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ordura. Eterna poveste. Se stric` prea des. Se schimb` prea des.

De ce este din piatr`? Este foarte scump`! Nu se poate f`r`? Fac

[i eu ca rabinul de la Buhu[i [i am s` dau dreptate la toat` lumea, dar

am s` dau [i câteva explica]ii din experien]a proprie. Dar mai \ntâi am

s` redau mai jos câteva defini]ii din „DEX”, care se potrivesc la dome-

niul nostru de activitate: 1) Zona care \nconjoar` marginea unui obiect

cu o stuctur` diferit` de a acestuia; 2) Zona de la marginea dinspre

partea carosabil` a trotuarului; 3) Margine a unui obiect, f`cut` din alt

material pentru protejare sau \nfrumuse]are; 4) Banda \ngust` din

blocuri de piatr`, care m`rgine[te trotuarele; 5) Margine a unui obiect,

f`cut` dintr-un material mai rezistent, pentru a-l proteja.

Pân` pe la sfâr[itul anilor ‘70, când se montau borduri mici de

10/12 la marginea carosabilului de la drumuri na]ionale, era o zical`

„dup` montarea bordurii, drumul este pe jum`tate gata”. Bordura se

monta pe o funda]ie din

beton [i pân` \n spa-

te, direct pe macadam,

\naintea turn`rii asfaltu-

lui. Zona de contact \n-

tre asfalt [i bordur` se

amorsa bine cu pensula

cu bitum t`iat (\n zilele

noastre, am v`zut [i si-

tua]ii când se montau

bordurile dup` turnarea

asfaltului). Dup` 1980

s-a interzis folosirea

bordurilor la drumuri [i

au r`mas numai bordu-

rile de strad`, de 20/25

[i cele de trotuar, de

10/15. Pân` prin 1960,

bordurile erau confec-

]ionate numai din piatr`. Dup` 1960 au \nceput s` se fac` la \nceput

borduri din beton mozaicate, iar de prin 1990 au fost executate numai

din beton simplu. Pentru aceasta, carierele nu au mai executat bor-

duri cioplite, nici pavele dobrogene sau transilv`nene, nici calupuri,

numai pavele abnorme. 

Bordurile din beton se stric` datorit` faptului c`: ori nu sunt mon-

tate corespunz`tor, ori pân` \n spatele lor rostuirea este necores-

punz`toare [i nu se peliculizeaz` \mpotriva s`rii. De multe ori, nici

betonul din care se fabric` bordura nu \ntrune[te condi]ii de durabi-

litate. Am \ntâlnit, de câteva ori, c` nici detaliul din proiect nu era

corespunz`tor. Vede]i, din aceste cauze bordurile se stric` prea des

[i se schimb` prea des. 

Bordurile din piatr` sunt o NORMALITATE, dar ]i se rupe sufletul

când vezi cum se monteaz`. Rostuirea lor se face cu mortar f`cut la

bunul plac al muncitorului [i, din aceast` cauz`, dup` prima iarn` se

macin`. Fe]ele care se rostuiesc ar trebui buceardate din fabric`, iar

mortarul de rostuire ar trebui s` fie unul special, care s` reziste la

sare [i la \nghe]-dezghe], funda]ia bordurii trebuie s` rezeme pe

funda]ia str`zii [i s` aib` o grosime de 15 cm (fig. 1).

O zicală uitată:
„După montarea bordurii, drumul este pe jumătate gata”

Ing. Ioan URSU

B

Fig. 1 - Bordur` granit

Fig. 2 - Bordur` \ngropat`

Fig. 3 - Intrare cu bordur` te[it` de col]

Fig. 4 - Bordur` te[it` pe stånga sau pe dreapta
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|n ultimii 10-15 ani se observ` un fenomen, la intr`rile \n cur]i: la

travers`ri se \ngroap` bordura (fig. 2), \n loc s` se foloseasc` borduri

te[ite (de col]) (fig. 3; fig. 4), cum se foloseau \n perioada interbelic`

[i la noi. |n Occident, vedem frecvent acest lucru.

*

* *

|i rog pe proiectan]i s` r`sfoiasc` arhiva, manuale de specialitate

vechi, dac` au, [i s` vad` cum se trata o strad` \nainte, când proiec-

tantul era proiectant, constructorul era constructor [i când dirigintele

de [antier nu era consultant. 

Ca orice lucru r`u, practica cu \ngroparea bordurilor a prins foarte

repede. Cred c` anual se \ngroap` sute de kilometri de borduri \n

toat` ]ara - la sate [i ora[e - [i mai spunem c` nu avem bani. Ar tre-

bui un act normativ care s` interzic` acest lucru. Borduri se monteaz`

numai din bani publici. Acest mic am`nunt, BORDURA, genereaz`

multe discu]ii [i pe bun` dreptate.
Montarea bordurilor la \nceput de secol

F`r` comentarii...

Ciobite \nainte de a fi montate Tehnologii noi de realizare a bordurilor 
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Începuturile...

rimele aprecieri cu privire la realizarea unei travers`ri perma-

nente a Dun`rii \n zona municipiului Br`ila au fost f`cute \n anul

1960, cu ocazia elabor`rii Studiului de Amplasament pentru realizarea

unei travers`ri rutiere a Dun`rii pe Sectorul Gala]i-C`l`ra[i. 

Au fost analizate amplasamentele: Gala]i-Cartier }iglina Garv`n,

Br`ila-Cartier Br`ili]a-Smårdanul Nou, Giurgeni-Vadu Oii [i Fete[ti-

Cernavod`. La reactualizarea Studiului de Amplasament s-a analizat

[i o variant` suplimentar` de traversare a Dun`rii zona C`l`ra[i-

Chiciu Ostrov. A fost re]inut [i aprobat amplasamentul Giurgeni-Vadu

Oii de pe D.N. 2A pentru un pod rutier cu patru benzi de circula]ie. |n

acest amplasament, lungimea podului [i valoarea lucr`rilor s-au

dovedit cele mai favorabile, \n condi]iile unui amplasament situat \n

centrul de greutate al principalelor rute de transport spre Litoralul

M`rii Negre. 

Studiul elaborat a urm`rit stabilirea amplasamentului celui mai

favorabil pentru realizarea unei travers`ri permanente a Dun`rii pe

Sectorul Gala]i-C`l`ra[i, \n compara]ie cu o traversare permanent`

\n zona Br`ila. 

|n cadrul Studiului Tehnico-Economic elaborat la IPTANA, \n anul

1975, pentru realizarea unui nou port maritim pe litoralul romånesc

al M`rii Negre, \n varianta de amplasament Sf. Gheorghe-Delt`, pen-

tru accesul rutier [i feroviar, s-a propus traversarea Dun`rii \n zona

Tichile[ti, pe sectorul fluvial cu o albie major` unic` de cca. 800 m

l`]ime. Accesul rutier se racorda la D.N. Br`ila-Slobozia [i la Calea

Ferat` \n sta]ia Lacul S`rat, de pe linia Br`ila-F`urei. 

Varianta de traversare propus` asigura \n acela[i timp, [i o leg`-

tur` rutier` [i feroviar` cu Insula Mare a Br`ilei. La propunerea lui

Anton LUNGU, primul secretar [i pre[edintele Consiliului Jude]ean

Br`ila, pe baza Notei de fundamentare \ntocmit` de ing. Gheorghe

BUZULOIU, s-a contractat \n 1986 [i elaborat \n cadrul IPTANA -

Sec]ia  Poduri [i Construc]ii Hidrotehnice, primul Studiu Tehnico-Eco-

nomic pentru realizarea unei travers`ri permanente a Dun`rii \n zona

municipiului Br`ila. 

|n cadrul Studiului au fost analizate mai multe variante de am-

plasament: 

•  la km 168+50 al Dun`rii, \n zona municipiului Br`ila - Cartierul

Br`ili]a - Smårdanul Nou;

•  la km 173, \n aval de {antierul Naval, fabrica de ciment Stånca

[i la km 186, \n zona localit`]ii Tichile[ti.

|n completare, au mai fost analizate [i amplasamentele de la km

166, aval de municipiul Br`ila, km 170 \n zona portului comercial

Br`ila [i \n amonte de municipiul Br`ila, la km 175.

Prezentarea \n detaliu a elementelor caracteristice se g`se[te \n

proiectele elaborate de IPTANA (1986-2003), \n articolele publicate

\n revistele de specialitate [i \n lucrarea „Podurile Viitorului pe Du-

n`rea de Jos” - Editura „Media Drumuri Poduri” S.R.L., autor ing. Gh.

BUZULOIU.

Publicarea \n Revista „DRUMURI PODURI”, num`rul 74, a artico-

lului „Se propune construirea unui pod peste Dun`re, \n zona Br`ila”

de c`tre autori neparticipan]i pån` \n prezent la elaborarea studiilor [i

a proiectelor existente pentru realizarea unei travers`ri permanente \n

zona Br`ila, pe baza unor informa]ii generale culese din aceste studii,

poate influen]a nefavorabil alegerea [i fundamentarea solu]iei celei

mai potrivite privind: amplasamentul, caracterul [i capacitatea traver-

s`rii, principalele conexiuni cu re]eaua rutier` [i feroviar` existent` [i

\n mod deosebit cu  posibilit`]ile de dezvoltare a zonelor adiacente.

Caracterul podului

Cu privire la caracterul podului, men]ion`m c` \n Legea nr. 71 din

12 iulie 1996, cu lucr`rile prev`zute \n Planul de amenajare a terito-

riului na]ional - Sec]iunea I C`i de comunica]ii, Dezvoltarea re]elei de

c`i rutiere la pozi]ia 3.01 este prev`zut` construirea unui pod la Br`ila

[i Sec]iunea Dezvoltarea re]elei de c`i feroviare, la poz. 1.29 este

prev`zut` realizarea C`ii Ferate Br`ila-M`cin-Tulcea, cu pod nou peste

Dun`re la Br`ila. Aceste prevederi se reg`sesc [i \n Legea nr. 363 din

21 septembrie 2006 la cap. A. Re]eaua de c`i rutiere la poz. 3.01 Pod

traversarea permanentă a Dunării, la Brăila
Ing. Gheorghe BUZULOIU

P

|n ultima vreme, au loc tot mai des discu]ii pe tema realiz`rii unui

nou pod peste Dun`re, la Br`ila. Se pare c`, pân` la urm`, proiectul

va fi materializat, studiile \n acest caz fiind \n derulare. Problema

acestui pod nu este nou` [i a mai fost dezb`tut` sub diverse forme

[i variante \n decursul timpului. |nainte \ns` de a apela la tot soiul de

firme [i speciali[ti din toat` lumea, ar trebui s` [tim c` solu]ia proiec-

tului amintit a fost studiat` \n detaliu [i pus` pe plan[et` de c`tre

ing. Gheorghe BUZULOIU. Ideile [i proiectul acestuia nu sunt cu

nimic mai prejos fa]` de cele str`ine, ci dimpotriv`. Ar fi un gest de

mare recunoa[tere [i pre]uire dac` visul acestui mare inginer ar fi

pus \n practic` [i, de ce nu, dac` viitorul pod i-ar purta [i numele. Am

selectat mai jos câteva dintre ideile celui ce a fost ing. Gheorghe

BUZULOIU, lucr`rile sale nefiind greu de g`sit [i chiar de pus \n

oper`.
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peste Dun`re la Br`ila [i la cap. B. Re]eaua

de c`i ferate la poz. 3.08 Calea Ferat` Br`ila-

M`cin-Tulcea [i la poz. 4.01 pod nou de cale

ferat`.

|n aceste condi]ii, caracterul podului tre-

buie s` fie rezultatul unor solu]ii comparative

pentru variantele cu pod rutier, feroviar sau

mixt. Se men]ioneaz` c` \n 1970, la inau-

gurarea podului peste Dun`re de la Giurgiu,

s-a pus \ntrebarea dac` pe pod se poate

monta o cale ferat`. La r`spunsul dat c` po-

dul peste Dun`re de la Giurgiu a fost calculat

numai pentru vehicule rutiere, s-a apreciat

c` problema unei travers`ri feroviare supli-

mentare este nerezolvat`. La prezentarea la

avizare a Studiului Tehnico-Economic \n anul

1975 pentru realizarea unor noi poduri pen-

tru cale ferat` pe Sectorul Fete[ti-Cernavod`,

\n urma discu]iilor purtate, studiul a fost

completat [i s-a propus realizarea unor po-

duri mixte de cale ferat` [i autostrad`, lucr`ri

date \n exploatare \n anul 1986.

Necesitatea

Cu siguran]`, \n condi]iile \n care tra-

vers`rile peste bra]ul Borcea [i Dun`re s-ar fi

executat numai pentru cale ferat`, Autostra-

da Bucure[ti - Constan]a ar fi traversat Du-

n`rea pe podul rutier de la Giurgeni - Vadu

Oii, executarea unor poduri noi peste Borcea

[i Dun`re, peste autostrad`, fiind practic de

nerealizat. Aceast` situa]ie eviden]iaz` \n

mod special importan]a trat`rii lucr`rilor de

infrastructur` cu o larg` perspectiv`, care

pot influen]a \n mod decisiv evolu]ia econo-

mic` [i social` a zonelor adiacente [i a cone-

xiunilor cu ]`rile vecine.

Varianta de traversare propus` se desprinde din D.N. 2B, la in-

trare \n localitatea Baldovine[ti, traverseaz` Calea Ferat` Br`ila-

Gala]i, {oseaua Br`ila - Gala]i la limita Cartierului Br`ili]a [i D.N. 22F

de pe digul de ap`rare a Dun`rii, la cca 2 km aval de Ghecet, zon` \n

care nu a func]ionat niciodat` o amenajare de traversare a Dun`rii cu 

mijloace plutitoare.

Este obligatorie executarea unui nod rutier [i la intersec]ia cu D.N.

22F, care asigur` o leg`tur` direct` cu municipiul Gala]i. De aseme-

nea, varianta de amplasament propus` nu asigur` un acces perma-

nent \n Insula Mare a Br`ilei - zona de traversare cu mijloace plutitoa-

re de transport este organizat` \n amonte, la km 173, \n zona Fabricii

de ciment Stånca [i nu are nici o leg`tur` cu traversarea Dun`rii \n

zona Smårdanul Nou.

Construirea unui pod suspendat cu o deschidere central` de 

920 m poate fi spectaculoas`, dar nu este motivat` de executarea in-

frastructurilor la exteriorul albiei minore, tehnologia de execu]ie a in-

frastructurilor \n albia minor` a Dun`rii a fost rezolvat` la construc]ia

podurilor peste Dun`re de la Giurgeni [i Fete[ti - Cernavod`.

Solu]ia tehnic` trebuie s` corespund` cu caracterul podului rutier

[i feroviar, cu valoarea de investi]ie cea mai redus` [i cu cele mai fa-

vorabile posibilit`]i de dezvoltare social-economice.

Amplasamentul de traversare propus nu influen]eaz` rutele de

transport existente. El asigur` numai o traversare permanent` a

Dun`rii, cu un caracter principal, ca drum de tranzit [i cu posibilitate

limitat` de dezvoltare a zonelor adiacente.

Amplasamentul [i caracterul travers`rii trebuie s` corespund`

prevederilor din Legea nr. 363 din 21 sept. 2006 [i s` asigure cele

mai favorabile conexiuni cu zonele adiacente, jude]ele riverane Du-

n`rii [i cu principalele culoare rutiere [i feroviare europene. |n acest

sens, se men]ioneaz` numai posibilitatea construirii unei c`i ferate

de mare vitez` \n varianta de traversare permanent` a Dun`rii la km

175 pe direc]ia Br`ila - Constan]a, pe traseul Insula Mare a Br`ilei,

Valea Casimcea [i \n viitor a unor conexiuni cu zona de Nord - Est a

Romåniei. Realizarea unei travers`ri permanente a Dun`rii \n zona

municipiului Br`ila trebuie s` corespund` Planului de amenajare a

teritoriului na]ional prev`zut \n Legea nr. 363 din 21 sept. 2006, f`r`

a fi influen]at de eventuale condi]ion`ri \n varianta ob]inerii de fonduri

externe.

Fig. 1 - Plan general de amplasament Municipiul Br`ila
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O traversare permanentă

Realizarea unei travers`ri permanente a Dun`rii \n zona Br`ilei [i

pentru cale ferat` poate constitui [i un factor de siguran]` prin du-

blarea travers`rii actuale din zona Fete[ti Cernavod`. Se apreciaz`

c` valoarea lucr`rilor pentru un pod de cale ferat` [i rutier la km 175

al Dun`rii, f`r` conexiuni majore, poate fi evaluat` la cca. 400 mili-

oane Euro. Pentru o durat` de execu]ie de cca. patru ani, este nece-

sar` asigurarea a cca. 100 mil. Euro pe an, valoare care nu trebuie s`

reprezinte o problem` pentru Romånia, avånd \n vedere perspectivele

deosebite pe care le ofer` realizarea unei travers`ri permanente a

Dun`rii \n zona Br`ila. |ntreg ansamblul de lucr`ri propus poate fi re-

alizat \n patru ani, \n condi]iile asigur`rii investi]iilor necesare; obiec-

tivul care determin` durata lucr`rilor este determinat de traversarea

permanent` a Dun`rii \n zona Br`ila la km 175.

Este necesar` o finalizare [i completare a studiilor existente cu

valorificarea experien]ei acumulate pån` \n prezent [i elaborarea unei

documenta]ii cåt mai conving`toare pe baza criteriilor sociale, eco-

nomice [i de integrare \n Programul de dez-

voltare a lucr`rilor de infrastructur` \n Co-

munitatea Statelor Europene.

Pentru orientarea cåt mai corect` a posi-

bilit`]ilor de realizare a unei travers`ri per-

manente a Dun`rii \n zona Br`ila anex`m:

- Amplasamente studiate (fig. 1);

- Propuneri de conexiuni cu re]eaua ru-

tier` [i feroviar` existent` (fig. 2).

Municipiul Braila

Municipiul Br`ila s-a dezvoltat pe malul

stång al Dun`rii, pe sectorul cu albie unic`

cuprins, din amonte de la confluen]a cu bra-

]ele Cravia [i Arapu la km 175, pån` la con-

fluen]a din aval cu bra]ul M`cin la km 168 pe

o lungime de cca. 7 km. Localitate atestat` în

anul 1368, ocupat` de turci în anul 1540 [i

transformat` în cetate, a fost sistematizat`

[i dezvoltat` în sectorul XIX. Planul de siste-

matizare al Br`ilei din anul 1836 cuprindea

centrul actual, m`rginit de un [an] de ap`ra-

re cu bastioane, probabil limitele cet`]ii dup`

ocuparea a[ez`rii de c`tre turci. Dup` planul

de situa]ie al dezvolt`rii Br`ilei întocmit în

anul 1867, vechea [osea de delimitare a de-

venit B-dul Independen]ei, iar [an]ul de ap`-

rare a devenit B-dul Alexandru Ioan Cuza.

Au mai fost realizate în continuare trei

str`zi semicirculare, probabil Plevnei, Raho-

vei [i {tefan cel Mare, dup` denumirile ac-

tuale [i [an]ul Urbei, originalul planurilor din

1836 [i 1867 se g`sesc în arhiva Academiei

Romåne [i \n copie \n Buletinul Societ`]ii Po-

litehnice, \n num`rul comemorativ din 1931.

Ora[ul a continuat s` se dezvolte pån` la li-

mitele actuale ale Municipiului Br`ila. Cu o

sistematizare original`, cu arterele principale orientate radial [i pe se-

micerc, municipiul Br`ila s-a dezvoltat pån` în prezent pe un sector de

cerc cuprins între Dun`re [i [oseua de centur` de la Vest, actualul

D.N. 2B. Se poate spune c`, în prezent, municipiul Br`ila a valorificat

în cea mai mare m`sur` spa]iile existente în limitele men]ionate [i în-

treg frontul de pe malul stång al Dun`rii. Dezvoltarea în viitor a Mu-

nicipiului Br`ila este condi]ionat` în mare m`sur` de realizarea unei

travers`ri permanente a Dun`rii pentru a favoriza extinderea [i pe

malul drept al Dun`rii [i în acela[i timp o rela]ie direct` cu Insula Mare

a Br`ilei, ce administrativ apar]ine jude]ului Br`ila. În prezent, acce-

sul pe malul drept al Dun`rii se face cu mijloace plutitoare cu capaci-

tate limitat` de transport [i condi]ionat` de factorii hidrometeorologici.

