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Not`:

Se men]ioneaz` c` observa]iile prezentate \n cele ce ur-

meaz` au fost transmise FIRMEI DE PROIECTARE care a f`cut

Revizuirea Reglement`rilor Tehnice prev`zute \n Normativul

ini]ial, ap`rut \n anul 2002, \ns` nu au fost luate \n conside-

rare; sunt probleme tehnice, care trebuie tratate cu seriozita-

te [i r`spundere [i nu pe principiul arhicunoscut c` „las’ c`

merge [i a[a”.

CAP. I, SEC}IUNEA A 2-A, art.2

Autostr`zile sunt drumuri de interes na]ional, de mare capacitate

[i vitez`, rezervate exclusiv circula]iei autovehiculelor care nu deser-

vesc propriet`]ile riverane [i care:

Art.3 – se completeaz` cu:

Stabilirea traseelor autostr`zilor se va face avåndu-se \n vedere

Planul de Urbanism General – PUG, a tuturor localit`]ilor din zon`,

Variantele de amplasament urmånd s` fie situate \n afara zonelor ce

urmeaz` s` se dezvolte \n viitor, conform prevederilor PUG, zone ale

localit`]ilor respective; se vor ob]ine \n prima faz` avizele de princi-

piu ale autorit`]ilor locale, pentru cel pu]in dou` variante de traseu,

care urmeaz` a fi studiate \n cadrul Studiului de fezabilitate, iar pen-

tru varianta aprobat` de Beneficiar se va ob]ine Certificatul de Ur-

banism. 

CAP.II, SEC}IUNEA A 2-A, art.15

Art.15 se completeaz` cu:

(3) Studiul de fezabilitate se \ntocme[te pe baza a dou` legisla-

]ii europene: Cartea ro[ie sau FIDIC ro[u, care respect` legisla]ia

romåneasc`, adic` Legea 50 [i Cartea galben` sau FIDIC galben, ca-

re are alte principii decåt prevederile Legii 50 (aceast` Lege nu se 

respect`).

Studiul de fezabilitate se \ntocme[te cu exigen]ele tehnice ma-

xime pentru cel pu]in dou` amplasamente de traseu, astfel \ncåt Do-

cumenta]ia Tehnic` pentru Autorizarea de Construire – DTAC s` cu-

prind` varianta de traseu cu solu]iile tehnice aprobate de Beneficiar,

solu]ii tehnice care nu mai pot fi schimbate de c`tre constructor la

elaborarea Proiectului Tehnic, conform Legii nr. 50 din 2014. 

Pentru execu]ia autostr`zii \n etape, mai \ntåi se \ntocme[te

Proiectul Tehnic pentru \ntreaga autostrad`, \n scopul trat`rii unitare

a lucr`rilor din care se „decupeaz`” ETAPA I; Documenta]ia econo-

mic` [i toate etapele de execu]ie se elaboreaz` separat pentru cele

DOUA ETAPE I [i II. Pentru a se cunoa[te investi]ia total`, pe teren

executåndu-se numai ETAPA I „decupat`”.

CAP. II, SEC}IUNEA A 6-A, art.26

Art.26 se \nlocuie[te cu: Pasajele de pe c`ile de comunica]ie care

supratraverseaz` autostrada trebuie s` aib` lungimi [i deschideri care

s` permit` \nscrierea profilului transversal al autostr`zii cu l`]imea

curent`, cåt [i amplasarea drumurilor de \ntre]inere, a instala]iilor [i

conductelor paralele cu autostrada, precum [i amplasarea, \n viitor, a

\nc` dou` benzi de circula]ie, cånd autostrada va avea trei benzi pe

sens.

De asemenea, se vor l`sa, \n p`r]ile laterale, spa]iile necesare pen-

tru scurgerea apelor pluviale, cåt [i pentru amplasarea drumurilor de

exploatare \n lungul autostr`zii, care deservesc terenurile \nvecinate.

SEC}IUNEA A 8-A „PROFILURI TRANSVERSALE PE C~ILE DE

ACCES ALE AUTOSTR~ZII” se \nlocuie[te cu: SEC}IUNEA A 8-A „PRO-

FILURI TRANSVERSALE PE BRETELELE RUTIERE DIN CADRUL NO-

DURILOR RUTIERE, CARE SE PROIECTEAZ~ LA INTERSEC}IA UNEI

AUTOSTR~ZI CU O ALT~ AUTOSTRAD~ SAU CU ALTE DRUMURI”.

CAP. II, SEC}IUNEA A 8-A, art.39

La Cap. IX, art.116, se precizeaz` c` Nodurile rutiere sunt de

dou` tipuri:

- Noduri de tip „A”, la intersec]iile dintre dou` sau mai multe auto-

str`zi, bretelele rutiere trebuind s` fie proiectate pentru viteze de cel

pu]in 80 km/h, \n func]ie de volumul de trafic;

- Noduri de tip „B” se prev`d la intersec]ia unei autostr`zi cu alte

drumuri, \n func]ie de importan]a lor;

Profilurile transversale pe bretelele rutiere respective trebuie tra-

tate \n consecin]`, \n func]ie de tipul Nodului rutier, „A” sau „B”, viteza

de proiectare, intensitatea traficului [i de sensurile de circula]ie, astfel:

a. La Nodurile rutiere de tip „A”, \n situa]iile \n care viteza de

proiectare este cuprins` \ntre 80 km/h [i 140 km/h [i cånd breteaua

are dou` c`i, Calea I [i Calea II, este evident c` pe bretele se men]ine

profilul transversal al autostr`zii pentru Clasa tehnic` I;

b. La Nodurile rutiere de tip „A”, cånd breteaua rutier` este uni-

direc]ional`, proiectat` pentru viteze de 80 km/h....140 km/h pro-

filul transversal al bretelei va fi identic cu profilul transversal al au-

tostr`zii din ETAPA I (fig. 1b din prezentul normativ); breteaua ru-

tier` se \ncadreaz` \n Clasa tehnic` III, pentru un trafic de intensitate

medie;

c. La Nodurile rutiere de tip „B”, \n care una sau mai multe bre-

tele rutiere sunt cu dou` sensuri de circula]ie [i sunt proiectate

pentru viteza de 60 km/h sau mai mare, profilul transversal va fi

identic cu cel al unui Drum Na]ional de Clasa tehnic` III, pentru

o intensitate medie de trafic, adic` va avea partea carosabil` cu o

l`]ime de 7 m (la care se adaug` supral`rgirile), cu benzi de \ncadrare

de 0,50 m l`]ime fiecare [i acostamentele consolidate de 1,00 m

l`]ime fiecare, parapetul se prevede \n afara acostamentelor;

d. La Nodurile rutiere de tip „B”, \n care una sau mai multe bre-
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tele rutiere sunt unidirec]ionale [i sunt proiectate pentru viteza de 

60 km/h sau mai mare, profilul transversal va fi identic cu cel al unui

Drum Na]ional de Clasa tehnic` IV, pentru o intensitate redus` a

traficului, adic` va avea o parte carosabil` de 6 m l`]ime, cu benzi de

\ncadrare de 0,25 m l`]ime fiecare [i o platform` de 8 m, parapetul

fiind amplasat \n afara platformei. Cu o astfel de parte carosabil` se

evit` blocajele, datorit` unor defec]iuni tehnice ale autovehiculelor [i

traficul va fi fluent.

JUSTIFICARE:

Prevederea din vechiul Normativ ca benzile de circula]ie unidirec-

]ionale s` aib` partea carosabil` de 4,00 m constituie o gre[eal`

flagrant`, deoarece, \ntr-un Nod rutier, bretelele rutiere pot atinge

lungimi de sute de metri [i chiar peste un kilometru, \n special cånd

Nodurile rutiere sunt amplasate pe versan]i. Pe cei care nu \n]eleg, \i

rog s` calculeze lungimea care rezult` de la autostrad` pån` la dru-

mul pe care \l intersecteaz`, cånd \ntre cele dou` c`i rutiere este o

diferen]` de h = 10 m, luånd \n calcul o declivitate medie de 4%; re-

zult` o lungime de 250 m. Dar, la un h = 15 m, rezult` o lungime de

375 m, iar la h = 20 m, lungimea este de 500 m. Nu vrem s` ne si-

tuam [i noi printre ]`rile civilizate? |n consecin]`, partea carosabil` nu

poate avea o l`]ime mai mic` de 6,00 m, adic` dou` benzi de circu-

la]ie, de 3,00 m fiecare, la care se mai adaug` supral`rgirile [i ben-

zile de \ncadrare de 0,50 m fiecare, plus acostamente consolidate,

adic` un Drum Na]ional de Clasa tehnic` III; \n situa]ia \n care un au-

tovehicul r`måne \n pan` tehnic`, se pune \ntrebarea: acesta cum va

fi dep`[it? Situa]iile reale din teren dovedesc inacceptarea unei p`r]i

carosabile de 4,00 m, astfel de l`]imi avånd drumurile agricole cu

platforme de \ncruci[are.

