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Motto:

“Nu putem rezolva probleme 

folosind acelaşi tip de gândire 

cu care au fost create.”

Albert Einstein

Ce vor participanții la trafic

itind articolul „Cu şi despre drumuri expres... în jurul lu-

mii”, publicat în Revista „Drumuri Poduri” din decembrie 2014

(nr. 138), se ajunge la concluzia că dacă pentru proiectarea şi exe-

cuţia autostrăzilor sunt reguli clare pentru toate ţările din Uniu-

nea Europeană şi nu numai, la noi fiind „Normativul PD162/2012

PROIECTAREA AUTOSTRĂZILOR EXTRAURBANE”, pentru dru-

murile expres, regulile sau Normele pentru proiectarea şi execuţia

acestora diferă în toată lumea, de la o ţară la alta, \n funcţie de inte-

resele economice, sociale etc.

În toate ţările, prioritare au fost şi sunt autostrăzile şi nici-

decum drumurile expres, acestea fiind drumuri de Clasa tehnică

II, aşa cum sunt clasate şi la noi.

Dacă arterele rutiere denumite drumuri expres au „ceva lipsă”

faţă de autostrăzi, este evident că acestea nu sunt similare cu au-

tostrăzile şi, în consecinţă, nu pot înlocui autostrăzile (care

sunt de Clasa tehnică I).

Iată, pe scurt, câteva exemple ce caracterizează drumurile expres

în diverse ţări, extrase din articolul men]ionat: 

• în Austria, „declivităţile sunt mai mari la rampe (mai abrupte) şi

razele curbelor mai mici”; 

• în Croaţia, „drumurile expres sunt construite pentru traficul

local, rute ocolitoare sau centuri de oraşe”; 

• în Cehia, „banda de urgenţă are dimensiuni mai mici, viteza ma-

ximă fiind de 130 km/h, lungimea totală (a drumurilor expres), fiind

de 400 km”; 

• în Germania, „standardele de construcţie ale acestui tip de dru-

muri sunt inferioare celor ale autostrăzilor....sunt permise intersecţii

la nivel semaforizate sau cu sensuri giratorii”;

• în Olanda, „drumurile expres sunt construite cu nişte standarde

relativ diferite, de la caz la caz. De la şosele duble cu acostamente şi

zone despărţitoare pe mijloc şi acostament intermitent, viteza ma-

ximă este redusă la 70 km/h”; 

• în Norvegia, „drum de Clasa B, cu viteza maximă de 90 km/h”; 

• în Polonia, „drumurile expres au ca scop aducerea traficului că-

tre autostrăzi şi deservirea unor scopuri comerciale”; 

• în Spania, „sunt de obicei îmbunătăţiri ale unor drumuri impor-

tante vechi”.

Participanţii la trafic pleacă de la ideea să parcurgă distanţe-

le până la destinaţie, într-un timp cât mai scurt posibil, adică să

aibă posibilitatea adaptării unor viteze de circulaţie legale, maxi-

me, de 130 km/h sau 140 km/h. Aceste viteze, este firesc, sunt

asigurate numai şi numai de autostrăzi. De ce această dorinţă 

a participanţilor la trafic de a scurta timpul? Deoarece, după ve-

chiul proverb britanic „timpul înseamnă bani”. Cu părere de 

rău, drumurile expres nu satisfac dorinţa participanţilor la trafic, 

fiindcă pe aceste artere rutiere nu se poate circula cu viteze

legale maxime mai mari de 100 km/h, pentru că în secţiu-

nea transversală nu sunt asigurate spaţiile de siguranţă cores-

punzătoare vitezelor de 120 km/h – 130 km/h – 140 km/h (chiar

dacă traseul, în plan orizontal şi în profil longitudinal, corespunde

acestor viteze).

Cât timp se va mai circula cu vitezele din secolul
trecut?

Ideea de a scrie acest articol a fost întărită şi ca urmare a unui te-

lefon primit de la o persoană, cu funcţii de răspundere, care susţinea

că în România trebuie realizate, preponderent, drumuri expres, de-

oarece „nu sunt bani” sau „nu avem bani”.

La problema existenţei banilor s-ar ridica întrebări, precum ar fi:

„cum se poate dezvolta economia unei regiuni, cum ar fi nord-estul

sau estul Moldovei sau a altor regiuni din ţară?” sau „cum să atragem

investitori?” sau „cum să se dezvolte turismul într-o ţară deosebit 

de atractivă, precum este România?” ş.a.m.d. şi, în consecinţă, 

„cum să fie bani” când pe Drumurile Naţionale de pe direcţiile 

principale de transport ale României se circulă cu viteza legală ma-

ximă de 100 km/h, vitezele medii de circulaţie fiind de 50 km/h

sau 60 km/h sau 70 km/h? Drumurile existente, aşa cum sunt,

conduc la timpi prea mari de parcurs, la consumuri excesive de com-

bustibili etc., adică la cheltuieli inacceptibile, la bani consumaţi inutil,

vitezele respective de circulaţie aparţinând începutului de

secol XX.

Şi atunci, iată că apare zicala „timpul înseamnă bani”. Deci, să

micşorăm timpii de parcurs care conduc la situaţii favorabile de a

obţine bani şi nu numai. De exemplu, la un canal de televiziune s-a

făcut afirmaţia că timpul parcurs pe DN 7 de transportoarele de auto-

turisme Dacia, de la Piteşti până la Nădlac, dacă s-ar face transportul

pe o autostradă, s-ar ajunge nu la Nădlac, ci la Viena.

Mai este necesar să comentăm semnificaţia „timpul înseamnă

bani”? Nu se putea crede ce s-a  transmis prin mass-media, că sec-

torul de Autostradă Piteşti – Sibiu nu se va mai face, Autostrada Năd-

lac – Piteşti – Constanţa rămânând astfel \ntreruptă; după un timp a

apărut informaţia că între Piteşti şi Sibiu se va face un drum expres,

ca în cele din urmă să se spună că se va construi autostradă. La oco-

lirea de sud a Capitalei, aceeaşi propunere de drum expres şi nu au-

tostradă.

Drumurile expres și vechiul proverb britanic
„timpul înseamnă bani”

C

Ing. Gheorghe BURUIANĂ,

consilier proiectare 

drumuri şi autostrăzi

S.C. CONSITRANS S.R.L.
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Direcțiile principale de transport rutier, în România,
pe care trebuie să se realizeze autostrăzi

Se poate face afirmaţia că, în România, direcţiile principale de

transport rutier, pe care trebuie să se desfăşoare şi autostrăzile, sunt

stabilite de pe vremurile când mijlocul de transport era căruţa, care

circula cu viteza de 8,0 km/h, caleaşca sau poştalionul, viteza aces-

tora fiind ceva mai mare.

Aceste direcţii au fost definite de specialiştii noştri de înaltă valoa-

re în domeniu rutier, în secolul trecut, ca Drumuri Naţionale. Ele por-

nesc ca un evantai, în sensul acelor de ceasornic, din capitala ţării,

Bucureşti, către graniţele României şi iată-le:

- DN 1 sau E 60 -  Bucure[ti – Ploie[ti – Bra[ov – Sibiu – Sebe[

– Cluj – Oradea – Bor[ (spre Vestul Europei, graniţă cu Ungaria);

- DN 2 sau E 85 – Bucure[ti – Buz`u – Foc[ani – Bac`u – Suceava

– Siret (spre Nordul Europei, graniţă cu Ucraina);

- DN 3 – Bucureşti – Lehliu – Călăraşi – Ostrov – Basarabi – Con-

stanţa (spre mări şi oceane);

- DN 4 – Bucureşti – Olteniţa-Port; 

- DN 5 sau E 85 – Bucure[ti -  Giurgiu (spre Sudul Europei,

graniţă cu Bulgaria);

- DN 6 sau E 70 – Bucure[ti – Alexandria – Craiova – Turnu Seve-

rin – Or[ova – Caransebe[ – Lugoj – Timi[oara (spre Sud-Vestul Eu-

ropei);

- DN 7 sau E 68 – Bucure[ti – Pite[ti – Rm. Vålcea – Sibiu – Sebe[

– Deva – Arad – N`dlac (spre Vestul Europei, grani]ă cu Ungaria);

- [.a.m.d.

Prezintă o deosebită importanţă faptul că, din cele [apte Drumuri

Naţionale, cinci fac parte din reţeaua Drumurilor Europene (se preci-

zează că teritoriul României este traversat de 14 Drumuri Europene).

Pe parcursul timpului, după anul 1966 şi \ndeosebi după anul

1990, datorită dezvolt`rii traficului, Drumurile Naţionale menţionate

mai înainte au început să nu mai corespundă necesităţilor moderne de

transport, printre care şi  asigurarea unor viteze de circulaţie sporite,

motiv pentru care s-au făcut studii pe baza cărora au fost întocmite

Programe şi Planuri de Amenajare a Teritoriului Naţional privind re-

alizarea unor noi artere rutiere corespunz`toare, acestea neputånd fi

altele decåt autostrazi. 

Dacă privim harta României, se poate constata că aceleaşi direcţii

principale de transport rutier menţionate mai înainte sunt şi în pre-

zent, la care, este şi firesc, se mai adaugă şi altele, cum ar fi: Tg.

Mureş – Tg. Neamţ – Iaşi – Ungheni sau Bucureşti – Buzău – Focşani

– Huşi – Albiţa (Chişinău) sau Zalău – Satu Mare – Halmeu sau Satu

Mare - Petea sau Focşani – Brăila – Galaţi – Tulcea – Constanţa, cât

şi alte direcţii. 

{i atunci, se pune întrebarea, de ce \n Romånia drumurile de Cla-

s` tehnică II, cum sunt drumurile expres au prioritate faţă de au-

tostrăzi? În MASTER PLANUL de TRANSPORT al ROMÂNIEI, întoc-

mit la finele anului 2014, rezultă că este necesar să se realizeze, în-

cepând din anul 2015, o lungime însumată de autostrăzi de numai

725 km, în timp ce, pentru drumurile expres, lungimea însumată este

de 2.226 km! Trebuie ar`tat c`, \ncepånd din anul 1967 [i pån` \n

anul 2003, \n toate cele şapte Studii [i Planuri de Amenajare a

Teritoriului Naţional, Căi de comunicaţie, privind re]eau de au-

tostr`zi, aprobate de Guvernele Romåniei, se prevede ca fiind nece-

sar` o lungime de peste 3.500 km de autostrad` [i nici un kilometru

de drum expres. Ne putem \ntreba: oare specialiştii noştri de

mare valoare \n domeniul rutier, pe parcursul a zeci de ani, au

fost atât de incapabili încât din calculele riguros făcute să

ajungă la astfel de greşeli grosolane? Cu siguranţă că specialiştii

noştri (autohtoni) au avut în vedere, printre altele, şi că „timpul (de

parcurs) înseamnă bani”.

De exemplu, în anul 1990, Guvernul României a adoptat un pro-

gram de realizare, etapizat, a unei reţele de autostrăzi care însuma

3.616 km şi cuprindea trei etape: 

• etapa I – până în anul 2006 ………………..280 km;

• etapa II – anii 2006-2015…………………….636 km;

• etapa III – după anul 2015 ………….cca. 2.700 km;

Vitezele legale maxime de circulație și lățimile, în
secțiune transversală, ale drumurilor expres și ale
autostrăzilor

În cele ce urmează, ne vom referi la problema care prezintă cel

mai mare interes pentru participanţii la trafic şi anume asigurarea

vitezei maxime legală de circulaţie, cu toate prevederile cores-

punz`toare unei depline siguranţe în desfăşurarea traficului.

Aşa cum s-a mai arătat, în scopul asigurării unei viteze maxime

de circulaţie, nu este suficient ca traseul, în plan orizontal şi în profil

longitudinal, a unei artere rutiere să fie proiectat pentru viteza ma-

ximă, ci să se asigure şi lăţimile necesare în secţiune transversală,

corespunzătoare aceleiaşi viteze pentru care a fost proiectat traseul

în cele două planuri. 

Drumurile expres, conform prevederilor NORMELOR TEHNICE

Figura 1
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PRIVIND STABILIREA CLASEI TEHNICE A DRUMURILOR PUBLICE,

Anexa 1, aprobate cu Ordinul nr. 45/1998, al Ministerului Transpor-

turilor - MT, se încadrează în Clasa tehnică II, cu patru benzi de cir-

culaţie (parte carosabilă de 14,00 m şi platforma de 19,00 m sau

17,00 m); acestea se încadrează şi în Clasa tehnică III, cu dou` benzi

de circulaţie (parte carosabilă de 7,00 m şi platforma de 12,00 m). 

Spre deosebire de drumurile expres, autostrăzile se încadrează în

Clasa tehnică I, cu două căi unidirecţionale, despărţite de o zonă me-

diană, platforma fiind de 26,00 m.

Din nou se face aceeaşi afirmaţie că drumurile expres nu

pot înlocui autostrăzile, deoarece nici vitezele maxime, din

punct de vedere tehnic, nu pot fi aceleaşi.

Ca atare, prezintă interes analizarea acestei probleme, adică a

vitezei maxime de circulaţie. 

Mai întâi, să revedem mărimile lăţimilor în secţiune transversală.

Drumuri expres

Conform Normativului privind proiectarea drumurilor expres, In-

dicativ AND 598/2013, în secţiune transversală se prevăd: 

- dou` c`i unidirecţionale, căile respective având câte dou` 

benzi de circulaţie de 3,50 m fiecare: (2x3,50); (2x3,50)=7,00 m;

7,00 m;

- benzi de încadrare, laterale fiecărei căi, de 0,75 m fiecare;

- zonă mediană între cele dou` căi unidirecţionale de 1,50+ 1,50

= 3,00 m;

- în interiorul zonei mediane se prevăd benzi de încadrare de 

0,75 m fiecare, laterale căilor unidirecţionale; tot în interiorul zonei

mediane se prevede, în ax, parapete New Jersey;

- acostamente consolidate, de 1,50 m fiecare;

• TOTAL l`ţimea platformei .....21,50 m.

Lăţimile căilor unidirecţionale de 7,00 m fiecare, nu asigură

o viteză de circulaţie mai mare de 100 km/h, deoarece benzile

de circulaţie au lăţimea de 3,50 m, în care nu sunt incluse spa-

ţiile de siguranţă pentru viteze mai mari.

Autostrăzi 

Conform Normativului pentru proiectarea autostrăzilor, Indicativ

AND162/2002, se prevăd:

- dou` c`i unidirecţionale, căile respective având câte dou` 

benzi de circulaţie de 3,75 m fiecare: (2x3,75); (2x3,75)=7,50 m;

7,50 m;

- benzi de încadrare/ghidaj, laterale fiecărei căi unidirecţionale,

de 0,50 m; 

- zonă mediană, de 3,00 m l`ţime, între benzile de ghidaj ale celor

dou` căi unidirecţionale; în interiorul zonei mediane se prevăd două

rânduri de parapete, iar benzile de ghidaj, către ax, sunt situate în

afara zonei mediane;

- benzi de urgenţă laterale, de 2,50 m lăţime fiecare (au acelaşi

sistem rutier ca la căile unidirecţionale); 

- acostamente de 0,50 m lăţime fiecare;

• TOTAL l`ţimea platformei .....26,00 m,

Se constată că, la autostrăzi, pentru a se asigura viteze de cir-

culaţie de peste 100 km/h, adică de 120 km/h, 130 km/h sau de 

140 km/h, în secţiune transversală, sunt introduse spaţiile de sigu-

ranţă, care definesc lăţimea părţii carosabile unidirecţională de 3,75+

3,75 = 7,50 m, cât şi alte elemente ce conduc la o siguranţă deplină

în desfăşurarea traficului.

Modul de calcul al spaţiilor de siguranţă se prezintă în următoarele

cursuri de specialitate:

- „CURSUL GENERAL DE DRUMURI”, autor acad. prof. ing. N.

PROFIRI, editat de Facultatea de Drumuri şi Lucrări edilitare, ediţia

1950; 

- „Drumuri”, autori Tr. MăTăSARU, St. DOROBANţU, I. CRANS,

Editura Tehnică – 1966;

- „Drumuri – trasee”, autor prof. doc. Benonia COSOSCHI, Edi-

tura Societăţii Academia „Matei – Teiu Botez”, Iaşi. 

Din cele men]ionate mai înainte rezultă că afirmaţia „pe drumu-

rile expres se poate circula cu o viteză de 120 km/h” este to-

tal greşită, însă se poate circula cu viteza maximă legală de 

100 km/h, ca în secolul trecut. Pentru viteza de 120 km/h, în sec-

ţiunea transversală trebuie incluse spaţiile de siguranţă corespun-

zătoare, adică se impune proiectarea elementelor de autostradă (par-

te carosabilă, benzi de ghidaj, etc).

