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Rezumat

n acest articol este descrisă situaţia actuală în domeniul între-

ţinerii drumurilor şi sinteza soluţiilor propuse în cadrul reformării

sistemului de întreţinere a drumurilor, parte integrantă a Strategiei

de transport şi logistică pe anii 2013 - 2022. Din cauza insuficienţei

de finanţare din ultimii 15 ani, Moldova a acumulat o „restanţă de în-

treţinere” a drumurilor, care afectează întreaga reţea rutieră, dar şi

economia naţională. Rezolvarea problemelor apărute poate fi reali-

zată prin reformarea sistemului de întreţinere, care în condiţiile de

faţă s-a dovedit ineficient. Reforma, în primul rånd, prevede: 

• reorganizarea prin fuziune a 35 de societăţi pe acţiuni şi trei în-

treprinderi de stat până la 12 societăţi pe acţiuni de întreţinere a dru-

murilor şi atribuirea zonelor de întreţinere; 

• menţinerea nivelurilor de finanţare pentru Fondul Rutier după

cum s-a convenit în Strategie; 

• ajustarea cadrului legal şi regulator; 

• implementarea tehnologiilor moderne de întreţinere şi achizi-

ţionarea utilajelor corespunzătoare; 

• executarea lucrărilor prin contracte multianuale. 

Implementarea reformei va eficientiza considerabil sistemul de în-

treţinere a drumurilor din Republica Moldova, având ca rezultat asi-

gurarea accesului, pe tot parcursul anului, la toate localităţile ţării,

îmbunătăţirea condiţiilor de circulaţie şi reducerea numărului de ac-

cidente rutiere. 

Starea actuală a infrastructurii rutiere

Principalele provocări pe care Republica Moldova le înfruntă în sec-

torul transporturilor pornesc de la câteva probleme cheie din do-

meniu: finanţarea insuficientă timp de aproape 20 de ani a întreţi-

nerii, exploatării şi reabilitării infrastructurii existente a drumurilor a

dus la degradarea stării acesteia; insuficienţa fondurilor disponibile

pentru reabilitarea infrastructurii. 

Reţeaua actuală de drumuri a Republicii Moldova a fost proiectată

în cea mai mare parte în perioada sovietică, în nişte realităţi econo-

mice şi sociale diferite decât cele prezente şi cele viitoare. Lungimea

drumurilor publice constituie 10.544 km, inclusiv: drumuri naţionale

– 3.677 km, locale – 6.867 km. La momentul actual, Ministerul Tran-

sporturilor şi Infrastructurii Drumurilor gestionează 9.352 km de dru-

muri, dintre care 3.336 km de drumuri naţionale şi 6.008 km de dru-

muri locale. Restul drumurilor, cu lungimea de 1.200 km, sunt ges-

tionate de administraţia publică locală din partea stângă a râului

Nistru. 92,5% din drumurile naţionale şi 46,1% din cele locale sunt

cu îmbrăcăminte rutieră permanentă şi semipermanentă (beton as-

faltic, beton de ciment, mixturi bituminoase executate „in situ“, ceea

ce constituie 62,7% din întreaga reţea de 9.344/9.352 km. Densi-

tatea reţelei rutiere de 314 km pe 1.000 km2 şi 2,6 km pe 1.000 de

locuitori este considerată rezonabilă pentru o ţară în dezvoltare ca

Republica Moldova. Declinul economic post-sovietic a provocat şi o

reducere considerabilă a cheltuielilor de întreţinere a infrastructurii,

inclusiv a drumurilor. Din aceste considerente s-a dat prioritate lu-

crărilor de reparaţie curentă şi întreţinere a reţelei existente. Nea-

junsurile în întreţinerea drumurilor s-au evidenţiat în ultimii cinci-

sprezece ani datorită creşterii activităţii economice şi, respectiv, spo-

ririi volumelor de trafic. În consecinţă, circa 74% din lungimea dru-

murilor naţionale şi 78% a celor locale sunt în starea nesatisfăcă-

toare, fapt care conduce la cheltuieli sporite la transport (Tab.1). 

Strategia de Transport şi Logistică – 2013-2022 prevede reduce-

rea semnificativă a cheltuielilor utilizatorilor de drumuri la niveluri

competitive, fapt care necesită în primul rând, reabilitarea şi întreţi-

nerea corespunzătoare a tuturor drumurilor principale din Reţeaua Ru-

tieră de Bază [3]. Având în vedere volumele limitate de fonduri dis-

ponibile şi necesităţile în cre[tere a sectorului rutier, eforturile de rea-

bilitare au fost focusate pe reţeaua de drumuri naţionale ce constă din

drumuri Magistrale (M) şi drumuri Republicane (R). Cei 3.336 km de

reţea de drumuri naţionale, în funcţie de volumele de pasageri şi 
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Costurile unitare de circulaţie medii în funcţie de starea tehnică a drumului, lei/vehicul x km*

Bună, 

IRI=2-4

Mediocră

IRI=4-6

Rea

IRI=6-8

Foarte rea

IRI>8

Lei Coeficient Lei Coeficient Lei Coeficient Lei Coeficient

autoturisme 2,97 1,00 3,23 1,09 3,56 1,20 3,91 1,32

microbuze 2,46 1,00 2,68 1,09 2,95 1,20 3,24 1,32

camioane 5-7 t 5,37 1,00 5,85 1,09 6,55 1,22 7,08 1,32

camioane 12 t 6,76 1,00 7,44 1,10 8,32 1,23 8,93 1,32

camioane cu remorci, semiremorci 7,60 1,00 8,36 1,10 9,35 1,23 10,04 1,32

autobuze 7,55 1,00 8,38 1,11 9,36 1,24 9,96 1,32

*În preţurile anului 2012

Tabelul 1 - Costurile unitare de circulaţie medii, lei/vehicul *km
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mărfuri transportate pe drumuri, sunt în continuare divizaţi în „reţeaua

prioritară” şi „alte drumuri naţionale”. 

Planul de acţiuni prevede, până în anul 2018, necesitatea măririi

vitezei medii de deplasare cu 20 km/oră, pentru a atinge 70 km/oră,

şi respectiv, reducerea timpilor de călătorie. Deasemenea costurile

medii de operare a vehiculelor (VOC) se vor reduce de la 18 cenţi/km

curent pentru autoturisme şi 80 cenţi/km pentru camioane, la 

17 cenţi/km pentru autoturisme şi 70 cenţi/km pentru camioane (cost

economic) [2].

Reforma sistemului de întreținere a drumurilor

În prezent Administraţia de Stat a Drumurilor (ASD) la execuţia

lucrărilor de întreţinere aplică preponderent strategia de tip curativ,

caracteristică condiţiilor unui buget restrictiv. Conform acesteia se 

execută lucrări punctuale, funcţie de degradările ce apar, asigurân-

du-se niveluri de serviciu scăzute cu o suprafaţă de rulare foarte ete-

rogenă. Ca rezultat, este nevoie de personal numeros din cauza vo-

lumului mare de lucrări de tip intervenţie, care au o productivitate şi

eficienţă foarte scăzute. Mai eficientă este strategia de tip preventiv,

care are ca obiective principale conservarea şi adaptarea structurii

rutiere sau a elementului lucrării de artă (pod, podeţ, pasaj, viaduct

etc.) sau a elementului de siguranţă rutieră pentru nivelul de agre-

sivitate la care este supus. Ea poate şi trebuie aplicată pe măsura

creşterii finanţării acestor lucrări [4].

În conformitate cu prevederile Strategiei infrastructurii tran-

sportului terestru pe anii 2008-2017 [1], a fost iniţiată reforma siste-

mului de întreţinere a drumurilor, iar în Strategia de transport şi logis-

tică 2013 – 2022 au fost specificate măsuri concrete pentru finali-

zarea în etape a acestei reforme. Obiectivul general al Strategiei este

de a reduce costurile de transport rutier pentru utilizatorii drumurilor

în Moldova, prin îmbunătăţirea stării şi calităţii reţelei sale rutiere şi

modul în care aceasta este gestionată. În cadrul implementării aces-

tei strategii au fost încheiate mai multe acorduri de finanţare cu

parteneri de dezvoltare pentru reabilitarea, modernizarea şi extin-

derea drumurilor naţionale. Prin hotărîrea Guvernului Nr. 244 din

19.04.2012 „Cu privire la reforma sistemului de întreţinere a dru-

murilor publice” [2], a fost aprobat planul de acţiuni, realizarea prin-

cipalelor poziţii fiind expusă în continuare. 

Legislaţia 

În condiţiile actuale se impune ajustarea cadrului legislativ, nor-

mativ şi a normelor tehnice la cerinţele noului sistem de întreţine-

re: clasificarea drumurilor publice conform nivelului de întreţinere,

identificarea volumelor şi termenelor de executare a lucrărilor de în-

treţinere în funcţie de nivelul de întreţinere, elaborarea contractelor

multianuale de întreţinere. S-a propus revizuirea şi modificarea unor

aspecte ale Legii Fondului Rutier astfel, ca ele să permită contracte

multianuale de întreţinere de rutină, iar fondurile să fie distribuite în

funcţie de clasele de trafic. A fost obţinut un grant ca suport pentru

continuarea reformei de întreţinere a drumurilor. Se finalizează pro-

cedura de tender pentru elaborarea proiectului de specificare a

datelor necesare executării stabilirii lucrărilor de întreţinere, în funcţie

de nivelul de întreţinere şi elaborarea contractelor multianuale.

Reorganizarea

În anul 2013 s-a realizat reorganizarea prin fuziune a societăţi-

lor pe acţiuni şi a întreprinderilor de stat de întreţinere a drumurilor.

Atribuirea zonelor de întreţinere a condus la reducerea prin fuziona-

Figura 1 - utilajul r-310М pentru reparaţia defectelor prin torcretare
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re de la 35 societăţi pe acţiuni şi întreprinderi de stat până la 11 

societăţi pe acţiuni (în afară de autonomia Găgăuzia, în care trei 

societăţi pe acţiuni au rămas în gestiunea autorităţilor locale). A fost

demarată procedura de reorganizare prin comasarea acestor trei 

societăţi pe acţiuni. Prin această reorganizare s-a obţinut conso-

lidarea capacităţilor  întreprinderilor, reducerea cheltuielilor admi-

nistrative şi posibilitatea de a mări salariile angajaţilor. Cu scopul 

de a consolida competitivitatea, a fost recomandat un anumit nu-

măr de unităţi speciale pentru a fi organizate în cadrul unora dintre

noile întreprinderi. Astfel, vor fi unităţi specializate în reabilitări 

minore, tratament bituminos şi aplicare a straturilor subţiri, repa-

raţii ale podurilor, marcaje rutiere şi servicii de control al traficu-

lui. Sunt recomandate trei unităţi, cu excepţia tratamentului bi-

tuminos şi controlului traficului, unde două unităţi ar trebui să fie

adecvate.

Implementarea tehnologiilor moderne 

de întreţinere a drumurilor 

şi achiziţionarea echipamentului necesar

Datorită schimbărilor în politicile tehnice şi reînzestrării tehnice a

ramurii rutiere în ultimii ani, a fost posibilă implementarea pe scară

largă a tehnologiilor performante în toate etapele – proiectare – con-

strucţie – reconstrucţie – reparaţie - întreţinerea drumurilor. 

Practica arată că reparaţia, prin decaparea locurilor defecte şi

completarea cu beton asfalic la cald sau la rece, mixturi asfaltice sto-

cabile, este puţin productivă, costisitoare, necesită manoperă sporită,

are caracter sezonier şi depinde de starea timpului. Ca alternativă a

apărut tehnologia de reparaţie a gropilor şi peladelor cu introducerea,

pe locul respectiv, a amestecului de emulsie bituminoasă şi criblură

prin torcretare, cunoscută şi sub denumirea de „Patching“. S-a do-

vedit a fi o metodă economică şi eficace de lichidare a gropilor, crăpă-

turilor şi tasărilor. Locurile deteriorate se aduc în starea bună în scurt

timp şi cu cheltuieli minime, iar circulaţia pe sectoarele reparate poate

fi deschisă imediat după terminarea reparaţiei [5]. Urmărind aplicarea

acestei solu]ii, ASD a distribuit, în mai 2012, societăţilor pe acţiuni 

de întreţinere a drumurilor din republică, 12 utilaje R-310М, desti-

nate lucrărilor de plombare a gropilor şi colmatare a fisurilor în asfalt,

după tehnologia de torcretare a amestecului de emulsie bituminoasă

şi criblură.

Utilajul tehnologic este montat pe o semiremorcă, având în dotare

un buncăr cu două secţiuni pentru criblură de două sorturi, volum

2,4+2,4 m3, rezervor pentru apă de 820 l, rezervor pentru emulsie 

de 1.100 l (fig. 1 şi 2). Alimentat corespunzător cu materiale, utila-

jul, deservit de un operator, poate repara 100 m2 de gropi cu adân-

cimea de 50 mm. 

Procesul tehnologic include: suflarea cu aer sub presiune a locu-

rilor degradate pentru eliminarea apei, bucăţilor de asfalt şi impu-

rităţilor; amorsarea cu emulsie a fundului, pereţilor gropii şi muchiilor

îmbrăcăminţii de asfalt; umplerea stratificată a gropii cu criblură tra-

tată cu emulsie; aplicarea stratului de protecţie din criblură uscată

pentru a exclude lipirea la pneuri. De menţionat că noua tehnologie

implementată permite efectuarea rapidă şi de bună calitate a proce-

sului de plombare a gropilor şi a suprafeţelor degradate, chiar şi în

condiţii meteorologice cu temperaturi scăzute şi umiditate înaltă.

Comparativ cu metoda tradiţională, un utilaj R-310М asigură, într-un

schimb de opt ore, efectuarea lucrărilor de plombare a gropilor pe o

suprafaţă de 140-170 m2 faţă de 50 m2, după tehnologia veche. Ca

rezultat, sunt reduse cu până la 40%  cheltuielile suportate şi terme-

nul de execuţie a lucrărilor.

În Republica Moldova, pe drumurile publice sunt efectuate anual,

în funcţie de complexitatea sezonului de iarnă, 250 – 300 km de tra-

tament bituminos. Punctul slab al tratamentelor, realizate după teh-

nologia tradiţională cu decalaj în timp dintre repartizarea liantului şi

a criblurii, este fiabilitatea scăzută şi durabilitatea mică, cauzată de

aderarea slabă a bitumului la criblură şi la suprafaţa stratului suport,

rezultând o fixare nesigură a criblurii în stratul aplicat.

Experienţa europeană arată că rezultate mult mai bune se obţin

prin aplicarea tratamentelor bituminoase prin tehnologia de reparti-

zare sincronizată (suprapusă, într-un singur pas) a bitumului (emul-

siei bituminoase) şi a criblurii, denumita „Chip seals“, şi realizată la

noi cu utilaje Chipsealer ș6]. Esenţa tehnologiei constă în sincroniza-

rea efectivă a repartizării liantului şi criblurii pe suprafaţa de tratare.

Intervalul de timp între ele constituie mai puţin de 1 secundă, ceea ce

asigură o înaltă adeziune. Fiecare particulă pe 2/3 de înălţime este

acoperită de liant, fapt care măreşte şi aderenţa la îmbrăcămintea 

rutieră (fig. 3). Alimentarea cu bitum se face la o temperatură de

circa 160°С, iar emulsia la 60°-70°С, cu acoperirea triplă a jeturilor

pe direcţia transversală.

Figura 2 - reparaţia prin torcretare: a) Colmatarea crăpăturii; b) Plombarea gropii în straturi succesive
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Figura 3 - realizarea tratamentului cu utilaj tip „Chipsealer“

prin repartizarea suprapusă a liantului şi criblurii

Calitatea înaltă a tratamentului cu repartizarea sincronizată a lian-

tului şi criblurii se explică prin faptul, că într-un interval de timp atât

de scurt bitumul nu reuşeşte să se răcească, iar ruperea emulsiei 

de-abia începe, şi liantul, având fluiditatea înaltă, umple toţi micro-

porii criblurii şi a îmbrăcăminţii asfaltice, anrobează fiecare particulă

de criblură cu un strat omogen, asigurând astfel o aderare perfectă

la stratul suport şi o bună compactare a stratului rezultat.

Pentru eficientizarea întreţinerii de iarnă au fost procurate 60 au-

tospeciale moderne de înaltă productivitate pentru deszăpezire şi

combaterea poleiului, iar pentru o mai bună folosire a acestora, între-

prinderile au fost dotate cu încărcătoare de capacitate mare. Pe sec-

toarele de drum cu trafic de mare intensitate se prevede utilizarea

sării curate şi a soluţiilor de sare, ceea ce necesită dotarea autospe-

cialelor cu distribuitoare suplimentare. După conservarea utilajului de

iarnă, în timpul verii, şasiurile pot fi folosite ca [i camioane sau auto-

basculante. De asemenea, s-au procurat utilaje pentru întreţinerea

spaţiilor verzi şi zonei drumului.

Contractele şi concurenţa

Până în anul 2011 toate lucrările de reparaţie curentă erau efec-

tuate de SA „Drumuri” teritoriale. Din anul 2011 aceste lucrări au în-

ceput să fie scoase la licitaţie, incluzând: • tratamente bituminoase de

suprafaţă; • plombări; • plombări cu straturi de egalizare; • deca-

parea structurii rutiere pe toată grosimea cu înlocuirea straturilor pe

sectoarele cu făgaşe; • aplicarea straturilor de egalizare; • scarifi-

carea împietruirilor cu adaos de material; • ranforsarea îmbrăcă-

minţilor din macadam împănat (piatră spartă) prin aşternerea stra-

turilor bituminoase.

Acest fapt a impulsionat concurenţa şi a contribuit la îmbunătă-

ţirea calităţii de execuţie a lucrărilor. Agenţii economici au devenit

cointeresaţi de implementarea tehnologiilor performante, au procurat

utilaje noi. Au început să fie folosite pe larg emulsiile bituminoase. În

prezent, tratamentele bituminoase se efectuează numai cu emulsii

bituminoase în baza bitumului cu polimeri, fapt care a fost posibil du-

pă procurarea de agenţii economici a cinci staţii de preparare a emul-

siilor [4].