O bretea rutier` cu partea carosabil` de 6 m [i platforma de 8 m

(\n aliniament) nu este nici drum agricol [i nici drum comunal, ci un

Drum Na]ional de Clasa tehnic` III; a se vedea intensitatea traficului

pe bretea, deci justificat [i nu amatorisme.

CAP. II, SEC}IUNEA A 8-A, art.40

Art.40 se \nlocuie[te cu: 

Sec]iunile transversale pe pasaje, poduri [i viaducte situate pe

bretelele rutiere din cadrul Nodului rutier, \n profil transversal vor

corespunde l`]imilor prev`zute la art.39.

CAP. II, SEC}IUNEA A 8-A, art.41

Art.41 se \nlocuie[te cu:

Gabaritele pe orizontal` la sec]iunile pentru drumuri [i poduri se

vor majora cu supral`rgirile necesare curbelor \n plan orizontal.

CAP. II, SEC}IUNEA A 10-A, TERASAMENTE, art.46

Art.46 se \nlocuie[te cu:

Terasamentele se vor proiecta [i se vor executa \n conformitate 

cu prevederile normativelor \n vigoare [i a Caietelor de sarcini. Pen-

tru zonele de [es [i albiile majore ale råurilor sau oriunde terenul 

are \nclin`ri transversale mici, muchia platformei \n rambleu a au-

tostr`zii trebuie s` fie la \n`l]imea de minim 1,50 m fa]` de

terenul \nconjur`tor [i nu fa]` de bancheta de 0,50 m a [an-

]ului de la piciorul rambleului. |n zonele de debleu, la margi-

nea platformei pentru prevenirea accidentelor, se vor prevedea rigole

triunghiulare ([i nu [an]uri trapezoidale), cu \nclinarea de 1:3 (spre

platform`), [i 1:1 \n partea opus`, cu banchete de 0,50 m spre ver-

sant, sub rigol`, pentru evacuarea apelor eventual infiltrate \n sis-

temul rutier, se prev`d drenuri longitudinale. |n debleuri, taluzurile

trebuie s` aib` \nclinarea de 1/8 - 1/10, pentru a evita \nz`pezirea 

autostr`zii.

CAP. III, SECTIUNEA 1, art.54

Prevederea de la acest punct se \nlocuie[te cu: 

(1) Prin tema de proiectare (Caietul de sarcini) beneficiarul 

precizeaz` viteza minim` de proiectare, \ns` proiectantul este obligat

s` proiecteze elementele geometrice adecvate vitezelor maxime 

admise de configura]ia terenului, fie \n regiuni de [es, fie \n cele de

deal sau munte [i numai \n situa]ii excep]ionale se folose[te vite-

za minim`.   

(2) Viteza de proiectare este definit` ca fiind viteza constant` cea

mai mare cu care se parcurge un anumit sector de autostrad` de

c`tre un autoturism, \n deplin` securitate, \n condi]ii climatice foarte

bune (timp uscat, f`r` vånt sau cu vånt de intensitate mic` [i vizibi-

litate bun`).

(3) Viteza de proiectare este fixat` \n func]ie de relieful str`b`tut

de autostrad`. Ea se poate modifica pe diferite tronsoane de auto-

strad`, potrivit modific`rii condi]iilor de relief. Este recomandabil ca

vitezele de proiectare s` creasc` sau s` descreasc` \n mod

gradat, astfel ca diferen]a vitezelor de proiectare \ntre dou` sectoare

succesive s` nu fie mai mare de 20 km/h.

(4) Avånd \n vedere \ns` caracteristicile autovehiculelor moder-

ne, care \[i pot modifica repede vitezele de circula]ie, \n func]ie de 

elementele geometrice ale traseului, suprafa]a p`r]ii carosabile \n

curbe trebuie amenajat` pentru viteze imediat superioare celor de

proiectare.

CAP. III, SEC}IUNEA 1, art.55

Art.55 se \nlocuie[te cu:

Potrivit Ordonan]ei Guvernului nr. 43/1997 cu modific`rile ulte-

rioare, sunt fixate trei viteze de baz` pentru autostr`zi, cu precizarea

c`, \n regiunile de deal sau de munte, vitezele pot fi m`rite (cum ar

fi, de exemplu, atunci cånd traseul se desf`[oar` pe un versant cu re-

lieful uniform \ntr-un plan \nclinat), adic` proiectantul este obligat s`

prevad` viteze maxime posibile pe care le permite relieful:

a) \n regiune de [es             140 km/h;

b) \n regiune de deal            120 km/h;

c) \n regiune de munte         100 km/h.

CAP. III, SEC}IUNEA A 2-A, art.58

1. Elementele geometrice ale autostr`zii sunt determinate \n

func]ie de relieful regiunii, respectiv de viteza de baz`. Aceste ele-

mente sunt cuprinse \n anexele 2 [i 3.

2. Se precizeaz` c` proiectantul este obligat s` proiecteze tra-

seul, \n plan orizontal [i \n plan vertical, cu elemente geometrice ma-

xime posibile, care s` dep`[easc` valorile minime prezentate \n

anexe, cu excep]ia m`rimii declivit`]ilor, valorile minime urmånd a fi

utilizate numai \n situa]ii excep]ionale, justificate, cu acordul Bene-

ficiarului.

3. Proiectantul este obligat s` respecte cu stricte]e prevederi-

le privind CONFORTUL OPTIC; abaterile de la prevederile respective

se vor supune aprob`rii beneficiarului.
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CAP. III, SEC}IUNEA A 2-A, art.65

Punctul 3 se \nlocuie[te cu:

|n cazul \n care Beneficiarul solicit` s` se execute numai etapa I

a autostr`zii, vizibilitatea trebuie s` se asigure luåndu-se \n conside-

rare proiectarea \ntregii sec]iuni a autostr`zii (Etapa 1 + Etapa 2),

pentru care se fac exproprieri definitive, pentru ambele etape, deoa-

rece, pe parcursul timpului, pot ap`rea diverse construc]ii \n spa]iile

necesare vizibilit`]ii.  

|n consecin]`, pct.10 din Anexa 2 trebuie [ters.

CAP. III, SEC}IUNEA A 3-A, art.66

Art.66 se \nlocuie[te cu:

a) arce de cerc (c), cånd acestea au raze mai mari decåt limitele

inferioare – inclusiv – pentru intervale de varia]ie indicate la pct.6 din

anexa 2;

b) arce de cerc (c), cu raze situate \n intervalele de la pct.2 din

anexa 2, avånd la capete arce de clotoid`;

|n aceast` situa]ie, pentru arcele de cerc centrale, lungimile

acestora trebuie s` fie mai mari decåt lungimile minime ale

arcelor de cerc m`surate \ntre Si [i Se, conform anexa 2, pct.3;

c) lungimile clotoidelor de racordare cu arce de cerc centrale, pe

care se face trecerea de la convertire la supra\n`l]are trebuie s` fie

mai mari decåt lungimile minime L men]ionate \n anexa 2, pct.4; se

admit lungimi minime \n situa]ii cu totul excep]ionale, justificate;

d) pot fi proiectate [i racord`ri directe ale aliniamentelor cu dou`

arce de clotoid` simetrice pe bisectoarea unghiului dintre aliniamente

sau clotoide asimetrice fa]` de bisectoare cu lungimi diferite, adic` cu

parametri diferi]i. Lungimile acestor clotoide trebuie s` fie mai

mari decåt lungimile minime men]ionate \n anexa 2, punctul 5.

CAP. III, SEC}IUNEA A 3-A, art.67

Art. 67 se \nlocuie[te cu: 

Avånd \n vedere caracteristicile performante, \n ceea ce prive[te

vitezele de circula]ie pe care pot s` le dezvolte autovehiculele mo-

derne, proiectantul este obligat s` proiecteze amenajarea suprafe]ei

p`r]ii carosabile \n spa]iu cu pante transversale (vezi anexa 2, pct.5),

care s` asigure viteze superioare vitezelor de proiectare, men]ionate

\n Caietele de sarcini (tema de proiectare). 

|n situa]ia amenaj`rii suprafe]ei p`r]ii carosabile pentru viteze su-

perioare vitezelor de proiectare, \n arcele de cerc, prev`zute \n anexa

2, pct 8, suprafe]ele vor fi convertite pe lungimile „lc”, amplasate pe

aliniamentele dintre Te [i Ti, (anexa 2, pct7).

