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Rusia:
12.400 mile de autostradă

n vreme ce noi ne tot chinuim de

ani buni să construim câţiva kilo-

metri de autostradă, omenirea nu stă pe

loc. „Trans Eurasian Belt Develop-

ment” reprezint` cel mai ambi]ios pro-

iect pe care omenirea l-a avut vreodat`

\n materie de drumuri [i autostr`zi. Po-

trivit C.N.N. şi Daily Mail, viitoarea au-

tostradă va lega Europa de S.U.A., prin

Rusia. Lungimea acesteia va fi de 12.400 mile, unind vestul Rusiei,

prin strâmtoarea Bering şi apoi prin Alaska, cu S.U.A. Corelarea cu

celelalte autostrăzi europene ar putea permite călătorii cu automobilul

din Europa până în S.U.A. (de la Londra la New York), care să dureze

aproximativ 9-10 zile de condus. Legătura feroviară trans-siberiană,

rezervele de petrol şi alte minerale ar transforma acest culoar rutier

într-unul dintre cele mai scumpe dar şi profitabile trasee comerciale

din lume. Deocamdată, cea mai lungă autostradă de pe planet` se

află în Australia şi are în jur de 9.000 mile (aproximativ 14.500 km),

înconjurând practic continentul australian şi asigurând zilnic călătoria

a peste 1 milion de oameni. Pe locurile următoare se situează Au-

tostrada trans-siberiană (peste 11.000 km şi „Trans Canada High-

way”, de 8.030 mile). 

Cine este în spatele proiectului

Proiecte similare de a ajunge pe autostradă din Europa în S.U.A.

au mai existat şi în trecut. De data aceasta, se spune că în spatele

proiectului s-ar afla un personaj puternic şi influent (posibil înlocuitor

al lui Putin, în viitor), pe numele s`u, Vladimir Yakunin, şeful Căilor

Ferate Ruse. Potrivit unor comentatori, Yakunin „nu este doar un

lacheu din anturajul lui Putin”, ci un tip vizionar şi extrem de puter-

nic la nivel politic şi administrativ. Iată, a[adar, ce forţă poate avea

marele şef al... C.F.R. (Căi Ferate Ruse, evident şi nu altele) în alte

zone ale lumii! Yakunin a propus acest proiect în cadrul unor întâlniri

cu oameni de ştiinţă ai Academiei ruse, având, evident, dezlegare să

facă acest lucru de la „marele ţar”, Putin.

„Drumul oaselor”

Pasiona]ii de c`l`torii off-road cunosc deja duritatea drumurilor

ruse din Siberia. Proiectul pe care-l aminteam va include [i o serie de

sectoare de drum deja construite, cum ar fi celebra „Autostrada R504

Kolima”. Aceasta traverseaz` Extremul Orient rusesc, de la Magadan

la Nishny Bestyackh (Yacutsh), avånd o lungime de 2.031 km [i o is-

torie deosebit de \nc`rcat`. Drumul este cunoscut [i sub denumirea de

„Drumul oaselor”, deoarece a fost construit cu imense sacrificii umane

de c`tre de]inu]ii din lag`rele staliniste, \ntre anii 1932 [i 1953.

Interesant este faptul c` [i \n cealalt` parte a lumii (S.U.A. [i

Canada), ideea construirii unei autostr`zi spre zonele extreme ale

globului apare tot \ntr-o perioad` tulbure [i anume \n anul 1942, \n

plin R`zboi Mondial. Se spune c` propuneri pentru o autostrad` \n

Alaska au existat \nc` din anul 1920, studiul de „pre” [i „fezabilitate”

fiind realizat de c`tre Williams Slim, care a c`l`torit pe viitorul traseu

\ntr-o sanie tras` de cåini. 

Prima propunere oficial` pentru un asemenea proiect a apar]inut

pre[edintelui Herbert Hoover, \n anul 1929 (pe care eu l-a[ numi cel

mai mare inginer dintre pre[edin]i [i cel mai mare pre[edinte dintre

ingineri). Canada a refuzat ini]ial propunerea, temåndu-se c`, \ntr-un

posibil r`zboi americano-japonez, ]ara ar avea de suferit. Cel mai

mare sus]in`tor al proiectului a fost \ns` Franklin D. Roosevelt, astfel

\ncåt, la insisten]ele sale, la 8 martie 1942, construc]ia s` \nceap` [i

s` se finalizeze \n acela[i an. Armata american` a dus greul con-

struc]iei (parc` [i la Transf`g`r`[anul nostru a fost la fel), mult`

vreme drumul fiind cunoscut sub numele de „Oil Can Highway” („Au-

tostrada bidoanelor de ulei”), datorit` num`rului mare de butoaie [i

cutii goale de combustibil [i uleiuri folosite de utilajele respective.

Desigur, exist` multe legende legate de aceste dou` drumuri,

chiar pornind de la poreclele lor inedite. Cert este faptul c` nimeni nu

anticipa c` ele s-ar putea \ntålni vreodat` \ntr-un singur traseu.

Utopie sau realitate?

Evident, dezbaterile privind proiectul rusesc au început deja, cu

argumente pro şi contra, deocamdată aproximativ egale ca ponde-

re. Potrivit comentatorilor nord americani, un proiect de asemenea

proporţii ar avea costuri ce ar putea fi aproape de nesuportat pentru

majoritatea statelor implicate. Diferenţele de ordin financiar sunt 

Un scenariu care va deveni realitate?

Autostrada Londra - New York și „Drumul mătăsii”

|

Prof. Costel MARIN
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incontestabile, potrivit analiştilor, de exemplu 1 km de autostradă

poate costa, în situaţii tehnice similare, 3,6  milioane de dolari  în

S.U.A. şi 31 milioane de dolari în Rusia. Din nefericire, ambele puteri

ale lumii se confruntă cu probleme grave la nivelul reţelelor rutiere in-

terne, toate având un numitor comun şi anume bugetele insuficiente.

Sus]in`torii acestui proiect cred că el va aparţine oricum viitorului şi

că, mai devreme sau mai târziu, va fi realizat. Pe lângă accesul la

bogăţii naturale imense, noua autostradă ar promova atât un turism

profitabil dar ar ajuta şi la popularea şi dezvoltarea economică a unor

zone extrem de izolate. 

Garantul „Păcii globale”

O legend` persan` poveste[te cum doi fra]i certa]i de ani buni \[i

construiser` casele unul pe un mal al unui råu, cel`lalt pe malul opus,

hot`rå]i pentru totdeauna s` nu-[i vorbeasc` [i s` nu se \ntålneasc`.

|ntr-o bun` zi, prin locurile acelea pustii a trecut din \ntåmplare un

tåmplar. Diminea]a, a[teptånd ca cei doi s` plece fiecare de la casa

lui, me[terul a construit \ntre cele dou` maluri o punte. Seara, cånd

s-au \ntors, uimi]i, cei doi fra]i s-au \ntålnit la mijlocul pun]ii, s-au

\mbr`]i[at [i [i-au dat måna. Din nefericire, legenda r`måne \n prima

ei parte la fel de actual`, tradus` \ns` \n al]i termeni. Dincolo de bani,

cea mai mare problemă a proiectului o constituie  componenţa politică

şi geostrategică internaţională. Cei mai mulţi cred că o cooperare la un

asemenea nivel ar fi practic imposibilă între Rusia şi S.U.A. E greu de

spus acum dacă acest vis va deveni realitate, la fel cum, acum un secol

era greu de crezut că omul va ajunge \ntr-o bun` zi pe lună. Şi totuşi,

faptul s-a petrecut, dovadă că istoria nu se opreşte la noi.

N.A. M-a amuzat teribil, în documentarea pe care am realizat-o,

faptul că pe site-ul „Alaska Rent Car Inc.”, al unei celebre companii

de închiriat maşini, apare la sfârşitul unui comentariu pe acest subiect

următoarea precizare: „It’s tough to say whether or not the project

will ever be realized. If it does, it’s unlikely to be a journey that is re-

alistic for Alaska car rentals, but who knows? Would you take this

journey? For a journey closer to home, reserve your Alaska car

rentals from (…) today”.

China:
„One belt, one road”

În timpul vizitei sale din 7 septembrie 2013 în Kazahstan, preşe-

dintele chinez Xi Jinping a propus, pentru prima oară într-un discurs

la Universitatea din Nazarbayev, un proiect grandios, denumit „One

belt, one road” care să reconstituie un traseu rutier ([i nu numai) 

de-a lungul „Drumului mătăsii”. Proiectul trans-eurasiatic ar urma să

se întindă de la Oceanul Pacific la Marea Baltică. Ideea a fost comple-

tată şi reluată într-un discurs al preşedintelui chinez susţinut în oc-

tombrie 2013, în parlamentul indonezian. La fel ca [i proiectul auto-

str`zii ruse[ti, „One belt, one road” reprezintă cea mai mare iniţiativă

pe care China a avut-o în istoria ei, stârnind un mare interes în întrea-

ga lume. De ce am pomenit totuşi aceste date? Pentru că există o foar-

te interesantă similitudine între proiectul rusesc al celei mai mari auto-

străzi şi această grandioas` iniţiativă chineză. Este vorba despre fap-

tul că aceste idei nu apar peste noapte, iar promovarea lor nu se face

la televizor sau pe treptele preşedenţiilor şi guvernelor. Înainte de a

susţine mega-autostrada rusească, să ne amintim că Vladimir Putin,

acum vreo cinci ani, a parcurs la volanul unei maşini „Lada” (galbenă)

peste 2.000 km pe drumurile din Siberia, în vreme ce preşedintele

chinez şi-a făcut aproape un scop în sine din a prezenta, de câte ori

are prilejul, proiectul în vizitele internaţionale pe care le face.

Un drum pentru 65 de ţări şi 4,4 miliarde de oameni

Istoria „Drumului m`t`sii” este absolut fabuloas`, cu toate im-

plica]iile ei politice, sociale, religioase sau comerciale. Acest nou

„Drum al mătăsii”, cea mai importantă iniţiativă strategică a Chinei,

„Trans-siberian”, un drum pe care se poate circula

Autostrada Alaska („Oil Can Highway”), \n anul 1942
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nu reprezintă o idee năstruşnică şi întâmplătoare. Analiştii şi strate-

gii din China au ţinut cont de trei componente esenţiale, cånd au gån-

dit aceast` idee: nevoile în creştere de resurse şi mobilitate ale lumii,

realitatea din Asia şi situaţia actual` a Chinei, focarele incipiente sau

dezvoltate ale unor conflicte armate. În ceea ce priveşte „nevoile

lumii”, s-au avut iarăşi în vedere trei caracteristici importante: prima,

turbulenţele din Orientul Mijlociul şi Africa de Nord, cea de-a doua,

criza financiară (şi nu numai) europeană [i mondial` şi cea de-a treia,

dezvoltarea fără precedent a Asiei de est la nivel mondial. Cu toate că

Asia de Sud şi Asia Centrală au rămas mai în urmă, unirea printr-o

nouă cale de comunicaţie rutieră a economiilor lor complementare ar

putea face din Asia noul centru economic şi social al lumii. Aceea[i

dorin]` r`zbate implicit [i din ambi]ia Rusiei de a translata centrul de

putere economic` [i social`, dinspre zonele acum dezvoltate, c`tre

cele cu poten]ial de resurse incomensurabile.

Desigur, analizele economice şi tehnice sunt încă în derulare.

Reţinem îns`, în logica acestor idei, cele trei puncte de plecare

enunţate de chinezi: discuţiile între părţile interesate, proiectele re-

gionale dar de interes internaţional comun şi, mai ales, modul în care

vor fi „împărţite” beneficiile acestui efort grandios. Potrivit părţii

chineze, proiectul nu este unul „exclusivist”, ci unul la care se aş-

teaptă ca S.U.A., Europa, Japonia şi alte state să se alăture.

|n concluzie, noi credem c` exist` faze mult mai avansate ale

acestor proiecte vizionare pe care nu le cunoa[tem \nc`. Cert este

\ns` un singur lucru [i anume faptul c` trasarea marilor culoare te-

restre de comunica]ii ale lumii reprezint` un proces viu [i ne\ntrerupt,

care \[i a[teapt` råndul \n istorie, \n vreme ce noi [i al]ii orbec`im

\nc` dup` doi-trei kilometri de asfalt...

Primii la coadă

Aminteam ceva mai \nainte despre eforturile diplomatice excep-

]ionale pe care diploma]ia chinez` le face pentru \nceperea acestui

proiect. Pe lång` lobby-ul efectuat \n ]`ri din Asia [i Africa, Europa a

devenit ]inta principal` a negocierilor. Dincolo de discu]iile avansate cu

Uniunea European`, ]`ri precum Marea Britanie (beneficiar` istoric` a

comer]ului cu China), doresc s` se implice logistic [i economic \n acest

demers. Ca s` nu mai pomenim de Rusia [i celelalte state din fostul

spa]iu sovietic, interesate istoric de o cåt mai stråns` colaborare cu

China. Surpriza surprizelor vine \ns` de la o [tire aproape neobser-

vat` la noi [i anume aceea c` Ungaria este prima ]ar` european` care

a semnat, \n 9 iunie 2015, un Memorandum de colaborare la proiec-

tul „One belt, one road”. Memorandumul a fost semnat, la Budapesta,

de Ministrul de externe chinez Wang Yi [i de c`tre premierul Victor

Orban [i prevede [i alte colabor`ri \n domeniul infrastructurii de tran-

sport (negocierile sunt avansate \n construc]ia unei c`i ferate de mare

vitez`, care s` lege Ungaria de Serbia). A doua ]ar` european` care 

a aderat la acest proiect a fost, o s`pt`mån` mai tårziu, Polonia.

Aceasta, \n vreme ce noi ne tot måndrim c` avem Portul Constan]a,

Canalul Dun`re - Marea Neagr` [i rela]ii economice recunoscute cu

China. Semnarea acestor memorandumuri ne confirm` \nc` o dat`

voca]ia de a fi mereu „primii la coad`”, \n vreme ce vecinii no[tri [tiu

exact cånd [i ce trebuie f`cut pe termen mediu [i lung.

|ntr-o bun` zi, cu siguran]`, aceste proiecte vor deveni realitate.

S` speram \ns`, c` pån` atunci, „Drumul m`t`sii” va ajunge, dup`

ce va fi str`b`tut cale lung`, [i la noi...
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a momentul când v` scriu aceast` scrisoare, dumneavoastr`

nu sunte]i \nc` ministru. Nu [tiu cine sunte]i.

|n ultimele cinci-[ase luni am scris \n aceast` revist` mai multe

articole \n care am ar`tat starea de fapt din sistem, a[a cum se vede,

unele chiar foarte acide, cum ar fi numirea \n func]ii a unor oameni

nepotrivi]i, parveni]i, simplificarea modului de licita]ii cu schimbarea

legii [i alte lucruri care ar putea fi \ndreptate, spre a ie[i din blocajul

pe care-l avem la \mbun`t`]irea infrastructurii din transporturi.

D-le Ministru, mi-a[ permite s` v` sugerez câteva probleme:

1. Verificarea personalului din companii [i regionale [i \nl`turarea

nepricepu]ilor, parveni]ilor [i cei care nu au nimic de-a face cu mese-

ria din compania respectiv`. Tehnicizarea ministerului cu speciali[ti [i

\nl`turarea acestei noi clase de manageri, care nu au nicio leg`tur` cu

meseria de inginer \n construc]ii, c`i ferate, drumuri [i poduri, de a

numi „omul potrivit la locul potrivit”;

2. Reactivarea Consiliului Tehnico Economic-CTE, din minister [i

companii [i aducerea \n aceste CTE-uri a speciali[tilor cu cert` va-

loare, oameni integri, verticali [i care s` nu se \ncline dup` cum bate

vântul. Aten]ie, mai sunt foarte pu]ini, dar mai sunt! Avizele CTE s`

fie obligatorii din punct de vedere tehnic, nu consultative cum sunt \n

prezent.

3. Crearea unui organism pentru atestarea firmelor [i inginerilor

care s` lucreze \n sistem. Trebuie verificat` concret capabilitatea unei

firme, ce utilaje are, ce personal de specialitate are, unde [i când au

mai executat lucr`ri similare [i cu ce rezultate.

Trebuie \ntocmit un registru al inginerilor din domeniu pe cate-

gorii de capabilitate, [i \n func]ie de categoria pentru care este ates-

tat s` fie pus s` execute lucr`ri, nu cum este \n prezent. Tot felul de

ingineri, de fel de fel de profesii sunt la proiectare, execu]ie [i super-

vizare (consultan]`) [i, din aceast` cauz`, se \ntâmpl` tot felul de

n`zdr`v`nii de te cruce[ti când vezi [i te \ntrebi: „Ce-au avut \n cap

ace[ti oameni?”;

4. Simplificarea sistemului de licita]ii [i concesionarea lucr`rilor pe

20-25 de ani. Caietul de sarcini s` nu cuprind` mai mult de 10-12

pagini, iar viitorul antreprenor s`-[i \ntocmeasc` proiectul, s` sta-

bileasc` valoarea lucr`rii, iar pre]ul de atribuire s` fie unul forfetar.

|n aceste condi]ii, nu mai este nevoie de o armat` de a[a-zi[i con-

sultan]i, care mai mult \ncurc` treburile. S` ne \ntoarcem la unul, doi

dirigin]i de [antier, care s` urm`reasc` lucrarea [i s` raporteze be-

neficiarului.

5. Reluarea lucr`rilor la Centura Bucure[ti [i \ntregirea ei la patru

benzi pe toat` lungimea, inclusiv pasajele aferente.

6. |nceperea de urgen]` a Autostr`zilor Comarnic - Bra[ov [i

Pite[ti - Sibiu, cu licita]ie simplificat`, conform punctului 4.

|n final, d-le Ministru, v` doresc s` pute]i rezolva cele [ase puncte

de mai sus [i s` r`mâne]i \n istorie, precum un mare \nainta[ al dv.

de pe la sfâr[itul anilor ‘60, Ing. Ion BAICU. |n mandatul lui s-au 

executat Autostrada Bucure[ti - Pite[ti, Aeroportul Otopeni, Podul

Giurgeni - Vadul Oii, iar mai târziu, Canalul Dun`re - Marea Neagr`

ca adjunct de ministru [i director general al proiect`rii [i execu]iei

lucr`rilor.

Stimate domnule Ministru al transporturilor
Ing. Ioan URSU

L

Administrația și cercetarea 
strategică universitară

Federal Highway Administration (S.U.A.)

a \ncheiat acordul de cooperare, din cadrul

celui de-al doilea Program de Cercetare

Strategic` pentru Autostr`zi (SHRP 2), cu

10 universit`]i tehnice de top din S.U.A.

Cele 10 institu]ii de \nv`]`månt superior vor

primi, fiecare, cåte 100.000 de dolari pen-

tru a integra \n programul lor de cercetare [i

predare curent` Programul Strategic SHRP

2 al Administra]iei Autostr`zilor Federale

Americane. Cele 10 universit`]i vor include

\n cercet`rile lor [i solu]iile SHRP II la urm`-

toarele teme: Universitatea Bradley (Illi-

nois) - Geotehnic`, Materiale compozite,

Solu]ii de reciclare, Poduri, Testare nedis-

tructiv`; Universitatea de stat Colorado

- Controlul calit`]ii asfaltului; Methodist

University (North Carolina) - Ecologie;

North Dakota State University - Instru-

mente de modelare [i planificare; Univer-

sitatea Rowan (New Jersey) - Reabilitarea

podurilor, Testare nedistructiv`, Controlul

calit`]ii asfaltului. Celelalte universit`]i im-

plicate \n program sunt: University Of

Idaho, University Of Missouri, Univer-

sity Of Nebraska, University Of North

Carolina [i University Of Wisconsin. Re-

zultatele cercet`rilor vor fi publicate \ntr-o

serie de studii, Programul SHRP 2 deru-

låndu-se \n perioada 2010-2016.