Urmează ca, până în anul 2017, să fie implementate contracte 

multianuale (3-5 ani) de întreţinere a drumurilor, ajustate la prac-

ticile internaţionale şi bazate pe criterii de performanţă, iar con-

tractarea lucrărilor de întreţinere de iarnă se va face în baza statis-

ticii multianuale a precipitaţiilor. În acest scop este prevăzută 

achiziţionarea sistemului informaţional de monitorizare a condiţiilor

meteorologice şi a stării drumurilor. De asemenea, în acest tip de 

contract va fi specificat nivelul de serviciu, în funcţie de categoria 

drumului. 

Consolidarea capacităţilor manageriale [i tehnice. 

Instruirea. Privatizarea

În prezent, este în defăşurare ac]iunea de consolidare a capaci-

tăţilor tehnice şi manageriale a personalului implicat în întreţinerea

drumurilor, pentru care au fost elaborate şi implementate programe

de instruire continuă a personalului managerial şi a personalului teh-

nic. Experienţa altor ţări arată că tranziţia cere ca efortul instruirii să

fie destinat nu doar însuşirii rolurilor şi tehnicilor noi ci, în aceeaşi

măsură, schimbării comportamentului învechit.

În continuare, urmează achiziţionarea prin licitaţie a lucrărilor de

întreţinere de rutină a drumurilor publice, după care începe pregătirea

întreprinderilor de întreţinere pentru concurenţa cu companiile pri-

vate. În final se prevede privatizarea întreprinderilor de întreţinere. 

Implementarea treptată a sistemului de management al

drumurilor şi podurilor şi sistemului computerizat de 

evidenţă a lucrărilor de întreţinere:

Informaţia obiectivă şi veridică privind starea de funcţionare a

drumului este baza pentru gestionarea, administrarea şi aprecierea

nivelului tehnic şi a stării drumului precum şi pentru dirijarea stării

reţelei rutiere. Este prevăzută implementarea treptată a sistemului

de management al drumurilor şi podurilor şi sistemului computerizat

de evidenţă a lucrărilor de întreţinere. Ca urmare, se finalizează crea-

rea băncii de date pentru întreaga reţea de drumuri naţionale şi loca-

le. Parte componentă a acesteia este harta digitală, cu posibilitatea 

de acces la informaţie detaliată privind parametrii geometrici ai dru-

mului, structura rutieră şi starea suprafeţei de rulare, starea drumu-

lui. Cu acest prilej se prevede revizuirea manualului de inspecţie vi-

zuală al ASD şi introducerea/utilizarea unei baze de date adecvate

pentru stocare.

Monitorizarea traficului se efectuează din 38 de puncte cheie ale

reţelei rutiere de bază, cu camere de luat vederi, care transmit ima-

ginile la interval de 30 minute în regim real a situaţiei traficului la

centrul operativ al ASD. Informaţia pentru utilizatorii drumurilor este

disponibilă pe pagina web http://www.asd.md/, accesând „Camere

video”, „Restricţii de circulaţie” ş.a.

Pentru eficientizarea controlului asupra executării lucrărilor de în-

treţinere au fost implementate sisteme de monitorizare prin utilizarea

GPS a activităţii utilajelor mobile implicate la lucrările principale de în-

treţinere (deszăpezire, combaterea poleiului etc). Totodată, la toate

cele 13 posturi mobile de control a sarcinii pe osie a mijloacelor de

transport au fost implementate sisteme de monitorizare prin AP-tele-

fonie – Internet, prin instalarea camerelor de luat vederi şi înregis-

trarea video a procedurilor de cântărire şi întocmire a documentelor

respective.

Concluzii

Finanţarea insuficientă din ultimii 15 ani a contribuit la degrada-

rea esenţială a reţelei rutiere şi impune un efort financiar considerabil
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pentru a intra într-un cadru normal de întreţinere. Aceasta nu a per-

mis efectuarea unor activităţi adecvate de întreţinere şi reparaţie a

reţelei de drumuri publice, necesare pentru menţinerea indicilor teh-

nici şi de exploatare la nivelul cuvenit. 

Realizarea reformei sistemului de întreţinere a drumurilor are ca

obiectiv eficientizarea utilizării mijloacelor Fondului rutier şi redu-

cerea costurilor de transport pentru utilizatorii drumurilor prin îm-

bunătăţirea stării reţelei rutiere, modul în care aceasta este ges-

tionată. 

În prezent, ASD la execuţia lucrărilor de întreţinere aplică pre-

ponderent strategia de tip curativ, caracteristică condiţiilor unui buget

restrictiv. Urmează trecerea la strategia de tip preventiv, care are ca

obiective principale conservarea şi adaptarea structurii rutiere sau a

elementelor lucrărilor de artă nivelului de agresivitate la care este

supus. Ea poate şi trebuie aplicată pe măsura creşterii finanţării aces-

tor lucrări.

Pentru a menţine drumul în stare de funcţionare perfectă este

necesar a se efectua la timp lucrări privind prevenirea dezvoltării de-

fectelor şi restabilirea capacităţilor de funcţionare ale îmbrăcăminţii

rutiere. Astfel, efectuarea la timpul potrivit a lucrărilor de reparaţie

permite excluderea formării şi dezvoltării defectelor şi asigură, pe o

perioadă îndelungată, starea de exploatare a drumului.

Lucrările de reparaţie curentă şi întreţinere se efectuează pre-

ponderent cu emulsii bituminoase. În lucrările de plombare s-a im-

plementat tehnologia de torcretare a amestecului de emulsie şi cri-

blură, iar la tratamente bituminoase - tehnologia de repartizare sin-

cronizată a emulsiei bituminoase şi a criblurii. Aplicarea noilor tehno-

logii a impulsionat reînzestrarea tehnică a ramurii rutiere şi a agen-

ţilor economici, contribuind la îmbunătăţirea calităţii de execuţie a lu-

crărilor.
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Bangladesh:
2,9 miliarde USD - Podul „Padma”
În Bangladesh există, la ora actuală, în

derulare, o serie de proiecte a unor poduri
de importanţă deosebită. Cel mai mare pro-
iect la care se lucrează este cel al Podului
„Padma”, valoarea estimată a acestuia  fiind
de 2,96 miliarde de dolari. Echipa de lucru
din cadrul proiectului alcătuită de specia-
lişti din cadrul Institutului Inginerilor din
Bangladesh (OIE) este preocupată ca fir-
mele locale să primească o cotă importantă
din lucrările proiectului. 

|nc` din faza de discu]ii a proiectului, au
ap`rut o serie de controverse legate de po-
sibile tendin]e de corup]ie [i fraud`. Acu-
za]iile au fost aduse de c`tre Banca Mon-
dial`, ajungåndu-se ca, \n final, guvernul
din Bangladesh s` opteze pentru renun-
]area la un important credit ce urma a fi
asigurat de aceast` important` institu]ie 
financiar`. O comisie anticorup]ie, dup`
lungi analize [i verific`ri, a ajuns la con-
cluzia c` acuza]iile sunt nefondate dar, cu
toate acestea, suspiciunile B`ncii Mondiale
continu` s` existe.

Atunci cånd va fi finalizat, podul va fi cel
mai mare din Bangladesh (6.150 m), asi-
gurånd tranzitul atåt rutier cåt [i feroviar.

Dac` lucr`rile vor \ncepe anul acesta, ele se
preconizeaz` a fi finalizate \n anul 2019.

|n final, podul va cuprinde o autostrad`
cu patru benzi [i o linie de cale ferat`. Pro-
iectul va oferi conectivitate direct` \ntre
partea central` [i cea de Sud-vest a ]`rii.

În acelaşi timp, \n Bangladesh, se află
în licitaţie construirea a trei poduri noi de

autostradă precum şi repararea unui număr
important de poduri existente.

Pentru o implementare cåt mai rapid` a
proiectelor, o echipă de cinci consultanţi a
pregătit documentaţia pentru noile proiec-
te, ofertele urmând a fi depuse până la 28
aprilie 2015, iar atribuirea contractelor se
va realiza în luna noiembrie, 2015.

FLASh
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odernizarea societăţii româneşti este strâns legată de viabi-

litatea infrastructurii rutiere şi de dezvoltarea armonioa-

să a acesteia pe întreg teritoriul ţării. Începem să constatăm că 

schimbările din ultima vreme au adus şi o creştere a siguranţei 

circulaţiei pentru toate categoriile de autovehicule, realitate recu-

noscută de majoritatea

participanţilor la trafic.

Acest rezultat are expli-

caţia şi în schimbările 

de atitudine privitoare 

la stabilirea priorităţilor

din munca de zi cu zi, dar

şi cu privire la activităţile

viitoare.

În acest sens, venim

cu două exemple de la Di-

recţia Regională de Dru-

muri şi Poduri Iaşi, care

au condus la obţinerea

unor rezultate net supe-

rioare altor perioade. 

În primul rând, con-

statăm că au scăzut 

cheltuielile şi au fost 

majoraţi timpii de lucru 

ai echipelor de la dis-

tricte, rezultat al renun-

ţării la prestatori şi achi-

ziţionarea autospeciale-

lor pentru transportul de

persoane şi materiale.

Neajunsurile create de

programul rigid al pres-

tatorilor, precum şi unele

divergenţe care apăreau

au fost eliminate prin

achiziţionarea în urmă 

cu doi ani a 47 de auto-

speciale, care au intrat în

activitate la toate dis-

trictele, ceea ce a adus 

un spor de eficienţă în

munca drumarilor. 

De asemenea, la

sfârşitul anului trecut au

fost achiziţionate 14 au-

toturisme, prin obţine-

rea finanţării din Fondul

de Mediu destinat casării şi înlocuirii parcului auto. Achiziţia a per-

mis, pe de o parte, creşterea siguranţei de deplasare a persona-

lului, precum şi scăderea radicală a cheltuielilor de întreţinere şi

reparaţii în sectorul mecanizare unde se înregistrau probleme de-

osebit de complexe, care trebuiau manageriate de conducerea in-

stituţiei. În acest an, există premisele realizării celei de a doua 

părţi a programului de casare şi înlocuire a celorlalte autovehi-

Înnoirea tehnicii din D.R.D.P. Iași

M

Nicolae POPOViCi
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cule uzate, precum şi achiziţionării unui parc de au-

tospeciale cu freze, astfel încât să fie înlocuite au-

tospecialele vechi de peste cinci decenii. 

În al doilea rând, un aport substanţial în re-

zolvarea problemelor din perioada de iarnă a fost

achiziţionarea de parazăpezi. Dacă în iarna 2009/

2010 existau doar aproape 10.000 de metri liniari 

de parazăpezi pentru toate drumurile naţionale din

Moldova, iar între timp au mai fost casate panouri de

parazăpezi, s-a ajuns ca în iarna 2011/2012 să fie

folosiţi aproape 4.000 de metri liniari; în prezent s-a

ajuns la asigurarea protecţiei împotriva viscolului 

la aproape 130.000 de metri liniari de drumuri na-

ţionale! Această situaţie permite reducerea chel-

tuielilor cu activităţile de

deszăpezire şi asigurarea 

unor condiţii mult mai

bune pentru circulaţia în

siguranţă pe drumurile

aflate în zone cu risc

major de înzăpezire. 

Managementul efi-

cient din cadrul Compa-

niei Naţionale de Auto-

str`zi [i Drumuri Na]io-

nale din Romånia se

regăseşte în lucrările de

calitate executate de per-

sonalul propriu, ceea ce

demonstrează că atitu-

dinea şi responsabilitatea

breslei drumarilor este

superioară altor categorii

cu care avem contracte

de prestări servicii şi, 

de aceea, merită a primi

atenţia de care are nevoie

în aceste momente din

activitatea sa. Contractele

de întreţinere, în special

pentru activitatea de

iarnă, sunt tot mai dificil

de încheiat de la un an 

la altul. De aceea, cre-

dem că, beneficiind de 

o dotare şi încadrare cu

personal corespunzătoa-

re, drumarii pot acţio-

na pe timpul iernii pen-

tru asigurarea condiţii-

lor de circulaţie în sigu-

ranţă, pe toate drumurile

naţionale.
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Rezumat

tructurile aeroportuare provin din aceeaşi familie structurală cu

structurile rutiere, diferenţa fiind dată în ceea ce priveşte di-

mensionarea, printre altele de sarcina pe osie şi presiunea pneurilor,

viteza vehiculelor, frecven]a \nc`rc`rilor.

Mixturile asfaltice aeroportuare, în funcţie de stratul din care fac

parte, trebuie să îndeplinească anumite cerinţe.

Prezentul articol face referire la mixturile asfaltice aeroportuare,

notate prin BAA16, utilizate în stratul de uzură al îmbrăcăminţii din

structura aeroportuară prezentând rezultate de laborator obţinute pe

două tipuri de agregate, două tipuri de bitum şi două curbe granulo-

metrice.

Introducere

O structură rutieră aeroportuară trebuie să fie capabilă să suporte

încărcările date de aeronavele pentru care se proiectează aeroportul,

fără a se ajunge la degradări majore urmate de cedarea structurii pe

perioada de serviciu. Structura aeroportuară trebuie să asigure o su-

prafaţă netedă, solidă, stabilă şi curată, fără particule care ar putea

fi suflate sau ridicate de către jetul elicei sau suflul avionului cu reac-

ţie. Deasemenea, trebuie să fie practicabilă indiferent de anotimp sau

de condiţiile meteorologice.

Toate condiţiile enumerate mai sus, pe care trebuie să le îndepli-

nească o structură aeroportuară pentru a permite desfă[urarea trafi-

cului de aeronave, depind de natura pământului din terenul de fun-

dare, de calitatea materialelor folosite la construcţia structurii aero-

portuare, de procesul de fabricaţie al acestora, de proiectarea judi-

cioasă a structurii aeroportuare adică de alegerea corectă a materia-

lelor rutiere, de poziţia acestora în structură, de grosimea straturilor

rutiere etc. (ASHFORD, 2011).

Ca şi structura rutieră, structura aeroportuară este o structură al-

cătuită din mai multe straturi rutiere din materiale „legate” sau „ne-

legate” cu lianţi aşezată pe un teren de fundare – pământul din stratul

suport („patul drumului”) special pregătit şi amenajat, ce îndeplineşte

anumite condiţii de deformabilitate. După cum se ştie, sunt cele două

tipuri generale de structuri aeroportuare: flexibile şi rigide. În cele ce

urmează se face referire doar la structura aeroportuară flexibilă.

Structurile aeroportuare flexibile conţin straturi bituminoase, al-

cătuite din mixturi asfaltice în strat de bază şi îmbrăcăminte, aşezate

pe o fundaţie din materiale granulare „legate” şi „nelegate” cu lianţi

rutieri. Straturile rutiere sunt la rândul lor aşezate pe terenul de fun-

dare în rambleu sau debleu. 

Stratul de uzură sau de rulare din îmbrăcămintea structurii aero-

portuare este realizat din mixturi asfaltice de tip betoane asfaltice

(notate EB sau AC, conform standardului european SR EN 13108-1),

mixturi asfaltice stabilizate cu fibre (beton asfaltic cu conţinut ridicat

de mastic, tip SMA, conform standardului european SR EN 13108-5);

se pot aplica [i tratamente de suprafaţă. 

Având în vedere faptul că este strat de suprafaţă, stratul de uzură

(rulare) este supus celor mai mari eforturi provenind din trafic şi cli-

mă, el trebuind să poată prelua încărcările aplicate (apar solicitări ori-

zontale - tangenţiale mari în zonele cu viraje şi frânări) şi să le distri-

buie straturilor de sub el, să fie impermeabil (să împiedice pătrunde-

rea apelor de suprafaţă în structura aeroportuară), să asigure o bună

drenare a apelor din precipitaţii, să aibă o rugozitate corespunzătoare,

să aibă o uniformitate sau planeitate bună (necesară pentru securi-

tatea aeronavelor), să fie rezistent la producerea deformaţiilor per-

manente şi nu în ultimul rând, poate contribui la sporirea rezistenţei

structurii rutiere prin rigiditatea materialului asfaltic din strat.

Cerințe impuse mixturilor asfaltice aeroportuare

Mixtura asfaltică aeroportură din stratul de uzură trebuie să fie sta-

bilă şi durabilă, să reziste la oboseală, la fisurare şi la derapare, să fie

impermeabilă şi să asigure o rezistenţă sporită la agenţii de degivrare

şi la carburanţi, astfel încât să răspundă cerinţelor impuse de condiţii-

le de exploatare. Se urmăreşte un control atent în ceea ce priveşte ca-

racteristicile liantului bituminos, caracteristicile agregatelor, tipul aditi-

vilor necesari a se utiliza, compoziţia mixturii asfaltice (stabilirea doza-

jelor componenţilor în mixtura asfaltică), temperaturile de lucru, umidi-

tatea, istoricul încărcărilor, efectele îmbătrânirii, starea de eforturi sub

încărcări în structura aeroportuară, metodele de compactare folosite.

Dacă reţeta mixturii asfaltice (dozajele de liant, agregate, adao-

suri) este alcătuită pe principiul sporirii densităţii si a reducerii volu-

mului de goluri, în final, se poate ajunge la o comportare potrivit ce-

rinţelor din exploatare.

Mixtura asfaltică compactată la un volum de goluri scăzut va avea

o durată de viaţă la oboseală mai mare, deformaţii permanente mai

mici, îmbătrânirea bitumului şi degradările din umiditate vor fi reduse.

Volumul de goluri din mixtură descreşte cu numărul de aplicări ale

încărcării date de trafic şi devine critic mai ales pentru mixturile sen-

sibile, la care apar schimbări importante ale proprietăţilor fizico-

mecanice pentru variaţii foarte mici ale procentului de bitum şi ale

densităţii. Deşi o densitate mare conduce la o mixtură mai puternică

totuşi, nu va conduce neapărat şi la o structură aeroportuară în an-

samblu, mai solidă. În general s-a stabilit că procentul optim de goluri

trebuie să fie de aproximativ 3% - 4%, pentru a răspunde ambelor

cerinţe: deformaţii permanente şi oboseală.