Calea pe poduri, viaducte [i pasaje pe autostrad` trebuie

s` respecte \ntocmai pantele transversale respective, \n sco-

pul prevenirii efectului for]ei centrifuge, care este sinuciga[`.

Se interzice reducerea pantelor transversale a c`ilor pe poduri

[i pasaje, deoarece sunt fonduri speciale pentru desz`peziri [i

\nl`turarea poleiului.

CAP. III, SEC}IUNEA A 3-A, art.71

Art.71 se \nlocuie[te cu: 

Pentru a se putea realiza supra\n`l]area, trebuie f`cut` \n prea-

labil convertirea, ca la punctul anterior, cu men]iunea c` lungimea 

de convertire (lc) se amplaseaz` \n afara originilor de intrare, res-

pectiv ie[ire, \n [i din clotoide (Oi, Oe). Rotirea suprafe]ei carosabile

de la situa]ia de convertire la cea de supra\n`l]are [i invers se face pe

lungimile L ale clotoidelor proiectate, profilele supra\n`l]ate men]i-

nåndu-se pe toat` lungimea arcului de cerc central (Si, Se). 

|n cazul curbelor progresive simetrice sau asimetrice, se are \n

vedere ca supra\n`l]area s` fie simetric` fa]` de bisectoare (cercul

osculator) pe lungimi egale cu lungimile arcelor de cerc centrale

(pct.3, anexa 2). 

Convertirea \ncepe de la intrarea \n curba progresiv` (Oi), panta

transversal` crescånd pån` \n punctul de unde \ncepe panta supra-

\n`l]at`; din punctul de unde se sfår[e[te supra\n`l]area, panta tran-

sversal` descre[te pån` la ie[irea din curba progresiv` (Oe). 

|n aceast` situa]ie, lungimea clotoidei r`mas` (dup` supra\n`l-

]are), pe care se face trecerea de la convertire la supra\n`l]are [i in-

vers, trebuie s` fie cel pu]in egal` cu lungimile minime men]ionate la

pct.3, anexa 2.  

CAP. V, SEC}IUNEA 1, art.79

Art.79 se \nlocuie[te cu: 

Declivit`]ile longitudinale [i razele minime ale arcelor de cerc \n

plan vertical/profil longitudinal, \n situa]ia \n care traseul autostr`-

zii, \n plan orizontal, este \n aliniament, vor fi cele din Tabelul 6.

Tabelul 6

Viteza de proiectare (km/h)     140 120 100 80

Declivitatea maxima (%) 4 5 6 6 (7)

Racordari concave: 2000

1. Raze minime (m)
6000 4200 3000

2200

Racordari convexe: 10000 6000 3000

2. Raze minime(m)
18000

15000     10000     5000

JUSTIFICARE:

- Se elimin` declivitatea maxim` de 7%, deoarece cresc cheltu-

ielile de exploatare [i Autostrada de Clasa tehnic` I, datorit` declivi-

t`]ii de 7%, devine un Drum Na]ional de  Clasa tehnic` III. Nu numai

atåt, dar unii proiectan]i, nu mai vorbim de constructori, profit` de

aceast` situa]ie [i vor impune declivit`]i de 7%, chiar dac` acestea nu

se justific`, deoarece se vine cu argumentul c` „a[a se men]ioneaz`

\n Tabelul 6”;

Trebuie avut \n vedere c` lungimea de 1 km de drum \n declivita-

te de 7%, parcurs` de un autovehicul foarte greu, necesit` cheltuieli

de exploatare corespunz`toare unei lungimi de drum, \n palier, de

4,40 km („DRUMURI” – autori: M~T~SARU, DOROBAN}U, CRAUS, 

Editura Tehnic` 1966). Cu alte cuvinte, ]inånd seama de lungimile vir-

tuale pentru transporturile foarte grele, declivitatea de 7% trebuie

anulat` [i nu numai, ci [i declivit`]ile de 5% [i 6%;

- Curbele verticale concave [i convexe, propuse \n Tabelul 6, au

m`rimea razelor, pentru vitezele de V = 100 km/h [i V = 80 km/h sub

m`rimea razelor prev`zute pentru Drumurile Na]ionale, care se pro-

iecteaz` conform STAS 863/85, ceea ce nu se poate accepta. De 

exemplu, \n STAS 863/1985 pentru Drumuri publice, la vitezele de V

= 100 km/h [i V = 80 km/h racord`rile convexe au m`rimea razelor

de R = 10.000 m, respectiv R = 4.500 m, iar cånd „cele dou` benzi

de circula]ie bidirec]ionale sunt separate prin insule de dirijare”,

m`rimile razelor sunt de R = 6.000 m, respectiv R = 3.000 m. |n

Tabelul 6, la autostr`zi, aceste m`rimi de raze pentru racord`ri con-

vexe le g`sim la viteza de V = 120 km/h, cu R = 10.000 m [i viteza

de V = 100 km/h, cu R = 6.000 m, iar pentru V = 80 km/h, raza de

R = 3.000 m. A[a cum pentru Drumurile Na]ionale se ia \n conside-
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rare c` ar veni din sens invers un autovehicul [i, \n consecin]`, tre-

buie asigurat` perceperea din timp a autovehiculului, respectiv pen-

tru a se evita un accident, la fel [i pe calea unidirec]ional` a auto-

str`zii ar putea exista un obstacol pe una din benzile de circula]ie,

care trebuie perceput din timp de conduc`torul auto tot pentru a evita

accidentul.

Cu alte cuvinte, razele din Tabelul 6 pentru curbele verticale con-

vexe sunt inadmisibile. {i ne tot \ntreb`m „de ce \n România, pe

[osele, mor oameni pe capete?!”

CAP. V, SEC}IUNEA 1, art.80

Art.80 se \nlocuie[te cu:

(1) - Linia ro[ie la autostr`zi trebuie astfel proiectat` \ncåt mu-

chia platformei, \n rambleu, s` fie situat` la \n`l]imea de 1,50 m dea-

supra terenului \nconjur`tor [i nu fa]` de bancheta [an]ului situat la

piciorul taluzului de rambleu (vezi CAP. II, SEC}IUNEA A 10-A,

TERASAMENTE, art.46). 

- Funda]ia din agregate naturale de balastier`/balast se execut`

pe toat` l`]imea patului autostr`zii, grosimea funda]iei spre ie[irile

laterale/taluzurile de rambleu se reduce la 0,15 m, iar patul auto-

str`zii, la intersec]ia cu taluzurile de rambleu, trebuie s` fie situat la

\n`l]imea de cel pu]in 0,25 m fa]` de bancheta [an]ului prev`zut la

piciorul rambleului. 

|n cazul existen]ei drenurilor longitudinale sub rigole sau sub [an-

]urile trapezoidale, apele freatice eventual infiltrate \n sistemul rutier,

se evacueaz` \n drenurile respective.

JUSTIFICARE:

Atåt la autostr`zi, cåt [i la Drumurile Na]ionale noi, nu se mai pre-

v`d drenuri transversale de acostament, deoarece funda]ia este pre-

lungit` pån` la marginea platformei.

CAP. V, SEC}IUNEA 1, art.82

Se \nlocuie[te cu: 

(4) Dac` lungimea rampelor dep`[e[te cu mai pu]in de 100 m va-

loarea pentru Lc, se renun]` la prevederea benzii pentru vehicule

lente.

CAP. VI, SEC}IUNEA 1, art.84

Art.84 se \nlocuie[te cu:

(1) La proiectarea traseelor, \n plan orizontal, \n profil longitudi-

nal [i \n profil transversal ale autostr`zilor, se vor adopta elemente

geometrice cåt mai largi posibil. Elementele-limit` se vor adopta nu-

mai \n situa]ii excep]ionale, cu justific`rile adoptate, care se refer` la

categorii de lucr`ri ce ar putea fi oneroase (poduri, viaducte, pasaje,

consolid`ri etc.). 

Ceea ce prezint` o obliga]ie a proiectantului [i a constructorului

se refer` la ASIGURAREA CONFORTULUI OPTIC, prin adoptarea

regulilor [i elementelor geometrice precizate \n prezentul Normativ;

abaterea de la regulile respective se va face numai cu acordul Bene-

ficiarului.