Cerința secolului XXI de circulație cu viteza minimă
legală de 120 km/h, 130 km/h sau 140 km/h

Să mergem mai departe şi să vedem ce s-ar putea face ca şi pe

drumurile pe care le denumim Expres să se circule cu viteze mai mari

de 100 km/h. Pentru îndeplinirea acestei cerinţe, nu avem altceva de

făcut decât să revedem elementele ce compun secţiunea transversală

Figura 2
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(în ipoteza că  traseul, în plan orizontal şi în profil longitudinal, este

deja proiectat pentru viteze mai mari de 100 km/h). S-ar putea asigura

o viteză de circulaţie, de exemplu, de 120 km/h, dacă eliminăm din

secţiunea transversală a autostrăzii „un element” sau să reana-

lizăm „un element” şi, în acelaşi timp, să reducem şi investiţia?

Să revedem, cum ar fi, zona mendiană a autostrăzii care are

aceeaşi lăţime de 3,00 m ca şi la  drumul expres, numai că parapetul

de protecţie este altfel amplasat în interiorul zonei: pe două rânduri

(la autostradă) sau pe un singur rând (în ax la drumurile expres); şi

nu numai atât, benzile de ghidaj de 0,50 m, la autostradă, sunt am-

plasate în exteriorul zonei, iar benzile de încadrare de 0,75m, la dru-

mul expres, sunt în interiorul zonei de 3,00 m, având însă o caracte-

ristică comună şi anume că ambele benzi (de ghidaj sau de încadrare)

trebuie să aibă acelaşi sistem rutier ca al părţii carosabile. 

Se mai precizează că pentru mărirea siguranţei circulaţiei la viteza

de 120 km/h, în zona mediană trebuie prevăzut parapet metalic zincat,

pe două rânduri, în locul parapetelui New Jersey, pe un singur rånd.

Atunci se pune întrebarea firească: cât de mare este diferenţa de

costuri între cele două soluţii tehnice din zona mediană? Nu este mai

firesc ca zona mediană să fie tratată de la început definitiv, ca

pentru autostradă?! Răspunsul este afirmativ, deoarece zona medi-

ană, indiferent de tipul drumului, trebuie tratată, adică închi-

să, astfel încât apele pluviale să fie colectate şi evacuate, pen-

tru ca sistemul rutier să nu fie distrus de fenomenul de îngheţ-

dezgheţ. Concluzia este că zona mediană trebuie amenajată

ca pentru autostradă, aşa cum de altfel prevede şi Normativul

AND 598/2013.

Şi totuşi, ce s-ar putea avea în vedere pentru a reduce investiţia?

De exemplu, să revedem cele dou` benzi de urgenţă/staţio-

nare de 2,50 m, care sunt necesare la autostradă.

S-ar putea adapta soluţia tehnică de înlocuire a benzilor de urgen-

ţă, de 2,50 m lăţime, cu acostamente consolidate de 1,50 m (pentru

drumuri de Clasa tehnică II cu patru benzi de circulaţie conform Ordin

45/1998 al Ministerului Transporturilor), rămânând câte 1,00+0,50 =

1,50 m lăţime, pe ambele părţi ale platformei, ca spaţii verzi. Trebuie

arătat că prin consolidarea celor două acostamente se înţelege pre-

vederea unui strat din agregate naturale de balastieră stabilizate cu

ciment (sau alt liant), executat pe fundaţia prelungită a părţii caro-

sabile, peste care se prelungesc cele trei straturi din mixturi asfaltice

ale părţii carosabile; trebuie să se înţeleagă că, din punct de vedere

tehnic şi al siguranţei circulaţiei, nu se admit, la viteza de 120 km/h,

acostamente consolidate numai cu balast sau piatră spartă, fiindcă

riscul accidentelor de circulaţie rămâne inevitabil (sunt medii diferite

între partea carosabilă si acostament).

Pe scurt, tot ce s-a prezentat mai înainte cu referire la înlocuirea

benzilor de urgenţă cu acostamente consolidate (cu balast sau piatră

spartă) nu înseamnă altceva decât o autostradă neterminată; pentru

a fi în întregime, rămâne doar execuţia celor două benzi de urgenţă

de 2,50 m lăţime fiecare, cu un sistem rutier identic cu cel al p`rţii ca-

rosabile. 

Însă se pune iarăşi o întrebare: cu cât ar creşte costurile dacă

cele dou` benzi de urgenţă s-ar executa direct cu sistemul rutier al

Un exemplu dintr-o ]ar` a c`rei infrastructur` rutier` se afl`, la råndul ei, \n suferin]`: Sri Lanka. Drumul expres care leag` 

capitala Colombo de Aeroportul interna]ional Bandaranaike. Lungimea: 25,8 km; limita de vitez`: 80 km/h pe primii 8 km 

de drum [i 100 km/h pentru restul drumului; traseul are 42 de poduri [i pode]e [i dou` viaducte de 480 m, respectiv 800 m.

Construc]ia a durat trei ani (2010-2013) [i a costat 229 mil. USD. Care ar putea fi costurile [i durata execu]iei dac` acest drum

expres ar trebui transformat cåndva \n autostrad`? Sri Lanka are \n jur de 470 km de autostrad` [i 150 km de drumuri expres. 
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părţii carosabile, adică prelungirea sistemului rutier al

părţii carosabile pe 2,50 m lăţime? Ce s-ar mai pre-

vedea în plus faţă de acostamentele consoli-

date? S-ar prevedea un sistem rutier nou pe

1,00 m lăţime (cele trei straturi din mixturi asfaltice

pe 1,50 m, care înseamnă acostament consolidat pen-

tru viteza de 120 km/h - 1,00 m sistem rutier nou =

2,50 m bandă de urgenţă).

Rezultă că diferenţele de costuri sunt foarte mici şi

nu de 25% sau 40%, aşa cum se afirma, însă o astfel

de cheltuială mică merit` a fi f`cut`, deoarece se poate

circula cu o viteză maximă legală de peste 100 km/h,

adică cu 120 km/h sau 130 km/h sau 140 km/h.

În consecinţă, care sunt economiile financiare prin

realizarea unei artere rutiere, pe care trebuie să se cir-

cule cu o viteză de 120 km/h sau 140 km/h? Se do-

re[te o investiţie într-adevăr redusă, atunci să se

execute un drum cu patru benzi de circulaţie,

proiectat conform STAS 863/1985 pentru o vite-

ză de 80 km/h sau de 100 km/h, având căile uni-

direcţionale separate de un parapet New Jersey.

Dar ne putem permite să avem astfel de artere

rutiere pe direcţiile principale de transport ale României menţio-

nate mai înainte, cum ar fi:

- străbaterea ţinutului istoric al Moldovei, de la Sud la Nord, din

care să se desprindă o ramură spre Albiţa – Chişinău şi o altă ramură

spre Suceava – Botoşani? 

- pe direcţia (Bucureşti) – Piteşti – Craiova – Tr. Severin – Orşova

– Lugoj – (Timişoara) – Moraviţa? 

- pe direcţia Turda – Dej – Satu Mare – Halmeu; Satu Mare –

Petea; Satu Mare – Baia Mare? 

- pe direcţia Focşani – Brăila – Galaţi – Tulcea – Constanţa – Vama

Veche (Inelul Mării Negre)? ş.a.m.d. Categoric, nu!

Este cunoscut că pe multe direcţii principale ale României, în 

MASTER PLAN, nu sunt prevăzute autostrăzi, ci aşa zisele drumuri 

expres, pe care se va circula, ca şi până acum, cu viteza de maxim

100 km/h.

Din NORMATIVUL PRIVIND PROIECTAREA DRUMURILOR EXPRES

– Indicativ AND 598/2013 rezultă că transformarea unui drum expres

în autostradă se face prin adăugarea, în părţile laterale ale drumului

expres, după ce în prealabil au fost demolate lucrările laterale exis-

tente, a lucrărilor noi necesare pentru: colectarea şi scurgerea apelor,

susţinerea de taluzuri, ziduri de sprijin de debleu sau rambleu, sau

coloane forate, drenaje ale versanţilor, prelungiri de podeţe, parapete

etc., astfel ca, în final, să rezulte platforma de 26,00 m a autostrăzii.

Aşa cum s-a arătat şi în articolul „Opinii: Drumuri expres sau Au-

tostrăzi?”, publicat în Revista „Drumuri Poduri”, din noiembrie

2014 (nr. 137), solu]ia tehnică de extindere în părţile laterale ale dru-

mului expres existent, după ce în prealabil au fost făcute demolări,

pentru a se ajunge la profil de autostradă, este total neindicată.  

Din Master Planul General de Transport al României - sectorul ru-

tier, rezultă că ar fi indicat` o altă soluţie tehnică şi anume extinderea

către axa Drumului Expres, l`sând însă, prin proiectare, o zonă me-

diană sau mai bine zis un spaţiu verde cu o lă]ime de 7,50 m.

Nici această soluţie tehnică nu poate fi permisă deoarece, aşa cum

s-a mai arătat, se pune problema colectării şi evacuării apelor plu-

viale, astfel încât acestea să nu se infiltreze în sistemul rutier şi, prin

fenomenul de îngheţ-dezgheţ, căile unilaterale de circulaţie să fie dis-

truse; de exemplu pe Autostrada Bucureşti-Piteşti, p`rţile carosabile

au fost distruse şi datorită existenţei, până în anul 2000, a spaţiului

verde cu arbuşti (zona mediană), spaţiul verde fiind de 3,00 m şi nu

de 7,50 m.

Chiar nu s-a înv`ţat nimic de la Autostrada Bucureşti – Piteşti,

dup` ce aceasta a fost dată în exploatare în anul 1973? La fel şi la

acest obiectiv de investiţie s-a dorit să se facă economii financiare, în

realitate au fost făcute „cârpeli” cu sume enorme, aşa cum se dore[te

să se facă şi cu Drumurile Expres.

În concluzie, în România, în afara autostrăzilor prevăzute în MAS-

TER PLANUL de TRANSPORT, mai trebuie executate, pe direcţiile

principale de transport şi următoarele autostrăzi (şi nu drumuri

expres):

- Bucureşti – Buzău – Focşani – Bacău – Roman – Suceava – Siret,

cu ramură spre Botoşani;

- Focşani – Tecuci – Huşi – Albiţa, cu direcţia spre Chişinău (este

distanţa cea mai scurtă între Bucureşti şi Chişinău; a se revedea va-

rianta de ocolire Bårlad);

- Focşani – Brăila – Galaţi – Tulcea – Constanţa – Vama Veche,

conform prevederilor din coridorul IV (graniţa cu Bulgaria);

- Piteşti – Craiova (şi Calafat – Podul peste Dunăre) – Turnu Seve-

rin – Orşova – Caransebeş – Lugoj – (Timişoara) – Moraviţa (graniţa

cu Serbia) [i Cenad (graniţa cu Ungaria);

- „Autostrada Transilvania” (Zalău) – Satu Mare – Halmeu (grani]a

cu Ucraina) şi Satu Mare – Petea (graniţa cu Ungaria) şi Satu Mare –

Baia Mare – Vişeu - Borşa;

Realizarea de drumuri expres pentru viteza maximă de 100 km/h,

nu înseamnă altceva decât drumuri cu patru benzi de circulaţie, dru-

muri care se pot dezvolta pe direcţii de transport de interes industrial

şi turistic, cum ar fi: Bucureşti - Titu; Alba Iulia - Abrud - Câmpeni

(Munţii Apuseni); Caranşebeş - Reşiţa; Sibiu - Mediaş; Târgovi[te -

Ploieşti; Ploieşti - Vălenii de Munte; Focşani - Soveja sau la Cascada

Putnei - Lepşa (Munţii Vrancei); Timişoara - Jimbolia; Dej - Bistriţa;

Adjud - Bârlad etc.

Pentru a se înţelege mai bine de ce trebuie s` facem autostrăzi şi

nu drumuri expres, să ne gândim [i la proverbul englezesc „sunt

prea sărac ca să-mi permit să cumpăr lucruri ieftine”.

17 februarie 2015

China [i-a \nceput construc]ia de drumuri expres abia dup` ce a construit

cele mai importante autostr`zi: Drumul expres Dongguan-Foshan
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Rezumat

nţelegerea procesului de proiectare a mixturii asfaltice precum şi

a perfomanţelor mixturilor asfaltice reprezintă doi factori impor-

tanţi pentru o dimensionare corespunzătoare a structurilor rutiere

suple şi semirigide. Proiectanţii de drumuri trebuie să fie conştienţi de

impactul caracteristicilor fizico-mecanice ale mixturii asfaltice asupra

proiectării şi comportării în timp a unei structuri rutiere, asupra per-

formanţei structurale a unui drum precum şi la capacitatea structurii

rutiere de a face faţă efectelor distructive provenite din acţiunea trafi-

cului şi a condiţiilor de mediu. Noţiuni ca rigiditatea şi oboseala mix-

turilor asfaltice sunt folosite la modul teoretic în procedeul de dimen-

sionare a structurilor rutiere, însă, de multe ori fără nicio legătură cu

aspectul practic al acestor caracteristici. ţinând cont de faptul că di-

mensionarea unei structuri rutiere reprezintă un proces care, pe baza

unor ipoteze - stabilirea nivelului de trafic, evaluarea condiţiilor clima-

tice, proprietăţile materialelor - estimează o anumită durată de ex-

ploatare a unui drum, prezentul articol doreşte să pună în evidenţă

importanţa caracterizării corespunzătoare a mixturilor asfaltice.

Cuvinte cheie: mixtur` asfaltic`, modul de rigiditate, proiectare,

structur` rutier`.

Introducere

În zilele noastre se poate observa o creştere generală a traficului,

atât din punct de vedere al intensităţii cât şi din punct de vedere al

încărc`rii pe osie, ceea ce conduce la asigurarea atingerii anumitor

cerinţe de calitate pentru structurile rutiere. Creşterea valorilor de

trafic înseamnă, de asemenea, şi faptul că întreruperile pentru lucrări

de întreţinere devin tot mai puţin dorite de utilizatorii reţelei rutiere

din ţara noastră. Un factor important în asigurarea unei durate de

serviciu cât mai mare a unei structuri rutiere flexibile sau semirigide

este acela de a folosi mixturi asfaltice ale căror performanţe, de-a

lungul duratei de viaţă, să asigure o comportare bună în timp a între-

gii structuri rutiere.

Astfel, pentru motivele expuse anterior, proiectarea unei mixturi

asfaltice necesită o corelare a compoziţiei mixturii cu aplicabilitatea

acesteia în teren, funcţie de problemele specifice la care aceasta tre-

buie să răspundă în cadrul structurii rutiere. Pe de altă parte, atunci

când se dimensionează o structură rutieră, este bine de ştiut carac-

teristicile mixturilor asfaltice din fiecare strat al structurii rutiere, ceea

ce conduce la necesitatea aprofundării atât a dimensionării struc-

turilor rutiere cât şi a proiectării mixturilor asfaltice în cadrul unei me-

tode care să îmbine ambele aspecte, aşa cum deja, pe plan interna-

ţional se încearcă (Franţa) şi deja s-a implementat (S.U.A.).

Poziţia unei anumite mixturi asfaltice în cadrul structurii rutiere,

starea de eforturi şi deformaţii la nivelul fiecărui strat şi alţi factori,

precum conlucrarea dintre straturi sau susceptibilitatea la deformaţii,

trebuie să joace un rol important încă din faza de proiectare a mixtu-

rii asfaltice.

Dimensionarea structurilor rutiere flexibile şi semirigide a suferit,

de–a lungul timpului, pe plan internaţional, o tranziţie de la metode

empirice sau semi-empirice la metode de dimensionare bazate pe

ipoteze mecanice, metode care presupun cunoaşterea foarte bună a

proprietăţilor materialului, proprietăţi precum capacitatea de defor-

mabilitate, rezistenţa sau comportarea la oboseală. Pentru aceasta

trebuie folosite o varietate de metode de evaluare a mixturii începând

din faza de proiectare a reţetei şi până în faza de control a fabricaţiei

mixturii, metode care să conţină atât teste simple, orientate pe pro-

cese în timpul controlului calităţii în producţie, dar şi încercări sofisti-

cate pentru determinarea proprietăţilor fundamentale care să asigure

că mixtura viitoare va atinge acel standard de performanţă care se ia

în calcul la proiectarea structurilor rutiere.

În laborator, caracterizarea mixturii asfaltice constă într-o simu-

lare a producerii, a punerii în operă şi a unei încercări accelerate ale

mixturii asfaltice. Din aceste simulări, poate fi facută prezicerea (cu

anumite rezerve) dacă un anumit tip de mixtură poate fi folosit pen-

tru o anume aplicaţie şi cum anume se va comporta aceasta în timp.

Totuşi, este important de realizat că acest proces are şi limitări, mai

ales datorită diferenţelor dintre laborator şi teren. În ciuda acestor

limitări, studiul în laborator al mixturii asfaltice reprezintă o unealtă

în deciziile care se iau în legătură cu folosirea mixturilor asfaltice în

cadrul structurilor rutiere.

