mai
cunoscut dintre acestea este cel construit peste Potomac River, intre
Districtul Columbia si Arlington Virginia, prezentat in (Fig. 10.3).

Fig. 10.3 - Key Bridge in prim plan si Arlington in plan secund,
pe malurile lui Potomac River

Dupa cum se vede in imaginea din Fig. 10.3, capatul din dreapta
al podului are doud cai de acces distincte. Cea cu dublu sens de cir-
culatie reprezinta legatura directd cu DC, in timp ce traseul cu sens
unic ocolegte prin Est Districtul Columbia. Podul din beton armat are

cinci deschideri in arc, cu o deschidere centrala de 63 m, deschideri
de 57 m la maluri si doua deschideri intermediare de 62 m, adiacente
deschiderii centrale. Din imagine rezultad ca sectiunile transversale ale
arcelor sunt diferite. Exista chiar si arce metalice in structurd, acope-
rite cu beton. Podul este inscris in 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 legand Astoria, Oregon de Pa-
cific County, Washington. Inainte de a fi construit podul, legatura
intre cele doud state era realizata, cu multe sincope, prin intermediul
unui serviciu de feriboturi care si-a inceput activitatea in anul 1926.
Dupa 20 de ani, departamentul de trasporturi din Oregon achizitio-
neaza acest serviciu, pentru ca, la sfarsitul anului 1962, departa-
mentele de transporturi din statele Oregon si Washington, in urma
unei intelegeri prealabile, sa inceapa constructia podului peste Co-
lumbia River.

Pilele din beton au fost executate pe un aliniamet aflat la 6 km
amonte de varsarea fluviului in Pacific. Tronsoanele metalice ale su-
prastructurii podului au fost executate in Vancouver, Washington la
145 km n amonte, aduse apoi pe barje in amplasament si ridicate
cu vinciuri in pozitia de asamblare a suprastructurii. La sfarsitul verii
anului 1966, in fata unei asistente foarte numeroase, guvernatorii
celor doua state separate de fluviu deschid oficial circulatia pe pod.
Dupa deschidere, pana in decembrie 1993, cand a fost anulatd, a fost
perceputd o taxa de trecere pe pod, taxa care a acoperit toate chel-
tuielile legate de constructia acestei structuri importante nu numai
pentru statele Oregon si Washington. in Fig. 11.1 este prezentata o
imagine a acestui pod, avand o latime de 8,5 m, si o lungime totala
de 6.545 m. Deschiderea maxima a podului are 376 m.

Fig. 11.1 - Podul Astoria, Oregon - Megler, Washigton
privit din amonte
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in stanga, in prim plan si dincolo de pod se vede o micé parte a
orasului Astoria. La orizontul imaginii, la 6 km de pod se intrezareste
Oceanul Pacific. In centrul fotografiei, unde personajul principal este
podul cu opt deschideri peste fluviu, se mai vede o parte din deschi-
derea accesului din Astoria iar in dreapta, aproape nedeslusit, via-
ductul cu 32 de deschideri ducénd spre Pacific County, Washington,
de pe malul drept al fluviului.

Structura are 171 pile in ap&. Indltimea liberd minim& sub pod
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este de 60 m cand nivelul apei este ridicat la maxim. Podul are doua
benzi de circulatie auto pentru US-101 si o pistd pentru biciclisti. Cir-
culatia pietonala este interzisd, cu exceptia unei singure zile pe an.
Actualmente se fac interventii, cu sanse bune de reusita, pentru a se
organiza anual si o cursa de maraton peste fluviul Columbia River.
Cu sau fara spectatori pe pod!?

Podul Astoria-Megler suporta zilnic un trafic de cca. 7.100 de au-
tomobile si alte mijloace mecanice de transport, cu doud sau trei roti.

Fig. 11.2 - Deschiderile podului din vecinatatea statului Washington, de pe malul drept al fluviului Columbia, vazute in lumina
crepusculara a soarelui, care se retrage incet undeva, dincolo de Cascade Mountains.

Fig. 12.1. Podul acceseaza Hirado shima,

in partea stinga a fotografiei

o Ikitsuki Bashi (1991) - Podul leaga Hiradojima island, distric-
tul Kitamatsuura de Ikitsukijima Island, ambele in Nord-Vestul pre-
fecturii Nagasaki, din apropierea coastei vestice a insulei Kyushiu, a
treia insula ca suprafata din Arhipelagul Japonez. Accesul terestru la
Ikitsuki Bashi presupune parcurgerea rutei nationale 383 pana in in-
sula Hirado, la care se ajunge trecand peste podul suspendat Hirado
Bashi. Podul Hirado, deschis circulatiei in anul 1977, are o lungime to-
tala de 665 m, cu deschiderea centrala de 465 m. O imagine a podu-
lui Hirado si o sectiune transversala a acestuia sunt date in imaginile
din Fig. 12.1 si Fig. 12.2.

Fig. 12.3 - Podul Ikitsuki, cu o deschidere centrala de 400 m,
inaugurat in anul 1991, este si astazi, dupa aproape 25 de ani
de activitate, podul cu cea mai mare deschidere din lume la
categoria tabliere continue sustinute de grinzi cu zabrele.
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Fig. 12.2. Sectiune transversala
prin tablierul podului
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Fig. 12.4 - Ikitsuki Bridge vopsit in albastru, gata pentru a
sustine o noua cursa

Dupa reorganizarea teritoriala din data de 1 octombrie 2005, in-
sula Ikitsuki face parte din comunitatea Hirado, care insumeaza in
prezent 16,6 km? si o populatie de 7.215 de locuitori. Pe insuld au
fost infiintate doud scoli elementare, Ikitsuky Juniors si Ikitsuky High
School, frecventate si de copii din Hirado. Podul, din Fig. 12.4 si 12.5,
cu doua benzi de circulatie auto si doua trotuare inguste este utilizat
si de microbuzul care duce copiii la scoald. In ultimii ani, locuitorii in-
sulei organizeaza un festival de promovare a valorilor locale, in care
se aleargad, probabil in circuit, o cursa de maraton redus intre insulele

Hirado si Ikitsuki.
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Va invitam la:

8-10 decembrie 2014:

Gulf Traffic 2014

Locul desfasurarii: Centrul international de
expozitii - Dubai

Informatii: www.gulftraffic.com

15-16 ianuarie 2015:

Seminar ,Statutul sigurantei rutiere™
Locul desfasurarii: New Delhi - India
Organizator: IRF Geneva

Informatii: info@irfnet.ch

20-21 ianuarie 2015:

Primul Congres national de drumuri
(ITS) in Iran

Locul desfasurarii: Tehran - Iran
Informatii: www.itscongress.rmto.ir

28-29 ianuarie 2015:
Africa-Asfalt Forum 2015
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Fig. 12.5 - Vedere in lungul

podului Ikitsuki

[1] D. P. Billington - The Tower and the Bridge (1983);

[2] D.C. Jackson - Great American Bridges and Dams (1988);

[3] H. Petroski - Engineers of Dreams (1996);

[4] F. Leonhardt - Bridges: Aesthetics and Design (1982);

[5] C. Van Uffelen - Bridge Architecture + Design (Braun);

[6] Ian Penberthy - BRIDGES GRANGE BOOKS (2008);

[7] Martha Torres Arcila - BRIDGES, Atrium Internacional de
Mexico (2002);

[8] Internet Explorer.

Locul desfasurarii: Nairobi - Kenia
Organizator: Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii

Informatii: info@cconnection.org

2-3 februarie 2015:

Forumul european al motociclistilor
Locul desfasurarii: Bruxelles - Belgia
Informatii: www.fema-online.eu/index.php
?page=european-motorcyclists-forum-2015

22-25 februarie 2015:

Summit-ul ,,Conservarea si reciclarea
asfaltului®

Locul desfasurarii: Paris

Informatii: tel.: +33(0)478176279

17-18 martie 2015:

Conferinta ,,Global Cement India™
Locul desfasurarii: Mumbai - India
Informatii: www.globalCement.com

11-15 mai 2015
Congresul regional IRF din zona Caraibe

‘5 ash flash flash flash flash flash flash flash flash

Locul desfasurarii: Republica Dominicana
Informatii: www.irfnews.org

20-25 aprilie 2015

Expozitie utilaje de constructii
INTERMAT - Paris

Locul desfasurarii: Paris - Franta
Informatii:
paris-en.intermatconstruction.com

15-18 septembrie 2015

Expozitie utilaje de constructii

Bauma - Conexpo Africa

Locul desfasurarii: Johannesburg - Repu-
blica Sud Africana

Organizator: Messe Munchen and AEM
Informatii: www.bauma-africa.com

E-mail: info@bauma-africa.com

24-25 noiembrie 2015:

Benelux - Forumul de infrastructura
2014

Locul desfasurarii: Amsterdam

Informatii: events@smi-online.co.uk
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Resuscitarea

Nicolae POPOVICI

F urnicarul de autoutilaje si muncitori de pe Drumul National
(D.N.) 29, care leaga Botosanii de Suceava, aratd oricui trece
pe aici ca drumarii stiu sa-si faca meseria cu toata priceperea si da-
ruirea. Conducatorii auto Tsi vad implinit visul, de a avea parte de un
drum care sa ofere conditii foarte bune de circulatie si, de ce nu, un
motiv de a spera ca numarul vietilor pierdute pe acest traseu sa fie
diminuat, asa cum ne dorim si cum prevad cerintele Uniunii Europene.
D.N. 29 detine de altfel tristul si nedoritul record al celui mai grav
accident rutier petrecut vreodata in Romania: la 29 iunie 1980 au
murit 48 de persoane, langa un pod de langa localitatea Hutani. Ze-
cile de cruci ingirate de-a lungul acestei artere te duc cu gandul la tot
atatea victime, la tot atatia oameni care ar fi putut sa fie in viatd si
astazi, aldturi de noi, dar si la speranta ca imbunatatirea conditiilor de
trafic sa nu se constituie intr-un ,argument” al unor noi tragedii...