ÎNVĂȚĂMÂNt • CERCEtARE
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Un moment istoric

Obiectivele proiectului

• construc]ia a 38,882 km de autostrad` [i a unui drum de leg`-

tur` \ntre N`dlac [i D.N. 7, \n lungime de 6,882 km;

• construc]ia a patru poduri [i 14 pasaje;

• construc]ia a trei noduri rutiere, a unui centru de \ntre]inere [i

a dou` spa]ii de servicii;

• Achizitionarea de noi lucrări aferente solu]iei de amenajare

Punct de control la trecerea frontierei, la km 0+500 [i parcare de

scurtă durată, la km 0+930;

• Autoritatea de Management: Ministerul Fondurilor Europene

• Beneficiar: C.N.A.D.N.R. - S.A.

Avantajele implementării proiectului

• \mbun`t`]irea fluxului de trafic;

• cre[terea capacit`]ii de trafic \n scopul prevenirii apari]iei aglo-

mer`rilor de trafic;

• reducerea num`rului de accidente;

• reducerea semnificativ` a polu`rii mediului, prin reducerea no-

xelor [i zgomotului;

• \mbun`t`]irea mediului [i a calit`]ii vie]ii \n localit`]ile de pe

acest sector, prin devierea traficului.

Datorit` complexit`]ii proiectului [i a lungimii autostr`zii, pentru

execu]ia lucr`rilor a fost realizat` o \mp`r]ire \n dou` loturi:

• Autostrada N`dlac - Arad [i Drum de leg`tur`, LOT 1, km 0+000

- km 22+218;

• Autostrada N`dlac - Arad [i Drum de leg`tur`, LOT 2, km

22+218 - km 38+882.

Pe lång` cele dou` loturi ante-men]ionate, au fost achizi]ionate [i

lucr`ri aferente amenaj`rii Punctului de control la trecerea frontierei,

la km 0+500 (A1 km 584+318) [i a parc`rii de scurt` durat`, la km

0+930 (A1 km 583+888).

Inaugurarea Autostrăzii Nădlac - Arad

Amenajare Punct de control la trecerea frontierei [i parcare de scurt` durat`

Recent, \n prezen]a oficialit`]ilor române [i ungare, au fost 

inaugura]i ultimii kilomerti ai Autostr`zii N`dlac - Arad, din care

România este conectat` \n sfâr[it, la acela[i nivel tehnic [i de sigu-

ran]` rutier`, la re]eaua de autostr`zi europene. Autostrada N`dlac

- Arad este parte integrant` din „Programul Opera]ional Sectorial

Transport 2007 - 2013” [i face parte din Coridorul Pan-European,

coridor menit s` asigure infrastructura necesar` conexiunii dintre

vechile state membre ale Uniunii Europene [i cele care au aderat

dup` 2004 [i 2007, precum România [i Bulgaria. Autoritatea de Ma-

nagement pentru Programul Opera]ional Sectorial Transport [i Com-

pania Na]ional` de Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din România S.A.

au semnat, \n data de 21.11.2010, Contractul de Finan]are aferent

proiectului „Construc]ia Autostr`zii N`dlac - Arad”. Valoarea total` a

proiectului, \n conformitate cu prevederile actului adi]ional nr. 2 la

Contractul de Finan]are 83/21.10.2011, este de 1.179.315.681,83

lei, din care valoarea eligibil` este de 787.885.892,24 lei. Contribu-

]ia Comisiei Europene prin Fondul de Coeziune este de

669.703.008,40 lei (85% din valoarea eligibil`), diferen]a fiind

asigurat` de Guvernul României (de la bugetul de stat). Dincolo de

importan]a \n sine a evenimentului, v` prezent`m [i câteva date

tehnice din istoricul construc]iei acestei autostr`zi.
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Punctul de Control și trecere a frontierei

Noul Punct de Control [i trecere a frontierei, la grani]a dintre

Romånia [i Ungaria, cuprinde urm`toarele facilit`]i (pe o parte a au-

tostr`zii):

• num`r de benzi de circula]ie - 10 buc. din care:

- patru benzi de circula]ie destinate autoturismelor;

- dou` benzi de circula]ie destinate autobuzelor/autocare-

lor/microbuzelor;

- patru benzi de circula]ie destinate mijloacelor de transport

m`rfuri;

• num`r posturi de lucru (cabine) - 10 buc. (egal cu num`rul ben-

zilor de circula]ie) [i deservesc atåt poli]istul de frontier` romån, cåt

[i poli]istul maghiar;

• zona pentru controlul am`nun]it al autoturismelor [i auto-

buzelor/autocarelor/microbuzelor - 1 buc.;

• zona pentru controlul am`nun]it al mijloacelor de transport

m`rfuri - 2 buc.;

• spa]iu de trecere aferent \ntoarcerilor autovehiculelor neauto-

rizate - 1 buc.;

• num`r bariere pe fiecare band` de circula]ie - 2 buc.;

• num`rul locurilor de parcare al mijloacelor de transport m`rfuri

pe partea stång` - 107 buc.;

• num`rul locurilor de parcare al mijloacelor de transport m`rfuri

pe partea dreapt` - 38 buc..

Parcare de scurt` durat` km 0+930 (A1 km 583+888) pe

ambele p`r]i ale autostr`zii, cu o u[oar` decalare \ntre ele. Mobilarea

parc`rii de scurt` durat` cuprinde urm`toarele:

• Partea stång` a autostr`zii (partea de Nord)

- WC public - 1 buc.;

- num`r locuri de parcare autoturisme - 51 buc.;

- num`r locuri de parcare autobuze/autocare/autoturisme 

cu remorc` - 17 buc.;

- num`r locuri de parcare pentru persoane cu dizabilit`]i - 

4 buc.;

• Partea dreapt` a autostr`zii (partea de Sud)

- WC public - 1 buc.;

- num`r locuri de parcare autoturisme - 37 buc.;

- num`r locuri de parcare autobuze/autocare/microbuze/au-

toturisme cu remorc` - 25 buc.;

- num`r locuri de parcare pentru persoane cu dizabilit`]i - 

4 buc.;

- num`r locuri de parcare pentru mijloace de transport 

m`rfuri - 9 buc.

Drum de legătură, LOt 1, km 0+000 - km 22+218

Acest drum a fost construit pentru remedierea lucrărilor existente

[i finalizarea lucrărilor rămase de executat. Pentru aceast` lucrare

aferent` Autostr`zii N`dlac - Arad, indicatorii sunt urm`torii:

Autostrad` Drum de leg`tur`

• Noduri rutiere: 1 buc.; • Poduri: 4 buc.

• Poduri [i pasaje: 8 buc.

Sec]iune transversal` Autostrad`

Sec]iune transversal` Drum de leg`tur`
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Drum de legătură, LOt 2, km 22+218 - km 38+882 

Acest drum a fost construit pentru remedierea lucrărilor existente

[i finalizarea lucrărilor rămase de executat. Pentru aceast` lucrare

aferent` Autostr`zii N`dlac - Arad, indicatorii sunt urm`torii:

• Noduri rutiere: 2 buc.;

• Spa]ii de servicii: 2 buc.;

• Poduri [i pasaje: 10 buc.

• Centru de \ntre]inere [i Coordonare: 1 buc.;

• Lungime: 16,664 km;

• L`]ime platform`: 26 m;

• Benzi circula]ie: 4 benzi;

• Zona median`: 3 m.

Constructori și proiectanți

Nu ne vom referi, \n cele ce urmeaz`, la desele informa]ii ap`rute

\n pres` legate de perioada de execu]ie [i firma care a cå[tigat ini]ial

contractul. Realitatea este aceea c`, \n final, autostrada a fost dat` \n

exploatare avånd ca proiectan]i [i constructori asocierea de firme

ASTALDI Spa [i MAX BOEGL S.R.L. 

Nu putem s` nu amintim aici [i pe doi dintre project-managerii

care au contribuit efectiv la finalizarea acestei importante construc]ii

romåne[ti [i europene: ing. Adrian ADLER (LOT 1) [i ing. Cristian

BECHERU (LOT 2).

Fără cozi la frontieră 

Noul Punct de Control N`dlac II, la grani]a romåno-ungar`, va

elimina, sper`m, cozile interminabile care existau pån` acum \n

aceast` zon`.

Construc]ia s-a realizat la cele mai \nalte standarde europene,

fiind dotat` conform normelor interna]ionale \n domeniu. Din punct de

vedere al traficului, aici se afl` amplasate 10 benzi de circula]ie, dup`

cum urmeaz`:

- patru benzi pentru autoturisme;

- dou` benzi pentru autobuze, autocare [i microbuze;

- patru benzi pentru transport comercial de m`rfuri.

Tot din acest punct se face jonc]iunea \ntre A1 (Romånia) [i Au-

tostrada M43 (Ungaria). De[i Primul ministru al Romåniei, Victor

PONTA, a fost prezent la eveniment, panglica inaugural` a fost t`iat`

de Ministrul Fondurilor Europene, Marius NICA [i Viceprim-minis-

trul ungar Zsolt SEMJEN. De remarcat [i implicarea deosebit` a

C.N.A.D.N.R., condus` de Dir. gen. ing. Narcis NEAGA [i a D.R.D.P.

Timi[oara, condus` de Dir. regional ing. Hora]iu SIMION.

Se fac eforturi deosebite ca pån` la sfår[itul acestui an s` fie fi-

nalizate lucr`rile [i la Autostrada Timi[oara - Lugoj, iar anul viitor [i

la Autostrada Lugoj - Deva. Dac` ritmul preocup`rilor [i eforturilor

va r`måne la fel de intens, \nceperea lucr`rilor \ntre Sibiu [i Råmnicu

Vålcea ne vor apropia din ce \n ce mai mult de un drum, care s` lege,

\n condi]ii de confort [i siguran]`, Marea Neagr` de Vestul Europei.

Prof. Costel MARIN

Foto: Agerpres
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Olanda:
trotuare și drumuri din plastic

„The Plastic Road” reprezint` un proiect ambi]ios, la care lucreaz`

cåteva mari companii importante din Olanda.

Scopul acestui proiect ar trebui s` „revolu]ioneze” transporturile

datorit` unor avantaje certe, comparativ cu utilizarea unor solu]ii [i

materiale clasice. Testele efectuate pån` acum au eviden]iat urm`-

toarele avantaje: • costuri reduse; • durat` de montaj mic` (doar cå-

teva s`pt`måni); • rezisten]` la temperaturi extreme; • \ntre]inere

u[oar`; • durat` de via]` de pån` la 50 de ani.

Avantaje deosebite sunt [i cele legate de design, dar [i de posi-

bilitatea modul`rii \n func]ie de zona \n care se amplaseaz`. De ase-

menea, ar mai fi de amintit beneficiile ecologice, comparativ cu utili-

zarea agregatelor curente [i a asfalturilor. Primele probe de succes

au fost puse \n practic` efectiv` la Rotterdam, \n Olanda.

Pån` la utilizarea pe scar` larg`, continu` \ns` testele de labora-

tor [i cercet`rile la care particip` universit`]i, cercet`tori dar [i spe-

ciali[ti ai firmelor de reciclare [i cei din domeniul rutier. Olanda este

una dintre ]`rile \n care cercetarea rutier` inovativ` are o dezvoltare

deosebit`, reamintind aici [i primul experiment al unui pod realizat cu

ajutorul unei imprimante 3D.

Anglia:
Noi autostrăzi inteligente

„Highway England” a nominalizat deja [ase societ`]i printr-un

parteneriat joint-venture, pentru a construi 10 autostr`zi inteligente,

ca parte a unei investi]ii mai mari de 1,5 miliarde de euro. Trei dintre

cele 10 proiecte vor \ncepe \n toamna acestui an, dou` \n Midlands,

pe Autostrada M1 [i una \n Nord-Vest, pe Autostrada M6. Acest pro-

gram de „autostr`zi inteligente” face parte dintr-o investi]ie de 15

miliarde de euro, care se va derula \ncepånd din anul acesta [i se vor

finaliza \n anul 2021. Vor fi construite astfel 292 mile de benzi supli-

mentare, noile tehnologii informåndu-i pe [oferi nu numai cu ce vitez`

circul` dar [i cu date despre benzile blocate \n trafic, incidente de

orice fel etc.

Cu prilejul semn`rii contractelor, Andrew Jones, ministrul pentru

siguran]` rutier` (interesant acest portofoliu n.n.) declara: „aceast`

investi]ie reprezint` o parte a planurilor noastre economice pe ter-

men lung. Beneficiile se reg`sesc \n c`l`torii mai bune pentru mili-

oane de oameni, acces mai u[or la locurile de munc` [i leg`turi mai

strânse \ntre comunit`]i \n folosul economiei [i al \ntregii ]`ri.”

S.U.A.:
taxare la viteza de autostradă

Plata taxelor de utilizare a autostr`zilor, podurilor, tunelelor etc.,

prin numerar sau card, va deveni \n curånd o amintire \n alte cåteva

state din S.U.A. Pån` [i plata prin e-mail sau SMS, existent` ca nou-

tate \n multe ]`ri din lume, va fi de domeniul trecutului. Acum se

spune c` to]i automobili[tii care se apropie de Tappan Zee Bridge, din

Rokland County, New York, „vor primi \n curånd o buc`]ic` de viitor”.

Noul sistem de taxare denumit E-ZPass va colecta taxele de trecere

f`r` ca [oferii s` mai \ncetineasc` sau s` opreasc`. Sistemul, foarte

sofisticat, detecteaz` ce clase de autovehicule trec, trimi]ånd nota de

plat` printr-un sistem de pre-plat`, \n vreme ce vitezele de circula]ie

vor fi cele de autostrad`. {oferii \[i pot deschide un cont de pre-

payed, ata[eaz` dispozitivul E-ZPass pe parbriz [i taxele se deduc au-

tomat din acel cont.

Marea Britanie:
„Selfie” la volan

Conform statisticilor publicate de Institute of Advanced Motorists,

din Marea Britanie, \n ultima lun` (iunie n.n.), 9% dintre automobili[ti

\[i fac selfie \n vreme ce conduc autovehiculul. Rezultatul provine

dintr-o cercetare efectuat` pe un e[antion de 500 de [oferi care

aveau smart-phone-uri [i tablete \n ma[in`. Pe categorii se constat`:

15% din utilizatorii acestora la volan au vårsta cuprins` \ntre 18 [i 24

de ani, iar 19%, \ntre 25 [i 35 de ani. Culmea, femeile \[i fac mai pu-

]ine „selfie”-uri la volan (5%), comparativ cu b`rba]ii (12%). 8% din-

tre [oferi utilizeaz` FaceTime [i Skype cånd conduc, procentul fiind de

16% \n råndul tinerilor \ntre 18 [i 24 de ani.

Studiul efectuat de IAM relev` faptul c` a conduce, \n timp ce uti-

lizezi smart-phone-ul, este mai periculos decåt a [ofa la limita pra-

gului legal de alcoolemie sau consum de canabis. C.M.

Drumuri inteligente și „selfie”-uri la volan
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„La 17 iunie 1925, dimineaţa, Anghel

Saligny, deşi era suferind, s-a dus la So-

cietatea Comunală de Tramvaie unde era

Administrator delegat. Apoi a luat masa cu

familia sa, care sărbătorea ziua de naştere

a soţiei; s-a aşezat pe scaunul pe care se

odihnea de obicei şi pe nesimţite şi-a dat

sfârşitul.

Înmormântarea a avut loc la 19 iunie

1925 cu funeralii naţionale la care au asis-

tat primul Patriarh al Bisericii Ortodoxe

Române –Miron Cristea, (ridicat în acest

scaun la 04 februarie 1925), Primul ministru

Ion I.C.Brătianu, reprezentantul regelui

Ferdinand - Comandorul Coslinsky, miniştri,

personalităţi, numeros public. După servi-

ciul religios oficiat la domiciliul din Str. Ba-

sarabia nr. 10, cortegiul a parcurs străzile

Basarabia, General Manu şi Căile Victoriei şi

Griviţei până la cimitirul Sf. Vineri. Trupul

neînsufleţit al regretatului Anghel SALIGNY

a fost depus în cavoul familiei, alături de 

cel al fiicei sale Eugenia, moartă cu doi ani

înainte (2).

Potrivit cronicei, ceremonialul a adus o

mare consolare iubitei sale soţii Tereza,

copiilor săi Mihail şi Sofia, nepoţilor, rude-

lor, prietenilor şi cunoscuţilor.

Din alocaţiunile prezentate de către

unele personalităţi care au luat parte la în-

mormântarea lui Anghel SALIGNY au ră-

mas, ca semnificative, următoarele cuvinte

rostite de N. ŞTEFăNESCU (Preşedintele So-

cietăţii „Politehnica”): «Trupul lui Anghel

SALIGNY dispare dintre noi, rămâne însă

gloria numelui. Toată viaţa a avut ca deviză:

MUNCA, DATORIA ŞI FAMILIA» (2).

În muzeul CFR din Bucureşti este expus

şi poate fi admirat biroul de lucru pe care 

l-a folosit Anghel SALIGNY la domiciliul său,

precum şi scaunul pe care a stat.”

„IN MEMORIAM: ANGHEL SALIGNY

(2/14 mai 1854 - 17 iunie 1925) 100 ani de

la numirea sa la conducerea primului Servi-

ciu de îmbunătăţiri funciare din România” -

85 ani de la moartea sa: Liviu BUHOCIU,

Cătălin - Adrian BUHOCIU

N.R. |n Bucure[ti, Anghel SALIGNY a

locuit lâng` Gara de Nord [i Politehnic`, pe

str. Occidentului, la nr. 8. Acolo exista,

pân` nu demult, o plac` comemorativ` [i

casa marelui inginer. |n locul unui muzeu,

„recuperatorii” au d`râmat totul [i au con-

struit un hotel. M`car din respect, locul ar fi

trebuit marcat cu un semn. A[a \n]elegem

noi s` ne respect`m valorile...

IN MEMORIAM

Uzbekistan:
200 milioane U.S.D., împrumut de
la Banca Mondială

Banca Mondial` va acorda un \mprumut

Uzbekistanului \n valoare de 200 de mili-

oane U.S.D. pentru 25 de ani, incluzånd [i o

perioad` de gra]ie de cinci ani. Banii vor

merge c`tre „Proiectul de Dezvoltare Re-

gional` a Drumurilor”, care urmeaz` s` fie

finalizat pån` \n anul 2021. De la \nceputul

acestui an, conform datelor guvernamen-

tale, au fost construi]i 117 km de drumuri.

Ce ar mai fi de spus? Doar faptul c` pån` [i

aici exist` programe pe termen mediu [i

lung, care sunt respectate [i finan]ate co-

respunz`tor. 