Performanţa unei structuri rutiere, precum şi răspunsul ei la soli-

citări, presupun o bună cunoaştere a comportamentului materialelor

componente. Mixtura asfaltică este un material vâscoelastic, cu o

comportare care depinde atât de temperatură, cât şi de durata încăr-

cării.

În principiu, analiza unei structuri rutiere comportă trei aspecte

(figura 1):

- caracterizarea materialelor componente;

- modelul teoretic pentru răspunsul structurii;

- condiţii de mediu.

Figura 1 – Analiza unei structuri rutiere

Caracterizarea mixturilor asfaltice pentru 
dimensionarea structurilor rutiere

|

Ing. Adrian BURLACU,

Conf. dr. ing. Carmen RĂCĂNEL, 

Universitatea Tehnică de Construcţii Bucureşti, 

Facultatea de Căi Ferate, Drumuri Poduri 
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Din punct de vedere al caracterizării materialelor, trebuie ţinut

seama de relaţiile dintre eforturi şi deformaţii (liniare sau neliniare),

de dependenţa de timp a deformaţiei specifice sub o încărcare con-

stantă (vâscos sau nevâscos) precum şi de gradul de recuperare al

deformaţiei după înlăturarea efortului (elastic sau plastic).

Modelele teoretice de răspuns sunt de obicei bazate pe abordarea

unui mecanism continuu. Modelele pot fi dezvoltate la diferite nivele

de sofisticare, plecând de la soluţia Boussinesq şi până la element

finit 3D.

Condiţiile de mediu pot avea un impact deosebit asupra perfor-

manţei unei structuri rutiere, cei mai importanţi factori fiind tempe-

ratura şi variaţiile de umiditate (figurile 2 şi 3).

Distribuţia stării de eforturi într-o structură rutieră în urma trecerii

unei roţi este complexă: apar eforturi de compresiune, întindere şi

forfecare. Valorile acestor eforturi sunt funcţie de timpul de încărcare

- strâns legat de viteza de circulaţie - precum şi de încărcarea pe osie

şi presiunea din pneuri. Într-un anumit punct din structura rutieră

eforturile verticale şi cele orizontale încep să crească, ajung la maxi-

mul lor atunci când roata este în dreptul profilului vertical de obser-

vaţie, apoi descrescând o dată cu înaintarea roţii (Figura 4). Încăr-

carea din trafic poate fi asimilată cu încărcări repetate de scurtă du-

rată, urmată de perioade de odihnă (Figura 5).

Figura 2 Figura 3

Transmiterea încărcărilor la patul drumului Deformaţiile specifice într-o structură rutieră flexibilă

Figura 4 Figura 5 - Efortul longitudinal

Starea de eforturi sub o roată în mişcare a) şi transversal

b) măsurate într-o structură rutieră

Factori care influențează dimensionarea și com-
portarea în timp a structurilor rutiere flexibile

Structurile rutiere se deteriorează în timp sub acţiunea încărcărilor

provenite din trafic şi mediul ambiant, iar înţelegerea influenţei anu-

mitor factori asupra comportării mixturilor asfaltice în timp este fun-

damentală pentru proiectarea unor mixturi asfaltice capabile să re-

ziste în timp. Cerinţele de proiectare impuse unei mixturi sunt în

funcţie de rolul acesteia în structura rutieră.

Traficul

Încărcările din trafic conduc la apariţia de eforturi în structura 
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rutieră, eforturi care au diverse valori, în funcţie de valoarea încăr-

cării, modul de încărcare (static, dinamic), poziţionarea mixturii 

în cadrul structurii rutiere şi caracteristicile celorlalte straturi ale 

structurii rutiere. Modul de încărcare influenţează, de asemenea, pro-

prietăţile mixturilor asfaltice (de exemplu rigiditatea). Îmbrăcămin-

tea rutieră (atât stratul de uzură cât şi cel de leg`tură) sunt supuse

unor eforturi verticale cât şi de forfecare foarte mari, ceea ce con-

duce la posibilitatea apariţiei deformaţiilor permanente, în timp ce

stratul de bază este supus unor eforturi de întindere la baza sa, 

favorizând apariţia şi propagarea fisurilor. De asemenea, în zilele

noastre, datorită autovehiculelor moderne, capabile să transporte

încărcături mari, este tot mai frecvent fenomenul de fisurare de sus

în jos, datorită eforturilor de forfecare din zona adiacentă contactului

pneu - carosabil.

Încărcările din trafic sunt, de altfel, principalul factor care a suferit

modificări importante, de-a lungul ultimilor decenii, din punct de ve-

dere al încărcării pe osie, al greutăţii totale, al configuraţiilor osiilor,

pneurilor precum şi al presiunii din pneuri.

Factori climatici

Principalul factor climatic care influenţează proprietăţile mixturilor

asfaltice este temperatura, modulul de rigiditate fiind dependent de

aceasta. Temperatura nu este distribuită uniform în cadrul structurii

rutiere, aceasta conducând la variaţii ale modulului de rigiditate, în

funcţie de nivelul la care se găseşte mixtura asfaltică în structura ru-

tieră. De asemenea, temperaturile ridicate favorizează îmbătrânirea

bitumului din stratul de uzură, în timp ce temperaturile scăzute fa-

vorizează apariţia fisurilor.

Umezeala provenită din factorii climatici favorizează dezanrobarea

agregatelor, dezanrobare specifică atât stratului de uzură, cât şi celor

inferioare.

În tabelul 1 sunt centralizate, pentru fiecare strat de mixtură as-

faltică, tipurile de degradări împreună cu frecvenţa lor de apariţie:

Tabelul 1 – Tipuri de degradări funcţie de stratul asfaltic

Plecând de la tabelul 1, în tabelul 2 sunt centralizate tipurile de

mixturi asfaltice folosite la noi în ţară împreună cu anumite carac-

teristici care să poate asigura o bună comportare la diversele în-

cărcări la care sunt supuse straturile bituminoase ale unei structuri

rutiere.

Tabelul 2 – Cerinţe funcţionale pentru mixturi asfaltice

Noțiuni teoretice referitoare la 
termenul de rigiditate

Având în vedere că modulul de rigiditate reprezintă una din valo-

rile de intrare atunci când se dimensionează o structură rutieră, vari-

aţia acestui parametru influenţează semnificativ procesul de dimen-

sionare a unei structuri rutiere. 

În cazul unui material vâscoelastic, modulul complex este carac-

terizat de normă (valoare absolută) şi de unghiul de fază. Norma mo-

dulului complex |E *| (modul dinamic) este definită ca raportul efort/

deformaţie şi este caracterizată de două componente, una elastică

(reală) E1, iar cealaltă vâscoasă (imaginară) E2:

unde: σ0= amplitudinea efortului;

ε0 = amplitudinea deformaţiei.

Strat Tip de degradare
Frecvenţa 

de apariţie

Strat de

uzură

Degradări de suprafaţă

Deformaţii permanente

Fisurare din temperaturi scăzute

Degradări din umezeală

Mare

Mare

Mare

Mare

Strat de 

legătur`

Oboseală

Deformaţii permanente

Fisurare din temperaturi scăzute

Degradări din umezeală

Medie

Mare

Mică-Medie

Mică-Medie

Strat de bază Oboseală

Deformaţii permanente

Mare

Mică-Medie

Strat Tip mixtură
Cerinţe

funcţionale

Sugestii pentru

caracteristicile

propuse

Strat de

uzură

Beton asfaltic

Mixtură 

asfaltică 

stabilizată

Asfalt turnat

- Rezistenţa la

fisurare

- Rezistenţa la

deformaţii 

permanente

- Rezistenta la

degradări 

din umezeală

- Rezistenţa la

uzură a 

agregatelor

- Absorbţia fonică

- Mixtură 

închisă, densă

- Folosirea 

bitumului 

modificat cu

polimeri

- Agregate de

calitate

Strat de 

legătur`

Beton asfaltic - Rezistenţa la

fisurare

- Rezistenţa la

deformaţii 

permanente

- Rezistenţa la

degradări din

umezeală

- Mixtură 

deschisă

- Folosirea 

bitumului 

modificat cu

polimeri

- Procent scăzut

de bitum

Strat de

bază

Anrobat 

bituminos

- Rezistenţa la

fisurare

-Mixtura cu 

dimensiunea

maximă a 

agregatului mare

- Folosirea 

bitumului dur

- Folosirea 

bitumului modifi-

cat cu polimeri
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Această caracterizare este utilizată cel mai des în practică. De 

exemplu, în calculele pentru multi-straturile linear elastice, modulul

|E *| este utilizat în general ca valoare a mărimii de intrare pentru

modulul lui Young.

Se poate spune ca modulul de rigiditate este valoarea absolută a

modulului complex |E *|, având în vedere faptul că încărcarea la care

este supusă mixtura asfaltică este mult mai mică în comparaţie cu

rezistenţa mixturii, astfel că deformaţia plastică este recuperată în

totalitate, iar mixtura poate fi considerată un material elastic.

În Standardul European SR EN 13108-20 sunt stipulate [apte

tipuri de încercări pentru determinarea modulului de rigiditate din

care la noi în ţară sunt folosite trei:

- testul de încercare prin aplicarea unei întinderi indirecte pe epru-

vete cilindrice (IT-CY), în acord cu SR EN 12697-26 Anexa C; 

- testul de încercare la încovoiere în două puncte pe epruvete

trapezoidale (2PB-TR) sau pe epruvete prismatice (2PB-PR), în acord

cu SR EN 12697-26 Anexa A; 

- testul de încercare la încovoiere în patru puncte pe epruvete

prismatice (4PB-PR), în acord cu SR EN 12697-26 Anexa B.

Condiţiile de încercare pentru cele trei teste exemplificate mai sus

sunt cele prevăzute în standardul SR EN 13108-20 (tabelul 3).

Tabelul 3 – Tipurile de încercări în conformitate cu 

SR EN 13108-20

Caracterizarea mixturilor asfaltice prin încercări de
laborator

În laborator, rigiditatea mixturilor asfaltice este influenţată de ma-

terialele componente ale mixturii, de condiţiile de încercare (tipul în-

cercării, frecvenţa încercării, temperatura din timpul încercării şi nive-

lul de solicitare aplicat)  precum şi de geometria probelor.

Materialele folosite în studiul experimental sunt cinci tipuri de mix-

turi asfaltice folosite la stratul de uzură al îmbrăcăminţilor bitumi-

noase: o mixtură clasică tip BA 16, o mixtură cu modul ridicat – pro-

iectată în Laboratorul de Drumuri al U.T.C.B. precum şi trei mixturi as-

faltice stabilizate cu fibre de celuloză – una cu bitum aditivat şi două

cu bitum modificat cu polimeri.

În laborator, rigiditatea mixturii asfaltice a fost studiată prin inter-

mediul a 3 încercări: încercarea prin aplicarea unei întinderi indirecte

pe probe cilindrice - IT-CY, încercarea la încovoiere în patru puncte pe

probe prismatice - 4PB-PR şi încercarea la încovoiere în două puncte

pe probe trapezoidale - 2PB-TR. În funcţie de tipul testului utilizat

precum şi de condiţiile de încercare s-au obţinut în laboratorul de Dru-

muri din U.T.C.B. valori diferite ale modulului de rigiditate al mixturilor

asfaltice (Figurile 6 şi 7). 

În încercarea de a stabili o legătură între tipurile de teste disponi-

bile pentru determinarea modulului de rigiditate al mixturilor asfaltice,

s-au prezentat, în Figura 6, valori ale rigidităţii determinate diferit.

Rezultă că pentru a obţine valori apropiate între teste, IT-CY trebuie

realizat la o temperatură de 15ºC, 4PB-PR trebuie realizat la o tem-

peratură de 20ºC şi o frecvenţă de 8 Hz, iar 2PB-TR trebuie realizat

la o temperatură de 15ºC şi o frecvenţă de 10 Hz.

Prin urmare, mixturile asfaltice sunt mai mult sau mai puţin sus-

ceptibile la variaţia frecvenţei de încărcare în funcţie de tipul de test

abordat, dar au aceeaşi susceptibilitate la temperatură. De acest lucru

ar trebui să se ţină seama în considerarea valorilor modulelor de rigi-

ditate necesare în calculele de dimensionare ale structurilor rutiere

ce conţin straturi asfaltice.

Figura 7 prezintă variaţia modulului de rigiditate cu temperatura

pentru cele trei tipuri de încercări (încercarea de încovoiere în patru

puncte s-a efectuat atât la frecvenţa de 8 Hz, cât şi la frecvenţa de

10 Hz):

În figurile 8 şi 9 sunt reprezentate variaţiile modulului de rigidi-

tate, în laborator, în funcţie de amplitudinea deformaţiei impuse şi

frecvenţa de încărcare.

Tipul încercării Temperatura [°C]
Frecvenţa sau 

timpul de încărcare 

IT-CY 20 124μs

4PB-PR 20 8 Hz

2PB-TR 15 10 Hz

Figura 6 – Modulul de rigiditate în funcţie de tipul de încercare
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Figura 7 – Variaţia rigidităţii cu temperatura pentru cele trei tipuri de încercări

Figura 9 - Varia]ia modulului de rigiditate cu frecven]a, 

la 15ºC [i 50 μm, încercarea 4PB – PR

Figura 8 - Modulul de rigiditate în func]ie de amplitudinea deforma]iei la 20ºC [i 30 Hz
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Concluzii

Prin urmare, mixturile asfaltice sunt mai mult sau mai puţin sus-

ceptibile la variaţia frecvenţei de încărcare în funcţie de tipul de test

abordat sau la alegerea modului de compactare, dar au aceeaşi sus-

ceptibilitate la temperatură. De acest lucru ar trebui să se ţină seama

în considerarea valorilor modulelor de rigiditate necesare în calculele

de dimensionare ale structurilor rutiere ce conţin straturi asfaltice. 

Metoda de dimensionare a structurilor rutiere suple şi semirigide

(PD 177 – 2001) cere modulul de elasticitate dinamic pentru fiecare

strat din structura rutieră pentru a determina starea de eforturi şi de-

formaţii. Pentru straturile asfaltice, modulul de rigiditate dinamic a fost

ales datorită naturii sale de caracterizare fundamentală a materialului

şi a proprietăţii lui de a reprezenta legătura dintre efort şi deformaţie

specifică ca o funcţie de temperatură şi frecvenţă a încărc`rii.

Astfel, este foarte important în a introduce valori cât mai apro-

piate de realitate pentru un calcul cât mai riguros. Încercările de la-

borator au avantajul de a determina proprietăţile materialelor com-

ponente ale structurii rutiere înainte ca aceasta să fie executată. După

execuţia structurii rutiere, prin diverse metode (carote sau FWD) se

pot determina caracteristicile materialelor puse în operă. În cadrul

unor programe de cercetare extinse, din care să facă parte atât labo-

ratoare, firme de proiectare, execuţie şi beneficiarii lucrărilor, se pot

determina factorii de transfer dintre laborator şi teren, factori care, pe

viitor, pot asigura evoluţia actualei metode de dimensionare a struc-

turilor rutiere suple şi semirigide, evoluţie către o abordare orientată

pe proprietăţile fundamentale ale mixturilor asfaltice şi a celorlalte

materiale componente ale structurii rutiere.

Standardul SR EN 13108 – 20 nu prevede un anumit nivel al de-

forma]iei ini]iale impuse, iar din graficul prezentat în figura 8 se poate

observa că, pentru valori mai mici de 100 μm împră[tierea rezul-

tatelor este mai mică decât la valori mai mari ale deforma]iei ini]iale

impuse, ceea ce conduce la concluzia că valorile impuse ale deforma-

]iei ini]iale nu trebuie să depă[ească 100 μm.

O mai bună înţelegere a comportării în timp a structurilor rutiere

conduce la o mai bună întreţinere a drumurilor, având în vedere că

această operaţie se va concentra mai mult pe zone mult mai re-

strânse.

Deşi caracteristicile materialelor pot fi determinate la ora actuală

cu o precizie suficient de bună pentru folosirea lor în calculele de di-

mensionare, totuşi modul de variaţie a acestor proprietăţi în timp, în

condiţii reale de încărcare, este încă insuficient cunoscut. Acest fapt

conduce la necesitatea elaborării unor strategii de evaluare pe ter-

men lung a evoluţiei caracteristicilor materialelor.
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Succes Conferinţei Naţionale 
a Drumarilor!

În anul 1986, la Piteşti, a fost organi-

zată cea de-a 7-a Conferinţă a Drumarilor

din România. Cu această ocazie am prezen-

tat, din arhivele judeţene şi arhiva naţio-

nală, documente din istoria drumurilor.

Constatând că încă din anul 1832, pen-

tru sectorul de drumuri şi poduri, existau

legi îndrumătoare tehnice, îndreptare prac-

tice şi că drumarii aveau diverse organizaţii

profesionale, m-am hotărât să propun înfi-

inţarea „Asociaţiei Drumarilor din România”

Nu am primit sprijinul conducerii A.N.D.