Zilele trecute am asistat la lucrdrile care se desfasoara aici, avand
si posibilitatea de a lua pulsul santierului, pas cu pas. Imaginile imor-
talizate sunt numeroase, ca o dovada a afirmatiilor noastre dar, din
pacate, spatiul tipografic nu ne permite sa inseram mai multe fo-
tografii. Antreprenorul avea mobilizat pe santier un numar de 98 de
utilaje si mijloace auto si, de asemenea, un numar de 228 de persoa-
ne (muncitori, mecanici utilaje, soferi, personal TESA), forte care in-
cantd ochiul si inima, deopotriva ale constructorilor si beneficiarilor
finali ai lucrarilor.

Inainte de toate, precizdm c& D.N. 29 face parte din reteaua dru-
murilor cu trafic international (E58) si reprezintd o continuare a in-
vestitiilor incepute la D.N. 17, Cluj-Napoca - Suceava, legatura dintre
Ardeal si Moldova prin Bistrita, investitii care fac parte din strategia
de dezvoltare economica a Nordului Romaniei.

La elaborarea proiectului de modernizare a acestei artere, proiec-
tantii au studiat si gdsit cele mai indicate solutii, prin care sa se asi-
gure satisfacerea cerintelor in fiecare sector al drumului cu o eficienta
tehnico-economica ridicata.

Astfel, prin realizarea proiectului de modernizare a D.N. 29 se vor
imbunatati caracteristicile tehnice ale drumului si, totodatd, va fi posi-
bild cresterea vitezei de circulatie in conditii de siguranta si confort.
Prin imbunatatirea caracteristicilor tehnice ale drumului (introducerea
unei a treia benzi de circulatie de 600 m pe sectorul de la Baisa, lar-
girea carosabilului in curbe, eliminarea defectiunilor, imbunatatirea
planeitatii si a rugozitatii imbracdmintei asfaltice) vor fi eliminate toa-
te suspiciunile cu privire la cauzele care pot provoca nesiguranta in
trafic si producerea de accidente.

Proiectul urmdreste mentinerea viabilitatii drumului cu pdstrarea
in principiu a elementelor geometrice actuale si cu incadrarea in am-
priza existentd a drumului, fara ocupari de terenuri suplimentare. Tra-
seul in plan a fost proiectat conform prevederilor STAS 863/85 pentru
viteze de proiectare de 30-80 km/h.

In profil longitudinal, linia rosie va urmari niveleta drumului exis-
tent, cu minime corectii geometrice, addugandu-se doar grosimile
straturilor asfaltice de ranforsare.
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Profilul transversal proiectat in aliniament are urmatoarele latimi:

- 9,00 m, platforma si 7,00 m, partea carosabila;

- 2 x 1,00 m acostamente; din care: 2 x 0,50 m banda de inca-
drare si 2 x 0,50 m acostament impietruite.

Pentru zonele in curbd, la latimea partii carosabile din aliniament
se vor adauga si supraldrgirile, conform STAS 863-85 (,,Elemente geo-
metrice ale traseelor”), strict necesare, avand in vedere ca cca. 15%
din traficul de perspectiva il reprezinta transportul cu vehicule lungi.

Din proiectul tehnic si din discutiile de pe santier am retinut ca prin-
cipalele lucrari prevazute in proiect si aflate in executie constau din:

A. Sistemul rutier

- lucrari de ranforsare a sistemului rutier existent, cu rol de spori-
re a capacitatii portante si reprofilare a carosabilului, care constau in
reparatii la structura rutierda existentd, eliminarea degradarilor de
suprafatd, colmatarea fisurilor si crapaturilor, realizarea de casete de
largire (benzi de incadrare);

- alcdtuirea sistemului rutier nou (casete de largire) a fost stabili-
ta tinand cont de urmatoarele specificatii: grosimile minime si maxi-
me constructive ale diferitelor straturi rutiere, conform prevederilor
din normele in vigoare, de grosimile straturilor asfaltice de ranforsare
dimensionate pentru sistemul rutier existent, de anumite constrangeri
specifice tehnologiilor de executie, de reducerea numarului de stra-
turi, in scopul micsorarii riscului aparitiei unor defectiuni privind ade-
renta intre straturi, de verificarea structurii rutiere la actiunea feno-
menului de inghet-dezghet;

- consolidarea sistemului rutier existent pentru o capacitate por-
tantd corespunzatoare evolutiei traficului pe o perioadd de perspec-
tiva de 15 ani.

B. Asigurarea scurgerii si colectarii apelor

- asigurarea scurgerii si colectdrii apelor de pe platforma si din
zona drumului se realizeaza prin lucrari de colectare si evacuare ale
apelor superficiale (inlocuirea santurilor si rigolelor degradate cu ele-
mente prefabricate sau turnate pe loc, santuri noi si rigole pereate,
acolo unde declivitatile impun acest lucru, curdtirea santurilor si rigo-
lelor de pamant a caror sectiune corespunde debitului colectat, exe-
cutia unui dren longitudinal la marginea drumului, atat pe partea
dreapta cat si pe partea stanga a platformei);

- impermeabilizarea acostamentelor, santurilor si a rigolelor, in-
terceptarea infiltratiilor din amonte se realizeaza prin drenuri longi-
tudinale dotate cu filtru de geotextil si tub nedeformabil din material
plastic rezistent;

- pentru evacuarea rapida a apei infiltrate si descarcarea in came-
rele de cadere ale podetelor sau prin intermediul drenurilor forate
transversal drumului, a fost prevazut un strat de forma din balast
care poate indeplini si functia de strat drenant;

- in localitdtile traversate de D.N. 29 a fost prevazuta amenajarea
de rigole dreptunghiulare noi cu pldcute carosabile din beton.

C. Intersectii si utilitati publice
Se vor amenaja un numar de 17 intersectii cu drumuri judetene



si comunale, respectiv 118 intersectii cu drumuri laterale impietruite,
balastate si asfaltate, in conformitate cu normativele in vigoare. Ame-
najarea drumurilor laterale a fost prevazuta pe o lungime de 25 m
fatd de marginea drumului national, solutia de structura rutiera fiind
in functie de imbracamintea existenta, iar acolo unde drumurile la-
terale intrerup santuri sau rigole, se va asigura continuitatea scurge-
rii apelor prin podete dalate;

Parcarile, statiile de autobuz si refugiile pentru pietoni existente
pe sectorul de drum respectiv vor fi reamenajate, semnalizate, dotate
si amenajate conform reglementarilor tehnice in vigoare. Acolo unde
spatiul disponibil permite, se vor realiza insule de separare a plat-
formei de parcare de fluxul curent de pe drumul national reglemen-
tand astfel accesele si imbunatatind siguranta circulatiei. Structura
sistemului rutier ce va fi realizat in parcari este aceeasi cu cea exe-
cutatd pe carosabilul existent.

S-au prevazut a fi realizate doua platforme de cantarire, una pe
raza judetului Suceava si una pe raza judetului Botosani.

D. Siguranta circulatiei

S-a urmarit imbunatdtirea sigurantei circulatiei prin refacerea
semnalizarii rutiere si prin prevederea de parapete la marginea plat-
formei acolo unde nu exista pe teren sau repararea/inlocuirea celor
deteriorate, astfel: in functie de elementele geometrice ale traseului,
de inaltimea rambleului si de traficul de perspectivd, se vor amplasa
parapete de siguranta, tipul de parapete fiind stabilit in conformitate
cu prevederile normativelor in vigoare. Parapetele sunt amplasate in
lateral, pe o fasie speciala de 75 cm. Pentru siguranta circulatiei auto-
vehiculelor au fost prevazuti stalpi de orientare pentru ghidarea op-
tica a vehiculelor pe timpul noptii prin dispozitive reflectorizante, in
locurile unde nu sunt necesare parapete. In localitati vor fi prevazute
marcaje rutiere termoplastice de presemnalizare a trecerilor pentru
pietoni, corelatd cu semnalizarea rutierd proiectata, iar pe stalpii elec-
trici care sunt foarte aproape de marginea acostamentului, sau chiar
in acostament, se vor aplica marcaje cu vopsea galbena.

Se vor amenaja un numar de 14 intrdri/iesiri din localitate, sub
forma unor insule fizice incadrate de borduri denivelate fata de partea
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carosabild, semnalizate cu marcaj orizontal si dotate cu butoni re-
flectorizanti.

Amenajarea trecerii la nivel peste calea feratd Veresti-Botosani
se va realiza cu solutii moderne de tip otel-cauciuc (STRAIL).

E. Poduri

Din cele 12 poduri de pe traseul D.N.29, un numar de patru sunt
la clasa ,E” de incdrcare si restul nemodernizate, fiind la clasa ,1” de
incdrcare. Podul cel mai lung are 110 metri si se afla la granita din-
tre judetele Suceava si Botosani, peste raul Siret. Aceasta lucrare de
artd va fi supusa unor lucrari de reparatii curente, nefiind necesar a
se executa lucrari de mai mare amploare. De asemenea, pe raza lo-
calitatii Salcea, judetul Suceava, se afla singurul pod cu boltd de pe
D.N. 29, unul dintre putinele din zon4. In localittile traversate de
D.N. 29 a fost prevazutd repararea podetelor existente, cu lumina
mai mare de 2 m, a coronamentelor si a camerelor de cadere, precum
si inlocuirea podetelor subdimensionate cu podete noi. Astfel, se
mentin patru podete la care au fost prevazute lucrari de reparatii spe-
cifice la podete (reparatii aripi, reparatii coronamente, decolmatare si
curatare albie), iar restul de 29 vor fi inlocuite cu podete noi; de ase-
menea, se va trece la inlocuirea podetelor la drumuri laterale si a po-
detelor degradate la accese in curti.