(2) Prin confort optic se \n]elege combinarea judicioas` a ele-

mentelor geometrice ale traseului \ntre ele, \n plan, \n profil longitu-

dinal [i \n profil transversal [i cu mediul \nconjur`tor, astfel \ncåt s`

asigure perceperea de c`tre utilizator, de la o distan]` suficient`, a

platformei c`ii, alurii [i continuit`]ii traseului care urmeaz` a fi par-

curs, ceea ce permite efectuarea din timp, fluent [i \n siguran]`, a

manevrelor de conducere necesare. |n caz contrar, al neasigur`rii

continuit`]ii c`ii \n cåmpul optic al utilizatorului, discontinuit`]ile, från-

turile traseului [i \ngust`rile platformei genereaz` grave accidente

de circula]ie.

(3) Se men]ine.

(4) Pentru asigurarea confortului optic, la proiectarea liniei ro[ii se

vor utiliza, \n mod obligatoriu, arcele de cerc pentru racord`rile ver-

ticale convexe, men]ionate \n Tabelul 9, \n func]ie de suma sau di-

feren]a declivit`]ilor [i a vitezelor de proiectare. 

Tot \n Tabelul 9 sunt prezentate valorile pasului de proiectare, \n

func]ie de vitezele de proiectare.

CAP. V, SEC}IUNEA 1, art.86

Art.86 se \nlocuie[te cu:

La proiectarea traseelor autostr`zilor, se va evita traversarea

zonelor \mp`durite [i a Zonelor protejate - NATURA 2000. Tra-

seele vor fi studiate cu mare aten]ie, \n diverse amplasamente [i nu-

mai \n mod excep]ional, cu aprobarea prealabil` (aviz de principiu),

a Agen]iilor de Mediu [i a Beneficiarului, se vor putea stabili trasee

amplasate prin zone \mp`durite sau Arii Naturale Protejate - NATURA

2000. 

Se va acorda o aten]ie deosebit`, astfel \ncåt traseele s` fie am-

plasate, pe cåt posibil, pe terenuri neproductive [i s` se evite, \n si-

tua]ia terenurilor agricole, f`råmi]area propriet`]ilor. Orice abateri de

la aceste principii trebuie s` fie bine justificate.

CAP. V, SEC}IUNEA 1, art.87

Art.87 se \nlocuie[te cu: 

Se vor evita debleuri lungi [i adånci, iar pentru siguran]a cir-

cula]iei, se vor aplica regulile privind asigurarea confortului

optic. Tot pentru siguran]a circula]iei, se vor stabili, \n func]ie de dis-

tan]ele de vizibilitate [i vitezele de circula]ie, debleurile de vizibi-

litate, pentru care se vor asigura terenurile expropriate, cåt [i zone-

le autostr`zii, conform prevederii Ordonan]ei Guvernamentale nr.

43/1997, revizuit`.

CAP. VIII, SEC}IUNEA 1, art.100

Art.100 se completeaz` cu: 

Autostr`zile sunt c`i rutiere amenajate pentru circula]ia cu viteze

mari, \n deplin` siguran]` [i confort. Pentru sporirea siguran]ei circu-

la]iei [i pentru evitarea accidentelor mortale sunt necesare urm`-

toarele m`suri:

a) respectarea \ntocmai a prevederilor prezentului NORMATIV

PENTRU PROIECTAREA AUTOSTR~ZILOR EXTRAURBANE, printre care

[i respectarea elementelor geometrice privind 

b) proiectarea traseului, \n plan orizontal, \n profil longitudinal [i

\n profil transversal; prevederea \n proiecte a elementelor geome-

trice pentru ASIGURAREA CONFORTULUI OPTIC conform CAP. VI, din

prezentul Normativ;

c) pentru siguran]a circula]iei, proiectarea [i execu]ia la margini-

le platformei autostr`zii, atunci cånd configura]ia terenului impune

acest lucru, a unor rigole (triunghiulare) cu \nclinarea de 1:3 a laturii

dinspre platform` [i 1:1 a laturii din partea opus`, cu bancheta de cel

pu]in 0,50 m l`]ime, adåncimea rigolei fiind variabil` \n func]ie de

cotele de nivel pentru scurgerea [i evacuarea apelor pluviale;
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d) pentru siguran]a circula]iei, proiectarea [i execu]ia la margi-

nile platformei autostr`zii, atunci cånd configura]ia terenului impune

acest lucru, a unor [an]uri trapezoidale, cu \nclinarea de 1:3 a latu-

rii dinspre platform`, cu fundul [an]ului de 0,50 m l`]ime, avånd

cota de nivel a fundului [an]ului variabil`, pentru colectarea [i eva-

cuarea apelor pluviale [i cu latura opus` avånd \nclinarea de 2:3, cu

bancheta lateral` de cel pu]in 0,50 m l`]ime; 

e) pentru evacuarea apelor pluviale eventual infiltrate \n sistemul

rutier, se vor prevedea drenuri longitudinale sub rigol` sau sub [an],

funda]ia din balast a autostr`zii fiind prelungit` pån` \n aceste

drenuri;

f) pentru asigurarea vizibilit`]ii \n plan orizontal, se vor proiecta

[i executa debleuri de vizibilitate, conform prevederilor prezentului

Normativ;

g) pe taluzurile de debleu situate \n interiorul curbelor orizontale

[i pe suprafe]ele rezultate din debleurile de vizibilitate se interzice

plantarea unor copaci de talie \nalt`;

h) pe podurile [i viaductele situate \n curbe orizontale, pentru pre-

venirea ac]iunii for]ei centrifuge (adic` pentru \nl`turarea acciden-

telor mortale de circula]ie), se vor respecta \ntocmai pantele tran-

sversale, men]ionate \n Normativ, privind amenajarea \n spa]iu a su-

prafe]ei p`r]ii carosabile;

i) \n afara gardurilor, dar \n vecin`tatea acestora, se vor proiecta

[i executa drumuri de exploatare pentru accesul la terenurile agricole

din vecin`tatea autostr`zii sau pentru alte interese ale comunit`]ilor

\n zon`;

j) respectarea specifica]iilor privind planeitatea, rugozitatea,

\nclinarea profilelor transversale etc., cu completarea unde este cazul

a prevederilor standardelor, normativelor [i prescrip]iilor pentru dife-

ritele tipuri de \mbr`c`min]i; 

k) semnalizarea rutier` orizontal`, prin marcaje [i vertical`, prin

indicatoare de circula]ie mari, vizibile, amplasate lateral [i deasupra

pe portale sau console, conf. SR 1848-1,2,3, SR 1848-7;

l) interzicerea mont`rii de panouri pentru reclame sau anun]uri,

altele decåt semnalizarea rutier`, pentru a se evita distragerea aten-

]iei participan]ilor la trafic;

m) evitarea efectului de orbire, provocat de farurile autovehi-

culelor care circul` noaptea din sensuri contrare, prin dispozitive spe-

ciale \mpotriva orbirii.

CAP. X, SEC}IUNEA 1, art.129

La art. 129 pct.3 se mai adaug`: 

Pentru scurgerea apelor [i siguran]a circula]iei, trebuie s` se pre-

vad`:

- proiectarea [i execu]ia, la marginea platformei autostr`zii, a

unor rigole (triunghiulare) cu \nclinarea laturii dinspre platform` de

1:3 [i a laturii din partea opus` de 1:1;

- proiectarea [i execu]ia, la marginea platformei autostr`zii, a

unor [an]uri trapezoidale, cu \nclinarea laturii dinspre platform`

de 1:3, cu fundul [an]ului de 0,50 m l`]ime [i cu latura opus` avånd

\nclinarea de 2:3; 

- pentru evacuarea apelor pluviale eventual infiltrate \n sistemul

rutier, se vor prevedea drenuri longitudinale sub rigol` sau sub [an],

funda]ia din balast a autostr`zii fiind prelungit` pån` \n aceste dre-

nuri;

- pentru prevenirea accidentelor, se interzice proiectarea [i exe-

cutarea, la marginea platformei, a [an]urilor trapezoidale cu \nclin`ri

ale taluzurilor de 2:3/1:1 si 1:1/1:1.

Anexa 2 - valori-limită ale elementelor geometrice
pentru autostrăzi

Nr. crt.1  - Coloana 7: - Se elimin` tot textul cu privire la mo-

dificarea deverelor p`r]ii carosabile pe 

calea de pe poduri, pasaje [i viaducte, 

datorit` poleiului, deoarece ac]iunea for-

]ei centrifuge distruge vie]i omene[ti.