Amplasamentul

Primele aprecieri cu privire la realizarea unei travers`ri perma-

nente în zona Municipiului Br`ila s-a f`cut în 1960 cu ocazia elabor`rii

studiului de amplasament pentru realizarea unui travers`ri perma-

nente în zona Giurgeni - Vadu Oii. Pentru varianta Br`ila s-a analizat

realizarea ueni travers`ri permanente în zona Ghecet - Smårdanul

Fig. 2 - Conexiuni cu re]eaua rutier` [i feroviar` a Dobrogei
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Nou, pentru care a rezultat un pod rutier cu lungime de 2025 m. Stu-

diul a avut un caracter orientativ, obiectivul principal fiind fundamen-

tarea realiz`rii unei travers`ri permanente în zona Giurgeni - Vadu

Oii, comparabil cu alte variante de amplasament.

Într-un cadru mai larg, cu ocazia elabor`rii studiului „Considera-

]iuni cu privire la oportunitatea realiz`rii unori noi travers`ri perma-

nente pe sectorul românesc al Dun`rii”, prezentat în 1988 cu ocazia

anivers`rii a 35 ani de activitate a IPTANA, publicat [i în „Revista

Transporturilor” nr. 5 din 1990, problema realiz`rii unei travers`ri per-

manente a Dun`rii în zona municipiului Br`ila a fost reluat` cu apre-

cieri privind realizarea unui pod peste Dun`re în amplasamentele: •

Ghecet - Smårdanul Nou, km 168+500 pe sectorul maritim al Dun`rii;

• {antierul Naval Br`ila km 173, pe sectorul maritim al Dun`rii; • În

zona localit`]ii Tichile[ti km 186, pe sectorul fluvial al Dun`rii.

Amplasamentul din zona localit`]ii Tichile[ti la km 186 al Dun`rii

s-a luat în considerare cu ocazia elabor`rii în 1975 a studiului pentru

realizarea unui nou Port maritim la Marea Neagr` pentru Varianta de

amplasament Sfåntu Gheorghe - Delt`. Cu aceast` ocazie, s-a pus

pentru prima dat` problema realiz`rii [i a unei leg`turi cu Insula Mare

a Br`ilei. Pentru traversarea bra]ului M`cin s-au avut în vedere [i pre-

vederile de amenajare a bra]ului M`cin în condi]iile realiz`rii ame-

naj`rii hidroenergetice Dinoge]ia din zona localit`]ii Garv`n - de pe

D.N. 22 M`cin - Tulcea. Analiza variantelor de amplasament au fost

reluate în perioada 2000 - 2004, cånd s-a propus în completare, tra-

vers`ri în aval la km 166 [i în amonte la km 175, amplasamente core-

late cu Centura de ocolire a municipiului Br`ila (D.N. 2B) [i în zona

Portului comercial km 170 al Dun`rii. Sinteza studiilor a fost publica-

t` în Revista „DRUMURI PODURI” nr. 63 din 2001, Revista „Antrepre-

norul” nr. 3 din 2002 [i în ziarul „Univers Ingineresc” nr. 10 din 2004.

Au fost f`cute aprecieri [i propuneri pentru traversarea bra]ului

M`cin, caracterul travers`rilor [i a posibilit`]ilor de racordare cu re-

]eaua rutier` [i feroviar` din Dobrogea. Se poate spune c` varianta

publicat` în ziarul „Univers Ingineresc” din 2004 se apropie cel mai

mult de variantele de amplasament recomandabile pentru realizarea

unei travers`ri permanente în zona Municipiului Br`ila. Aprecieri asu-

pra variantelor de amplasament propuse pentru analiz` (fig. 1):

1. Varianta Centura Nord - km 166

Amplasamentul din partea de Nord la limita construit` a Munici-

piului Br`ila traverseaz` Dun`rea la km 166, cu o l`]ime de etiaj de

cca. 1000 m [i o adåncime a talvegului de cca. 10 m, sector maritim

pe care, Comisia Dun`rii prevede o în`l]ime liber` de 38 m peste ni-

velul maxim navigabil [i o l`]ime liber` de 180 m pån` la adåncimea

de 7,50 m fa]` de 0 etiaj (fig. 1). Pe malul stång, racordarea podului

se poate face la Centura de ocolire a municipiului în zona intersec]iei

cu {oseaua Baldovine[ti, cu un drum nou de cca. 4 km. La inter-

sec]iile cu drumul Gala]i - Br`ila de pe digul Dun`rii [i cu {oseaua

Baldovine[ti, vor fi necesare noduri rutiere [i la intersec]ia cu Calea

Ferat` Br`ila - Gala]i [i Calea Gala]i, pasaje denivelate. Deoarece am-

plasamentul de la km 166 este exterior Insulei Mari a Br`ilei, este ne-

cesar` executarea unui pod peste bra]ul M`cin, la km 5, la limita

localit`]ii Smårdanul Nou. În zona de traversare, bra]ul M`cin are

albie unic` dreapt`, cu l`]imea la etiaj de cca. 250 m [i o adåncime

medie a talvegului de cca. 4 m, pe o lungime de 9 km.

Ca elemente de gabarit, se pot lua cel mult caracteristicile podu-

lui peste bra]ul Borcea la Fete[ti - deschidere de 140 m [i în`l]ime

liber` de 10 m - peste nivelul maxim navigabil, elemente care cores-

pund [i cu prevederile Comisiei Dun`rii pentru sectorul fluvial. Pe

malul drept sunt necesare racord`ri rutiere noi la D.N. 22 M`cin - Tul-

cea [i la podul peste bra]ul M`cin pentru acces rutier în Insula Mare

a Br`ilei în lungime de cca. 15 km (fig. 1).

2. Varianta Ghecet - Smårdanul Nou

În amplasamentul de la km 168+500, aval de confluen]a bra]ului

M`cin cu Dun`rea, adåncimea maxim` a talvegului este de cca. 25 m

[i l`]imea albiei de cca. 450 m, m`surate la nivelul etiajului local (fig.

3). Zona de traversare apropiat` de confluen]a cu bra]ul M`cin poate

influen]a naviga]ia pe Dun`re [i condi]iile de exploatare la cheul din

aval de pe malul stång, cu deosebire în variantele în care, pentru re-

alizarea podului peste Dun`re, se vor prevedea [i executa infrastructuri

în albia minor`. Traversarea este situat` pe sectorul maritim al Dun`rii,

sector pe care Comisia European` a Dun`rii prevede realizarea unei

în`l]imi libere de 38 m peste nivelul maxim navigabil [i o l`]ime liber`

de 180 m pån` la adåncimea de 7,50 m sub zero etiaj local.

Pentru racordarea podului la re]eaua rutier` [i feroviar` de pe ma-

lul stång, în zona str. Mircea M`l`ieru - Cartierul Br`ili]a, situat la cota

+20, este necesar` executarea unui viaduct [i amenajarea racord`rii

cu Calea Gala]i, cu Pasajul Apolo pe str. Ion Ghica - str. Industriei [i

cu drumul Br`ila - Gala]i de pe digul de ap`rare a Dun`rii, cu pasa-

je denivelate sau noduri rutiere, în func]ie de spa]iile disponibile, zo-

na este în general construit`. Pe malul drept, racordarea podului la 

D.N. 22 se va face cu un viaduct, cota drumului actual este la nivelul

de cca. 8 m fa]` de zero etiaj local. Pentru accesul în Insula Mare a

Br`ilei se poate adopta aceea[i solu]ie propus` pentru traversarea de

la km 166, cu racordurile adaptate la D.N. 22. 

3. Varianta port - B-dul Independen]ei - km 170

Traversarea este propus` la cca. 150 m amonte de bazinul Por-

tului Comercial Br`ila, zon` în care l`]imea Dun`rii la etiaj are cca. 

350 m l`]ime [i o adåncime de cca. 21 m pe sectorul de naviga]ie ma-

ritim` (fig. 1). Malul stång are o zon` plan` la nivelul portului, dup`

care apare zona de falez` la cot` înalt`, cca. +20. Racordarea podu-

Fig. 3 - Pod hobanat, piloni. Sec]iune transversal`
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lui pe malul stång la re]eaua stradal` a Municipiului Br`ila se poate re-

aliza cu un viaduct, la B-dul Independen]ei [i la artera de corni[e, str.

Carantinei, ce se racordeaz` în zona Abator cu drumul Br`ila - Gala]i

de pe digul Dun`rii, pe un traseu apropiat spre Vadul Rizierei. Pentru

a asigura condi]ii optime de desf`[urare a traficului rutier este nece-

sar` amenajarea drumului de corni[e - str. Castanului între Vadul Ri-

zierei [i drumul de leg`tur` Br`ila - Gala]i la racordarea cu B-dul

Doroban]i [i un nod rutier pentru accesul pe B-dul Independen]ei. Pe

malul drept, racordarea podului la D.J. 212 A se impune suprapune-

rea rampei de acces pe digul de ap`rare, cu lucr`ri de l`rgire [i con-

solidare corespunz`toare [i un sector de drum nou. În aceast` varian-

t` de amplasament, difuzarea circula]iei rutiere în municipiul Br`ila

are un caracter urban, leg`tur` exterioar` r`måne numai conexiunea

cu drumul Br`ila - Gala]i, de pe digul Dun`rii [i cu Varianta de ocolire

D.N. 2B [i drumul de corni[e cu leg`tur` la Calea Doroban]i.

4. Varianta {antierul Naval Br`ila - km 173 

Amplasamentul podului propus în zona Fabrica de ciment Stånca,

km 173 al Dun`rii, corespunde cu limita aval a malului care prote-

jeaz` bazinul de armare de la {antierul Naval Br`ila (fig. 1). În aceas-

t` zon`, l`]imea albiei minore la nivelul etiajului local este de cca.

350 m [i o adåncime a talvegului de 18 - 20 m.

Pe malul stång, racordarea podului la re]eaua rutier` a Munici-

piului Br`ila trebuie s` asi gure accesul în Pia]a Doroban]i [i leg`turi

cu noduri rutiere la D.N. 22 Br`ila - Slobozia pe Calea C`l`ra[ilor, {o-

seaua Buz`ului [i în continuare cu Centura D.N. 2B la pasajul de la km

104+100. Racordul de pe malul stång se desf`[oar` în general pe

traseul fostei c`i ferate, care asigura leg`tura dintre zona Industrial`

Sud - Gara Br`ila [i în continuare în lungul c`ii ferate, la limita Car-

tierului Radu Negru în zona pasajului superior actual de pe D.N. 2B.

Pe sectorul Dun`re - D.N. 21 Calea C`l`ra[i, zona este în general con-

struit`, cu construc]ii vechi, nesistematizat` [i cu unit`]i industriale:

Fabrica de Ciment Stånca [i Combinatul de Prelucrare a Lemnului,

dezafectate în prezent. Pe sectorul Calea C`l`ra[i - Calea Ferat`

F`urei - Br`ila, zona este sistematizat` [i amenajat` cu construc]ii

noi [i zon` verde - Parcul Monument, Stadionul de fotbal [i Cimitirul

Municipiului Br`ila. Pe malul drept, în incinta \ndiguit` a Insulei Mari

a Br`ilei, racordarea podului la D.J. 212A se poate realiza f`r` pro-

bleme, terenul este în general liber.

5. Varianta Centur` Sud - km 175

Traversarea Dun`rii în aceast` zon` în condi]iile realiz`rii unei

leg`turi cu Centura de ocolire a municipiului Br`ila - D.N. 2B, cores-

punde zonei de întålnire a Dun`rii pe partea stång` cu bra]ul Arapu

[i pe partea dreapt` cu bra]ul Cravia (Dun`rea veche) (fig. 1).

Dup` harta de naviga]ie a Dun`rii din anul 1965, în zona de tra-

versare se poate aprecia c` o l`]ime cumulat` a celor trei bra]e este

de cca. 1400 m, adåncimi pe Dun`re de cca. 10,50 m, pe Dun`rea

Veche (Cravia) de 5,00 m [i pe bra]ul Arapu pån` la 4,00 m fa]` de

zero etiaj local. Din harta de pilotaj a Dun`rii din anul 1992, l`]imea

albiei minore la nivelul etiajului se men]ine la cca. 1400 m, adånci-

mea apei pe Dun`re cca. 10,70 m, apropiat` de evalu`rile din anul

1965, adåncimi sub 3,00 m pe bra]ul Cravia [i peste 3,00 m pe bra]ul

Arapu. Comparativ, din datele prev`zute se constat` o tendin]` de

colmatare a bra]ului Cravia (Dun`rea Veche) [i o activare a bra]ului

Arapu. În aceste condi]ii se poate lua în considerare executarea unor

lucr`ri care s` favorizeze cre[terea debitului pe Dun`re [i reducerea

debitelor pe bra]ul Cravia [i bra]ul Arapu, situa]ie favorabil` pentru

realizarea unei treceri permanente în aceast` zon`. Prin aceste lucr`ri

se poate ajunge la situa]ia de a realiza un pod principal, cu elemente

de gabarit pentru naviga]ia fluvial` la traversarea Dun`rii [i viaducte

de acces pe zonele bra]elor secundare amenajate. Executarea aces-

tor lucr`ri de închidere a bra]elor Cravia [i Arapu poate favoriza o mai

bun` exploatare a ostroavelor Arapu [i Fundul Mare [i condi]ii nor-

male de acces de pe malurile Dun`rii. Închiderile trebuie s` asigure

trecerea unui debit de igienizare pån` la confluen]a cu Dun`rea. La

ape mari cu asigurare de 2%, toat` zona este inundat`. Racordul ru-

tier al podului pe malul stång se poate realiza pe o zon` neconstruit`

pån` la D.N. 21 Br`ila - Slobozia [i în continuare pe Centura munici-

piului Br`ila D.N. 2 B cu amenajarea corespunz`toare a intersec]iilor

(fig. 1). Pentru racordul feroviar se poate men]ine acela[i traseu cu ra-

cordarea la Calea Ferat` F`urei - Br`ila în zona pasajului de la km

104+100 de pe D.N. 2B (fig. 3). Pe malul drept racordarea podului la

D.J. 212A se poate realiza în acelea[i condi]ii ca la variantele de tra-

versare a Dun`rii la km 173. Racordarea cu Dobrogea în toate va-

riantele Port Br`ila km 170 - Fabrica de ciment Stånca km 173 [i Cen-

tura amonte, se poate realiza în acelea[i condi]ii prin traversarea bra-

]ului M`cin la km 17 cu un pod rutier [i drum de racordare la D.N. 22D

M`cin - Ciucurova D.N. 22 (fig. 1). De asemenea, se poate realiza [i

o leg`tur` rutier` [i de cale ferat`, cu traversarea Bra]ului M`cin, la

km 85 - 90, la Rata, în acelea[i condi]ii cu propunerile f`cute pentru

traversarea Dun`rii la km 180 (fig. 2). Amplasamentul de la km 175

se \ncadreaz` \n sectorul cu naviga]ie fluvial`.

6. Varianta Tichile[ti, de la km 186

Dup` harta de naviga]ie a Dun`rii din 1965, sectorul cu albie mic`

din aceast` zon` are o lungime de cca. 500 m, 800 m l`]ime minim` [i

adåncime cuprins` între 10,80 [i 14,20 m la nivelul etiajului. Sectorul

cu albie unic` se poate m`ri prin executarea unor lucr`ri de închidere

a Bra]ului Cravia (Dun`rea Veche) (fig. 2). Pentru podul principal tre-

buie adoptate elementele de gabarit pentru sectorul fluvial al Dun`rii,

cu un gabarit liber de 20 m fa]` de nivelul maxim navigabil, pentru nave

tehnice. Pe malul stång, racordarea la Calea Ferat` F`urei - Br`ila se

poate face în zona sta]iei Traian sau Lacul S`rat folosind par]ial racor-

dul feroviar existent la Termocentrala Br`ila. Racordul feroviar pe malul

drept la Calea Ferat` Medgidia-Tulcea se poate realiza cu traversarea

Bra]ului M`cin în zona Turcoaia pe Valea Tai]a, pån` în sta]ia Zebil, va-

riant` studiat` în trecut de speciali[tii din domeniul c`ilor ferate (fig.

2). În condi]iile în care realizarea unei leg`turi feroviare cu sta]ia Zebil

are o eficien]` limitat`, atåt pentru tranzit cåt [i pentru Insula Mare a

Br`ilei, se poate lua în considerare o variant` nou` cu realizarea unui

racord feroviar cu o cale ferat` pe traseul Nord-Sud pe Insula Mare a

Br`ilei, cu traversarea Bra]ului M`cin în zona Rata la km 85 - 90 [i în

continuare pe Valea Casimcea pån` la sta]ia Pod Casian de pe linia Tul-

cea - Medgidia. O scurtare a traseului, cu intrarea direct` în Municipiul

Constan]a se poate realiza prin racordarea liniei de Cale Ferat` Tulcea

- Medgidia din sta]ia Pod Casian cu linia de Cale Ferat` Sitorman - Con-

stan]a, linie pe care se transport` materialele de carier` pentru Portul

Constan]a (fig. 2). Varianta mai are avantajul de a putea racorda [i

ora[ul Hår[ova la re]eaua feroviar` a Dobrogei - posibilitate eliminat`

odat` cu execu]ia podului peste Dun`re la Giurgeni, numai rutier [i prin

dezafectarea C`ii Ferate }`nd`rei - Giurgeni. În varianta în care podul

peste Bra]ul M`cin se va realiza pentru cale ferat` [i rutier se va putea

realiza [i o conexiune rutier` a D.J. 212A din Insula Mare a Br`ilei cu

D.N. 2A, cu avantaje evidente [i pentru transportul rutier.

Din Revista „Drumuri Poduri” [i vol. „Podurile viitorului pe

Dun`rea de Jos”, autor ing. Gheorghe BUZULOIU 

(continuare \n num`rul viitor)
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rticolul prezintă atât starea în care se află podul acoperit din

lemn peste râul Sălău]a, din comuna Co[buc, jude]ul Bistri]a-

Năsăud, cât [i solu]ii cu privire la interven]iile asupra acestuia, \n ve-

derea reabilitării.

Scurtă prezentare

Comuna Coşbuc este aşezată în partea de vest a judeţului

Bistriţa-Năsăud, la o distanţă de cca. 37 km faţă de oraşul Bistriţa,

re[edinţa judeţului şi la 12 km faţă de Năsăud. Această comună este

pozi]ionată în totalitate pe valea Sălău]ei, un râu rece de munte. Aici

s-a născut, la 20 septembrie 1866, poetul George Co[buc, cunoscut

pentru faptul că a închinat multe din operele sale elogierii vie]ii rurale.

La data na[terii poetului, podul acoperit din lemn peste râul din

comuna Co[buc (la vremea aceea Hordou) avea aproape un secol de

când asigura trecerea localnicilor peste râul Sălău]a.

Construit în 1778 de către grănicerii italieni, cantona]i în zonă,

podul, realizat integral din lemn de stejar din pădurile din zonă, a

rezistat până în anul 1937, când a fost reparat integral. 

În momentul de fa]ă, podul din lemn peste râul Sălău]a, din co-

muna Co[buc, asigură legătura între D.N. 17C [i D.C. 1A. După o pe-

rioadă de aproape 70 de ani de la repara]ia capitală, podul dă semne

de slăbire.

În urmă cu câ]iva ani, podul a fost declarat monument de arhi-

tectură cu valoare de patrimoniu [i, astfel, orice fel de interven]ie tre-

buie avizată de către Ministerul Culturii [i Patrimoniului. Acest aspect,

pe lângă avantajul că a fost făcut public pe lista monumentelor, a pro-

dus două dezavantaje: 

• Îngreunarea procedurilor pentru demararea lucrărilor de inter-

ven]ii;

• Cre[terea substan]ială a costurilor pentru aceste lucrări. 

Descrierea situației existente

Podul este drept, cu două deschideri, pozi]ionat în aliniament, cu

lungimea totală de cca. 35 m, având suprastructura realizată integral

din lemn, iar infrastructura alcătuită din două culei [i o pilă din beton

fundate direct.

Podul are lăţimea totală de 4,40 m, în gabaritul căruia intră calea

de 2,80 m [i elementele de rezisten]ă [i constructive verticale.