~Lucrdrile de modernizare pe care le executam pe tron-
sonul D.N. 29 km, 0+000 - km 39+071 vor fi finalizate pana la
sfarsitul acestui an, avand asigurata garantia constructorilor
ca se vor tine de cuvant, asa cum s-a intamplat si la preceden-
tele lucrari executate de ei, respectiv cele de la D.N. 24 si D.N.
24 B. Este si pentru noi un obiectiv pe care dorim sa-I finali-
zam cat mai repede, convinsi fiind ca rezultatul acestor lucrari
de aici va avea un efect pozitiv asupra rezistentei, stabilitatii
si a sigurantei in exploatare a drumului. De asemenea, reabi-
litarea drumului va influenta benefic toata zona, atat din punct
de vedere al sigurantei in trafic cat mai ales din punct de vede-
re socio-economic”, ne-a declarat ing. Ovidiu LAICU, directorul re-
gional executiv al D.R.D.P. Iasi.

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

Clasa de

incarcare

Lungimea Denumirea solutiei

deschiderii (m)

propuse

Obstacol
1 8+891 Paraul Plopeni
2 11+856 Paraul Salcia
3 21+810 Raul Siret
4 23+129 Scurgere lunca Siretului
5 23+457 Scurgere lunca Siretului
6 23+620 Scurgere lunca Siretului
7 23+720 Scurgere lunca Siretului
8 23+875 Scurgere lunca Siretului
9 234948 Scurgere lunca Siretului
10 27+480 Paraul VIadeni
11 36+309 Paraul Rau
12 37+770 Paraul Desleuca

E 10,50

15,80
34,00 + 42,00 + 34,00

Reabilitare pod
Reabilitare pod

Reparatii curente

12,40 Reabilitare pod

2 X 13,50 Reparatii curente
12,40 Reabilitare pod
12,40 Reabilitare pod
10,60 Reabilitare pod

12,50 + 11,50 + 12,50

Reparatii curente

13,60 Reabilitare pod
13,50 Reabilitare pod
13,50 Reabilitare pod
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Localizarea D.N. 29 pe harta rutiera a Romaniei
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Lucrari de amenajare a casetei drumului

Pod decopertat
pentru trecerea la clasa
~E” de incarcare

Cofragul a fost construit;
urmeaza alte lucrari de
trecere a podului la clasa ,,E”
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Cu si despre drumuri expres...
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In jurul lumii

Anca TANASESCU

P este tot, in presa din ultima perioadd, au aparut date privind
aceasta majora modificare a Master Planului General de Tran-
sport, respectiv inlocuirea a peste 2.000 km de autostrada 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 si lung, la neconcordantele dintre viteza legala
de deplasare pe un drum expres si viteza de proiectare si, cele mai
multe publicatii analizeaza raspunsul, sau mai bine zis, recomandarile
pe care UE le-a facut referitor la Master Planul Romaniei. In cele ce ur-
meazd, nu abordam aceste subiecte sensibile, mentionate mai sus, ci
privim din punct de vedere teoretic, geografic si un pic istoric, acest tip
de sosele, clasa a II-a de drumuri, cum mai sunt cunoscute.
Va invitam asadar, intr-o caldtorie in jurul lumii pentru a cunoaste
cum se prezinta situatia drumurilor expres pe alte meleaguri.
in Europa, ele pot fi intalnite in majoritatea tarilor
Uniunii Europene:
« In Austria se numesc ,SchnellstraBe” (drumuri ra-
pide) si au o limita de viteza cuprinsa intre 100 km/h si
130 km/h. Sunt similare autostrazilor (Autobahn), avand diferente la
costurile de constructie, rampe mai abrupte, raze ale curbelor mai
mici si mai putine poduri si tuneluri (Foto 1).

« In Croatia, 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 orase, cum este cazul
lui D31 (Drumul ocolitor Velika Gorica Est). Croatia are, de asemenea,
o retea foarte dezvoltatd de autostrazi pentru facilitarea traficului
intre puncte de interes major, cu limite de viteza mai mari decat ale
drumurilor expres. Ambele tipuri de drumuri sunt prevazute cu des-
partitoare de sens pe toatd lungimea lor (Foto 2).
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« In Republica Ceha, drumurile expres sunt denu-  gorie, albastru. Desi majoritatea retelei rutiere este alcituité din dru-
mite ,Rychlostni silnice” (abreviere: R) si sunt definite ca  muri fara acces restrictionat, exista totusi aproximativ 800 km de au-
drumuri cu doud benzi pe sens, cu banda de urgenta de  tostrada si 124 km de drum cu acces restrictionat. Restrictia se refera
dimensiuni mai mici. Limita de viteza este de 130 km/h. la mijloacele de transport care nu pot depdsi viteza de 50 km/h, pie-
Indicatorul rutier este alb pe fond albastru. In acest mo-  toni, biciclete, mopede sau tractoare, ba mai mult, nu este permisa

ment exista aproximativ 400 km de drum expres (Foto 3). nici remorcarea. Drumurile cu acces limitat sunt, in general, similare
autostrazilor, dar nu indeplinesc in totalitate caracteristicile tehnice
ale acestora, cum ar fi: mai multe benzi pe sens sau despartitoare
pentru separarea sensurilor de mers. In general, este aleasd construi-
rea acestui tip de drum pentru ca densitatea locala a populatiei este
scazuta si nu justifica o autostrada. De cele mai multe ori a fost lasat
spatiu, in timpul constructiei, pentru o eventuald imbunatatire la nivel
de autostradd. Drumurile expres funtioneaza, in general, ca ,aflu-
ente” ale autostrazilor. Limitele de viteza sunt 100 km/h pe timp de
vara si 80 km/h pe timp de iarnd, iar pe autostrazi limitarea se face
la 120, respectiv 100 km/h. in special pe timpul iernii, limita de viteza
poate fi modificatd, in functie de conditiile meteorologice (Foto 4).

e Un ,KraftfahrstraBe”, in Germania, se referd la un
drum destinat exclusiv mijloacelor de transport cu motor,
denumit, in limbaj colocvial si ,SchnellstraBe” (drum ra-
pid). Acest tip de drum este destinat doar vehiculelor mo-

torizate care au, din fabricd, viteza de deplasare de cel putin 60 km/h,

excluzand oameni, biciclete, mopede si tractoare. Este interzisa si cir-

« In Finlanda, situatia se prezinta putin diferit. Dru-  culatia vehiculelor cu gabarit dep&sit. Standardele de constructie ale
murile de vitez& sunt impértite in trei categorii: drumuri  acestui tip de drumuri sunt inferioare celor ale autostrézilor. In ceea
principale fard acces restrictionat, drumuri principale cu  ce privegte limitele generale de vitezd din Germania, pe drumurile cu
acces restrictionat si autostrazi. Ultimele doua tipuri sunt  despartitoare de sens sau cu minim doud benzi marcate pe sens, limita
marcate cu semne avand fundal verde, iar prima cate- de viteza orientativa (Richtgesch windigkeit) este de 130 km/h. Sunt
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admise intersectiile la nivel, reglementarea la intersectii este furnizata,
de obicei, de semafoare sau sensuri giratorii. Sunt interzise intoarce-
rile in forma de U pe celalalt sens de deplasare si orice oprire delibe-
ratd. Pe ,KraftfahrstraBen” este interzisa circulatia pietonala, cu ex-
ceptia trecerilor speciale (Foto 5).

e Un drum de inalta caliate, cu doud benzi pe sens (High-quality
dual carriageway - HQDC), in Irlanda are aceleasi caracteristici cu o
autostrada, incluzand interdictia de a intoarce spre dreapta, dar nu
are aceleasi restrictii ca o autostrada. Aceste drumuri sunt cel mai
des intalnite ca prelungiri ale unor autostrazi in apropierea oraselor,
in general pentru a putea permite existenta statiilor de autobuz si a
transportului de persoane in aceste zone. Nu exista incd semnalizare
specificd pentru acest tip de drumuri, dar Autoritatea Nationald a Dru-
murilor are intentia de a implementa sistemul german si in Irlanda.
Limita de viteza este mai mica, de 100 km/h, comparativ cu a auto-
strazii, care este de 120 km/h (Foto 6).

e Drumurile de viteza din Italia se impart in mai
multe tipuri: strada extraurbana principala - autostrada
de tip B, cunoscuta si sub numele de ,superstrada”, este
un drum cu cel putin doua benzi pe sens, acostament pe
partea dreaptd, fara intersectii si treceri la nivel. Restric-
tiile de acces pe acest tip de drum sunt identice celor de

pe autostrada, la fel sunt si semnalizarile rutiere, exceptie facand cu-
loarea de fundal, albastru in loc de verde. Limita de viteza pe un drum
de tip B este de 110 km/h.