şi, în colaborare directă cu ing. Dan ŞOITA-

RIU, am întocmit toată documentaţia nece-

sară. Cu sprijinul consăteanului meu, scrii-

torul Marin PREDA, am primit acordul, la

nivel naţional, prin Suzana GÂDEA şi Du-

mitru POPESCU („Dumnezeu”). Aprobarea

finală de la Consiliul Naţional de Ştiinţă şi

Tehnologie, condus de Elena CEAUŞESCU, a

fost refuzată. După revoluţia din 1989, am

reluat acţiunea şi a luat fiinţă prima Asoci-

aţie Profesională din România, în 1990:

A.P.D.P. - Asociaţia Profesională de Drumuri

şi Poduri din România. În calitate de mem-

bru fondator, membru în Consiliul Naţional

şi Preşedinte al Filialei Muntenia, am avut

satisfacţia să cunosc şi să-mi aduc contribu-

ţia la organizarea şi dezvoltarea acestei im-

portante Asociaţii profesionale, alături de

personalităţi din sectorul de Drumuri şi Po-

duri din România.

Ing. Ioan GHEORGHE

Anglia:
Londra vrea tuneluri rutiere

În vreme ce noi încă respirăm marasmul

„şoselelor suspendate”, Autoritatea de Tran-

sport din Londra (Transport for London –

TFL) are în vedere construirea de noi tu-

neluri rutiere. Motivul principal este acela că

prin „îngroparea” traficului la suprafaţă, vor

fi mai multe spaţii verzi sau pietonale pen-

tru locuitori. Potrivit afirmaţiilor lui Michael

Calella, unul dintre constructorii şi sponsorii

acestor proiecte, utilizarea de autovehicule

în Londra a scăzut cu 9% în ultimul dece-

niu, ca urmare a reorientării populaţiei către

transportul public, biciclete şi mersul pe jos.

Cu toate acestea, traficul de furgonete este

într-o continuă creştere, datorită livrărilor

de produse pe internet. Un aspect deosebit

de interesant [i inedit este propus de firma

de design Gensler, care consider` c` vechile

tuneluri abandonate ar putea fi folosite ca

piste pentru bicicli[ti, piste pietonale, care

s` nu aib` neap`rat acces la suprafa]`, ci \n

special \n sta]iile de metrou. Londra dispu-

ne de o re]ea de tuneluri [i catacombe neu-

tilizate de foarte mult timp.

FLASh
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Preliminarii:

Podurile combinate, indiferent de alcătuirea lor structurală, preiau

încărcări feroviare şi rutiere, inclusiv încărcările date de tramvaie şi

aglomeraţiile pietonale. Lungimea deschiderii maxime reprezintă prin-

cipalul criteriu de comparaţie între soluţiile studiate. 

• Quebec Bridge (1917) – Suprastructură simetrică cu trei des-

chideri, având grinzi cu zăbrele din oţel şi îmbinări nituite,  în lungime

totală de 987 m. Cele două deschideri laterale, de 219 m lungime, au

console de 177 m în deschiderea centrală a podului, console care sus-

ţin un tablier independent de 195 m lungime. Tablierele laterale ale

podului, cu o lăţime de 29 m, au o înălţime care variază linear până

la maximum 104 m pe cele dou` reazeme intermediare. Deschiderea

centrală de 549 m,  incluzând tablierul de 195 m de la mijlocul struc-

turii, tablier cu talpa superioară curbă, deţine şi în prezent recordul

deschiderilor pentru podurile cu zăbrele de acest tip. Trebuie menţio-

nat că în timpul construcţiei podului, Theodor Cooper, proiectantul 

lucrării a făcut imprudenţa de a fi de acord cu mărirea tablierului cen-

tral cu cca. 10 m, fără a se face o reverificare a întregii structurii. Ca

o consecinţă nefericită, în august 1907, la patru ani de la începerea

lucrărilor, o talpă inferioară puternic comprimată din deschiderea cen-

trală cedează şi o parte a acestei deschideri se prăbuşeşte în apele

fluviului, 75 de muncitori murind înecaţi. Printre victime s-au aflat şi

35 „Mohawk Steelworkers”, muncitori localnici, dintr-o rezervaţie de

lângă Montreal. Aceştia erau foarte apreciaţi pentru capacitatea lor

de a se deplasa pe punţi înguste la mare înălţime, fiind folosi]i mai

ales la constructia etajelor superioare ale  „zgârie-norilor”, unde-şi

îndeplineau cu uşurinţă sarcinile. Deschiderea centrală a podului a

fost refăcută pentru ca, în 1916, să se producă un nou accident, simi-

lar cu cel precedent (Fig.1).

Fig. 1 - Imagine obţinută după a doua prăbuşire a deschiderii

centrale a podului Quebec

De această dată şi-au pierdut viaţa „numai” 13 muncitori, iar vina

a fost neoficial atribuită unui sabotaj inamic din timpul primului Răz-

Galeria podurilor combinate
Dr. ing. Gelu ONU

Fig. 2 - Vedere în lungul podului Quebec din interiorul tablierelor suprastructurii. În stânga este trotuarul pietonal, în

dreapta, linia CF, iar zona centrală a tablierelor a fost rezervată  circulaţiei rutiere de pe ruta 175



PODURI
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIV
NR. 140 (209)

13FEBRUARIE  2015

boi Mondial. La sfârşitul ostilităţilor, podul este refăcut şi pus în cir-

culaţie, fiind deschis oficial la 3 decembrie 1919, timpul scurs de la în-

ceperea execuţiei fiind de aproape 20 de ani. O imagine în lungul

podului, din interiorul tablierelor, este dată în Fig. 2. Quebec Bridge,

cu trei benzi rutiere, un trotuar pietonal şi o cale ferată simplă, tra-

versează fluviul St. Lawrence, legând Quebec City, de pe malul nordic

al fluviului, de oraşul Levis, de pe malul opus. În anul 1970, în apro-

piere, în amonte de Quebec Bridge, a fost inaugurat un pod suspendat

lung de 1.041 m, cu o deschidere centrală de 667,5 m, care leagă

Quebec City de oraşul Levis, de pe malul drept al fluviului, la fel ca în

cazul podului Quebec. Podul suspendat cu şase benzi rutiere, am-

plasat pe Autostrada 73, este cunoscut ca Pont Pierre-Laporte.  

În următoarele patru ilustraţii sunt prezentate imagini, mult mai

recente, cu cele două mari poduri apropiate (Fig. 3-6).

Fig. 4 - Elevaţia podului Quebec, dintr-un unghi mai bun, din

care se vede mai bine unul din pilonii podului suspendat

Fig. 5 - Podul suspendat Pierre-Laporte privit din vest, în aval

de acesta fiind podul din oţel cu zăbrele Quebec Bridge

Fig. 6 - Cele două poduri  de lângă Quebec City: Quebec Br. în

stânga imaginii şi Pont Pierre-Laporte în dreapta, ambele tra-

versând fluviul St. Lawrence spre Levis City de pe malul drept

În anul 1995, podul Quebec a fost desemnat drept „Locaţie Is-

torică a Canadei”. 

Fig. 3 - Quebec Bridge în prim planul fotografiei. În plan se-

cund se întrezăreşte podul suspendat Pierre-Laporte, iar în

avanscenă este surprinsă o cunoştinţă a autorului
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•  Pit  Bridge (1942) - La sfârşitul lucrărilor de execuţie, era cel

mai înalt pod combinat de tip cantilever din lume, la fel de bine cunos-

cut şi sub numele Veterans Memorial Bridge. A fost construit ca o

componentă necesară pentru Southern Pacific Rail & Road Bridges, în

vederea construirii barajului Shasta Dam de 183 m înălţime. Barajul

este amplasat pe Sacramento River, la 4,8 km în aval de confluenţa

iniţială a acestuia cu Pit River, care curge aproximativ spre nord, în

nord-estul Californiei. Rolul barajului în economia nordului Californiei

a fost şi este acela de a furniza apa necesară irigaţiilor din bine cunos-

cuta „Central Valley”, cel mai important furnizor de produse agroali-

mentare din nordul statului. 

Principala problemă care trebuia urmărită, din punctul de vedere

al construcţiei podului cu două platelaje suprapuse (cel inferior ur-

mând să susţină circulaţia feroviară), era evaluarea, în funcţie de pre-

cipitaţii, a creşterii nivelului apei din noul lac de acumulare format în

spatele barajului Shasta, precum şi creşterea debitului râului Pit din

canionul care-i poartă numele. Un nivel necontrolat al apei din noul

lac de acumulare ar fi putut ridica obstacole în calea realizării infra-

structurii noului pod, având deschideri zăbrelite. Din acest motiv, mai

întâi au fost executate primele patru fundaţii inundate, sau pe cale de

a fi inundate, împreună cu elevaţiile aferente, din jumătatea vestică

a noului pod. 

Pentru a grăbi construcţia suprastructurii nesimetrice cu zăbrele

având opt deschideri, pe aceeaşi jumătate de pod au fost utilizate

turnuri metalice demontabile, destinate să accelereze montajul grin-

zilor principale cu zăbrele şi a platelajului de cale ferată. Apoi, toate

instalaţiile necesare executării fundaţiilor, elevaţiilor şi ale tablierului

de cale ferată au fost mutate în jumătatea estică a lacului de acumu-

lare, pentru a completa construcţia grinzilor principale şi a platelaju-

lui de CF de la talpa inferioară a suprastructurii. Construcţia platela-

jului superior aferent circulaţiei rutiere a urmat imediat după con-

strucţia tablierului de cale ferată. 

Datorită înălţimii suprastructurii podului şi a reliefului accidentat

de la capetele acesteia, pentru o racordare convenabilă la teren, cele

două platelaje au fost proiectate şi construite cu lungimi diferite. 

Astfel, platelajul inferior, care suportă calea ferată, are o lungime de

839 m, aceasta fiind şi lungimea tablierului metalic cu zăbrele, în timp

ce platelajul superior, destinat s` preia traficul rutier, este continuat

la capetele tablierului metalic cu două construcţii separate însumând

255 m. În Fig. 6 este dată o schiţă a elevaţiei podului cu zăbrele Pit

Fig. 6 - Schiţa podului combinat Pit Bridge, în lungime totală de 1.094 m

Fig. 7 - Detaliu de interconectare a pilei din estul deschiderii principale cu tablierul structurii Pit Bridge, 

sub solicitarea unui convoi de cale ferată
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Bridge, pe care au fost marcate cu linii albastre, nivelul minim al apei

lacului de acumulare la începutul formării acestuia şi nivelul maxim

impus de înălţimea barajului Shasta, înălţime care a limitat dimensi-

unile noului pod. 

Deschiderea principală de 192 m lungime, a patra din estul struc-

turii este încadrată de cele mai înalte pile ale podului, de 152 m, care

au elevaţii masive de 109 m înălţime fiecare. Acestea sunt susţinute

de blocuri de fundaţie având tălpi de rezemare pe teren cu suprafeţe

de contact de 29 mp. Montanţii de reazem din continuarea celor mai

înalte două pile ale podului sunt mai lungi decât montanţii curenţi ai

suprastructurii cu aproximativ jumătate din lungimea acestora din

urmă. Din acest motiv, dar şi din raţiuni estetice, tălpile inferioare ale

celor patru panouri de tablier adiacente montanţilor celor două pile

care m`rginesc deschiderea principală sunt înclinate, sugerând exis-

tenţa unor „vute”. În realitate, în deschiderea principală, prezenţa

acestor „vute” asigură menţinerea consolelor necesare introducerii 

elementelor de susţinere a reazemelor tablierului independent. Exis-

tenţa celor doi montanţi suplimentari, cu diagonalele adiacente urcă-

toare de la capetele „vutelor” deschiderii principale, localizează, în

Fig. 6, poziţia reazemelor tablierului independent. 

În Fig. 7 este prezentată imaginea pilei estice adiacente des-

chiderii principale, o parte din suprastructură şi maniera de realizare

a rezemării deschiderii independente pe această pilă. Se văd foar-

te bine cele două diagonale paralele, cu montanţii aferenţi care le 

uneşte, marcând poziţiile de rezemare ale deschiderii independen-

te. Această fotografie a fost făcută pe malul vestic al lacului de acu-

mulare Shasta. În continuare, sunt date trei imagini ale structurii 

podului PIT din nordul Californiei.

Fig. 9 - Vedere de ansamblu a structurii PIT BRIDGE 

şi organizarea de şantier lacustră, în curs de reamplasare

Fig. 8 - Podul Pit sub circulaţia rutieră curentă
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• Climbing the Mississippi River Bridge by Bridge (1995),

carte scrisă şi ilustrată de Mary Charlotte Aubry Costello. Autoarea

prezintă podurile din cele 10 state străbătute sau mărginite de marele

fluviu ale cărui izvoare trec prin lacul Itasca. Acest lac din Minnesota

este considerat drept origine a fluviului de 3.734 km lungime, cu un

bazin de 2.981.080 kmp, care-şi deversează debitul de 16.790 mc/sec

în Golful Mexic, prin Delta din sudul extrem al statului Louisiana.

În cele două volume ale cărţii sunt reproduse şi desenele în alb-

negru realizate de autoare în timpul călătoriei care s-a dovedit a fi un

adevărat periplu în jurul ariei ocupate de marele fluviu şi de podurile

care-l traversează, multe dintre acestea fiind adevărate opere de artă.

În sudul fluviului, în Louisiana, există două poduri cantilever identice

care poartă numele guvernatorului acestui stat din perioada 1934-

1938: Huey P. Long. Bucurându-se de o mare popularitate, acesta a

fost ales membru al Senatului american. Cele două poduri cu zăbrele

şi console care-i poartă numele sunt identice, traversând fluviul îna-

inte şi după Baton Rouge. 

Ultimul pod care traversează fluviul Mississippi înainte de vărsare,

pod proiectat de Ralf Madjeski, este reprezentat în Fig. 10. Acesta

este cunoscut şi ca Jefferson Parish Bridge, după numele localităţii

prin care trece. Structura are o lungime de 2.462 m, cu trei benzi ru-

tiere şi 7.009 m pentru două căi ferate, incluzând şi lungimea viaduc-

telor de acces CF. Deschiderea maximă este de 242 m iar înălţimea

liberă sub pod nu depăşeşte 47 m. A fost deschis circulaţiei în de-

cembrie 1935, traficul anual maxim de 43.000 autovehicule fiind în-

registrat în 2008.

Fig. 10 - Huey P.Long Bridge (Jefferson Parish), cu USS New

Orleans, însoţit de două vedete rapide, trece pe sub pod în

Martie 2007

• Podul Eads, cu o lungime totală de 1.964 m şi 15,2 m lăţime,

care traversează „Mighty River”, între statele Missouri şi Illinois,

proiectat şi construit de capitanul James Buchanen Eads, a fost pre-

zentat anterior, în nr. 134 al Revistei „Drumuri Poduri”. În completa-

re, aici se relatează o întâmplare din timpul montajului arcelor podu-

lui [7]. James Eads a prevăzut ca execuţia arcelor de oţel ale struc-

turii să înceapă după executarea elevaţiilor tuturor componentelor 

infrastructurii podului. Era anul 1867, după ce, anterior, Eads pariase

o jumătate de milion de dolari că cele două jumătăţi ale structurii,

care se asamblau cu „execuţie în consolă”, se vor îmbina f`ră pro-

bleme la cheia arcului central, până la data de 19 septembrie a anu-

lui anticipat. Când, cu două zile înainte de termen, a fost anunţat de

pe şantierul podului că între cele două jumătăţi de arc există un spaţiu

liber de cca. 4 centimetri, James Eads, care avusese în vedere o si-

tuaţie de această natură, avea deja pregătite piese de contact de

grosimi diferite pentru a fi introduse în spaţiul de la cheia arcului 

central, pentru a asigura continuitate structurii. La 2 iulie 1874, po-

dul era terminat şi 14 locomotive grele au parcurs platelajul infe-

rior al podului peste fluviu iar James Buchanen Eads şi-a încasat 

pariul. În continuare, în Fig. 11 este prezentată o imagine mai re-

centă a podului. 

Fig. 11 - Vedere a podului EADS privit din aval, de pe cheul

portului St. Louis Missouri. Se remarcă accesul la pod dinspre

St. Louis City, cu trei deschideri boltite din piatră, având pile

înalte care susţin atât circulaţia rutieră, de la extradosul po-

dului, dar şi calea de rulare a celor două noi linii de metrou,

care au înlocuit circulaţia feroviară iniţială

Fig. 12 - Vedere de pe malul estic al fluviului Mississippi. În

prim planul imaginii este podul EADS, care, proaspăt vopsit,

nu-şi arată vârsta.  În planul secund se văd edificiile mai înalte

din St. Louis, inclusiv The Gateway Arch, din Jefferson Natio-

nal Expansion Memorial

• Government Bridge (Arsenal Bridge). Podul nituit cu opt 

deschideri din oţel, proiectat de Ralph Modjeski, a fost construit de US

Army pentru două linii CF plus două benzi rutiere, între locaţiile 

Devenport, Iowa şi Rock Island, Illinois. 