Alegerea tipului de bitum se face în funcţie de tipul suprafeţei

aeroportuare (platformă, suprafaţă de aşteptare, pistă, cale de ru-

lare), de solicitările mecanice (tip avion, tip aterizor, sarcină pe roată,

presiune în pneuri, frecvenţa solicitărilor), de solicitările chimice (car-

buranţi, agenţi de degivrare) şi nu în ultimul rând de amplasamentul

Mixturi asfaltice în structuri aeroportuare

S

Conf. dr. ing. Carmen răCăNel

{ef lucr`ri dr. ing. Claudia PeTCu,

Universitatea Tehnică de Construcţii Bucureşti, 

Facultatea de Căi Ferate, Drumuri Poduri 
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Baa16 (3)

Figura 1 – Curbe granulometrice pentru mixturile asfaltice Baa16 studiate
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aeroportului (condiţii de climă, regim hidrologic). În funcţie de condi-

ţiile enumerate mai sus se poate alege un bitum special pentru aero-

porturi, un bitum modificat, un bitum cu adaosuri.

Extrem de importantă este stabilirea procentului optim de bitum

în cadrul metodei de proiectare a amestecului. O mixtură cu prea

puţin liant bituminos va fi dificil de compactat deoarece procentul

scăzut de bitum va face mixtura prea rigidă. Bineînţeles, prea mult

liant bituminos va lubrifia mixtura în exces, în final obţinându-se o

mixtură instabilă şi plastică la cilindrare. Este posibil însă ca un pro-

cent de bitum spre limita inferioară să fie compensat de o bună com-

pactare (efort de compactare mare) care să aducă mixtura asfaltică

la un volum de goluri optim.

Metodele de încercare conform standardelor europene conduc la

stabilirea proprietăţilor mecanice ale mixturilor asfaltice ce trebuie

definite încă din faza de stabilire a compoziţiei şi până în faza de con-

trol al fabricaţiei.

Încercările de laborator pentru mixturile aeroportuare, compuse

din încercări empirice (simple) şi fundamentale (complexe) acoperă

toată gama de încercări care pot estima o bună comportare în ex-

ploatare a mixturii asfaltice: încercări de sensibilitate la apă, încercări

de rezistenţă la deformaţii permanente prin încercări de făgăşuire şi

încercări triaxiale, încercări de determinare a modulului de rigiditate,

încercări de rezistenţ` la fisurarea prin oboseală. În plus, pentru zo-

nele cu temperaturi scăzute o perioadă mare de timp a anului, se im-

pun încercări de rezistenţă la fisurarea din temperaturi scăzute.

Compoziția mixturilor asfaltice aeroportuare

În cadrul Laboratorului de Drumuri al Centrului de Cercetare „Dru-

muri şi Aeroporturi” din Universitatea Tehnică de Construcţii Bucureşti

s-au realizat o serie de încercări pentru stabilirea amestecului unor

mixturi asfaltice pentru aeroporturi folosite în strat de uzură.

Întrucât standardele şi normativele româneşti nu prevăd o de-

numire a acestor tipuri de mixturi asfaltice acestea s-au notat prin

BAA16 (beton asfaltic aeroportuar cu dimensiunea maximă a agre-

gatului de 16 mm).

Studiile prezentate în continuare au avut în vedere stabilirea in-

fluenţei tipului de agregat, a curbei granulometrice şi a tipului de

bitum.

Materiale utilizate, compoziţii

În studiul de laborator prezentat în continuare s-au folosit două

tipuri de agregate: din cariera „Turcoaia“ şi din cariera „Revărsarea“

şi două tipuri de bitum modificate PMB 45/80-65, din care unul este

special pentru aeroporturi, Fr (conţine un aditiv ce \mbunătăţeşte

considerabil rezistenţa la carburanţi). Filerul folosit a fost un filer de

var de Holcim.

Din combinaţia materialelor de mai sus s-au obţinut compoziţii

ale mixturilor asfaltice notate după cum urmează:

- Reţeta 1 – BAA16(1): agregate Revărsarea şi bitum PMB 45/80-

65 Fr; 

- Reţeta 2a – BAA16(2a): agregate Revărsarea şi bitum PMB

45/80-65 Fr;

- Reţeta 2b – BAA16(1b): agregate Revărsarea şi bitum PMB

45/80-65;

- Reţeta 3 – BAA16(3): agregate Turcoaia şi bitum PMB 45/80-65

Fr.

Agregatele, filerul şi bitumul s-au stabilit din punct de vedere al

caracteristicilor, conform normelor franceze şi standardelor europene.

De asemenea, s-au considerat următoarele cerinţe:

- agregatele cu dimensiunea sub 16 mm trebuie să fie cuprinse

Figura 2 – stabilitatea şi fluajul (indice de curgere) marshall pentru mixtura Baa16(1)

Figura 3 – stabilitatea şi fluajul (indice de curgere) marshall pentru mixtura Baa16(2a)
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între 90 şi 100%;

- agregatele cu dimensiunea sub 6,3 mm trebuie să fie cuprinse

între 65 şi 80%;

- curba granulometrică poate să fie atât continuă, cât şi discon-

tinuă;

- agregatele cu dimensiunea sub 2 mm trebuie să fie cuprinse

între 35 şi 45%;

- bitumul utilizat poate fi pur sau modificat;

- procentul de bitum trebuie să fie peste 5,2%.

În figurile 2, 3, 4 şi 5 şi în tabelul 1 sunt prezentate rezultatele

obţinute în urma studiului Marshall pentru proiectarea amestecului

pentru mixturile studiate.

Tabelul 1

Procentul de bitum rezultat din studiul marshall

Rezultate de laborator privind performanţa mixturilor 

asfaltice aeroportuare studiate

Pe mixturile asfaltice aeroportuare proiectate s-au realizat încer-

cări de laborator conform standardelor europene şi româneşti care

pun în evidenţă performanţa acestora: absorbţie de apă, modul de

rigiditate (pe probe cilindrice, IT-CY; pe probe trapezoidale, 2PR-TR;

pe probe prismatice, 4PB-PR), rezistenţă la oboseală (pe probe trape-

zoidale, 2PR-TR; pe probe prismatice, 4PB-PR), rezistenţă la defor-

maţii permanente (compresiune ciclică triaxială), rezistenţă la

carburanţi. Toate aceste rezultate sunt prezentate în figurile 6, 7, 8,

9, 10 şi în tabelul 2.

Tabelul 2 - rezistenţa la carburanţi pentru mixtura Baa16(1)

Figura 6 – absorbţia de apă

Figura 7 – modulul de rigiditate

Figura 5 – stabilitatea şi fluajul (indice de curgere) marshall pentru mixtura Baa16(3)

Figura 4 – stabilitatea şi fluajul (indice de curgere) marshall pentru mixtura Baa16(2b)
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Din acest studiu se desprind o serie de

concluzii care vor fi enumerate în cele ce ur-

mează:

- curba granulometrică a mixturii asfaltice

proiectate conform standardului francez se 

încadrează în limitele de clasificare pentru

beton asfaltic conform standardului european

si normativului romånesc;

- încercarea Marshall furnizează rezulta-

te comparative între cele două tipuri de bi-

tumuri utilizate în amestecul mixturii asfal-

tice precum [i \ntre cele dou` tipuri de agre-

gate: 

* pentru o densitate aparentă

aproape egală obţinută pe cilindrii Marshall

rezultă aceleaşi categorii de valori conform

SR EN 13108-1 pentru stabilitate şi indice de

curgere;

* stabilitatea şi fluajul Marshall

pentru mixtura asfaltică aeroportuară obţi-

nută cu agregate de Revărsarea, prezintă re-

zultate mai bune care cresc cu 11,24%, res-

pectiv 21,13% faţă de cazul mixturii asfaltice

aeroportuare cu agregate de Turcoaia.

- calitatea materialelor folosite în cadrul

unei mixturi asfaltice, joacă un rol important

în comportarea ulterioară în exploatare a

mixturii, astfel încât trebuie utilizate agre-

gate cu rezistenţe mecanice mari, bitumuri

cu susceptibilitate scăzută la variaţiile de

temperatură şi un procent optim de bitum şi

de filer pentru alcătuirea mixturii;

- influenţa tipului de agregat:

* valori aproximativ egale ale

modulului de rigiditate IT-CY;

* încercarea la compresiune

triaxială conduce la o valoare mai mare în ca-

zul BAA16 cu agregate Revărsarea, valoa-

Figura 10 – rezistenţa la deformaţii permanente pentru mixturile asfaltice studiate

Figura 8 – rezistenţa la oboseală pentru mixtura Baa16(1), 2PB-Tr

Figura 9 – rezistenţa la oboseală pentru mixtura Baa16(1), 4PB-Pr
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Ma[inist utilaje terasiere

A.P.D.P. Filiala Transilvania, în 

colaborare cu Patronatul Drumarilor din

România, organizează cursuri de:

1. Perfecţionare maşinist utilaje tera-

siere COR 833201

Pot participa: şoferi, tractorişti, lăcătuşi,

mecanici atelier etc. (necesar` o calificare

în domeniul mecanic).

2. Calificare lucrător pentru drumuri şi

căi ferate COR 71291.1.9

Pot participa: muncitori necalificaţi (pre-

gătire şcoala generală).

Durata cursului: 120 ore teorie;

240 ore practică

Teoria se va face în clase de minim 15

cursanţi iar practica se va efectua la locul

de muncă al participantului, sub directa su-

praveghere şi îndrumare a unui inginer/

maistru.

La sfârşitul cursului se susţine un exa-

men teoretic şi practic. 

Celor promovaţi li se va elibera un Cer-

tificat recunoscut de Ministerul Educaţiei

Naţionale şi Ministerul Muncii, Familiei şi

Protecţiei Sociale.

Tarifele se vor stabili în funcţie de nu-

mărul cursanţilor şi de locul de desfăşurare

a cursurilor de teorie.

Ma[inist utilaje pentru terasamente

A.P.D.P. Filiala Transilvania în colaborare

cu Patronatul Drumarilor din România, or-

ganizează cursuri de: 

1. Perfecţionare maşinist utilaje pentru

terasamente COR 833201

Pot participa: şoferi, tractorişti, lăcătuşi,

mecanici atelier etc. (necesar` o calificare

în domeniul mecanic).

2. Calificare lucrător pentru drumuri şi

căi ferate COR 71291.1.9

Pot participa: muncitori necalificaţi

(pregătire şcoala generală).

Durata cursului: 120 ore teorie;

240 ore practică

Teoria se va face în clase de minim 15

cursanţi iar practica se efectua la locul de

muncă al participantului, sub directa su-

praveghere şi îndrumare a unui inginer/

maistru.

La sfârşitul cursului se susţine un exa-

men teoretic şi practic. 

Celor promovaţi li se va elibera un Cer-

tificat recunoscut de Ministerul Educaţiei

Naţionale şi Ministerul Muncii, Familiei şi

Protecţiei Sociale.

Tarifele se vor stabili în funcţie de nu-

mărul cursanţilor şi de locul de desfăşurare

a cursurilor de teorie. 

Vă rugăm să comunicaţi, până la data

de 10 februarie 2015, numărul şi numele

participanţilor din partea firmei dvs., prin

talonul ataşat, la fax: 0264.448.244

sau 

E-mail: apdptransilvania@gmail.com

Relaţii suplimentare puteţi obţine de la

Secretariatul Filialei sau la 

Tel.: 0731 551 216 - Liviu BOTA

Vietnam:
Un exemplu de urmat

|n ultima s`pt`mån` a lunii ianuarie a.c.,

\n Vietnam s-a inaugurat construc]ia unei noi

autostr`zi, care va lega zona Ha Long Bay de

provincia de pe coasta de Nord, Quang Ninh.

Ea va fi conectat` la un nou pod peste råul

Bach Dang, \n ora[ul-port Hai Phong. Auto-

strada va avea o lungime de 19,5 km, va

costa peste 300 mil. de dolari [i va fi deschis`

\n anul 2016. Conceput` cu patru benzi de

circula]ie, noua autostrad` va permite de-

plasarea cu viteze maxime de 100 km/or`.

Lucr`rile la podul Bach Dang vor \ncepe \n

primul trimestru al acestui an [i vor costa

342 mil. de dolari. Noua autostrad` va con-

tribui la cre[terea fluxurilor economice [i la

crearea de noi locuri de munc`, \n special \n

zonele agricole. Podul va avea o lungime de

3 km [i o l`]ime de 25 m, dou` din deschi-

derile principale avånd 250 m fiecare. Podul

face parte dintr-un proiect rutier care va lega

Ha Long Bay de Hai Phong [i este finan]at, \n

cea mai mare parte, de un joint-venture alc`-

tuit din opt investitori vietnamezi. Guvernul a

fost de acord s` contribuie doar cu aprox. 5%

din costul proiectului.

FLASh

re cu 36,8% mai mare decât cazul BAA16 cu agregate Turcoaia, pen-

tru viteza de fluaj ce caracterizează rezistenţa la deformaţii perma-

nente.

- influenţa tipului de bitum:

* valoare mai mare a modulului de rigiditate IT-CY \n cazul

bitumului de aeroport;

* încercarea de compresiune triaxială conduce la obţinerea

aceloraşi categorii de valori pentru viteza de fluaj ce caracterizează

rezistenţa la deformaţii permanente; totuşi se constată deformaţii

permanente mai mari cu 28-30% în cazul mixturii asfaltice BAA16 cu

bitum de aeroport.

- încercările la oboseală furnizează valori apropiate ale deformaţiei

ε6  pentru condiţii de încercare din standardul european - 4PB-PR

(30°C, 30Hz) -270 şi 2PB-TR (10°C, 25Hz) – 300;

- pentru un număr de cicluri de 106, o temperatură de 15°C şi o

frecvenţă de 25 Hz, pentru 4PB-PR deformaţia este 249 μdef iar pen-

tru 2PB-TR deforma]ia este 310 μdef;

- din rezultatele obţinute privind rezistenţa la carburanţi se con-

stată că mixtura asfaltică BAA 16 prezintă o bună rezistenţă în cazul

bitumului modificat cu polimeri pentru aeroport.

REFERINŢE:

ASHFORD Norman, MUMAYIZ Saleh A., WRIGHT Paul H. (2011)

Airport Engineering. Planning, Design and Development of 21st-Cen-

tury Airports, Fourth Edition, John Wiley & Sons, INC., New Jersey;

BAGEAC Mihail Florin, îndrumător: conf.dr.ing. RĂCĂNEL Carmen.

(2013) - Influenţa tipului de agregat asupra mixturilor asfaltice aero-

portuare IIT 2013, editura Conspress, ISBN: 978-973-100-280-4;

STANCU Florin-Iulian, îndrumător: conf.dr.ing. RĂCĂNEL Carmen.

(2013). - Influenţa tipului de bitum asupra mixturilor asfaltice aero-

portuare IIT 2013, editura Conspress, ISBN: 978-973-100-280-4;

SURLEA Claudia. (2011) Mixturi bituminoase aeroportuare supuse

\nc`rc`rilor repetate, teză de doctorat, Bucuresti, Romånia.

Cursuri de calificare
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SUA şi Marea Britanie:
Criza întreţinerii drumurilor

Potrivit estimărilor din Marea Britanie şi S.U.A., întreţinerea dru-

murilor traversează o perioadă de adevărată criză. Un Raport recent

al BBC, de exemplu, remarcă faptul că numai în oraşul Leeds ar fi ne-

cesară o sumă de aproximativ 153 milioane de dolari pentru a cârpi

drumurile pline de gropi. De asemenea, în S.U.A., senatorul Bernie

Sanders intenţionează s` propună curånd o lege care să avizeze un

program de 1.000 de miliarde de dolari într-un program multianual de

reconstruire şi modernizare a drumurilor şi podurilor. |n acest con-

text, întreţinerea drumurilor va constitui tema centrală a unei viitoare

conferinţe internaţionale care se va desfăşura în perioada 22-25 fe-

bruarie, la Paris. Analiştii de pe ambele maluri ale Atlanticului încearcă

să găsească soluţii pentru a rezolva problemele, care durează de ani

de zile, prin subfinanţarea sau chiar absenţa fondurilor de întreţinere

a drumurilor. Specialiştii din Marea Britanie consideră că, anul acesta,

suma care ar trebui alocată pentru aducerea la zi a reţelei rutiere este

de peste 18 miliarde de dolari, sumă imposibil de asigurat.

Cu fiecare zice ce trece, lipsa mentenanţei măreşte această res-

tanţă, iar calitatea transportului rutier scade în consecinţă. In S.U.A.

un Raport al Societăţii Americane a Inginerilor Civili consideră că anul

acesta fondurile pentru \mbunătăţirea calităţii drumurilor şi podurilor

ar trebui să depăşească 1.700 miliarde dolari. Potrivit Raportului o

treime din podurile  americane au depăşit perioada de viaţă proiec-

tată de 50 de ani, o treime din drumurile principale sunt în stare

proastă sau mediocră, iar 42% dintre autostrăzile urbane principale

sunt foarte aglomerate. |ntr-un singur stat, de exemplu, Vermont, in-

ginerii constructori susţin că o cincime din totalul drumurilor sunt într-

o stare proastă. Din păcate situaţia proastei finanţări a întreţinerii

drumurilor nu se regăseşte doar în Marea Britanie şi S.U.A.. Potrivit

unui Raport al Comisiei Europene, având la bază un sondaj recent

efectuat pe ultimii cinci ani, doar 38% dintre europeni consideră că a

crescut calitatea  transportului rutier, iar 40% consideră că nu s-a

produs nicio schimbare.