Drumul de viteza de tip C (strada extraurbana secundard) repre-
zinta majoritatea drumurilor din afara localitatilor. Conform Codului
de Definire a Autostrazilor din Italia, un drum tip C are o singura parte
carosabild, cu cel putin o banda pe sens si acostament. Poate avea in-
tersectii la nivel cu calea feratd, sensuri giratorii si semafoare. In ciu-
da definitiei din Codul Autostrazilor, aceasta categorie include si dru-
muri cu doud parti carosabile, dar care nu pot fi catalogate ca drumuri
de categorie B, deoarece nu indeplinesc cel putin una dintre conditii-
le tehnice specifice clasei superioare de drumuri. In absenta unui in-
dicator care sa specifice exact, accesul pe un drum de tip C este per-
mis atat vehiculelor, cat si pietonilor, chiar daca are despartitoare de
sens si interdictia de a intoarce spre dreapta. Pentru a interzice ac-
cesul pietonilor, a bicicletelor sau a altor vehicule lente, posesorul
drumului trebuie sa amplaseze semne prohibitive pentru fiecare ca-
tegorie in parte. Totusi, existd un semn care permite accesul pe drum
doar vehiculelor motorizate (fara restrictii de putere sau viteza, ex-
ceptand cazul in care este specificat). Acest semn este similar celor
folosite in restul tarilor europene, care indica inceputul si sfarsitul unui
drum cu acces limitat, dar semnificatia lui in Italia este relativ diferi-
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ta, deoarece nu indica faptul ca este sau nu un drum cu acces limi-
tat. Limita de vitezd pe un drum de tip C este de 90 km/h (Foto 7).
¢ Olanda are mult mai multi kilometri de autostrada
decat de drum expres (,Autowegen”). Acesta din urma re-
prezinta numai o parte complementara a retelei de auto-
strazi principale din tard. Sunt mai scurte decat autostra-
zile, oferind conexiuni catre zone cu mai multd importanta regionala,
decat statala. Limita de viteza generald este de 100 km/h. Doar auto-
vehiculele care pot depdsi, atat tehnic, cat si legal, viteza de cel putin
50 km/h, pot utiliza acest tip de drum. ,,Autowegen” sunt intotdeauna
numerotate si cea mai mare parte semnalizate cu ,N” (de la Non au-
tostradd) si au pana la trei caractere, cum ar fi N34. Cea mai mare parte
dintre acestea sunt administrate national sau provincial.

Drumurile expres olandeze sunt construite cu niste standarde re-
lativ diferite, de la caz la caz. De la sosele duble cu acostamente si zo-
ne despartitoare intre sensuri, la sosele simple, cu o singurd banda pe
sens, fara despartitoare pe mijloc si acostament intermitent, care se nu-
meste ,Viuchthevens”. Intersectiile sunt, frecvent, semaforizate sau
amenajate ca sens giratoriu. Desi nu existd treceri la nivel cu calea fe-
ratd, pot exista poduri mobile pe acest tip de drum. In toate cazurile,
limita de viteza este redusa la 70 km/h inainte de a ajunge in intersectii
sau la poduri. Din 1997 a fost introdus un program de siguranta in trafic,
numit ,Sustainable Safety” (Siguranta Durabild), care prevede noi mo-
duri de a clasifica drumurile si noi standarde de proiectare. Desi dru-
murile ,Autowegen” nu trebuie sa se conformeze in totalitate noului
standard olandez pentru drumurile cu trafic intens (,stroomwegen”),
multe dintre ele au avut nevoie de imbunatatiri. Ideea este de a face
drumurile expres cat mai independente de celelalte drumuri si cdi. In
caz contrar, sunt descalificate din standardul de drumuri expres (Foto 8).

e In Norvegia, un ,motortrafikkvei” (drum pentru
trafic motorizat), denumit si ,motorvei klasse B” (auto-
strada clasa B) este un drum de mare viteza, cu limita
superioara de 90 km/h, care nu are intersectii. Semnele

rutiere pentru ,motortrafikkvei”- drum expres, cat si pentru ,mo-
torvei”- autostrada sunt cu text alb pe fond albastru (Foto 9).

e ,Droga ekspresowa” (plural: ,drogi ekspresowe"), in
Polonia, se refera la o retea de drumuri care au ca scop
aducerea traficului catre autostrazi si deservirea unor
scopuri comerciale internationale si regionale. De cele mai

multe ori sunt construite ca centuri, deoarece ocupa mai putin spatiu
decat autostrazile si permit existenta mai multor bretele de intrare si
iesire. Toate drumurile expres au denumirea care incepe cu litera ,S”,
urmata de un numar. Pot fi sosele duble sau simple si au un numar
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redus de intersectii la nivel. Din mai 2004, ducumentele guvernului
polonez indica un plan de dezvoltare a sistemului de drumuri expres
si autostrazi la 7.200 km, incluzénd 2.000 km de autostradd. Limita de
viteza este de 120 km/h pentru drumurile cu sosea dubla si 100 km/h
pentru cele cu o singurd parte carosabila (Foto 10).

¢ Portugalia - ,via rapida” face referire la drumurile

cu acces limitat, destinate circulatiei motorizate, care nu

sunt autostrazi. Termenul ,via reservada a automoveis e

motociclos” (drum rezervat automobilelor si motocicle-

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

dar unde se aplica regulile de autostrada (cu exceptia limitei de vite-

za, care este mai mica). Cu toate acestea, termenul se refera numai
la regulile rutiere, nu si la caracteristicile tehnice ale drumului.

Existd doua tipuri de drumuri la care se face referire, in mod uzual,
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ca ,vias rapidas”, in Portugalia. Primul tip este un drum cu acces limi-
tat, cu doud benzi pe sensul de deplasare si intersectii denivelate.
Multe dintre aceste drumuri au toate sau aproape toate caracteristicile
tehnice ale autostrazilor. Exemple sunt cele cateva drumuri urbane
cu acces limitat in orase ca Lisabona, Porto, Coimbra si Braga. In
Madeira, principalele drumuri de viteza regionale, care leaga orasele
si alte locuri importante ale insulei, sunt de acest tip, deoarece nu
existd drumuri clasificate ca autostrazi in regiune. Cel de-al doilea tip
de ,via rapida” are toate caracteristicile drumului de mai sus, cu ex-
ceptia numarului de benzi pe sens, avand una singura (Foto 11).

e Spre deosebire de ,Autopistas”, care sunt desti-
nate exclusiv autovehiculelor care pot depasi viteza de
60 km/h si pentru care este necesara plata unei taxe
de autostrada, ,Autovias” din Spania sunt de obicei
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fmbunatatiri ale unor drumuri importante vechi, care nu au taxa de
acces. Pe aceste drumuri, vehiculele lente, cum ar fi bicicletele si uti-
lajele agricole sunt permise, dar cu anumite conditii si in anumite si-
tuatii (Foto 12).

« In Elvetia, ,Autostrasse” (in germand, ,drum au-
to") sau ,semi-autoroute” (in franceza, ,semi-autostra-
da”) este un drum unde este permis accesul doar pentru
traficul de mare viteza, fara intersectii, dar nu este un
drum de cea mai inalta clasa, cum sunt ,Autobahn” sau

L~Autoroute” (autostrdzi). Limita de viteza pe aceste drumuri, in Elve-
tia, este de 100 km/h. Cele mai multe dintre ,Autostrasse” si ,Semi-
autoroutes” nu au despartitoare intre sensurile de mers.

Lista tarilor europene unde exista drumuri expres poate continua
cu Suedia, Rusia, Marea Britanie si multe altele.

in Asia, situatia este similara.

e Reteaua de drumuri expres din Republica Populara Chineza
face parte din cel mai lung sistem de drumuri de mare viteza din lu-
me. Reteaua este cunoscuta sub numele de Sistemului National Prin-
cipal de Drumuri de mare viteza (NTHS). Din 2011, lungimea totala
este de 85.000 km. fn China, drumurile expres sunt un element intro-
dus de curand in infrastructura nationald de trasporturi. Primul drum
expres a fost construit in 1988. Pana in 1993, foarte putine drumuri
expres au fost executate. Reteaua se extinde rapid dupa anul 2000.
in anul 2011, 11.000 km de drumuri expres au fost ad&ugati retelei
complexe de drumuri.

e Drumurile expres din Singapore sunt utilizate pentru a ajunge
de la un oras la altul. Cel mai lung este Pan Island Expressway, de
42 km, care traverseazd pe latime Singapore. Din anul 2009, mai
multe drumuri expres au inceput sa se construiascd. Unul dintre cele
mai noi este Kallang-Paya Lebar Expressway, care mdsoard 2 km pe
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sol si la 10 km in subteran, ceea ce il transforma in cel mai mare
drum expres in tunel subteran din Asia de Sud. La nivelul solului
sau pe pasarele si viaducte, limita de vitezd este de la 70 km/h la
90 km/h, in tuneluri, limita de viteza este de 70 km/h sau 80 km/h,
functie de segmentul de drum.
e Drumurile expres din India reprezintd mai mult de
940 km din Sistemului National de Drumuri de mare
viteza, fiind cea mai performanta clasa de drum. Proiec-
tul National de Dezvoltare a Autostrazilor este in curs de
a adaduga un plus de 18.637 km de drumuri expres la reteaua
nationald, pana in anul 2022.
e Drumurile expres din Iran sunt o clasa inferioard au-
tostrazilor si sunt folosite in zonele urbane mari, cum ar fi
Isfahan sau Teheran si intre alte orase importante, de obi-
cei intre doua capitale de provincie, in zonele rurale si
desert. Limita de viteza in zonele urbane este intre 50 si 70 km/h, iar
in zonele rurale si degertice, intre 90 si 110 km/h.

in ceea ce priveste restul lumii, vom preciza ca pe toate continen-
tele exista drumuri expres si ne vom opri atentia, cateva secunde,
asupra Statelor Unite ale Americii pentru a va oferi cateva informatii
interesante.

Prima implementare a conceptului de drum cu acces limitat,
in Statele Unite, a avut loc in anul 1907 si este vorba despre ,Bronx
River Parkway” din New York. Acesta a fost proiectat ca o retea de
drumuri de mare viteza in interiorul si in jurului orasului New York.