Figura 2 - Aspectul degradat [i învechit al lemnului din

cadrele transversale care sus]in acoperi[ul

Podul de lemn peste râul Sălăuța, 
din comuna Coșbuc, jud. Bistrița-Năsăud

Prof. dr. ing. Mihai ILIeSCU,

Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca, Facultatea de Construc]ii

Florin AnGheL,

S.C. DRUMEX S.R.L. - Cluj-Napoca

A

Figura 1- Vedere din amonte
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În sec]iune transversală, suprastructura este realizată din două

grinzi din lemn masiv de tip cadru cu stâlpi înclina]i, în formă de tra-

pez cu baza mare jos. 

Grinzile longitudinale de rezisten]ă sunt în număr de patru în

sec]iune (grupate în perechi, cåte două în amonte [i aval), grinda ex-

terioară fiind cea care intră în alcătuirea cadrului. Peste acestea sunt

dispuse transversal pe fiecare deschidere câte 7 grinzi (babe), peste

care sunt amplasa]i lonjeroni, în lungul structurii. Lonjeronii constituie

suportul pentru podina de rezisten]ă. 

Figura 4 - Schema constructivă - sec]iune transversală

Pe deschiderea mal drept, în amonte, jugurile sunt distruse la

partea inferioară. Această degradare poate fi urmare a lovirii de către

plutitori sau în urma unei supraîncărcări, pe fondul slăbirii rezisten]ei

materialelor.

Întreaga structură este placată pe lateral cu scânduri din brad cu

grosimea de 25 mm, iar rostul dintre scânduri este acoperit pe exte-

rior cu [ipci. La mijlocul deschiderilor sunt prevăzute ferestre pentru

iluminat. Ferestre mai există în apropierea capătului de pe malul drept,

acestea asigurând vizibilitatea pentru accesul în drumul na]ional.

Figura 5 - Degradări ale elementelor structurale 

la nivelul suprastructurii

Acoperi[ul are învelitoare din lemn tip [indrilă, montată pe [ipci.

Învelitoarea [i închiderile laterale prezintă urmele unei protec]ii pe

bază de ulei, ceea ce dă elementelor o culoare închisă (neagră).

Figura 3 - Schema constructivă pentru o deschidere
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Infrastructura podului este realizată din două culee [i o pilă din

beton armat, fundate direct. Culeea mal drept este realizată din zi-

dărie de piatră. 

Peste ultimul rând de zidărie este realizată o banchetă din beton

pe care reazemă infrastructura prin intermediul unei grinzi din lemn.

Fa]a culeei este aliniată la fa]a zidului de sprijin al drumului na]ional,

realizat din zidărie de piatră. 

Culeea mal stâng este realizată din beton, pe eleva]ia ei fiind am-

plasată o grindă din lemn, drept aparat de reazem pentru supra-

structură.

Figura 8 - Aspect intrados [i starea albiei 

în raport cu pila

Pila este realizată din beton, iar pe eleva]ie sunt dispuse două

grinzi din lemn în lungul acesteia, pe care reazemă grinzile longitudi-

nale, de rezisten]ă, ale suprastructurii. La nivelul funda]iei se consta-

tă rezultatele unor interven]ii ulterioare care au urmărit consolidarea

prin cămă[uire [i subzidire. Prin această interven]ie, lă]imea totală a

funda]iei a ajuns la cca. 2,70 m, fapt care are un efect negativ asupra

scurgerii apei, producând totodată puternice afuieri locale. 

Pozi]ia suprastructurii nu asigură spa]iu de gardă corespunzător

pentru debitul de 5%, debit care cre[te propor]ional cu defri[ările

dealurilor din zonă.

Structura podului [i materialele din componen]a acestuia nu asi-

gură desfă[urarea traficului auto în condi]ii de siguran]ă, însă local-

nicii continuă să treacă pe pod cu mijloace auto, utilaje agricole,

camionete etc.

Figura 9 - Traficul [i calea pe pod

Soluții de reabilitare a podului de lemn

Expertiza tehnică realizată în septembrie 2013 (prin care s-a sta-

bilit starea tehnică a podului) a recomandat înlocuirea structurii,

deoarece podul nu mai poate sus]ine traficul din prezent (cu solicitări

semnificativ mai mari fa]ă de perioada în care a fost realizat) în con-

di]ii de siguran]ă. 

Până la demararea lucrărilor de interven]ie, prin expertiză s-a dis-

pus introducerea de restric]ii cu privire la circula]ia pe podul existent,

respectiv accesul auto interzis (inclusiv vehicule cu trac]iune animală)

[i realizarea unei monitorizări periodice a stării acestuia. În func]ie

de comportarea podului în timp, se pot cre[te restric]iile până la

Figura 6 - Degradări ale învelitoarei din [indrilă

Figura 7 - Culeele mal stâng, respectiv drept
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închiderea totală a circula]iei pe pod.

În luna octombrie 2013, a fost elaborată o documenta]ie de

Studiu de fezabilitate, în cadrul căreia s-au analizat două posibile va-

riante:

Varianta 1 - Reabilitarea structurii existente, cu ridicarea [i

translatarea suprastructurii

Pentru reabilitarea podului se vor realiza lucrări care să aducă îm-

bunătă]iri din punct de vedere structural [i func]ional:

• Prin ridicarea suprastructurii (impusă de nivelul apei pentru de-

bitul cu probabilitatea de 5%) [i translatarea acesteia cu cca. 1,00 m

spre malul stâng, se vor putea amenaja zonele de la capetele podu-

lui, astfel încât accesul pe pod să se facă în mod confortabil [i în si-

guran]ă pentru traficul pietonal [i de cicli[ti;

• Se vor demola [i reface infrastructurile (culei [i pilă) [i se vor

amenaja corespunzător zonele de rezemare ale structurii pe acestea;

• Se vor înlocui elementele de rezisten]ă (grinzi, babe, ur[i, stâlpi,

rigle etc.), care prezintă degradări (fisuri, atac microbiologic, degra-

dări din cauze mecanice etc.) de natură să scadă rezisten]a structurii;

• Se vor înlocui elementele constructive, care prezintă degradări

(fisuri, atac microbiologic, degradări din cauze mecanice etc.).

Podul astfel reabilitat va deservi doar traficul pietonal [i de cicli[ti,

traficul auto urmând a se desfă[ura pe rute alternative existente.

Varianta 2 - Structură nouă pe grinzi cu zăbrele

Configura]ia actuală a amplasamentului nu permite realizarea cu

u[urin]ă a unui pod nou, fiind dificil de asigurat racordarea corespun-

zătoare cu Drumul Na]ional 17C [i cu Drumul Comunal 1A.

În această situa]ie s-a propus varianta realizării unei pasarele care

să asigure traficul pietonal [i de cicli[ti. 

Pentru a ob]ine o înăl]ime de construc]ie cât mai redusă, pasarela

se propune a fi realizată cu suprastructura de tip grinzi cu zăbrele.

Tălpile grinzilor cu zăbrele sunt în formă de arc. Distanţa între

tălpi la mijlocul deschiderii este de 3,50 m, aceasta scăzând spre rea-

zeme, unde ajunge la aprox. 2,00 m. Între cele două grinzi cu zăbrele

se vor dispune, la parte superioară (pe zona centrală), rigidizări din

ţeavă, iar la partea inferioară se vor dispune antretoaze din profile

metalice. În lungul pasarelei se vor dispune lonjeroni, pe care se vor

monta elementele căii. 

Calea va fi realizată din lemn stratificat, cu rezistenţă mărită la ex-

punerea agenţilor din mediu şi uzură.

Infrastructurile vor fi fundate direct şi vor fi realizate din beton

monolit.

Podul existent din lemn se va demonta [i se va remonta la cca. 

40 m în aval fa]ă de pozi]ia actuală. Pe noul amplasament, structura

va fi reabilitată în vederea includerii podului într-un circuit turistic.

Accesul pe  pod se va realiza strict pietonal.

Premergător relocării se vor pregăti pe noul amplasament infra-

structuri corespunzătoare  structurii [i se vor amenaja malurile pen-

tru asigurarea unei racordări corespunzătoare.

Accesul pe podul din lemn se va realiza din D.N. 17C. La capătul

mal stâng, datorită existen]ei unor proprietă]i, se va amenaja o plat-

formă de întoarcere [i pentru accesul în albie prin intermediul scărilor

de acces amenajate pe taluz în vecinătatea culeei, fapt ce ar permite

vizualizarea podului [i la intrados.

Concluzii

Starea lemnului din structură prezintă în general degradări cu re-

ducerea sec]iunii elementului datorate vârstei, atacurilor microbio-

logice, uscării excesive a lemnului, lipsei tratamentelor de protec]ie.

La nivelul elementelor structurale s-au semnalat degradări cauzate

atât de trecerea timpului, cât [i produse prin mijloace mecanice (lo-

vire, impact, smulgere etc.), crescând riscul de cedare al structurii [i

producerea de eventuale accidente. 

Din păcate, finanţarea întârzie să fie alocată şi podul se degra-

dează pe zi ce trece.

Ar fi o pierdere imensă ca Sălău]a să ducă pe ape acest monu-

ment istoric, păstrat de două secole [i jumătate sub forma unei ca-

podopere inginere[ti, în prezent uitat de cei care ar trebui să-l pro-

tejeze. 

Solu]iile propuse au ca scop atât asigurarea desfă[urării traficu-

lui pe podul reabilitat/înlocuit în condi]ii de siguran]ă [i confort, cât [i

conservarea lui în vederea  păstrării valorii de patrimoniu.

REFERINŢE:

[1] -  AND 522-2002 - Instruc]iuni tehnice pentru stabilirea stării

tehnice a unui pod;

[2] - Manual pentru identificarea defectelor aparente la podurile

rutiere [i indicarea metodelor de remediere - partea II-a, Fi[e identi-

ficare defecte;

[3] - PD 95-2002 - Normativ privind proiectarea hidraulică a po-

durilor [i pode]elor;

[4] - Podul de lemn peste râul Sălău]a din comuna Co[buc, jude]ul

Bistri]a-Năsăud - Expertiză tehnică, Studiu de fezabilitate - S.C.

Drumex S.R.L. Cluj-Napoca 2013.

Figura 10 - Schema constructivă varianta 2



PROgRAM A.P.DP.
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIV
NR. 142 (211)

13APRILIE  2015

Cap. A. Activităţi organizatorice

1. Atragerea de noi membri individuali şi

colectivi în cadrul filialelor, atât din ţară cât şi

din străinătate, păstrând criteriul de calitate

profesională.

Termen: permanent

2. Atragerea de noi membri individuali şi

colectivi pentru a se înscrie în Asociaţia Mon-

dială de Drumuri (AIPCR).

Termen: permanent

3. Informare asupra activităţii comitetelor

tehnice A.P.D.P.

Termen: trim. III 2014

4. Extinderea formei de pregătire con-

tinuă. Organizarea de cursuri de calificare în

diverse meserii – curs postliceal pentru tehni-

cieni în construcţii şi administrarea dru-

murilor, laboranţi şi maiştri. Continuarea

cursului EUROHOT pentru tehnicienii de 

drumuri.

Termen: permanent

Cap. B. Activităţi tehnice şi ştiinţifice

Cap. C. Activitatea publicistică şi do-

cumentare

1. Sprijinirea de către A.P.D.P. a apariţiei

lunare a revistei Drumuri – Poduri.

Comisia de specialitate a revistei va aviza

toate articolele propuse spre publicare.

2. Accesul tuturor membrilor la consul-

tarea revistelor de specialitate din străină-

tate, la care A.P.D.P. este abonată (Routes-

Roads, World Highways, Revue Generale,

Route Actualite, Bridge, Transportation 

Research Record).

Cap. D. Activităţi economice

1. Urmărirea de către toate filialele a în-

casării cotizaţiilor, sursă financiară impor-

tantă pentru activitatea asociaţiei.

Termen: lunar

2. Verificarea activităţii economico – fi-

nanciare la toate filialele A.P.D.P. 

Termen: sem. II 2015

Cap. E. Activităţi sociale

1. Organizarea de vizite tehnice şi excur-

sii de către filialele cu centre universitare

pentru membri şi studenţi.

Termen: trim. III 2015

2. Organizarea de activităţi sportive în

cadrul filialelor şi a unor concursuri pe ţară

(şah, fotbal, tenis de masă etc.) în cadrul Fi-

lialei Suceava – Ştefan cel Mare.

Termen: trim. II şi III 2015

3. Sărbătorirea Zilei Drumarului la toate

filialele.

5 august 2015

Programul de activitate
al Asociaţiei Profesionale de Drumuri şi Poduri din România, pe anul 2015

Manifestări Locul de desfăşurare Termen

1. Organizarea, în colaborare cu Academia Română, Filiala Timişoara şi

Facultatea de Construcţii, a celei de-a XIV-a Conferinţe Naţionale cu tema

„Drumul şi mediul înconjurător”, în cadrul Zilelor Academice Timişene.

Timişoara – Filiala Banat 

Nivel naţional
mai 2015

2. Simpozionul „Tehnologii şi materiale noi în construcţia şi întreţinerea

drumurilor şi podurilor. Siguranţa circulaţiei în actualitate. Participăm la

trafic, suntem responsabili”, ediţia a XII-a.

Cluj Napoca – Filiala Transilvania

Nivel naţional
7 -8 mai 2015

3. Şedinţa de lucru a CT AIPCR Schimbări climatice şi sustenabilitate şi

şedinţa de lucru a CT AIPCR Poduri rutiere. Seminar internaţional privind

întreţinerea podurilor

Bucureşti – Filiala Bucureşti 

şi A.P.D.P. Central

Nivel internaţional

26-29 

mai 2015

Luna iunie 2015

1. Masă rotundă cu tema „Audit de siguranţă rutieră. Legislaţie şi apli-

care”.

Iaşi – Filiala Moldova

Nivel teritorial
iunie 2015

2. Seminar cu tema „Soluţii neconvenţionale în construcţii de drumuri”
Bacău – Filiala Bacău

Nivel teritorial
iunie 2015

Luna iulie 2015

1. Simpozion ştiinţific „Cercetare, administrare rutieră – C.A.R. 2015” în

organizarea U.T.C.B. Catedra Drumuri şi Filiala Bucureşti

Bucureşti – Filiala Bucureşti

Nivel naţional
iulie 2015

Luna septembrie 2015

1. Vizită tehnică la Autostrada Transilvania, Hădăreni
Braşov – Filiala Braşov

Nivel teritorial
septembrie 2015
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Rezumat

n condi]iile cre[terii numărului de autovehicule, asigurarea ca-

pacită]ii re]elei de trafic este o preocupare continuă. Aceasta se

materializează prin proceduri specifice, însemnând lărgiri de profiluri

stradale, noi sensuri unice, interdic]ii de viraj la stânga, creare de

parcaje, sincronizarea semafoarelor sau benzi dedicate transportului

public. În acest context, reglementarea intersec]iilor devine esen]ială

pentru managementul re]elei urbane de trafic, fiind punctele unde se

înregistrează principalele ambuteiaje [i întârzieri. Intersec]iile fiind

încruci[ări ale fluxurilor de circula]ie care acomodează autovehicule,

pietoni, bicicli[ti [i mijloace de transport în comun, este important ca

starea de conflict care apare între aceste moduri să fie reglementată

astfel încât să ofere confort, capacitate [i siguran]ă tuturor partici-

pan]ilor la trafic. Această lucrare are ca scop detalierea unor proce-

duri de asigurare a acestor calită]i pentru circula]ia pietonală, proce-

duri care nu sunt aplicate momentan la scară largă în România.

Introducere

Deplasarea pietonală este unul din modurile uzuale de mi[care

(transport) în ora[, pe lângă traficul auto, tramvaie [i biciclete. Aceas-

ta este însă poate cea mai folosită, pentru că face parte cel pu]in din

începutul [i sfâr[itul fiecărei călătorii. De aceea configurarea infra-

structurii pietonale are o deosebită importan]ă pentru că trebuie să

asigure atât siguran]a pietonilor cât [i fluiditatea deplasării celorlalte

moduri în punctele de intersec]ie. 

Astfel, intersec]iile trebuie să îndeplinească un set de condi]ii: 

• Să minimizeze conflictele dintre toate modurile de transport,

prin separarea fluxurilor, permiterea virajelor la dreapta [i amplasarea

insulelor de refugiu;

• Evitarea excluderii unor moduri de transport din cauza proiec-

tării intersec]iei (ex.: sensuri giratorii care nu con]in bandă de bici-

cli[ti, care sunt prea mici pentru ca un autobuz să poată traversa

sensul ocupând o singură bandă, sau fără treceri de pietoni pe una

sau mai multe laturi);

• Asigurarea vizibilită]ii prin respectarea triunghiului de vizibili-

tate (siguran]a pietonilor este afectată atunci când [oferii nu îi văd din

cauza parcajelor amenajate prea aproape de trecere, a reclamelor

sau vegeta]iei stradale, sau a vehiculelor de pe prima bandă);

• Proiectarea trebuie să permită fiecărui mod de transport să iasă

din intersec]ie cât mai repede, pentru pietoni însemnând distan]a de

traversare cât mai scurtă.

Pe lângă aceste caracteristici generale, mai există altele care se

referă strict la confortul [i mai ales siguran]a pietonilor. Însă multe 

din acestea nu sunt cuprinse în standardele române[ti de proiectare

(SR 10144/4 Amenajarea intersec]iilor de străzi, SR 1848-7 Semna-

lizare Rutieră Marcaje Rutiere, STAS 10144/1-90 Profiluri transver-

sale, STAS 10144/2-91 Trotuare, alei de pietoni [i piste de cicli[ti).

De aceea, în cele ce urmează, vom discuta principalele elemente

pe care legisla]ia ar trebui să le reglementeze pentru a asigura o in-

frastructură pietonală modernă. 

Caracteristici ale traversărilor

Tipologiile traversărilor 

Tipurile de traversări se împart în următoarele categorii:

• Zebra (traversarea simplă). Zebra ar trebui amplasată la

minim 5 m de intersec]ie (măsurat de la locul în care a[teaptă ma[ina

pentru a vira dreapta) [i minim 20 m în cazul unei traversări sema-

forizate. Atunci când aceste condi]ii sunt imposibil de realizat, dacă

trecerea trebuie amplasată, este recomandată interzicerea virajului în

direc]ia trecerii; 

• De tip „pelican”. Aceasta este o traversare cu semafor ac]ionat

de la buton de către pieton, care poate avea semnalul luminos mon-

tat pe partea cealaltă a străzii sau pe stâlpul cu butonul de ac]io-

nare/senzorul de detectare. Se instalează pentru drumuri cu limita

de viteză 50 km/h. Timpii de a[teptare trebuie să se situeze între 7

[i 40 s (maxim 60 s). Galbenul, 3 secunde. Perioada de verde este

după cum urmează:

- 4 s pentru distan]e de max. 7,5 m;

- 5 s pentru distan]e între 7,5 [i 10,5 m;

- 6 s pentru distan]e între 10,5 [i 12,5 m;

- 7 s pentru distan]e mai lungi de 12,5 m.

Perioada de verde intermitent trebuie setată la 6+1 s pentru fie-

care 1,2 m de traversare peste lungimea de 6 m.

• De tip „tucan”. Este o traversare dotată atât cu semafor pen-

tru pietoni, cât [i pentru bicicli[ti. Caracteristicile sale sunt similare cu

cele de mai sus, cu accentul pe perioada de ro[u pentru pietoni, care

nu trebuie să depă[ească 60 s („Department for Transport”, 2005). 

De[i aceste tipuri de traversări se regăsesc în mediul urban româ-

nesc, totu[i timpii de a[teptare nu se supun unei reglementări. De

aceea, se întâlnesc cazuri frecvente de traversări frauduloase acolo

unde distan]a de traversare e scurtă [i există un număr ridicat de tra-

versări pe zi. 