JUSTIFICARE:

Fiind vorba de autostr`zi, \ntre]inerea perfect` a suprafe]ei p`r]ii

carosabile trebuie s` fie impecabil`, pe tot timpul anului. Pentru \n-

tre]inere [i desz`peziri, inclusiv pentru eliminarea poleiului, sunt alo-

cate  zeci [i sute de milioane de euro, deci nu se pune problema dera-

p`rilor. Modificarea deverelor prin mic[orarea valorilor acestora con-

duce, \n mod evident, la accidente grave de circula]ie, deoarece for]a

centrifug` \[i face datoria; trebuie respectate legile fizicii [i

nu ignorate; datorit` poleiului, care poate fi \ndep`rtat prin mate-

riale adecvate, polei care ar dura 15 – 20 de zile \ntr-un an [i datorit`

modific`rii deverelor rezultate din calcule prin mic[orarea lor, \n tim-

pul celorlalte zile din an, circa 350 de zile r`mase, pot fi accidente

extrem de grave, concretizate \n pierderi de vie]i omene[ti. Trebuie

respectate prevederile din Normativ privind proiectarea traseului \n

plan orizontal, \n lung [i \n profil transversal.

Nr. crt. 2 - Coloana 7: - Se elimin` \n totalitate textul din coloa-

na 7. Clarific`rile privind racord`rile pro-

gresive, clotoide simetrice sau asimetrice 

fa]` de bisectoare, sunt date la nr.crt.5. 

Nr. crt. 5 - Coloana 1: - |n loc de: „Lungimile minime Ll ale clo-

toidelor, cånd acestea compun \ntreaga 

racordare f`r` arc de cerc central pe care 

se realizeaz`. (!?)             

Trecerea de la convertire la supra\n`l]are 

se realizeaz` pe lungimi egale cu cele ale 

clotoidelor de la pct. 4”.

- Se scrie: Lungimile minime Ll ale clotoi-

delor simetrice sau asimetrice fa]` de bi-

sectoare, cånd acestea compun \ntreaga 

racordare f`r` arc de cerc central.  

- Supra\n`l]area se realizeaz` pe lungimi-

le similare cu lungimile minime ale arce-

lor de cerc central men]ionate la nr.crt.3 

amplasate simetric fa]` de bisectoare.

Trecerea de la convertire la supra\n`l]are 

se realizeaz` pe lungimile de clotoide r`-

mase dup` introducerea supra\n`l]`rii, 

lungimi care nu trebuie s` fie mai mici de-

cåt cele minime, men]ionate la nr. crt. 4.

- |n Coloana 7 r`måne afirma]ia „\n ca-

zuri excep]ionale, pentru evitarea unor 

lucr`ri dificile......la valorile din paran-

teze”.

Nr. crt. 7 - Coloana 7: - |n loc de: Aceast` lungime se ampla-

seaz`: 

- curbele care se convertesc, \n afara tan-

gentelor (pct. 6);

- la curbele care se supra\nal]`, \n afara 

clotoidelor (pct. 2);

Fie pe aliniament, fie pe curba adiacent` 
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dac` aceasta nu se amenajeaz`.

Se scrie: Aceast` lungime se amplaseaz` 

pentru: 

- curbele care se convertesc (pct. 6), \n 

afara tangentelor fie pe aliniament, fie 

pe curba vecin` dac` aceasta nu trebuie 

s` fie amenajat`;

- la curbele care se supra\nal]` (pct. 2), 

\n afara clotoidelor fie pe aliniament, fie 

pe curba vecin` dac` aceasta nu trebuie 

s` fie amenajat`;

Nr. crt. 10 - Coloana 7: - se adaug` \n coloana 7: debleurile de 

vizibilitate se realizeaz` din prima etap` 

pentru \ntreaga autostrad` [i \n conse-

cin]` se \ntocme[te [i Documenta]ia de-

finitiv` de exproprieri.

Nr. crt. 11 

- Coloanele 6 si 7: - se elimin` declivitatea de 7%.

JUSTIFICARE:

Se elimin` declivitatea maxim` de 7%, deoarece cresc cheltuielile

de exploatare [i autostrad`, datorit` declivit`]ii de 7%, devine un

Drum Na]ional oneros. Nu numai atåt, dar unii proiectan]i, nu mai

vorbim de constructori, vor impune declivit`]i de 7%, chiar dac` aces-

tea nu se justific`, deoarece se vine cu argumentul c` „a[a se men-

]ioneaz` \n Tabelul 6”;

Trebuie avut \n vedere c` lungimea de 1 km de drum \n declivita-

te de 7%, parcurs` de un autovehicul foarte greu, necesit` cheltuieli

de exploatare corespunz`toare unei lungimi de drum, \n palier, de

4,40 km („DRUMURI” – autori: M~T~SARU, DOROBAN}U, CRAUS, 

Editura Tehnic` 1966). 

Cu alte cuvinte, ]inånd seama de lungimile virtuale pentru tran-

sporturile foarte grele, trebuie evitat` declivitatea de 7% [i nu numai,

ci [i declivit`]ile de 5% [i 6%.

Nr. crt. 11 - Coloana 7: - |n loc de: Se recomand` s` nu se 

adopte valori pentru declivit`]i sub 

0,2% - 0,3%.

- Se scrie: Se recomand` s` nu se adop-

te valori pentru declivit`]i sub 0.3%.

Nr. crt. 14 - Coloana 1: - |n loc de: Razele curbelor verticale mi-

nime pentru racord`rile declivit`]ilor d1 

[i d2 succesive:

- concave: V = 140 km/h - R = 6.000 m; 

V = 120 km/h - R = 4.200 m;   

V = 100 km/h - R = 3.000 m; 

V = 80 km/h - R = 2.000 m;    

- convexe: V = 140 km/h - R = 18.000 m;

V = 120 km/h - R = 10.000 m;   

V = 100 km/h - R = 6.000 m; 

V = 80 km/h - R = 3.000 m;    

- Se scrie: Razele curbelor verticale mini-

me pentru racord`rile declivit`]ilor d1 [i 

d2 succesive, \n situa]ia \n care tra-

seul autostr`zii, \n plan orizontal, 

este \n aliniament:

- concave: V = 140 km/h - R = 6.000 m; 

V = 120 km/h - R = 4.200 m;   

V = 100 km/h - R = 3.000 m; 

V = 80 km/h - R = 2.200 m;    

- convexe: V = 140 km/h - R = 18.000 m;

V = 120 km/h - R = 15.000 m;   

V = 100 km/h - R = 10.000 m; 

V = 80 km/h - R = 5.000 m;

Nr. crt. 14 - Coloana 7: - Coloana 7 se completeaz` cu: „|n si-

tua]ia \n care traseul autostr`zii, \n plan 

orizontal, este constituit din curbe \n ace-

la[i sens sau curbe de sens contrar, pen-

tru asigurarea confortului optic, ra-

cord`rile verticale convexe vor avea m`-

rimea razelor men]ionate \n Tabelul 9”.

JUSTIFICARE:

- Curba vertical` concav` din Anexa 2, nr. crt. 14, coloana 6, are

m`rimea razei, pentru V = 80 km/h de R = 2.000 m, care este mai mi-

c` decåt m`rimea razei din STAS 863/1985; se propune R = 2.200 m,

conform STAS.

- Curbele verticale convexe din Anexa 2, nr. crt. 14, coloanele 4,

5 [i 6, pentru vitezele de V = 120 km/h, V = 100 km/h [i V = 80 km/h

au m`rimea razelor sub prevederile STAS 863/1985, care se aplic`

pentru Drumurile Na]ionale, ceea ce nu se poate accepta [i pe c`ile

unidirec]ionale ale autostr`zii. A[a cum pentru Drumurile Na]ionale se

ia \n considerare c` ar circula, din sens invers, un autovehicul [i c`

trebuie asigurat` vizibilitatea, tot a[a [i pentru calea unidirec]ional`

a autostr`zii (cu dou` benzi de circula]ie) ar putea exista un obstacol

pe una din benzile de circula]ie, obstacol care trebuie perceput din

timp de c`tre conduc`torul auto pentru evitarea unui accident.