Malaezia:
Încă 425 milioane U.S.D. pentru
Autostrada Coastei de Vest

Compania malaezian` „West Coast Ex-

pressway” va investi \nc` 425 milioane de

dolari \n proiectul noii autostr`zi de pe

Coasta de Vest, care se va \ntinde pe 233

km. Autostrada va fi construit` \n cinci ani [i

va fi concesionat` pe o perioad` de 50 de

ani. „West Coast Expressway” reprezint` un

joint-venture \ntre mai multe companii im-

portante din zon`. |n afar` de participa]iile

proprii, banii vor mai fi ob]inu]i din: emi-

terea de ac]iuni la dou` b`nci importante

(265 mil. dolari), un \mprumut sindicalizat

(398 mil. dolari) [i un credit, garantat de

Guvernul malaiezian, de 593 mil. de dolari.

Bolivia:
588 milioane U.S.D. = 10 proiecte

Compania de stat ABC („Administradora

Boliviana de Carreteras”) a demarat recent

\nc` 10 proiecte de drumuri, care implic`

fonduri de peste 588 milioane de dolari pen-

tru reabilitarea [i modernizarea a 493 km

de drumuri. De asemenea, se mai afl` \n di-

verse faze de execu]ie [i alte proiecte im-

portante, \n special \n zona „La Siberia” (nu

\n Rusia n.n.), pe traseul celebrului „Drum

al mor]ii”, considerat, \n toate topurile de

specialitate, a fi cel mai periculos din lume.

|n aceast` zon` (drumul urc` la aprox.

4.650 m), vor fi construite [i modernizate

[i cåteva tuneluri.

Olanda:
Podul viitorului va fi „listat” la...
imprimantă!

Un grup de ingineri ai companiilor

„MX 3D” [i „Autodesk” au reu[it s` ex-

perimenteze pe un canal la Amsterdam

realizarea, pentru prima oar`, a unei

structuri metalice de pod, folosind o

imprimant` 3D. „Imprimanta” poate

utiliza materiale din o]el (pån` la

1500°C), plastic etc. |n plus, design-ul

poate fi configurat la cele mai \nalte

performan]e prin soft-uri adaptate fie-

c`rei construc]ii. Un \nceput care poate

constitui un pas revolu]ionar \n con-

struc]ia viitoarelor poduri. Mai multe

companii s-au ar`tat interesate s`

sponsorizeze cercet`rile \n acest sens.

tOAtA LUMEA INVEStEȘtE

„Rămâne gloria numelui”...
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Aspecte teoretice și practice ale utilizării 
bitumurilor cu polimeri

n prezentul articol vom vor-

bi despre aspecte teoretice

[i practice ale modificării bitu-

murilor cu unele categorii de po-

limeri [i aspectele economice ale

produc]iei de asfalt. 

După cum se [tie, bitumul

este un amestec complex de hi-

drocarburi cu diverse compozi]ii chimice [i mase moleculare. În ge-

neral, este acceptat faptul că bitumul este un amestec coloidal, în

care asfaltenele (faza discontinu`) sunt înconjurate de ră[ini (com-

ponente puternic polarizate) par]ial solubilizate în faza continu`, for-

mat din aromate [i saturate (maltene). Temperatura (dar mai ales

varia]iile ei) are impact foarte mare asupra comportamentului bitu-

mului [i perioadei de serviciu a drumului. 

Prin modificarea cu polimeri elastomerici, bitumul ob]ine urmă-

toarele avantaje :

- coeziune [i consisten]ă îmbunătă]ită;

- sporire a rigidită]ii, flexibilită]ii [i rezisten]ei la deforma]ii per-

manente;

- îmbunătă]irea comportamentului la îmbătrânire;

- extinderea intervalului de plasticitate;

- influen]ă scăzută a varia]iilor de temperatură.

Mixturile asfaltice fabricate cu bitum modificat cu polimeri ob]in

următoarele avantaje:

- Durată de via]ă sporită;

- Stabilitate crescută pentru o

perioadă de timp mai mare;

- Rezisten]ă foarte bună la de-

formări permanente;

- Comportament excelent la

temperaturi scăzute [i rezisten]ă

la oboseală. 

Pentru evidenţierea compor-

tamentului superior al bitumurilor modificate cu polimeri faţă de 

cele tradiţionale, au fost efectuate numeroase studii şi cercetări. În

continuare, vom prezenta câteva dintre rezultatele studiilor efec-

tuate pe mixturi asfaltice realizate atât pe bitumuri modificate şi 

bitumuri nemodificate, cât şi pe diverse mixturi asfaltice. Mixturile 

au avut la bază aceeaşi reţetă dar cu diverse tipuri de bitum. În Fig.1

se poate observa cu uşurinţă că bitumurile modificate cu polimeri 

au înregistrat rezultate superioare ale punctului de \nmuiere şi ale

punctului de rupere Fraass, având ca rezultat extinderea intervalului

de plasticitate. 

Testele tradiţionale empirice ne arată doar partea statică a ta-

bloului. Pentru a \nţelege mai bine fenomenul, avem nevoie de aju-

torul metodelor fundamentale, care să ne dezvăluie comportamentul

în regim dinamic. 

În Fig. 2 se poate observa cum bitumul modificat rezistă mult mai

bine la temperaturi scăzute. Dacă bitumul nemodificat a fisurat la 

-23,5°C la un efort de 3,7 MPa, bitumul modificat a cedat la -30,7°C,

dar la 5,5 MPa.

|

Fig. 1 Evolu]ia intervalului de plasticitate

PENtRU DRUMURILE DVS.
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Este evident că bitumurile modificate au comportament superior

şi rezistenţă sporită la temperaturi scăzute. Alte teste efectuate, au

vizat comportamentul vâscozită]ii dinamice la îmbătrânire. 

În Fig. 3 se poate observa foarte u[or comportamentul superior la

îmbătrânire al bitumurilor modificate cu polimeri, comparativ cu bi-

tumurile nemodificate.  

În urma acestor teste, putem desprinde o concluzie foarte clară:

bitumurile modificate cu polimeri sporesc performanţa mixturilor as-

faltice [i conferă acestora:  

• Longevitate sporită;

• Stabilitate îndelungată;

• Foarte bună stabilitate la deformările permanente;

• Foarte bună stabilitate la fisurile cauzate de temperaturi scăzute

şi oboseală.

Toate aceste demonstra]ii de laborator sunt sus]inute în teren de

următoarele proiecte realizate în Romania:

• Aeroportul Internaţional Băneasa – Aurel Vlaicu

Reabilitarea pistei principale şi a spaţiilor auxiliare în perioada 11

mai 2007 - 12 oct 2008.

S-au folosit aprox 7.000 tone de bitum modificat cu polimeri Star-

falt PMB 50-90S (noua denumire Starfalt PMB 45/80-65 conform SR

EN 14023:2010)

• Varianta ocolitoare Ploie[ti-Vest

Reabilitarea şi lărgirea la dou` benzi pe sens a 19 km din Centura

ocolitoare a Ploieştiului, redată integral traficului în decembrie 2009. 

Atât stratul de legătură, cât şi stratul de uzură au fost produse cu

bitum modificat cu polimeri Starfalt PMB 25/55-65 [i Starfalt PMB

45/80-65. În procesul de produc]ie, s-au utilizat aprox. 10.000 tone

de bitum modificat cu polimeri. În cei peste [apte ani de la momen-

tul deschiderii traficului [i până astăzi, nu au fost necesare lucrări de

repara]ii sau remediere. 

• Reabilitarea D.N. 2D Foc[ani-Ojdula 

La reabilitarea celor 95 km dintre Foc[ani [i Colacu s-au utilizat

13.000 to de Starfalt PMB 25/55-65 [i Starfalt PMB 45/80-65 pentru

straturile de legătur` şi uzură.  Lucrările au avut loc în perioada 2008-

2009. De la momentul deschiderii traficului [i până astăzi, nu au fost

necesare lucrări de repara]ii.

• Construc]ie Variantă ocolitoare Arad 

Construc]ia celor 12,25 km de Variantă ocolitoare s-a încheiat în

2012. Au fost livrate peste 3.000 tone de Starfalt PMB 25/55-65.

Carosabilul se comportă excelent.

• Construc]ie aeroport Interna]ional Ia[i

Construc]ia celei mai moderne piste de aeroport din Romania a

fost inaugurată în august 2014. Pista are lungimea de 2.400 m [i lă-

]imea de 45 m. Stratul de uzură [i cel de legătură au fost construite

cu 3.500 tone Starfalt PMB 25/55-65.

Pentru informaţii suplimentare referitoare la comercializarea pro-

duselor OMV Petrom Marketing, echipa noastră vă st` cu plăcere la

dispoziție:

E-mail: comercial@petrom.com; 

Tel: 021 / 402 22 50; Fax: 021 / 206 31 04;

Web-site: www.omv.ro / www.petrom.ro 

Fig. 2 Efortul la fisurare, la temperaturi scăzute

Fig. 3 Comportamentul vâscozit`]ii la îmbătrânire 
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„Sokanu” - un model de consiliere

„Sokanu” reprezintă un model de consiliere pentru selectarea [i

alegerea unei cariere, supranumit [i „consilierul de orientare în ca-

rieră pentru secolul 21”. Ideea de bază a acestui sistem se bazează

pe faptul că „oamenii nu fac diferenţa între un loc de muncă şi o ca-

rieră”.  Desigur, cei care vor dori vor putea accesa această platformă

informaţională, descoperind lucruri absolut fascinante („Sokanu – The

worlds best carrrier test”). Beneficiind de aportul unui număr impre-

sionant de psihologi, analişti, specialişti din toate domeniile, acest

„test de carieră” este dublat şi de oferte reale pe piaţa muncii de pro-

fil din S.U.A. Ceea ce ne-a interesat \n discursul despre „worker main-

tenance roads” este modul extrem de simplu şi precis în care este

definită această profesie, pornind de la câteva elemente de bază: „Ce

este un muncitor la drumuri?”; „Ce face un muncitor la drumuri?”;

„Care este locul lui de muncă?”; „Cariere similare”; „Cum să devii

muncitor la drumuri?”; „Piaţa locurilor de muncă”. 

Ce reprezintă un muncitor la drumuri?

Potrivit „Sokanu”, un muncitor în acest domeniu trebuie să asi-

gure condiţii de siguranţă şi ordine pe oricare drum din ţară. Sarcinile

lui sunt multiple, de la întreţinerea periodică - deszăpezire, marcaje

etc. - şi până la monitorizarea şi remedierea oricăror probleme (gropi,

fisuri etc.) din sectorul în care lucrează. 

Ce face un muncitor la drumuri?

Îşi petrece cea mai mare parte din viaţă în locurile unde e nevoie

de intervenţii, evaluând şi aplicând întotdeauna soluţiile corecte. În

ceea ce priveşte activităţile practice, el are în grijă fiecare centimetru

de drum pentru a putea interveni prompt şi a nu lăsa lucrurile să scape

de sub control. Chiar şi atunci când nu intervin efectiv, muncitorii sunt

prezenţi în locurile cu vulnerabilitate potenţială. Ei sunt, de aseme-

nea, mobiliza]i şi în situaţii metrologice extreme. În zonele nordice vor

participa la oportunităţile de pregătire pentru iarnă dar şi la activităţile

legate de dezgheţ. Vor elimina copacii şi pietrele care au căzut sau

alte resturi care blochează traficul (\n nici un caz maşinile în caz de ac-

cident s.n.). Un lucrător la autostradă va trebui să dobândească ex-

perienţă şi certificări pentru a lucra pe utilaje grele, autocamioane,

suflante, cositoare, motostivuitoare etc. Vor fi, de asemenea, instruiţi

să întreţină aceste maşini, să schimbe uleiul, filtre, să monteze şi s`

demonteze pluguri etc. Cei mai mulţi vor trebui să posede permise de

conducere pentru asemenea utilaje. Pentru aceasta se cere o bună

condiţie fizică dar şi rezistenţă la stres, în condiţiile în care munca lor

se desfăşoară de foarte multe ori în trafic de mare viteză, obliga]i fiind

să participe în multe situaţii şi la dirijarea acestuia.

Care este locul de muncă?

Un muncitor de întreţinere la drumuri va funcţiona, de obicei, ca

membru al unei echipe. Angajaţii mai vârstnici şi cu experienţă îi vor

instrui pe cei mai tineri, ţinând cont că cele mai multe „lecţii” se ba-

Știați cât câștigă un drumar în S.U.A.?...(II)
Prof. Costel MARIN (continuare din num`rul trecut)

{i \n acest num`r al revistei continu`m prezentarea câ[tigurilor salariale ale muncitorilor la drumuri din câteva ]`ri importante ale lumii.

|ntrebarea care s-ar putea pune este aceea de ce am ales ca etalon muncitorul de \ntre]inere [i nu alt` categorie profesional`. |n primul rând,

pentru c` acesta reprezint` elementul principal \n desf`[urarea uneia dintre cele mai dificile [i solicitante activit`]i tehnice [i practice. |n al

doilea rând, pentru c` din cele analizate, principiul românesc „cinci cu mapa, doi cu sapa” nu se aplic` \n ]`rile civilizate, num`rul celor care

plimb` hârtii prin birouri fiind infinit mai mic decât cel al celor care lucreaz` efectiv pe teren. Desigur, nu vom cultiva un populism ieftin doar

pentru a ar`ta c` la noi, ori de câte ori se concediaz` personalul, cei care pleac` primii sunt muncitorii de la District. |n cealalt` categorie,

cea a speciali[tilor, salariile sunt doar de dou`-trei ori mai mari (un inginer la \ntre]inere, de exemplu, câ[tigând \ntre 55.000 [i 60.000 de

dolari anual) [i reflect` gradul de competen]` [i instruire profesional` superioar`. Un element esen]ial este [i acela c` atribu]iile unui munci-

tor la drumuri sunt foarte clar definite, eliminând iar`[i o situa]ie des \ntâlnit` la noi, a celor buni la toate, atunci când este nevoie. {i selec]ia

se face pe criterii extrem de serioase, ]inând cont de importan]a [i responsabilitatea muncii, a[a cum rezult` dintr-unul dintre cele mai la mod`

modele de consiliere cunoscut peste Ocean [i \n \ntreaga lume sub denumirea de „Sokanu”. Public`m \n cele ce urmeaz` [i datele furnizate

de unul dintre cele mai mari site-uri de recrutare a for]ei de munc` din care rezult` c` singurul criteriu de angajare este cel al cererii [i al

ofertei [i nu cel uniform, conform c`ruia, [i la Baia Mare [i la Constan]a, un lucr`tor este aproape obligat s` câ[tige la fel.
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zează pe experienţă şi nu pe teorii. O condiţie importantă o repre-

zintă condiţia fizică dublată de motivaţia de lucru în condiţii meteo 

deseori dificile şi la ore de multe ori neregulate. Programul lor se des-

făşoară şi pe timp de noapte, ceea ce presupune nu numai asuma-

rea unor riscuri inerente, ci şi un stil de viaţă compatibil sarcinilor

primite.

Salariul

Salariul mediu al unui muncitor de întreţinere la drumuri porneşte

de la 22.630 USD/an şi poate ajunge la 53.560 USD. Salariul mediu

variază în funcţie de mulţi factori, cum ar fi nivelul de educaţie, ex-

perienţă, dimensiunea companiei şi locaţia.

Joburi

În prezent, există un număr de 139.070 de muncitori cu această

pregătire în S.U.A. Piaţa locurilor de muncă va cunoaşte o creştere de

aproximativ 5,7% între anii 2012-2020, majoritatea oportunităţilor

de angajare existând în New York, Pennsylvania şi Ohio. Şi încă un

sfat: dacă doriţi să vă verificaţi abilităţile pentru această profesie,

puteţi da pe „Sokanu” un test de carieră care vă va cuantifica intere-

sul, personalitatea, capacitatea de muncă, competitivitatea şi istoricul

şi mediul în care vă dezvoltaţi aptitudinile.

Interesant de remarcat, potrivit „INDEED”, c` salariile medii pen-

tru o asemenea activitate sunt cu 49% mai mici decåt salariile medii

pentru toate locurile de munc` la nivel na]ional.

Iat` ce salarii vi se ofer` dac` v` decide]i s` lucra]i \n-

tr-unul dintre statele S.U.A.:

USD/anual USD/anual

Acestea sunt ofertele de munc` pentru un drumar obi[nuit, potri-

vit unuia dintre cele mai mari site-uri de recrutare de for]` de munc`,

„INDEED”. Potrivit acestui site, la \nceputul lunii iulie, salariul mediu

pentru un asemenea job era de 29.000 USD.

Cum poți deveni drumar în statul New York? 

Nu am pomenit nimic pån` acum despre c`ile [i nivelul de preg`-

tire \n formarea unui muncitor la \ntre]inerea de drumuri. Iat` un 

exemplu oferit de statul New York, stat \n care cursurile de preg`tire

sunt organizate direct de Departamentul de Transport [i se desf`[oar`

pe mai multe serii. Rolul acestora este de a preg`ti muncitorii de la

simpli necalifica]i [i pån` la utilizatorii echipamentelor celor mai di-

verse. O serie de preg`tire cuprinde patru nivele: 1. stagiar I; 2. sta-

giar II; 3. muncitor [i 4. muncitor supercalificat. Excep]ie face de la

aceast` regul` general` Long Island, unde exist` doar dou` nivele de

preg`tire primar`, iar pentru muncitorii califica]i, exist` \n completare

un „trainship”. Pentru muncitorii cu cel mai \nalt grad de calificare,

exist` [i posibilitatea complet`rii preg`tirii pentru a ob]ine calificarea

de „supervisory title”. Pentru muncitorii \n prima faz` a preg`tirii („sta-

giar I”), activitatea const` din cele mai pu]in riscante dar [i cele mai

grele activit`]i fizice: cur`]area gunoaielor [i a rigolelor, decopert`ri [i

s`p`turi, decolmat`ri etc. Uneltele lor sunt simple [i uzual \ntålnite

(furci, greble, cazmale, lope]i etc.). La finalul unui an de activitate, ei

pot avansa la stagiul II de preg`tire. Candida]ii trebuie s` de]in` un

permis de conducere categoria D, s` aib` minimum 18 ani [i s` treac`

testul antidrog. A doua faz` de preg`tire, „stagiar II”, presupune in-

struirea [i \nv`]area activit`]ilor de operare pe \nc`rc`toare frontale,

autobasculante cu plug, ma[ini de \mpr`[tiat nisip etc. Pot opera pe

utilaje pentru care pot ob]ine certificate de instruire [i atestare. Pen-

tru aceasta, trebuie s` ob]in` o licen]` de [ofer profesionist, s` aib`

mai mult de 18 ani, s` treac` examenul medical [i antidrog. Este ac-

ceptat [i cel care are experien]` \n alte activit`]i conexe, cum ar fi con-

struc]iile civile. Cea de-a treia [i a patra etap` de preg`tire includ acti-

vit`]i pe echipamente complexe, cum ar fi: excavatoare, gredere, bul-

dozere, finisoare dar [i cursuri pentru mentenan]a echipamentelor cu

care se lucreaz`. Salariul de pornire pentru un stagiar I este de 27.744

dolari, pentru un stagiar II, 29.278 dolari, iar pentru muncitorii din ca-

tegoria I, salariul de pornire este de 30.928 (cei care au absolvit toate

stagiile pornind de la 32.600 dolari). |n func]ie de zona \n care operea-

z`, muncitorii pot primi o plat` diferen]iat` suplimentar` cuprins` \ntre

1.513 dolari [i 3.026 dolari. Acest program, cu excep]ia stagiului I, 

nu este delimitat \n timp, el fiind la op]iunea celor care-l acceseaz`. |n

plus, Asocia]ia Veteranilor Drumari poate oferi celor merituo[i burse

eligibile suplimentare. (continuare \n num`rul viitor)

- Alabama 31.000

- Alaska 23.000
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- Arkansas 32.000
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- Tennessee 31.000
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- Washington 32.000

- West Virginia 29.000
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- Wyoming 25.000
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ucrările de reabilitare şi modernizare a Drumului Naţional 2D

au ajuns în faza recepţiilor, iar utilizatorii din Ardeal pot merge

în acest an pe traseul Târgu Secuiesc - Focşani - Brăila - Galaţi - Tul-

cea - Constanţa, ceea ce va permite tranzitul spre litoralul românesc

pe un drum mai scurt, dar şi mult mai frumos. 