Sporirea vizibilită]ii prin lărgirea trotuarului în dreptul 

traversării

Odată cu cre[terea numărului de autovehicule, administra]iile dru-

murilor urbane au creat locuri de parcare la mai pu]in de 20 m de in-

tersec]ii, care obstruc]ionează vizibilitatea pietonilor. În legisla]ia ro-

mânească, STAS 10144/3-91 - „Străzi. Elemente geometrice. Pres-

crip]ii de proiectare” prevede normele de vizibilitate. Totu[i, există, la

nivel na]ional, pu]ine studii care să inventarieze în mod profesional, pe

Metode moderne de proiectare a 
infrastructurii pietonale în intersecții

Tudor MORAR,

Universitatea „Ion Mincu”, Bucure[ti 

Ciprian COSTeSCU,

Ion COSTeSCU,

Universitatea „Politehnica” Timi[oara, Facultatea de Construc]ii

|



SIgURANȚA CIRCULAȚIEI
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIV
NR. 142 (211)

15APRILIE  2015

timp de zi, cazurile de vizibilitate redusă (Poli]ia Locală Sector 6, 2014)

[i mai ales pe timp de noapte (Beţiu, 2008), de[i baza teoretică este

suficientă în literatura de specialitate (Kwan & Mapstone, 2009).

Pentru vizibilitatea pe timp de zi, o practică modernă neregle-

mentată legislativ [i neimplementată în România este lărgirea trotu-

arului la traversare (Figura 1). 

Figura 1 - Lărgirea trotuarului în dreptul traversării

Sursa: http://streetswiki.wikispaces.com/Curb+Extensions

Acest procedeu contribuie la o reducere semnificativă a procen-

tului autovehiculelor care nu dau prioritate pietonilor afla]i în a[tep-

tare în fa]a trecerii de pietoni. Aceasta s-a dovedit statistic (Johnson,

2005) [i se datorează vizibilită]ii sporite pe care o oferă trotuarul ex-

tins. Alte avantaje ale acestei practici sunt îngustarea vizuală [i fizică

a căii de circula]ie, care automat solicită aten]ie sporită a [oferilor în

intersec]ie, oferă un spa]iu suplimentar pentru coborârea lină de la

nivelul trotuarului la cel al carosabilului [i mai mult spa]iu atât pen-

tru pietonii care a[teaptă să traverseze, cât [i pentru mobilierul stra-

dal. O condi]ie a instalării este ca lă]imea carosabilului după instalare

să nu scadă sub 5 m. 

Insula centrală de refugiu pentru pietoni

În literatura românească de specialitate, există ghiduri de bune-

practici („SEARCH Corporation”, 2007) care reglementează configu-

rarea insulei de refugiu ca element proeminent (cu cota de călcare

mai mare decât cea a carosabilului) cu lă]imi cuprinse între minim

1,50 m [i 3,00 m. Totu[i, chiar pe sec]iuni de drum largi, acestea sunt

în multe cazuri ignorate, rezumându-se la simple marcaje care oferă

mai pu]ină protec]ie pietonilor (Figura 2). 

Statisticile arată că doar prin folosirea insulelor centrale de refu-

giu, rata de accidente poate scădea cu până la 18%, iar combina]ia

Figura 2 - Lipsa insulei de refugiu (Sos. Alba-Iulia, Sibiu)

Sursa: „Sos. Alba-Iulia, Sibiu”, 45°47’36.12” N [i 24°07’50.90” S, Google Earth, 08.02.2012. Accesat pe 29.04.2014

Figura 3 - Traversare ridicată

Sursa: ttp://commons.wikimedia.org/wiki/File:Midblock_median_island.jpg
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dintre insula de refugiu [i lărgirea trotuarului poate scădea rata acci-

dentelor cu până la 32% (Tate, 2007).

Administra]ia drumurilor din SUA (FWHA) recomandă amplasarea

insulelor de refugiu pe drumuri cu trafic intens care depă[e[te 12.000

de vehicule/zi (MZA), sugerând dimensiuni minime mai mici (de min.

1,20 m lă]ime) dar în acela[i timp corelarea traficului pietonal cu

lă]imea refugiului central astfel încât acesta să poată înmagazina

pietonii angaja]i în traversare. 

Traversarea ridicată

Traversările ridicate la nivelul trotuarului (Figura 3) sunt măsuri cu

un impact mai puternic asupra vitezei autovehiculelor, de aceea ar

trebui implementate numai în concordan]ă cu un plan mai amplu de

management al elementelor de calmare a traficului. 

De[i acest tip de traversare nu a fost implementat la noi, măsuri

similare de calmare a traficului prin benzile de încetinire amplasate

înaintea trecerilor de pietoni de pe o serie de străzi de cat. I-a din

Timi[oara (în perioada aproximativă 2010-2012) s-au dovedit a fi ex-

cesive [i au fost retrase. Deci, astfel de măsuri au o eficien]ă deo-

sebită în prevenirea accidentelor, reducând numărul acestora cu până

la aprox. 80% (Geoplan urban and traffic planning, 1993), însă [i un

impact negativ major asupra vitezei medii de circula]ie a re]elei.

Coborârea de pe trotuar

Lipsa unor reglementări clare în ceea ce prive[te coborârea de pe

trotuar pe carosabil la trecerile de pietoni duce la apari]ia unor „ano-

malii” care fie nu specifică clar prioritatea, fie fac traversarea imposi-

bilă (Figura 4). 

Figura 5. Coborârea de pe trotuar prin rampă. Sursa: Autorii

Coborârea de pe trotuar la nivelul carosabilului ar trebui să se re-

alizeze printr-o rampă (Figura 5) [i mai pu]in printr-un profil special

de bordură.  

Panta acesteia nu ar trebui să depă[ească 1:12 (8,3%), sau ma-

xim 1:10 (10%) cu condi]ia ca diferen]a de nivel să nu crească peste

400 mm. Ca [i lă]ime, ar trebui să se situeze între 1,5 [i 1,1 m, iar

ca [i lungime între 1,5 [i 1,2 m (TCT, 2013). Acestea trebuie de ase-

menea dotate cu elemente anti-alunecare [i marcare a sfâr[itului co-

borârii (Boodlal, 2004). 

După cum se poate observa, lă]imea medie a trotuarelor in

ora[ele române[ti se încadrează în minimul necesar care să permită

viitoarelor re-amenajări de profile stradale să implementeze acest tip

de coborâre. 

Concluzii

Concluziile care reies din acest studiu sunt că în literatura interna-

]ională de specialitate subiectul siguran]ei pietonilor în intersec]ii este

tratat îndeajuns, însă aceste date nu au pătruns nici în legisla]ia ro-

mânească, nici în mediul de studiu academic. Aceasta face ca sub

presiunea cre[terii numărului de autovehicule în mediul urban, rea-

menajările de profile stradale să nu se facă respectând o legisla]ie

clară. Adeseori schimbări în configurarea infrastructurii sunt aduse la

cererea societă]ii civile în urma unor accidente de circula]ie. Aceste

accidente, dar [i disconfortul pietonilor ar putea fi evitat dacă de la

bun început s-ar proiecta conform normelor de siguran]ă experimen-

tate statistic [i cuprinse în literatura de specialitate. Deci, primul pas

în acest demers ar fi alcătuirea unui grup de speciali[ti care să creeze

un bloc de bibliografie [i să realizeze studii în teren, pentru a vedea

care sunt cele mai dese situa]ii care au nevoie de reglementare. Apoi

să întemeieze norme metodologice care să poată sta la baza reînnoirii

standardelor române[ti de proiectare. Astfel de demersuri au fost

deja întreprinse la nivel local în Universitatea Politehnică din Timi-

[oara, atât la nivel de masterat cât [i de doctorat (Morar, 2013), însă

ele trebuie să se extindă [i la nivel na]ional. 

REFERINŢE:

• Beţiu, G. (2008) - „Consideraţii cu privire la metodologia de ana-

liză a accidentelor de trafic produse pe timp de noapte”. Revista de
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• Boodlal, L. (2004) - „Accessible Sidewalks and Street Crossings:

An Informational Guide. Federal Highway Administration.”

Figura 4 - Coborâri neconforme de pe trotuar pe carosabil

Sursa: Autorii
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„Patronatul Regiilor Autonome de 
Drumuri şi Poduri de Interes Judeţean”

„În luna martie a.c. s-a împlinit un an de

existenţă a PATRONATULUI REGIILOR AU-

TONOME DE DRUMURI ŞI PODURI DE IN-

TERES JUDEŢEAN. Constituit  din iniţiativa

Direcţiei Judeţene a Drumurilor R.A. Deva

după o prealabilă consultare a tuturor regi-

ilor judeţene din ţară, în cadrul unei reuni-

uni desfăşurate la Deva, în 9 martie 1995,

la care au participat reprezentanţii (direc-

torii) a 25 de regii care au devenit membri

fondatori, Patronatul funcţionează din data

de 30 mai în deplin temei legal. În reuniu-

nea de constituire  a fost adoptat şi semnat

de către membri fondatori, Statutul Patro-

natului, care stipulează, în art.3, că este

«organizaţie de profil, cu personalitate ju-

ridică», fiind, totodată, «o asociaţie non-

profit, fără scop lucrativ, constituită pe du-

rată nelimitată», în conformitate cu preve-

derile Legii nr. 21/ 1994, fiind întrunite şi

prevederile HG nr.503/1991. 

Statutul Patronatului stipulează de ase-

menea scopul, principiile de organizare şi

conducere, sursele proprii de autofinanţare

şi a fost difuzat tuturor regiilor din ţară.

Propunându-şi drept scop, între altele, re-

prezentarea intereselor comune privind re-

zolvarea problemelor specifice activităţii 

de drumuri şi poduri, în raport cu forurile de

resort  şi în dialogul cu Federaţia Sindicală

«DRUMURI JUDEŢENE», Patronatul iniţiază

consultări şi acţiuni concrete în privinţa ex-

tinderii competenţelor legale şi la nivelul

regiilor judeţene, pentru aplicarea unitară 

a actelor normative în domeniu. 

Bucurându-se de o audienţă şi interes

scontate, Patronatul reuneşte la ora actu-

ală 36 de membri (regii) şi este regreta-

bilă neaderarea (încă) a regiilor judeţene

Botoşani, Dolj, Maramureş, Teleorman şi

S.A.I. Baloteşti. 

Tot în şedin]a de constituire au fost ale-

se organele de conducere ale Patronatu-

lui: un comitet format din 9 membri (Alba,

Buzău, Constanţa, Cluj, Sibiu, Suceava,

Vâlcea, Hunedoara, Timiş), şi un birou 

executiv: ing. Titus Ionescu (Hunedoara)-

preşedinte, ing. Nicolae Oiţă (Timiş) şi ing.

Mihai Pricop (Suceava) - vicepreşedinţi.

Între primele iniţiative şi acţiuni concrete

ale Patronatului, s-a finalizat negocierea, cu

Federaţia Sindicală «DRUMURI JUDEŢENE»,

în două runde desfăşurate la Deva şi Su-

ceava, a Contractului Colectiv de Muncă, în

vigoare în toate regiile judeţene. 

De asemenea, în reuniunea reprezen-

tanţilor mai multor regii şi ai Patronatului,

desfăşurat la Braşov, la mijlocul lunii de-

cembrie 1995, a fost adoptată o «notă de

probleme», care a fost ulterior remisă regi-

ilor, consiliilor judeţene, Ministerul Finan-

ţelor, Departamentului Administraţiei Publi-

ce Locale şi Administraţiei Naţionale a Dru-

murilor. În menţionata «notă» s-au con-

cretizat câteva iniţiative de acut interes

general al regiilor de drumuri şi poduri, cum

ar fi alocarea, cu destinaţie expresă pentru

activitatea de drumuri, a sumelor defalcate

de la bugetul de stat, aflate la dispoziţia

consiliilor judeţene; uniformizarea cotei de

profit la 10% pentru toate regiile, iar profi-

tul net să rămână la dispoziţia regiilor pen-

tru constituirea fondurilor de dezvoltare;

scutirea de taxe vamale şi TVA pentru uti-

lajele noi şi recondiţionate achiziţionate din

import. 

Pentru concretizarea acestei ultime ce-

rinţe, la sediul Patronatului s-a centralizat

lista utilajelor solicitate de regiile care au

răspuns scrisorii noastre, dar ar fi de dorit

ca membri care încă nu şi-au menţionat do-

rinţele în acest sens, să o facă. Încă mai aş-

teptăm listele respective!

Însuşindu-şi pe deplin aserţiunea for-

mulată de către dl. dr. ing. Marius Turcu, de

la INCERTRANS, la reuniunea A.P.D.P. de la

Bistriţa (19-20 oct. 1995) conform căreia

«Drumarii au intrat cu paşi mai repezi în 

Europa», putem fi de acord că şi consti-

tuirea şi înfiinţarea Patronatului Regiilor 

Autonome de Drumuri şi Poduri de Inte-

res Judeţean este un pas important spre 

a continua democratizarea şi accederea la

democraţia reală în atât de importantul

domeniu public, reprezentat de activitatea

de drumuri. 

Pentru cei interesaţi, menţionăm că

sediul Patronatului se află în Deva, str.

Dragoş Vodă nr. 1-3, la reşedinţa Direcţiei

Judeţene a Drumurilor R.A. Deva, telefoane

054/625089 şi 625235, fax. 225088. Tot

aici se află şi sediul federaţiei Sindicale

«DRUMURI JUDEŢENE».”

Nicolae STANCIU

Secretarul Patronatului Regiilor 

Autonome de Drumuri şi Poduri de Interes

Judeţean

Suceava 2015 - Patronate

Două decenii de Patronat 
al drumurilor

|n data de 28-29 mai 2015, la Su-

ceava („Conacul domnesc”) - Scheia, va

avea loc [edin]a Patronatului Drumarilor

din Romånia. Principala tem` a acestei

manifest`ri este aniversarea a 20 de ani

de la \nfiin]area Patronatului Drumarilor. 

Pentru informa]ii suplimentare:

apdp_muntenia@yahoo.ro;

Tel.: 0727 321 222;

Pers. de contact: ing. Costel HORGHI-

DAN - director executiv

Iat` cum relata Revista „Drumuri Po-

duri”, anul VI, nr. 29/1996 acest eveni-

ment:
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Scurtă descriere

odul din lemn cu o pistă pentru cicli[ti este un proiect de viitor

din punct de vedere al garantării siguran]ei cicli[tilor [i a pieto-

nilor ce doresc să traverseze râul. Podul din lemn are o lungime de

53,6 m [i o lă]ime de 3,40 m, cu un traseu curb. Raza curburii ver-

ticale este de aproximativ 181,6 m în zona centrală. Ambele cape-

te ale podului sunt drepte [i au o lungime de aproximativ 12,35 m.

Cel mai înalt punct al căii de rulare este la 1,46 m fa]ă de capătul de

plecare.

Structura de rezisten]ă din lemn este a[ezată pe două culei din

beton [i două reazeme intermediare oferite de piloni. Întreaga struc-

tur` din lemn este îmbinată cu plăcu]e metalice, furci [i [uruburi.

Multe îmbinări sunt rigidizate cu contravântuiri ancorate de structura

de beton. Ambele balustrade fac parte din structura de rezisten]ă.

Din puncte de vedere estetic, balustradele finale vor fi decorate cu

]iglă metalică tip solzi.

Podul pietonal este construit din trei materiale structurale diferite.

Structura de rezisten]ă principal` [i secundară sunt alcătuite din

grinzi din lemn lamelar încleiat. Îmbinările, elementele de legătură,

ancorajele sunt realizate din o]el. Întreaga infrastructură a podului,

incluzând funda]iile [i pilo]ii sunt structuri masive din beton armat.

Conceptul arhitectural 

Design-ul arhitectural constă într-o curbă netedă cu un aspect na-

tural, care facilitează integrarea în mediul înconjurător. Terenul de 

pe ambele maluri a fost ridicat, pentru a preveni inundarea pistei de

bicicli[ti [i a căii de circula]ie a pietonilor. Deschiderea principală a

fost împăr]ită în trei deschideri mai mici, prin pozi]ionarea a două 

pile intermediare. 

Structura podului este proiectată sub formă de canal „U” cu două

grinzi principale mari conectate cu grinzi mai mici, transversale, la

partea superioară [i inferioară pe care se vor ata[a scândurile.

Fig. 2 - Modelul de analiza 3D

Pod din lemn lamelar peste râul „Sava”, 
Bohinjska Bistrica, Slovenia

P

Drd. ing. Ciprian POPA, 

Consultant Nemetschek Romania

Fig. 1 - Grinda din lemn lamelar încleiat
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Structura de rezistență și detalii tehnice în legătură
cu structura din lemn

Două grinzi principale sunt folosite de-a lungul celor trei deschi-

deri. Sec]iunile acestor grinzi sunt 24 x 160 cm. Grinzile din tronsonul

central sunt curbate, acest lucru fiind impus de arhitectură. Continu-

itatea tronsoanelor este realizată prin intermediul plăcu]elor metalice

[i un număr mare de [uruburi care asigură \ncastrarea. Îmbinări ar-

ticulate sunt utilizate la contactul dintre grinzi [i reazemele din beton,

unde solu]ia de furci din o]el s-a ales din cauza înăl]imii mari a grin-

zilor [i pentru asigurarea stabilită]ii [i prevenirea răsturnării.

Grinzile principale sunt conectate cu grinzi secundare de dimen-

siunea 20 x 22 cm [i sunt dispuse la fiecare 5 m. Îmbinările cu aceste

grinzi sunt rigide. Încastrarea este asigurată prin utilizarea plăcu]elor

metalice [i a numărului ridicat de [uruburi din fiecare îmbinare.

Aceste grinzi asigură [i stabilitatea care previne răsturnarea. Grinzile

secundare, de dimensiunea 16 x 16 cm, sunt apoi pozi]ionate la par-

tea superioară, la o distan]` de 83-84 cm, pentru a sus]ine calea de

circula]ie finală. Grinzile secundare sunt ata[ate cu îmbinări articu-

late. Toate grinzile sunt realizate din lemn lamelar încleiat de calitate

GL28h.

Elementele din oțel ale structurii

În afara plăcu]elor metalice prezente în cadrul îmbinărilor, a scau-

nelor [i a ancorajelor, s-au utilizat diagonale metalice pentru a asigura

stabilitatea globală a structurii. Aceste contravântuiri sunt dispuse la

intersec]ia grinzilor transversale cu cele longitudinale [i sunt ata[ate

prin plăcu]e metalice prinse pe furcile care cuprind grinzile principale.

Fiecare diagonală are un întinzător care permite calibrarea corectă a

întinderii din acestea. Unele diagonale sunt ancorate de supor]i din

beton, pentru a asigura stabilitatea globală a structurii.

Fundațiile din beton și pilonii

Ambele culei sunt proiectate ca blocuri masive în forma de „U”,

care se sprijină pe funda]ii continue. Pere]ii blocurilor de fundare sunt

de 50-60 cm. Pe fa]a peretelui există două reazeme din beton armat,

pentru a sprijini structura de rezisten]ă din lemn. Atât arm`tura lon-

gitudinală cât [i plasele sudate s-au folosit pentru armarea corectă a

acestor sec]iuni. Pilonii centrali sunt ancora]i într-o grindă masivă din

beton, care reazemă pe doi pilo]i ce sunt fora]i 5-6 m în roca de bază.

Fig. 4 - Armare 3D elemente infrastructur`

Software utilizat și modelul de calcul

Scia Engineer a fost utilizat pentru realizarea modelului 3D com-

plet [i pentru calcul structural, întrucât a fost necesară utilizarea a

trei materiale structurale diferite. S-au studiat frecven]ele proprii de

vibra]ie a structurii din lemn, pentru a preveni apari]ia vibra]iilor ne-

Fig. 3 - Modelul FeM infrastructur` [i suprastructur`
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dorite care ar putea crea disconfort pietonilor.

Partea de proiectare [i armare 3D a elementelor din beton armat

s-a realizat împreună cu un al birou de inginerie care utiliza progra-

mul Nemetschek Allplan. Detaliile de îmbinare 3D au fost studiate

pe micro-modele de calcul [i apoi exportate în Allplan pentru deta-

lierea finală.

Despre proiectant

LoGing d.o.o., PE Ljubljana

Matjaz Zabkar s-a născut în

1979 în Novo Mesto, Slovenia.

Între anii 1997-2002 a ob]inut diploma de inginer în cadrul Facultă]ii

de Construc]ii Civile, Universitatea din Ljubljana, cu specializarea în

structuri metalice. În perioada 2002-2007 a lucrat proiecte de arhi-

tectur` [i construc]ii civile, iar în 2008 a ob]inut titlul de inginer cer-

tificat de către Camera Inginerilor din Slovacia, IZS. Din 2007 a lucrat

în proiectarea [i optimizarea structurilor metalice [i a celor pe mem-

brane, a funda]iilor [i alte structuri din beton armat, inclusiv con-

struc]ii proiectate la seism.