- Se propun m`rimile razelor din STAS 863/1985 [i anume: pen-

tru V = 120 km/h - R = 15.000 m (asimilat); V = 100 km/h - R =

10.000 m; V = 80 km/h - R = 5.000 m;    

Nr. crt. 16 - Coloana 1, pct. h; Coloanele 3, 4 si 5: 

- Banda median`: L`]imea zonei media-

ne este de 3,00 m [i nu de 4,00 m;                                                                                               

Nr. crt. 18 - Coloana 1, pct. e 

- L`]imea p`r]ii carosabile la bretelele 

rutiere [i pe pasajele [i podurile din ca-

drul Nodurilor rutiere se stabilesc \n func]ie

de: tipul Nodului rutier A sau B, viteza de 

proiectare a bretelei, intensitatea traficu-

lui [i Clasa tehnic` (a se vedea art.39). 

JUSTIFICARE:

Aceast` prevedere, \n vechiul Normativ, ca benzile de circula]ie

unidirec]ionale s` aib` partea carosabil` de 4,00 m, constituie o gre-

[eal` flagrant`, deoarece \ntr-un Nod rutier, bretelele rutiere pot atin-

ge sute de metri [i chiar peste un kilometru, \n special cånd Nodurile

rutiere sunt amplasate pe versan]i. |n consecin]`, partea carosabil`

nu poate avea o l`]ime mai mic` de 6,00 m, adic` dou` benzi de cir-

cula]ie de 3,00 m fiecare; \n situa]ia \n care un autovehicul r`måne

\n pan` tehnic`, se pune \ntrebarea: cum va fi dep`[it acesta de c`tre

autovehiculele care vin din spate? Situa]iile reale din teren dovedesc 

inacceptarea unei p`r]i carosabile de 4,00 m; aceast` problem` tre-

buie privit` cu seriozitate [i nu cu p`reri personale de c`tre amatori.

|n concluzie, NU SE ADMIT p`r]i carosabile de 4,00 m l`]ime, fie

chiar [i pentru un singur sens de circula]ie.

NOTA:

1. Se scoate din Normativ ANEXA 4, deoarece proiectan]ii trebuie

s` introduc` curbe de racordare progresive, clotoide, \n mod obliga-

toriu, cu lungimi mai mari decåt lungimile minime men]ionate. 

2. Se scot din Normativ ANEXELE 5 [i 6, din acelea[i motive.

17 noiembrie 2015
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ecentul Master-Plan de Transport al României (despre care nu

prea se mai vorbeşte) a generat vii şi controversate discuţii în

spaţiul social, public şi politic al contemporanilor noştri. Ne-am trezit

astfel cu cele mai diverse şi buclucaşe autostrăzi afişate pe planşe

frumos colorate, cu sume exorbitante vehiculate şi, mai ales, cu „spe-

cialişti”, care mai de care mai avizaţi şi pricepuţi. Până şi un res-

pectabil senator, de profesie medic veterinar, se chinuia într-o seară

să ne explice la TV cum st`m cu drumurile şi autostrăzile patriei, ar-

gumentând parcă cu nespus umor faptul că boala discuţiilor despre

asfalt se ia precum râia. Să revenim însă la treburile noastre. Aşa de

multe şi colorate autostrăzi aveam la un moment dat pe hărţile Mas-

ter-Planului că bietele drumuri judeţene şi locale căzuseră toate de pe

stativ, ca şi când ele nici nu mai existau în România.

„Copilul vitreg” al infrastructurii

Probabil, potrivit unor comentatori, confuzia e scuzabilă şi de în-

ţeles în rândul multor comentatori, care încă nu au reuşit să dea o

definiţie unanim acceptată celorlalte drumuri care nu sunt musai au-

tostrăzi. Cea mai simplă clasificare ni se pare a fi totuşi cea din S.U.A.,

care împarte drumurile în drumuri publice şi drumuri private. Cele

publice cuprind autostrăzile şi drumurile rurale, prin ultimele înţele-

gând acele reţele rutiere care deservesc comunităţi de până la 5.000

de locuitori şi care sunt conectate la autostrăzi. 

Corespondentul drumurilor locale şi agricole ar fi acela de „dru-

muri colectoare”, adică acele trasee care „colectează traficul” de pe

mari zone geografice şi „îl varsă” apoi în drumurile rurale şi apoi în au-

tostrăzi. Dar, nici măcar schema aceasta simplificată nu rezolvă dis-

putele şi chiar dacă acestor drumuri li se recunoaşte importanţa în

aproape toată lumea, ele continuă să fie privite ca o povară pentru

ţările respective. Iată de ce mi s-a părut nu numai amuzantă, ci şi

profund alarmantă definiţia pe care am putea-o da (mai puţin tehnic

vorbind) unui drum rural şi anume aceea de „copil vitreg” al auto-

străzilor şi drumurilor urbane. Şi totuşi, acest „copil vitreg” afişează

proporţii alarmante, reprezentând şi deservind 80% din populaţia

Africii şi 60-70% din cea a Asiei.

Banii şi administraţia

Un studiu publicat de către „Gerhard P Metschies/ED2” se referă la

principalul concept de finanţare şi organizare a drumurilor rurale în

ţări din Africa şi Asia. Întrucât, trebuie s-o recunoaştem, în multe pri-

vinţe România se află din păcate la nivelul multor ţări de pe cele două

continente (la capitolul drumuri rurale), câteva date ar fi, credem re-

levante. În ceea ce priveşte responsabilităţile organizatorice şi admi-

nistrative, susţine studiul acesta, ele ar putea aparţine guvernului

(Filipine), provinciilor (Thailanda), comunităţilor-raioanelor (SriLanka).

În Thailanda, de exemplu, guvernul alocă 20-25% din bugetul total al

drumurilor pentru drumurile rurale. 

Dar, fie că este vorba despre fonduri guvernamentale sau locale,

abordarea cheltuirii lor este aproape întotdeauna una globală, fără o

analiză reală cost-beneficiu şi fără să existe nişte standarde de preţ.

În cazurile în care fondurile sunt asigurate de la bugetul central, po-

vara este imensă (India şi Indonezia - 13% din bugetul total), iar re-

zultatele, greu de cuantificat şi urmărit, în special datorită corupţiei.

Până şi întrebarea dacă vechile sau noile drumuri ar trebui pavate de-

vine controversată, datorită lipsei unei administrări şi organizări efi-

ciente. De exemplu, în China, 60 % din drumurile rurale sunt asfaltate,

în Indonezia 55%, în India 34% în vreme ce în Filipine şi Iran 6%, iar

în Thailanda doar 2%.

Planificarea de piaţă

Potrivit studiului amintit, drumurile rurale ar trebui tratate în două

categorii: prima le cuprinde pe cele care asigur` deplasarea de la

domeniul agricol pån` la pia]a local`, iar cea de a doua categorie le

cuprinde pe cele care asigur` deplasarea de la piaţa locală şi până la

cea mai apropiată autostradă. Din acest punct de vedere, ele ar tre-

bui tratate diferenţiat în ceea ce priveşte proprietatea, responsabili-

tatea, standardele, sistemele şi mijloacele de transport. Astfel, dru-

murile care asigură accesul direct al produselor alimentare şi ener-

getice c`tre zona urban` ar trebui susţinute şi de către guverne, evi-

dent, cu acordul proprietarilor lor.

O idee extrem de interesantă ar fi aceea ca anumite localităţi să

primească ceea ce s-ar putea numi „DREPTUL DE PIAŢĂ”, adică locuri

în care ţăranii să-şi poată vinde produsele cu condiţia, atenţie, ca

aceştia să aibă timp să ajungă şi să se întoarcă de la piaţă în aceeaşi

zi. |n această nouă abordare, guvernele ar oficializa aceste pieţe cu

dreptul de a avea acces la autostradă, în timp ce celelalte drumuri să

revină agricultorilor în[işi. Conectarea acestor pieţe la reţeaua de au-

tostradă ar crea nu numai un sistem rutier mai uşor de gestionat, ad-

ministrat şi întreţinut, ci ar putea asigura şi noi oportunităţi de dezvol-

tare socială: şcoli, dispensare etc.

Sunt drumurile rurale solvabile?

Prin raportare la alte sisteme de infrastructură (apă curentă, gaze,

electricitate), viabilitatea comercială a drumurilor are alte conotaţii şi

abordări. Să luăm un singur exemplu: finanţarea unui drum rural, care

are un volum de trafic de 25 până la 40 de vehicule pe zi, este diferită

faţă de cea a unui drum normal, cu un volum de trafic cuprins între 100

şi câteva mii de vehicule pe zi. În timp ce, în ultimul caz costurile de

drum reprezintă doar 10% din costurile de transport, în primul caz, cel

al drumurilor rurale, costurile reprezintă mai mult de 100% din total.