Lungimea totală a podului este de 490 m, lăţimea fiind de 8 m iar

deschiderea maximă (fixed span) având 79 m. O particularitate a po-

dului era considerată plasarea platelajului de cale ferată deasupra

celui rutier. Actualul pod a fost inaugurat în anul 1896. Prima versi-

une a podului, cea din 1856, a fost şi prima traversare fixă de cale fe-

rată peste Old Great River. 
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Imaginea prezentată în continuare (Fig. 13) demonstrează cali-

tăţile de proiectant de poduri metalice ale lui Ralph Modjeski.

Fig. 13 - Imagine a podului Arsenal în care se vede la semi-

înălţime elevaţia tablierului de cale ferată precum şi circulaţia

rutieră de pe platelajul susţinut de talpa inferioară a structurii

• Sydney Harbor Bridge (1932). Podul în arc cu zăbrele din oţel

având cale jos, lung de 1.149 m şi 503 m deschidere maximă, tra-

versează golful Sydney Harbor (Pont Jackson), oarecum pe direcţia

Nord-Sud. În Fig. 14 se prezint` o imagine de ansamblu a Golfului Syd-

ney cu marele pod combinat, anexele sale şi Opera din Sydney din

stânga fotografiei, dar şi cu oraşul având peste 3,6 milioane de locuitori

răspândiţi pe mulţimea de insule pe care este construit. Alte date ale

podului: lăţime de 49 m, înalţime la cheie de 134 m, înălţime liberă sub

pod de 49 m. Până la construcţia podului New Port Mann din Vancou-

ver, a fost cel mai lat pod din lume. Podul Sydney, construit între 1923

şi ianuarie 1932, pentru a face legătura dintre centrul comercial al

oraşului şi North Shore, a fost proiectat şi construit de firma britan-

ică Dorman Long & Co Ltd of Middlesbrough. La fiecare capăt al po-

dului au fost construiţi ulterior câte doi piloni din beton, placaţi cu

plăci din granit pentru a îmbunătăţi, din punct de vedere estetic, as-

pectul ansamblului. Mai târziu, pilonii au căpătat şi un rol utilitar, in-

terioarele lor fiind ocupate de birouri ale municipalităţii şi de un

muzeu (vezi Fig. 15 şi 16).

Fig. 16 - Podul Sydney Harbor sub luminile oraşului. Se văd

din lateral şi cei doi piloni de la extremitatea nordică a supra-

structurii

Fig. 17 - Vedere panoramică a accesului sudic la Sydney 

Harbour Bridge

• Tsing Ma Bridge (1997) - Pod suspendat în Hong Kong [6],

care a fost botezat după numele celor două insule pe care le uneşte.

Cu două platelaje suprapuse, tablierul podului susţine circulaţia cu-

rentă pe cele două linii CF de pe platelajul inferior şi traficul rutier pe

cele şase benzi rutiere ale platelajului superior. Tsing Ma Bridge a fost

construit peste Mawan Chanel, între insulele Tsing Yi şi MaWang [6].

Tablierul suprastructurii are deschiderea principală de 1.377 m, înăl-

ţimea maximă de 206 m şi o lăţime de 41 m, care-l recomandă ca fiind

cel mai lat pod suspendat din lume. Pe platelajul superior există şase

benzi pentru traficul auto, câte trei pe fiecare sens de circulaţie, în timp

ce pe platelajul inferior, pe lângă cele doua linii CF, există şi două unităţi

de întreţinere şi intervenţii în situaţiile de urgenţă provocate uneori şi de

taifunurile care nu sunt chiar o raritate în regiune. Tsing Ma Bridge este

cunoscut şi ca „Double Decked Suspension”, devenind, odată cu inaugu-

rarea de la 22 mai 1997, podul suspendat de cale ferată cu cea mai mare

deschidere din lume. Tablierul podului are 96 de module de 18 metri

lungime, cablurile sale de susţinere având diametrul de 110 cm. Tsing

Ma Bridge a fost inaugurat şi deschis pentru circulaţie de către Margaret

Thacher, premierul de atunci al Guvernului britanic, la foarte scurt timp

dup` încheierea efectivă a lucrărilor, care au durat 57 de luni.

Fig. 18 - Tsing Ma Bridge susţinând circulaţia rutieră pe

platelajul superior

Fig. 14 - Sydney Harbor Bridge s-a vrut o

replică a podului Hell Gate (1931), con-

struit peste East River şi Victoria Parck NY,

dar vecinătăţile şi creşterea urbană ulte-

rioară a Golful Sydney au oferit şansa unei

dezvoltări nebănuite a ambientului local

Fig. 15 - Pilon de capăt
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Fig. 19 - Tsing Ma Bridge şi unul din accesele sale, 

văzut după lăsarea \ntunericului     

Fig. 20 - Secţiune

transversală in-

completă, în care,

\n ciuda întune-

ricului, totu[i se

văd cele două pla-

telaje ale podului

• Oresund Bridge (1 iulie 2000) - Podul situat pe Autostrada

E20 traversează strâmtoarea Oresund pentru a lega reţelele feroviare

şi rutiere din Scandinavia cu reţelele similare din Europa centrală şi

de vest, delimitând astfel şi fizic Marea Baltică de golfurile Kattegat şi

Skagerat, care ţin de estul Mării Nordului. 

Tablierul podului, cu două platelaje suprapuse în lungime de 

7.845 m, cu o lăţime de 23,5 m, o dechidere principal` de 490 m şi

o înăl]ime liberă pentru navigaţie de 57 m, are patru benzi rutiere pe

platelajul superior şi cale ferată dublă pe cel inferior. Podul de aproa-

pe 8 km lungime ajunge la insula artificial` Pebberholm, construită la

mijlocul strâmtorii. De aici, circulaţia rutieră şi feroviară se continuă

prin tunelul Dragden, de 4 km lungime, până la o nou` insul` artifi-

cială, Amager, construită în apele teritoriale daneze. 

Întreaga structură a fost impusă, în primul rând, de necesitatea

existenţei unei legături fixe între Scandinavia şi centrul Europei, pen-

tru un trafic zilnic de 17.000 de autovehicule rutiere. În vecinătatea

infrastructurii podului s-au luat măsuri în vederea prevenirii accesu-

lui blocurilor de gheaţă din Marea Nordului în apropierea pilelor po-

dului. Cu toate acestea, navigaţia pescadoarelor nu a putut fi interzisă

la sud de Pebberholm, mulţi comandanţi de nave preferând să rişte

întâlnirea cu un bloc de gheaţă în locul unei eventuale întâlniri cu o

pilă de pod. Tablierul podului susţine şi cablul de internet dintre Fin-

landa şi Europa centrală şi de vest. 

Podul a primit, în anul 2002, distincţia „Autstanding Structure

Award”.

Fig. 21 - Tsing Ma Bridge având în prim plan deschiderea de ancoraj Tsing Yi 

şi accesul aferent susţinut de piloţi
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Fig. 23a - Podul văzut din Scania, 

Malmoe, sudul Suediei

Fig. 22 - Vedere în lungul podului  şi a  platelajului carosabil.  

Se văd pilonii podului confecţionaţi din bolţari prefabricaţi de beton care susţin prin perechi de cable staţionare tablierul

metalic şi implicit, după cum se vede, calea de rulare rutieră aflată sub circulaţie pe platelajul superior
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Fig. 23 - Secţiune transversală prin tunelul Dragden, care

leagă insula Pebberholm de insula daneză Amager

• Detroit-Superior Bridge (1914-1918), cunoscut şi ca „Ve-

terans Memorial Bridge”, este un pod pe arce de 949 m lungime to-

tală, care traversează râul Cuyahoga, în Cleveland Ohio. Când a fost

pus \n circulaţie, era cel mai mare pod din lume construit din oţel şi

beton armat. |nălţimea liberă sub pod este între 29 şi 60 m, după

variaţia geometriei intradosului suprastructurii podului. Iniţial, plate-

lajul superior avea 23 m lăţime pentru un carosabil lat de 14 m  şi

două trotuare de 4,6 m. Pe platelajul inferior s-au instalat căile de ru-

lare pentru patru „streetcars”, cu spaţiu pentru încă două linii de

tramvai. Cele şase „streetcars” au staţii pentru călători la capetele

structurii. Podul este susţinut de 12 arce din beton armat şi un arc din

oţel de 180 m deschidere, care acoperă lăţimea albiei Cuyahoga. În

mai 1969 au fost adăugate două benzi pentru traficul auto pe toată

lungimea suprastructurii. De asemenea, au fost construite în consolă

benzi de circulaţie suplimentare pe laturile arcului central, pentru a se

permite efectuarea depăşirilor. La 11 noiembrie1989, de ziua vete-

ranilor americani, a fost schimbat şi numele podului în „Veterans Me-

morial Day”, fiind introdus cu acest nume în National Register of

Historic Places. Din anul 2003, cele două benzi laterale au fost desti-

nate exclusiv pietonilor şi bicicliştilor.

Fig. 23b - Elevaţia podului, privind de pe insula Pebberholm

spre Scandinavia

Fig. 24 - Schiţă de dispoziţie generală pentru Veterans Memorial Bridge
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• Ashton Avenue Br. (1905-1906) - Pod

metalic, cunoscut şi ca Ashton Swing Bridge, pes-

te råul Avon, în sudul Angliei, la periferia oraşului

Bristol. A fost proiectat şi construit de inginerul en-

glez J.C. Iglis, cu o suprastructură având zăbrele

din fier. Iniţial, podul a fost plănuit să scurteze călă-

toria emigranţilor englezi spre Lumea Nouă. De-

sigur, cel mai scurt drum pe apă trebuia să urme-

ze un traseu prin sudul Irlandei, ceea ce a propus

Isambard Kingdom Brunel, un bine cunoscut pro-

iectant de poduri de la sfâr[itul secolului XIX. În

acest caz, în primul rând era necesară o legătură

CF directă între Londra şi oraşul Bristol, din sud-

estul golfului, cunoscut ca Bristol Channel, legătură

care nu exista şi, în consecinţă, trebuia construită

sau înlocuită cu altceva. Au fost făcute diverse pro-

puneri respinse de parlamentul englez, până la apa-

riţia propunerii inginerului J.C. Iglis, care a fost

aprobată în 1897, fără susţinere financiară însă. 

S-au găsit repede investitori privaţi capabili să sus-

ţină material proiectul lui J.C.Iglis: un tablier de 

177 m lungime, având trei deschideri pentru un fir

CF şi o bandă rutieră, tablier capabil să se rotească,

Fig. 25 - Podul Ashton Swing Bridge, văzut din lateral, traversează Avon River,

la periferia oraşului Bristol

Fig. 24a - Deschiderea principală a podului  

Veterans Memorial Bridge, „păşind” peste Cuyahoga River, 

în Cleveland OHIO
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în plan orizontal, în jurul unui pivot vertical din axul uneia din cele două

pile centrale ale podului. În acest fel, tablierul urma să ocupe una din

cele două poziţii necesare pentru acces spre Londra sau spre portul din

Bristol. Două tronsoane CF scurte, cu schimbătorii de cale aferenţi,

urmau să fie conectate la reţeaua CF existentă după necesităţi, spre

Londra sau spre portul din Bristol. După execuţia sa, calea rutieră a

podului a fost accesibilă până în anul 1965, iar cea feroviară până în

anul 1987. Un timp, podul a continuat să existe, cu destul de mult suc-

ces la public, ca o atracţie turistică.

În pila centrală din dreapta albiei râului Avon există motorul hi-

draulic care asigură rotirea tablierului în plan orizontal, în jurul axu-

lui vertical al aceleiaşi pile. În acest fel, prin rotire, se realizează po-

ziţionarea tablierului pentru a face posibilă cuplarea la tronsonul de

cale ferată care corespunde direcţiei solicitate: spre Londra sau spre

portul Bristol. Trebuie amintit că, înainte de construcţia noului pod, au

fost efectuate lucrări de corecţie a albiei râului Avon.

După cum se vede, calea ferată este amplasată în dreapta imagi-

nii, fiind încadrată lateral de una din grinzile cu zăbrele ale tablieru-

lui şi de gardul despărţitor şi de protecţie a eventualilor pietoni de pe

banda carosabilă. În centrul imaginii, banda carosabilă din beton şi

asfalt protector, cu destule defecte vizibile, este mărginită în stânga

de a doua grindă cu zăbrele a podului.                                                             

• Migraţia spre Lumea Nouă a început cu mult timp înainte ca

podul  Ashton Swing Br. să devină o realitate. Primii emigranţi au fost

cele câteva sute de English Pilgrims, care, în căutarea libertăţii reli-

gioase s-au stabilt, între 1629 şi 1640, pe coasta sud-estică a actua-

lului stat Maine. Primele New England colonii, Connecticut, Massa-

chusetts, New Hampshire şi Rhode Island de la sud de Maine au primit

noi colonişti până în jurul anului 1700. În linii mari, după începerea

războiului civil american, imigraţia în New England a scăzut până la

rata mortalităţii locale. Olandezii, începând cu anul 1625, au stabilit

aşezări de-a lungul lui Hudson River în actualul stat New York. Alţii 

au iniţiat schimburi comerciale cu localnicii, întemeind coloniile New 

Amsterdam şi New Netherland, care includeau şi teritoriile dintre New

York şi Albany pånă la East River, locaţia actualului pod Brooklyn ne-

făcând excepţie. Confruntările dintre coloniştii englezi şi olandezi au

dus la trei războaie coloniale, încheiate oficial prin tratatul de la Breda

(1667) cu un schimb de teritorii coloniale. Olandezii obţin fosta Guia-

na Engleză, actualul Surinam, la schimb cu New Netherland. Con-

secinţele târzii ale acestor evenimente istorice sunt reflectate şi în

Ref. [5], din care aflăm că în Olanda limba oficială este neerlandeza

iar în Surinam se vorbeşte olandeza.  De aici, autorul, totuşi supor-

ter al Irlandei în Turneul celor [ase naţiuni, îşi cere scuze cititori-

lor revistei pentru greşeala strecurată în precedentul său articol din

decembrie 2014 în care, la pagina 6, coloana din dreapta, rândul 4,

neerlandeza a fost înlocuită cu irlandeza.
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Fig. 26 - Secţiune prin tablierul podului Ashton Swing Bridge construit peste Avon River la periferia oraşului Bristol
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Rezumat

n acest articol vom prezenta stadiul actual al siguran]ei circula-

]iei pe drumurile publice din Republica Moldova [i măsurile între-

prinse în ultimii ani în vederea îmbunătă]irii acesteia. Plecând de la

constatarea autorită]ilor statului că la baza accidentelor grave stă se-

lectarea neadecvată a vitezei de circula]ie, în articol se prezintă o se-

rie de criterii [i recomandări privind managementul vitezei de circu-

la]ie pe un drum public [i reducerea vitezei de circula]ie a traficului în

func]ie de elementele geometrice [i starea tehnică a acestuia. Arti-

colul este completat de un studiu de caz semnificativ privind sigu-

ran]a circula]iei pe un sector reprezentativ selectat pe D.N. M2 Chi-

[inău - Soroca - frontiera cu Ucraina, km 16+000 – 18+000, care tra-

versează localitatea Ratu[ din raionul Criuleni. Evaluările în privin]a

identificării factorilor cauzatori au impus studierea intersec]iei privind

traversarea în siguran]ă a utilizatorilor vulnerabili, urmată de reduce-

rea vitezei de circula]ie a traficului pe sector. Rezultatele evaluării au

vizat propuneri de reproiectare a intersec]iei, inclusiv prin excluderea

obiectului semaforic, reamenajarea traversărilor pietonale [i aplicarea

unor măsuri de reducere a vitezei de circula]ie a traficului pe sector.

Introducere

Cu o fluctua]ie a statisticilor medii anuale între 303 decese în anul

2013, până la 500 - în anul 2008, 2770 răni]i în anul 2006, până la

3735 – în 2010 [i 2289 accidente rutiere în anul 2005, până la 2891

în 2010, transportul rutier este de departe cel mai periculos [i costisi-

tor dintre toate modurile de transport. Conform înregistrărilor oficiale

(HG 1214/2010, 2011), cheltuielile directe ale accidentelor cu traume,

inclusiv celor cu decese, în anul 2009 depă[eau cifra de 40 mil. Euro.   

Anul 2013 a fost finalizat cu un rezultat negativ, de 33,3% la nu-

mărul deceselor [i 8,2% la răni]i, în condi]ia în care numărul acciden-

telor rutiere s-a redus doar cu 4,1%, fapt ce atestă totu[i o diminuare

esen]ială a indicelui de gravitate a accidentelor. În prezent, aceste

evaluări statistice nu beneficiază însă de un cadru comparativ, în

condi]iile finalizării lucrărilor de reabilitare a infrastructurii, ini]iate în

anii 2009 - 2011, spre sfâr[itul anului 2013. Analiza accidentelor ru-

tiere trebuie observată în corela]ie cu reformele poli]iei, cu măsurile

de preven]ie în trafic [i cu măsurile de con[tientizare a siguran]ei cir-

cula]iei. Reabilitarea unor sectoare de drumuri na]ionale a fost consi-

derată ca fiind  un factor de reducere a numărului accidentelor rutiere

[i a consecin]elor acestora. Cu toate acestea, după deschiderea cir-

cula]iei pe drumurile reabilitate, numărul accidentelor a crescut. Se

impune astfel întreprinderea urgentă a unor ac]iuni coordonate la  di-

verse nivele care implică infrastructura de transport, mediul [i edu-

ca]ia rutieră.