Firma realizează proiecte de rezisten]ă pentru birouri, hale, de-

pozite, structuri func]ionale, săli de sport, hale mobile, pergole [i alte

structuri. Firma colaborează cu mul]i parteneri din Slovacia [i străi-

nătate, dezvoltând noi produse [i îmbunătă]ind actualele progra-

me [i servicii. În Slovacia, LoGing este una din companiile de top 

în domeniul acoperi[urilor din membrane pneumatice cu înveli[ 

din ETFE, PTFE sau LOWE. Produc]ia sa de o]el este limitată însă la 

500 tone/lună.

Informa]ii despre proiect

Proiectant: Dipl. Ing. Matjaž Žabkar, LoGing d.o.o., PE Ljubljana;

Arhitect: Dans Architects; 

Constructor: ProTehno d.o.o. Biro Udovc s.p.;

Amplasament: Bohinjska Bistrica, Slovenia;

Perioada de construc]ie: aprilie – iulie 2013.

Despre Scia Engineer

Scia Engineer este un program de proiectare integrat, ce reali-

zează calcul structural [i dimensionare pentru diferite tipuri de mate-

riale. Poate fi utilizat pentru proiectarea structurilor din o]el, beton,

lemn, aluminiu [i compozite datorită integrării numeroaselor coduri

interna]ionale de proiectare, care permit determinarea capacit`]ii [i

optimizarea sec]iunilor pentru a corespunde verificărilor sec]ionale [i

de stabilitate.

Pe lângă motorul avansat de calcul cu element finit, programul

cuprinde func]ii de modelare [i schimb de date cu alte aplica]ii (BIM),

breviar de calcul, generarea sec]iunilor [i a planurilor de ansamblu.

Ce face Scia Engineer diferit de alte programe CAE este inte-

grarea modelării, analizei, dimensionării [i generării de plan[e într-o

singură platformă Open BIM.

BIBLIoGRAFIE:

„Nemetschek Engineering User Contest 2013”

(http://nemetschek-scia.com/en);

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

Tel: 021.253.2580.

Fig. 5 - exemplu de detaliere nemetschek Allplan
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ensionarii trecuţi de opt decenii de viaţă au rămas legaţi su-

fleteşte de viaţa de drumar, dar în cea mai mare parte sunt daţi

uitării, puţini fiind cei care mai au contacte cu colectivele din care au

făcut parte. Unii dintre ei sunt căutaţi de foşti colegi, iar uneori şi de

către Asociaţia Profesională a Drumarilor. Dintre aceştia, cel mai activ

a rămas fostul director al Direcţiei Regionale de Drumuri şi Poduri Iaşi,

ing. Răzvan MUSCALU, un om care a rămas în timp cu foarte multe

amintiri despre tot ceea ce a însemnat viaţa sa de drumar. Desigur,

împlinirile îi sunt legate de foarte multe drumuri de pe cuprinsul

Moldovei, dar în special de începuturile muncii sale, respectiv de in-

giner stagiar şi apoi şef al Secţiei de Drumuri Naţionale Roman. 

Despre oamenii din colectivele sale îşi aminteşte foarte bine, iar

de una dintre persoanele care au reprezentat un reper pentru foarte

mulţi membri ai breslei drumarilor, este pensionarul de astăzi Andrei

SIMON. „Locuind în Teţcani, localitate apropiată de staţia C.F. Săbă-

oani, l-am repartizat în echipa de muncitori care asigura încărcarea de

produse de balastieră în vagoanele C.F., pentru întreţinerea drumu-

rilor împietruite D.N. 15D, D.N. 28A şi D.N. 28B. Având o pregătire

şcolară de şase clase, cum era la acele timpuri, a dovedit, în timp, ca-

lităţi deosebite ca foarte bun organizator a locului de muncă, princi-

pialitate şi seriozitate în relaţiile cu colegii şi mai ales cu organele CFR

din staţia de încărcare. Totodată, având un scris citeţ şi ordonat şi

deţinând cunoştinţele corespunzătoare de aritmetică, începând cu

anul 1961, l-am promovat ca şef balastieră Pildeşti, preluând toate

atribuţiile şi responsabilităţile în legătură cu evidenţa lucrărilor de ex-

tragere, transport, încărcare şi expediere în staţiile Ruginoasa, Tg.

Frumos şi Cotnari. Îndeplinindu-şi cu deosebită punctualitate şi corec-

titudine sarcinile, secţia l-a promovat în funcţia de conducere a Dis-

trictului de Drumuri Paşcani, în luna decembrie 1963. Începând cu 1

mai 1964, Andrei SIMON a urmat cursurile de picher drumuri în cadrul

D.R.D.P. Braşov, desăvârşindu-şi pregătirea ca organizator şi con-

ducător al lucrărilor de întreţinere drumuri împietruite”, ne-a spus

domnul ing. Răzvan MUSCALU.

Stând la taifas cu sfătosul şi blajinul Andrei SIMON, care obi[-

nuie[te s` se odihneasc`, după 32 de ani de muncă, în curtea dis-

trictului Paşcani, simţi că trăieşti clipele de odinioară, presărate cu

nenumărate încercări, dar şi cu satisfacţia lucrului împlinit. Viaţa 

deosebit de grea pe care au trăit-o drumarii noştri trebuie să repre-

zinte file de istorie a acestei bresle, momente care trebuie reamintite

şi ştiute nu numai de drumari. 

Ieşit la pensie din 1990, Andrei SIMON este o enciclopedie în do-

meniu, pe care o deschide ori de câte ori este solicitat. Înainte de

toate, dezvăluim că este tare mândru de familia din care provine şi că

a reuşit să aducă în loc încă două generaţii de drumari: pe fiul său şi

doi nepoţi. Bunicul dup` mamă, Dumitru MATIEŞ, fost cantonier, tot la

drumurile naţionale, ieşind la pensie, a lăsat în loc un alt urmaş, 

respectiv pe fiul său, tot cu numele Dumitru MATIEŞ. Continuând tra-

diţia din familie, şi-a dorit şi a fost angajat, pe 3 aprilie 1959, la Sec-

ţia de Drumuri şi Poduri Roman, unde şef de secţie era ing. Răzvan

MUSCALU, viitorul director la Regioanala de Drumuri şi Poduri Iaşi.

„Din anul 1965 au început lucrările de modernizare a drumurilor cu

îmbrăcăminte asfaltică uşoară pe D.N. 28A, ceea ce m-a determinat

să mă familiarizez cu lucrările de aşternere de îmbrăcăminţi asfal-tice,

şanţuri pereate şi terasamente, ceea ce reprezenta un moment de

cotitură în viaţa mea profesională. Experienţa acumulată atunci mi-a

permis ca în perioada următoare de exploatare să asigur execuţia lu-

crărilor de întreţinere şi reparaţii, pe toată durata anului. Astăzi, când

călătoresc pe această arteră rutieră, rememorez fiecare moment pe-

trecut pe fiecare părticică a drumului, văd cum puneam în operă agre-

gatele şi după aceea covoarele asfaltice care aduceau mult doritul

confort, dar şi siguranţa traficului”, ne-a spus domnul Andrei SIMON.

Da, iernile cu zăpezi mai mari ca astăzi şi cu posibilităţi tehnice

limitate au fost perioadele cele mai dificile, când drumarii au reuşit să

aducă destule satisfacţii utilizatorilor de drumuri de la mijlocul se-

colului trecut mai mult prin înţelepciune, hărnicie, curaj, abnegaţie 

şi dragoste pentru această antică meserie. Comparaţii cu actualele

dot`ri tehnice sunt de prisos, deoarece atunci erau alte timpuri, cu

alte posibilităţi. Cu toate acestea, s-a reuşit menţinerea fluidităţii tra-

ficului rutier pe perioada de iarnă, mai ales pe Drumul Naţional 28A,

care este orientat perpendicular pe direcţia vântului predominant,

ceea ce reprezenta piatra de încercare, deopotrivă pentru condu-că-

tori auto şi drumari.

„Domnul Andrei SIMON a înţeles importanţa deosebită a asigurării

traficului în permanenţă, ca unică legătură între nordul şi sudul Mol-

dovei. Perioada de iarnă a constituit, an de an, cheia succesului în ac-

tivitatea sa, picherul îndeplinindu-şi cu succes activitatea de organi-

zare, coordonare, instruire şi urmărire a activităţii de deszăpezire şi

combatere a lunecuşului”, mai spune domnul Răzvan MUSCALU. 

Domnia sa mai apreciază că „domnul Andrei SIMON a constituit un

exemplu demn de urmat, câştigând respectul şi aprecierea atât din

partea colectivului secţiei, cât şi a organelor tehnice din cadrul

D.R.D.P. Iaşi. Pentru întreaga activitate depusă, domnul Andrei

SIMON merită aprecieri din partea tuturor drumarilor, constituind un

exemplu pentru preocuparea de însuşire şi execuţie cu toată respon-

sabilitatea a tuturor activităţilor prestate. De aceea, îi adresăm cele

mai sincere urări de sănătate şi «La mulţi ani!», alături de mulţumiri,

pentru tot ce a realizat colegul nostru PICHER ANDREI SIMON”.

Şase generaţii de drumari dintr-o familie
- de la începutul secolului trecut, o familie de răzeşi dintr-o comună nemţeană 

implicată în bunul mers pe drumurile din zonă -

P

nicolae POPOVICI

Ing. Andrei SIMOn
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Rezumat

n numeroase sondaje efectuate pe e[antioane de popula]ie din

mediul urban, poluarea fonică sau „zgomotul”, cum este denu-

mit generic, apare în fruntea listei neplăcerilor sau disconfortului.

Transportul rutier este pe primul loc la capitolul poluare. România

a început încă din anul 2006 monitorizarea poluării fonice ca rezultat

al transportului rutier. Această măsură a fost luată din dorin]a de a 

respecta cerin]ele Uniunii Europene.

Pentru aplicarea de norme în privinţa controlului şi monitorizării

zgomotului, cât şi pentru crearea de referinţe şi standarde comune în

acest sens, este necesară întocmirea de documentaţii [i hărţi. 

În serviciul politicilor de eficientizare a traficului, în acord cu ne-

voile şi sănătatea comunităţilor teritoriale, sunt aduse tehnologiile in-

formatice. Utilizarea sistemului GIS este un instrument indispensabil

în cartarea zgomotului. Studiul s-a efectuat pe tronsonul de drumul

na]ional D.N. 15, km 11+600 - 21+0, în apropierea localită]ii Câmpia

Turzii din Jude]ul Cluj, România.

Există o nevoie critică de a îndruma cât mai eficient [i inteligent

consumatorii de informa]ii geografice [i de baze de date. Un scenariu

mai probabil este apari]ia a două pie]e GIS-T: una caracterizată prin

noi progrese în cartografie [i [tiin]e geografice, accelerată fiind [i de

următoarea genera]ie de produse de vârf utilizată de speciali[ti, iar

cealaltă pia]ă fiind sub eticheta „punct [i face]i clic pe”, aplica]ii folo-

site de omul de rând. Comunitatea GIS-T trebuie să recunoască aces-

te pie]e [i s` creeze o punte între ele. Dezvoltarea unui Sistem In-

formatic Geografic pentru poluarea fonică se încadrează într-un do-

meniu GIS-T, ceea ce facilitează urmărirea şi gestionarea  poluării

rezultată din transporturi.

Introducere

Sistemele informaţionale geografice (GIS - Geographic Informa-

tion System) în transport au devenit din ce în ce mai populare în ul-

timii ani, atât de mult încât acestea sunt acum de obicei men]ionate

de acronimul GIS-T. Există deja o recunoa[tere atât prin conferin]e

ce-i sunt dedicate, cum ar fi simpozionul GIS-T, care are loc în fiecare

primăvară în Statele Unite ale Americii, cât şi prin multe dintre con-

ferin]ele generale ale GIS care au sesiuni speciale privind GIS-T [i

teme strâns legate, cum ar fi managementul infrastructurii. Un exem-

plu este [i ac]iunea de la conferin]ele anuale ale Asocia]iei Sistemu-

lui de Informa]ie Urbană şi Regională, URISA. În plus, unele organi-

za]ii, inclusiv cele de cercetare în transport, au sponsorizat discu]iile

speciale despre GIS-T. Astfel putem încadra şi sistemele informatice

geografice de urmărire a poluării fonice rezultate în urma traficului

rutier, feroviar, naval sau aerian în acest domeniu.

Transportul rutier este pe primul loc la capitolul poluare. România

a început încă din anul 2006 monitorizarea poluării fonice ca o con-

secin]ă a transportului rutier.

Această măsură a fost luată

din dorin]a de a respecta ce-

rin]ele Uniunii Europene.

Pentru aplicarea de norme

în privinţa controlului şi mo-

nitorizării zgomotului, cât şi

pentru crearea de referinţe 

şi standarde comune în acest

sens, este necesară întocmi-

rea de documentaţii [i hărţi

(Figura 1).

Dacă măsur`m nivelul de

poluare fonică provenită în ur-

ma unui concert sus]inut live,

constatăm că intensitatea

acestuia este aceeaşi cu cea

resimţit` în urma traficului ru-

tier. Diferenţa dintre aceste

două situaţii este aceea că

zgomotul provenit din traficul

rutier are caracter permanent

şi se transformă în disconfort

pentru locuitorii zonelor aflate

în imediata vecinătate. În

Urmărirea poluării fonice 
prin sisteme informatice geografice

Ing. Anca-Maria MOSCOVICI,  

Ing. Cosmin Constantin MUşAT,

Universitatea Politehnic` Timi[oara, Facultatea de Construc]ii

|

Figura 1 - Poluarea fonică la nivelul europei, în anul 2014



CERCEtARE
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIV
NR. 142 (211)

23APRILIE  2015

concluzie putem spune că hărţile de zgomot nu sunt doar un lucru

care trebuie efectuat ca urmare a unor reglement`ri şi normative le-

gale, ci şi o necesitate.

Sisteme informatice geografice 
pentru poluarea fonică

Cadrul legal de monitorizare a poluării fonice

În anul 2007 având în vedere aderarea României la Uniunea 

Europeană s-a stabilit că trebuie făcute noi precizări în privin]a trasă-

rii răspunderii şi responsabilită]ii cu privire la poluarea fonică. Astfel,

în urma unui Ordin al Ministrului Transporturilor numărul 720/2007,

privind modificarea O.M transporturilor, construcţiilor şi turismului nr.

1258/2005, s-a decis ca elaborarea hărţilor de zgomot pentru căile

ferate, drumurile şi aeroporturile aflate în administrarea lor (Figura

2), a hărţilor strategice de zgomot şi a planurilor de acţiune aferente

acestora, din domeniul propriu de activitate, precum şi limitele de

competenţă ale acestora în România ca autorităţile responsabile cu

evaluarea şi gestionarea zgomotului ambiental să fie:

a) Compania Naţională de Căi Ferate «C.F.R.» - S.A., pentru căile

ferate: 

b) Compania Naţională de Autostrăzi şi Drumuri Naţionale din

România - S.A., pentru  autostrăzi şi drumuri naţionale; 

c) Compania Naţională «Administraţia Porturilor Maritime» - S.A.

Constanţa, pentru  portul Constanţa, şi Compania Naţională «Admi-

nistraţia Porturilor Dunării Maritime» - S.A. Galaţi, pentru portul Galaţi;

d) Compania Naţională «Aeroportul Internaţional Henri Coandă -

Bucureşti» - S.A., pentru aeroport"  

Figura 2 - Autorităţile responsabile pentru monitorizarea

poluării fonice

Întocmirea hăr]ilor strategice de zgomot trebuie impusă în anumite

zone de interes deoarece pot furniza date necesare pentru a uşura o

reprezentare a nivelurilor de zgomot percepute în acea zonă. Scopul

acestei Directive este acela de a defini o abordare comună care să

evite, să prevină sau să reducă, cu prioritate, efectele dăunătoare, in-

clusiv disconfortul, provocate de expunerea la zgomotul ambiental.

Pentru aceasta, vor fi implementate progresiv următoarele acţiuni:

a) determinarea expunerii la zgomotul ambiental, prin întocmirea

hărţilor de zgomot utilizând metode de evaluare comune statelor

membre ale Uniunii Europene;

b) asigurarea că informaţiile asupra zgomotului ambiental şi

efectele sale sunt disponibile publicului;

c) adoptarea planurilor de acţiune de către statele membre, ba-

zate pe rezultatele din hărţile de zgomot, pentru a preveni şi reduce

zgomotul ambiental unde este cazul şi, în special, unde nivelurile de

expunere pot avea efecte dăunătoare asupra sănătăţii umane şi pen-

tru a păstra calitatea zgomotului ambiental, acolo unde este bună

(O:M: 720/2007).

Această Directivă se aplică zgomotului ambiental la care sunt ex-

puşi în special oamenii în zonele urbane construite pe verticală, în

parcurile şi grădinile publice sau în zonele liniştite din aglomerări, în

zonele liniştite din spaţiile deschise, în apropierea şcolilor, spitalelor şi

a altor clădiri şi zone sensibile la zgomot.

Consider`m că o legisla]ie potrivită cât [i aplicarea strictă a aces-

teia ar trebui asigurată la nivel naţional. Sanc]iuni exemplare ar tre-

bui introduse pentru orice tip de încălcare a acesteia. Importul de

claxoane hidraulice ar trebui interzis, iar sanc]iunea aplicată utilizării

acestora ar trebui să fie mai severă.

Bazele de date specifice poluării fonice rutiere

Bazele de date care servesc Sistemul Informa]ii Geografic specific

poluării fonice rutiere trebuie să con]ină toate elementele necesare

îmbinării domeniului de transport cu cel de poluare fonică. Informa-

ţiile obţinute prin Sistemul Informatic Geografic împreună cu cele re-

zultate din programele de calcul pentru cartarea zgomotului deter-

mină o monitorizare şi o evaluare mai eficientă şi mai precisă a im-

pactului zgomotului asupra mediului şi a sănătăţii populaţiei.

Figura 3 - Zona de interes

Baza de date cu informaţii geografice, destinate creării hărţilor

strategice de zgomot pentru zona studiată (Figura 3), se constituie

dintr-un ansamblu de straturi (layere), numite în limbaj SoundPLAN

drept „Geo-Files”, care au fost create pentru fiecare sector de drum

şi arie adiacentă. Acestea conţin informaţii despre teren care să per-

mită construirea modelului digital al acestuia, cu referire la drum,

zonele învecinate cu drumul în limitele specificate în anexă, con-

strucţiile ridicate în aceste zone şi despre numărul de locuitori ai con-

strucţiilor în cauză (Grecea 2013).

În baza de date specifică unui sistem informatic geografic pentru

realizarea hăr]ilor de zgomot este indicat a fi eviden]iate [i zonele de

absorb]ie a zgomotului în func]ie de tipul solului: absorbant sau re-

flectant (Figura 4). 
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Figura 4 – elementele bazei de date

Rolul Sistemelor Informatice Geografice şi tendinţe de viitor

Gestionarea şi urmărirea poluării fonice trebuie să întrunească ur-

mătoarele condiţii pentru ca Sistemul Informatic Geografic să fie con-

siderat eficient şi rentabil. În primul rând trebuie să examineze [i să

identifice nivelul actual al poluării fonice în diferite zone din arealul

studiat [i al locurilor importante, oferind informa]ii cu privire la starea

nivelului de poluare fonică în timp cât mai real. O altă condiţie im-

portantă este ca prin Sistemul Informatic Geografic, prin interogarea

acestuia, să se stabilească numărul institu]iilor vulnerabile din dife-

ritele zone influen]ate de poluarea fonică din arealul analizat.

După cum se ştie, stratul vegetal poate fi o barieră de filtrare a

poluării fonice. Prin urmărirea constantă cu privire la vegetaţie se pot

stabili zonele influen]ate de poluare sau zonele care influen]ează polu-

area în funcţie de stratul de vegeta]ie care este considerat drept

agent împotriva poluării fonice. 