Prima autostrada cu acces limitat, asemanatoare cu actualele dru-
muri expres, se considera a fi ,Long Island Motor Parkway”, in Long
Island, New York, construita in regim privat. Sectiunile ,Southern
State Parkway”, inaugurata in 1927, si ,Long Island Motor Parkway”
au fost inchise in anul 1937, fiind inlocuite de ,,Northern State Park-
way”, inaugurata in anul 1931 si continuarea sa, ,Grand Central Park-
way”, inaugurata in anul 1936.

in statele Unite, Manualul national cu privire la dispozitivele de
control uniform al traficului (MUTCD) utilizeaza termenul de ,,controlul
total al accesului” doar pentru autostrazi. Drumurile expres sunt de-
finite ca avand ,un control partial al accesului” (sau acces semi-con-
trolat), ceea ce inseamna ca pentru accesul pe drumurile principale,
transportatorii comerciali folosesc bretele secundare, noduri de trafic
sau intersectii, in timp ce, pentru drumurile secundare (categoria in-
ferioard), fermele sau alte activitati economice pot avea acces direct.
Aceasta definitie este folosita de unele state. Multe dintre ele restric-
tioneaza accesul, de asemenea, pe autostrazi doar pentru autove-
hiculele capabile s& mentind o anumita vitezd. Alte state utilizeaza
termenul ,acces controlat”, cu semnificatia unui standard mai inalt
decat ,acces limitat”, in timp ce altii inverseaza cei doi termeni.

Argentina:
Soferitele mai sigure in trafic

Un studiu efectuat in Argentina de catre
un ONG denumit ,Luchemos or la Vida" arata
ca soferii de sex feminin conduc mult mai
bine decat barbatii. Studiul, efectuat pe un
numar de 4.724 de soferi din Buenos Aires, a
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reflectat faptul ca femeile la volan incalcd mai
putin legea. Se arata ca 85% dintre femei
poarta centura de sigurantd in timp ce con-
duc, comparativ cu 5% dintre barbati. Bar-
batii trec pe culoarea rosie a semaforului
intr-un proportie de 48%, in vreme ce femeile
de doar 41%. De asemenea, barbatii sunt
mult mai agresivi i isi asuma riscuri inutile in
trafic. O alta concluzie este aceea cd femeile

proprietare de masini sunt mai putin tentate
de a face modificari care sa mareascd puterea
autovehiculului sau sa modifice parametrii de
sigurantd. In ce priveste telefoanele mobile,
barbatii le folosesc la volan in proportie de
41% mai mult decat femeile.

Acest studiu ni se pare cu atat mai in-
teresant intr-o tara latind, cu o populatie tem-
peramental predispusa spre adrenalina.
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Poduri: legende si povesti

Adevérate opere de arta care dainuie peste secole, podurile isi
impletesc existenta cu miturile si legendele urbane din locurile
unde sunt construite. In principal, acest lucru se datoreazd dificultatii
executiei unei astfel de lucrdri din punctul de vedere al omului care nu
are cunostinte in domeniu, dar si datoritd gandirii arhaice, conform
careia, un pod face legatura dintre lumi, singurul rau fara pod fiind
Styxul - raul care, in motologia greaca, inconjoara de noua ori Tarta-
rul (Infernul). Pentru ca si noua ne plac legendele, in cele ce urmeaza,
va vom povesti cateva dintre ele.

Podurile Dracului

Aceasta denumire este datd multor poduri vechi, mai ales din pe-
rioada medievald, construite, in principal, in Europa. Cele mai multe
dintre acestea sunt din piatra sau caramida, in forma de arc si repre-
zintd o mare realizare pentru tehnologia perioadei in care au fost
executate. Fiecare Pod al Dracului are legenda sau povestea sa, de
cele mai multe ori avand un reprezentant al fortelor intunericului ca
personaj principal negativ.

Folclorul atribuie, de foarte multe ori gresit, construirea podurilor
perioadei antice, in timpul ocupatie romane. in realitate, majoritatea
sunt construite in Evul Mediu, intre 1000 si 1600 d. Hr. In perioada
medievala, multe drumuri si poduri romane au fost considerate ca
fiind peste puterile de executie si nevoile oamenilor, deci ar fi trebuit
sa fie construite de dracul insusi.

Legendele care se leaga de aceste poduri sunt extrem de nume-
roase, fiecare avand legatura cu istoria locului sau cu personaje care
»Se zice” cd ar fi trdit acolo. Unele legende sunt similare, altele sunt
dintre cele mai originale. O mare parte dintre ele au ca elemente cen-
trale motive folclorice intélnite pe tot mapamondul: pactul cu diavolul,
pacalirea dracului sau sacrificiul mesterului pentru a finaliza con-
structia.

Un exemplu de legenda ar fi cea care se leaga de podul Teufels-
briicke (Podul Dracului) spre Trecatoarea St. Gotthard din Elvetia.
Potrivit unei povesti locale, construirea primului pod a fost foarte di-
ficila, asa incat s-a apelat la ajutorul diavolului insusi. El a fost de
acord sa-| construiasca, dar cu conditia de a primi sufletul primei fiin-
te care va trece podul. Asadar, cand podul a fost terminat, oameni au

indrumat un tap peste pod.

infuriat de truc, Diavolul a

mers si a adus o piatra ma-

re (denumita Teufelsstein,

Piatra Diavolului), cu scopul

de a sparge podul in bucati.

ins3, in drum spre pod, a in-

talnit o femeie batrana, cre-

dincioasa, cu o cruce. Speriat

de cruce, el a lasat piatra si

a fugit. ,Piatra Diavolului® can-

tareste 220 de tone si se afla

lang& Goschenen. In anul

1977, a fost mutatd 127 m,

pentru a face loc noii auto-

strdzii prin Trecdtoarea St.

Gotthard, intreaga operatie costand peste 300.000 de franci elvetieni.
Legenda urbana spune ca mutarea pietrei a fost cauza unui numar
mare de accidente la kilometrul 16 al tunelului rutier St. Gotthard.

Alte poduri au versiuni asemandtoare ale legendei, cu protagonisti
dintre cei mai diversi: o femeie batrand, o tanara domnitd, un nobil
sau un simplu pastor care fac pact cu diavolul. Acesta din urma se an-
gajeazd sa construiasca podul cu pretul primului suflet care-l va tra-
versa. Dupa construirea podului (de multe ori peste noapte) diavolul
este pacalit de adversarul sdu, de exemplu prin aruncarea unei bucati
de paine pentru a momi un cdine sa treaca primul podul, si astfel
dracul se intoarce in iad cu un suflet de céine in locul unuia de om.

Fiecare dintre podurile care a primit denumirea de Podul Diavolu-
lui este remarcabil in felul sdu, cel mai adesea pentru obstacolele teh-
nologice depasite in timpul executiei, dar ocazional, de asemenea,
pentru frumusetea sa sau pentru importanta economica si strategica
pentru comunitatea pe care o deserveste.

A. TANASESCU
(continuare in numarul viitor)
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Eveniment:

»Wirtgen Road Technology Days 2014 - noi solutii
pentru constructia drumurilor

Ing. Florin CRACIUN,
WIRTGEN Roménia

venimentul anual ,Zilele Tehnologiei®, organizat de catre

Wirtgen Group, reprezinta un loc de intalnire al industriei, dar
si un prilej pentru grup de a-si prezenta gama complexa de produse
si servicii. Este, de asemenea, un moment oportun de a prezenta apli-
catiile tehnologice care raspund dezideratelor practice ale clientilor si
de a expune, in avanpremierd, inovatiile si noile echipamente dezvol-
tate in cadrul grupului. Anul acesta, evenimentul a avut loc in pe-
rioada 25-26 septembrie si a fost gazduit de catre Hamm AG.

Mai mult de 3.000 de vizitatori, din peste 80 de tari, au venit la
Tirschenreuth pentru a afla mai multe informatii despre solutiile ino-
vatoare dezvoltate de catre sectorul de Tehnologii pentru constructia
drumurilor din cadrul Wirtgen Group. In acelasi timp, vizitatorii au
putut vedea una dintre cele mai moderne si productive uzine de cilin-
dri compactori, noua linie de productie in zona de asamblare bazata
pe principiile de management a productiei - LEAN si noul poligon de
incercari al uzinei. Numai in cursul anului 2013, in aceasta uzina s-au
facut investitii de circa 20 de milioane de euro.

Competenta extraordinara: know-how-ul expertilor
intalneste practica

Gama de echipamente pentru constructii produsa de Wirtgen
Group este la fel de variata ca si aplicatiile pentru care sunt folosite
in intreaga lume. Demonstratiile in timp real - de la stabilizarea solu-
lui, cu trecere prin tehnologia de compactare a asfaltului si a betonu-
lui si pana la reabilitarea drumurilor - ofera o perspectiva asupra ga-
mei impresionante de aplicatii. Cele mai bune echipamente pot atinge
performantele maxime numai cand sunt utilizate pentru aplicatia po-
trivitd, iar expertii in aplicatii ai Wirtgen Group au fost la dispozitia
clientilor pe toata durata evenimentului, pentru a le oferi informatii si
recomandari atunci cand a fost nevoie.

Specialistii Wirtgen, Vogele si Hamm au evidentiat experienta
practica intr-o serie de prezentari tehnice. Subiecte precum ,Aplicatii
si utilizari practice ale tehnologiei moderne de aplicare a stratului de
amorsa cu repartizatorul - finisor cu modul de amorsa”, ,Experien-
ta HCQ Navigator in SUA”, sau ,Tehnologia de reciclare Wirtgen in
America de Nord” le-a oferit vizitatorilor ocazia de a se convinge
asupra competentei grupului german in ceea ce priveste aplicatiile si

Modelul ,,W 50 Ri", din noua generatie de freze gama compacta
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service-ul si de a descoperi pasiunea cu care Wirtgen Group fisi spri-
jina clientii din domeniul constructiei si reparatiei drumurilor.

Inovatii: premiere mondiale Wirtgen, Vogele si Hamm

Wirtgen Group ofera cea mai largd gama de echipamente pentru
constructia drumurilor, iar in spatele succesului sau sta filosofia de a
privi totdeauna inainte si de a dezvolta constant noi solutii, precum si
de a imbunatati tehnologiile si procesele existente pentru a le oferi
clientilor sdi un real avantaj pe santierele de constructii. Aceasta filo-
sofie a fost inca o data evidentiatd cu ocazia ,Road Technology Days
2014”, unde una din zece masini, din cele aproximativ 80 de modele
expuse, a reprezentat o premiera mondiald. Si aceasta la doar un an
de cand Wirtgen Group a prezentat in cadrul expozitiei internationale
Bauma Munchen, nu mai putin de 29 de inovatii.