Managementul vitezei în localități lineare

Majoritatea accidentelor de circula]ie sunt cauzate de eroarea

umană (peste 85% din accidentele înregistrate în Republica Moldova).

Ini]iativele de siguran]ă rutieră, în special în ]ările în curs de dez-

voltare, au vizat acest considerent în vederea impunerii preven]iei în

trafic. Eroarea umană este direct dependentă de performan]ele dru-

mului, de starea tehnică [i de elementele geometrice ale acestuia,

precum [i de modul în care utilizatorii procesează informa]iile din tra-

fic în vederea luării unor decizii rapide [i corecte în trafic. În unele

]ări, inclusiv în Republica Moldova, se consideră că depă[irea vitezei

cu care circulă un vehicul poate fi separată în două tipuri de încălcări

(World Health Organisation, 2008) [i anume: depă[irea vitezei cu va-

lori mici, [i, respectiv, depă[irea vitezei cu valori mari. De asemenea,

se acceptă [i o „toleran]ă” ce variază până la 10 km/h depă[ire fa]ă

de limita de 50 km/h stabilită prin lege în localită]i sau 90 km/h în

afara acestora. Acest fapt este demonstrat [i de studiul de evaluare

a siguran]ei infrastructurii drumurilor din Republica Moldova (Euro-

RAP, 2010) unde se men]ioneaz` că viteza poate varia în funcţie de

tipul de vehicul, de comportamentul conducătorului auto, de aspec-

tele geometrice ale traseului, de condiţiile meteorologice, precum [i

de prezenţa altor participanţi la trafic [i, nu în ultimul rând, de mă-

surile de control ale vitezei prezente pe acel sector. Dacă în afara lo-

calită]ilor, această toleran]ă poate fi gestionată în mare parte prin

măsuri de preven]ie, în zona localită]ilor, această toleran]ă poate

cre[te exponen]ial pericolul producerii unor evenimente rutiere în ra-

port cu utilizatorii vulnerabili. Odată cu cre[terea vitezei de circula]ie

de la 30 km/h până la 50 km/h, probabilitatea de vătămare fatală a

unui pieton care intră în coliziune cu un vehicul cre[te de la 10% la

circa 80% (World Health Organisation, 2008). Astfel, abordarea te-

meinică a managementului vitezei, mai cu seamă în localită]ile line-

are, prin luarea unor măsuri eficiente de reducere a vitezei de circu-

la]ie a traficului, constituie cel mai important factor în siguran]a cir-

cula]iei. Managementul vitezei unui sector de drum trebuie să aibă

drept scop impunerea, pentru conducătorii auto, a unui regim de vite-

ză [i comportament în siguran]ă pentru to]i utilizatorii drumului,

aplicând  măsuri de preven]ie [i educa]ie (factorul om), constructive

[i tehnice (factorii drum, vehicul [i mediu). În acela[i timp, o abordare

doar în termeni restrictivi, este lipsită de eficien]ă, de aceea manage-

mentul vitezei trebuie să aibă în vedere analiza multi-criterială con-

dusă pe sectoare distincte de drumuri sau străzi.

Siguranța circulației în localitățile lineare

O localitate lineară se caracterizează prin aceea că este dispusă în

lungul unui drum public în tranzit, aceasta având în unele situa]ii [i

func]ii de stradă (Search Corporation, 2006, p. 7,8). Siguran]a cir-

cula]iei pe drumul public care traversează o localitate lineară trebuie

abordată mult mai minu]ios, din cauza percep]iei diferite a traficului

Stadiul actual privind siguranța circulației 
pe drumurile publice din Republica Moldova și măsuri de 
îmbunătățire a acesteia

Drd. Ilie BRICICARU,

Universitatea Tehnică „Gheorghe Asachi”, 

Ia[i, Facultatea de Construc]ii [i Instala]ii
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local [i al celui de tranzit, elementul cheie fiind reducerea vitezei de

circula]ie \n trafic [i interac]iunea dintre vehiculele în tranzit în raport

cu utilizatorii vulnerabili ai drumului. Astfel, pe drumul în tranzit din

aceste localită]i este necesară abordarea separată [i în comun a sec-

toarelor de intrare în localitate, a zonelor dintre intersec]ii [i a inter-

sec]iilor propriu-zise. De asemenea, sectoarele ce traversează zonele

comerciale, precum [i zonele de traversare a pietonilor [i bicicli[tilor

sau cele de sta]ionare a autobuzelor trebuie tratate separat [i în co-

mun. Cel mai important obiectiv al managementului traficului îl con-

stituie reducerea vitezei de circula]ie la intrarea în localitate [i men-

]inerea acestei viteze în intersec]ii [i în zonele de aglomera]ie pie-

tonală, informarea corectă [i coerentă a participan]ilor la trafic în

acest sens fiind  esen]ială. 

Studiu de caz

D.N. M2 Chi[inău – Soroca – frontiera cu Ucraina

În cele ce urmează se prezintă un studiu de caz semnificativ pri-

vind analiza siguran]ei circula]iei rutiere pe Drumul Na]ional M2 Chi-

[inău–Soroca–frontiera cu Ucraina. În conformitate cu Fig. 1 [i res-

pectiv Fig. 2, acest drum une[te capitala Republicii Moldova, ora[ul

Chi[inău, cu frontiera Ucrainei spre nord-vest (localitatea Cosău]i din

raionul Soroca) [i are o lungime de circa 170 km. Pe parcursul său,

drumul se intersectează cu alte nou` drumuri de importan]ă na]io-

nală, având amenajate 10 intersec]ii cu acestea, dintre care cinci de-

nivelate, intersec]ia denivelată cu DN R14 Băl]i – Sărăteni aflându-se

în stadiul de construc]ie. În zona ora[ului Orhei, drumul traversează

râul Răut. Profilul transversal al drumului variază pe întreg parcursul,

cu sectoare avånd până la trei benzi de circula]ie pe sens, iar ca pro-

fil longitudinal, întreg parcursul drumului este amplasat pe teren delu-

ros. Îmbrăcămintea rutieră este din beton asfaltic. Pe parcursul anilor

2010 – 2013 au fost reabilitate primele sectoare de drum în lungime

de 70 km, celelalte sectoare de aproximativ 100 km, de la intersec]ia

denivelată în construc]ie (trecere superioară) cu D.N. R14, până la

intersec]ia cu D.N. R7 Soroca - Râ[cani - Coste[ti - frontiera cu Româ-

nia (centura ora[ului Soroca), aflându-se în prezent în faza de rea-

bilitare. În Republica Moldova, limita de viteză în localită]i este de 

50 km/h, iar în afara localită]ilor de 90 km/h, fără a se lua în consi-

derare condi]iile specifice drumurilor, starea tehnică a acestora [i

numărul benzilor de circula]ie pe sens.

A[adar, se impune ca, pe întreaga re]ea [i implicit pe acest drum,

să se analizeze [i să se creeze un management nou al vitezei, con-

form tuturor rigorilor de siguran]ă, confort [i cost-beneficiu, în vede-

rea îmbunătă]irii siguran]ei circula]iei [i totodată să influen]eze pozitiv

comportamentul conducătorilor auto. În acest scop, s-a selectat în

vederea analizei detaliate a siguran]ei circula]iei sectorul de drum de

la km 16+000 [i km 18+000 în zona localită]ii Ratu[ din raionul Criu-

leni. Pe acest sector s-a înregistrat cea mai mare concentrare a acci-

dentelor rutiere din Republica Moldova, marea majoritate fiind acci-

dente cu implicarea pietonilor.

Fig. 1 - D.N. M2 Chi[inău - Soroca-frontiera cu Ucraina 

(D.N. M2, 2014)

Fig. 2 - Sectorul de drum ce traversează satul  Ratu[, 

km 16-18 (D.N. M2, km 16 - 18, 2014 )

Conform ultimului recensământ al popula]iei, localitatea Criuleni

are o popula]ie de 1.226 locuitori (http://localitati.casata.md) [i este

amplasată pe partea stângă a sensului de mers a drumului. Distan]ele

de parcurs din această localitate sunt de circa 40 km până la Criuleni

[i, respectiv, de 16 km până în Chi[inău. Circa 30% din popula]ie lu-

creaz` în ora[ul Chi[inău [i acest fapt influen]ează semnificativ fluxul

de transport în/din localitate. Având în vedere că localitatea este tra-

versat` de acest drum, majoritatea celor ce î[i desfă[oară activită]ile

în ora[ul Chi[inău sunt prelua]i de transportul public în tranzit, iar o

altă parte a cetă]enilor se deplasează cu mijloace de transport per-

sonal sau de ocazie din localitate sau din localită]ile învecinate Micău]i

[i Drăsliceni. În afară de fluxul mare de pietoni, în zonă există [i pro-

blema traversării drumului de c`tre animalele domestice, care sunt

scoase la pă[unat în zonele amplasate pe partea opusă a drumului. 

Pe parcursul anului 2012, pe acest sector de drum (500 m), au avut

loc [apte accidente rutiere grave, în care patru persoane au decedat

Fig. 3 - Aspecte  privind sectorul de drum D.N. M2, km 16-18, după reabilitare
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(dintre care, trei pietoni) [i altele cinci au fost rănite grav, accidentele

fiind concentrate în zona km 18+000 – 18+500. Ca urmare a finalizării

reabilitării acestui sector de drum în anul 2013, (Fig. 3), administrato-

rul drumului a aplicat mai multe solu]ii de îmbunătă]ire a siguran]ei

circula]iei, optând pentru semaforizarea intersec]iei ca măsură de si-

guran]ă pentru pietoni [i  amplasarea unui parapet metalic de separa-

re a sensurilor de circula]ie. În vederea selectării unei solu]ii eficiente,

au fost folosite tehnici de stimulare în grup [i s-a organizat o [edin]ă

de brainstorming cu un grup de studen]i care studiază infrastructura

rutieră din cadrul Universită]ii Tehnice a Moldovei, departamentul de

Căi Ferate, Drumuri [i Poduri.

Luând în considerare recomandările tehnice în vigoare (Search

Corporation, 2006) s-a apreciat că măsurile ini]iale aplicate ar trebui

îmbunătă]ite, sau chiar modificate.  Astfel, în cadrul [edin]ei de brain-

storming s-a efectuat analiza solu]iilor tehnice de îmbunătă]ire a sigu-

ran]ei utilizatorilor vulnerabili în zona intersec]iei, fără a afecta însă

negativ fluen]a circula]iei. Pe baza analizei prelucrării critice, a filtră-

rii, combinării [i modificării ideilor emise la [edin]a de brainstorming,

au fost dezvoltate mai multe solu]ii, având în vedere multitudinea de

probleme expuse de participan]i [i necesitatea abordării coerente a

următoarelor obiective:

1) reducerea vitezei traficului prin semnalizare verticală [i ori-

zontală la intrările în localitate;

2) lărgirea lă]imii benzii mediane, cu posibilitatea modificării

acesteia în zona intersec]iei [i trecerii pentru pietoni, contribuind ast-

fel la reducerea vitezei traficului pe întregul sector;  

3) reproiectarea intersec]iei, prin excluderea din schemă a se-

mafoarelor, transferul trecerii pietonale [i reamenajarea acesteia, pre-

cum [i separarea de traficul de bază a virării la stânga, spre localitate.

Amplasarea trecerii pentru pietoni a fost studiată [i realizată con-

form tehnicii de analiză multi-criterială, avându-se în vedere urmă-

toarele criterii (Bobancu S., 2005):

❏ costurile de amplasare (criteriu CA); 

❏ confortul pentru pietoni (criteriu CP);

❏ siguran]a utilizatorilor vulnerabili (criteriu UV);

❏ siguran]a rutieră a [oferilor (criteriul S{);

❏ fluidizarea traficului (criteriul FT);

❏ siguran]a în zona mediană (criteriul ZM);

❏ siguran]a în zonele de acostament a drumului (criteriul ZA);

❏ siguran]a în intersec]ie (criteriul SI);

❏ intrarea/ie[irea în/din localitate (criteriul IL);

❏ vizibilitatea [i perceperea intersec]iei (criteriul VP).

Pentru determinarea ponderii fiecărui criteriu în parte (Ncrt), s-au

comparat diversele criterii între ele (1), studiul fiind condus conform

celor men]ionate în Tabelul 2, de mai jos:

Punctele acumulate pentru fiecare criteriu au fost însumate pe 

orizontală, stabilindu-se nivelul fiecărui criteriu în parte. Astfel, cri-

teriul de siguran]ă al traversării pietonilor a acumulat cel mai mare

punctaj, iar cel mai mic punctaj fiind acumulat de criteriul costului de

amplasare.

Coeficientul de pondere γi s-a calculat folosind rela]ia 1.1 FRISCO

de mai jos:

unde:

γi - coeficient de pondere

ρ - suma punctelor ob]inute (pe linie) de elementul luat în calcul

Δρ - diferen]a dintre punctajul elementului luat în calcul [i punc-

tajul elementului de la ultimul nivel

m - numărul criteriilor surclasate (depă[ite din punct de vedere al

punctajului) de către criteriul luat în calcul

Ncrt - numărul de criterii considerat

Δρ1 - diferen]a dintre punctajul elementului luat în calcul [i punc-

tajul primului element (rezultând o valoare negativă)

În continuare au fost analizate trei variante de solu]ii care vizează

siguran]a utilizatorilor vulnerabili [i anume : 

- Varianta (a): trecere pentru pietoni în loca]ia existentă în pro-

iect;

- Varianta (b): trecere pentru pietoni reproiectată după inter-

sec]ie (pe direc]ia de mers);

- Varianta (c): trecere pentru pietoni reproiectată până la inter-

sec]ie (pe direc]ia de mers).

Rezultatele acestei analize sunt specificate în Tabelul 3 de mai jos.

Tabelul 3. Identificarea variantelor de solu]ii

Pentru fiecare din variantele studiate, s-a stabilit coeficientul de

importan]ă aferent fiecărui criteriu analizat (Tabelul 4):

Tabelul 2. Clasamentul [i ponderea criteriilor de analiză multi-criterială
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|n final, rezultă că amplasarea trecerii pietonale în varianta (b),

care implică reamplasarea acesteia după intersec]ie pe direc]ia de

mers, constituie cea mai eficientă solu]ie. 

Solu]iile propuse [i modalitatea de realizare 

Ca principiu general, s-a stabilit reducerea vitezei de circula]ie [i

implicit a riscului de tamponare, începând cu intrările în localitate,

continuând cu zona până la intersec]ie [i respectiv, asigurarea tre-

cerii în siguran]ă a drumului de către utilizatorii vulnerabili. Prin aces-

te măsuri, conducătorii auto sunt con[tientiza]i de faptul că intră

într-o localitate [i că urmează să traverseze o zonă circulată intens de

participan]i vulnerabili la trafic. Aceste măsuri vizează axa pe sensul

de mers spre Nord. Pericolele tamponărilor frontale [i de derapaj de

pe partea carosabilă au fost eliminate doar par]ial prin montarea unui

parapet metalic de separare a fluxurilor de transport, acesta având [i

rolul de a împiedica traversarea de către pietoni în afara zonei de tre-

cere semnalizată.

În zona intrării în localitate din direc]ia Sud, drumul, având trei

benzi de circula]ie pe sens, prezintă o situa]ie favorabilă majorării

vitezei de circula]ie datorită lipsei construc]iilor pe partea dreaptă.

Semnificaţia indicatorului de intrare în localitate are un impact mai

mic şi informaţia acestuia este mai greu de perceput comparativ cu

cea a unui indicator de restricţie. Astfel, pentru a informa utilizatorul

despre viteza maximă admisă, un indicator cu limita de viteză ar

putea fi mai eficient decât indicatorul cu denumirea localităţii (Search

Corporation, 2008). Astfel în leg`tură cu Fig. 4, se recomandă ca am-

plasarea indicatoarelor să se facă împreună, inclusiv pe parapetul de

pe banda mediană a drumului, având în vedere că sunt marcate dou`

benzi de circula]ie pe sens cu o lă]ime de 3,75 m [i o bandă de urgen-

]ă cu lă]imea ce depă[e[te 2,5 m, pentru a avea vizibilitate sigură în

cazul aglomerării fluxurilor de intrare în localitate.

În acela[i context, se recomandă ca la o distan]ă de 150 – 250 m

de indicatoarele de intrare în localitate, să se  amplaseze un alt indi-

cator de restric]ie de 70 km/h, pe parapetul de pe banda mediană.