În cele ce urmează vom enumera câteva dintre efectele dăună-

toare provocate de creşterea numărului de dB asupra factorului

uman:

a) primul efect sesizabil este afectarea auzului, iar supunerea în

mod repetat a timpanului la zgomot îl poate avaria pe o perioadă tem-

porară sau chiar permanentă;

b) zgomotul afectează somnul, iar aspectul cel mai grav al aces-

tui fapt îl reprezintă poluarea fonică ridicată în apropierea spitalelor,

unde pacien]ii au nevoie de un somn odihnitor;

c) sănătatea este afectată mai serios la nivelul inimii, creierului şi

chiar ficatului;

d) zgomotul creează un disconfort ce provoacă migrene, dilatarea

pupilelor, tensiune arterială ridicată;

e) zgomotul afectează şi din punct de vedere social şi emoţional, în

urma zgomotelor conversaţiile sunt perturbate, iar aceasta duce la ridi-

carea vocii, rezultatul fiind forţarea corzilor vocale (Moscovici, 2014).

Ca tendinţă de viitor, modelarea 3D a marilor aglomeraţii urbane

cu ajutorul tehnologiei de scanare laser oferă date noi ce nu se regă-

sesc dacă am interoga un Sistem Informatic Geografic 2D. Aceste in-

formaţii se pot introduce într-un „geo-file” nou care să conţină infor-

maţii mult mai precise cu privire la regimul de înălţime a clădirilor.

Forma clădirilor poate fi redată mult mai precis dar şi noi elemente din

teren care prin alte metodele vechi nu au putut fi evidenţiate, însă

acum prin noile tehnologii cel mai mic detaliu contează (Figura 5). 

Din punct de vedere al calităţii topografice, folosind scanarea laser

este nevoie de o analiză atentă pe tot parcursul procesului de mă-

surare [i de prelucrare. Cel mai înalt grad de calitate începe cu o în]e-

legere completă a cerinţelor ce sunt impuse de proiect. Această în]e-

legere permite alegerea corectă a tipului de scanner, a rezolu]iei co-

rectă de scanare, metodă de înregistrare adecvată [i a[a mai departe

(Herban, 2012).

Prin modelarea 3D a clădirilor se pot efectua studii în care zgo-

motul ce provoacă poluarea fonică este urmărit în funcţie de disper-

sarea lui atât pe orizontală cât şi pe verticală, pe faţada clădirii. Fo-

Figura 5 - Scanarea unei clădiri oferind cel mai mic detaliu
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losind informa]ii cu privire la înăl]ime, numărul exact al locuitorilor

afecta]i de nivele mari de zgomot va putea fi u[or de calculat. Infor-

ma]iile vor fi de asemenea ajutătoare pentru a estima costul mă-

surilor de control ce urmează a fi luate pentru a reduce impactul

zgomotului. 

Informa]ia precisă [i completă cu privire la efectul zgomotului

poate fi ob]inută cu ajutorul modelelor de zgomot 3D. Această infor-

ma]ie poate fi folosită pentru evaluarea zgomotului [i pentru planifi-

carea măsurilor de prevenire şi conştientizare a populaţiei împotriva

zgomotului (Karakula, 2007). Numărul exact al oamenilor deranja]i de

zgomot poate fi determinat de modelul de zgomot 2D. Loca]ia exactă

a zonelor cu zgomot intens poate fi redată [i motivul pentru acest

zgomot mare poate fi extras folosind modelele de zgomot 2D [i 3D.

Aceste modele oferă o vizualizare bună a situa]iei poluării fonice,

vizualizare care ar veni în sprijinul în]elegerii problemei în sine, care

u[urează în cele din urmă procesul de luare de decizii.

Concluzii

Zgomotul va rămâne una dintre problemele cheie de mediu pen-

tru toate tipurile de transport din UE pentru o lungă perioadă de timp

din cauza naturii inerente a problemei şi a cererii în creştere pentru

transport. Având în vedere ciclicitatea cu care trebuie urmărită polu-

area fonică pentru Comisia Europeană, considerăm că prin gestio-

narea constantă, urmărirea Sistemului informatic geografic şi ac-

tualizarea cu noi informaţii, tehnologii şi metode noi de lucru cum ar

fi modelarea 3D, anul 2017 nu va mai fi o problemă.
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Simpozion - Cluj-Napoca:
• Materiale și tehnologii noi 
în construcția și întreținerea 
drumurilor și podurilor
• Siguranța circulației

|n organizarea Universit`]ii Tehnice

Cluj-Napoca, Facultatea de Construc]ii, spe-

cializarea C`i Ferate Drumuri [i Poduri [i a

A.P.D.P. Filiala Transilvania, la Cluj-Napoca

va avea loc, \n perioada 7-8 mai 2015, cea

de a XI-a edi]ie a Simpozionului cu temele

„Materiale [i tehnologii noi \n construc]ia [i

\ntre]inerea drumurilor [i podurilor” [i „Si-

guran]a circula]iei”.

Informa]ii suplimentare la:

Tel./Fax: 0264 448 244; 

Mobil: 0744 387 886;

E-mail: apdptransilvania@gmail.com

Simpozion - timișoara 2015:
„Drumul și mediul înconjurător”

|n perioada 28-29 mai 2015 se va des-

f`[ura la Timi[oara cea de-a XIV-a edi]ie a

Simpozionului „Drumul [i mediul \nconjur`-

tor”. Simpozionul va fi organizat \n cadrul

manifest`rii intitulate „Zilele academice ti-

mi[ene”. Dintre temele abordate amintim:

• administrarea [i gestionarea c`i-

lor de comunica]ie terestre;

• protec]ia mediului \n contextul dez-

volt`rii durabile;

• materiale [i tehnologii avansate.

Simpozionul se va desf`[ura la Facul-

tatea de Construc]ii Timi[oara, str. Traian

Lalescu nr. 2A.

Informa]ii suplimentare la:

Tel.: 0256 402 972;

E-mail: ada.apdp@yahoo.com

EVENIMENtE:

Iunie:

1-4 - HxGN live 2015

Organizator: HEXAGON

TEL: 1 256 730 1000

Email: contactus@hggnlive.com

Hxgnlive.com/

2-4 - PLANTWORX 2015 

Aerodromul Bruntingthorpe

Leicestershire LE17 5QS UK

Tel: 020 8253 4517

Email: 

Plantworx@email-Zenwesolutions.com

www.Plantworx.co.uk

9-13 - M&T EXPO, Sao Paulo Expo, Brazilia

Tel: (11) 3662-4159

Email: mtexpo@sobratema.org.br

www.mtexpo.com.br

10-11 - Argus Europe Bitumen

MovenPick Hotel, Istanbul, Turcia

Tel: +44 (0) 20 7780 4341

Email: bitumen@argusmedia.com

http://www.argusmedia.com/

Iulie:

6-8 - Prima conferinţă internaţională pri-

vind transportul şi sănătatea  

Londra, Anglia

Co-organizatori: 

Transportation Public Health Link University

College London

Tel: 020 7679 1269

Kwasow@tphlink.com

August:

30-2 (septembrie)

A 83-a 

Conferinţă şi expoziţie anuală IBBTA

Doubletree Hilton, Dublin, Irlanda

Contact: IBTTA

TEL:202-659-4620

Fax: 202 659 0500

www.ibtta.org
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Premieră în Italia: 
Stabilizatorul / Reciclator la rece Wirtgen WR 250 

reabilitează A4

utostrada A4 este leg`tura dintre Torino [i Trieste, prin Milano

[i Vene]ia. Aceasta str`bate nordul Italiei, de la vest la est, pe

o lungime de 552 de kilometri. |n total, autostrada A4 este alc`tuit`

din 5 sectoare: Torino-Milano, Milano-Brescia, Brescia-Padova, Pado-

va-Vene]ia [i Vene]ia-Trieste. Fiecare dintre aceste sectoare este su-

pravegheat de cåte un concesionar. Datorit` pozi]iei \n zona fluviului

Po – una dintre cele mai populate [i industrializate zone din Europa –

Autostrada A4 este una dintrele cele mai circulate autostr`zi de pe

continent. Aproximativ 115 milioane de autovehicule au utilizat au-

tostrada \n 2013. Pe lång` traficul local [i na]ional [i transporturile

interna]ionale influen]eaz` nivelul de aglomera]ie din trafic, deoarece

Autostrada A4 este cea mai rapid` leg`tur` dinspre Portugalia, Spania

[i Fran]a c`tre Austria, Slovenia [i alte ]`ri europene.

Întreținerea regulată pentru o calitate optimă a
străzilor

Concesionarul, care se ocup` de sectorul de autostrad` Brescia-

Padova, este ca [i al]i concesionari de autostr`zi, sub monitorizarea

SVCA, Autoritatea pentru Concesionarea Autostr`zilor, divizie a Minis-

terului pentru Infrastructur` [i Transport.  Din cauza traficului mare

de autovehicule (\n 2013 s-au \nregistrat nu mai pu]in de 95,6 mili-

oane de automobile pe sectorul Brescia-Padova) concesionarul ob-

serv` intensiv structura superioar` a [oselei [i pune \n aplicare m`-

surile de \ntre]inere \n func]ie de situa]ia actual`.

Unele dintre metodele de \ntre]inere (de exemplu frezarea sau opti-

mizarea suprafe]elor superioare) sunt realizate direct de „Serenissima

Costruzioni”, departamentul opera]ional al concesionarului, care este res-

ponsabil pentru planificarea m`surilor de \ntre]inere. Alte m`suri, ca re-

ciclarea la rece a straturilor \n profunzime pentru restabilirea viabilit`]ii,

sunt predate companiilor de specialitate, spre exemplu firma „Ecovie”,

care folosesc cu succes stabilizatorul de sol [i reciclatorul Wirtgen.

A

Ing. Florin CRăCIUn,

WIRTGEN România

Primul WR 250, care a fost livrat \n Italia, lucreaz` pe 

Autostrada A4, una dintre cele mai aglomerate autostr`zi 

din europa [i se dovede[te a fi extrem de rentabil.

În timpul utilizării sale pe A4, reciclatorul WR 250 împinge cisterna în fa]a. Prin adăugarea de apă, bitumul spumat \[i

m`re[te de cåteva ori volumul său [i creează, atunci când este amestecat, un strat de bază de calitate 
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Stratul reciclat de c`tre WR 250 este imediat compactat de c`tre un cilindru compactor vibrator de terasamente hamm h 20i

Cu cele [ase faruri proiectoare pe cabin`, cele dou` faruri laterale stânga/dreapta, două faruri de curb` \n spate [i alte două

proiectoare liber pozi]ionabile, reciclatorul WR 250 lucreaz` cu performan]ă maximă, chiar [i dup` l`sarea \ntunericului
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Noul motor al reciclatorului WR 250 este foarte
convingător

„Ecovie” a fost prima companie italian` care a cump`rat noul re-

ciclator la rece WR 250, care a fost primul adus \n Italia. Decizia a

venit dup` multe cercet`ri ale proiectelor de stabilizare [i reciclare la

rece cu bitum spumat, realizate de tehnicienii „Ecovie”. Ace[tia au

folosit un reciclator WR 250, care a fost pus la dispozi]ie de „Wirtgen

Macchine”, divizia italian` a grupului de vånz`ri utilaje [i service 

Wirtgen. Utilajul a demonstrat pe tot parcursul utiliz`rii o productivi-

tate superioar` modelului anterior WR 2500 S, care nu mai este fa-

bricat, dar care este \n continuare folosit atåt de „Ecovie”, cåt [i de

numeroase alte firme din \ntreaga lume. Pentru „Ecovie” alegerea

modelului WR 250 a fost logic`, avånd \n vedere c` reciclarea la rece

este un domeniu unde Wirtgen are un avantaj al tradi]iei fa]` de com-

petitori, cånd vine vorba despre tehnologie [i productivitate.

Prima utilizare pe A4

„Ecovie” a executat recent o serie de ac]iuni de \ntre]inere pe sec-

torul Brescia-Padova; acolo au fost reciclate \n mai multe [antiere din

Est/Padova peste 20 de kilometri de deforma]ii ale \mbr`c`min]ii ru-

tiere care s-au format din cauza camioanelor de mare capacitate.

Primul [antier a \nceput la ie[irea spre Sirmione [i a continuat 

de-a lungul a doi kilometri c`tre est. Dup` ce straturile superioare au

fost frezate la o adåncime de 13 cm, straturile inferioare au fost re-

ciclate la 20 cm. |n acest fel, s-a dorit realizarea unui strat cu o gro-

sime total` de 30 cm din material reciclat cu bitum spumat. Analiza

probelor prelevate din \mbr`c`mintea rutier` au stabilit un adaos de

2,9% bitum [i 2,6% ciment pentru ob]inerea unui amestec optim.

La realizarea lucr`rilor s-au folosit simultan dou` trenuri de recicla-

re pentru acoperirea l`]imii de 4 m. Utilajul WR 250 din primul tren a

reciclat pe o l`]ime de 2,4 m, adic` pe \ntreaga l`]ime a ma[inii, \n

timp ce al doilea tren cu un WR 2500 S a reciclat restul de 1,6 m cu

reglarea l`]imii de reciclare. Aceast` tehnologie a avut dou` avantaje:

\n primul rånd faptul c` o ma[in` nu trebuia s` realizeze dou` treceri,

pentru a putea acoperi \ntreaga l`]ime [i astfel totul s-a realizat \n in-

tervalul strict de timp impus firmei „SerenissimaCostruzioni”. |n al

doilea rånd, cele dou` reciclatoare au fost folosite optim \n acela[i timp.

Materalul reciclat de c`tre WR 250 este compactat de cilindrul

compactor de terasamente din noua serie Hamm H 20i, în timp ce, în

urma reciclatorului, WR 2500 S compacteaz` un cilindru compactor

tip Hamm 3520, ambii cilindrii cu o greutate de 28,48 tone. Mate-

rialul a fost apoi profilat de un greder [i apoi compactat din cilindrii

vibratori. |n cele din urm`, un cilindru compactor pe pneuri tip GRW

280 a realizat etan[area perfectă a suprafe]ei. Astfel, s-a asigurat că

stratul reciclat a trecut atât testele de rezisten]ă, cu 1,500 kg pe

metru pătrat [i încercările dinamice cu greută]i care se încadrează

(valori PDE 100 MN pe metru pătrat).

După terminarea lucr`rilor de reciclare, au fost a[ternute un strat

de binder de 8 cm [i un strat de uzur` permeabil [i cu calit`]i de redu-

cere a zgomotului de 4 cm, pentru a asigura aderen]ă [i vizibilitate

foarte bune în condi]ii de siguran]ă chiar [i pe ploaie toren]ială.

WR 250 stabilește noi standarde în tehnologia de
reciclare la rece

Directorul tehnic Fabrizio FURLAN sintetizeaz` aprecierile sale 

despre noul reciclator WR 250 astfel: „A fost important pentru noi s`

verific`m productivitatea WR 250 [i eu consider că al]i constructori

remarcabili care au utilizat reciclatorul WR 2500 S vor sim]i acest

lucru la fel. Modelul precedent, WR 2500 S, este recunoscut pentru

capacitatea sa de lucru [i fiabilitatea ridicat` [i, \n opinia mea, ex-

trem de important c` Wirtgen a fost capabil de a construi reputa]ia sa

ca lider de necontestat în tehnologia de reciclare la rece. Reciclatorul

WR 250 este o evolu]ie atunci când ne referim la productivitate, la

consum de combustibil [i la calitatea lucr`rii. Acesta este rezultatul

nostru după o serie de teste complete, care ne-au convins s` achi-

zi]ion`m ma[ina. Noul concept constructiv al WR 250 aduce avantaje

pentru transport datorit` dimensiunilor de gabarit mai reduse fa]` 

de predecesor. Noua configura]ie permite, de asemenea, o mane-

vrabilitate sporit`, în special la lucrul aproape de obstacole. Cabina 

a fost, de asemenea, îmbunătă]it` în mod semnificativ. Operatorul 

a spus că sistemul de comandă prin joystick [i interfa]a grafică a 

computerului de bord plus dotarea cu aer condi]ionat asigur` confor-

tul general, cu un impact pozitiv asupra condi]iilor de lucru [i a pro-

ductivită]ii.”

Mozambic:
Proiectul rutier Beira-zimbabwe

Proiectul rutier Beira-Zimbabwe va im-

plica construcţia a şapte viaducte, două po-

duri, trei puncte de taxare, şase puncte de

control poliţie şi 50 de staţii de transport în

comun. Recent a început construcţia celui

de-al doilea pod, care va avea o lungime de

250 m şi două benzi de circulaţie. Construc-

ţia a revenit unui consorţiu chinez, care va

moderniza şi 288 km de drum între portul

Beira şi oraşul Machipanda. Recent, Banca

Mondială a acordat Mozambicului 76,600

milioane de dolari pentru reabilitarea dru-

murilor din această ţară.

S.U.A.:
61.000 de poduri cu deficiențe

Potrivit unui studiu realizat de „Ameri-

can Road and Transportation Builders Asso-

ciation” (ARTBA), \n America exist` la ora

actual` peste 61.000 de poduri cu defici-

en]e structurale. ARTBA public` [i un „Top

10” al statelor \n care podurile au mari de-

ficien]e de structur`. 

Situa]ia se prezint` astfel:

1. Pennsylvania - 5.050

2. Iowa - 5.022

3. Oklahoma - 4.216

4. Missouri - 3.310

5. Nebraska - 2.654

6. California - 2.501

7. Kansas - 2.416

8. Mississippi - 2.275

9. Illinois - 2.216

10. North Carolina - 2.199

Celelalte poduri se afl` \n alte state de

pe teritoriul S.U.A.

FLASh
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n data de 3 aprilie 2015, la Bucure[ti a avut loc Adunarea Ge-

neral` a A.P.D.P. Ordinea de zi a fost urm`toarea:

• RAPoRTUL CoNSILIULUI NAŢIoNAL PRIVIND ACTIVITA-

TEA DESFĂŞURATĂ PE ANUL 2014;

• RAPoRTUL ACTIVITĂŢII ECoNoMICE PE ANUL 2014;

• RAPoRTUL CoMISIEI DE CENZoRI PE ANUL 2014;

• APRoBAREA PRoGRAMULUI DE ACTIVITATE PE ANUL

2015;

• APRoBAREA BUGETULUI DE VENITURI ŞI CHELTUIELI PE

ANUL 2015;

• ACoRDAREA PREMIILoR INSTITUITE DE A.P.D.P.;

• DISCUŢII;

• ALEGEREA PREŞEDINTELUI A.P.D.P., CoNSILIULUI NA-

ŢIoNAL, BIRoULUI PERMANENT ŞI CoNSILIULUI DE oNoARE

25 de ani de existență - Raportul pe anul 2014

Asociaţia Profesională de Drumuri şi Poduri din România a luat 

fiinţă în 1990, anul acesta împlinind 25 ani de existenţă cu multe 

realizări şi împliniri.

Grupul de iniţiativă, care a reuşit să reunească drumarii din ţară,

merită toată consideraţia celor ce iubesc meseria de drumar. Membrii

fondatori ai A.P.D.P. sunt:

Vladimir ATHANASOVICI, Viorel BALCAN, Mihai BOICU, Dumitru

CACUCI, Petru CEGUŞ, Voicu COJOCARU, Stelian DOROBANţU, Ion

GHEORGHE, Titus IONESCU şi Mihai Radu PRICOP.

În jurul acestor inimoşi iniţiatori, s-au mai alăturat 77 de persoane

reprezentând 64 de unităţi din ţară, pentru a constitui o Asociaţie pro-

fesională apolitică, de utilitate publică, neguvernamentală, autonomă,

cu personalitate juridică.

Prima Conferinţă Naţională a Asociaţiei a avut loc la 27 martie

1991, când au fost prezentate cele nou` filiale: Banat, Braşov, 

Dobrogea, Hunedoara, Moldova, Muntenia, Oltenia, Transilvania şi

Vâlcea.

A.P.D.P. România a fost legalizată de Judecătoria sectorului 1 Bu-

cureşti, prin sentinţa nr. 1568 din 4 iunie 1990.

În conformitate cu statutul Asociaţiei Profesionale de Drumuri şi

Poduri din România, Adunarea Generală A.P.D.P. (forumul de condu-

cere al Asociaţiei) se desfăşoară după ce au avut loc Adunările filia-

lelor teritoriale, care s-au încheiat la data de 12 martie 2015.