Potrivit opiniilor exprimate de Jean François Corte, secretar gene-

ral al Asociaţiei Mondiale de Drumuri (AIPCR/PIARC), întreţinerea in-

suficientă afectează grav calitatea serviciilor de transport. Este nevoie

mai mult decât oricând de strategii, cel puţin pe termen mediu, pen-

tru a împiedica degradarea ireversibilă a reţelelor de drumuri. Nume-

roase autorităţi naţionale sau locale nu au această abordare, deoare-

ce ele sunt obligate să respecte bugetele anuale ale guvernelor lor. |n

ceea ce priveşte situaţia din România, dincolo de absenţa oricărei

strategii unitare la nivel naţional, doar simpla consolare că şi alţii 

au probleme nu ne încălzeşte cu nimic. Sperăm măcar ca cineva cu 

putere de decizie să participe la Reuniunea de la Paris, din 22-25 fe-

bruarie a.c., dedicată întreţinerii drumurilor, să înveţe şi apoi să ne 

înveţe ce avem de făcut. Pentru cei interesaţi, Conferinţa „PAVEMENT

PRESERVATION & RECYCLING SUMMIT (PPRS)“, organizată la nivel

mondial, se va desfăşura la Palatul Congresului, Paris, pe 22-25 fe-

bruarie 2015.

Better roads:
De la persoane defavorizate la constructori califi-
caţi gED

Potrivit Consiliului American pentru Educaţie, cel care deţine

„marca” GED, aceasta se traduce prin „DEZVOLTARE EDUCAŢIONA-

LĂ GENERALĂ” şi se adresează celor care nu au terminat liceul sau nu

şi-au dat examenele de absolvire. Trecerea testului GED dă solicitan-

tului posibilitatea de a obţine un certificat de echivalenţă a liceului 

atestând abilităţi academice de nivelul doi, adică cunoştinţe generale

de ştiinţă, matematică, ştiinţe sociale, citire şi scriere etc. |ntr-o mai

mare sau mai mică măsură, testul de echivalenţă se adresează per-

soanelor încarcerate, militarilor, persoanelor defavorizate şi celor care

locuiesc în afara S.U.A. Acest program se poate accesa on line prin

Criza întreținerii drumurilor
Prof. Costel mariN
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„Pearson vue” (despre care chiar vă invităm să vă informaţi).

Am făcut această scurtă prezentare pentru a demonstra, dacă mai

era nevoie, faptul că nici în alte părţi ale lumii nu este obligat nimeni

să termine cu premiu un liceu şi apoi să meargă şi la facultate. Potrivit

revistei americane „BETTER ROADS” un program al Departamentului

pentru educaţie al statului Arizona va finanţa pregătirea unor tineri

defavorizaţi din Navago şi Apache pentru calificarea ca muncitori în

construcţii (inclusiv drumuri şi poduri) la nivel naţional GED. Finan-

ţarea a fost atribuită Northland Pioneer College în colaborare cu Par-

teneriatul Navajo şi Apache pentru forţa de muncă (WIOA). Programul

are în vedere faptul că recenta recesiune economică a lăsat pe dru-

muri muncitori fără nicio calificare care, fără lipsa unei pregătiri, vor

rămâne vulnerabili în continuare. |n ceea ce ne priveşte, comenta-

riile sunt de prisos.

Alianța americană de utilizare a autostrăzilor:
Deszăpezirea la timp costă mai puţin decât închi-
derea unui drum

„The American Highway Users Alliance” reprezintă o organizaţie

non profit cu sediul în Washington DC, care reprezintă interesele şofe-

rilor, motocicliştilor şi operatorilor de transport care depind de sigu-

ranţa şi eficienţa autostrăzilor. Potrivit unui Raport al acestei Orga-

nizaţii şi având la bază date furnizate de Administraţia Federală a Au-

tostrăzilor, în S.U.A., ravagiile iernii pe drumuri sunt de-a dreptul alar-

mante. Anual, iarna, pe drumurile americane, mor 1.700 de persoane,

iar 116.000 sunt implicate în accidente pe zăpadă, umiditate şi gheaţă.

Situaţia se prezenta anul trecut astfel:

1. |n condiţii de ninsoare şi lapoviţă:

- 870 de oameni mor anual;

- 70.900 sunt accidentaţi;

- 225.000 de accidente se produc anual.

2. |n condiţii de asfalt cu gheaţă:

- 680 de oameni mor anual;

- 62.700 sunt accidentaţi;

- 190.100 accidente anuale.

3. |n condiţii de zăpadă şi noroi:

- 620 de oameni mor anual;

- 47.700 sunt accidentaţi; 

- 168.300 accidente de circulaţie.

Potrivit aceluiaşi Raport 544 milioane de vehicule/oră re-

prezintă întârzieri pe an datorită zăpezii, gheţii şi viscolului.

Cercetările efectuate la Universitatea Waterloo din Ontario (cea

care gestionează cea mai mare bază de date privind siguranţa rutieră

pe timpul iernii) menţionează faptul că o întreţinere corectă a dru-

murilor pe timpul iernii ar putea reduce accidentele cu 88% şi leziu-

nile cu 85%. Potrivit aceluiaşi studiu, starea suprafeţei de rulare este

mai importantă decât vizibilitatea, precipitaţiile, viteza vântului etc. O

analiză a drumurilor cu patru benzi a demonstrat că, după dezgheţ,

accidentele se reduc cu 93% iar o îmbunătăţire cu 10 % a aderenţei

reduce cu aproximativ 20% numărul de accidente. A se reţine şi un

alt lucru deosebit de important, care la noi nu este luat în seamă de

autorităţi: concluziile analizelor efectuate de „IHS GLOBAL INSIGHT“

relevă faptul că închiderea unui drum datorită înzăpezirii costă

mai mult decât opera]ia de deszăpezire.

Din păcate însă, multe state şi autorităţi locale ezită să cheltuie 

iniţial semnificativ pe termen scurt, deszăpezind, neanticipând că, 

de fapt pe termen lung, efectele benefice justifică cheltuielile. De 

exemplu, muncitorii care nu ajung deloc sau la timp la servi-

ciu generează aproximativ două treimi din pierderile econo-

mice directe, ca să nu mai amintim de pierderile indirecte legate de

aprovizionare, sănătate, situaţii speciale etc.

Astec Industries, S.U.A.:
„Do not let America dead end“

„Astec Industries“, unul dintre cei mai mari producători de utilaje

şi echipamente pentru drumuri din S.U.A. şi din lume, a lansat o serie

de acţiuni prin care încearcă să pună presiune asupra Congresului

american pentru realizarea unui plan de finanţare pe termen lung a

autostrăzilor. Compania se realizează sub sloganul „Do not let Ame-

rica dead end“ [i sper` în reluarea investiţiilor pe termen lung pentru

crearea de noi locuri de muncă şi implicit îmbunătăţirea activităţii eco-

nomice dependentă de infrastructura rutieră. Deocamdată, auto-

rităţile americane derulează un plan pe termen scurt, început în au-

gust 2014, care se va încheia în luna mai 2015. Cu acest prilej, a fost

lansat şi un nou website cu ajutorul căruia se pot trimite mesaje şi

propuneri congresmenilor şi care are un titlu extrem de sugestiv:

www.DontLetAmericaDeadEnd.com.
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n calitate de Inginer în cadrul unui contract de lucrări de tip

FIDIC, te afli deseori în situa]ia de a emite o hotărâre în confor-

mitate cu clauza 3.5 referitoare la o revendicare emisă de Antre-

prenor [i/sau Beneficiar, în baza documentelor justificative prezentate

de păr]ile aflate în dispută: Reclamant/Pârât.

{tim cu to]ii că acest proces de emitere a unei hotărâri necesită

o documentare eficientă [i profesionistă în scopul validării revendicării

[i al ob]inerii unei concluzii corecte. Acest aspect nu este luat întot-

deauna în considerare de către păr]i [i, în multe cazuri, documentele

justificative sunt prezentate sumar [i fără detalii care să descrie eve-

nimentele, circumstan]ele [i impactul asupra costurilor generate de

aceste evenimente. 

Prezentarea celor enumerate mai sus este extrem de importantă,

de aceea se impune crearea unei imagini generale de necontestat,

aceasta bazându-se pe informa]ii [i elemente de probă concrete.

Pentru a putea în]elege importan]a unei documentări consistente,

juste [i profesioniste, este util să ne amintim câteva paragrafe din

FIDIC sub-clauza 2.5 (Revendicările Beneficiarului) [i sub-clauza 20.1

(Revendicările Antreprenorului).

2.5. Revendicările Beneficiarului

Dacă Beneficiarul se consideră îndreptă]it la o plată potrivit pre-

vederilor unei clauze din aceste Condi]ii sau în legătură cu Contrac-

tul [i/sau la o prelungire a Perioadei de notificare a Defec]iunilor,

Beneficiarul sau Inginerul vor în[tiin]a Antreprenorul [i îi vor prezenta

acestuia detaliile necesare. (...) În[tiin]area va fi transmisă de îndată

ce Beneficiarul are cuno[tin]ă despre evenimentul sau contextul care

generează revendicarea. În[tiin]area cu privire la prelungirea Pe-

rioadei de Notificare a Defec]iunilor va fi transmisă înainte de expi-

rarea acestei perioade. 

Detaliile prezentate trebuie să specifice Clauza sau altă motiva]ie

a revendicării [i trebuie să includă o justificare a sumei [i/sau

a prelungirii la care Beneficiarul se consideră îndreptă]it potrivit

prevederilor Contractului. În continuare, Inginerul va ac]iona, în con-

formitate cu prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de So-

lu]ionare], pentru a conveni sau a stabili (i) suma (dacă există) pe

care Beneficiarul este îndreptă]it să o primească de la Antreprenor

[i/sau (ii) prelungirea (dacă e cazul) Perioadei de Notificare a Defec-

]iunilor în conformitate cu prevederile Sub-Clauzei 11.3 [Prelungirea

Perioadei de Notificare a Defec]iunilor].

cting as The Engineer for a works contract governed by FIDIC

suite of contracts, very often you find yourself in the situation

of having to issue a determination in accordance with clause 3.5, with

respect to a claim submitted by the Contractor and/or Employer on

the basis of the supporting documentation presented by the parties

in dispute: Claimant / Respondent.

We all know that this decision making process, requires an effi-

cient and professional documentation in order to validate the claim

and lead to a favourable conclusion. Not always this aspect is taken

care of by the parties, and in numerous cases the supporting docu-

ments are presented roughly and without details describing events,

circumstances, and cost impact generated by such events. 

Presentation of the foregoing is crucial, whereby it requires not

only creating an indisputable impression, yet it must be based upon

particulars of factual evidence. 

In order to understand the importance of a consistent and pro-

fessionally justified documentation, it is useful to recall some para-

graphs of FIDIC Sub-Clause 2.5 (Employer’s Claim) and Sub-Clause

20.1 (Contractor’s Claim).

2.5. Employer’s Claims

If the Employer considers himself to be entitled to any payment

under any Clause of these Conditions or otherwise in connection with

the Contract, and/or to any extension of the Defects Notification Pe-

riod, the Employer or the Engineer shall give notice and particulars

to the Contractor...........................................................omitted

for brevity ......................................................The notice shall be

given as soon as practicable after the Employer become aware of the

event or circumstances giving rise to the claim. A notice relating to

any extension of the Defects Notification Period shall be given before

the expiry of such period.

The particulars shall specify the Clause or other basis of the

claim, and shall include substantiation of the amount and/or exten-

sion to which the Employer considers himself to be entitled in con-

nection with the Contract. The Engineer shall then proceed in

accordance with Sub-Clause 3.5 [Determinations] to agree or deter-

mine (i) the amount (if any) which the Employer is entitled to be paid

by the Contractor, and/or (ii) the extension (if any) of the Defects No-

tification Period in accordance with Sub-Clause 11.3 [Extension of De-

fects Notification Period].

Consideraţii importante asupra 
fundamentării revendicărilor și a 
cuantumului acestora conform FIDIC,
Sub-Clauzele 2.5 și 20.1 

Worthwile considerations upon 
the substantiation of the claim and 
related quantum thereof under FIDIC, 
Sub-Clauses 2.5 and 20.1

| A

ing. aNGelO  PerrONe,         

Inginer Consultant Autorizat 

Expert Achiziţii FIDIC, Membru DRBF,

Inspector Autorizat Cantităţi 

Mediator Dispute

Membru al Asociaţiei Internaţionale de Drept 

în Construcţii

Chartered Engineer Consultant 

FIDIC-Procurement Expert, DRBF Member,

Chartered Quantity Surveyor

Dispute Mediator

Member International Assoc. 

Construction Law
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20.1. Revendicările Antreprenorului

Dacă Antreprenorul se consideră îndreptă]it la o prelungire a Du-

ratei de Execu]ie [i/sau la plă]i suplimentare, potrivit prevederilor

oricărei Clauze din aceste Condi]ii sau conform altor prevederi legate

de Contract, Antreprenorul va transmite Inginerului o în[tiin]are în

care să descrie evenimentele sau circumstan]ele care au determinat

apari]ia revendicării. În[tiin]area va fi trimisă (...) Antreprenorul va

transmite, de asemenea, orice alte în[tiin]ări cerute prin Contract [i

va asigura documente justificative cu privire la revendicare,

toate făcând referire la evenimentele sau circumstan]ele re-

levante. (...)

În termen de 42 de zile după ce Antreprenorul a cunoscut (sau ar

fi trebuit să cunoască) evenimentele sau circumstan]ele care au de-

terminat revendicarea, sau într-un interval de timp propus de c`tre

Antreprenor [i aprobat de către Inginer, Antreprenorul va transmite

Inginerului o revendicare detaliată corespunzător care să con-

]ină toate detaliile referitoare la motivul revendicării respec-

tive [i la prelungirea duratei de executie [i/sau costurilor su-

plimentare solicitate. Dacă evenimentele sau circumstan]ele

care au determinat revendicarea au un efect continuu, atunci:

(a) revendicarea detaliată corespunz`tor va fi considerată in-

terimară;

(b) Antreprenorul va transmite lunar alte revendicări interimare,

care să prezinte întârzierile cumulate [i/sau costurile suplimentare

solicitate, împreună cu detaliile pe care le poate solicita In-

ginerul în mod rezonabil, [i

(c) Antreprenorul va transmite revendicarea finală în termen de

28 de zile de la sfâr[itul perioadei în care s-au înregistrat efecte ca 

urmare a evenimentelor sau circumstan]elor produse, sau într-un 

interval de timp propus de către Antreprenor [i aprobat de către 

Inginer.

În termen de 42 de zile de la primirea unei revendicări sau a de-

taliilor suplimentare care să fundamenteze o revendicare an-

terioară, sau într-un interval de timp propus de Inginer [i acceptat

de Antreprenor, Inginerul va răspunde printr-o aprobare sau respin-

gere, prezentând argument detaliate. Inginerul poate să solicite [i

alte detalii necesare, dar va transmite oricum, în acest termen, un

răspuns referitor la principiile care au fundamentat revendicarea.

După cum se poate observa cu u[urin]ă, clauzele men]ionate mai

sus repetă [i accentuează sintagma „o justificare a sumei ...informa]ii

detaliate [i justificative”, aceasta însemnând că o abordare generală

în ceea ce prive[te răspunderea [i o evaluare incompletă a costurilor

asociate cu aceasta conduce la o respingere a revendicării de către In-

giner [i, în cele din urmă, [i de către Comisia de Adjudecare a Dispu-

telor (dacă păr]ile vor numi CAD). 

Evaluarea cuantumului costurilor asociate unei revendicări nu este

o sarcină u[oară, în special când se ]ine cont de perioada de timp li-

mitată în care această evaluare poate fi prezentată, în condi]iile sta-

bilite de Sub-Clauza 20.1. Astfel, fundamentarea necesită o cunoa[-

tere corespunzătoare a mecanismelor de calcul sau angajarea unor

exper]i care să se ocupe de această activitate. 

În fundamentarea revendicării Beneficiarului pentru penali-

tă]i de întârziere, prin invocarea aplicării clauzelor FIDIC 2.5 [i 8.7

20.1.Contractor's Claims

If the Contractor considers himself to be entitled to any exten-

sion of the Time for Completion and/or any additional payment, under

any Clause of these Conditions or otherwise in connection with the

Contract, the Contractor shall give notice to the Engineer, describing

the event or circumstance giving rise to the claim. The notice shall be

given.........................................................................................

.........................................Omitted for brevity............... The Con-

tractor shall also submit any other notices which are required by the

Contract, and supporting particulars for the claim, all as rele-

vant to such event or circumstance..............................Omitted

for brevity....................

Within 42 days after the Contractor became aware (or should

have become aware) of the event or circumstance giving rise to the

claim, or within such other period as may be proposed by the Con-

tractor and approved by the Engineer, the Contractor shall send to

the Engineer a fully detailed claim which includes full support-

ing particulars of the basis of the claim and of the extension of

time and/or additional payment claimed. If the event or cir-

cumstance giving rise to the claim has a continuing effect:

(a) this fully detailed claim shall be considered as interim;

(b) the Contractor shall send further interim claims at monthly in-

tervals, giving the accumulated delay and/or amount claimed, and

such further particulars as the Engineer may reasonably re-

quire; and

(c) the Contractor shall send a final claim within 28 days after the

end of the effects resulting from the event or circumstance, or within

such other period as may be proposed by the Contractor and ap-

proved by the Engineer.

Within 42 days after receiving a claim or any further particulars

supporting a previous claim, or within such other period as may be

proposed by the Engineer and approved by the Contractor, the Engi-

neer shall respond with approval, or with disapproval and detailed

comments. He may also request any necessary further particulars,

but shall nevertheless give his response on the principles of the claim

within such time.

As it can be easily noticed the above mentioned clauses recall and

highlight many times the phrase ...”substantiation of the amount--

fully detailed and supporting particulars”, meaning that a general ap-

proach in terms of liability and a rough evaluation of costs associated

roughly costs associated with it lead to a rejection of the claim by the

Engineer and eventually by the DAB (if requested).