Show-ul a fost complet prin prezentarea a trei noi tehnologii - de
la tehnologia de frezare Wirtgen si sistemul de control LEVEL PRO
Plus, la tehnologia de amorsare in fata stratului de asfalt asternut
executatd cu repartizatorul-finisor cu modul de amorsare de la Vogele
si noua generatie de finisoare ,Linie-3”, pana la noul concept de
operare HAMM pentru DV+ cu oscilatie si HCQ.

Wirtgen: liderul pietei prezinta un echipament in
premiera mondiala si noi tehnologii

Cele 25 de echipamente expuse de Wirtgen GmbH reprezinta o
selectie de produse din gama frezelor la rece, a reciclatoarelor la rece,
a stabilizatoarelor de sol si a finisoarelor de beton cu cofraj glisant. La
evenimentul din acest an, accentul a fost pus pe noua generatie de
freze din gama compactd, unde modelele W 50 Ri si W 60 Ri au repre-
zentat clasa de 0,5 m. Modelul W 50 Ri, a carui lansare mondiala a
avut loc in vara acestui an, la expozitia de la Hillhead, in Marea Bri-
tanie, a fost urmat de o altd premiera mondiala, noua freza la rece
W 60 Ri. Aceastd noud generatie de echipamente Wirtgen iese in evi-
denta printr-o serie de caracteristici inovatoare, care sprijina opera-
torul in fiecare etapa a procesului de frezare. De asemenea, vizitatorii

Noul repartizator-finisor cu modul de amorsare SUPER 1800-3i SprayJet
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au avut ocazia sa vada, in avanpremiera, freza de mare capacitate din
clasa de 1-m, atunci cand modelul W 100 CFi, aflat in preproductie,
a facut o demonstratie ,live” a capacitatii sale.

Reciclatorul si stabilizatorul de sol WR 250 ,,S-Pack”, cu modul in-
tegrat de distributie a liantilor, dar si reciclatorul la rece 3800 CR au
atras atentia vizitatorilor. Datoritd conceptului, aceste utilaje sunt
foarte flexibile in ceea ce priveste gama de aplicatii pentru care pot fi
utilizate.

Vogele: liderul mondial pentru finisoare prezinta
tehnologii de varf

Regal de inovatii: in cadrul ,Road Technology Days", Joseph Végele
AG a prezentat gama de finisoare ,Linie 3”, foarte eficiente din punct
de vedere al costurilor, puternicul alimentator VOGELE PowerFeeder,
gama de finisoare ,VISION” pentru piata nord americana sau grinzi fi-
nisoare sofisticate. O aparitie notabila a fost noul repartizator-finisor cu
modul de amorsare care realizeaza singur aplicarea stratului de amorsa
cu emulsie bituminoasd in fata stratului de asfalt asternut - SUPER
1800-3i SpraylJet. Tehnologia ,Vogele SprayJet” si-a dovedit deja va-
loarea si utilitatea pe piata si este utilizata in proiecte de reabilitare si
constructie a drumurilor de pe intreg mapamondul. Versiunea imbuna-
tatita ,Spraylet” include o serie de inovatii impresionante, cum ar fi
integrarea modulului de amorsare in sistemul de operare ,ErgoPlus 3”
al Vogele. Conceptul modular permite utilizarea SUPER 1800-3i in apli-
catii ca finisor care realizeaza aplicarea stratului de amorsa sau ca un
finisor standard. Are o latime maximd de pulverizare a emulsiei bitu-
minoase de 6 m, iar ca finisor standard asigura o latime de asternere
de pana la 9 m. Bineinteles, SUPER 1800-3i SprayJet include toate ca-
racteristicile gamei ,Linie 3”, cum ar fi de exemplu, pachetul VOGELE
EcoPlus si functiile automate AutoSet Plus. Modelul SUPER 1800-3i cu
modul Spray Jet este singurul echipament de acest fel pentru aster-
nerea covoarelor subtiri, dar si a covoarelor asfaltice standard.

Hamm: premiera mondiala pentru rulouri com-
pactoare si cilindri compactori tandem

Cu 31 de modele expuse,
Hamm a prezentat o gama de
utilaje potrivite pentru diferite
aplicatii si piete. La ,Technology
Days”, gdzduit anul acesta chiar
de catre Hamm, compania a ex-
pus in premiera mondialda do-
ua utilaje, care au completat ga-
ma sa extinsa: modelele com-
pacte H 5i si H 7i si cilindri vibro-
compactori tandem pivotanti
DV+ 70i si DV+ 90i (all-wheel
steering).

Noile compactoare H 5i si H
7i, modele complet diferite fatad
de gama binecunoscutd H, cu
greutati cuprinse intre 4,5 si 8
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Noul model compact H 7i si cilindri vibrocompactori tandem pivotanti DV+ 70i

cat si o operare inteligentd, fiind echipate cu motoare cu tehnologie
de varf, respectand cele mai exigente norme de emisie in vigoare.

Conceptul de operare inovator ,EasyDrive”, ce permite mane-
vrarea intuitiva a utilajului este o caracteristica noua introdusa de
constructorul german.

tone, au un design foarte compact si sunt foarte simplu de operat.
Cu cele doua noi modele de baza, DV+ 70i si DV+ 90i, Hamm
aduce un suflu de aer proaspat si completeaza gama de cilindri vibro-
compactori tandem pivotanti. Cu greutati de 7 si, respectiv, 9 tone,
aceste utilaje sunt foarte productive si asigura o vizibilitate excelenta,

IN MEMORIAM: Ing. Stefan APETREI

-a nascut la
data de 1 ia-
nuarie 1932, in lo-
calitatea Veresti,
jud. Suceava. Este
absolvent al Insti-
tutului Auto Dru-
muri din Harcov,
in anul 1956. A fost coleg, la acest Institut,
cu ing. Valentin SCANTEE, declarat cel mai
dotat inginer roman care a studiat in URSS.
Ulterior, a urmat cursuri postuniversitare la
Institutul Politehnic Bucuresti, unde a ob-
tinut titlul de inginer economist, la facul-
tatea de Tehnologie Economicd, in anul
1971.
Dupa absolvirea primei facultati (Har-
cov), este angajat in august 1956 la I.C.D.

nr. 2 Suceava, ca sef de lot la Santierul de
Constructii Drumuri din Falticeni. A urmat
ascensiunea sa ca ,drumar autentic”, ca sef
de santier in cadrul Grupului de Santiere
Constructii Drumuri, Poduri si Lucrari Spe-
ciale Transporturi (G.S.Cs.P.L.S.T) Iasi, apoi
inginer sef al acestei unitdti. Si in aceasta
postura a ramas cu toate transformarile uni-
tatilor de drumuri.

Cand, in aprilie 1991, Grupul de San-
tiere Iasi a trecut in cadrul S.N.C.F.R.
Bucuresti, dl. Stefan APETREI ocupa func-
tia de director tehnic adjunct, functie pe
care a pastrat-o pana in ianuarie 1994,
cand este propus pentru iesirea la pensie,
pentru limitd de varstd. In toatd aceastd
perioada s-a format un tandem (impreuna
cu ing. CONSTANTIN Stoica, ca sef, domnia
sa ca sef adjunct), care tandem a fost

fruntas pe aceasta ramura a constructiei de
drumuri din Romania. A participat la reali-
zarea a peste 1.200 km de reabilitéri, mo-
dernizari de drumuri (inclusiv poduri, con-
solidari pe aceste drumuri), in plus aero-
porturile din Suceava si Iasi.

Urmatoarele drumuri au purtat am-
prenta acestui drumar autentic, ing.
Stefan APETREI: e D.N. 18, pe portiunea
Carlibaba - Prislop; ¢ D.N. 29, Suceava -
Brosteni; ¢ D.N. 29B, Suceava - Dorohoi;
e D.N. 24A, Crasna - Iasi; e D.N. 17B, Vatra
Dornei — Brosteni — Poiana Teiului; ¢ D.N.
2, Suceava - Siret; ¢ D.N. 10, in zona acu-
mularii de la Siriu; e D.N. 2, Urziceni -
Buzau - Ramnicu Sarat; ¢ D.N. 2A, Urziceni
- Slobozia - Giurgeni.

S-a stins din viata la data de 19 sep-
tembrie 2013, cu dubld pneumonie.
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DISTINCTIE

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI,

membru de onoare al Asociatiei Mondiale de Drumuri (AIPCR/PIARC)

Recent, domnul prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI, de la Uni-
versitatea Politehnica Timisoara, a obtinut una dintre cele mai inal-
te recunoasteri din partea Asociatiei Mondiale de Drumuri (AIPCR/
PIARC) si anume titlul de ,Membru de onoare" al acestui prestigios
forum mondial. Printre criteriile care au stat la baza acordarii acestei
inalte distinctii amintim urmatoarele:

1. Angajarea sustinuta fata de viziunea, misiunea si valo-

rile Asociatiei Mondiale de Drumuri (AIPCR/PIARC)

Domnul Gheorghe LUCACI este membru individual al Asociatiei
Mondiale de Drumuri din anul 1992 si a dedicat o mare parte din timp
colaborarii cu AIPCR. Se mentioneaza urmatoarele pozitii in cadrul
asociatiei: ®« membru al Comitetului de Terminologie (1992 - 1999);
e membru al Comitetului Tehnic "Drumuri interurbane si transport in-
terurban integrat” (2000 - 2003); e membru corespondent al Comite-
tului Tehnic 2.2. "Drumuri interurbane si transport interurban inte-
grat” (2004 - 2007);  membru corespondent al Comitetului Tehnic
4.2. ,Structuri rutiere” (2012 - 2015); e membru al Consiliului Gene-
ral (2001 - prezent); e« membru al Comitetului Executiv AIPCR (2004
- 2011); e« 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 si Mexico City.