Au trecut mulţi ani de la inaugurarea lucrărilor până la finalizare,

deoarece pentru realizarea investiţiei au fost executate lucrări sem-

nificative, iar rezultatul final demonstrează că a meritat aşteptarea.

Toţi cei care călătoresc pe acest drum sunt fascinaţi de imaginea idi-

lică a zonei, dar şi de condiţiile excelente de circulaţie, realizate după

finalizarea lucrărilor de reabilitare şi modernizare. 

Drumul naţional D.N. 2D are o lungime de 118 km, din care 95 km

aferenţi D.R.D.P. Iaşi şi 23 km aferenţi D.R.D.P. Braşov, pe care au

fost construite sau modernizate 35 de poduri, cu o lungime totală de

1,2 kilometri. Cel mai lung pod, de 287 metri, a fost construit peste

râul Putna, în localitatea Vidra. Structural, podurile prezintă soluţii di-

verse şi anume: grinzi simplu rezemate din beton armat sau pre-

comprimat, grinzi continue din beton armat, dale din beton armat,

dale articulate pe culei, bolţi din beton şi zidărie cu calea sus. 

Pentru determinarea caracteristicilor actuale şi de perspectivă ale

traficului, precum şi pentru fundamentarea parametrilor de trafic pen-

tru încadrarea în clasa tehnică, ca şi în clasa de trafic, s-a apelat la

datele elaborate de CESTRIN (pe baza recensământului din 2005 şi a

perioadei de perspectivă). 

Amplul proiect realizat pe D.N. 2D a urmărit următoarele aspecte

principale: 

• reabilitarea drumului, pentru aducerea la clasa tehnica III, ur-

mărindu-se pe cât posibil traseul existent, cu respectarea elemen-

telor geometrice conform STAS 863-85 şi Ordinul MT nr. 45/1998; 

• dimensionarea sistemului rutier nou sau ranforsarea celui exis-

tent, astfel încât greutatea transportată de vehicule să poată fi per-

misă cu sarcina pe osie de 11,5 t, la un trafic de perspectivă de 15

ani; 

• menţinerea la traversarea localităţilor (cu lucrările necesare

pentru refacere) a trotuarelor, parcărilor şi intrărilor în curţile exis-

tente; 

• amenajarea tuturor intersec]iilor la nivel ale drumului naţional

cu alte drumuri publice; 

• podurile şi pasajele existente au fost reabilitate, aducându-le la

clasa E de încărcare, iar lăţimea părţii carosabile a ajuns la 7,80 m,

plus câteva sporuri de lăţime; 

Avându-se în vedere declivităţile maxime şi excepţionale men-

Litoralul mai aproape de Ardeal
Nicolae POPOVICI

L
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ţionate în STAS 863/85, coroborate cu mărimile razelor de racordare

în plan, se poate spune că elementele geometrice ale drumului exis-

tent, prin proiectare, se pot înscrie în prevederile standardului, cu

câteva excepţii, respectiv acolo unde pantele în profilul longitudinal

sunt mai mari de 9%. Astfel, a fost introdusă banda pentru vehicule

lente (banda a III-a) numai pe sectoarele care nu presupun demolări

de construcţii sau lucrări masive de consolidare. Benzile suplimentare

pentru vehicule lente totalizează o lungime de 2.970 km. 

Structura drumului 

|n plan, drumul se desfăşoară într-o zonă de relief foarte variat,

în cea mai mare parte fiind dealuri şi munţi. Amplasamentul în zona

de munte este, în general, de coastă, traseul înscriindu-se fidel în

configuraţia naturală a terenului. De aceea, s-a urmărit ca traseul

proiectat să urmărească cât mai fidel traseul existent, cu mici corecţii

locale necesare pentru încadrarea în paramerii geometrici fixaţi de

STAS 863/85. În plan şi \n sec]iune longitudinal`, lucrarea a avut în

vedere şi asigurarea elementelor geometrice, în profilul longitudinal

şi \n profilul transversal, conform prevederilor STAS 863-85, precum

şi asigu-rarea vizibilităţii corespunzătoare unei viteze de proiectare

cuprinse între 25 km/h, în serpentine şi curbe cu raze mici şi 60 km/h. 

Un caz special îl reprezintă sectorul km 105+000 - km 108+350,

unde pentru realizarea declivităţilor impuse de STAS 863/85, ar fi fost

necesară proiectarea şi realizarea unei variante noi de drum cu ser-

pentine, în lungime de aproximativ 7,0 km. Această soluţie nu s-a

adoptat, având costuri ridicate de realizare, fiind folosită soluţia unor

corecţii locale de mică extindere, pentru limitarea valorii investiţiei.

Soluţia adoptată a avut în vedere mărirea razelor în plan pentru o mai

bună corelare cu declivităţile mari din profilul longitudinal. 

Cu toate acestea, în serpentine (unde raza minimă era de 32 m)

nu s-a putut respecta declivitatea maximă de 3,5% precizată în STAS,

această declivitate fiind corespunzătoare unor curbe (ce nu sunt con-

siderate serpentine) la viteze de 25 -30 km/h. 

În zona km. 110+860 s-a proiectat şi executat o variantă nouă de

traseu, impusă de condiţiile locale, respectiv un culoar îngust între

proprietăţi. Acest culoar a permis realizarea unui traseu fără demo-

l`ri, cu părăsirea podului existent, cu elemente ce au valori minime

în plan, la o viteză minimă de proiectare (25 km/h). Totodată, prin

noul traseu s-a renunţat la podul vechi şi s-a introdus un pod nou,

care asigură scurgerea liberă a apei în zonă. 

Pentru eliminarea unui „punct negru”, aflat în traseul drumului

naţional 2D, la km 115+700 s-a proiectat şi realizat o variantă de

drum nou, care elimină introducerea unei raze de 600 m, prin trei

curbe succesive ce au valori de 32 m, 50 m [i 180 m. 

Sectoarele de drum în pantă au fost realizate cu dou` benzi de

trafic a câte 3,5 metri fiecare, două benzi de încadrare a câte jumă-

tate de metru şi încă un metru alocat celor două benzi de acosta-

ment, consolidate de o parte şi de cealaltă a drumului. În total, partea

carosabil` are o lăţime de 9 metri. 

Având în vedere că drumul se încadrează în clasa tehnică III, con-

form temei de proiectare, elementele geometrice în profil transversal

sunt: 

- lăţimea platformei (între parapete): 9,00 m(8.00m); 

- lăţimea părţii carosabile (fără supralărgiri): 7,00 m; 

- lăţime acostamente: 2 x 1,00 m;
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- lăţimea spaţiului pentru amplasarea parapetului necesar sigu-

ranţei circulaţiei: 0,75m; 

- lăţimea benzii a 3 a pentru vehicule lente, fără supralărgiri: 3,50 m.

Drumul traversează localităţi pe o lungime totală de 41,289 km,

lungime ce reprezintă 34,72% din lungimea întregului traseu al dru-

mului! Traseul drumului traversează următoarele localităţi: Focşani

(2,543 km), Boloteşti (7,687 km), Vidra (11,249 km), Valea Sării

(4,715 km), Bârseşti (2,480km), Tulnici (3,036 km), Lepşa (3,560

km), Greşu (2,320 km), Ojdula (2,740 km), Tinoasa (0, 959km). |n

profil transversal, drumul a avut o parte carosabilă de 5,00-6,00 m cu

platforma de 8,00 m. 

Drumul Naţional 2D a avut, până la executarea lucrărilor de 

modernizare, un sector, km 86+500 - km 108+350, \n lungime de

21,85 km, cu structura rutieră

cu împietruire. 

O lucrare specială pe acest

drum o reprezintă tunelul de 

la km. 70+370, în lungime de

46,00 m, care nu prezintă ga-

baritul necesar unui drum de

clasa tehnică III, dar se menţine

până în momentul în care inten-

sitatea traficului va impune lăr-

girea lui. Ca urmare a căderi-

lor masive de stânci, tunelul a

suferit unele deteriorări, mai

ales la timpanul dinspre Ojdula,

pentru consolidarea căruia au

fost montate plase torcretate şi

ancoraje. 

Structura rutieră 

Din punct de vedere tehnic, lăţimea casetelor de lărgire execu-

tate pentru aducerea drumului la parametrii tehnici corespunzători,

variază de la 0,75 m la 1,50 m. Din punct de vedere tehnologic, pe

această lăţime mică a casetelor nu au putut fi introduse utilaje care

să compacteze corespunzător materialele din casete. De aceea, pen-

tru realizarea corectă a structurii rutiere din casetele de lărgire a dru-

mului, s-a prevăzut ca şi pe lăţimea acostamentelor structura rutieră

să fie similară cu cea prevăzută pentru banda de încadrare a drumu-

lui, astfel în final toată platforma drumului are o structură capabilă să

preia încărcările din trafic. 
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Pe zonele unde balastul din fundaţie nu a putut fi scos la zi în şanţ

sau rigolă, au fost prevăzute şi executate drenuri de acostament sub

fundaţia de balast. 

Pentru întârzierea transmiterii fisurilor din rostul longitudinal din-

tre caseta de lărgire şi sistemul rutier existent a fost prevăzut şi exe-

cutat un geocompozit cu lăţimea de 1 m pe toată lungimea drumului,

iar pe sectorul de drum dintre km. 58+800 [i km 73+500, cu struc-

tura rutieră rigidă existentă, s-a prevăzut şi executat un geocompozit

pe toată suprafaţa pentru întârzierea transmiterii fisurilor. 

Pentru a se putea stabili straturile din care ar putea fi alcătuită

structura rutieră, s-au avut în vedere calculele efectuate conform cu

„Normativul pentru dimensionarea straturilor bituminoase de ramfor-

sare a structurilor rutiere suple şi semirigide, metoda analitică - in-

dicativ AND 550” şi „Normativul pentru dimensionarea sistemelor

suple şi semirigide (metoda analitică) - indicativ PD 177 -2001”. Di-

mensionarea s-a făcut cu ajutorul programelor „CALDEROM 2000” şi

„CALDEROM”. 

Lucrări hidrotehnice

Din punct de vedere hidrografic, traseul D.N. 2D se desfăşoară în

mare parte în bazinul hidrografic al râului Putna şi al râului Lepşa, în

prima sa parte, iar în partea sa de final, în bazinul râului Ojdula.

Studiul geotehnic şi investigaţiile făcute în teren au arătat că traseul

prezintă zone cu fenomene de instabilitate, fenomene ce au cauzat

degradări importante drumului. Astfel, s-au identificat zone cu tasări

de terasamente, cu degradări din cauza umidităţii excesive, cu lucrări

de consolidare degradate (ziduri de debleu şi de rambleu din pia-

tră crăpate şi burduşite şi ziduri din gabioane distruse), precum zone

cu fenomene de instabilitate. Zona cea mai importantă cu alune-

cări de teren se află între km. 88+700 şi km. 89+760, unde datorită

despăduririlor (efectuate încă din anul 1964), izvoarele şi apele me-

teoritice din amonte, transformate în şiroaie, s-au infiltrat în corpul

versanţilor, slăbind stabilitatea acestora, stabilitatea versanţilor fiind

şi aşa scăzută din cauza mişcărilor seismice frecvente în această zonă.

De aceea, o atenţie sporită a fost acordată refacerii zidurilor de spri-

jin, a sistemelor de colectare şi evacuare a apelor meteorice, refa-

cerii şi modemizării lucrărilor de corecţie a torenţilor, astfel fiind

realizaţi în jur de 15 mii metri liniari de coloane, 50 de mii de metri

de mini-piloni, 130 de mii metri cubi de betoane, 20 de kilometri şi

jumătate de ziduri. 

Siguranţa circulaţiei

Configuraţia drumului format în mare parte de zona de munte a

presupus luarea unor măsuri pentru îmbunătăţirea siguranţei rutiere

şi adaptarea la toate normele europene, fiind vorba de peste 37 km

de parapete metalice speciale, achiziţionate din Germania. Parapetele

oferă rezistenţ` la impact pentru toate categoriile de autovehicule,

astfel încât, în situaţia unor incidente rutiere, maşinile şi şoferii să nu

ajungă în prăpastie, el fiind proiectat astfel încât, la un impact, doar

să se deformeze şi să preia şocul impactului. 

De asemenea, s-au prevăzut amenajări, conform Normativului

C173-79, la toate intersecţiile cu drumurile publice, precum şi sem-

nalizarea pe verticală şi orizontală pe toată lungimea drumului. 

O atenţie deosebită a fost acordată sporirii condiţiilor de siguran-

ţă rutieră pentru persoanele care folosesc mijloacele de transport 

în comun sau staţionează în zona de munte. Astfel, în toate loca-

lităţile s-au reamenajat platformele laterale ale staţiilor de auto-

buz, pe ambele sensuri de circulaţie, iar în zona de munte a fost ame-

najată o parcare destinată turiştilor, precum şi odihnei conducăto-

rilor auto. 

„Modernizarea drumurilor naţionale din Ţara Vrancei este

o prioritate majoră pentru noi, deoarece suntem conştienţi 

că vom contribui astfel la dezvoltarea economico-socială 

a unei zone foarte mari din România. Pe D.N. 2D se face 

de acum legătura Ardealului 

cu sudul Moldovei şi cu litora-

lul, ceea ce reprezintă un ajutor

important pentru toate cate-

goriile de utilizatori, care evi-

tau acest traseu rutier. Avem 

în vedere ca în perioada ime-

diat următoare să încheiem 

şi modernizarea D.N. 2L, o ar-

teră care leagă două staţiuni

montane, Lepşa şi Soveja, re-

zolvând astfel încă o problemă

care îngreuna activitatea din

zonă. Sprijinul primit de la

C.N.A.D.N.R. şi de la autorităţile

locale, seriozitatea constructo-

rilor şi a specialiştilor noştri

sunt garanţia că într-un timp

foarte scurt vom realiza pro-

iectele de infrastructură mult

aşteptate de oamenii din aceste

locuri”, ne-a spus dl. ing. Ovidiu

LAICU, directorul regional executiv

al D.R.D.P. Iaşi.
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n ziua de 19 iunie 2015, domnului profesor dr. ing. Rostislav

BEREZIUC i s-a acordat titlul de „Doctor Honoris Causa” al Uni-

versită]ii „{tefan cel Mare” din Suceava.

Domnul profesor BEREZIUC este o personalitate recunoscută pe

plan na]ional, deopotrivă în rândul speciali[tilor în silvicultură, cât [i

al celor din sectorul rutier, ca urmare a numeroaselor sale lucrări,

tratate, căr]i, normative [i referate [tiin]ifice publicate în întreaga sa

carieră academică.

Domnia sa a absolvit Facultatea 

de Silvicultură a {colii Politehnice din

Bucure[ti, în 1947. Urmare activită]ii

sale [tiin]ifice deosebit de valoroa-

se, a ob]inut titlul de doctor inginer în

anul 1969, iar în 1974 a devenit con-

ducător de doctorat la specializarea

„Drumuri forestiere”, calitate în care a

coordonat  14 teze de doctorat. Recu-

noa[terea întregii sale activită]i [tiin-

]ifice s-a concretizat prin numirea ca

membru corespondent al Academiei 

de {tiin]e Agricole [i Silvice în anul

1991, respectiv de membru titular în

anul 2000.

De-a lungul îndelungatei sale ac-

tivită]i, domnul prof. dr. ing. Rostislav

BEREZIUC a parcurs toate func]iile di-

dactice  ([ef de lucrări, lector, confe-

ren]iar [i profesor) la institute de în-

vă]ământ superior din Câmpulung

Moldovenesc, Bra[ov, Bucure[ti [i Suceava, principalele discipline di-

dactice fiind  „Drumuri forestiere”, „Protec]ia muncii în silvicultură” [i

„Topografie”. 

Rezultatele activită]ii desfă[urate i-au fost recunoscute [i printr-o

serie de distinc]ii: „Ordinul Muncii” clasa a III-a, în anul 1974, pentru

contribu]ia sa la construirea drumului Transfăgără[an, „Diploma de

onoare” pentru rezultatele ob]inute în cercetarea [tiin]ifică, acordată

de Ministerul Economiei Forestiere [i Materialelor de Construc]ii, în

1975, „Diploma de excelen]ă”, acordată de Agen]ia Română de Asi-

gurare a Calită]ii în Învă]ământul Superior, [i diploma „Meritul 

Academic”, acordată de Academia de {tiin]e Agricole [i Silvice din 

Bucure[ti.

|n activitatea în execu]ie a domnului prof. dr. ing. Rostislav

BEREZIUC se disting ridicările topografice pentru revizuirea amena-

jamentelor la mai multe ocoale silvice [i elaborarea documenta]iilor

necesare (1947-1948). Ca profesor, a elaborat  proiecte de execu]ie

[i studii tehnico-economice [i a contribuit la regularizarea cursului

Târnavei. Pe parcursul activită]ii didactice, domnul profesor Rostislav

BEREZIUC a păstrat permanent legătura cu produc]ia, rezolvând

probleme practice cu care se confruntau diferite societă]i, dar [i ela-

borând studii [tiin]ifice remarcabile.

Domnul academician Rostislav BEREZIUC [i-a început activitatea

didactică la pu]in timp după absolvirea facultă]ii, odată cu înfiin]area

Institutului de Silvicultură din Câmpulung Moldovenesc, în 1948, con-

tinuând apoi la Institutul Forestier Bra[ov, după comasarea învă]ă-

mântului silvic din România în 1953 [i apoi, în 1956, la Institutul

Politehnic din Bra[ov, care a devenit ulterior Universitatea Transilva-

nia. A desfă[urat activită]i didactice la Institutul Politehnic Bucure[ti,

Facultatea Tehnico - Economică (conferen]iar suplinitor, 1961-1970)

[i la Facultatea de Silvicultură a Universită]ii „{tefan cel Mare” din

Suceava (1993-1997).

S-a preocupat constant pentru a

oferi studen]ilor [i speciali[tilor din

domeniul forestier [i de drumuri o bi-

bliografie de un înalt nivel [tiin]ific. 

Materialele realizate au fost actualizate

permanent cu rezultatele studiilor [i

cercetărilor proprii. Domnul profesor

Rostislav BEREZIUC a publicat peste

20 de căr]i, îndrumătoare, tratate [i

normative tehnice în edituri de pres-

tigiu din ]ară, care l-au făcut cunos-

cut în rândul inginerilor silvici, dar [i 

în cel al inginerilor de drumuri. Talen-

tul pedagogic al domnului profesor

Rostislav BEREZIUC este bine cunoscut 

tuturor. 