Associated costs and quantum thereof is not easy to evaluate,

especially when taking into account the limited time of presentation

of the same, within the terms established by sub- clause 20.1. Thus,

the substantiation requires a proper knowledge of the mechanisms

of calculation, or the employment of professional experts.

When dealing with the substantiation of the Employer’s claim

for delay damages, by invoking the application of FIDIC clause 2.5
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(Penalită]i de întârziere), suma revendicată este, în mod normal,

prestabilită ca procentaj din valoarea contractului [i este prezentată

clar în anexa la contract (Anexa la ofertă); astfel documenta]ia justi-

ficativă a revendicării trebuie să stabilească o răspundere clară a

Antreprenorului (Pârât) în finalizarea lucrărilor aflate în întârziere fa]ă

de data de finalizare stipulată în contract. 

Pozi]ia contractuală a Antreprenorului este oarecum diferită în

condi]iile prevederilor Sub-Clauzei 20.1. Revendicarea pentru prelun-

girea perioadei de execu]ie [i costuri asociate împotriva Beneficiaru-

lui serve[te, deseori, nu doar la recuperarea costurilor suplimentare

suportate din vina Beneficiarului (de exemplu lipsa exproprierilor de

teren, a autoriza]iilor de construire, erori de proiectare, aprobări acor-

date Antreprenorului cu întârziere, orice alte perturbări) ci mai ales ca

mijloc de apărare împotriva solicitării de daune interese din partea

Beneficiarului.

Prin urmare, prezentarea cuantumului revendicării trebuie să ia în

considerare aspecte cum sunt: (i) Graficul de execu]ie – (ii) Eveni-

mente generatoare de perturbări – (iii) Impactul întârzierilor asupra

Graficului de execu]ie – (iv) Articole din lista de cantită]i afectate de

perturbări – (v) defini]ia clară a costurilor directe – indirecte.

Cu alte cuvinte, documenta]ia care fundamentează costurile su-

plimentare generate de prelungirea perioadei de execu]ie trebuie co-

nectată în mod corespunzător cu fondul revendicării, acesta fiind mo-

tivul pentru care în pregătirea acesteia ar trebui cooptat un expert

sau o persoană având anumite competen]e în acest sens.

and 8.7 (delay damages), the amount claimed is normally pre-deter-

mined as a percentage of contract amount and clearly displayed by

the annex to the contract (Appendix to Tender), thus supporting doc-

umentation to claim will have to establish only a clear liability of the

Contractor (Respondent) in completing the work in delay in respect of

the stipulated contractual date. 

Somewhat different is over the contractual position of the Con-

tractor under the provisions of sub-clause 20.1. The claim for exten-

sion of Time (EoT) and associated costs against the Employer would

very often serve not only as a means of recovering the extra cost suf-

fered for an Employer’s liability (i.e. missing land expropriation, build-

ing permits, design errors, late approval of contractor’s design,.....

any other disruption) but as a defense against a liquidate damages

requested by the Employer.

Therefore, the presentation of the monetary quantum should be

take into account several aspects such as: (i) Program of Works – (ii)

Events generating the disruption – (iii) Delay impact upon POW – (iv)

BoQ Items affected by the disruption – (v) clear definition of the Di-

rect cost-Indirect Cost.  

In other words, the supporting documentation justifying the extra

cost for prolongation should be appropriately linked to the merits of

the claim, and this is the reason why a professional expert or a per-

son with particular skills should be involved in the preparation of the

claim.  

Tradi]ie:
• 80 de ani de apari]ie (1 martie 1934)
• 23 de ani edi]ie nou` (iunie 1991)
• peste 8.000 de pagini tip`rite

Cuprins:
• articole tehnice
• reportaje
• cercetare
• anchete
• publicitate/reclam`

Tematici diverse: Ne pute]i g`si [i pe
• proiectare www.drumuripoduri.ro
• construc]ie
• gestionare Pre]ul unui abonament:
• administrare 300 RON (+TVA)/an 
• trafic (12 apari]ii)
• etc.

Talonul de comand` poate fi desc`rcat de pe pagina www.drumuripoduri.ro 

[i trimis pe adresa 

office@drumuripoduri.ro sau prin fax: 021 318 6632/031 425 0177

FLASh

Încă mai aveți timp să vă abonați la:

2015
12 apari]ii

40 de 
pagini color

2015
12 apari]ii

40 de 
pagini color

O echipă
dedicată
vă stă la
dispoziție
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ntr-o vreme în care hărţile autohtone strălucesc de atâtea planuri

şi Master Planuri de autostrăzi, nimeni nu mai pomeneşte nimic

despre drumurile judeţene, locale şi comunale. În mod cert, într-un

haos cu bună ştiinţă întreţinut, în ultimii aproape 25 de ani, banii 

învârtiţi în zona altor drumuri în afară de cele naţionale şi auto-

străzi ajung la sume astro-

nomice. Nimeni nu se mai

întreabă unde sunt activele

fostelor regii de drumuri

judeţene, cum este organi-

zat de la un judeţ la altul

un adevărat sistem de fra-

udare şi furt, unde sunt

specialiştii în asemenea

drumuri şi poduri. Pe vre-

muri, într-o dispută cole-

gială, se spunea că ingi-

nerii de la judeţene sunt

adevăraţi aşi în meseria

lor, abordând nu numai lu-

crări de top ci, mai ales, cu

mijloace tehnice [i bani

pu]ini, lucrări dintre cele

mai diverse, de la drumuri

de pământ şi până la cele

asfaltate. Un sistem hao-

tic, spuneam, şi pervertit,

în care banii de la drumu-

rile judeţene i-au îmbo-

găţit pe prea mulţi nea-

veniţi în detrimentul utili-

zatorilor năpăstuiţi. Fieca-

re face pe moşia sa cum îl

taie capul, fără proiecte

fezabile, fără meseriaşi

adevăraţi şi, mai ales, fără

o strategie unitară, pe ter-

men lung, care să elimine

hoţia şi să redea acestor

drumuri statutul pe care-l

merită. Chiar şi în vremu-

rile cele mai aspre fiecare

comună avea un cantonier, iar locul „ajutoarelor sociale” era locul de

muncă la „prestaţie” în folosul oamenilor. În  multe ţări europene,

drumurile locale sunt verificate şi controlate de agenţii independente

sau de stat, liderilor regionali sau locali rămânându-le doar rolul ad-

ministrativ şi nu şi cel tehnic şi proiectiv. În alte ţări, în care corup]ia

atinsese cote maxime, s-a mers până la „centralizarea finanţării” dru-

murilor locale, aprobarea acesteia făcându-se la nivel naţional şi nu-

mai în condiţii foarte riguroase. Nu ne propunem noi, în aceste rân-

duri, să dăm lecţii sau să schimbăm lucrurile peste noapte. Atragem

însă atenţia asupra discrepanţei care se accentuează pe zi ce trece

între „autostrăzile-vedete” şi „rudele sărace” ale infrastructurii, dru-

murile din judeţe. Drumuri necuprinse în nici un Master Plan, drumuri

triste, distruse, cenuşii, pe care aproape nimeni nu le mai bagă în

seamă. Subliniem \nc` o dat`: nu suntem \mpotriva construirii de noi

autostr`zi, sau chiar [i drumuri expres sau na]ionale. |n orice abor-

dare, \ns`, trebuie p`strat

un anume echilibru [i o

anumit` decen]`, care s`

permit` o viziune de

ansamblu asupra tutu-

ror drumurilor de pe

teritoriul acestei ]`ri.

Dac` \n ceea ce prive[-

te autostr`zile, ne afl`m

unde ne afl`m, \n privin]a

celorlalte categorii de dru-

muri, continu`m s` ne

zbatem \nc` \n zona tul-

bure a celor mai pu]in dez-

voltate ]`ri din lume. Do-

rin]a de \mbog`]ire cu ori-

ce pre], dublat` de impos-

tura tehnic` [i lipsa unei

strategii [i legisla]ii adec-

vate, va face ca [i pe viitor

s` ne afund`m din ce \n ce

mai adånc \n noroaie [i,

implicit, \n subdezvoltare

economic` [i social`.

Şi ar mai fi de reţinut

un aspect nelipsit de im-

portanţă: criza resurselor

alimentare şi minerale a

reorientat în lume tran-

sportatorii spre locurile de

provenienţă a acestora, pe

drumuri simple şi robuste,

diminuând în multe locuri

profiturile [i importan]a

marilor autostrăzi. Un as-

pect susţinut recent, de

exemplu, şi în Raportul

publicat de „TRIP - National Transportation Research Group” (o orga-

nizaţie non-guvernamentală americană), Raport \n care se remarcă

faptul că transportul rutier comercial pe drumurile non-interstatale

(locale) din SUA a crescut, în perioada 2000- 2015, cu peste 20 la

sută. Dar, pentru a analiza aceste aspecte trebuie să avem în vedere

că porumbul şi grâul nu se cultivă în Times Square [i nici pe Calea 

Victoriei, unde şi aşa e prea mare aglomeraţie…

„Rudele sărace” ale Master Planului 

|

Prof. Costel mariN
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Poduri: legende şi poveşti (II)

(continuare din num`rul trecut)

Podul „Carol“, din Praga

u o vechime de peste o jumătate de secol, Podul „Carol“, din

Praga, este una dintre cele mai importante atrac]ii ale frumoa-

sei capitale cehe. Impresionanta structură gotic` are o lungime de

516 m, 10 m lăţime şi 16 arce peste råul Vltava. Sistemul de ap`rare

este format din trei turnuri, două pe malul dinspre cartierul Lesser, iar

al treilea dinspre vechiul oraş. Până în anul 1841 a fost singurul pod

care lega vechiul oraş şi castelul, dar [i o important` punte de le-

g`tur` \ntre partea estic` [i cea vestic` a Europei. 

Podul „Carol“ a fost iluminat prima dată, cu lămpi cu ulei, în anul

1723, apoi cu lămpi cu gaz, în anul 1866. Corpurile de iluminat din

1866 au fost adaptate la electricitate în anii 1920, fiind în uz şi \n ziua

de astăzi. 

Balustradele podului au fost decorate între anii 1683-1714, când

au fost adăugate grupurile statuare reprezentånd sfinţi, personaje is-

torice sau scene biblice. Cele 30 de opere aparţin unor sculptori re-

numiţi ai epocii baroce, precum Matthias Braun, Jan Brokoff, Michael

Joseph, Ferdinand Maximilian. Astăzi, originalele se păstrează în la-

pidariumul Muzeului Naţional, fiind înlocuite cu replici în anul 1965.  

Legendele [i interesantele poveşti s-au adunat de-a lungul tim-

pului \n jurul acestei opere de art`, cea mai veche fiind legat` chiar

de momentul în care piatra de temelie a fost aşezată. S-a întâmplat

pe 9 iulie 1357, exact la ora 5:31, sub primele razele ale soarelui de

vară şi la auzul timidelor ciripiri ale păsărilor matinale. 

Fondatorul şi „p`rintele” acestui îndrăzneţ proiect, unul dintre 

cei mai liberali suverani ai vremurilor sale, Carol al IV-lea, rege al

Boemiei şi Sfånt |mp`rat Roman, era un conduc`tor interesat de pro-

gresele [tiin]ifice [i nu numai, fiind un om \nv`]at [i cu o mare \ncli-

na]ie spre cunoa[tere. El considera c` momentul exact al „na[terii”

unui „proiect”, indiferent c` este vorba de na[terea fiin]elor sau \n-

ceperea unei construc]ii, este important` pentru viitorul acestora,

deoarece apari]ia noii entit`]i va influen]a destinul [i caracterul tu-

turor celorlalte entit`]i cu care va intra \n contact [i viceversa. De

aceea, a solicitat astrologilor cur]ii s` calculeze care este momentul

cel mai bun din \ntregul an pentru a demara construc]iile, iar con-

junc]ia Soarelui cu Saturn a fost de bun augur. Un nou pod \n Praga

era foarte necesar, fostul Pod „Judith“, construit \n a doua jum`tate

a secolului al XI-lea, \[i f`cuse datoria, dar multiplele inunda]ii \[i

spuneau cuvåntul [i se vedea cu ochiul liber cum buc`]i din el sunt

smulse de ape pe zi ce trece, devenind din ce \n ce mai nesigur.

anca T~N~sesCu

C
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Legenda construirii

Construirea podului este legat` de multe legende, mituri [i po-

ve[ti, pentru care, o \ntreaga bibliotec` nu ar fi suficient`. |n cele ce

urmeaz`, vom enumera doar cåteva dintre ele, poate cele mai in-

teresante.

Este \ntr-adev`r uimitor cum podul a supravie]uit numeroaselor

inunda]ii [i r`zboaie pe care le-a \nfruntat de-a lungul impresionan-

tei sale istorii. Multe le-

gende \nv`luie starea

foarte bun` a podului

\nc` de la \nceputurile

sale. S` ne amintim

doar de momentul \nce-

perii construc]iei, care 

a fost ales cu foarte

mult` aten]ie. A[adar,

piatra de temelie a fost

pus` \n anul 1357, pe 9

iulie, la ora 5:31. Vi se

pare ceva ciudat? Da,

dac` reducem aceast`

dat` la cifre, vom ob-

serva c` este secven-

]a cresc`toare [i des-

cresc`toare a numere-

lor prime: 135797531.

Regele Carol credea \n

numerologie, [tiin]a ca-

re [i ast`zi fascineaz` 

[i are numero[i adep]i.

El credea c` aceast`

„combina]ie magic`” va

proteja podul… [i poate

c` a avut dreptate sau

poate materialele, con-

structorii [i proiectul

sunt cei responsabili de

tr`inicia acestei opere

de art`.

C` tot veni vorba 

de materialele de con-

struc]ie, o alt` legend`

spune c` pentru a \nt`ri

mortarul folosit la ridi-

care podului, au fost

ad`ugate ou`, pentru

a-i m`ri rezisten]a. Tre-

buie precizat c` ou`le

nu erau un aditiv folosit

\n mod curent, dar cine

poate [ti a cui idee a

fost? Totu[i, ele au fost

colectate din satele \n-

tregului regat. Oame-

nii dintr-o localitate,

pentru c` le era team`

de spargerea ou`lor \n

timpul transportului, 

le-au trimis fierte. Toa-

t` lumea din Praga a rås dar, la final, [i acestea au fost folosite sub

forma unei gust`ri foarte hr`nitoare pentru muncitorii care lucrau la

pod.   

Deci ce a f`cut ca podul s` reziste? Ou`le sau momentul \nceperii

construc]iei? Cine poate [ti?! Un lucru [tim sigur: la \mplinirea a 650

de ani, \n 2007, „petrecerea aniversar`” a Podului „Carol“ a fost una

de propor]ii. Totu[i, pentru ca aceste anivers`ri s` mai poat` avea loc

[i \n viitor [i pentru ca

podul s` poat` fi utilizat

[i mai mul]i ani de

acum \nainte, o reno-

vare complet` este \n

derulare. Aceasta va

mai dura cå]iva ani, dar

podul nu a fost \nchis

vizitatorilor.  

Legenda statuii

lui Jan Nepomucký  

A doua legend` des-

pre care vom povesti

are leg`tur` cu cea mai

veche dintre sculptu-

rile podului, reprezen-

tåndu-l pe preotul Jan

Nepomucký. Se poves-

te[te c` omul bisericii a

fost aruncat \n apele 

Vltavei \ntr-un co[ de

lemn, ucis pentru c` a

refuzat s` divulge se-

crete de]inute \n urma

unor confesiuni. Cel mai

important dintre ele [i

cel care a dus la moar-

tea sa avea leg`tur` cu

una dintre so]iile rege-

lui Carol, Sofia, despre

care se credea c` ar fi

avut un amant secret.

Ea mergea la Jan, la

M`n`stirea Brevnov, \n

mod regulat, pentru a-

[i desc`rca sufletul de

p`catele lume[ti, dar

acesta nu a vrut s` \i

comunice regelui nicio

informa]ie din cele des-

t`inuite de regin`. 

Se spune c`, dup`

ce a fost aruncat \n ap`

[i sufletul i-ar fi p`r`sit

trupul, un grup de cinci

stelu]e a putut fi v`zut

pe luciul apei. 

De aceea, sunt cinci

stele care decoreaz`, \n

acest moment, statuia

clericului.
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Pentru a onora fapta sa, de a nu divulga informa]ii aflate \n tim-

pul spovedaniei, un crucifix metalic se afl` pe pod, pe care to]i turi[tii

[i vizitatorii \l pot atinge. Se spune c`, celui care \l atinge, acest obiect

religios \i d` putere, \n]elepciune [i \i poate \ndeplini cea mai arz`toare

dorin]`. Dac` ajunge]i \n Praga, pute]i \ncerca…

Acest pod, nu numai datorit` legendelor, are un suflet. Dac` v`

gåndi]i cum poate o construc]ie din piatr` s` aib` suflet, \ncerca]i s`

ajunge]i pe pod, \n primele ore ale dimine]ii, spre exemplu dup` ce

a]i petrecut o noapte \n agitatul ora[ Praga. Cel mai bun moment de

vizitare este \n jurul orelor 6-7 diminea]a, cånd ora[ul este \nc` ador-

mit. Plimba]i-v` pe pod [i l`sa]i aerul r`coros al dimine]ii s` v` re-

vigoreze, asculta]i sunetul apei lovindu-se de buc`]ile mari de piatr`

[i sim]i]i mirosul inconfundabil [i de neuitat al råului. A[a ve]i face

cuno[tin]` cu sufletul Podului „Carol“, care v` va povesti [optit cåte

ceva din istoria lui.. \n istoria Prag`i… despre puterea oamenilor de a

trece peste orice fel de bariere sau obstacole, fie ele reprezentate de

natur` - ape, mun]i, v`i - fie de greut`]ile vie]ii, care, asemeni apei,

curg [i uneori las` \n urm` semne. Totul e istorie [i istoria se repet`…

Podul are un suflet adånc, iar Carol a ales bine…

germania:
Parteneriat Public Privat

Autorităţile germane intenţionează să

introducă o serie de noi parteneriate pub-

lic-private pentru proiectele de construcţie

de drumuri. Acestea sunt destinate în spe-

cial realiz`rii unor benzi suplimentare de

circulaţie care să prevină şi să reducă blo-

cajele şi congestiile rutiere mai dese în pe-

rioadele de concediu. 