Din nou despre drumurile rurale:

„Surorile vitrege” ale infrastructurii
Prof. Costel MARIN

R
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În concluzie, în timp ce drumurile obişnuite se pot autofinan-

ţa, cele rurale au nevoie de subvenţii majore. (De aici şi reticenţa 

investitorilor de a accesa fonduri pentru aceste drumuri, ţinând seama

şi de durata lor de viaţă şi exploatare).

E nevoie de o agenţie centrală?

Nivelul subvenţionării nu este însă unul aleator sau determinat pe

criterii politice, ci are la bază în primul rând standardele tehnice şi

impactul socio-economic generat. De aici se desprind şi o serie de în-

trebări deosebit de interesante dintre care amintim:

1. Deoarece  drumurile rurale sunt neprofitabile, mai este

necesară o analiză cost-beneficiu pe fiecare drum în parte?;

2. Drumurile rurale trebuie tratate la nivel global de către

guvern sau o agenţie centrală?;

3. Având în vedere dificultăţile financiare, guvernul va de-

cide: cine suportă costurile pentru drumurile rurale? Sectorul

rutier, cel agricol sau ambele?

Desigur, sunt şi multe alte întrebări care se pot pune în abordarea

acestui subiect. Atâta vreme însă cât şi sectorul agricol dar şi cel ru-

tier se află, în multe cazuri, la limita subzistenţei, perspectivele nu

sunt prea încurajatoare în ceea ce ne priveşte. Nu putem însă să nu

recunoaştem preocupările care există în acest domeniu pe plan mon-

dial şi care, toate, urmăresc o logică simplă, funcţională şi de bun simţ.

America „de la ţară”…

Şi pentru că până acum am dezbătut doar câteva principii ale or-

ganizării, dezvoltării şi finanţării drumurilor locale la modul general şi

în particular referitor la câteva situaţii din Asia şi Africa, să vedem

acum ce fac şi „americanii de la ţară”:

• Populaţia rurală a S.U.A. a crescut între anii 1976-2010 între

0,1% şi 1,5% în fiecare an, scăzând uşor în perioada de recesiune şi

aflându-se într-o uşoară creştere în ultimii doi ani; 

• Viitorii pensionari americani caută zonele rurale, care le oferă

locuinţe la preţuri accesibile a vieţii ridicate; 

• 80% dintre americani vizitează zonele rurale pentru petrecerea

timpului liber şi doar 6% în alte scopuri; 

• Valoarea producţiei agricole a crescut cu 33% între anii 2007-

2013; 

• Pentru fiecare persoană angajată în agricultură există [apte an-

gajaţi în agrobusiness, comerţ, prelucrare, transport etc.; 

• Autocamioanele transportă 46% din totalul mile/tone produse

Drum rural \n Texas, S.U.A.
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agricole, spre deosebire de 36% calea ferată şi 12% transport pe apă; 

• 91% din transportul tonă/milă fructe, legume, lapte, carne etc.

se realizează pe drumuri rurale, cu autocamioane; 

• În anul 2013, cheltuielile din turismul rural au însumat 1,5 tri-

lioane de dolari; 

• Dezvoltarea rapidă a extracţiei de resurse energetice a crescut

semnificativ populaţia rurală în zonele slab populate; 

• 66 de oraşe americane, cu 50.000 (sau peste) locuitori, nu au

acces direct la o autostradă; 

• Abandonarea a peste 100.000 de mile de cale ferată în ultimele

decenii, în special în zonele rurale, a crescut ponderea traficului ru-

tier spre zonele îndepărtate; 

• Doar 60% din reţeaua de drumuri rurale îndeplineşte standar-

dele unor drumuri publice, 20% au durata de serviciu depăşită şi chiar

foarte limitată; 

• Rata deceselor în accidente rutiere este de trei ori mai mare faţă

de celelalte drumuri; 

• Caracteristicile carosabilului, curbe, acostamente, design sunt

depăşite datorită vechimii drumurilor; 

• În anul 2014, un procent de 11% dintre podurile rurale aveau

deficien]e structurale grave.

Au și britanicii gropile lor…

Potrivit unui sondaj, efectuat recent în Marea Britanie, unul din

10 automobilişti a declarat că preocuparea lor „de top” în ultima vre-

me a fost starea drumurilor locale, în vreme ce încă 20% au inclus

problema în primele lor patru preocupări. Îngrijorarea e şi mai mare

în Scoţia şi sud-vestul Angliei, zone în care unul din cinci automobi-

lişti (19%) include starea drumurilor locale în topul preocupărilor.

Acest fapt nu e surprinzător că în zona Devon există cele mai multe

drumuri rurale din Anglia cu cele mai mari restanţe la întreţinere din

Regat. Londonezii sunt mult mai optimişti şi pozitivi, doar 30% din-

tre şoferi susţinând că drumurile lor s-au degradat în anul 2014. Tot

în zona statistică, 99% dintre şoferii britanici sunt enervaţi de gropi,

24% de gunoaiele de pe drumuri, din parcări, iar 21% sunt îngrijo-

raţi de starea acostamentelor. 

Calculele arată că, pentru a aduce reţeaua de drumuri locale la un

nivel minim de confort şi siguranţă, anual ar trebui să se cheltuiască

între 8 şi 12 miliarde de euro. Posesorii de autovehicule susţin că gu-

vernul ar trebui să aloce mai mulţi bani pentru aceste drumuri, la rân-

dul său guvernul solicitând ca şi autorităţile locale să se implice.

Problema este aceeaşi ca aproape peste tot în lume (nici România nu

face excepţie): în vreme ce, pentru a oferi standarde minime în do-

meniul educaţiei şi serviciilor sociale există obligaţii juridice specifice

(s.n.), pentru drumuri, acestea sunt mai mult de natură prescriptivă.

În consecinţă, cheltuielile bugetelor aferente sunt părtinitoare, acope-

rind zonele obligatoriu legale şi în vreme ce pentru drumuri nici o lege

nu prevede o alocare punctuală şi expresă.

În loc de concluzii

De ce am enumerat toate aceste aspecte? Tocmai pentru a insista

încă o dată asupra semnificaţiei articolului nostru şi anume aceea că,

fie vorbim despre Africa, fie despre S.U.A., Europa sau Asia, drumurile

rurale continuă să fie „fiicele vitrege” ale infrastructurii rutiere. De-

sigur, folosind această sintagmă, nu am avut în vedere ordinea clasi-

ficatorie firească într-o ierarhie a dezvoltării istorice, economice şi so-

ciale. Ne-am referit poate doar la respectul, atenţia şi recunoaşterea

importanţei acestei reţele de drumuri fără de care, în mod cert, viaţa

noastră nu ar fi posibilă. 

Cât priveşte drumurile noastre „de la ţară”, probabil că un håtru

şi-ar putea intitula articolul referindu-se nu la „fiicele vitrege” ale in-

frastructurii rutiere, ci la fiicele... abandonate sau părăsite ale aces-

teia! Orice alt comentariu este, credem, de prisos.

Drum rural \n Sco]ia

Drum rural \n Kenya, Africa

Drum rural \n Romånia
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Oare de ce scriu?...

` \ntreb de mult` vreme acest lucru [i \ncerc s`-mi dau singur

un r`spuns. Este greu de r`spuns. Categoric, nu scriu pentru

bani. Dup` fiecare num`r, primesc telefoane prin care cuno[tin]e ([i

nu numai) \[i exprim` aprecierile pozitive despre temele abordate.

Unii, pu]ini la num`r, mai stråmb` din nas.

Cånd am \nceput s` scriu, am crezut c` va citi aceste articole cine

trebuie [i vor ac]iona pentru \ndreptarea situa]iilor expuse din sis-

tem. Poate cite[te, dar cred c` se potrive[te proverbul: „Cåinii latr`,

ursul merge”. M` a[teptam mai demult, ori s` fiu chemat la ordine,

ori s` fiu interzis. V`d c`, deocamdat`, nu se \ntåmpl` sau poate se

va \ntåmpla varianta a doua.

Am luat o pauz` [i mi s-au pus \ntreb`ri din partea cititorilor.