Domnul prof. dr. ing. Rostislav

BEREZIUC a scris 192 de lucrări [tiin-

]ifice, dintre care 144 au fost publicate

în reviste sau la comunicări [tiin]ifice

na]ionale sau interna]ionale [i a par-

ticipat la elaborarea a peste 50 de contracte de cercetare [i pro-

iectare. Principalele direc]ii de cercetare au fost în domeniile dru-

murilor forestiere, al topografiei [i fotogrametriei, domenii în care

domnul academician a promovat concepte [i tehnologii noi, a sporit

eficien]a [i calitatea lucrărilor [i a introdus noi solu]ii tehnice adaptate

vehiculelor speciale din sectorul forestier.

Men]ionăm rezultatele cercetărilor desfă[urate în proiectarea ele-

mentelor geometrice [i structurilor de rezisten]ă pentru drumurile fo-

restiere, rezultate care au condus la actualizarea normativelor ro-

mâne[ti din domeniu. Ultimul dintre ele a fost actualizat chiar în acest

an. Solu]iile tehnice pentru asigurarea stabilită]ii taluzurilor, pentru

utilizarea pământului stabilizat în suprastructură sau îmbunătă]irea

tehnologiei folosite la derocări se constituie, de asemenea, în con-

tribu]ii remarcabile.

Domnia sa a devenit un reper la care se raportează speciali[tii din

proiectare, execu]ie [i învă]ământ superior silvic. Întreaga activitate

ştiinţifică şi didactică a domnului prof. dr. ing. Rostislav BEREZIUC îl

define[te ca pe un cercetător, profesor [i specialist de înaltă ]inută [i

un model întru totul demn de urmat.

Suceava, 30.06.2015

Prof. dr. ing. Rostislav BEREzIUC - „Doctor Honoris Causa”
al Universității „Ștefan cel Mare” din Suceava

Conf. dr. ing. Dan ZAROJANU

|
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The International Construction Contract Law 1 is the work

of Mr. Lukas Klee - JD, LL.M., Ph.D., MBA international con-

struction law expert, adjudicator and currently head of the legal

department at Metrostav a.s., a large construction company based

in central Europe. He also lectures on international construction

law, at the Charles University Faculty of Law in Prague, the Czech

Technical University in Prague and at the University of Warsaw, Fac-

ulty of Law.

The book is a comprehensive insight into the laws, regulations,

forms, formulas and practice related to the international construction

industry, being structured into 18 Chapters and 6 Appendices:

”International Construction Projects” speaks about The

unique nature of the construction industry, Individuality of construc-

tion projects, Roles and relationships, Contract administration: The

Engineer, Further important aspects of construction projects, Typical

contractual relationships, Motivation for international business, Man-

agerial analyses, Hazards and risks, Hazard identification, Risk analy-

sis, Anti-risk measures, Typical hazards in the international construc-

tion business, Risk allocation in contracts, Form of business organi-

zation.

Civil Law and Common Law is basically comparing the ap-

proaches to the construction industry as per the different legislative

systems in the areas where the projects are developed. Of major in-

terest are the details referring to Delay Damages versus Contractual

Penalty, Binding nature of adjudication awards, Lapse of claim due

to its late notification, Allocation of unforeseeable and uncontrollable

risk to the contractor, Quantification of claims, Time-related issues,

Contract administration.

”Common Delivery Methods” specifies the various forms of

contracting a construction project. The differences lie in sharing the

responsibilities and authorities between the Contract Parties, the Em-

ployer and the Contractor: General contracting, Design-build, Con-

struction management, Multiple-prime contracts, Partnering, Allian-

cing, Extended delivery methods.

The Specifics of the EPC and EPCM Contracts are treated in

Chapter 4. The EPC projects are often referred to as ”turnkey proj-

ects”, with minimal Employer intervention.

The Unification and Standardization in International Con-

struction speaks of the need for a unitary approach in governing law,

Legislaţia Internaţională privind Contractul de Construcţii2

este lucrarea dlui. Lukas Klee – Dr. în Ştiinţe Juridice, MBA,

Expert în legislaţia internaţională în domeniul construcţiilor,

Adjudecător şi, în prezent, Şeful Departamentului Juridic la 

Metrostav a.s., o mare companie de construcţii din Europa Centrală.

De asemenea, Dl. Lukas Klee, ţine prelegeri despre legislaţia in-

ternaţională din domeniul construcţiilor, la Universitatea Charles din

Praga, Facultatea de Drept, la Universitatea Tehnica Cehă din Praga

şi la Universitatea din Varşovia, Facultatea de Drept.

Cartea constituie o perspectivă cuprinzătoare asupra legislaţiei,

regulamentelor, formatelor, formulelor si practicii cu privire la indus-

tria interna]ională a construcţiilor, fiind structurată în 18 Capitole şi

[ase Anexe:

Capitolul „Proiecte interna]ionale de construc]ii” vorbe[te de-

spre natura unică a industriei construc]iilor, individualitatea proiec-

telor de construc]ii, roluri [i rela]ii, administrarea contractului: Ingine-

rul, alte aspecte importante ale proiectelor de construc]ii, relaţii con-

tractuale tipice, motiva]ia pentru afaceri interna]ionale, analize ma-

nageriale, pericole [i riscuri, identificarea pericolelor, analiza de risc,

măsuri anti-risc, pericolele tipice în afaceri interna]ionale de construc-

]ii, alocarea riscului în contracte , forma de organizare în afaceri.

Capitolul „Drept civil [i Drept comun” este, de fapt, o compa-

raţie a modului de abordare a industriei construc]iilor în cadrul

diferitelor sisteme legislative din zonele în care sunt dezvoltate

proiecte. De interes major sunt detaliile referitoare la penalită]i de în-

târziere versus penalitatea contractuală, natura obligatorie a decizi-

ilor adjudecătorilor, inexistenţa revendicării, din cauza  notificării sale

tardive, alocarea riscului imprevizibil [i incontrolabil către Antrepre-

nor, cuantificarea revendicărilor, problemele legate de timp, adminis-

trarea contractului.

Capitolul „Tipuri uzuale de contractare” specifică diferitele

forme de contractare a unui proiect de construc]ii. Diferen]ele constau

în împăr]irea responsabilită]ilor [i autorită]ii între păr]ile contractante,

Beneficiarul [i Antreprenorul: contractarea generală, proiectare plus

execuţie, managementul construcţiilor, contractele cu prime multiple,

parteneriatul, alianţele, metode extinse de contractare.

Specificul Contractelor EPC [i EPCM este tratat în capitolul 4.

Proiectele EPC sunt adesea men]ionate ca „proiecte la cheie”, cu in-

terven]ie minimă din partea Angajatorului.

Capitolul Unificarea [i standardizarea în construcţii, la nivel

internaţional vorbe[te despre necesitatea unei abordări unitare în

How to manage the contracting 
and development of the construction project
„International Construction Contract Law 
by Mr. Lukas Klee”

Administrarea contractării 
și implementării proiectului de construcții
„Legislația Internațională privind Contractul
de Construcții de Lukas Klee”

Claudia Adalgiza TEODORESCU

Expert Dispute & Revendic`ri

1 Available on www.wiley.com/buy/9781118717905 2 Disponibil` pe www.wiley.com/buy/9781118717905
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legislaţia aplicată, principiile [i documentele tip utilizate pentru pro-

iectele de construc]ii. Într-o economie globalizată, necesitatea unifi-

cării apare cu privire la scop [i mijloace, fiind, de asemenea, influen-

]ată de creditori (bănci [i alte autorită]i ).

Capitolele 6-11 cuprind o analiză detaliată a aspectelor teoretice

[i practica de a lucra cu Preţ, Durata, Variaţii, Managementul

Revendicărilor, Comisiile vizând Disputele în Construcţii. Sunt

mai mult decât convinsă că, cititorul va găsi răspuns la problemele

care îl preocupă, cum ar fi: sumele forfetare, re-măsurarea, oferta

anormal de mică, întârzierea, programul de execuţie , EOT - extensia

de timp, perturbarea, revendicările legate de varia]ii, revendicări de

accelerare, revendicările [i gestionarea acestora, utilizarea DAB în

contractele FIDIC.

Formatele standard ale contractelor de construc]ii sunt prezen-

tate în capitolele 12, 13: FIDIC [i Alte forme standard de con-

tracte de construc]ii: NEC – dezvoltat de Marea Britanie, ICC –

formatul Camerei Interna]ionale de Comer], ENNA - Asocia]iile pen-

tru Progres în Inginerie din Japonia, IChemE – Institutul Inginerilor

Chimişti, Orgalime - Federa]ia Europeană reprezentând industriile

articolelor mecanice, electrice, electronice [i metalice, AIA (standar-

dul american), VOB (standardul german), care familiarizează cititorul

cu diverse forme de contracte.

Constante ale oricărui proiect de construc]ii, Riscul [i Asigu-

rările sunt prezentate în mod explicit, precum [i Riscurile în cazul

Construc]iilor Subterane [i Garanţii şi Asigurări.

Practica Lucrărilor de Construcţie: Infrastructura este de-

scrisă în continuare, cu Viniete care prezintă experien]a din Africa

de Sud, România, Polonia, Republica Cehă.

Capitolul 18 se ocupă de particularităţile Construc]iei de Clădiri:

Facilităţi de îngrijire a sănătăţii.

Cred că to]i cititorii vor fi încântaţi de posibilitatea de a-şi testa

cuno[tin]ele, abilită]ile [i experien]a, oferită de Anexa A: Exerci]ii

interactive.

De asemenea, trebuie remarcat bonusul oferit de carte,

care asigură îndrumare managerială păr]ilor care ac]ionează

într-un proiect de construc]ii: Anexa B: Scrisori tip.

Anexele C: Dic]ionar de termeni de construcţii: chineză,

cehă, engleză, franceză, germană, maghiară, poloneză, por-

tugheză, rusă, spaniolă; D: Sistemul de management al Reven-

dicărilor în contractele FIDIC; E: Grafice de alocare a riscurilor

în contractele FIDIC; F: Determinarea Inginerului în cadrul de

aplicare al edi]iei 1999 a Contractului FIDIC: Un studiu de caz

asupra Revendicărilor Antreprenorului cu privire la sursele de

agregate naturale (nisip [i pietri[) de Khalil T. Hasan sunt surse

de inspira]ie [i verificare a cuno[tin]elor.

Cartea oferă amplă orientare teoretică cu privire la cadrul legisla-

tiv [i contractual al proiectelor de construc]ii. Este, de asemenea,

vocea mai multor practicieni care se fac auziţi prin numeroasele vini-

ete. Astfel, se pune un puternic accent pe experien]a multor proiecte

interna]ionale de construc]ii.

principals and sample documents used for the constructions projects.

In a globalized economy, the need for unification emerges with re-

spect to purposes and means, being also influenced by the funds

lenders (banks and other authorities).

Chapters 6 to 11 include a thorough analysis of the theoretical

aspects and practice of working with Price, Time, Variations,

Claims, Claim Management, Construction Dispute Boards. I am

more than certain that, the reader will find response to troubling mat-

ters, such as: lump-sum, re-measurement, abnormally low tender,

delay, time programme, EOT – extension of time, disruption, claims

related to variations, acceleration claims, claims and their manage-

ment, the use of DAB in FIDIC Forms.

The standard forms of Construction Contracts are presented in

Chapters 12, 13: FIDIC and Other Standard Forms of Construc-

tion Contracts: NEC – developed by Great Britain, ICC – Interna-

tional Chamber of Commerce forms, ENNA – Engineering

Advancement Associations of Japan, IChemE – the Institute of

Chemical Engineers, Orgalime – the European Federation repre-

senting the mechanical, electrical, electronic, and metal articles in-

dustries, AIA (the American Standard), VOB (the German standard),

which familiarise the reader to various forms of contract.

Constants of any construction project, Risk and Insurance are

explicitly presented, as well as Risk in Underground Construction

and Securities.

The practice of Civil Engineering Works: Infrastructure Con-

struction is further described, with Vignettes showing experiences

from South Africa, Romania, Poland, the Czech Republic.

Chapter 18 is dealing with the particulars of Building Construc-

tion: Health Care Facilities.

I know that all readers will be excited by the possibility of testing

their knowledge, abilities and experience, which is offered by Ap-

pendix A: Interactive Exercises.

Also to be noted the bonus offered by the book, which en-

sures managerial guidance to the parties acting in a con-

struction project: Appendix B: Sample Letters.

The appendices C: Dictionary of Construction Terms: Chi-

nese, Czech, English, French, German, Hungarian, Polish, Por-

tuguese, Russian, Spanish; D: Claim Management System

under FIDIC Forms; E: FIDIC Forms Risk Allocation Charts; F:

Engineer’s Determination Within the Ambit of the 1999 Edi-

tion of the FIDIC Contract Forms: A Case Study of Contractor’s

Claims in Respect of Sand and Gravel Borrow Areas by Khalil T.

Hasan are sources of inspiration and knowledge checking.

The book offers ample theoretical guidance for the legislative and

contractual frame of construction projects. It is also the voice of sev-

eral practitioners who make themselves heard through the numerous

vignettes. Thus, it brings a strong focus on the experience of many

international construction projects. 
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It is a comprehensive technical guide for the construction indus-

try, to be used for better understanding the most common contract

forms, other similar forms, comparison with uncommon forms, for

clarifying issues related to legislation applied, for exercising ones’

knowledge and experience. It is a “must have” for all parties involved

in a construction project: Beneficiary, Contractor, Engineer, Subcon-

tractors, Suppliers, Various Authorities, Lawyers and others.

The author’s substantial work has developed in time, based on

his knowledge and personal experience and collaborating with experts

from various regions of the world, in order to offer a complete as-

sessment of the construction industry contracting formulas.

The way this book is constructed, it offers the legal norms, prin-

ciples, forms, formulas and practice required to make the necessary

steps in order to standardize, unite the regulations and set the con-

tract frame to be used in Europe, in the construction industry. A uni-

tary approach, legislative unification, standardization of all forms,

documents, purposes, objectives and means is to be considered

within the European Union. The book investigates the possibilities of

a future more coherent, standardized method of contracting con-

structions projects, by comparing the pros and cons of various con-

tract forms and legislations applied worldwide. 

Cartea este un ghid tehnic complet pentru industria de construc]ii,

de folosit pentru a în]elege mai bine cele mai uzuale tipuri de con-

tracte, alte formate similare, comparaţia cu tipurile neuzuale, pentru

clarificarea aspectelor legate de legisla]ia aplicată, pentru exercitarea

cuno[tin]elor [i experien]ei. Este un „must have” pentru toate păr]ile

implicate într-un proiect de construc]ii: Beneficiar, Antreprenor, In-

giner, Subcontractan]i, Furnizori, diferite Autorită]i, Avoca]i [i alţii.

Lucrare de referinţă a autorului, cartea s-a dezvoltat în timp, pe

baza cuno[tin]elor şi experien]ei personale, precum [i a colaborării

cu exper]i din diferite regiuni ale lumii, în scopul de a oferi o evalua-

re completă a formelor de contractare din industria construcţiilor.

Modul în care această carte este construită, oferă normele legale,

principiile, formatele, formulele [i practica utile pentru a face demer-

surile necesare în vederea standardizării, unificării reglementărilor [i

stabilirii cadrului contractual care să fie utilizate în Europa, în indus-

tria de construc]ii. O abordare unitară, unificarea legislativă, standar-

dizarea tuturor formelor, documentelor, scopurilor, obiectivelor [i mij-

loacelor ar trebui să fie abordată în cadrul Uniunii Europene. Cartea

investighează posibilitatea unei metode mai coerente, standardizate

de contractare a proiectelor de construc]ii, în viitor, prin compararea

avantajelor [i dezavantajele diverselor forme contractuale [i a legis-

la]iei aplicate în întreaga lume.

Estivale:
Atenție la urși, elani 
și alte animale, pe drumuri!...

|n plin` var`, atåt la Nord, cåt [i la Ecu-

ator, pot fi v`zu]i mul]i turi[ti pe toate dru-

murile din lume, \n cele mai mari parcuri [i

rezerva]ii naturale. Acest fapt \nseamn` pe-

ricole, nu numai pentru animale, ci [i pen-

tru [oferi [i pentru \nso]itorii lor. Iat` dou`

exemple: 

Un cet`]ean \n vårst` de 49 de ani, din

provincia canadian` Newfoundland, a lovit

„cu mult elan”... un elan. De[i urmele im-

pactului au r`mas pe caroseria ma[inii, el a

declarat poli]i[tilor c` nu-[i poate aminti ac-

cidentul.

Nici animalele nu stau cumin]i \n Parcul

Na]ional „Kootenay”, Canada.

Un alt caz: o familie din S.U.A. nu a re-

zistat tenta]iei de a opri ma[ina pe un drum

din Parcul Na]ional „Yellowstone”, mult mai

curios decåt excursioni[tii dovedindu-se un

urs Grizzly uria[, care \n lips` de altceva, 

[i-a l`sat urmele ghearelor pe vopseaua

ma[inii. 

... Dar și la căruțe, măgari etc.!

Nici drumurile romåne[ti nu sunt scu-

tite, \n perioada estival`, de m`gari, oi, cai

[i alte animale. Nu lipsesc din peisaj nici

g`inile, ra]ele, gå[tele, cåinii, pisicile [i alte

viet`]i care, \n loc s` stea la umbr`, ies la

drumul mare. Din p`cate, \ns`, consecin-

]ele pot fi uneori dramatice datorit` atåt

incon[tien]ei unor semeni, cåt [i, \n multe

situa]ii, lipsei unor drumuri alternative [i

st`rii generale precare a celor existente. 

FLASH

{oferii au filmat o ursoaic` neagr`,

care \[i ajuta puiul s` treac` peste o

barier` de beton de pe marginea dru-

mului
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Introducere

eneficiarul, Ora[ul Praga, a anun]at începerea concursului de

arhitectură pentru proiectul podului peste râul Vltava încă din

2006. Proiectul câ[tigător a fost ales cel trimis de către biroul de in-

ginerie Mott MacDonald împreună cu biroul de arhitectură Roman

Koucký. Procesul de execu]ie a structurii a început în vara anului

2010. Constructorul general al podului a fost compania Metrostav

a.s. Novak & Partner Ltd., iar firma de proiectare confec]ii meta-

lice a fost EXCON a.s.

Fig. 1 - Noul Pod Troja,

© Copyright Nemetschek User Contest 2013

Novak & Partner Ltd. au fost proiectan]i fluxului de lansare incre-

mentală a procesului de construc]ie [i a structurilor temporare uti-

lizate. Pentru asigurarea dirigen]iei de [antier, s-au realizat analize

pentru toate etapele de execu]ie.

Fig. 2 – Imagine din timpul execu]iei, 

© Copyright Nemetschek User Contest 2013

Structura noului pod Troja traversează râul Vltava în partea cen-

tral-nordică a ora[ului Praga. Acesta face legătura între partea cen-

trală [i centura ora[ului. Inaugurarea podului a avut loc în 2013.

Podul are două deschideri. Deschiderea principală, care traver-

sează râul are lungimea 200,4 m, iar deschiderea laterală de 40,4 m.