Semnalizarea verticală trebuie amplificată [i de cea orizontală (mar-

caje), cu aplicarea pe fiecare bandă de circula]ie în sensul de mers a

marcajelor de restric]ie a vitezei, de la 70 [i, respectiv, 50 km/h [i a

benzilor rezonatoare în zona de restric]ie a vitezei la 50 km/h (in-

trarea în localitate), cu grosimea de 15 mm, în modul indicat de SR

1848-7:2004, armonizat [i în Republica Moldova. Aplicarea acestor mă-

suri vor ajuta conducătorul auto să realizeze necesitatea reducerii

vitezei de circula]ie în localitate, prin crearea zonei intermediare de re-

ducere a vitezei până la indicatorul de intrare în localitate, având în

vedere faptul că profilul transversal al păr]ii carosabile în această zonă

motivează, dar [i într-o mare măsură [i provoacă accelerarea. Aceea[i

solu]ie de aplicare a marcajelor rezonatoare [i indicatoare de restric-

]ie a vitezei de 50 km/h se recomandă să se aplice [i în imediata apro-

piere de intersec]ie. Totodată, în zona intermediară de 600 m este ne-

cesar să se adopte unele măsuri de impunere a vitezei de 50 km/h, iar

o modalitate eficientă pentru aceasta ar putea fi „[icanarea” traficului.

Având în vedere că pe acest sector de drum există deja instalat para-

petul metalic de protec]ie, simetric pe întreg sectorul, nu ar fi oportu-

n` schimbarea amplas`rii acestuia până în intersec]ie. Pentru conso-

lidarea măsurilor de siguran]ă se recomandă reducerea lă]imii benzilor

de circula]ie prin aplicarea unor marcaje termoplastice, respectiv asi-

gurarea unui culoar de virare la stânga pentru vehiculele ce se depla-

sează în localită]ile Ratu[, Drăsliceni, Logăne[ti [i Micău]i, pe drumul

local L440 M2 - drum de acces spre satul Micău]i (Logăne[ti) [i L357

Ratu[-Drăsliceni. De asemenea, se recomandă ca în zona intersec]iei

să se amplaseze trotuare pentru pietonii.

Tabelul 4. Coeficientul de importan]ă [i clasamentul final

Figura 4 - Dispunerea semnalizării rutiere în vederea 

reducerii  vitezei de circula]ie la intrarea în localitate
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Cea de-a treia bandă marginală-dreapta, construită pe sensul 

de mers atât spre Nord, cât [i spre Sud (până la intersec]ie în sen-

sul de mers), creează puncte de conflict în intersec]ie [i nu favori-

zează fluen]a, nici siguran]a circula]iei. Pe direc]ia Nord, virarea la

dreapta pe un culoar separat nu este justificată, deoarece pe această

direc]ie drumul este fără acces, iar pentru intrare-ie[ire în benzinărie,

în zona localită]ii [i în particular în intersec]ie, o asemenea bandă

creează doar nesiguran]ă. 

Prima trecere pentru pietoni a fost amplasată direct pe insula de

intersectare cu drumul de virare la dreapta care, îmbinată cu ben-

zinăria, pia]a improvizată imediat după intersec]ie [i semaforul,

creează confuzie [i puncte de pericol, în special pentru pietoni. 

Amplasarea sta]iilor de oprire pentru transportul public trebuie 

realizată în concordan]ă cu cerin]ele fluxurilor de pietoni. În acest

sens se recomandă modificarea modalită]ii de circula]ie în inter-

sec]ie, conform Figurii 5, urmărindu-se realizarea următoarelor obiec-

tive:

• restrângerea spa]iului de deplasare a pietonilor în zona inter-

sec]iei;

• asigurarea măsurilor de siguran]ă pentru pietoni cu costuri re-

duse [i eficien]ă mult mai mare;

• prevenirea accidentării pietonilor în apropierea intersec]iei;

• excluderea par]ială a punctelor de conflict pentru conducătorii

auto în raport cu pietonii.

Riscul ca oprirea pentru transportul public de pe direc]ia de mers

spre Nord să creeze probleme pentru traficul de bază este minim,

deoarece fluxul de pasageri din satul Ratu[ pe D.N. M2 există pe di-

rec]ia spre Chi[inău, mai pu]in invers, din motivul că spre această lo-

calitate transportul public de persoane pe ruta Chi[inău-Ratu[ [i în

localită]ile Drăsliceni [i Micău]i este bine dezvoltat. 

Transferul trecerii pentru pietoni după intersec]ie, anume pe sen-

sul de dus, va exclude [i punctele de conflict de tip U a autovehi-

culelor, sporindu-se astfel siguran]a pietonilor. De asemenea, ame-

najarea [i semnalizarea circula]iei în localitate, în apropierea [i, re-

spectiv, la trecerea de pietoni se recomandă să se realizeze prin

măsuri-tip. Semaforul construit în intersec]ie, din punct de vedere a

siguran]ei pietonilor este eficient, cu excep]ia modului de ampla-

sament în raport cu trecerea pietonală de pe drumul de acces

dreapta. În contextul dat, o solu]ie mult mai eficientă este prezenta-

tă în Fig. 6. 

Fig. 6 - Amenajare trecere pentru pietoni de tip „Pelican”

De asemenea, având în vedere că sectorul prezintă o concentrare

ridicată a accidentelor de circula]ie, se recomandă să se amplaseze un

panou de avertizare, conform Fig. 7, acesta având atât rol de aten-

]ionare, cât [i de con[tientizare asupra riscului ridicat de accidente

pentru pietoni.

Figura 7 - Semnalizare punct negru

În sensul sistematizării traficului către localită]ile indicate mai sus,

se recomandă  administrarea semnalizării de orientare pe sector, pre-

semnalizând corect [i eficient direc]iile spre aceste localită]i, astfel

cum e indicat în  Fig. 8.

Fig. 5 - Dispunerea amenajărilor în vederea sporirii siguran]ei rutiere în intersec]ie
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Concluzii

• Reducerea vitezei de circula]ie în localită]ile lineare are o impor-

tan]ă primordială pentru eliminarea punctelor negre de pe drumuri.

În acest context nu întotdeauna doar aplicarea unor solu]ii costisi-

toare, poate conduce la rezultate semnificative.

• Este foarte important ca orice punct negru de pe re]eaua ru-

tieră să fie analizat [i tratat în baza fi[elor accidentelor rutiere înre-

gistrate în loca]ia dată. Dacă în cadrul investiga]iei la fa]a locului a

acestora au fost colectate toate datele [i informa]iile relevante, inclu-

siv cu referire la situa]ia rutieră, mediu [i vehicul, există toate pre-

mizele ca să fie stabilită solu]ia optimă pentru înlăturarea pericolului.

• Aten]ionarea [i informarea corectă a utilizatorilor de drum con-

stituie un element foarte important când se abordează problema sigu-

ran]ei circula]iei în intersec]ii [i zonele adiacente acestora. Măsura [i

modul în care este redată informa]ia în aceste loca]ii este direct de-

pendentă de capacitatea de a permite percep]ia acestor informa]ii în

timp util [i luarea deciziilor corecte în circula]ie. 
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Fig. 8 - Semnalizarea de orientare pe direc]ia Nord

S.U.A.:
Forumul femeilor din construcții

Potrivit revistei americane „BETTER

ROADS”, două mari grupuri de construcţii

din Buffalo au format un forum dedicat fe-

meilor care lucrează în construcţii, inclusiv

în domeniul infrastructurii rutiere. Un recent

Raport al „Buffalo News” invită să participe

la acest forum patroni de firme, angajaţi,

consultanţi, furnizori de servicii etc. Foru-

mul are ca membri fondatori liderii de sex

feminin ai Bursei de Construcţii din Buffalo

ai „Western New York”, „Niagara Frontier

Chapter” şi „Construction Financial Mana-

gement Association”. Există mai multe fe-

mei în domeniul construcţiilor decât s-ar

putea crede, a declarat Karen Antonelli,

partener specializat în construcţii la „Chi-

ampou Travis şi Kershner”. Considerată o

afacere şi o profesie exclusiv masculină,

piaţa construcţiilor dispune acum de femei

proprietare de firme, personal super califi-

cat de sex feminin şi nenumărate oportu-

nităţi de afaceri pentru viitor. Reuniunile

acestui forum (următoarea va avea loc în

aprilie a.c.) pregătesc femeile pentru o im-

plicare şi mai profundă în acest domeniu.

Argentina:
tunelul „Agua Negra” 

Recent, autorităţile argentiniene au re-

început discuţiile privind construcţia unui

tunel rutier („Agua Negra”), între Argen-

tina şi Chile. Cele două tuneluri, cu o lun-

gime de 13,9 km fiecare, au rolul de a con-

solida legăturile comerciale dintre cele două

ţări, legând provincia Argentina San Juan cu

regiunea Chile Coquimbo. Interesate să

participe la licitaţia acestui proiect sunt

numai puţin de 23 de mari companii din

S.U.A., China, Italia, Brazilia, Coreea, Ar-

gentina şi Chile. Pentru realizarea accesului

la tunel se vor construi 50 de km de drum

şi vor fi modernizate aeroporturile din re-

giune. Cele două tuneluri vor asigura un

transport rapid şi sigur între două ţări. Ac-

tualul drum („Agua Negra Pass”) este situat

la altitudinea maximă de 4.765 m deasupra

nivelului mării (în zona argentiniană).

Marea Britanie:
Pod din plastic 

În U.K. a fost construit primul pod din

materiale reciclate din plastic, capabil s` su-

porte vehicule grele de marf`. Cu dou` 

deschideri individuale de 9 m lungime, el

este considerat a fi cel mai mare pod con-

struit din plastic reciclabil. Podul traversea-

z` råul Tweed, \n Scottish Borders.

FLASh
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Utilajele Wirtgen Group pregătesc terenul
pentru dezvoltarea afacerilor de succes

Riva GmbH se extinde. Firma de inginerie, care a lăsat mărturie

în Germania piesele sale, fiind printre altele implicată în restaurarea

Reichstag-ului din Berlin [i în proiectarea de Potsdamer Platz, pro-

duce faţade pentru clădiri, în principal pentru export în ţările arabe [i,

în special, pentru familia regală saudită.

Ca urmare a câ[tig`rii unor contracte importante până în 2012,

extinderea halei de producţie cu 9.000 de mp s-a dovedit insuficientă.

Prin urmare, compania a decis să construiască o nouă hală de pro-

ducţie cu 15.000 mp [i o clădire administrativă, proiectele fiind fina-

lizate până la sfâr[itul anului 2014.

Karl Fischer GmbH & Co. KG a ales stabilizarea solului

Primul obstacol întâlnit a fost terenul insuficient de stabil pen-

tru realizarea construcţiei. Riva GmbH a desemnat compania Karl 

Fischer GmbH & Co. KG pentru a realiza lucrările de terasament. Ast-

fel, constructorul a avut de ales între a realiza construcţia pe zona de

50.000 mp pe terenul instabil sau a stabiliza stratul de sol. {eful de

proiect, Max Bachteler de la Fischer Weilheim, a decis împreună cu

clientul să apeleze la cea mai simplă [i economică soluţie, în acest

context: stabilizarea solului cu tehnologii Wirtgen Group. „Apelând la

această soluţie, pentru a pregăti terenul pentru noua construcţie, nu

doar am economisit timp [i am redus costurile, dar am obţinut o cali-

tate bună a solului, pentru o fundaţie puternică. Distribuitorul de liant

Streumaster, stabilizatoarele de sol Wirtgen [i rulourile compactoare

Hamm au făcut o echipă perfectă, cei 100.000 de metri cubi de pă-

mânt stabilizaţi reprezentând un volum mai mult decât corect”.

Streumaster SW 16 MC pune bazele 

Pentru această aplicaţie, constructorul a ales un distribuitor de liant

SW 16 MC. Montat pe o suprastructură cu trei axe, echipamentul dis-

pune de un sistem de alimentare şi răspândire a liantului controlat elec-

tronic, capacitatea rezervorului pentru materialul de răspândire fiind

de 16 mc. Zilnic, până la 10 camioane cu liant au putut fi procesate,

sistemul de cuplaj rapid crescând performanţele [i u[urinţa în mane-

vrare. În total, 6.000 de tone de liant au fost împră[tiate pe [antie-

rul din Backnang. Aplicarea [i distribuirea liantului - în acest caz, var

alb fin - se face controlat electronic. Sistemul de control inteligent 

Ing. Florin CRĂCIUN,

WIRTGEN România

La extinderea spaţiului de producţie al companiei Riva

GmbH din Backnang, constructorul utilizează un stabilizator

de sol Wirtgen WR 200i, în asociere cu doi cilindri tambur

Hamm [i un distribuitor de liant Streumaster SW 16 MC, pen-

tru lucrări de stabilizare a solului.
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nu este necesar` autoriza]ie special` de transport
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coordonează perfect elementele componente - transportorul, [necurile

transversale, alimentatorul [i terminalul de control, astfel încât să se

obţină o răspândire a liantului de înaltă precizie. Datorită efectului unic

de auto-cur`]are a supapelor rotative, pe toată durata proiectului, pre-

cizia [i performanţa de lucru au fost constante ale operaţiunilor de

răspândire a liantului. Umplerea distribuitorului se face fără praf, da-

torit` instalaţiei de desprăfuire automate, astfel că mediul [i celelalte

echipamente de pe [antier nu sunt afectate în vreun fel.

Wirtgen WS

250 [i WR 200i

deschid calea

Pentru omogeni-

zarea [i stabilizarea

solului, Fischer Weil-

heim a apelat la un

stabilizator tractabil

WS 250. Compania

mai deţine în flota sa

alte trei echipe for-

mate din distribui-

toare de liant [i sta-

bilizatoare. Avanta-

jul oferit de către

modelul WS 250 este

evident: un cap trac-

tor poate deveni în

doar câţiva pa[i 

simpli un stabiliza-

tor perfect pentru

soluri. WS 250 este

ideal pentru proiec-

tele de construcţii

mici [i medii. Însă,

cu cât suprafaţa este

mai mare, cu atât

echipamentul trebuie

să fie mai puternic.

Astfel, echipa con-

structorului Fischer

Weilheim a decis să

testeze [i alte echi-

pamente Wirtgen,

optând pentru mo-

delul WR 200i, reci-

clator la rece [i sta-

bilizator de sol, din

gama de ma[ini autopropulsate dedicate omogenizării [i stabilizării

solurilor, Wirtgen WR. „Modelul compact 200i, ca de altfel întreaga

gamă WR, se remarcă prin performanţele de lucru, calitate ridicată a

mixării, chiar [i pe cele mai dificile soluri, capabilităţi off-road excelen-

te, numeroase funcţii automate [i comenzi ergonomice”, spune Holger

Merkle, declarându-se impresionat. „Cabina spaţioasă oferă vizibilitate

de jur-împrejur, iar utilizarea comenzilor este intuitivă. Operatorul are

întotdeauna controlul asupra procesului de lucru”. La o adâncime ma-

ximă de 50 cm, WR 200i mixează omogen solul [i liantul, rezultând o

bază rezistentă la tracţiune, compresie [i forfecare. Cu cei 435 CP, o

lăţime de lucru de 2 m [i o adâncime de 50 cm, modelul WR 200i a reu-

[it performanţa de a stabiliza zilnic 8.000 mp de sol. După încheierea

testelor, project-managerul a fost mulţumit de rezultate: „echipamen-

tul are performanţe de lucru ridicate, dar în acela[i timp raportează un

consum redus de combustibil, fiind astfel foarte economic. Rezultatul

final m-a convins de calitatea acestui utilaj”.

Hamm oferă tu[a finală

Pentru o compactare perfectă, la finalul lucrării, echipa construc-

torului a ales să folosească doi cilindri compactori de sol Hamm. În

timp ce un cilindru compactor cu picior de oaie, model 20i H, a reali-

zat primele treceri, un al doilea cilindru finalizează procesul de com-

pactare. Cu articulaţie pendulară în 3 puncte, cilindrii compactori

Hamm au fost, ca de obicei, u[or de manevrat, oferind în acela[i timp

[i o stabilitate optimă. Rezultatul a fost impresionant, aliniindu-se

celorlalte echipamente utilizate în timpul acestei lucrări. 

Constructorul Karl Fischer, 

mulţumit de evoluţia proiectului 

La final, constructorul a apreciat pozitiv proiectul de la Backnang.

„Proiectul a fost un succes datorită logisticii [antierului bine planifi-

cate, proceselor de lucru bine coordonate [i utilizării echipamentelor

potrivite", spune [eful de proiect.
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Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

(continuare din num`rul trecut)

înlocuirea contrafişelor

Pentru executarea reparaţiilor s-au prevăzut următoarea eşa-

lonare: 

ETAPA 1

• Introducerea în secţiunea transversală a unor tiranţi la nivelul

traverselor superioare şi mediane, cu \ntinzători prin filetare stânga-

dreapta, pentru readucerea contrafişelor în planul normal şi împiedi-

carea pierderii stabilităţii generale prin deplanare. Efortul de întindere

în tirant s-a limitat la valoarea de o tonă, efort de compresiune pen-

tru traversele de lemn, cu rolul de a împiedica dezvoltarea deplasă-

rilor în sens transversal;

• Contrafişele din deschiderea 01 şi deschiderea 06, cele mai afec-

tate de fenomenul de putrezire, vor fi primele care se vor schimba.