A ocupat pozitia de Prim Delegat al Romaniei intre februarie si
iunie 2001.

Este reprezentantul Comitetului National Roman la AIPCR din
2001.

2. Durata si excelenta activitatii in slujba Asociatiei Mondi-
ale de Drumuri

- Membru in Comisia de Planificare Strategica (2004 - 2011);

- Coordonator al Temei Strategice 4 ,Calitatea infrastructurii ru-
tiere” (2008 - 2011);

- Membru in Juriul international pentru acordarea Premiului AIPCR
la Congresul Mondial de la Paris, 2007;

- Membru in delegatia Romaniei la Congresele Mondiale de la Dur-
ban (2003), Paris (2007) si Mexico City (2011), respectiv la Congre-
sul Mondial de Viabilitate Hibernalad de la Quebec (2010).

3. Dovada abilitatilor de conducere

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI a fost autor sau coautor al
rapoartelor Romaniei la congresele mondiale (detalii la punctul 4).

A participat la organizarea unor seminarii internationale in
Romania;

- 31 mai - 2 iunie 2007, Iasi “Adaptarea terasamentelor rutiere
la mediul inconjurdtor”, organizat de Comitetul Tehnic 4.5 “Terasa-
mente, drenare, fundatie” si Guvernul Romaniei;

- 5 - 7 noiembrie 2009, Iasi “Gestiunea riscului in exploatarea
drumurilor” organizat de Comitetul Tehnic 3
exploatare”;

- 16 - 18 septembrie 2009, Timisoara “Mediul inconjurator si
transportul sustenabil”, organizat de Comitetul Tehnic A1 “Conser-
varea mediului” si Comitetul Tehnic B4 “Transportul de marfuri si in-
termodalitatea”.

A participat la organizarea reuniunilor de lucru ale Comitetelor
tehnice AIPCR in Romania: aprilie 2008, Iasi, CT 3 ,Gestiunea riscu-

“Gestiunea riscului n
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lui in infrastructurile rutiere”; aprilie 2009, Cluj-Napoca, CT A4 ,Dru-
muri rurale si accesibilitate in zonele rurale”; iunie 2010, Timisoara,
intalnirea de lucru (dintre congresele mondiale) a Comitetelor tehnice
din Tema Strategica D, in vederea pregatirii Congresului Mondial de
la Mexico City; octombrie 2010, Bucuresti, TC D3 ,Poduri rutiere”;
noiembrie 2010, Bucuresti, TC B3 ,Imbunatatirea mobilitétii in zone
urbane”; septembrie 2012, Bucuresti, TC 4.4. ,Geotehnica si dru-
muri nepavate”; octombrie 2012, Timisoara, CTERM.

A coordonat, de asemenea, organizarea standului Romaniei in
cadrul expozitiei Comitetelor Nationale cu ocazia Congreselor Mondi-
ale de la Durban (2003), Mexico City (2011) si Congresul de Iarna de
la Quebec (2010), militdnd pentru inscrierea in AIPCR de noi membri
individuali si colectivi din Romania si a fost implicat direct in inscrierea
Moldovei in Asociatia Mondiald de Drumuri.

4. Numarul, calitatea si importanta contributiilor concrete
la activitatile si rezultatele acestora in cadrul Asociatiei Mon-
diale de Drumuri

Mentionam si implicarea sa in elaborarea mai multor Rapoarte
Nationale la congresele mondiale de drumuri: Bruxelles, 1987, Ra-
portul National al Romaniei la Tema II , Imbr&c&minti rutiere suple” -
raportor; Marrakech, 1991, Raportul National al Romaniei la Tema III
+~Exploatarea si gestiunea drumurilor” - raportor; Durban, 2003,
»Niveluri corespunzdtoare de dezvoltare si transport rutier - Acces la
mobilitate; un serviciu social de baza” - raportor; ,Tehnici rutiere -
Niveluri de calitate si inovatii in beneficiul utilizatorilor” - raportor;
raportul Comitetului Tehnic ,Drumuri interurbane si transport in-
terurban integrat”; Paris, 2007, Raportul National al Romaniei pen-
tru Tema Strategica 2 ,Dezvoltare durabila si globalizare: legaturile
rutiere in lantul transporturilor: Integrarea retelei rutiere din zona
metropolitana a orasului Timisoara in sistemul national de transport”
- raportor national; raportul Comitetului Tehnic de ,Drumuri intre-
rurbane si transport interurban integrat”; Mexico City, 2011, Se-
siunea Directiei Strategice STD ,Calitatea infrastructurii rutiere” -
raportor national; raport de sinteza STD ,Gestionarea patrimoniului
rutier in contextul dezvoltarii durabile si al adaptarii la schimbarile cli-
materice”.

A fost si coordonatorul echipei care a elaborat traducerea in limba
romana a Dictionarului Rutier AIPCR, editia a 7-a. Coordoneaza de
asemenea traducerea in limba roméana a versiunii on-line. A fost im-
plicat direct in elaborarea editiei a 2-a revizuita a Lexiconului AIPCR.

5. Inventivitatea in domeniul drumurilor si transportului
rutier

A organizat crearea si dezvoltarea Comitetelor Tehnice ale Asoci-
atiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania in oglinda cu cele
ale AIPCR.

A coordonat organizarea Congreselor Nationale de Drumuri si Po-
duri o data la patru ani.

Este membru al comitetului stiintific al revistei ,Drumuri si Po-
duri” care apare in 12 numere pe an.

Domnul LUCACI si-a pus cunostintele si priceperea in slujba im-
bunatatirii tehnologiilor in domeniul constructiei si intretinerii dru-
murilor (sase inventii si o inovatie in Romania).
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Nu uitati sa va abonati la:

Traditie:
¢ 80 de ani de aparitie (1 martie 1934)
e 23 de ani editie noud (iunie 1991)
e peste 8.000 de pagini tiparite
Cuprins:

e articole tehnice

e reportaje

e cercetare

e anchete

e publicitate/reclama
Tematici diverse:

e proiectare

e constructie

e gestionare

e administrare

o trafic

e etc.

Ne puteti gasi si pe
www.drumuripoduri.ro

Pretul unui abonament
este de 300 RON/an
(12 aparitii)

Talonul de comanda poate fi descarcat de pe pagina www.drumuripoduri.ro si trimis pe
adresa office@drumuripoduri.ro sau prin fax: 021 318 6632/031 425 0177

* Talonul poate fi gasit si pe verso.
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(continuare din numarul trecut)

Teritoriul Tarii Maramuresului, ocupat de daci, dupa cum ne spun is-
toricii, a ramas in afara teritoriului cucerit de Imperiul Roman. Relatjile
economice au facut ca civilizatia romana sa-i influenteze puternic pe
traitorii locului, romanizandu-i, devenind parte a neamului roméanesc.
Relieful muntos, granitele naturale ale depresiunii Maramuresului si am-
plasamentul mai ferit din calea migratiilor au protejat locuitorii in perioa-
da navalirii triburilor de goti, huni, gepizi, longobarzi si slavi. In ,Istoria
Romanilor*, Volumul III, in Tabelul Cronologic editat de Academia
Romana, se fac urmatoarele mentiuni istorice, dupa cum urmeaza:

e ,1199 - Desfasurarea unei vanatori regale in Tara Maramuresu-
lui prilejuieste cea dintdi mentiune scrisa a acestei regiuni;

e 1336 - Din dispozitia regelui Carol Robert de Anjou, capitolul din
Agria stabilea hotarnicia satului maramuresean Bede fratilor Drag
si Dragos, acesta din urmd identificat ca ,DESCALECATORUL” din
MOLDOVA din anii urmatori;

e 1343, octombrie 21 - O diploma regald desemna pe Bogdan
Lfost voievod al Maramuresului” si ,necredincios” fata de suveran;

e 1359 - Stabilirea (,descalecarea”) in Moldova a maramuresea-
nului Dragos, consemnat in vechile letopisete slavo-roméne locale.
Traditia pretinde ca Dragos ar fi trecut muntii, cu prilejul unei vana-
tori de bouri, dar in realitate el a venit ca exponent al tendintelor ex-
pansioniste ale Coroanei maghiare.

Fig. 164 - Tara Maramuresului (internet)
1. Frontiera negociata de Armata Romana in cadrul sprijinului acordat de Armata Romana Cehoslovaciei
pentru a bloca expansiunea Ungariei bolsevice, din 1919, inspre Slovacia.

2. Frontiera negociata in 1916 si trasata in 1920.
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e 1365, februarie 2 - Ludovic I decide confiscarea proprietatilor lui
Bogdan de la Cuhea si acordarea lor lui Balc, nepotul lui Dragos, care
fusese alungat din Moldova, desigur cu foarte putin timp inainte. Di-
ploma regala constituie implicit o recunoastere a noului statut politic
al teritoriului de la est de Carpati, unde grupul maramuresean condus
de Bogdan, avéand foarte probabil si colaborarea fortelor locale, inla-
turase, dupa mai multe confruntari militare, suprematia politica ange-
vina si pusese bazele unui nou stat roméanesc, de sine statator.”

MARTURII

Reluam framantarile acestui teritoriu, citand din , Istoria Romanilor",
volumul VIII, Tabelul cronologic, editatéa de Academia Romana:

,1918, 18 noiembrie - 1 decembrie, Marea Adunare Nationala de
la Alba Iulia voteaza rezolutia privind Unirea Transilvaniei, Banatului,
Crisanei si Maramuresului cu Romania.”