Deschiderea principală este alcătuită dintr-o re]ea de contravântuiri

dispuse în forma de arc, dar cu suprafa]a aproape plană (raportul din-

tre înăl]ime [i deschidere este 1/10) [i din tablierul suspendat. 

Pe pod sunt amplasate două [ine de tramvai, patru benzi rutie-

re [i două benzi pietonale. Arcele din o]el au mai multe sec]iuni de

cheson în zona centrală. Sec]iunea se bifurcă în zona supor]ilor. Pi-

lele podului sunt fixate de tablierul din beton prin intermediul unei

grinzi transversale turnate monolit. Din cauza încărcărilor extreme,

picioarele podului sunt umplute cu beton autocompactant. Princi-

pala deschidere a pun]ii din beton este alcătuită dintr-o placă din

beton monolit \n grosime de 280 mm. Placa este rigidizată de că-

tre grinda transversală pretensionată, aceasta având o grosime de

numai 500 mm pentru o deschidere de 30 de m [i o greutate de 50 

de tone. 

Acestea sunt suspendate printr-o re]ea de tensori. Pe direc]ie

longitudinală, placa este rigidizată de două arce de legătură cu

sec]iune compozită. Tensorii înclina]i au diametre între 76 [i 105 mm.

Îmbinarea este de tip bol] [i furcă la capetele tirantului la contactul

cu arcul. Fiecare grindă pretensionată transversală are în componen]a

sa două cabluri cu 9 fire. 

Tablierul din beton este puternic pretensionat. Tendoanele de

pretensionare sunt compuse din mănunchiuri de 15,7 mm. Preten-

sionarea longitudinală este una complexă: [ase cabluri cu câte 37 

de sârme sunt pozi]ionate la fiecare legătură compozită. Placa este

pretensionată de cabluri alcătuite din [apte, respectiv 22 de sârme.

Liniile ce marchează drumul pietonal sunt trasate pe console [i sunt

aplicate pe grinzile cu rol de rigidizare de la capătul tablierului.

„troja” - noul pod peste râul Vltava, 
Praga, Republica Cehă

B

Drd. Ing. Ciprian POPA

Structura noului pod „Troja”, peste râul Vltava, are dou` deschi-

deri – o deschidere principală de 200,4 m, care supratraversează

râul [i o deschidere laterală de 40,4 m lungime. Deschiderea prin-

cipală este realizată dintr-o re]ea de arce zăbrelite aproape plane

(raportul înăl]ime/deschidere 1/10) [i de un tablier suspendat din

beton armat. Deschiderea laterală este realizată din beton monolit

pretensionat. A fost necesară realizarea mai multor modele de cal-

cul pentru a simula [i a realiza predic]ii ale modelului structural.

Rezultatele din modelarea numerică au fost în permanen]ă com-

parate cu măsurătorile din teren, ceea ce a condus la o calibrare

fină a modelelor.
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Calcul pe etape de construcție și supravegherea
globală prin analiza structurală

Fig. 3 - Model de analiză Scia Engineer, 

© Copyright Nemetschek User Contest 2013

Pentru o bună în]elegere a răspunsului structural în timpul proce-

sului de construc]ie, au fost compilate mai multe modele matemati-

ce. Cel mai simplu model 2D a fost cel în care toate elementele de

rezisten]ă au fost modelate cu elemente finite tip bară, modelul fiind

utilizat pentru analiza TDA (Time Dependent Analysis) [i a procesu-

lui de execu]ie, luând în considerare [i efectele reologice ale beto-

nului (fisurare [i contrac]ii). Celelalte modele au fost mult mai com-

plexe. Modelul 3D principal a fost alcătuit din elemente finite 2D pla-

ne; doar pentru hangare [i fermele temporare s-au folosit elemente

tip bară. 

La crearea acestui model au rezultat 11.569 elemente plane,

4.719 bare [i 107 sec]iuni transversale, 19.089 de noduri, 7 materia-

le [i 107 cazuri de încărcare. Modelul s-a utilizat pentru analiza sta-

tică, dinamică, neliniară (neliniaritate geometrică [i neliniaritate de

material) [i pentru analiza de stabilitate neliniară. Modelul a stat [i 

la baza proiectării în detaliu a stabilită]ii aerodinamice. 

Fig. 4 - Deforma]iile podului pe modelul de analiză 

3D complet, © Copyright Nemetschek User Contest 2013

În calculul în care s-a considerat neliniaritatea geometrică s-a

ob]inut o solu]ie în care a fost utilizat` teoria calculului de ordinul 2.

Solu]ia calculului neliniar pentru tiran]i s-a realizat ]inând cont de

Fig. 5 - Perspectiv`, model 3D de analiz`, 

© Copyright Nemetschek User Contest 2013

Fig.6. Vedere din zona pietonală, © www.mottmac.com
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fenomenul de „tension stiffening”. Toate rezultatele au fost comparate

cu rela]ii simplificate pe modele în care se cuno[tea solu]ia analitică.

Tiran]ii au fost modela]i ca bare neliniare cu rigiditate doar la întin-

dere. Modelul matematic 3D a structurii podului a fost utilizat pentru

analiza efectelor încărcărilor mobile.

Novak & Partner, Ltd.

Compania Novak & Partner s-a înfiin]at

în iulie 1992 [i ini]ial a avut ca obiect de

activitate proiectarea podurilor. Mai târziu,

compania [i-a dezvoltat activită]ile de in-

ginerie cu analiza structurilor generale [i speciale, proiectarea dru-

murilor [i studii de mediu. Firma oferă servicii complete de proiectare

[i consultan]ă, de la prepararea conceptului până la furnizarea docu-

menta]iei complete, dirigen]ie de [antier, negocieri cu autorită]ile

publice [i inspec]ia lucrărilor. 

Firma oferă servicii pentru clien]ii din Cehia, Slovacia, Germania,

Danemarca, Olanda, Austria, SUA [i Rusia. Din 2003, firma face parte

din grupul VALBEK Design Grup. În prezent, există peste 30 de an-

gaja]i, precum [i un număr permanent de speciali[ti externi [i stu-

den]i din Praga, inclusiv speciali[ti în geotehnică [i funda]ii, activi-

tă]i generale de inginerie [i ofertare. Compania a câ[tigat numeroase

premii, precum „The Dancing House of Prague”, „Tramway

Bridge Hlubocepy - Barrandov, Praga”, „Podul peste valea

Berounka”.

Informa]ii despre proiect:

Beneficiar: Ora[ul Praga;

Arhitect: Roman Koucky, Libor Kabrt;

Executant: Metrostrav a.s.;

Amplasament: Praga, Republica Cehă;

Perioada de construc]ie: septembrie 2010 – decembrie 2013.

Despre Scia Engineer

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

ză calcul structural [i dimensionare pentru diferite tipuri de materiale.

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

aluminiu [i compozite datorită integrării numeroaselor coduri interna-

]ionale de proiectare, ce permit determinarea capacita]ii [i optimizarea

sec]iunilor pentru a corespunde verificărilor sec]ionale [i de stabilitate.

Pe lângă motorul avansat de calcul cu element finit, programul cuprin-

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

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

Ce face Scia Engineer diferit de alte programe CAE este integrarea

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

platformă Open BIM.

BIBLIOGRAFIE:

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

tschek-scia.com/en); www.mottmacdonald.com

Pentru informa]ii suplimentare: 

www.nemetschek.ro; tel: 021.253.2580
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odelul Wirtgen SP 25i a fost utilizat într-un proiect pe Auto-

strada M6, din apropiere de Cannock (Marea Britanie), împre-

ună cu un alimentator lateral ISF 25i, pentru a turna o dală de beton,

în condi]ii foarte dificile. 

Cu o lungime totală de 373 km, M6 este cea mai lungă [i una din-

tre cele mai aglomerate autostrăzi din Marea Britanie. M6 face legă-

tura între Autostrada M1, din apropiere de Rugby cu Carlisle, lângă

grani]a cu Sco]ia. Datorită volumului de trafic mereu în cre[tere pe

această arteră principală, Agen]ia de Autostrăzi, în calitate de bene-

ficiar al proiectului de construc]ie planificat, a decis ca banda de ser-

viciu să fie modernizată [i utilizată ca bandă de trafic suplimentară

între punctele de legătură 10 a [i 13, de lângă Cannock, la 25 km de

Birmingham. 

Sarcina primară a asocierii formate din Carillion, ca antreprenor

general al Agen]iei de Autostrăzi, [i compania de construc]ii Extru-

dakerb Ltd, a fost să înlocuiască pe banda de serviciu (dală de beton

ranforsată) existentă cu un covor asfaltic, astfel încât să aducă noua

bandă de trafic la acela[i nivel cu drumul alăturat [i să creeze o struc-

tură omogenă.

Condițiile speciale cer mașini speciale

Acest proiect este primul de acest fel în Marea Britanie. Pe această

arteră cu trafic atât de intens, lucrul se poate desfă[ura doar în anu-

mite intervale orare [i în condi]ii de spa]iu limitat. În urma unei faze

de planificare minu]ioase, managerul de proiect Mark Gladwell a sta-

bilit un program orar [i o schemă logistică sofisticată, ce acoperea

până [i cele mai mici detalii. 

În timpul zilei, bariere de o]el temporare separau banda de 

serviciu de celelalte benzi de trafic, iar noaptea, când condi]iile de

trafic erau mai lejere, banda 1 [i o parte din banda 2 au fost închi-

se, pentru a crea o rută de acces echipamentelor de construc]ii. 

„Un proiect atât de complicat poate fi dus la bun sfâr[it doar cu aju-

torul unor echipamente cu o tehnologie sofisticată”, a declarat 

Mark Gladwell. 

S-a decis utilizarea unui echipament Wirtgen SP 25i cu un model

Wirtgen ISF 25i, care a fost dezvoltat pornind de la SP 25i, pentru a

corespunde cerin]elor specifice ale acestui proiect. Gladwell conti-

nuă: „Utilizarea modelului ISF 25i, ca alimentator lateral cu o bandă

Finisorul de beton cu cofraj glisant SP 25i,
soluția pentru un proiect foarte special

Wirtgen Group

M

Timpul extrem de scurt \n care dala continu` de beton putea fi turnat`, pe Autostrada M6, \n timpul nop]ii,

nu a dep`[it niciodat` [ase ore
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transportoare pivotantă, a fost singura op]iune disponibilă pentru 

a asigura siguran]a operatorului [i a lucrătorilor din perimetrul aces-

tui [antier, cu condi]ii de spa]iu limitate, minimizând în acela[i timp

disturbarea traficului pe celelalte benzi.” 

Mereu cu un pas înainte

Pentru aplica]ii specifice, extrem de exigente, Wirtgen GmbH 

dezvoltă solu]ii inovatoare împreună cu clien]ii săi, pentru ca sarcini-

le de lucru să fie finalizate în condi]ii optime [i să fie eficiente din

punct de vedere al costurilor. Wirtgen combină tehnologia sofistica-

tă cu o re]ea de service extinsă la nivel interna]ional, care include

companii de service [i vânzări de]inute de grup [i dealeri selecta]i.

Pentru clien]ii din întreaga lume, serviciile de între]inere [i repara]ii

optime înseamnă distan]e scurte, dar [i sfaturi avizate de la personal

special instruit.  

Astfel, Wirtgen GmbH le oferă clien]ilor săi solu]iile cele mai po-

trivite pentru fiecare aplica]ie, inclusiv pentru cele mai pu]in conven-

]ionale, cum a fost proiectul de pe M6.

Anii de experien]ă ai exper]ilor Wirtgen în aplica]ii practice pe

[antier s-au dovedit decisivi în cadrul acestui proiect. Pentru a se

asigura că totul merge perfect chiar de la început, doi tehnicieni de

service, unul de la sediul central Wirtgen din Windhagen [i altul de la

subsidiara britanică Wirtgen Ltd. au fost prezen]i pe [antier atunci

când au fost demarate lucrările [i în zilele următoare. Apoi, un tehni-

cian al Wirtgen Ldt. a fost permanent la dispozi]ia echipei de proiect

pentru a oferi consultan]ă clientului direct pe [antier, de câte ori a

fost nevoie. 

Așternerea betonului în condiții solicitante 

Proiectul a cuprins 16 km de drum nou, cu o lă]ime de 3 m [i o adân-

cime de 300 mm. Aproximativ 14.000 mc de beton din clasa de calitate

C50 au fost furniza]i pe [antier „just in time” de către Lafarge Tarmac, de

la sta]ia din Walsall, utilizând mixere de beton special adaptate de 8 mc.

Aceste camioane speciale sunt echipate cu GPS [i un sistem automat ce

monitorizează [i ajustează consisten]a betonului, pentru a se asigura că

betonul are calitatea cerută la momentul potrivit. La sosirea pe [antier,

betonul a fost transferat, peste bariera provizorie din o]el, într-un buncăr

al alimentatorului lateral ISF 25i [i de acolo către kitul de pavare al fi-

nisorului cu cofraj glisant, prin intermediul a două benzi transportoare

sincronizate. Având în vedere condi]iile de lucru expuse, intervalul orar

disponibil pentru lucru nu depă[ea [ase ore, devenind crucial ca produc-

tivitatea să fie maximizată pentru ca toate opera]iunile să se realizeze

eficient. Ca rezultat, în medie pe oră, au fost a[ternu]i aproximativ 32 mc

de beton, aproximativ 200 mc pe un schimb de [ase ore. Lucrul s-a des-

fă[urat în 12 ture consecutive, urmate de două zile de odihnă. Toate cele-

lalte materiale necesare pentru derularea proiectului, ca de exemplu 300

Finisor de beton Wirtgen SP25i, \mpreun` cu alimentatorul lateral ISF 25i,

au fost folosite la Autostrada M6, lång` Cannock 
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Recent a avut loc la Bucure[ti Seminarul In-

terna]ional „|ntre]inerea Podurilor”, organizat de

A.P.D.P. România, în colaborare cu Comitetul

Tehnic PIARC 4.3 „Poduri Rutiere” [i promovat de

Revista „Drumuri Poduri”. Seminarul a fost orga-

nizat după întâlnirea CT 4.3, din 27 mai. Această

ac]iune a reprezentat o oportunitate, atât pentru

speciali[tii români, cât [i pentru oaspe]ii veni]i de

pe patru continente, de a împărtă[i informa]ii [i

experien]e în ceea ce prive[te între]inerea po-

durilor în diferite zone ale Terrei. Seminarul in-

terna]ional a fost compus din două zile de se-

siuni tehnice [i o zi dedicată vizitei tehnice,

care a avut ca principale obiective Pasajul Ba-

sarab, Podul Mihai Bravu [i Pasajul Otopeni.

Temele prezentate la seminar au acoperit o

gam` larg` de subiecte legate de mentenan]a

podurilor, de la Management la Inspec]iile pe-

riodice [i de la Repara]ii la Reconstruc]ii. Au

fost prezentate în total 23 de lucrări, [apte

apar]inând exper]ilor din România [i 16 ale

membrilor CT 4.3 din alte ]ări.     

Dezvoltarea economică a unei ]ări este în

strânsă legătură cu re]eaua de drumuri care,

bineîn]eles, include poduri ce ar trebui să se

ridice la anumite standarde de calitate [i viabi-

litate. Aceste standarde pot fi îndeplinite doar

prin utilizarea de analize ale riscului pentru po-

duri, de metode de inspec]ie [i monitorizare

adecvate, prin realizarea de evalu`ri ale gra-

dului de degradare corecte [i prin adoptarea de

solu]ii optime pentru reparare si reabilitare. Se-

minarul a numărat un total de 44 de partici-

pan]i, dintre care 17 membri ai CT [i 27 de ex-

per]i din România, care au reprezentat peste 13

organiza]ii, dintre care amintim: Compania Na-

]ional` de Autostrăzi [i Drumuri Na]ionale din

România, Universitatea Tehnic` de Construc]ii

Bucure[ti, Universitatea de Construc]ii din Ti-

mi[oara, Asocia]ia Profesională de Drumuri [i

Poduri, Academia Română de {tiin]e Tehnice,

dou` institute de proiectare [i patru companii

de construc]ii. Calitatea seminarului s-a dato-

rat, în primul rând, subiectelor discutate, de

mare valoare [i actualitate, cum ar fi analiza [i

managementul riscului, inspec]ia podurilor, me-

tode inovative de repara]ii [i reabilitare, sis-

teme de estimare a capacită]ii portante a po-

dului, sisteme de monitorizare [i, nu în ultimul

rând, solu]ii pentru prelungirea vie]ii podurilor.

Patru lucrări au avut ca subiect principal ma-

nagementul sistemelor de poduri \n diferite ]ări,

ilustrând metode de aplicare a acestui concept

pe două continente, respectiv Europa [i Africa.

Metodele de monitorizare [i inspec]ie ale po-

durilor au fost prezentate în [apte lucrări, iar

alte opt au avut în centru metode de repara]ii [i

reabilitare. Sesiunea denumită „Evaluare” a în-

sumat solu]iile pentru evaluarea capacită]ii por-

tante a podurilor, aplicate în diferite ]ări ale

lumii, toate sus]inute de exemple concrete.

Prezentările au furnizat informa]ii importante

despre posibilită]ile de evaluare a for]elor care

ac]ionează asupra hobanelor [i, de asemenea,

avantajele utilizării sistemului WIM ca mod de

determinare non-distructiv a capacită]ii por-

tante. În ceea ce prive[te subiectul repara]iilor

[i reabilitărilor, au fost prezentate tehnologii noi

care, asociate cu materiale de ultimă genera]ie

[i design nou, pot deveni metode de prelungire

a vie]ii podurilor. Exper]ii români au prezentat

solu]ii de repara]ii [i reabilitare aplicate struc-

turilor din beton armat în condi]ii financiare op-

time. Aceste solu]ii, care sunt specifice struc-

turilor mici, difer` de cele folosite la podurile cu

deschideri mari sau la cele hobanate. A fost

scos în eviden]ă faptul că mentenan]a unui pod

este mai pu]in costisitoare dacă solu]ia aleasă

de proiectant pentru repara]ii sau reabilitare

este, din punct de vedere financiar, cel pu]in la

un nivel mediu. De asemenea, s-a concluzionat

ca viabilitatea unui pod nu poate fi men]inută

fără un nivel de cheltuieli adecvat. To]i partici-

pan]ii au fost de acord că seminarul a fost o

bună oportunitate pentru exper]ii [i inginerii

constructori de poduri de a face schimb de in-

forma]ii pe toate subiectele prezentate, de la

simpla inspec]ie vizuală a structurii unui pasaj [i

până la cele mai elaborate lucrări de reabilitare.

Cu subiecte bine documentate [i prezentate la

cel mai înalt nivel, se poate concluziona că se-

minarul pe tema mentenan]ei podurilor [i-a

atins obiectivul, acela de a fi un schimb de ex-

perien]e de calitate, la nivel interna]ional. De

asemenea, în altă ordine de idei, Seminarul In-

terna]ional „|ntre]inerea Podurilor” poate fi privit

ca o modalitate, la nivel de profesioni[ti ai unui

anumit domeniu, de a promova România sub

toate aspectele ei pozitive. Participan]ii au avut

ocazia, pe lângă informa]iile strict tehnice, de a

cunoa[te [i de a intra în contact cu obiectivele

turistice oferite de Capitală, cu obiceiurile cul-

turale [i gastronomice [i mai ales cu oamenii

calzi [i primitori care suntem noi, românii. Sun-

tem mândri că am putut organiza acest eveni-

ment pentru care întreaga echipă care a con-

tribuit la realizare merită toate laudele.