Specialiştii consideră că, în ordinea pri-

orităţilor, deficienţele tehnice temporare ale

drumurilor existente ocupă un loc secundar

comparativ cu investiţia într-o bandă de cir-

culaţie nouă. Tot prin această formă de PPe

se intenţionează să se realizeze investiţii

importante şi într-o nouă şi modernă reţea

digitală de colectare a datelor pentru toate

reţelele majore de circulaţie.

Japonia:
Vârstnicii şi accidentele

Datele furnizate de Agenţia Naţională de

Poliţie din Japonia arată că, în anul 2014, nu-

mărul accidentelor de circulaţie a scăzut faţă

de anul 2013 (260 de decese mai puţin).

Această îmbunătăţire s-a datorat şi unei cam-

panii susţinute de autorităţi pentru a creşte

gradul de conştientizare asupra beneficii-

lor purtării centurii de siguranţă şi mai ales 

cu privire la riscurile conducerii în stare de 

ebrietate. Toate acestea, în condiţiile în care

dintr-un total de 4.113 decese, nu mai puţin

de 227 s-au datorat consumului de alcool la

volan. O concluzie care îi contrazice la noi pe

cei care susţin faptul că tinerii sunt cei mai

predispuşi la accidentele rutiere. Din totalul

celor 4.113 decese înregistrate anul tre-

cut pe drumurile japoneze, 2.193 de per-

soane aveau vârsta de peste 65 de ani.

Rwanda:
Şi aici se construieşte 

Un proiect major de construcţie a unui

drum modern de 51 km, între Base, Gicumbi

şi Rukomo, va fi demarat în anul 2015, în

Rwanda. Finanţarea va fi asigurată dintr-un

împrumut de 74,7 milioane dolari de la Ban-

ca Africană de Dezvoltare (BAD) şi din fonduri

puse la dispoziţie de autorităţile guvernamen-

tale. Investiţia va face parte dintr-un proiect

rutier mai mare (Base-Nyagatare) care va

conecta nordul ţării  cu provinciile de est. 

FLASh
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La sfår[itul anului trecut, Alte]a Sa re-

gal`, Principele Nicolae, a vizitat localitatea

Sili[tea Gume[ti, invitat fiind de Asocia]ia

„Curtea Veche”. Am avut onoarea s` fiu invi-

tat s` particip la aceast` vizit` [i s` discut cu

Excelen]a Sa, Principele Nicolae. |n discu]iile

purtate, a fost reliefat \nc` o dat` rolul deo-

sebit de important pe care Regele Romåniei

Carol I l-a avut \n modernizarea statului ro-

mån. Cu acest prilej, i-am prezentat [i un

album inedit, editat \n anul 1902, despre Ar-

mata Romån`.

De asemenea, i-am oferit Principelui [i cå-

teva reviste „DRuMuRI PODuRI” dar [i un

volum din excelenta lucrare a ing. Sabin FLO-

REA - „Podul, crea]ie, tr`ire [i cunoa[tere”.

ing. ioan GheOrGhe
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Invitați de seamă la „Curtea Veche”...

615  ani - prima menţiune a unui pod fix, de

lemn, în Moldova, peste râul Negru (1400);

180 de ani - de când Mihai Sturza începe

executarea a 309 km de drumuri, cu 340 po-

duri şi podeţe de lemn şi zidărie (1835);

170 de ani - de la începerea pietruirii cu bo-

lovani de râu a primului drum din ţara noas-

tră, Turnu Severin-Vârciorova (1845);

155 de ani - de la realizarea primului pavaj

cu piatră cioplită în Bucureşti (1860);

150 de ani - de la începerea construcţiei a 19

poduri metalice pe şoseaua Bucureşti-Iaşi;

184 de ani - de când a fost achiziţionat în

România primul compactor autopropulsat şi

primul concasor (1870);

125 de ani - de la apariţia primei Legi pen-

tru sistematizarea căilor publice de comuni-

caţie în Transilvania (1890);

120 de ani - de când în Bucureşti apar pri-

mele două automobile de marfă (1895);

115 ani - de la organizarea primului Serviciu

de Poduri şi Şosele (1900);

100 de ani - de la prima încercare de mo-

dernizare a drumurilor de către ing. Elie

RADU pe D.N. Bucureşti-Piteşti, (1915);

85 de ani - de la aprobarea serviciului de

cărăuşie pentru vehicule cu motor (1930);

65 de ani -  de la constituirea Institutului de

Proiectări a Construcţiilor Speciale pe lângă

Ministerul Construcţiilor (1950);

65 de ani - de la fabricarea primei instalaţii

de mixturi asfaltice - ANG (8 tone/oră) de că-

tre Şantierele Navale Giurgiu (1950);

60 de ani - de la modernizarea recensămân-

tului circulaţiei rutiere (1955);

45 de ani - de la începerea lucrărilor la

„Transfăgărăşan” (1970-1974);

40 de ani - de la apariţia Legii nr. 43, Legea

drumurilor (1975);

35 de ani - de la începerea lucrărilor la Au-

tostrada Bucureşti - Constanţa (Sectorul Fe-

teşti-Cernavodă) (1980);

30 de ani - de la inaugurarea pistei de încer-

cări rutiere de la Iaşi (1985);

25 de ani - de la înfiinţarea Administraţiei

Naţionale a Drumurilor (AND), prin HG nr.

1275/8 decembrie 1990;

25 de ani - de la înfiinţarea Asociaţiei Profe-

sionale a Drumurilor din România (A.P.D.P.)

(1990).

EVENIMENtE

ÎN VIZItĂ LA MOROMEȚI... ANIVERSĂRI
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Cel mai lung pod din Cehia a fost proiectat cu „Scia Engineer“:
podul peste Valea râului Berounka, Praga

n articolul ce urmează vom prezenta podul ce reprezintă ultima

sec]iune - cea mai lungă - din ansamblul de poduri care fac parte

din inelul rutier exterior al ora[ului Praga (SOKP), pod care a fost re-

alizat utilizând metoda consolelor în echilibru.

Ultimul segment al podului constă într-o structură lungă de 557 m,

care supratraversează ora[ul Radotín [i calea ferată Praga - Pilsen 

la o înăl]ime de 40 m deasupra terenului. Structura are [ase deschi-

deri cu lungimi de până la 114 m, cu o sec]iune variabilă a chesonului:

6,5 m este înăl]imea în dreptul pilelor [i 3 m în sec]iunea de câmp.

Structura de rezisten]ă este legată de pile printr-un cadru [i este

rezemată pe culei prin intermediul izolatorilor. Structura a fost ridicată

utilizând metoda betonării simultane a consolelor. 

Cadrele ini]iale au lungimea de 12 m, cu toate lamelele de 5 m.

Deschiderile individuale au fost realizate la următoarele dimen-

siuni: 72 m + 84 m +101 m + 2x114 m + 72 m. Suprastructura 

realizată din cheson cu pere]i înclina]i se sprijină pe infrastructu-

ra alcătuită din perechi de pile zvelte, a căror înăl]ime variază de la

26,5 m la 35,6 m. Forma pilelor variază în direc]ie transversală pe

lungimea podului. Acestea se îngustează pe măsură ce se depărtea-

ză de bază, ca în final să se lă]ească în zona de încastrare a supra-

structurii, creând astfel un aspect impresionant de [a. 

Solu]ia a prezentat, pe lângă efecte arhitectonice deosebite 

[i avantaje structurale, prin îmbunătă]irea transferului de încăr-

cări dintre structură [i infrastructură. Suprastructura are 3 m înăl-

]ime în sec]iunile de câmp [i în dreptul culeelor. În dreptul pile-

lor, înăl]imea sec]iunii variază după o formă parabolică până la 

5,2 m în dreptul deschiderilor mici, respectiv 6,5 m în dreptul ce-

lor mari.

La partea superioară a pilelor au fost proiectate cadre de ghidaj

de 12 m lungime, unde au fost turnate, prin echilibrare, grinzi ce

cuprind lamele de 2x7 m, respectiv 2x10,5 m lungime. În total, grin-

zile de echilibrare măsoară 82 m, respectiv 112 m lungime, în func]ie

de deschideri. Capetele podului au fost finalizate prin monolitizare.

Întreaga armătură de pretensionare a fost proiectată cu cabluri alcă-

tuite din 19 fire rezistente la 1620/1850 MPa. 

Structura a cuprins trei grupuri de cabluri. Primul grup cuprinde

cablurile care parcurg grinzile ce trec prin placa superioară [i sunt an-

corate în zonele îngro[ate din proximitatea pere]ilor.

Drd. ing. Ciprian POPa, 

Consultant Nemetschek România

|

O construc]ie îndrăznea]ă: re]eaua de poduri ce sus]ine inelul de

autostrăzi ce supratraversează râul Berounka, drumurile, zonele 

inundabile adiacente cu drumuri [i căi ferate. Vorbim de o structură

cu lungimea de 557 m care traversează zona la o înăl]ime de 40 m

deasupra terenului. Structura sa cuprinde [ase deschideri cu lungimi

de până la 114 m, cu tablierul alcătuit dintr-un cheson cu sec]iune

variabilă.

Fig. 1 – Vedere generală din timpul execu]iei Fig. 2 – Dispunerea izolatorilor la contactul dintre 

suprastructură [i pile
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Al doilea grup cuprinde cablurile ce străbat pere]ii doar pe lun-

gimea zonei de câmp [i sunt ancorate în zonele îngro[ate dintre

bra]ele pilei [i sec]iunea pere]ilor. 

Al treilea grup de cabluri au fost pretensionate la final după ce

parape]ii de protec]ie [i platbandele erau deja turnate. Înainte de îm-

binarea grinzilor de echilibrare individuale, s-au realizat corec]ii în

dreptul rostului, prin presare. Această opera]iune a eliminat efectul

scurtării structurii de rezisten]ă cauzată de contrac]ii [i fisurare,

scurtării elastice datorate ac]iunii de pretensionare a cablurilor [i a

celei termice.

Cele două jumătă]i de pod au fost înăl]ate din capete opuse,

fiecare corespunzătoare stadiului de execu]ie în vederea utilizării efi-

ciente a echipamentelor aflate în vecinătatea podului. Pentru a

men]ine ritmul alert de execu]ie, constructorul a avut nevoie să an-

gajeze pentru o perioadă de timp patru pompe de beton. Pompele au

fost ob]inute de la doi producători, WITO [i NRS, care, în ciuda simi-

litudinilor constructive [i func]ionale, au necesitat metode diferite de

ancorare în structura de rezisten]ă, ceea ce a complicat proiectarea.

A fost necesar astfel să se ]ină seama de optimizarea func]ion`rii

acestor instala]ii de pompare. 

Ritmul accelerat s-a reflectat [i în montajul echipamentelor [i al

instala]iilor aferente podului. În afară de realizarea structurii de rezis-

ten]ă, s-au desfă[urat [i opera]iunile de punere în operă a stratifica-

]iei căii de rulare, turnarea parapetelor [i a elementelor prefabricate.

Structura necesară a fost dimensionată să reziste la ac]iunile ce pot

apărea chiar [i înainte de a realiza complet pretensionările.

Pentru calculul [i proiectarea structurii prezentate s-a utilizat  pro-

gramul „Scia Engineer“.

Fig. 3 – execu]ia podurilor în consolă

Fig. 4 – Traseul toroanelor 3D în programul „scia engineer“

Fig. 6 - imagine de ansamblu a podului

Fig. 5 – Bifurcare cale de rulare – vedere de perspectiv`
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Norvegia:
Mai puține sensuri giratorii

Ministerul Transporturilor [i Comunica-

]iilor din Norvegia inten]ioneaz` s` reduc`

construirea de noi sensuri giratorii \n aceas-

t` ]ar`.

Autorit`]ile scandinave au recunoscut

importan]a sensurilor giratorii dar conside-

r` c` amplasarea acestora va fi analizat` de

la caz la caz. A[a-numitele sensuri giratorii

mici au fost introduse \n Norvegia la \ncepu-

tul anului 1980. Potrivit unui Raport, la ora

actual`, \n Norvegia exist` mai mult de

2.000 de sensuri giratorii. Pe lång` influ-

en]ele benefice, cre[terea, \n continuare, a

num`rului de sensuri giratorii ar putea avea

efecte diverse celor pentru care au fost gån-

dite [i amplasate.

|n acest moment, exist` dezbateri pri-

vind revenirea la semnalizarea tradi]ional`.

Pentru analiza statică s-au realizat numeroase modele matema-

tice. Modelul de bază a fost un cadru 2D [i a fost rezolvat în „Scia“,

utilizând metoda Analizei Dependente de Timp (ADT). S-au luat

în considerare toate etapele de construc]ie [i istoricul încărcărilor.

Pentru o analiză în detaliu s-a utilizat un model FEM complex cu ele-

mente de tip shell. Acesta a fost necesar pentru a rezolva problema

stabilită]ii structurii în timpul etapelor de construc]ie, ]inând seama de

neliniarită]ile geometrice [i fizice.

Despre „Scia Engineer“

Inginerii structuri[ti din toate col]urile lumii se confruntă cu ace-

lea[i probleme, indiferent de domeniul în care lucrează: construc]ii

civile, proiectare de mecanică sau alt domeniu ingineresc.

Pe de o parte, ei au de-a face cu contractori care vin cu planuri în-

drăzne]e pentru a construi cel mai mare, cel mai lung, cel mai spec-

taculos [i cel mai avansat pod din punct de vedere tehnologic realizat

vreodată. Pe de alt` parte, ace[tia trebuie să abordeze sarcinile de zi

cu zi de practici inginere[ti cu eficien]ă [i u[urin]ă.

„Scia Engineer“, un sistem software grafic pentru proiectare, cal-

cul [i verificare a structurilor, acoperă ambele situa]ii. Acesta a fost în

primul rând proiectat pentru a servi inginerilor civili; cu toate acestea,

utilizarea lui este la fel de eficientă [i în alte domenii ale ingineriei.

„Scia Engineer“ este un instrument ideal pentru calcule: de la o

fază simplă (1D), pentru o singură placă (2D), la un pod întreg (3D),

la o analiză detaliată a distribu]iei for]elor interne analizate în timp în

structuri precomprimate (4D).

„Scia Engineer“ reprezintă o solu]ie BIM compactă ce permite

transferul modelelor 3D create în Allplan. Modelul structural con]ine

datele de arhitectură (partajate cu alte aplica]ii) necesare pentru de-

sene. Modelul analitic con]ine informa]ii necesare pentru calcul [i

proiectare (date unice „Scia Engineer“).

BIBLIOgRAFIE:

„Nemetschek Engineering User Contest 2013” (http://neme-

tschek-scia.com/en)

Pentru informa]ii suplimentare: www.nemetschek.ro; 

tel: 021.253.2580

Fig. 7 – modelul 3D al podului - imagine de ansamblu

Fig. 8 – modelarea intersec]iei dintre pilă [i suprastructură

IN MEMORIAM
• 90 de ani – Anghel Saligny (1925)

• 60 de ani – Ion Ohenski (1955)

• 30 de ani – Ioan Şt. Tomescu (1985)

• 35 de ani – Alexandru Ionescu (1980)

• 15 ani     – Laurenţiu Nicoară (2000)

• 45 de ani – Traian Mătăşaru (1970)

• 45 de ani – Nicolae Diculescu (1970)

• 25 de ani – Constantin Nisipaşu (1990)

• 35 de ani – Gheorghe Deheleanu (1980)

• 20 de ani – Constantin Huţuleac (1995)

• 20 de ani – Ion Lazie (1995)

• 15 ani – Nicolae Bălăşoiu (2000)
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VÖgELE SUPER 1900-3 
- polivalență și flexibilitate de cinci stele

egiunea Antalya se află în plin proces de amenajare pentru eve-

nimentul interna]ional „Expo Botanik 2016“. Totul este \nfru-

muse]at [i cură]a], în special hotelurile [i drumurile. Sunt planificate

lucrări ample la complexul de cinci stele Regnum Carya Golf & Spa 

Resort, pe faleza mării, deschis oficial la sfår[itul verii 2014. Drumul

de acces, cu o lungime de 500 m, a fost finalizat la sfâr[itul lunii

aprilie. Lucrările au constat \n executarea unui strat de bază de 15 cm

din piatră spartă [i un strat de bază de asfalt de 10 cm. |mbrăcă-

mintea rutieră a fost a[ternut` la scurt timp după aceea. În timpul

construc]iei drumului către hotelul de lux, modelul VÖGELE SUPER

1900-3 a demonstrat că merită o apreciere de cinci stele pentru po-

livalen]ă [i flexibilitate. 

Compania „Antmos“ de]ine în flota sa trei finisoare VÖGELE. Con-

form relatării managerului de [antier, Serdar Kocyigit, noul SUPER

1900-3 este unul dintre cei mai buni „cai de muncă” pe care îi are

compania din Antalia, specializată în construc]ia de drumuri. {i pe

bună dreptate: majoritatea lucrărilor pe care le realizează compania

sunt reprezentate de drumurile de acces, drumuri de legătură [i au-

tostrăzi cu cerin]e diferite - de la lucrări de reabilitare a trotuarelor,

până la construc]ia de noi drumuri. Era firesc, în acest context, ca un

finisor puternic [i polivalent, cu o capacitate de a[ternere de 900 t/h,

cum este SUPER 1900-3, să fie o ma[ină absolut necesară, mai ales

că poate fi utilizată pentru a gamă largă de lucrări. 

Pentru o a[ternere uniformă de calitate

Echipa „Antmos Asfalt“ a început prin a a[terne un strat de baz`

de 15 cm de piatră spartă, urmată apoi de a[ternerea unui strat de

bază de asfalt de 10 cm. 