Pe scurt, partea nordica a Maramuresului a fost atribuita Ce-
hoslovaciei in 1920, acceptandu-se frontiera consemnatd si prevazu-
ta in tratatul de alianta cu Antanta Mica in 1916, pe Tisa. Sprijinul
acordat de Armata Romana Cehoslovaciei pentru a bloca expansiunea
Ungariei bolsevice din 1919, inspre Slovacia, a redat Romaniei pen-
tru putin timp intregul Maramures, avand la baza intelegerea dintre
comisiile militare romano-cehoslovace. Neintelegerile interne din
Guvernul Romaniei au facut ca aceastd intelegere sa nu fie pusa in
practicd. Astfel, teritoriul Maramuresului, de pe malul drept al Tisei,
a ramas la cehoslovaci, nu pentru mult timp, teritoriul fiind ocupat,
in 1939, de Ungaria, in 1944 de Uniunea Sovieticd, iar din 1991
apartine Ucrainei.

Fig. 165 - Spatiul geografic in care a tréit, traieste si s-a for-
mat natiunea romanda, in perioada anilor 300-1600 (Atlasul
Istoric al Romaniei)

Fig. 166 - Podul de lemn peste réul Tisa la Sighetu Marmatiei.
1. Noul pod peste raul Tisa, vazut de pe malul stang (malul romanesc)(Foto M. BORODI, 2008);
2. Spatiul geografic al Romaniei sub Mihai Viteazu (1600).
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Arhitectul Gheorghe Radu STANCULESCU, consultant al Prima-
riei Sighetu Marmatiei pentru proiectul cu finantare transfrontaliera
PHARE-CREDO ,Reconstruirea podului istoric peste raul Tisa”, in ar-
ticolul sau ,Povestea podului peste Tisa”, ne spune, citam:

JPutini roméni mai stiu ca dincolo de Tisa, in nordul tarii, dincolo
de judetul Maramures, in dreptul Municipiului Sighetu Marmatiei, in
Ucraina de astéazi, traieste o comunitate compacta de cateva zeci de
mii de etnici roméni. Istoria a fost aspra cu acesti maramureseni
«uitati de soarta», vorbitori ai unei frumoase si curate limbi roméa-
negti, pastratori ai unor miscatoare traditii locale roménesti.

Inainte de 1944, chiar dac locuiau in t&ri deosebite (incepdnd cu
1920, granita dintre Roménia si Cehoslovacia s-a stabilit pe talvegul
raului Tisa, prin voia lui I. I. C. Bratianu si Masaryk), romanii de pe
ambele maluri ale Tisei erau inca in legaturi foarte apropriate. Tisa era
traversata de 11 poduri rutiere si de cale feratd, mai mari sau mai
mici. Romanii de aici si de dincolo erau rude, prieteni, aveau paman-
turi de-o parte si de alta a granitei. Totul a mers cum a mers, intre cele
doua razboaie, mai mult bine decét rau, pana cand Cehoslovacia a
cedat acest teritoriu (Ucraina subcarpatica), in 1944, Uniunii Sovie-
tice, printr-o intelegere incheiata la Moscova, in 1943, intre Benes si
Stalin. Dupa terminarea razboiului, si mai ales din cauza luptelor, dar
nu numai, n-a mai ramas nici un pod rutier in picioare peste Tisa.

”

S-au regasit urmele vechiului pod amplasat pe traseul strazii
N. Titulescu (Sighetu Marmatiei - Romania) si str. Z. Mozgovogo
(Solotvino - Ucraina), in 1998, intr-o stare tehnica foarte buna, anu-
me culeea C02 si pilele P04, P06 de pe malul ucrainean. Sa citdm in
continuare povestea spusd cu atata daruire de arhitectul Gheorghe
Radu STANCULESCU, citdm:

.Doar doud poduri de cale ferata, cu linie cu ecartament larg, ru-
sesc, au fost mentinute de sovietici, cu scop strategic. Oamenii nu au

Fig. 167 - Podul de lemn peste rdul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Noul pod peste raul Tisa vazut de pe malul drept (malul ucrai-
nean).

Arhitectul Gh. Radu STANCULESCU, la inaugurarea podului in
2002, impreuna cu doua romance de pe malul ucrainean al
raului Tisa, rude prin alianta.

(Foto, Ileana STANCULESCU, 2002)
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mai putut sa-si vada neamurile, prietenii, locurile copildriei, de din-
colo si de dincoace, granita devenind practic de netrecut, timp de
aproape 50 de ani, cu toata apropierea fizica, de cateva sute de metri,
intre cele doua maluri ale Tisei. Cei de dincolo vedeau casele si oa-
menii din orasul Sighet, auzeau clopotele bisericilor, dar nu mai aveau
nici o legaturad peste o frontiera, de acum bine protejata, cu sdrma
ghimpata electrificata si turnuri de pazad, a ,marelui frate” de la
rasarit.

Cénd, in 1991, Ucraina si-a declarat independenta (in cadrul,
insd, al Comunitatii Statelor Independente, ce a aparut pe ruine-
le U.R.S.S.), pentru cei de dincolo de Tisa au inceput s& mijeas-
ca unele sperante ca situatia din vechime se va putea reface, adica se
va putea reface macar un pod terestru, rutier, peste Tisa si peste
frontiera.

Sighetul era pentru toti acesti romani, locuitori ai vechilor agezari
maramuresene, Apsa de Jos, Apsa de Mijloc, Biserica Alba, Slatina si
altele, ,orasul” prin excelenta. Aceste frumoase si bogate sate roma-
nesti, fiecare in parte cu o istorie de peste o jumatate de mileniu, au
fost dintotdeauna , hinterlandul imediat” al centrului regional ce a fost
Sighetu Marmatiei (capitala vechiului comitat austro-ungar al Ma-
ramuresului, din care o treime este astazi in Roménia si restul in
Ucraina).”

.Sa ne reamintim ca unele dintre primele scrieri in limba roména
au aparut pe aceste meleaguri, la ménastirea din Peri-Hrushevo,
(care se afla la cétiva kilometri de Sighet, pe malul nordic al Tisei, in
Ucraina de azi). In acelasi loc, pe malul sudic, roménesc al Tisei,
traieste o comunitate semnificativa de ruteni (vorbitori de ucrainea-
na). Si pentru ei aceasta legatura intre cele doud maluri a lipsit dra-
matic timp de decenii. Ca rezultat, si cu timpul, in primii ani de dupa
1990 s-a cristalizat ideea refacerii acestor legaturi istorice intre cele
doud maluri ale Tisei. Incet, incet, aceasts idee a devenit una oare-
cum obsesiva, mai ales pentru cei de dincolo de Tisa, din afara
Romaéniei.

In 1998, fostul primar liberal al Sighetului (un partizan infocat al
reluarii legaturilor cu romanii de dincolo de Tisa, chiar familia lui fiind
originara din zond), inginerul Ioan BLEDEA, a fost invitat la o masa ro-
tunda organizata sub egida Programului de finantari europene PHARE
- CREDO, la Baia Mare. PHARE - CREDO este un program de finantare
al Uniunii Europene adresat «cooperarii transfrontaliere» intre statele
candidate (in acea vreme) la accesul in Uniunea Europeana, iar in acel
an, pentru prima oara, se puteau depune cereri de finantare si pen-
tru proiecte ce vizau «cooperarea transfrontaliera» cu state din fos-
tul spatiu sovietic.

Proiectele se adresau numai autoritatilor locale sau organizatiilor
neguvernamentale din zonele de frontiera (si nu guvernelor sau altor
autoritati centrale) si presupunea realizarea unor parteneriate trans-
frontaliere, incheiate intre organizatii si/sau autoritati locale de pe
ambele parti ale granitei.

Priméria Municipiului Sighet, a propus, ca atare, conducerilor
localitatilor locuite de roménii din dreapta Tisei (in Ucraina), in-
cheierea unui asemenea parteneriat, in vederea reconstruirii «po-
dului istoric» peste rdul Tisa, intre Sighet si localitatea Solotvino
(Slatina)."”
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Fig. 168 - Podul de lemn peste raul Tisa la Sighetu Marmatiei. Plan de situatie de ansamblu. (Colectia Arh. G. R. STANCULESCU)

.De ce refacerea «unui pod is-
toric»? Si de ce nu continuarea ideii
conducerii judetului Maramures de a
face marele pod nou de la Sighet -
Cdmara? Pentru simplul motiv ca fi-
nantarea nerambursabild PHARE -
CREDO era plafonata 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
céteva ori mai mult).

«Partenerii» transfrontalieri, pri-
marii din Sighet si, respectiv, din Sla-
tina, din cele doua Apse, din Biserica
Alba, din Ucraina, cat si oamenii locu-
lui isi aduceau aminte ca undeva, as-
cunse in lunca din albia Tisei, se mai
gasesc vechile elevatii ale infrastruc-
turii podului «istoric» antebelic. In mai
1998, cauténdu-le, au fost surprinsi
s& gdseasca mare parte din aceste
vechi infrastructuri de pod intr-o stare
excelentd, executate impecabil de ca-
tre cehi, prin 1933-1936. Un week-
end de entuziastd munca voluntard
a fost de ajuns pentru ca elevii din
satele roménesti ,de dincolo”, din

Fig. 169 - Podul de lemn peste raul Tisa la Sighetu Marmatiei. Ucraina, sa defriseze lunca si sa scoa-
1. Elevatia culeii C02 a vechiului pod de pe malul drept al raului Tisa (malul ucrainean), con- t3la lumina aceste vechi infrastructuri
struit de cehi in 1933-1936; de pod.”
2. Releveul vechiului pod peste raul Tisa din timpul ocupatiei ungare a Maramuresului
(1940-1944) (Colectia Arh. G. R. STANCULESCU) (continuare in numarul viitor)
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