A. T~N~SESCU, Secr. A.P.D.P. Bucure[ti

SEMINARUL INtERNAȚIONAL  „ÎNtREȚINEREA PODURILOR”

tone de armătură, dar [i 25.000 de bare de ancorare [i 3.000 de dibluri

[i materiale de tratare au fost livrate noaptea, în acela[i interval orar. O

altă provocare majoră a fost cea logistică. 

SP 25i cu Auto Pilot Field Rover

Finisorul compact cu cofraj glisant SP 25i este un echipament mul-

tifunc]ional pentru aplica]iile de turnare „inset” de mare precizie, cum

sunt drumurile înguste, benzi de trafic individuale, drumuri rurale lă-

turalnice sau alei pentru bicicli[ti. Caracteristicile multifunc]ionale de

excep]ie includ operarea optimă a finisorului, viteza mare cu care se

poate deplasa [i repozi]iona [i motorul ce include un concept de eco-

nomisire a energiei. Avantajele legate de aplicabilitate [i cele econo-

mice sunt extraordinare atunci când echipamentului i se alătură func]ia

„Auto Pilot Field Rover”, prezentată pentru prima dată la începutul anu-

lui 2013 [i premiată în cadrul „Bauma Innovation award 2013”. 

„Turnarea betonului pe drumurile înguste sau benzile de trafic indi-

viduale este o sarcină ideală pentru func]ia Auto Pilot Field Rover”, explică

Martin Datzert, specialist vânzări [i aplica]ii pentru finisoare de beton cu

cofraj glisant al Wirtgen Windhagen Vertriebsund Service GmbH.

Suprafață perfect finisată

Pentru prima dată, func]ia Wirtgen „Auto Pilot Field Rover” a făcut

posibilă realizarea de suprafe]e din beton perfect drepte, în mod au-

tomat, fără urme lăsate de utilaj. Astfel, constructorii au putut să-[i

finalizeze lucrările mai rapid, mai u[or [i cu mai pu]ine costuri, fiind

eliminată sarcina instalării firului de referin]`. Finisarea betonului fără

instalarea firului de referin]` este o tehnică ce poate fi folosită în nu-

meroase aplica]ii, de la drumuri cu o lă]ime de 3 m, la alei pentru bi-

cicli[ti sau bariere de beton pe o autostradă. Dacă profilul de beton

urmează să fie cofrat pe marginea unui drum existent, utilizatorul

poate calcula firul de referin]` optimă virtuală pe [antier în doar

câteva minute. Acest avantaj s-a dovedit deosebit de folositor în cazul

proiectului de construc]ie de pe Autostrada M6.

„Un alt avantaj decisiv al func]iei «Auto Pilot Field Rover» a fost

acela că nu a trebuit să instalăm firului de referin]`, mai ales că Agen]ia

de Autostrăzi a interzis utilizarea de piloni pentru a ata[a firul de re-

ferin]`, ace[tia putând distruge cablurile subterane”, a declarat ma-

nagerul de [antier Dom Egan, Extrudakerb Ltd. „În plus, func]ia Auto

Pilot permite ma[inii să fie gata de lucru imediat, maximizând intervalul

de timp disponibil pentru finisarea betonului”, a declarat Egan.
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Rezumat

arianta de ocolire a municipiului Suceava, pe tronsonul cuprins

între km 0+125 – 1+600, traversează versantul vestic al Mu-

nicipiului, în treimea lui superioară. Pe toată această lungime au avut

loc, în decursul timpului, numeroase alunecări de teren care au „vălu-

rit” întregul versant. Articolul oferă o imagine asupra degradărilor pro-

duse de alunecare, lucrările de investigare geotehnică efectuate pe

teren [i interpretarea rezultatelor în vederea determinării cauzelor

care au produs instabilitatea versantului. Pentru asigurarea stabilităţii

drumului s-a proiectat [i executat o re]ea de pilo]i din beton armat,

dispu[i spaţial, rigidiza]i la partea superioară cu un radier sub forma

unui zid de sprijin din beton armat, încastra]i în fundamentul tehnic

al amplasamentului. Pentru interceptarea scurgerilor subterane, care

reprezintă una dintre cauzele care au dus la instabilitatea versantu-

lui, în imediata vecinătate a variantei de ocolire a municipiului Sucea-

va, în partea de amonte, s-au executat sisteme de drenaj de adânci-

me cu drenuri sifon. Drenajul va menţine nivelul freatic coborât până

la adâncimea de 9,00-9,50 m faţă de cota terenului amenajat.

Introducere

Zona podişului Sucevei se caracterizează prin accentuarea mor-

fodinamicii actuale, ca urmare a predominării formaţiunilor sedimen-

tare, mai puţin rezistente la eroziune, cât şi a lipsei unui covor vegetal

cu protecţie eficientă.

Procesele geomorfologice actuale şi degradarea terenurilor, care

definesc activitatea de modelare actuală sunt:

• pluviodenudarea şi eroziunea în suprafaţă; 

• ravenarea şi eroziunea fluvio-torenţială;

• alunecările de teren.

Intensitatea, durata şi ritmicitatea lor sunt condiţionate în primul

rând de regimul precipitaţiilor, îndeosebi al ploilor torenţiale din tim-

pul primăverii şi începutul verii. Pluviodenudarea şi eroziunea în su-

prafaţă acţionează cu intensitate sporită pe toţi versanţii despăduriţi

din dealurile Podişului Sucevei. 

Privind din punct de vedere hidrogeologic, apa subterană în zonele

de versant apare la diferite adâncimi, de regulă spre baza depozitelor

deluviale şi eluviale. Însă în câteva dintre forajele de prospectare, în

depozitele argiloase-marnoase, s-a observat prezen]a unor intercala]ii

de nisip purtătoare de apă. În aceste zone alternează stratele acvifere

şi cele impermeabile, lucru care favorizează formarea planurilor de

alunecare. 

Adâncimea de apariţie a apei subterane variază în limite largi şi

anume, între 2,50 - 14,30 m, ca infiltraţii şi între 1,70 – 14,80 m, ca

nivel hidrostatic. Local, nivelul hidrostatic este sub presiune, stabi-

lizându-se deasupra punctelor de izvorâre.

Grosimea stratificaţiei cu potenţial de alunecare este egală cu

grosimea complexului deluvial cuaternar, care în dreptul drumului are

valori de 12,80 - 15,60 m. 

Descrierea amplasamentului

Centura ocolitoare a municipiului Suceava, pe tronsonul cuprins

între km 0+125 – 1+600 a fost afectată de alunecări de teren de su-

prafa]ă, vizibile la o simplă vizită pe amplasament, dar şi de adânci-

me, mai puţin vizibile, dar cu atât mai periculoase şi mai greu de

oprit. Aceste fenomene afectau întregul versant, de la limita sa su-

perioară, în dreptul D.N. 2 Fălticeni - Suceava, până la cea inferioară,

reprezentată de părăul Hălăştiu.

Condi]iile hidrologice din zon`, coroborate cu lucrările de terasa-

mente executate cu ocazia săpăturilor la construc]ia Variantei Ocoli-

toare, au condus la pierderea echilibrului materialelor deluviale, care

au alunecat în mod delapsiv.

Ini]ial, pe amplasament au fost executate doar lucrări de terasa-

mente (rambleuri [i debleuri), necesare realizării structurii, fără a se

lua în considerare istoricul zonei [i observa]iile directe pe amplasa-

ment.

Investigații de teren

}inând cont de amploarea alunecărilor de teren, au fost analizate

în detaliu patru profiluri transversale, considerate ca fiind reprezen-

tative pentru întreaga zonă afectată. Pentru fiecare profil s-au exe-

cutat câte trei foraje [i trei penetrări dinamice u[oare cu con, până la

adâncimea de 25 m.

Analiza detaliată a rezultatelor ob]inute pe fiecare din cele patru

profiluri transversale a indicat următoarele aspecte:

Profilul I:

A fost trasat în dreptul km 0+300, unde sunt vizibile alunecări de

suprafaţă din zona D.N. 2 şi până aproape de zona mlăştinoasă din

aval. Acoperă şi zona de drum dintre km 0+000 şi 0+125, unde fe-

nomenele sunt asemănătoare. Practic, pe tot amplasamentul există

zone cu alunecări mai vechi sau mai recente, unele dintre ele chiar ac-

tuale. Atât în amonte (Figura 1), cât şi în aval (Figura 2), pe versantul

natural, dar şi pe taluzurile realizate în urma construirii drumului, se

observă semne ale eroziunii provocate de şiroirea apelor din precipi-

taţii, dar şi zone unde apa bălteşte o lungă perioadă de timp. Toate

acestea pot duce la alunecări de teren pe toată suprafaţa versantului.

Forajele executate în acest profil au pus în evidenţă următoarea

stratificaţie:

Investigarea și consolidarea 
Variantei de ocolire a municipiului Suceava

Prof. univ. dr. ing. Nicolae BOŢU,

Ing. Daniela GRIGORE,

Ing. Răzvan CHIRILă,

Universitatea Tehnică „Gheorghe Asachi” din Iaşi; Facultatea de

Construcţii şi Instalaţii, Dep. de Căi de Comunicaţii şi Fundaţii
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- complex deluvial cuaternar, nisipos-argilos în grosime de 

14,20 m (forajul F7 efectuat în dreptul drumului), respectiv 5,90 m

(forajul F8 efectuat în aval de drum);

- complex marnos cu niveluri nisipoase grezoase până la adân-

cimea de 25 m, unde s-au oprit forajele.

Apa subterană a fost întâlnită la adâncimi de 2,90 ÷ 3,80 m şi are

un uşor caracter ascensional. Apele subterane apar sub formă de in-

filtraţii din pungile nisipoase şi din intercalaţiile subţiri de straturi

nisipoase în complexul argilos.

Figura 1 – P.I. Vedere amonte de drum        

Figura 2 – P.I. Vedere aval de drum

Forajul înclinometric a fost efectuat în secţiunea de drum de la

km 0+138, plecând de la cota terenului natural +390,09 m. Din ce-

le patru măsurători efectuate în decurs de 1 lună s-a constatat că 

deplasarea maximă înregistrată de tubul \nclinometric I1-F1 este 

de maxim 2,70 mm pe direcţia paralelă cu traseul drumului. Valoa-

rea maximă a vectorului deplasare este de 2,70 mm la adânci-

mea de ~ 6,00 m faţă de cota superioară a tubulaturii. Măsurătoarea 

efectuată confirmă încastrarea tubulaturii înclinometrice sub cota

366,00 m.

Profilul II:

A fost trasat în dreptul km 0+615 şi a podeţului OB2. Profilul dru-

mului în dreptul aliniamentului este în rambleu de circa 4-5 m înăl-

ţime. Aliniamentul celor trei foraje intersectează Drumul de centură

exact în dreptul podului existent.

Se constată alunecări evidente de teren între D.N. 2 şi Drumul de

centură (Figura 3), cornişa de desprindere situându-se în imediata

apropiere a Drumului Naţional. Măsurătorile efectuate în timpul efec-

tuării expertizei de reprezentanţii constructorului şi ai consultanţei au

indicat la un moment dat deplasări importante ale structurii podului

atât pe orizontală, cât şi pe verticală, ordinul de mărime fiind de

aprox. 2,50 cm pe săptămână (Figura 4). 

Figura 3 – P.II. Vedere amonte de drum către D.N. 2 

Figura 4 – P.II. Vedere amonte de drum către podul OB

Forajele executate în acest profil au pus în evidenţă următoarea

stratificaţie:

- complex deluvial cuaternar, nisipos-argilos în grosime de 8,30 m

(forajul F4 efectuat în aval de drum), respectiv 15,60 m (forajul F5

efectuat în dreptul drumului); 

- complex marnos cu niveluri nisipoase grezoase până la adânci-

mea de 25 m, unde s-au oprit forajele.

Apa subterană a fost întâlnită la adâncimi de 2,50 ÷ 10,20 m şi

are un important caracter ascensional. Apele subterane apar sub

formă de infiltraţii din pungile nisipoase şi din intercalaţiile subţiri de

strate nisipoase în complexul argilos.

Forajul înclinometric a fost efectuat în secţiunea de drum de la

km 0+600, plecând de la cota terenului natural + 369.84 m. Din cele

patru măsurători efectuate în decurs de o lună s-a constatat că de-

plasarea maximă înregistrată de tubul \nclinometric I2-F2 este de

maxim 4,88 mm pe direcţie transversală traseului de drum. Valoarea

maximă a vectorului deplasare este de 4,91 mm la cota 369,14 m şi

de 1,93 mm la cota 366,14 m cu schimbarea pantei în adâncime.
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Profilul III:

A fost trasat în dreptul km 1+110, unde se constată alunecări im-

portante de teren, cel puţin de suprafaţă, care au dus inclusiv la în-

clinarea unui stâlp de înaltă tensiune (Figura 5). În dreptul alinia-

mentului, profilul drumului este mixt, cu taluzuri înalte neprotejate,

atât amonte de drum, cât şi aval. Pe tot amplasamentul există zone

cu alunecări mai vechi sau mai recente. Alunecările din amonte au

fost accelerate şi de lucrările de excavaţii pentru construirea drumu-

lui (Figura 6). În aval de Drumul de centură terenul a fost terasat

pentru creşterea stabilităţii zonei.

Figura 5 – P.III. Vedere aval de drum către stâlpul LEA  

Figura 6 – P.III. Vedere amonte de drum către aval

Forajele executate în acest profil au pus în evidenţă următoarea

stratificaţie:

- complex deluvial cuaternar, nisipos-argilos în grosime de 

10,40 m (forajul F1 efectuat aproape de D.N. 2), respectiv 15,50 m

(forajul F3 efectuat în aval de drum). 

- complex marnos cu niveluri nisipoase grezoase până la adân-

cimea de 25 m, unde s-au oprit forajele.

Apa subterană a fost întâlnită la adâncimi de 10,10 ÷ 14,80 m şi

are un uşor caracter ascensional. Apele subterane apar sub formă de

infiltraţii din pungile nisipoase şi din intercalaţiile subţiri de strate

nisipoase în complexul argilos. 

Forajul înclinometric a fost efectuat în secţiunea de drum de la

km 1+150, plecând de la cota terenului natural +373,40 m. Din cele

patru măsurători efectuate în decurs de o lună s-a constatat că de-

plasarea maximă înregistrată de tubul înclinometric I3-F3 este de

1,45 mm pe direcţia transversală traseului drumului. Măsurătoarea

efectuată confirmă încastrarea tubulaturii înclinometrice sub cota

355,00 m.

Profilul IV:

A fost trasat în dreptul km 1+440, unde se constată de asemenea

multiple alunecări de teren, care au afectat atât zona amonte, cât şi

cea aval (Figura 7). Ca şi în cazul precedent, profilul drumului este

mixt, cu taluzuri înalte neprotejate pe toată lungimea versantului.

Alunecările din amonte au fost accelerate şi de lucrările de excavaţii

pentru construirea drumului. În aval de drum, terenul a fost terasat

pentru creşterea stabilităţii zonei.

Figura 7 – P.IV. Vedere din aval spre varianta ocolitoare

Forajele executate în acest profil au pus în evidenţă următoarea

stratificaţie:

- rambleul executat pentru realizarea drumului compus din dife-

rite straturi de argile şi argile prăfoase, în grosime de 6,00 m. Com-

plex deluvial cuaternar, nisipos-prăfos, moale la curgător, cu zone de

îndesare medie, în grosime de 7,00 m (forajul F4i efectuat aproape de

D.N. 2, cota absolută +368,75 m).

- complex marnos cu niveluri nisipoase grezoase până la adân-

cimea de 25 m, unde s-au oprit forajele.

Apa subterană a fost întâlnită la adâncimi de 5-7 m şi are un uşor

caracter ascensional. Apele subterane apar sub formă de infiltraţii din

pungile nisipoase şi din intercalaţiile subţiri de strate nisipoase în

complexul argilos. 

Forajul înclinometric a fost efectuat în secţiunea de drum de la

km 1+438, plecând de la cota terenului natural +368,75 m. Din cele

patru măsurători efectuate s-a constatat că deplasarea maximă în-

registrată de tubul înclinometric I4-F4 este de 96,43 mm pe direc-

ţia transversală traseului de drum. Valoarea maximă a vectorului 

deplasare este de 96,54 mm la cota 368,54 m  (la suprafaţă) şi de

33,57 mm la cota 359,54 m, cu schimbare de sens de rotire (tubul se

roteşte având puncte de inflexiune multiple). Punctele de inflexiune

prezente în diagramele de deplasare indică existenţa unor plane de

separaţie (ca natură de teren respectiv consistenţă şi/sau îndesare)

la cotele ~ 365,00 m, 362,00 m, 360,00 m şi 352,00 m. Măsurătoa-

rea efectuată confirmă încastrarea tubulaturii \nclinometrice sub cota

~ 352,00m.
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Vitezele de deplasare ale terenului în acest foraj înclinometric sunt

indicate în tabelul de mai jos:

Tabel 1. Viteze de deplasare ale terenului

Ordinul de mărime al deplasărilor înregistrate încadrează fenomenul

în categoria deplasărilor active, cu observaţia că valorile înregistrate in-

dică o scădere a intensităţii alunecărilor. Prezenţa stratului de nisip pră-

fos afânat şi saturat, cu caracteristici geotehnice foarte slabe, a fost pusă

în evidenţă şi de cele [ase încercări penetrometrice dinamice efectuate

între km 1+300 şi 1+600. Pe grosimi cuprinse între 6 şi 11 m, numărul

de lovituri pentru penetrarea vârfului tijei a fost de maximum 1-4, ceea

ce indică o stratificaţie cu potenţial foarte mare de alunecare.

Soluții de consolidare

Pilo]i de diametru mare din beton armat

Asigurarea stabilităţii locale a versantului s-a realizat prin con-

struirea unei reţele de pilo]i din beton armat, dispu[i spaţial, rigidiza]i

la partea superioară cu un radier sub forma unui zid de sprijin din

beton armat, încastra]i în fundamentul tehnic al amplasamentului. Pi-

loţii au fost calcula]i la împingerea pământului ce formează complexul

deluvial cuaternar, pe care descarcă platforma drumului, considerat

ca stabilizat prin aportul lucrărilor de sistematizare şi drenare pre-

văzute \n amonte de aceasta. Această reţea este amplasată în aval de

drum, \n zonele cu poten]ial ridicat de pierdere a stabilită]ii. 

Sistemul de consolidare cu pilo]i a fost conceput [i calculat în ipo-

teza unor lucrări discontinue, alcătuite din [iruri de tronsoane izolate.

Aceste tronsoane au o lungime de 9,60 m [i sunt dispuse la o distan]ă

(lumin`) de 5,00 m \ntre ele. Distan]a a rezultat din realizarea între

tronsoane a a[a numitului „efect de boltă”, adică formarea în teren a

unei bol]i de descărcare ce reazemă pe aceste tronsoane [i sus]ine

masivul de pământ din spate, în a[a fel încât pământul să nu „curgă”

printre tronsoane.