Modelul SUPER 1900-3 a venit în echipare cu o grindă extensibilă

VÖGELE AB 600 TV, dotată cu tamper [i vibratori.

Grinda, cu o lă]ime de bază de 3 m, poate fi extinsă hidraulic până

la 6 m. Cum în cazul acestei lucrări lă]imea de a[ternere totală era cu-

prinsă între 10 [i 12 m, cu ajutorul  SUPER 1900-3 s-au a[ternut două 

ing. Florin CrăCiuN,

WIRTGEN România

R

VÖGele suPer 1900-3 a demonstrat la o lucrare lângă antalya, Turcia, că este cel mai polivalent model din clasa sa
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Noul “PaveDock assistant” elimină neîn]elegerile inerente între [oferul basculantei [i operatorul finisorului, 

în timpul transferului mixturii asfaltice din basculantă către buncărul finisorului

inova]ie inteligentă: consola grinzii cu „smartWheel” pentru un control precis al lă]imii de a[ternere, cu două viteze de lucru
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benzi de 4,5 până la 6 m fiecare. Astfel, finisorul a trebuit repozi]ionat

în [antier de mai multe ori. 

Noua func]ie de repozi]ionare [i transport, „AutoSet Plus” a fost de

un real ajutor pe [antier [i a garantat o a[ternere uniformă [i de cali-

tate. Func]ia ac]ionează astfel: finisorul este pus automat în modul de

transport, cu o singură apăsare de buton înainte de a repozi]iona utila-

jul - clapeta frontală a buncărului de alimentare, grinda [i deflectoarele

din fa]a [enilelor sunt ridicate, conveioarele cu racle]i sunt ac]ionate \n

sens invers, grinda este blocată pe pozi]ie [i toate setările salvate.

După repozi]ionare, o altă apăsare de buton este suficientă pen-

tru a reseta sistemul la pozi]ia de lucru anterioară. Func]ia „AutoSet

Plus” este un instrument foarte important în proiectele de construc]ii,

cum este cel din Antalya, ce permite o a[ternere uniformă de calitate

[i reduce timpul necesar opera]iunilor de finisare. 

Pentru lă]imi de a[ternere variabile

Lă]imea de a[ternere a fiecărei benzi a variat între 4,5 [i 6 m.

Acesta este motivul pentru care contractorul a optat pentru grinda

extensibilă VÖGELE AB 600 TV, care a făcut posibilă schimbarea lă]i-

mii de a[ternere fără a fi nevoie de vreo modificare pe finisor. Activi-

tatea a fost u[urată [i de o nouă func]ie a seriei „Linie 3”.  

Consola grinzii ErgoPlus vine echipată cu func]ia „SmartWheel”

pentru un control continuu al lă]imii grinzii. Operatorul grinzii de fini-

sare, Hüseyin Arkoc, a fost impresionat: „Cu func]ia «SmartWheel»

pot să extind [i să strâng grinda printr-o singură atingere a comen-

zii. {i pot face acest lucru la două viteze de lucru: încet, dacă vreau

să a[tern de-a lungul unei borduri [i rapid, dacă vreau să extind sau

să retrag grinda repede.”

Pentru un transfer sigur al mixturii asfaltice

Problemele de comunicare între [oferul basculantei [i operatorul

finisorului nu mai sunt de actualitate. Noul sistem „PaveDock Assis-

tant” simplifică procesul de transfer al mixturii din camion în finisor prin

utilizarea de semnale luminoase clare pentru a-i comunica [oferului că

trebuie să dea înapoi, să oprească sau să descarce mixtura asfaltică.

Încheierea proiectului în cel mai scurt timp posibil [i fără proble-

me majore s-a datorat [i noilor func]ii ergonomice ale finisorului „Linie

3”, acestea facilitând opera]iunile de a[ternere, astfel că echipa se

poate concentra asupra sarcinilor de lucru, ceea ce cre[te calitatea

finisării. Odată cu genera]ia „Linie 3”, VÖGELE a stabilit un nou stan-

dard în industrie în ceea ce prive[te calitatea [i u[urin]a în utilizare.

execu]ie de calitate: grinda extensibilă cu tamper [i vibratori

inova]ie inteligentă: consola grinzii cu „smartWheel” pentru un control precis al lă]imii de a[ternere, cu două viteze de lucru
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Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

(continuare din num`rul trecut)

„Cum se explică soliditatea lor, care le-a permis să reziste aşa de

bine peste ani? Podurile peste Tisa făceau parte dintr-o componentă

strategică a Micii Antante interbelice, care căuta soluţii de apărare

împotriva expansionismului Germaniei lui Hitler, după venirea aces-

tuia la putere, \n anul 1933. 

Marele Nicolae Titulescu era pe punctul să convină cu ministrul

sovietic de externe de atunci, Maxim Litvinov, un «troc» diploma-

tic: permiterea trecerii trupelor sovietice peste nordul teritoriului

României, în sprijinul Cehoslovaciei lui Benes, \mpotriva lui Hitler, 

în schimbul recunoaşterii, de către U.R.S.S., a unirii Basarabiei cu

România. 

Aceast` propunere de «troc» l-a costat pe Titulescu postul de mi-

nistru, pe care părea să-l deţină pe viaţă, regele Carol al II-lea neac-

ceptând riscul prezenţei trupelor sovietice, chiar şi temporar şi limitat,

pe teritoriul românesc. Decizia regelui, din acel moment, probabil c`

l-a costat pe rege, la rândul lui, şi ceva mai târziu, chiar propria

coroană, şi, în orice caz, pierderea, pentru încă cel puţin o jumătate

de secol, a Basarabiei. România a fost târâtă, astfel, \ntr-un nefericit

război, pierdut până la urmă, în ciuda marilor sacrificii umane făcute,

înfrângere militară şi politică care a lăsat urme ce se mai simt [i

astăzi. ”

Dar, în acea perioadă, în anii 1930, pe teren (inclusiv în zona Tisei

superioare), cehii începuseră să preg`tească deja infrastructura ru-

tieră şi feroviară de la graniţa cu România pentru eventualul acces 

al trupelor sovietice contra lui Hitler, ei, cehii, oferindu-se, \n acelaşi

timp, să investească masiv şi în refacerea infrastructurii corespunză-

toare de pe teritoriul României. ” 

Fig. 170 - Braşovul, gazdă a statuii şi monumentului funerar al

marelui diplomat român Nicolae Titulescu (imagini de pe in-

ternet): 1. statuia; 2. monumentul funerar; 3. Portretul diplo-

matului român Nicolae Titulescu

ing. sabin FlOrea 

Expert, Verificator Poduri

Fig. 171 - Podul de lemn peste râul Tisa la sighetu marmaţie: 1. imagine cu vechiul pod (Colecţia arh. G. r. sT~NCulesCu);

2. imagine a vechiului pod cu deschiderile dinspre malul românesc, rupte de inundaţii (Colecţia arh. G. r. sT~NCulesCu).



MĂRtURII
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIV
NR. 139 (208)

33IANUARIE  2015

Asta este explicaţia existenţei în albia Tisei a unor solide infra-

structuri de pod din beton armat, placate cu piatr` de talie, în exce-

lentă stare, care puteau fi acum foarte bine refolosite, dup` 50 de

ani, cu posibile mari economii de bani [i eforturi.”

Momentul în care cehii au realizat podul, nu am reuşit să-l stabilim

exact, presupunem că este anul 1934. El a fost consemnat de arti[tii

plastici. Artistul plastic Livius Bordeaux imortalizează deschiderile de

pe malul drept al râului Tisa, tabliere metalice, grinzi cu zăbrele calea

jos, sistem triunghiular cu talpa superioară cu variaţie parabolică, pre-

supunem cu deschideri de circa 30 m.

Fig. 172 - Podul de lemn peste râul Tisa, la sighetu marmaţiei.

acuarelă de livius Bordeaux (Colecţia ing. i. BleDea)

Distrugerea vechiului pod între anii 1944 - 1945, a făcut ca cele

două regiuni transfrontaliere, judeţul Maramureş (România) şi Regiu-

nea Zakarpatina (Transcarpatica-Ucraina) să nu mai aib` nici o legă-

tură rutieră.

Soluţia adoptată pentru podul nou

Legătura rutieră dintre cele două localităţi, Municipiul Sighetul

Marmaţiei (România) şi Solotvina (Ucraina) se putea face numai pe la

Halmeu, rută ce impune o distanţă de parcurs pentru trăitorii ora[ului

Sighetu Marma]iei, de circa 250 km, în condiţiile în care distanţa din-

tre cele două localităţi despărţite de cursul râului Tisa, este de numai

250 m.

Chiar şi o legătură transfrontalieră pedestră era imposibilă, deoa-

rece trecerea pietonală pe podul de cale ferată ce leagă Câmpulung

la Tisa (de partea română) cu Teresva (Ucraina) era interzisă. Autori-

tăţile regionale române, utilizând fonduri, încă insuficiente, din alocă-

rile anuale de la bugetul Guvernului României, au \nceput pregătirea

realizării unui pod modern, din beton armat precomprimat, cu patru

benzi de circulaţie, care presupunea şi realizarea a circa 5 km de arte-

re noi de acces, într-o zonă la est de Sighet (în punctul denumit Că-

mara Sighet, România) – (Bila Tzerkva, Ucraina). Autorităţile ucrai-

nene au acceptat, în principiu, ideea acestui pod modern, dar au pre-

cizat că Ucraina nu poate suporta financiar nimic legat de această in-

vestiţie. Astfel, Guvernul României a trebuit să asigure singur, în în-

tregime, mijloacele financiare necesare acestui obiectiv.

Fig. 173 - Podul de lemn peste râul Tisa, la sighetu marmaţiei. Carosabilul podului de lemn peste râul Tisa, văzut de pe malul

stâng al râului Tisa (malul românesc) (Foto, s. FlOrea, 2008)
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Datorită valorii mari estimate de investiţie (nu mai puţin de 10-15

milioane dolari SUA), statul român nu a avut altă variantă decât să

utilizeze puţinele sale resurse financiare sub formă de mici alocaţii

anuale, de la bugetul central, ceea ce ar fi amânat realizarea inves-

tiţiei, pentru noul pod din beton armat precomprimat, peste ani şi

chiar peste decenii de-acum \nainte.

Această situaţie a stat la baza cererii de finanţare din fondul

PHARE-CREDO, pentru reconstruirea vechiului pod istoric ce leagă

Sighetu Marmaţiei de Solotvino. În baza cererii formulate s-a obţinut

sprijin financiar din partea comunităţii europene pentru o variantă lo-

cală de reconstruire a vechiului pod istoric, în soluţia de pod de lemn,

cu rolul \mbunătăţirii contactelor directe între locuitorii regiunilor fron-

taliere implicate.

Argumentele în favoarea unei astfel de idei pot fi sintetizate după

cum urmează:

• soluţia adoptată corespundea perfect cerinţelor din acel moment

şi nu a intrat în contradicţie cu soluţia de perspectivă, soluţie care

vizează răspunsul pentru traficul greu, trafic care impune variante de

ocolire a localităţilor, pe când soluţia adoptată viza traficul uşor de

autoturisme şi pietonal;

• soluţia permitea asigurarea unei legături rutiere funcţionale cu

reţeaua rutieră existentă în zonă, atât pe malul românesc cât şi pe

malul ucrainean;

• deoarece o importantă parte din infrastructura veche (peste

50% din investiţie) exista, ea a putut fi utilizată cu mici şi nu foarte

costisitoare intervenţii;

• deschiderea punctului de frontieră pentru micul trafic conducea

la stimularea dezvoltării turistice a zonei, al cărei potenţial natural nu

poate fi pus \n discuţie;

• folosirea unei soluţii tehnice uşoare pentru tablierul podului (aşa

cum era \nainte de distrugerea acestuia) ar fi favorizat utilizarea pe

scară largă a resurselor locale în ceea ce priveşte mâna de lucru ca-

lificată, buştenii de lemn, utilaje existente etc.;

• păstrând podul deschis numai pentru traficul de autoturisme,

impactul asupra străzilor existente din cele dou` oraşe de graniţă,

care acced chiar şi astăzi la capetele podului, putea fi ţinut sub con-

trol, asigurând protecţia şi conservarea mediului ambiant;

• principalul argument pentru soluţia propusă îl reprezintă faptul

c`, resursele financiare fiind limitate, dar suficiente, se putea restaura

rapid cea mai lesnicioasă legătură rutieră pentru populaţia locală din

zonă, de pe ambele maluri ale Tisei.

Fig. 174 - Podul de lemn peste râul Tisa, la sighetu marmaţiei.

elevaţia amonte a podului peste râul Tisa. (Foto, s. FlOrea,

2008)

Execuţia lucrării

Plecând de la datele problemei, soluţia adoptată a folosit integral

resursele existente la infrastructură, a recuperat două tabliere me-

talice de cale ferată, rămase peste Tisa, la Nord-Est de Sighetu Mar-

maţiei, la circa 5,00 km amonte şi a readus în actualitate suprastruc-

turile de poduri de lemn cu deschideri de circa 30,00 m.

Fig. 175 - Podul de lemn peste râul Tisa, la sighetu marma]iei.

Tablierele metalice de cale ferată din amplasamentul liniei cf

părăsite de la Cămara sighet, refolosite pentru noul pod ru-

tier peste râul Tisa. (Foto, P. rOmaN, 2001)

S-a construit astfel o lucrare care asigură deschiderile de 3 x

29,86 m + 2 x 28,00 m+ 2 x 27,00 m, asigurând o lungime totală de

226,51 m, cu un carosabil pentru o singură bandă de 3,75 m, cu tro-

tuare de 1,00 m, pentru clasa E de \ncărcare, convoi A 30 – V 80.

Fig. 176 - Podul de lemn peste râul Tisa, la sighetu marmaţiei.

Detaliu de rezemare a contrafişelor pe culeea C01 , culeea mal

stâng. (Foto, s. FlOrea, 2008)

Podul a fost recepţionat şi pregătit pentru a fi pus în funcţiune în

luna octombrie 2001. Variaţia deschiderilor a fost generată de utili-

zarea maximă a infrastructurilor existente şi a celor două tabliere me-

talice existente în ultimele două deschideri de pe malul drept al râului

Tisa (malul ucrainean).
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Fig. 177 - Podul de lemn peste râul Tisa, la sighetu marmaţiei,

\n timpul execuţiei pe malul românesc. (Foto, s. FlOrea,

2001). De la stânga la dreapta: ing. sabin FlOrea, preşedinte

s.C. ViaCONs s.a., ing. ion VaiDa, director s.C. NOrD CON-

FOresT Cluj, maistrul iuliu Gal, economist Corina CerNea,

dr. ing. Petre CerNea s.C. ZuBliN rOmÂNia, ing. Petru

rOmaN, dirigintele din partea Primăriei sighetu marmaţiei

(Foto, P. rOmaN, 2001)

Astfel, structura realizată din lemn acoperă integral 172,16 m din

lungimea podului, iar calea la tablierele metalice este realizată tot din

lemn. Ca lungime totală de pod de lemn, podul peste Tisa este cu

4,20 m mai lung decât podul Vihantasalmi, dar performanţa în des-

chidere rămâne în umbra podului din Finlanda (29,86 m de comparat

cu 42 m). Podul peste râul Tisa rămâne însă cel mai lung pod de lemn

transfrontalier din Europa.

Pe lângă încărcarea din trafic, mai mare în cazul podurilor rutiere

în comparaţie cu podurile pietonale sau pentru biciclişti, încărcarea

pe roată joacă un mare rol. Încărcarea pe roată concentrată, repar-

tizată numai pe suprafaţa de rezemare a anvelopei, trebuie asimilată

de fiecare loc al carosabilului. Încărcările din trafic nu sunt „acţiuni

fără însemnătate”, de aceea trebuie să se ia în considerare solicitarea

alternativă. În principal, lemnul este potrivit pentru solicitarea alter-

nativă, însă sunt necesare analize, în special pentru mijloacele de

asamblare. Pentru calculul deplasărilor s-a ţinut seama de cedările

care au loc la forfecare, luându-se în calcul şi efectele acestui feno-

men pentru determinarea rigidităţii structurii. 

Secţiunea transversală adoptată a trebuit să ţină seama de două

elemente şi anume :

• dimensiunile standard acceptate pentru un singur fir de circulaţie;

• distanţa dintre grinzile principale ale celor două tabliere metali-

ce existente folosite pe malul drept al râului Tisa (malul ucrainean),

care au servit pentru o singură linie ferată. 

Fig. 178 - Podul de lemn peste râul Tisa, la sighetu marmaţiei.

elevaţia amonte, văzută în lungul podului, de pe malul stâng al râului Tisa (Foto, s. FlOrea, 2008)
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Fig. 179 - Podul de lemn peste râul Tisa, la sighetu marmaţiei.

1. model de protecţie hidrofobă cu şindrilă păstrând tradiţia

maramureşeană în prelucrarea lemnului, a elementelor struc-

turale  (Foto, ileana sTăNCulesCu, în imagine, 2002);

2. sec]iunea transversală (Desen, s. FlOrea).

Aceste restricţii au obligat adoptarea în secţiune a următoarelor

dimensiuni: 5,08 m între axele grinzilor principale, 3,75 m pentru

partea carosabilă şi două trotuare de câte 1,00 m fiecare. Lucrările de

execuţie a podului peste râul Tisa au prilejuit aplicarea unor soluţii

tehnologice, în premieră naţională, în realizarea noilor fundaţii ale

pilelor din albia râului. 

Pentru prima oară în România se foloseşte, la execuţia fundaţiilor

pentru poduri, soluţia modernă de fundare indirectă, pe minipiloţi cu

radier la partea superioară. În acest context, îl vom  aminti pe cel a

cărui amprentă este majoră în aplicarea acestui sistem de fundare şi

anume dr. ing. Petre CERNEA. Referitor la execuţie, se desprind două

personalităţi de excepţie, despre care afirmăm, fără putinţă de tă-

gadă, că tot ce s-a executat a fost făcut sub îndrumarea şi ochii lor:

inginerul Petru ROMAN şi maistrul Iuliu GAL.