Adunările filialelor teritoriale s-au desfăşurat conform programu-

lui aprobat de Biroul Permanent A.P.D.P., ai cărui membri au partici-

pat şi au condus aceste adunări împreună cu Consiliul filialei.

În perioada care a trecut de la Adunarea Generală desf`[urat` la

Bacău au avut loc următoarele modificări în componenţa organelor

de conducere:

- Dl. prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI a fost ales în funcţia de pre-

şedinte al Filialei Banat, în locul d-lui prof. dr. ing. Florin BELC;

- Dl. ing. George Adrian GâMBUţEANU a fost ales în funcţia de

preşedinte al Filialei Dobrogea, în locul d-lui ing. Dan BOZDOC;

- D-na ing. Dorina TIRON a fost aleasă în funcţia de preşedinte al

Filialei Moldova, în locul d-lui ing. Ştefan HANGANU;

- Dl. conf. dr. ing. Gavril HODA a fost ales în funcţia de preşedinte

al Filialei Transilvania, în locul d-lui dr. ing. Liviu BOTA.

Consiliul Naţional A.P.D.P. s-a întrunit în anul 2014 de 2

ori, la Bacău şi Bucureşti, iar Biroul Permanent s-a întrunit de 5

ori, analizând problemele curente ale Asociaţiei.

Consiliul Naţional a analizat în şedinţele desfăşurate probleme ale

A.P.D.P. şi anume:

- organizarea celui de-al XIV-lea Congres Naţional de Drumuri şi 

Poduri, de la Cluj-Napoca, din 10-13 septembrie 2014;

- situaţia financiară a Asociaţiei;

- elaborarea Regulamentului de Organizare şi Funcţionare;

- utilitatea publicării tuturor normativelor, instrucţiunilor, stan-

dardelor etc. în „Buletinul Tehnic Rutier”;

- colaborarea cu C.N.A.D.N.R. pentru atestarea tehnică a socie-

tăţilor care elaborează proiecte de transport agabaritic;

- necesitatea formării profesionale continue, în care să se implice 

A.P.D.P., prin comisia de specialitate.

Activitatea internaţională a Asociaţiei

Activitatea Comitetelor Tehnice AIPCR

Reprezentanţii nominalizaţi de Primul Delegat al României la

AIPCR, pentru ciclul de lucru 2012-2015, au avut o activitate merito-

rie în cadrul Comitetelor Tehnice. Se menţionează, în continuare, cele

mai importante realizări ale acestora.

CT 1.3 Schimbări climatice [i durabilitate 

- reprezentant drd. ing. Cristina MĂRUNTU

Reprezentantul României a participat în decursul anului 2014 la [e-

din]a acestui comitet desfă[urată la Londra, în perioada 26-28 noiem-

brie 2014, fiind implicată activ în activită]ile tuturor Grupurilor de Lucru.

Adunarea generală 
a Asociației Profesionale de Drumuri și Poduri din România

|
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În luna mai 2015, se va desfăşura la Bucureşti şedinţa de lucru a

CT 1.3.

CT 1.5 Gestionarea riscurilor 

- reprezentant ing. Constantin ZBARNEA

În perioada 25.05-01.06.2014, dl. ing. Constantin ZBARNEA şi

dl. ec. Vasile POPA au participat în Milano, Italia, la a cincea şedinţă

de lucru a Comitetului Tehnic 1.5 - Managementul Riscului şi la Work-

shop-ul Internaţional privind Managementul Riscului la Drumuri, or-

ganizat de Asociaţia Mondială a Drumurilor.

În perioada 07-17.11.2014, dl. ing. Constantin ZBARNEA şi dl.

ec. Vasile POPA au participat în Xi'an, China, la a şasea şedinţă de lu-

cru a CT 1.5 - Managementul Riscului şi la Seminarul Internaţional

privind Prevenirea şi Atenuarea Efectelor Dezastrelor şi Tehnologii

I.T.S., organizat de Asociaţia Mondială a Drumurilor şi CCCC First

Highway Consultants Co. LTD. În cadrul seminarului, dl. ing. ZBARNEA

a prezentat lucrarea „Emergency Management against large and com-

bined disasters” („Managementul situaţiilor de urgenţă în cazul de-

zastrelor la scară largă şi în cazul dezastrelor combinate”). Lucrarea

a fost prezentată în plen, împreună cu dl. Yukio Adachi - secretarul CT

AIPCR 1.5.

CT 2.2 Îmbunătăţirea mobilităţii în zonele urbane 

- reprezentant dr. ing. Valentin ANToN

Reprezentantul României a participat în decursul anului 2014 la

[edin]a acestui comitet desfă[urată la Paris, în perioada 8-9 aprilie

2014, fiind implicat activ în activită]ile tuturor Grupurilor de Lucru.

CT 2.5 Reţele de drumuri rurale şi accesibilitate în zonele

rurale - reprezentant dr. ing. Ciprian CoSTESCU

În perioada 25-26 mai 2014, a participat la întâlnirea Comitetu-

lui organizată la Budapesta. La şedinţă au participat 16 membri din 12

ţări, fiecare participant la întâlnire prezentând pe scurt preocupările

în domeniul drumurilor rurale. S-au analizat chestionarele care tre-

buiau transmise până la data întâlnirii, doar 22 chestionare complete,

printre care şi România, din totalul de 130 trimise spre rezolvare.

S-au discutat cerinţele şi temele care trebuie abordate pentru

publicarea unor articole specifice temei strategice în revista AIPCR

„Routes/Roads”. S-au stabilit strategiile de lucru care urmează să se

realizez în cadrul acestui grup de lucru.

CT 4.1 Gestionarea Patrimoniului Rutier 

- coordonator dr. ing. Florica PĂDURE

Reprezentantul României a participat, în decursul anului 2014, la

şedinţele comitetului 4.1 desfăşurate la Cancun şi Viena, fiind impli-

cată activ în activitatea Grupului de Lucru 4.1.4, care are ca obiectiv

elaborarea manualului privind gestionarea patrimoniului rutier (con-

tribu]ia României constând în elaborarea capitolului 4). 

CT 4.2. Structuri rutiere 

- reprezentant dr. ing. Radu ANDREI

În cursul anului 2014, au fost două reuniuni de lucru organiza-

te la Quito, Ecuador şi Beijing, China, dar deoarece implicau cos-

turi de participare foarte mari, dl. dr. ing. Radu ANDREI nu a putut

participa.

În schimb, a avut contact permanent cu organizatorii şi a con-

tribuit (online) la redactarea Raportului Comitetului TC 4.2.3 Carbon

Foot Print, la care este co-autor, în vederea prezentării în cadrul Con-

gresului Asociaţiei Mondiale a Drumurilor ce va avea loc la Seul.

CT 4.3. Poduri rutiere - reprezentant dr. ing. Adrian BoTA

În perioada 21-22 octombrie 2014, s-a desfăşurat şedinţa de lu-

cru a CT 4.3. în Shanghai, China. CT 4.3. are 3 grupuri de lucru, re-

prezentantul României făcând parte din Grupul de lucru nr. 3 – „Esti-

marea capacităţii portante a podurilor bazată pe degradări şi defi-

cienţe”. S-au prezentat chestionarele solicitate de către AIPCR, cu

răspunsurile specifice ţării din care provine delegatul. România a

răspuns acestei cerinţe, fiind apreciabil sprijinul primit din partea 

d-lui ing. Toma IVĂNESCU, preşedinte al CT Poduri, din cadrul A.P.D.P.

Dl. dr. ing. BOTA a prezentat invitaţia A.P.D.P. România pentru ca

următoarea întâlnire de lucru să se desfăşoare la Bucureşti, în luna

mai 2015, fiind urmată de un seminar cu tematica întreţinerii po-

durilor rutiere.

Comitetul de Terminologie (CTERM) 

- reprezentant prof. Ariadna NICoARĂ

Acest comitet a avut două reuniuni de lucru: la Madrid, în perioa-

da 3-4 aprilie 2014 şi la Bruxelles, în perioada 25-26 septembrie

2014.

Reprezentantul României, d-na prof. Ariadna NICOARĂ a partici-

pat la reuniunea de la Bruxelles. Între aceste întâlniri a lucrat prin

corespondenţă la aducerea la zi a soft-ului care este utilizat pentru

secţiunea de terminologie de pe site-ul AIPCR, la revizuirea termenilor

propuşi de diferite comitete tehnice, la aducerea la zi a bazei de date

gestionate de CTERM, a dicţionarelor specializate şi a dicţionarului

unic. De asemenea, a participat la elaborarea unui articol apărut în re-

vista „Routes/Roads”. Din octombrie 2014 a început elaborarea Ra-

portului de activitate al CTERM pentru ciclul de lucru 2012-2015. În

acelaşi timp, se pregătesc acţiunile cu care Comitetul se va prezenta

la Congresul Mondial de Drumuri de la Seul, din 2-6 noiembrie 2015.

Reuniunile anuale AIPCR-PIARC 

Reuniunile anuale AIPCR-PIARC au avut loc la Andorra, în perioa-

da 4-7 februarie 2014 şi 29-31 octombrie 2014, la Santiago de Chile.

În Andorra a avut loc, în aceeaşi perioadă, cel de-al XIV-lea Congres In-

ternaţional de Viabilitate Rutieră pe timp de iarnă. Din partea A.P.D.P.

a participat la Congres dl. prim vicepreşedinte Anghel TĂNĂSESCU, iar

dl. vicepreşedinte Valentin ANTON a participat la şedinţa Comitetului

Executiv şi a prezidat şedinţa Temei 5 a Congresului – „Echipamente şi

materiale pentru întreţinerea drumurilor pe timp de iarnă”.

În cadrul sesiunii de prezentare a Comitetelor Naţionale AIPCR,

A.P.D.P. a avut un raport de activitate, care a fost difuzat în data de

6 februarie. Din păcate, la şedinţa din luna octombrie, la Santiago de

Chile, România nu a avut niciun reprezentant.

Activitatea na]ional` a fost realizat` \n conformitate cu programul

stabilit.

hotărârea Adunării generale a A.P.DP.

Adunarea General` a A.P.D.P. a aprobat \n totalitate ordinea de

zi. Tot cu acest prilej, au fost acordate [i premiile A.P.D.P., aprobate

de Consiliul Naţional, dup` cum urmeaz`:

Premiul „Anghel Saligny”

• pentru membri individuali - nu se acordă

• pentru membri colectivi - nu se acordă

Premiul „Elie Radu” 

• pentru membri individuali
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- ing. Constantin IoRDĂNESCU - Filiala BUCUREŞTI

• pentru membri colectivi

- „DP Consult S.R.L.” Cluj-Napoca - Filiala TRANSILVANIA

Premiul „Ion Ionescu” 

• pentru membri individuali

- prof. dr. ing. Florian BURTESCU - Filiala BUCUREŞTI 

• pentru membri colectivi - nu se acordă

Premiul „Tiberiu Eremia”

• pentru membri individuali

- ing. Adrian VASILESCU - Filiala BUCUREŞTI

• pentru membri colectivi

- „Drumuri Municipale S.A.” Timişoara - Filiala BANAT

Premiul „Laurenţiu Nicoară”

• pentru membri individuali

- ing. Ion GÂDIoI - Filiala MOLDOVA „NECULAI TĂUTU”

- ing. Liliana DRANCA - Filiala SUCEAVA 

„ŞTEFAN CEL MARE”

• pentru membri colectivi - nu se acordă.

Pentru alegerea preşedintelui A.P.D.P., din cele 102 persoane cu

drept de vot, un vot a fost anulat, iar restul voturilor au fost împărţite

astfel: 56 voturi pentru dl. Gheorghe LUCACI şi 45 voturi pentru dl.

Anghel TĂNĂSESCU.

Biroul Permanent are acum următoarea componenţă:

1. LUCACI GHEORGHE - preşedinte A.P.D.P.

2. ANTON VALENTIN - prim vicepreşedinte

3. TIRON DORINA - vicepreşedinte

4. IVĂNESCU TOMA - vicepreşedinte

5. HORGA LILIANA - membru

6. HODA GAVRIL - membru

7. MUNTEANU RADU - membru

8. IONAŞCU VASILE - membru

9. BORBELI CRISTIAN - membru

Comisia de cenzori are următoarea componenţă:

1.  OPREA VALENTIN - dir. economic

2.  LUţU ANIŞOARA - economist C.N.A.D.N.R.

3.  HANDRA ELISABETA - dir. ec. IPTANA S.A. Bucureşti

Consiliul de Onoare are următoarea componenţă:

1. DOROBANţU STELIAN Preşedinte

2. HORGA LILIANA Vicepreşedinte

3. STOICA CONSTANTIN Membru

4. BELC FLORIN Membru

5. CRIŞAN MINERVA Membru

Consiliul Național A.P.D.P. 2015

1. ALEXA IOAN - dir. ALBIX Construcţii Timişoara

2. ANTON VALENTIN - prim vicepreşedinte A.P.D.P. România

3. BELC FLORIN - preşedinte Fil. Banat

4. BOTA CORNEL - dir. Beta Tehnic Timişoara

5. BOZDOC DAN MIHAI - vicepreşedinte Fil. Dobrogea

6. BURNEI GEORGE - dir. SC Drumuri Company Caraş Severin

7. COMISU CRISTIAN - prof. Fac. de Construcţii Iaşi

8. CONţIU AVRAM - adm. PRINFO SRL Braşov

9. CORODESCU ION - preşedinte Fil. Oltenia

10. CRĂCIUN DOREL - dir. SC Drumuri Bihor S.A.

11. DâMBOIU LIVIU - director Timişoara

12. GâMBUţEANU ADRIAN GEORGE - preş. Fil. Dobrogea

13. GHEORGHE DOREL - dir. Group D.C.M. Timişoara

14. GHINERARU ELENA - dir. PRO CONS XXI Bucureşti

15. HODA GAVRIL - preşedinte Fil. Transilvania

16. HORGA LILIANA - preşedintă Fil. Braşov

17. HORGHIDAN COSTEL - preşedinte Fil. Muntenia

18. ILIESCU MIHAI - prof. U.T. Cluj-Napoca

19. IONAŞCU VASILE - director Buzău

20. ISPAS GHEORGHE - şef S.D.N. Tg. Mureş

21. IVĂNESCU TOMA - vicepreşedinte A.P.D.P. România

22. LUCACI GHEORGHE - decan Fac. de Construcţii Timişoara şi 

preşedinte A.P.D.P.

23. MARTâNOV VALENTIN - dir. gen. Drumuri Municipale S.A. 

Timişoara

24. MEZEI BOGDAN - dir. tehnic Tirrena Scavi SpA Suc. Cluj

25. MIHĂILESCU MIHAI - adm. IZOWEST Cluj Napoca

26. MOLDOVAN SILIVAN - dir. D.P. CONSULT Cluj

27. MUNTEANU RADU - şef Depart. Întreţinere D.R.D.P. Bucureşti

28. NICULA ADRIANA - dir. gen. D.R.D.P. Braşov

29. PALADE BOGDAN - dir. Divizia Infrastructură CONEST Iaşi

30. PALCANIN GHEORGHE - preşedinte Fil. Hunedoara

31. PALEA VALENTIN - preşedinte Fil. Bacău

32. PETRESCU IORDAN - prof. U.T.C.B. – Fac. C.F.D.P.

33. POPA VICTOR - preşedinte CNCISC

34. PRICOP MIHAI RADU - preşedinte Fil. Suceava

35. RAICU GHEORGHE - vicepreşedinte Fil. Bucureşti

36. SCUTARU VIOREL - ing. S.D.N. Iaşi

37. TĂNĂSESCU ANGHEL - preşedinte Fil. Bucureşti

38. TIRON DORINA - preşedinte Fil. Moldova şi vicepreşedinte 

A.P.D.P.

39. TUDOR MARIN - preşedinte Fil. Vâlcea

40. VâRLAN TUDOR - ing. D.R.D.P. Iaşi

41. ZBARNEA CONSTANTIN - vicepreşedinte Fil. Moldova

Consiliul Național A.P.D.P. - membri supleanți 2015

1. BASTUCESCU SABIN - ing. EGIS România

2. BORBELI CRISTIAN - dir. Expert Proiect 2002 Bucureşti

3. DUMITRACHE FLORIN - ing. D.R.D.P. Iaşi

4. IONESCU EFTIMIE - dir. EFTIMEX Grup SRL Piteşti

5. MĂRUNTU CRISTINA - dir. mediu CONSITRANS SRL

6. MIHAI GHEORGHE - ing. D.R.D.P. Braşov

7. PERCEC DAN - dir. Path’s Rout Timişoara

8. SIMION HORAţIU - dir. D.R.D.P. Timişoara
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Motto: „Stand up, tall masts of Manhattan! Stand up beautiful Brooklyn”... (Walt Whitman)

Cele zece secrete ale Podului Brooklyn

incolo de construc]ia sa impun`toare, se pare c` renumitul Pod

Brooklyn, unul dintre cele mai populare din New York City dar

[i din lume, ascunde o serie interesant` de secrete. De fapt, se poate

spune c` mai toate podurile lumii ascund anumite taine: unele sunt

traversate de fantome, altele „plâng”, iar cele mai multe ascund le-

gende ale locurilor [i oamenilor care le-au construit. Motiv pentru care,

atunci când privi]i un pod \n vreun pliant, sau \l parcurge]i pur [i sim-

plu cu ma[ina sau cu piciorul, privi]i peste um`r [i gândi]i-v` [i la mis-

terele care-l \nconjoar`.

Iat` care sunt, \ntr-o expunere succint`, cele zece secrete ale Po-

dului Brooklyn:

1. Un ad`post antiatomic din perioada R`zboiului Rece

|n anul 2006, o adev`rat` „capsul` a timpului” a fost descoperit`

\n zid`ria podului, \n partea situat` spre cartierul Manhattan. Vreme de

mai bine de 50 de ani, potrivit „New York Times”, aici s-au aflat re-

zerve de ap`, alimente, consumabile medicale, p`turi etc., materiale

estimate la o valoare de peste 352.000 de dolari. |n bunc`r s-au des-

coperit canistre de metal etan[e, cutii cu p`turi, toate [tampilate [i

marcate cu date privind eventuala utilizare. Multe materiale au fost

[tampilate cu date-cheie, care coincid cu lansarea \n spa]iu a sateli-

tului sovietic Sputnik (1957) sau criza rachetelor din Cuba (1962).

2. Panic` la deschiderea podului

La doar [ase zile de la des-

chiderea podului pentru public,

mai precis \n data de 30 mai

1883, a fost r`spåndit un zvon

conform c`ruia noul pod urma

s` se pr`bu[easc`. Evenimen-

tul, dac` nu ar fi fost tragic, si-

gur ar fi fost comic, a fost de-

clan[at de o femeie care s-a

\mpiedicat [i a c`zut pe treptele

de lemn dinspre Manhattan. Precum gå[tele la Capitoliu, aceasta a

]ipat de durere, iar o alt` femeie a \n]eles c` podul se putea pr`bu[i.

Agita]ia astfel creat` a stårnit o reac]ie de panic` [i confuzie \n

lan], mul]i oameni \ngr`m`dindu-se s` coboare pe scara \ngust` de

lemn. Desigur c` \n aceast` \nv`lm`[eal` au existat [i victime, trage-

dia trezind suspiciuni privind siguran]a celui mai mare pod din lume

construit la acea dat`.

3. o adev`rat` sal` de expozi]ii

|n interiorul construc]iei din zona spre Brooklyn, a existat o fru-

moas` sal` gotic`, care ar fi putut fi utilizat` ca spa]iu pentru pre-

zent`ri [i expozi]ii. Dup` anul 2001, spa]iul a fost \nchis din motive

de securitate.

4. Cram` [i [ampanie sub pod

Spa]iile din zonele de ancorare, pe ambele maluri ale råului, au

fost \nchiriate mult` vreme ca depozite pentru vin [i [ampanie.

B`uturile erau ]inute \n condi]ii excelente datorit` temperaturilor sta-

bile asigurate de ni[ele podului. Potrivit „New York Times”, Luytles

Brothers [i A. Smith & Company au pl`tit cåte 500 de dolari pe an, din

1901 pån` \n 1909, pentru a utiliza aceste spa]ii ca pivni]e. Banii \n-

casa]i erau folosi]i la \ntre]inerea podului. {i ast`zi, bol]ile sunt

folosite ca spa]ii de depozitare, de[i se spune c` mul]i oameni [i-ar

dori de fapt s` tr`iasc` acolo.