Figura 8 – Plan de situa]ie cu solu]ii de consolidare

Pe fiecare din aceste tronsoane sunt realizate câte cinci coloane,

pe două rânduri, dispuse în a[a numitul sistem „[ah”, după cum

urmează:

- pe rândul din amonte (dinspre drum), trei pilo]i la distan]a de

4.00 m interax;

- pe rândul din aval, dispu[i intercalat fa]ă de cele de pe rândul

din amonte, pilo]i la aceea[i distan]ă de 4.00 m interax; ace[tia sunt

\nclina]i fa]ă de verticală cu un unghi α = 10°.

Pilo]ii sunt din beton armat, clasa C25/30, [i au diametrul f =

1.080 mm. Armătura acestora este sub formă de bare independente

de tip BST500 [i OB37, fretă [i inele de rigidizare.

Astfel, un tronson este realizat din:

- cinci pilo]i dispu[i spa]ial;

- radier din beton armat cu dimensiunile BxLxh: (4.00x9.60x1.00)

m3; radierul este din beton clasa C25/30, armat cu bare independente

de tip OB37 [i BST500.

Figura 9 - Profil transversal cu solu]ii de consolidare
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Încastrarea între radier şi coloană se realizează prin capetele ba-

relor din coloană, care rezultă după spargerea capului coloanei pe o

lungime de 100 cm. Aceste capete de bară rezultate se vor evaza în

interiorul radierului, fară ca ele să depăşească limitele acestuia.

Lucrările de consolidare situate \ntre km 0+000 - 1+300, se îm-

part în dou` zone:

- zona cuprinsă între km 0+000 - 0+775, alcătuită din 53 de tron-

soane cu lungimea L = 9,60 m, la distan]e de 5.00 m între ele. Singu-

ra excep]ie este \n dreptul km 0+300 (între două pode]e), unde dis-

tan]a între două tronsoane succesive este mai mică, de 1,50 m.

Lungimea lucrărilor de consolidare pe această zonă este de aproxi-

mativ 768,8 m;

- zona cuprinsă între km 1+055 - 1+305, alcătuită din 18 tron-

soane cu lungimea de 9,60 m, la distan]e de 5,00 m între ele. Lun-

gimea lucrărilor pe această zonă este de aproximativ 257,8 m.

Datorită naturii [i stratifica]iei terenului, în special a adâncimii la

care se află fundamentul tehnic, lungimea pilo]ilor din beton armat

variază între 23,00 m [i 25,00 m. 

Drenarea apelor subterane [i captarea apelor de suprafa]ă

Pentru interceptarea scurgerilor subterane, care reprezintă una

dintre cauzele ce au dus la instabilitatea versantului, este necesar`

realizarea unor sisteme de drenaj de adâncime în imediata vecină-

tate a Variantei de ocolire a municipiului Suceava. 

Condi]iile astfel stabilite pot fi îndeplinite prin realizarea pe partea

dreaptă a drumului a unor re]ele de drenuri sifon, care să intercepteze

o propor]ie cât mai mare din scurgerea subteran`. Drenajul va men-

]ine nivelul freatic coborât până la adâncimea de 9,00-9,50 m fa]ă de

cota terenului amenajat. 

Pe amplasament se vor realiza un număr total de 168 drenuri

sifon, dispuse (conform planului de situaţie) în 12 re]ele distincte,

după cum urmează:

- primul tronson cuprins între km 0+020 - 0+724, este format

din re]elele de drenuri sifon de la A la I (conform numerotării în planul

de situa]ie);

- tronsonul al doilea, cuprins între km 1+074 - 1+300, este for-

mat din re]elele de drenuri sifon de la J la L  (conform numerotării în

planul de situa]ie).

Fiecare re]ea este compusă din:

- pu]uri drenante forate până la adâncimea de 14,00 m fa]ă de

cota terenului;

- cămine de vizitare pentru protec]ia fiecărui foraj; 

- câte un cămin de amplasare a sasurilor pentru fiecare re]ea de

drenuri sifon;

- sasuri automate amplasate în căminele de protec]ie;

- cămine de vizitare intermediare pe traseul conductei de legătu-

ră de la căminele re]ea spre căminul de sasuri;

- re]eaua de legătură dintre cămine formată din conductă PVC 

f 315 mm;

- re]eaua de evacuare prevăzută cu gură finală de canalizare [i

rigolă de scurgere către emisar.

Lucrările proiectate de captare a apei cuprind:

1. Patru debu[ee din beton dispuse astfel încât să asigure co-

lectarea [i transportul apelor pe toată suprafa]a versantului stânga

Figura 10 – Sec]iune prin re]ea de dren sifon
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al drumului. Traseele debu[eelor au fost alese pe firul natural al văilor

[i pe linia de cea mai mare pantă, astfel încât să asigure cât mai efi-

cace transportul [i evacuarea apelor. Având în vedere panta mare a

versantului, care pe alocuri atinge chiar valori de 50%, atât pentru re-

ducerea consumului de material [i manoper`, cât [i pentru respec-

tarea condi]iilor optime hidraulice de curgere a apei, s-a impus con-

solidarea debu[eelor fie în trepte, fie cu macrorugozităţi artificiale.

Lungimea totală a celor patru debu[ee este de 1.065 m.

2. Canale de coast` consolidate cu dale din beton, cu dublu

rol:

- de intercep]ie a scurgerilor [i zonelor de băltire din partea aval

de drum; 

- de transport a apelor rezultate din drenajul de adâncime. 

Canalele de coastă urmăresc în general curbele de nivel [i au des-

cărcare în debu[eele proiectate. Pentru respectarea regimului de vi-

teza a apei, panta general` a canalelor nu depă[e[te valoarea de 3%.

Lungimea totală a canalelor de coastă proiectate este de 997 m. 

3. La intersec]iile debu[eelor cu drumurile agricole din zonă,

s-au prevăzut subtraversări realizate din tuburi din beton f 1.000 mm

care fac legătura între biefurile amonte [i aval ale debu[eelor;

4. În dreptul podului OA2, între km 0+510 - 0+710, s-a pre-

văzut un dren în săpătură din balast cu geotextil Terasin NS200. Lun-

gimea totală a drenajului este de aproximativ 300 m;

5. Descărcarea celor patru debu[ee se face în emisarul natu-

ral de la baza versantului. În cazul în care condi]iile în amplasament

o impun, se va realiza consolidarea acestui canal de colectare astfel

încât să se asigure în timp util transportul [i evacuarea apelor. 

Ranfor]i drenan]i în săpătură

Versantul de debleu din partea dreaptă a drumului a fost consoli-

dat cu o re]ea de ranfor]i drenan]i în săpătură, dispu[i în două tron-

soane, respectiv între pozi]iile kilometrice 0+450 - 0+750 [i 1+075 -

1+265. Lungimea totală pe care sunt amplasate aceste lucrări este de

479 m. Aceste elemente au dublu rol:

- consolidare în suprafa]ă, până la adâncimea de 2,00 m, a ver-

santului dreapta al drumului;

- drenarea scurgerilor hipodermice pentru protejarea corpului dru-

mului de infiltra]iile superficiale din zona de versant. 

Ranfor]ii drenan]i sunt de fapt [an]uri umplute cu zidărie din pia-

tră, având 2,20 m adâncime [i lă]imea de la 1,00-2,00 m. Pe fundul

[an]ului s-a amplasat o conductă [li]ată de drenaj f 110 mm, pentru

transportul apelor captate. Reazemul tubului de drenaj îl reprezintă

un pat de beton simplu cu sec]iunea de 0,50 x 0,15 m. Pentru a asi-

gura presiunea optimă de curgere a apei, în punctele de schimbare de

aliniament a traseului conductei s-au prevăzut pu]uri de aerisire.

În partea din amonte, pentru preluarea împingerilor, ranfor]ii vor

avea o formă de boltă cu două ramuri de descărcare spre căminele

re]elei de evacuare.

Concluzii

Studiul de caz prezentat este unul din multele situa]ii în care căile

de comunica]ie sunt afectate de alunecări de teren, atât în faza de

execu]ie cât [i în faza de exploatare. Aceste probleme apar de foarte

multe ori datorită investiga]iilor geotehnice reduse efectuate pe am-

plasament, adâncimea mică de investigare, care de obicei se opre[te

deasupra unui plan poten]ial de alunecare sau a unui nivel hidrostatic.

Solu]iile optime proiectate [i prezentate mai sus au fost strâns

legate de în]elegerea în detaliu a fenomenului de alunecare care s-a

produs, având la bază mai mu]i factori care au condus la declan[area

alunecărilor. 

Soluţiile propuse pentru consolidarea terenului în zona Variantei

ocolitoare a Municipiului Suceava, între km 0+125 – 1+600, au avut

la bază rezultatele obţinute în urma încercărilor geotehnice de labo-

rator efectuate pe probele netulburate prelevate din cele 12 foraje

executate până la adâncimea de 25,00 m. S-au luat în considerare şi

încercările penetrometrice, piezometrice şi, în primul rând, înclino-

metrice realizate în forajele suplimentare executate la intersecţia din-

tre cele patru profiluri transversale analizate şi Varianta de centură. 

Lucrările de consolidare proiectate pe acest tronson au fost exe-

cutate în totalitate, lucrarea este una sigură, amplasamentul fiind sta-

bil, fără a fi observate alte degradări sau fenomene de deplasare a

masei de pământ la nivelul carosabilului.

REFERIN}E:

- Varianta de ocolire a municipiului Suceava, Tronson km 0+125

– 1+600 – Proiect Tehnic de consolidare, faza PT+DDE, - SC

PROEXROM SRL, Beneficiar S.C. CONSTRUCŢII FEROVIARE IAŞI -

GRUP COLAS S.A.;

- Expertiza Tehnică Varianta de ocolire a municipiului Suceava –

Tronson km 0+125-1+600 SC PROEXROM SRL, Beneficiar S.C. CON-

STRUCŢII FEROVIARE IAŞI - GRUP COLAS S.A.;

- Studiu Geotehnic – Consolidarea alunecărilor de teren produse

la lucrările de construc]ie al Variantei municipiului Sucevei – GEO-

TECH GHEORGHIENI – Beneficiar SC PROEXROM S.R.L.;

- www.proexrom.ro

America de Nord:
Un pod de 1,62 miliarde de dolari

A \nceput procesul de licitare pentru

„International Gordie Howe Bridge”, care va

lega Detroit (Michigan, S.U.A.) de Windsor,

provincia canadian` Ontario. Importan]a

podului este imens` pentru cele dou` ]`ri,

aprox. un sfert din valoarea tranzac]iilor

comerciale fiind dependent` de acest pod.

Proiectul, propus ini]ial \n anul 2004, va

fi realizat \n aval de vechiul pod, la o dis-

tan]` de 3,5 km. Consultant este compania

„Parsons”, iar WDBA va gestiona procesul

de achizi]ii publice, proiectarea, construc]ia

[i exploatarea podului. Podul nu va fi un

joint-venture \ntre cele dou` ]`ri pe teri-

toriul canadian, proiectul fiind exclusiv al

acestei ]`ri [i va fi realizat pe baza unui

Parteneriat Public Privat.

FLASH
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(continuare din num`rul trecut)

Pentru a evita prăbuşirea timpanelor, s-a prevăzut pe feţele vă-

zute ale timpanelor un caroiaj de bile de lemn de brad cu diametre

cuprinse în limitele 25-30 cm, legate în secţiune cu tiranţi de oţel-

beton OB 38, cu diametrul de 20 mm, trecute în secţiune prin şliţuri

practicate în carosabilul podului pentru a nu întrerupe circulaţia pe

pod şi tiranţi amplasaţi pe intradosul bolţii. Măsura a fost completată

cu următoarele măsuri:

• restricţionarea traficului pe un singur fir de circulaţie, cu se-

maforizare la capetele podului;

• restricţionarea vitezei de circulaţie, prin limitarea la o valoare de

10 km/oră.

Măsurile provizorii au permis realizarea unui pod provizoriu în

amonte, cu rolul de a prelua traficul pe perioada de execuţie a lu-

crărilor de consolidare. Lucrările de reabilitare (consolidare), proiec-

tate în anul 2005 de S.C. MAXIDESIGN S.R.L., proiect semnat de

tinerii ingineri, Ionuţ DIMONU, Ovidiu BARBIER, Constantin ARSENE,

Dora MARAN, tehnician George URDEA, au prevăzut:

• desfacerea completă a căii şi umpluturii dintre timpane pe întreg

podul;

• crearea unui caroiaj pe faţa văzută a timpanelor cu o grindă de

beton armat în sens longitudinal şi cu grinzi verticale cu armătură

rigidă (dou` profile metalice U 200 solidarizate cu plăcuţe metalice la

15 cm) în dreptul antretoazelor;

• introducerea a [apte antretoaze, precomprimate transversal, 

cu bare de oţel OL 50, cu diametrul de 36 mm, cu dispozitive specia-

le de ancorare, cu piuliţe cu filet trapezoidal TR 36, având ca efect

preluarea deformaţiilor timpanelor şi restabilrea conlucrării timpa-

nelor în secţiune.

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

Ing. Sabin FLOREA 

Expert, Verificator Poduri

Fig. 197 - Podul peste râul Oituz, la Poiana Sărată

1. Podul provizoriu, amplasat în amonte, pentru preluarea traficului pe perioada executării lucrărilor de consolidare; 2. Extra-

dosul bolţii cu umplutura dintre timpane îndepărtată. Inginerul Sabin FLOREA şi şeful şantierului, Ion BUHAN, analizând de-

gradările. (Foto, B. Ovidiu, 2005); 3. Secţiune transversală cu releveul crăpăturilor \n ceasul al 12-lea, în momentul elaborării

proiectului de consolidare. (Desen, S. FLOREA, 2005) 

1

2
3
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Barele de precomprimare, aşa cum se văd în imagine, au fost în-

globate în secţiunea antretoazelor, după punerea sub tensiune a ti-

ranţilor cu ajutorul preselor, blocarea realizându-se cu piuliţe M36 pe

profilele metalice înglobate. S-au folosit două tipuri de tiranţi: tiranţi

dubli, cu dispozitive speciale din profile metalice 2 U 200 în zona cheii,

unde valorile deplasărilor timpanelor era foarte mare, circa 35-30 cm

Fig. 198 - Podul peste râul Oituz, la Poiana Sărată

Degradările relevate pun multe semne de întrebare 

(Foto , B. Ovidiu, 2005) 

Fig. 199 - Podul peste râul Oituz, la Poiana Sărată

Valorile deplasărilor timpanelor în zona cheii erau cuprinse

între 22-30 cm (Foto , S. FLOREA, 2005) 

Fig. 200 - Podul peste râul Oituz, la Poiana Sărată

Detaliu de tiranţi întinzători utilizaţi pentru preluarea deformaţiilor timpanelor în secţiunea transversală 
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[i tiranţi simpli cu filet stânga dreapta, cu întinzător din ţeavă de oţel,

pe zona deplasărilor foarte mici.

Antretoazele şi caroiajul de grinzi armate cu armătură rigidă au

folosit betoane C25/30 cu următoarele caracteristici:

• gradul de impermeabilitate P12;

• gradul de gelivitate G150;

• tipul de ciment I 32, 50 (R);

• raportul apă/ciment A/C=0,45 (maxim);

• dozajul minim 365 kg/m3;

• clasa de consistenţă T4;

• granula maximă din agregate 16 mm.

De asemenea, au mai fost executate: 

• matarea intradosului bolţii de piatră cu mortare speciale pentru

impermeabilizare [i reparare fisuri existente;

• cămăşuirea la interior cu beton în amestec cu mortar special de

impermeabilizare pe un strat de 15 cm de beton armat, pentru creşte-

rea capacităţii portante [i impermeabilizare;

• injectarea cu lapte de ciment în amestec cu mortare speciale 

cu cimenturi expansive de impermeabilizare a extradosului bolţii, 

pentru obturarea eventualelor fisuri şi crăpături din bolta de zidărie de

piatră;

• realizarea unui sistem de drenare pentru colectarea apelor me-

teorice sau din condens, care pot apărea în umplutura dintre cele

două timpane şi evacuarea acestora pe la capetele podului;

• execuţia unei plăci de beton armat C25/30 cu console scurte,

care reazemă pe umplutura nouă şi coronamentul timpanelor, care să

asigure un carosabil de 7,80 m şi două trotuare de 1 m; 

• refacerea căii şi a hidroizolaţiei, trotuarelor [i parapetelor;

• refacerea umpluturii terasamentelor rampelor din spatele cu-

leelor;

• refacerea şi completarea sferturilor de con,  execuţia de casiuri

[i scări de acces sub pod, prevăzute şi cu parapet de siguranţă;

• refacerea racordării podului la drum, pe 25 m, de o parte şi de

alta;

• curăţarea albiei râului de aluviuni şi gunoi în amplasamentul po-

dului.

(continuare \n num`rul viitor)

Acesta cuprinde:

Norme pentru aprobarea unor tarife aplicate de Compania Na]ional` 

de Autostr`zi [i Drumuri Na]ionale din Romånia - S.A., 

aprobate prin ORDIN nr. 290 din 17 iunie 2013 

(cu modific`rile [i complet`rile ulterioare).

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. 10 al BTR pe 2014

Fig. 201 - Podul peste râul Oituz, la Poiana Sărată

1. Secţiunea longitudinală (Desen, S. FLOREA);

2. Elevaţia amonte a bolţii consolidate (Foto, S. FLOREA, 2002).

1
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Bangladesh:
tunel rutier de 
705 mil. USD, la
Karnaphuly

Bangladesh a semnat
recent un acord cu
firma chinez` „China
Communication Con-

struction”, pentru construc]ia unui tunel rutier sub råul Karnaphuly, \n
Chittagong. Tunelul, care va avea 3,4 km lungime [i mai multe benzi
de circula]ie, va costa aprox. 705 mil. de dolari. Construc]ia urmeaz`
s` traverseze råul \ntr-o zon` \n care acesta are 700 m l`]ime [i o
adåncime a apei de 9-11 m. Investi]ia urmeaz` s` fie amortizat` prin
leg`tura rapid` \ntre cele mai mari centre comerciale din Bangladesh,
realizat` \n prezent doar prin trei poduri.

S.U.A.:
Statistici sumbre

Mai multe drumuri din
statul Ohio vor deveni
ceva mai sumbre prin
afi[area pe panouri
electronice a num`ru-
lui de decese de pe

traseul respectiv. Poli]ia autostr`zilor [i Departamentul de Stat din Ohio
[i-au unit for]ele \n aceast` campanie de afi[aj pentru a limita num`rul
din ce \n ce mai mare de accidente. Conform unui Raport recent, \n
acest stat au fost confirmate anul trecut 454 de decese rutiere, cu 76
mai multe decåt \n aceea[i perioad` a anului trecut. Vor fi utilizate 130
de panouri de afi[aj digital cu acest tip de mesaj.

S.U.A.:
Studenți la 
drumuri

Industria construc-
]iilor din Tennessee
are nevoie de „sånge
nou” \ntr-o perioad`
\n care se confrunt`
cu probleme serioase

legate de \mb`trånirea for]ei de munc` calificate. Potrivit unui Raport
al „Memphis Business Journal”, guvernatorul Bill Haslam a semnat un
document care reglementeaz` un program pe 20 de ani de atragere
[i creare de oportunit`]i de carier` pentru studen]i [i viitorii ingineri.
Primele dou` milioane de dolari pentru acest program vor proveni din
fondurile pentru licen]ierea companiilor de construc]ii. 

COPERtA 1 Coperta 1: A1, Punct de trecere frontier`
N`dlac 2 (Foto: Agerpres)
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