Pentru siguranţă, s-a prevăzut ca efortul de compresiune, pe zona

manifestării fenomenului de deteriorare datorită putrezirii, să fie pre-

luat prin manşonare cu tole metalice; 

• Procurarea de material lemnos, din esenţă de brad uscat, pe cale

naturală, până la atingerea gradului de umiditate optimă, lemn striat,

necesar înlocuirii tuturor contrafişelor din elementele structurale;

• Depozitarea materialului în spaţii închise şi prepararea materia-

lului lemons prin tratarea profundă a materialului lemnos, pentru con-

trafişe, prin îmbibare, după metoda de băi alternative calde şi reci, în

soluţiile prevăzute în vederea protejării;

• Materialul lemnos pentru contrafişe trebuie să fie dintr-o bu-

cată, fără îmbinări pe lungimea lor.

Ing. Sabin FLOREA 

Expert, Verificator Poduri

Fig. 183 - Podul de lemn peste râul Tisa, la Sighetu Marmaţiei.

Pregătirea materialului lemos, lemn striat, selectat, prelucrat şi pregătit pentru tratamente. (Foto, A. Tiberiu, 2008)
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Observa]ii:  pentru substanţele fungicide s-a cerut îndeplinirea ur-

mătoarelor condiţii:

• să fie toxice pentru insecte şi ciuperci,

• să nu fie toxice pentru om şi animale,

• să aibă acţiune de lungă durată,

• să nu reducă rezistenţele lemnului şi să nu-i mărească inflama-

bilitatea,

• să nu favorizeze coroziuneea metalului cu care lemnul va veni

în contact.

ETAPA 2

Executarea \nlocuirii contrafişelor de lemn prin executarea lu-

crărilor în următoarea succesiune:

❏ Deschiderea i:

• devierea provizorie a albiei din deschidere;

• montare palei în dreptul fiecărui tirant (trei palee provizorii);

• preluarea tensiunilor din tiranţi pe reazemele provizorii de pe

palei cu prese hidraulice de 30 t.

❏ Deschiderea i+1 „Presupunem că în deschiderea i+1

paleele, operaţiunile de mai sus din deschiderea i sunt execu-

tate”:

• demontarea contrafişelor în succesiunea:

a) contrafişele superioare;

b) contrafişele inferioare;

• transportul lor în atelierul din organizare;

• înlocuirea contrafişelor existente cu contrafişe noi din materi-

alele prelucrate în etapa 1; 

• transportul şi remontarea lor în succesiunea:

a) contrafişele inferioare;

b) contrafişele superioare;

• demontarea paleelor şi montarea lor în altă deschidere sau în

depozitul antreprenorului.

Fig. 184 - Podul de lemn peste râul Tisa, la Sighetu Marmaţiei.

Contrafişele înlocuite în deschiderile 1 şi 2. Maistrul Iuliu GAL. (Foto, A. Tiberiu, 2008)

Fig. 185 - Podul de lemn peste râul Tisa, 

la Sighetu Marmaţiei.

Fază de lucru la înlocuirea contrafişelor din deschiderea 2.

(Foto, A. Tiberiu, 2008)
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De asemenea, trebuie să se realizeze în timp o protecţie hidrofobă

a podului prin acoperire, fie în soluţie individuală a fiecărei contrafişe,

fie acoperire generală, păstrând arhitectura dominantei locale, cu uti-

lizarea unor panouri prefabricate din şindrilă.

Mai sunt necesare:

• sablarea şi revopsirea pieselor metalice existente la noduri;

• instituirea şi prevederea sumelor necesare pentru întreţinerea

curentă în exploatare conform normelor în vigoare.

Executarea acestor lucrări, cu respectarea condiţiilor din standar-

dele şi normele în vigoare, pot prelungi viaţa podului cu cel puţin 

35 de ani.

Proiectul a fost elaborat de S.C. DRUM POD CONSTRUCT S.R.L.

Bucureşti director ing. Sabin FLOREA, şef de proiect ing. Marian

BORODI. Execuţia lucrărilor a fost asigurată de S.C. TIBOLIMP  S.R.L.,

înfiinţată în martie 1993, asociat unic ing. Tiberiu ANDREICU}, a cărui

amprentă o regăsim în fiecare element structural.

Alături de inimosul inginer, îl regăsim pe maistrul Iuliu GAL, un

meseriaş deosebit, a cărui deviză sună astfel: „ceea ce faci trebuie 

să-i placă şi Lui Dumnezeu”.

Fig. 186 - Podul de lemn peste râul Tisa, la Sighetu Marmaţiei.

Inginerul Tiberiu ANDREICU}, la încercarea podului cu convoi de autobasculante supraîncărcate, după terminarea operaţiilor

de înlocuire a contrafişelor. (Foto, A. Tiberiu, 2008)

Ca muncitori, a căror amprentă o regăsim în lucrările de refacere,

îi amintim pe următorii: Ioan HOLOVCIUC, Aurel POP, Gheorghe BAG,

Vasile INDRE [i alţii. Pentru partea tehnică, privind documentaţia, îl

menţionăm pe sing. Benyey SYBILLA. În final, nu pot fi trecute cu

vederea concursul şi sprijinul acordat de primăria Sighetu Marmaţiei,

prin doamna primar Eugenia GODJA, ec. Ioan BăRBUŞ şi ing. Aurel

CODREA.

Intervenţiile realizate au salvat lucrarea şi ne-au permis să pre-

zentăm imaginile de mai sus, la care nu trebuie să uităm că, pentru

prelungirea vieţii lucrării, trebuie să adoptăm soluţia unei protecţii

hidrofobe, soluţie care a demonstrat, pe teritoriul României, că po-

durile de lemn au putut fi menţinute în exploatare chiar [i peste o

sută de ani.

Credem că podurile din lemn se pot afla, bineînţeles, în „com-

petiţie” cu podurile din alte materiale de construcţie: metal, beton şi

beton armat. Dacă se iau în calcul proprietăţile lemnului ca materie

primă regeneratoare, atunci domeniul construcţiilor din lemn va

cunoaşte o dezvoltare viitoare înfloritoare. 

Pe 13 noiembrie 2012, am făcut o vizită la Sighetu Marmaţiei. Cu

ajutorul autorităţilor  locale am verificat cum se comportă podul după

trecerea timpului, patru ani de la terminarea refacerii contrafişelor.

Am rămas plăcut surprins să constat comportarea foarte bună a ele-

mentelor structurale de lemn.

Ne întristează de fiecare dată acţiunile reprobabile ale unor oa-

meni, dacă pot fi numiţi oameni, acei care fără motive desfac piuliţele

de la buloanele metric 20, elemente care asigură conlucrarea barelor
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Fig. 187 - Podul de lemn peste râul Tisa, la Sighetu Marmaţiei.

Podul, împreună cu muncitorii care au investit măiestrie în realizarea lui 

(Foto, S. FLOREA şi A. Tiberiu, 2008)

Fig. 188 - Podul de lemn peste râul Tisa, la Sighetu Marmaţiei.

Carosabilul podului de lemn peste râul Tisa, 

după refacerea contrafişelor, \n 2008. (Foto, B. Marian, 2008)
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în secţiune a contrafişelor, acţiuni care pot conduce la accidente gra-

ve. Acest lucru demonstrează necesitatea reviziilor zilnice, în cadrul

lucrărilor de întreţinere şi exploatare curentă ale podului.

Cu această ocazie, am participat, în ziua de 18 noiembrie 2012,

la festivitatea prin care podul istoric ce face legătura între România şi

Ucraina, prin Punctul de trecere a frontierei Sighetu Marmaţiei (Româ-

nia)-Solotvino (Ucraina), va purta numele Academicianului  Mihai POP

(1907 - 2000), folclorist şi etnolog, renumit cercetător al culturilor

din Sud-estul Europei. Festivitatea este răspunsul pe care actualul

primar al municipiului Sighetu Marmaţiei, Ovidiu NEMEŞ şi Consi-

liul local al Municipiului Sighetu Marmaţiei, întrunit în şedinţă ex-

traordinară vineri, 16 noiembrie, la ora 13.00, în Sala Transist a 

Primăriei, au decis în unanimitate

atribuirea numelui Academicianului

Mihai POP, podului istoric care face

legătura între România şi Ucraina, prin Punctul de trecere a frontierei

Sighet – Solotvino.

Profesorul Academician Mihai POP s-a născut acum 105 ani, la 18

noiembrie 1907, în satul Glod, comuna Strâmtura, el petrecându-şi o

bună parte a copilăriei şi adolescenţei la Apşa de Jos, unde tatăl său

a fost preot greco-catolic. Bucuria noastră, generată de adoptarea

unei astfel de decizii, este motivată de două aspecte :

• respectul pentru personalităţile care şi-au lăsat amprenta pe lu-

crare şi respectul pentru masa lucrătorilor a căror urmă o găsim în

fiecare element al structurii;

• podul (lucrarea de artă) de suflet, poartă imaginea gândirii pro-

prii a inginerului Ioan BLEDEA, fostul primar al municipiului Sighetu

Marmaţiei şi a arhitectului Gheorghe Radu STăNCULESCU, ambii rude

prin alianţă cu cel care a fost Academicianul Mihai POP.

(continuare \ntr-un num`r viitor)

Fig. 189 - Podul de lemn peste râul Tisa, la Sighetu Marmaţiei.

Gesturi reprobabile ale oamenilor care traversează podul în calitate de pietoni. Desfac piuli]ele de la buloanele metric 20,

care asigură conlucrarea elementelor structurale ale contrafişelor. (Foto, S. FLOREA, 2012) 

Fig. 190 - Podul de lemn peste râul Tisa, la Sighetu Marmaţiei.

Din 2013, Podul istoric „Academician Mihai POP” (Foto, S. FLOREA, 2012) 
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u trecut 25 de ani [i nu s-a f`cut mai nimic \n ]ara mea! Ba, 

s-a f`cut ceva: majoritatea fabricilor, uzinelor, \ntreprinderi-

lor s-au demontat, s-au demolat [i s-au dus la fier vechi. |n locul lor

au r`mas maidane sau, prin unele locuri, s-au construit supermar-

ket-uri, ansambluri reziden]iale, care, paradoxal, sunt pline, inclu-

siv parc`rile lor cu ma[ini scumpe.

Dar s` trec la subiect! S-a ditrus S.C.T.-ul, s-a distrus C.C.C.F.-

ul, \ntreprinderi-fanion \n construc]ia de drumuri, poduri [i c`i ferate; 

s-au diluat IPTANA [i IPCF-ul, INCERTRANS-ul. Oamenii au plecat,

cei mai \n vârst`, pensiona]i \nainte de vreme, cu fel de fel de ordo-

nan]e, cei mai tineri au plecat \n Occident, iar o mare parte formeaz`

osatura tehnic` a firmelor autohtone sau str`ine, sau a unor societ`]i

de proiectare private. P`cat este c` tinerii, care trebuiau s` fie acum

mari speciali[ti, lucreaz` prin Occident sau \n America, \n meseriile lor

sau recalifica]i. |ns`, acolo orice ar face, sunt emigran]i.

{i atunci, cine s` mai fac` acum strategii de dezvoltare \n dome-

niu, s` conduc` \ntreprinderi (\ntreprinderile sunt conduse de a[a-

zi[ii manageri, oameni cu „mer]anuri” sau „gipane”), cine s` fac`

proiectare sau cercetare?

Acum vreo dou` luni, m-a invitat la cin` un patron [i, printre al-

tele, se v`ita c` nu are muncitori califica]i, c` nu are ingineri pentru

conducerea poceselor de produc]ie sau proiectare tehnologic`. L-am

\ntrebat: „câ]i euro le dai salariu?” „|ntre 200 [i 400 la muncitori [i

\ntre 300 [i 800 la ingineri [i nu sunt mul]umi]i”.  Atunci,  iar l-am \n-

trebat: câ]i ucenici ai \n [colile de calificare proprii [i câte burse pl`-

te[ti  studen]ilor, pentru a nu mai avea grija traiului de zi cu zi ? A fost

foarte mirat c`-i pun o astfel de \ntrebare. Cum, s` pl`teasc` [i pe

urm` s` plece? Dar, i-am zis, lucrezi de 15 ani [i nu ai pl`tit nimic! Ia

s` pl`te[ti salarii \ntre 400 [i 1.200 de euro net, pentru muncitori [i

\ntre 800 [i 2.000 de euro pentru un inginer [i ai s` vezi c` nu mai

pleac`. Vrei s` pl`te[ti salarii de 10-20% din sumele pl`tite \n Ger-

mania [i oamenii s`-]i munceasc` ca acolo? Nu se poate! Se duc [i

strâng gunoie prin Germania [i tot câ[tig` 2.000-3.000 de euro. La fel

se \ntâmpl` [i \n proiectare iar \n cercetare nu mai spun, deoarece

aceasta aproape nu mai exist`.

Problema este c` \n ministere, \n companii, \n regii nu mai sunt

speciali[ti. Eu \n]eleg ca ministrul s` fie politic, s` nu fie de meserie,

dar trebuie s` aib` habar de câte ceva. Secretarii de stat, subsecre-

tarii de stat, directorii generali, directorii regionali, [efii de serviciu,

[efii de sec]ii trebuie \ns` s` fie oameni de meserie. Managerii ace[tia,

care nu sunt de meserie, s` mearg` \n domeniul privat, dac` sunt ca-

pabili. Cunosc problemele ministerului de aproape 50 de ani, dar ce

am auzit despre cei care sunt acum la conducere m-a l`sat f`r`

replic`: „ingineri” cu fel de fel de specialit`]i, mai pu]in \n specialit`]ile

de drumuri [i poduri sau c`i ferate. Au ajuns s` ocupe func]ii de con-

ducere preo]i, profesori de chimie sau de educa]ie fizic` [i chiar

prezentatori de mod`.

Cu mul]i ani \n urm`, mi-aduc aminte c`, directorul general de la

A.N.D. mergea de 3-4 ori pe an, pe principalele sectoare de drumuri

na]ionale, s` inspecteze starea acestora, iar directorii de regionale

f`ceau acest lucru de dou` ori pe lun`. Oare acum cine face aceast` 

inspec]ie?

Domnilor «Cadre mari de conducere» din acest sector, s` [ti]i c`

\n anul 1865, \n ROMÂNIA, s-a sim]it nevoia s` se \nfiin]eze {COALA

NA}IONAL~ DE PODURI {I {OSELE, prima form` de \nv`]`mânt teh-

nic superior, fiindc` avea nevoie ]ara de a[a ceva. {i acum, dup` 150

de ani, ne batem joc de ingineri. Pentru rela]ii externe, s` [ti]i c` sunt

mai buni inginerii de specialitate care [tiu una-dou` limbi str`ine.

V` dau un exemplu: {tefan Andrei a fost mul]i ani un foarte bun

ministru de externe [i era inginer constructor. 

Se spune c` sunt necesari economi[ti sau juri[ti la direc]iile de

fonduri europene, ei se pricep la contracte. V` spun c`, pentru asta,

e necesar s` te pricepi \n primul rând la meserie, iar pentru proble-

mele  juridice trebuie s` te asiste un jurist consult.

Trebuie s` se pun` cap`t, odat` pentru totdeauna, acestui dezm`]

cu fel de fel manageri [i speciali[ti \n nu [tiu ce fel de contracte sau

de consultan]i de aiurea, plati]i cu bani grei  de c`tre to]i românii.

Ajung 25 de ani de diletantism, ajunge cu experimentele acestea

proste[ti, ajunge cu cheltuirea banilor pe studii de prefezabilitate [i de

fezabilitate, cu vorb`rie mult` [i treab` pu]in`. Ne-am s`turat!

«Vrem o ]ar` ca afar`»! Iar pentru aceasta, trebuie s` avem

[i noi la drumuri [i poduri, \n toate activit`]ile, „OMUL  POTRIVIT,

LA  LOCUL POTRIVIT’’!...

Omul potrivit, la locul potrivit
Ing. Ioan URSU

A

BtR

• Instruc]iuni tehnice privind metodologia de determinare a rugozit`]ii drumurilor cu

ajutorul echipamentului „GRIPTESTER MK2” [i

• Instruc]iune tehnic` privind metoda seminedistructiv` prin smulgere de pe su-

prafa]` pentru determinarea aderen]ei membranelor hidroizolatoare [i a pro-

tec]iilor anticorozive cu dispozitivul tip DYNA Z16E

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. 5 al BTR pe 2014, care cuprinde:
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Calafat - Vidin
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