Prof. Costel MARIn

D
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5. Escrocherii [i \n[el`torii pe pod

Traversarea podului a oferit posibilitatea \ntrepriz`torilor necin-

sti]i s`-[i plaseze aici afacerile. Mul]i dintre ace[tia erau emigran]i

care \ncasau, \n mod fictiv, taxe de trecere a podului. Ace[tia \[i ame-

najau cabine, din care \ncasau cu documente false sume de bani de

la doritorii unei plimb`ri pe pod. Unul dintre cei mai renumi]i „\ntre-

prinz`tori” a fost George C. PARKER, care reu[ea s` \ncaseze chiar [i

50.000 de dolari pe s`pt`mån` din... „vånzarea” podului! Acesta nu

se limita doar la Podul Brooklyn, ci opera [i \n zona Muzeului Metro-

politan de Art`, la Statuia Libert`]ii dar [i \n alte locuri. Cu to]i banii

\ncasa]i, blestemul podului l-a ajuns, iar existen]a sa s-a \ncheiat \n

beciurile de la Sing Sing.

6. Culoarea original` a podului ar fi putut fi ro[ie

|n ceea ce prive[te culoarea original` a podului, \nc` mai exist` o

serie de discu]ii. Unele surse indic` faptul c` podul a fost vopsit ini]ial

\n ro[u, folosindu-se un pigment de oxid de fier. La cea de a 100-a

aniversare a podului, s-a constatat \ns` c` aceast` culoare ar fi ge-

nerat` de fapt de straturile de grund antirugin`.

7. Corup]ia [i „William Boss Tweed”

Se pare c` [i acum mai bine de 100 de ani, aprobarea unui proiect

rutier (construc]ia unui pod) se f`cea tot pe c`i oculte. Pentru ca pro-

iectul podului s` devin` realitate [i s` treac` \n proprietatea unei

anume companii, unul dintre consilierii prim`riei, William Tweed,

membru \n Consiliul de administra]ie, ar fi primit mit` 60.000 de

dolari \n numerar. Personajul, cunoscut ca „Boss Tweed”, a primit ba-

nii \ntr-o... pung` (se mai \ntåmpl` [i ast`zi s.n.) [i a fost arestat [i

judecat pentru aceast` fapt`.

8. Blestemul familiei Roe-

bling

John Roebling este cel care a

proiectat Podul Brooklyn, dar care

nu a mai apucat s`-[i vad` opera

realizat`. |n timp ce lucra la acest

proiect [i realiza o serie de m`-

sur`tori cu busola pe viitorul pod,

un picior i-a fost strivit \ntre un

feribot [i doc. Medicii i-au ampu-

tat degetele de la picioare, dar

Roebling a intrat \n com` [i a mu-

rit, \n cele din urm`, din cauza te-

tanosului. Fiul s`u, Washington Roebling, a preluat responsabilit`]ile

tat`lui s`u, dar a suferit [i el dou` accidente, \n vreme ce se afla \n

camerele de aer comprimat utilizate pentru s`p`turile subacvatice.

|n urma acestor accidente, acesta va suferi de paralizie, surditate [i

orbire par]ial`, ceea ce a f`cut ca, \n continuare, responsabilit`]ile s`

fie preluate de so]ia sa, Emily Warren Roebling.

Blestemul podului nu a atins-o [i pe doamna Roebling, ea fiind

prima persoan` care a traversat podul complet atunci cånd acesta a

fost finalizat. Familia Roebling nu este singura care s-a jertfit pentru

construc]ia acestui pod, \nc` 27 de persoane murind \n cei 14 ani ai

construc]iei [i \nc` 100 suferind de „boala cheson”.

9. Elefan]ii trec podul

La un an de la deschiderea oficial`, un celebru circ, care \[i f`cea

publicitate, organizeaz` o parad` cu 21 de elefan]i pe pod (momen-

tul este imortalizat \ntr-o celebr` carte pentru copii). Cei care s-au

temut pentru siguran]a podului ar fi trebuit s` [tie c` acesta a fost

construit s` reziste la o sarcin` de 18.700 tone, adic` echivalentul a

peste... 2.500 de elefan]i africani!

10. |n c`utarea dragostei

Podul Brooklyn poate fi considerat [i un loc de pelerinaj al \ndr`-

gosti]ilor, care \[i zgårie sau graveaz` declara]iile de dragoste oriunde

este posibil, pe partea de zid`rie sau pe vopseaua podului. Ca [i \n

cazul omologilor lor europeni, mesajele de dragoste se reg`sesc [i \n

lac`tele prinse de cabluri, parapete, conducte etc. Specific este \ns`

faptul c` localnicii completeaz` colec]ia de lac`te cu cea de sutiene,

prezervative, suzete pentru copii, [ireturi, benzi fosforescente etc.
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Oficialii ora[ului sunt \ns` mai pu]in entuziasma]i de sentimentele

\ndr`gosti]ilor, temåndu-se atåt pentru siguran]a podului, cåt [i pen-

tru cea a pietonilor sau a ma[inilor care \l traverseaz`. Pe Podul

Brooklyn, de exemplu, \n luna octombrie a anului 2014, muncitorii au

t`iat nu mai pu]in de... 9.000 de lac`te.

Cel mai frumos poem

Pentru lumea artistic`, probabil cel mai frumos poem dedicat locu-

lui unde se afl` podul, \i apar]ine lui Walt Whitman [i se nume[te

„Crossing Brooklyn Ferry”. Ast`zi, numele de Brooklyn Bridge pare s`

fie la fel de solid ca zid`ria din care este construit. De fapt, podul nu

s-a numit \ntotdeauna a[a, \ncepånd cu „Easter River Bridge”, „Great

East River Bridge” [i pån` la „Great Easter River Suspension Bridge”.

Cel care l-a numit Brooklyn Bridge a fost ziarul „Brooklyn Daily Eagle”,

\n anul 1867. Cu toate acestea, la inaugurare, pre[edintele Chester

Arthur l-a numit „New York and Brooklyn Bridge”. |n cele din urm`,

vocea opiniei publice a triumfat [i, \n anul 1915, podul [i-a cå[tigat

denumirea oficial` pe care o are [i ast`zi.

„Sandhogs”...

|n anul 1867 New York City era un ora[ total diferit fa]` de cel de

ast`zi. Nu existau nici Crysler Building, nici Yankee Stadium, nici

Naked Cowboy [i nici cele cinci cartiere din prezent. |n anul 1868,

Brooklyn, Quens [i Staten Island erau mici propriet`]i separate de

Marele Råu. |n anul 1867, dac` dorea]i s` traversa]i East Rever pen-

tru a ajunge din Brooklyn \n Manhattan, nu exista niciun pod, ci doar

feriboturi. |ntre anii 1813 [i 1867, apele råului au \nghe]at de cinci

ori, blocånd oameni [i feriboturi \ntre sloiuri.

Cum spuneam, John Roebling a fost cel care a visat, \nc` \nainte

de 1867, s` construiasc` un pod suspendat, suficient de \nalt pentru

a permite traficul naval aglomerat. Prima etap` \nsemna construc]ia

celor dou` turnuri, care trebuiau fixate pe o funda]ie solid`. Roebling

a decis ca funda]iile s` fie din blocuri de granit introduse cu ajutorul

unor chesoane uria[e de lemn rezistente la for]e subacvatice uria[e.

|n interiorul acestor chesoane se pompa oxigen pentru ca muncitorii,

denumi]i „sandhogs” s` poat` respira. Opera]iunea era extrem de

periculoas`, deoarece ace[tia lucrau cu felinare, dinamit` [i gaz \n-

tr-un mediu cu oxigen sub presiune. Un muncitor, care deseori se

plångea de dureri de cap [i sånger`ri nazale, primea pentru munca sa

doi dolari pe zi. Mult mai grav` decåt incendiile, izbucnite deseori, era

\ns` o boal` misterioas` denumit` „boala chesoanelor”, cunoscut` azi

sub numele de boal` de decompresie. 

Revenind la funda]ie, lucrurile au mers foarte dificil la turnul dinspre

Manhattan, unde la cota de 24 m adåncime nu s-a atins roca de baz`

(la cel`lalt turn, aceasta se afla la 13 m adåncime). Roebling a decis s`

nu mai sape, pentru a nu risca vie]ile oamenilor, l`sånd turnul po-

zi]ionat pe nisip. Din fericire pentru el, aceast` solu]ie a rezistat.

o femeie construie[te podul

Printre cele zece mistere ale podului, pe care l-am vizitat \n

toamna anului trecut, eu a[ fi insistat mai mult asupra destinului lui

Emily Warren Roebling, so]ia lui Washington, cea care a dat o ade-

v`rat` lec]ie nu numai de inginerie, ci [i de umanism. Cu o extraor-

dinar` preg`tire \n construc]ii (una dintre cele mai documentate

personalit`]i \n materie de chesoane), ea a stat mereu al`turi de so]ul

s`u par]ial paralizat din cauza decompresiei. |ntr-o lume exclusiv a

b`rba]ilor, a \nceput s` viziteze [antierele, reu[ind s` cucereasc`

\ncrederea tuturor muncitorilor, care vedeau \n ea „noul [ef din Brook-

lyn”. Cånd American Society Civil Engineers c`uta un \nlocuitor pen-

tru so]ul s`u grav bolnav, ea a sus]inut un discurs uluitor, care i-a de-

terminat pe cei mai mari ingineri ai Americii s`-i p`streze \n func]ie

pe Emily [i Washington Roebling (fiul lui John Roebling).

Pe 24 mai 1883, a fost printre primii care a traversat podul, al`turi

de Pre[edintele Chester Arthur. Construc]ia podului a durat 14 ani,

din care 11 ani inginer [i [ef de [antier a fost aceast` admirabil` fe-

meie. Pån` \n anul 1903, cånd a murit, ea s-a \ntålnit cu Regina Vic-

toria, a participat la \ncoronarea }arului Nicolae al II-lea [i a mai

cå[tigat [i o diplom` \n drept la Universitatea din New York. Toate

acestea, \n vreme ce Emily avea un pod de construit, un so] bolnav

acas` de \ngrijit [i doi copii de crescut.

Rena[terea

De aproape cinci ani de zile, Podul Brooklyn se afl` \n repara]ii \n

urma inventarierii a nu mai pu]in de trei mii de probleme structurale

descoperite la aceast` impozant` construc]ie. Pån` acum, s-au chel-

tuit deja 500 de milioane de dolari, suma urmånd s` fie completat`

cu \nc` 100 de milioane de dolari. Se pare c` aceast` opera]iune de

adev`rat` rena[tere a podului va fi gata \n anul 2016, cu o \ntårziere

de mai bine de un an, fa]` de termenele preconizate. De remarcat [i

faptul c` ultimele repara]ii majore ale podului au fost efectuate \n

anul 1958. Costurile ridicate se datoreaz` rigorilor impuse \n controlul

unor asemenea structuri gigantice, mai ales dup` incidentele legate

de pr`bu[irea cåtorva poduri importante \n ultimii ani \n S.U.A.

|n acest proiect s-a implicat [i prim`ria din New York, mai ales \n

ceea ce prive[te modernizarea rampelor de acces.

S` fie oare [i aceste ultime lucr`ri de rena[tere a Podului Brook-

lyn motivele unor secrete viitoare? Vom tr`i [i vom mai vedea...
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una colaborare a reprezentan]ilor în Europa a progamului de

proiectare ARD cu mediul inginerilor proiectan]i din România se

concretizează în fiecare an prin introducerea unor noi func]ii speci-

fice cerin]elor proiectelor române[ti. Astfel, în ultima versiune sunt

adăugate peste 15 noi func]ii menite să scurteze timpul necesar re-

alizării pieselor scrise [i desenate, conform normelor române[ti. Se

poate astfel, în mod automat [i dinamic, calcula suprafa]a de taluz ce

trebuie protejată prin introducerea nivelului apei, se pot amplasa zi-

duri de sprijin, se poate face calculul automat al casetelor la reabili-

tări de drumuri [i se pot modela 3D elemente de tip grading: bazine,

platforme, halde [i apoi integra în proiectul de drum. Se pot trasa au-

tomat, conform standardului, limitele de expropriere [i s-au îmbu-

nătă]it rapoartele de cantită]i astfel încât să răspundă pe parcursul

derulării unei investi]ii [i cerin]elor firmelor din execu]ie.

Acestea [i încă multe alte func]ii ce sunt puse la dispozi]ie proiec-

tantului de către această aplica]ie au fost dezvoltate prin colabora-

rea dintre Australian Design Company - proiectan]ii din România

[i programatorul Peter BLOOMFIELD, în contextul cerin]elor [i nece-

sită]ilor mediului de proiectare [i execu]ie din România. 

Prezentăm în continuare câteva dintre aceste func]ii ce sunt puse

la dispozi]ia proiectan]ilor.

Varierea automată a acostamentelor pentru apli-
carea parapetelor

Aplicarea parapetelor se va face de la o \n`l]ime a taluzului mai

mare de 3 m.

Profilul tip aplicat drumului va fi cu lă]imea minimă a acostamen-

tului necesară pe toată lungimea drumului. 

Acest tip de raport este foarte util în cazul în care se dore[te sta-

bilirea amplasării parapetelor de protec]ie în func]ie de \năl]imea ta-

luzului de drum.

Va fi generat un fi[ier \n format „numedrum-levelcode.csv”.

Figura 1 - Declararea codurilor pentru analiza 

înăl]imii de taluz

Un alt dialog permite analiza [i filtrarea piche]ilor care îndeplinesc

condi]ia de înăl]ime a taluzului mai mare de o anumită valoare sta-

bilită de utilizator [i va fi generat automat un fi[ier nou doar cu aceste

pozi]ii. Acesta poate fi editat în cazul în care lungimea de aplicare a

parapetului nu corespunde lungimii minime sau distan]a dintre zonele

de aplicare nu se încadrează în cea prescrisă de standard. 

Se observă în exemplul de mai jos necesitatea amplasării para-

petului între pozi]ia kilometrică 0+000 - 0+005 [i de la 0+060 -

0+151,78 pe partea stângă, respectiv de la pozi]ia kilometrică 0+000

- 0+015 [i 0+050 - 0+151,78 pe partea dreaptă a drumului.

Funcții noi pentru proiectarea drumurilor
în ARD (Advanced Road Design)

B

Ing. nicoleta SCARLAT,

Australian Design Company

Figura 2 - Raportarea pe pozi]ii kilometrice a înăl]imii de taluz
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Figura 3 - Raport pentru zone cu înăl]imi taluz 

mai mari de 3 m

Completarea automată a func]iei necesare lă]irii zonei acosta-

mentului conform cu pozi]iile kilometrice identificate/stabilite de uti-

lizator se face u[or, doar prin selectarea fi[ierului precedent [i nomi-

nalizarea valorii ce va trebui adăugate. 

Figura 4 - Completarea automată func]ie lă]ire acostament

Astfel, vizualizarea modificării se va face instantaneu în fereastra

transversalului curent [i pe planul de situa]ie, iar la plotarea transver-

salelor curente va putea fi aplicat ca [i bloc de reprezentare pentru

parapet pe zonele respective.

Modificarea avansată a pantelor de strat pentru
structura rutieră

Afi[area datelor de grosime [i pantă pentru orice strat al structurii

rutiere poate fi u[or urmărită [i ajustată prin afi[area datelor de gro-

sime [i pantă care apar în fereastra de vizualizare a profilului tran-

sversal curent.

Figura 6 - Fereastră transversal curent cu afi[are 

date structură

Această nouă func]ie de editare permite practic generarea oricărei

forme de structură rutieră, cu extinderi [i corelări între straturi u[or

de aplicat prin ajustarea/declararea parametrilor de grosime, pantă,

respectiv copiere a pozi]iei stratului dintr-o zonă adiacetă. 

Pentru acestea, au fost definite o serie de [ase func]ii ce pot fi

aplicate. Varierea poate fi liniară (aceea[i valoare declarată pentru

pozi]ia kilometrică de început - sfâr[it tronson de modificare) sau va-

riabilă (prin declararea unor valori diferite pentru parametrii mai sus

aminti]i).

Figura 5 - Plan[ă transversal curent cu inserare automată bloc parapet
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Varierea deverului unui cod în funcție de deverul
calculat între alte două coduri din transversal

O nou` func]ie în Advanced Road Design permite varierea de-

verului unui cod în func]ie de deverul calculat între alte două coduri.

Spre exemplu, dacă dorim ca deverul acostamentului să preia va-

loarea deverului de la partea carosabilă (-2,5%), de[i a fost definit în

profilul tip cu o altă valoare (-4%). 

De asemenea, se poate impune urmărirea unui aliniament în plan,

util pentru definirea sta]iilor de autobuz, spre exemplu.

Figura 7 - Fereastră de editare a structurii rutiere

Figura 8 - Profil transversal curent cu varierea ultimelor două straturi

Figura 9 - Copierea deverului păr]ii carosabile pentru acostament
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BtR

• Instruc]iune tehnic` privind metodologia de determinare a inte-

grit`]ii pilo]ilor din beton cu dispozitivul Pile echo Tester (PeT)

prin metoda standardizat` de \ncerc`ri cu deforma]ii mici 

• Instruc]iune tehnic` privind metodologia de determinare a 

adåncimii [i configura]iei albiei \n zona podurilor cu ajutorul

echipamentului FATOMeTRU GDS 101

• Lista reglement`rilor tehnice din domeniul rutier

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. 7 al BTR pe 2014, care cuprinde:

Figura 10 - Aplicarea func]iei

Figura 11 - Lă]irea [i modificarea deverului

Figura 12 - Plan de situa]ie cu 

(continuare \n num`rul viitor) modificare pe zona sta]iei de autobuz
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Cambodgia:
Podul tsubasa

La \nceputul lunii apri-
lie, a fost deschis oficial 
Podul Tsubasa, peste 
råul Mekong, Cambodgia.
Construc]ia podului ho-
banat, cunoscut [i sub
numele de „Neak Leung

Bridge”, a \nceput \n luna februarie 2011. Podul a fost construit cu
finan]are [i asisten]` tehnic` japonez` [i a costat aprox. 130 mil. do-
lari. El are o lungime de 2220 m, o l`]ime de 13 m [i o \n`l]ime deasu-
pra apei de 37,5 m (\n sezonul ploios). Structura principal` folose[te
160 de cabluri pentru a sus]ine o deschidere principal` de 330 m lungi-
me. Ca un gest de recuno[tin]` pentru Japonia, Cambodgia a emis, la
\nceputul acestui an, o bancnot` de 500 Riel cu imagini ale acestui pod.

S.U.A.:
gropile, 
„ciuma drumurilor”

Ca urmare a fenomene-
lor meteo din iarna trecu-
t`, statul Oklahoma ([i nu
numai) se confrunt` cu o
situa]ie grav` la nivelul
drumurilor afectate de fe-

nomenul \nghe]-dezghe]. Potrivit informa]iilor Departamentului de tran-
sporturi (ODOT), cheltuielile pentru plombarea gropilor \n primele trei
luni ale anului 2015 au dep`[it, \n Oklahoma, cu 49% sumele alocate
\n aceea[i perioad` a anului trecut. ODOT subliniaz` \ns` c` vina pen-
tru aceast` situa]ie o poart` nu numai vremea rea, ci [i bugetele limi-
tate pentru \ntre]inere din ultimii ani: „nu se poate recupera \ntr-un an
ceea ce nu s-a f`cut \n mai bine de 20 de ani de subfinan]are.”

Kazahstan:
20 de mld. investiții

Potrivit oficialilor Guver-
nului din Kazahstan, \n
aceast` ]ar` se vor in-
vesti peste 20 miliarde
dolari pån` \n anul 2020,

pentru dezvoltarea tuturor tipurilor de infrastructur` de transport.
Principalele fonduri vor fi alocate pentru regiunea M`rii Caspice, \n
special pentru \mbun`t`]irea conexiunilor cu Azerbaidjan, Georgia [i
Turcia. Datorit` schimb`rilor legislative, mare accent se va pune pe
parteneriatul Public-Privat.

COPERtA 1 Coperta 1: Varianta ocolitoare
Drobeta-Turnu Severin
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