Fig. 180 - Podul de lemn peste râul Tisa, la sighetu marmaţiei.

Fundaţia pilei P01 . În planul doi, instalaţia pentru execuţia

minipiloţilor (Foto, P. rOmaN, 2001)

Realizarea podului prezentat demonstrează că, în domeniul con-

strucţiilor inginereşti de lemn, este posibil să se construiască şi poduri

de lemn, care pot îndeplini cu succes cerinţele în ceea ce priveşte ca-

pacitatea portantă şi durabilitatea. Durabilitatea este foarte impor-

tantă, se poate obţine mai ales printr-o construcţie hidrofobă şi mai

puţin prin protecţia chimică a lemnului. Acesta este motivul pentru

care în documentaţie s-a prevăzut acoperirea grinzilor principale cu

şindrilă păstrând în acest mod tradiţia locală în prelucrarea lemnului.

Aşa cum Maramureşul are o istorie frământată, tot aşa şi lucrarea

prezentată are o istorie frământată. Durabilitatea lucrării prezentate

a avut de suferit la începuturile ei. Să urmărim împreună evoluţia lu-

crării:

• 1999 – se elaborează proiectul lucrării;

• 1999-2001 - se execută podul; 

• 2001, octombrie – se recepţionează lucrările de execuţie. Să lă-

săm pe arhitectul Gheorghe Radu STĂNCULESCU să ne amintească

sentimentele trăite...Cităm:

„Toata lumea aştepta atunci, cu sufletul la gură, deschiderea lui! 

Nu se putea însă deschide, pentru că cele două guverne trebuiau

să cadă de acord asupra stabilirii formale a unui nou punct de fron-

tieră româno-ucrainean, Sighetu Marmaţiei – Solotvino. După înde-

lungi insistenţe, tratative (influenţate defavorabil şi de dezinteresul

autorităţilor centrale din cele două ţări, cât mai ales de problemele

diplomatice apărute în alte zone ale frontierei comune, cum ar fi In-

sula Şerpilor şi canalul Bâstroe din Delta Dunării), s-a căzut de acord

asupra stabilirii noului punct de frontieră. Dar podul, care era gata, tot

nu se deschidea!

În vara anului 2002, în mod neaşteptat, preşedintele Iliescu, aflat

într-o scurtă vizită la Sighetu Marmaţiei, împreună cu laureatul pre-

miului Nobel pentru pace, Elie Wiesel (născut în Sighet), a păşit şi pe

podul reconstruit, în uralele celor prezenţi. Toată lumea din zonă, din

România şi din Ucraina, spera c` această vizită va grăbi deschiderea

podului.  

Din p`cate, n-a fost aşa! Ce lipsea? 

Lipseau clădirile punctelor de trecere a frontierei.

Aşa încât, podul gata, realizat, printre altele şi cu bani europeni,

stătea nefolosit, ca un monument tipic «al indolenţei şi al lipsei de

motivaţie» a autorităţilor în a promova proiecte «de suflet», pentru

românii de pretutindeni. 

Au existat şi anumite zvonuri privind lipsa de interes şi privind ob-

strucţia unor «baronaşi» locali, în cooperare cu autorităţile locale, de

a se deschide podul, pentru că aceştia ar fi pierdut controlul total pe

care-l au asupra unei forţe de muncă locală, oarecum «captive» şi,

oricum, destul de prost plătită, şi care, prin deschiderea podului, ar

fi avut alternative mai favorabile în a-şi câştiga traiul zilnic. 

Zonele de graniţă sunt, prin definiţie, zone în care înfloreşte micul

trafic transfrontalier de mărfuri şi servicii şi mulţi localnici ar fi putut

găsi posibilităţi de trai mai bun, dacă puteau trece mai uşor dincolo

de graniţă.

Drama acestui pod, reconstruit, cu bani relativ puţini, cu eforturi

şi ingeniozitate, după 50 de ani de aşteptare, cu scopul de a readuce

împreună comunităţi de limbă şi cultură, pe care istoria le-a azvârlit,

fără voia lor, în ţări diferite şi care continuă să nu-l folosească, ani la

rând după reconstruirea lui, a devenit chiar [i subiectul unui film do-

cumentar. 

Filmul «Podul peste Tisa», al tinerei documentariste românce

Ileana STăNCULESCU, a câştigat o largă audienţă la festivalurile in-

ternaţionale de profil, câştigând Premiul pentru debut la cel mai mare

Festival european al filmului documentar «IDFA 2004», din Amster-

dam (Olanda), şi Marele premiu la Festivalul internaţional de film de

la Miskolc 2005 (Ungaria).

Publicul european, şi nu numai, de la diferitele festivaluri la care

a fost prezentat cu succes acest film, mişcat de povestea despărţirii
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artificiale şi stupide a acestor comunităţi, a sesizat ridicolul existenţei

unui pod, atât de dorit, dar încă inchis, revoltându-se bine\nţeles pen-

tru această situaţie absurdă. Filmul şi problematica tratată, din pă-

cate, nu a avut, în România, audienţa de care s-a bucurat pe plan

internaţional, fiind refuzat, la diverse festivaluri de profil din ţară, pe

diferite motive inconsistente.

Dar cei ce au \nţeles cel mai puţin de ce lucrurile s-au blocat au

fost românii din Maramureşul de dincolo de Tisa, din Ucraina. Prin

repetate memorii, intervenţii, solicitări, atât la autorităţile ucrainene,

cât şi la cele româneşti, au insistat pentru deschiderea acestui pod.

Un argument mişcător al românilor de «dincolo» a fost cel prin care

se cerea deschiderea podului mai repede pentru ca cei care îşi mai

aduceau aminte de vechiul pod, astăzi oameni de peste 80 de ani,

să apuce să-l mai treacă încă odată, înainte să dispară.

Surprinzător, iniţiava deblocării lucrurilor au avut-o autorităţile de

la Kiev, care în 2004 au hotărât, unilateral, să aloce fondurile nece-

sare construirii punctului de trecere a frontierei de pe partea ucrai-

neană a graniţei. Dacă, iniţial, iniţiativa legării celor două maluri apar-

ţinuse părţii române, prin primarul liberal al Sighetului din 1998, in-

ginerul Ioan BLEDEA, iar autorit`]ile ucrainene au acceptat cu destulă

greutate şi rezervă proiectul, acum ucranienii au luat-o înaintea

românilor, spre ruşinea noastră.

Trecând şi anul 2005, s-a reluat şirul de memorii adresate tuturor

autorităţilor competente române[ti, dar şi celor europene, inclusiv

adresate Delegatului Uniunii Europene la Bucureşti, care a promis

sprijin. Se pare că cel mai eficace demers a fost un memoriu adresat

Curţii Europene de Conturi de la Strassburg, chemată să auditeze şi

să controleze modul în care au fost cheltuiţi banii europeni la proiec-

tele din România. Guvernul român, de data aceasta sensibil la orice

ar fi putut periclita sau amâna aderarea României la U.E., a reacţionat

prompt. La jumătatea anului 2006 s-a decis alocarea unor noi fonduri

către Primăria Sighet, pentru realizarea construcţiei Punctului de Tre-

cere a Frontierei pe malul românesc al Tisei. Ucrainenii îl terminaseră

deja, în linii mari, pe al lor. 

Banii sosiţi în iulie trebuiau cheltuiţi în mai puţin de două luni,

pentru că inaugurarea podului fusese iniţial anunţată la 25 septem-

brie 2006. 

…………………………………………………………………………………………………………

Se va deschide oare pe 2 noiembrie 2006, aşa cum anunţa cu

destulă emfază (şi, de altfel, cu destul de puţine merite) prefectul ac-

tual de Maramureş, D-na Böndi Gyöngyike? Ucrainenii din partea

locului cred că însuşi preşedintele Ucrainei, Iuscenko, va fi de faţă la

inaugurarea oficială a podului peste Tisa. Copiii din şcolile româneşti

«de dincolo» deja repetau, în coruri, cântecele ce se vor cânta la fes-

tivitate.

Din partea României oare cine va fi prezent?

Sau, având în vedere că… puţini români mai ştiu că, dincolo de

Tisa, în nordul ţării, dincolo de judeţul Maramureş, în dreptul Mu-

Fig. 181 - Podul de lemn peste râul Tisa, la sighetu marmaţiei. existenţa ciupercii care atacă lemnul. (Foto, s. FlOrea, 2006)
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nicipiului Sighetu Marmaţiei, în Ucraina de astăzi, trăieşte o comuni-

tate compactă de câteva zeci de mii de etnici români…, aproape ni-

meni, din partea Bucureştiului, nu va participa la inaugurarea oficială

a podului istoric peste Tisa de la Sighet şi a noului punct de trecere a

frontierei?”

În toată această perioadă, practic, lucrările de întreţinere la pod

nu au existat. În anul  2006 se solicită o expertiză tehnică de evalu-

are a degradărilor apărute după cinci ani de la terminarea execuţiei

lucrărilor, în vederea deschiderii traficului pe pod.

După numai cinci ani de la terminarea lucrărilor, la o evaluare a

stării tehnice în condiţiile în care podul nu a fost dat în exploatare din

motive legate de deschiderea cu întârziere a punctului de trecere a

frontierei, s-au constatat o serie de degradări care impuneau inter-

venţii urgente asupra structurii: 

• în proporţie foarte mare elementele structurale principale, con-

trafişele, prezentau atacul materiei organice a lemnului datorat acţi-

unii microorganismelor, bacteriilor de putrefacţie, insectelor şi ciu-

percilor;

• fenomenul era prezent în toate deschiderile podului, deschide-

rile de lemn şi deschiderile metalice unde podina căii este realizată tot

din lemn;

• în unele deschideri, deschiderea 01 şi deschiderea 06, apariţia

efectului de putrezire în elementele structurale, cum sunt contrafişele

şi traversele, era prezent în secţiunile de îmbinare amplasate la ni-

velul podinii trotuarului;

• s-a constatat o deplanare a elementelor structurale, cu deplasări

stânga-dreapta la nivelul traverselor superioare de ordinul a 100,00

– 150,00 mm;

• elementele secundare, podina de pe carosabil, podina pe tro-

tuare sunt atacate de microorganisme în proporţie foarte ridicată, ne-

cesitând înlocuirea lor imediată;

• cea mai mare degradare, prin putrezirea podinei de lemn, se în-

registrează pe deschiderile metalice de pe malul drept (malul ucrai-

nean). Mare parte din podina existentă nu corespundea soluţiei din

proiect, folosindu-se o categorie de material lemnos contraindicată

unor astfel de utilizări;

• grinzile de lemn principale din tablierele independente ale  su-

prastructurii, patru grinzi în secţiunea transversală nu prezintă feno-

menele enunţate mai sus, starea lor înscriindu-se în condiţiile normale

de exploatare.

Cauzele care au condus la această situaţie nu pot fi definite cu

exactitate, momentul constatării lor nedând posibilitatea stabilirii lor,

ele pot fi enunţate numai cu caracter general. Apariţia acestor feno-

mene poate fi generat` de:

Fig. 182 - Podul de lemn peste râul Tisa, la sighetu marmaţiei.

Deschiderea traficului pe pod, pe 15 ianuarie 2007, în prezenţa celor doi preşedinţi: 

Victor iusCeNkO, preşedintele ucrainei şi Traian BăsesCu, preşedintele româniei (Foto, s. FlOrea, 2007)
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• selectarea trunchiurilor de arbori din natură într-un moment ne-

prielnic acestei operaţii;

• scurtarea duratei de tratament natural al lemnului;

• tratamente superficiale executate necorespunzător pentru asi-

gurarea protecţiei lemnului şi a prelungirii duratei de viaţă a elemen-

telor structurale;

• utilizarea în elemente structurale şi nestructurale a unor esenţe

contraindicate;

• punerea în operă a masei lemnoase din elementele structurale

ale contrafişelor în perioade de timp în care executarea acestora, con-

form standardelor şi normativelor, nu este permisă.

Expertiza a definit intervenţiile de urgenţă care să dea siguranţa

momentului apropiat de deschidere a traficului pe pod prin vizita celor

doi preşedinţi, preşedintele României, Traian BĂSESCU şi preşedin-

tele Ucrainei, Victor IUSCENKO, finalizată în 15 ianuarie 2007. 

O nouă expertiză, în completare, după vizita celor doi preşedinţi,

a impus închiderea temporară a traficului, decizie care, sigur, a stâr-

nit rumoare şi intervenţii cu subiect şi fără subiect. Citez documentul,

rezultat în final, care a condus la executarea reparaţiilor capitale ce

se impuneau la lucrarea menţionată:

„Încheiat azi, 21 august 2007, la iniţiativa Primăriei, în baza arti-

colului 26 punctul c) din Legea nr. 10/1995, cu ocazia verificării stării

tehnice a Podului Istoric. La acţiunea de verificare au participat :

• Ing. Sabin Gr. FLOREA - expert tehnic poduri;

• Ing. BACIU, S.C. Nordconforest S.A. din partea constructorului;

• Ing. Mihai CONDRAT, din partea Inspectoratului de Stat în Con-

strucţii,

• Ing. Aurel CODREA, din partea Primăriei;

• Ec. Ioan BăRBUŞ, din partea Primariei;

• Comisar Daniel DANCI, I.J.P.F. Maramureş.

Concluziile verificării:

• deformaţiile generate de putrezirea lemnului din contrafişe, da-

torat atacului de ciuperci, a crescut foarte mult şi s-au dezvoltat în

toate deschiderile de lemn;

• fenomenul a fost evidenţiat şi de solicitările suplimentare la 

un efort datorat acţiunilor generate de furtuna din ziua de 11 august

2007;

• deformaţiile apărute pot conduce la prăbuşirea podului (acci-

dent tehnic), cu consecinţe directe privind posibilitatea pierderii de

vieţi omeneşti;

• în raport direct cu deformaţiile constatate se recomandă sus-

pendarea temporară a utilizării podului, pentru introducerea în repa-

raţii capitale;

• urgent se recomandă executarea unor palei provizorii în deschi-

derile 2,3,4,5 pentru scoaterea din funcţiune a contrafişelor în drep-

tul fiec`rui tirant;

• în deschiderea 1 se va elabora o soluţie de urgenţă pentru pre-

luarea eforturilor din contrafişe prin intermediul a două grinzi metali-

ce cu deschiderea de 30,00 m;

• asigurarea, în regim de urgenţă, a surselor financiare necesare

pentru execuţie şi proiectare.“

Comisia............. Semnături............

(continuare \n num`rul viitor)

BtR

Acesta cuprinde:

Îndrumător de întocmire a documenta]iilor geotehni-

ce pentru drumuri na]ionale, drumuri expres [i au-

tostrăzi

*

anexa 4 la reglementarea tehnică

Normativ pentru prevenirea [i remedierea defec-

]iunilor la \mbr`c`min]i rutiere moderne.

Tehnologie pentru remedierea [i reciclarea \m-

br`c`min]ilor asfaltice utilizånd surse de c`l-

dur` \n infraro[u (ir)

Pentru informa]ii suplimentare, adresa]i-v` la:

C.N.A.D.N.R., Direc]ia Tehnic`, 

tel.: 021.264.34.21; fax: 021.264.33.30

A ap`rut nr. 4 al BTR pe 2014



SUMAR
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXIV
NR. 139 (208)

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCu - UTC Cluj-Napoca; 
Prof. dr. ing. gheorghe LuCACI - UP Timi[oara;
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC Ia[i;
Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timi[oara;
Prof. dr. ing. Elena DIACONu - UTC Bucure[ti;
Conf. dr. ing. Carmen R~C~NEL - UTC Bucure[ti;
Ing. Toma IV~NESCu - IPTANA, Bucure[ti.

Director: Prof. Costel MARIN
Redactor [ef: Ion {INCA
Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI
Grafic`
[i tehnoredactare: Arh. Cornel CHIRVAI
Corespondent special: Nicolae POPOVICI
Redactor: Anca T~N~SESCu
Secretariat: Cristina HORHOIANu

REDACȚIA: CONtACt:
B-dul Dinicu golescu, nr. 31, ap. 2,
sector 1, Bucure[ti
Tel./fax redac]ie:
021/3186.632; 031/425.01.77;
031/425.01.78; 0722/886931
Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324;  021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro

CONSILIUL ȘtIINȚIFIC: 

R`spunderea pentru con]inutul [i calitatea articolelor publicate revine autorilor.
Este interzis` reproducerea articolelor [i a fotografiilor f`r` acordul autorilor.

Editorial n Reforma sistemului de între]inere a drumurilor în Republica Moldova ........................................................................

Siguran]a circula]iei n Înnoirea tehnicii din D.R.D.P. Ia[i ..................................................................................................

Cercetare n Mixturi asfaltice în structuri aeroportuare .........................................................................................................

Mondo rutier n Criza între]inerii drumurilor........................................................................................................................

F.I.D.I.C. n Consideraţii importante asupra fundamentării revendicărilor [i a cuantumului acestora conform FIDIC, Sub-Clauzele 

2.5 [i 20.1..........................................................................................................................................................................

Opinii n „Rudele sărace” ale Master Planului ......................................................................................................................

Inedit n Poduri: legende şi poveşti (II)...............................................................................................................................

Informa]ii diverse n Invita]i de seamă la „Curtea Veche”..................................................................................................

Studiu de caz n Cel mai lung pod din Cehia a fost proiectat cu „Scia Engineer“: podul peste Valea râului Berounka, Praga... ....

Job Report n VÖGELE SUPER 1900-3 - polivalen]ă [i flexibilitate de cinci stele... ..................................................................

M`rturii n Podurile în spa]iul geografic al României - Podurile contemporane 1945 - 1990......................................................

19

32

14

1

21

8

16

6

24

25

29





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

„rudele sărace” 
ale Master planului 

CerCetare Mondo rutier F.i.d.i.C. Studiu de Caz Job report Mărturii