{i totu[i, de ce oare continui s` scriu? Da, cred c` [tiu: scriu pen-

tru prietenii mei tineri, am speran]a c` ei, \ntr-o zi, vor spune stop [i

nu vor mai accepta ca politica s` se mai amestece \n treburile tehnice

[i administrative din sistem, pentru c` s-a dovedit c`, \n 25 de ani, a

distrus sistemul mai mult decåt un Razboi Mondial. De la 50 de oa-

meni, cå]i erau \n D.D. (Direc]ia de Drumuri) \n 1989, acum \n cen-

tralul C.N.A.D.N.R. (iar denumirea asta!) sunt, din informa]iile mele,

circa 600 de oameni, \ns` nu cred c` sunt 20 de ingineri C.F.D.P. Oare

va avea cineva puterea [i curajul s` cure]e sistemul de diletan]i,

habarni[ti, parveni]i, nepricepu]i [i ingineri de limbi str`ine [i s` pun`

\n loc oameni serio[i, capabili, de meserie?

Aceast` schimbare trebuie f`cut` atåt \n C.N.A.D.N.R., cåt [i \n

firmele de proiectare [i de consultan]`. Cred c` numai o echip` de

oameni tineri, cura]i [i nep`ta]i, poate face a[a ceva. Tot ei vor tre-

bui s` cure]e sistemul de birocra]ie [i, cånd au dreptate, trebuie mers

pån` \n „pånzele albe”. Poate vor avea curajul s` treac` mun]ii cu Au-

tostr`zile Comarnic-Bra[ov [i Pite[ti-Sibiu [i poate vor \ntregi [i Cen-

tura Bucure[tiului. Nu \n]eleg cum cei care au fost \n conducere \n

ultimii 25 de ani s-au compl`cut s` fie \njura]i, zi de zi, de zeci de mii

de [oferi, care folosesc zilnic aceste sectoare de drum.

Am citit \n pres` c` sunt probleme de stabilitate pe sectorul de au-

tostrad` Sibiu-Or`[tie. Oare cine a proiectat, oare cine a asigurat diri-

gen]ia [i, nu \n ultimul rånd, cine a fost constructorul? Ce experien]`

au ace[tia? Oare cine a for]at s` se execute lucr`ri de proast` calitate,

\n condi]ii meteorologice nefavorabile (ploi, temperaturi negative) sau

\n condi]ii geotehnice precare? Nu cumva politica, pentru a cå[tiga

cåteva zile la punerea \n func]iune [i a primi cåteva voturi \n plus de

la pro[ti, pentru c` [i ei voteaz`? Eu cred c` ar trebui tra[i la r`spun-

dere to]i cei vinova]i [i opri]i de la execu]ia de lucr`ri, pe oriunde 

s-ar duce. Trebuie resonsabiliza]i to]i cei ce formeaz` lan]ul Proiectant

- Consultant - Constructor - Beneficiar.

Pentru a \nt`ri ce am scris mai sus, am s` v` povestesc o istori-

oar`. Cu mul]i ani \n urm`, lucram la un pod mare. Turnasem placa

din beton de conlucrare cu tablierul metalic. Aceast` plac` trebuia

postcomprimat`. A venit pe [antier un domn cu grade multe [i m-a

\ntrebat cum stau fa]` de grafice. Eram \n grafic [i urma tensionarea

pl`cii. Betonul era turnat de o zi. M-a \ntrebat de ce nu tensionez. 

I-am r`spuns c` nu s-a \nt`rit \nc` betonul. Atunci, a \nceput s` ba-

t` cu talpa piciorului \n beton [i mi-a spus: „nu vezi c` este tare?”.

„Da, dar dvs. ave]i pe talp` 0,350 kg/cm2, iar betonului \i tebuie 

350 kg/cm2 pentru a putea tensiona”. Replica dånsului a fost: „S` m`

la[i cu ingineria, c` eu m-am s`turat de atâta inginerie pân` aici!...”

[i mi-a ar`tat partea superioar` a gatului. Atunci, am avut o replic`,

pentru vremurile acelea, cam a[a… „Da, dar ingineria \ncepe de aici

\n sus”. Atunci, a f`cut stånga-mprejur [i a mai venit cånd s-a termi-

nat podul. De aceea, dragii mei prieteni tineri, ingineri constructori,

v` rog, ave]i curaj [i pune]i-i la punct [i trimite]i-i la locul lor pe poli-

ticieni [i s` ave]i curaj s` spune]i [i „NU”, atunci cånd este cazul. 

Cred c` [i politicos le pute]i ar`ta c` nu trebuie s` se mai amestece

\n treburi de meserie [i sunt convins c`, cu timpul, ve]i fi aprecia]i 

mai mult.

Vede]i, din aceast` cauz` mai scriu, poate totu[i cineva, cine tre-

buie, va citi [i \[i va da seama c` a[a nu se mai poate. F`r` ingineri

de meserie, oameni care [tiu ce sunt terasamentele, ce este asfaltul,

ce este funda]ia unui drum, ce sunt straturile de fundare, ce este be-

tonul de ciment, ce rol are o]elul-beton, ce \nseamn` o \mbinare

sudat` sau cu [uruburi de \nalt` rezisten]`, sau ce este o cale ferat`,

nu putem construi, proiecta sau asigura dirigen]ia.

|n leg`tur` cu cele de mai sus, am s` dau o pild`:

|ntr-o localitate de pe malul Dun`rii, era un barcagiu care traver-

sa Dun`rea, cu pasageri. Venise vremea cooperativelor [i s-a \nfiin]at

[i aici una. |n aceast` organiza]ie s-a pus un pre[edinte, dup` un timp,

a fost angajat [i un contabil, a mai trecut timpul [i a fost angajat` [i

o secretar`. Treaba a \nceput s` mearg` r`u [i atunci, s-au gåndit s`

fac` o restructurare \n cooperative [i au dat afar` BARCAGIUL...

Vede]i, cam acela[i lucru s-a \ntåmplat [i la noi. S-au dat afar` 

inginerii [i nu am v`zut pe nici unul s` se plång` pe la televizor, \n

schimb, \ntr-o sear`, am v`zut cum un domn se plångea c` a fost

suspendat din func]ia de director din C.N.A.D.N.R., c` el a mai fost di-

rector la o banc`, la o societate de asigur`ri [i chiar la Po[ta Romån`,

cu foarte bune rezultate. Omul voia director, indiferent de ce [tie s`

fac`. A[a s-au umplut companiile din minister cu fel de fel de oameni.

Crede]i c` ace[ti oameni au vreo ambi]ie profesional`, s` traverseze

mun]ii cu o autostrad` sau s` execute vreo cale ferat` pentru trenuri

de mare vitez`?

Din acest motiv scriu, poate cite[te cineva care are putere [i vrea

s` treac` Carpa]ii cu o autostrad` sau s` lege Bucure[tiul de Europa

cu o cale ferat` de mare vitez`.

M

Ing. Ioan URSU
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itumurile modificate cu polimeri fac parte din categoria lian]ilor

rutieri cu proprietă]i utilitare substan]ial mai bune comparativ

cu bitumurile rutiere (nemodificate). Lucrările de cercetare desfă[u-

rate de numeroase centre [tiin]ifice din întreaga lume au confirmat că

un con]inut mai mare de polimeri în bitum permite ob]inerea de be-

neficii calitative suplimentare, contribuind în mod semnificativ la îm-

bunătă]irea durabilită]ii îmbrăcămin]ii bituminoase - a rezisten]ei la

fisurare, la formarea de făga[e [i la oboseală. Deosebit de încuraja-

toare a fost depă[irea limitei de 7-7,5% (greutate) a con]inutului de

polimer tip SBS (elastomer), după care faza polimerică a devenit fază

continuă în polimerobitum. Utilizarea pentru modificarea bitumului a

unei cantită]i atât de mari de polimer SBS a adus cu sine probleme

tehnice concrete în produc]ia [i utilizarea unui liant gata pregătit, le-

gate de stabilitatea în timpul depozitării, o viscozitate foarte ridicată

a liantului [i dificultă]i în timpul îngro[ării mixturii mineral-bituminoa-

se în timpul construc]iei drumului. 

Limitările men]ionate ale conceptului bitumurilor înalt-modificate

pentru utilizări rutiere au reprezentat o provocare nu numai pentru

producătorii de lian]i rutieri, ci [i pentru producătorii de polimeri. De

câ]iva ani, datorită dezvoltării industriei de polimeri, sunt disponibili

pe pia]ă polimeri care permit produc]ia de bitum înalt-modificat lipsit

de limitările descrise mai sus. Bitumurile care con]in o cantitate ridi-

cată de polimer au primit denumirea de HiMA (eng. Highly Modified

Asphalt). 

Familia de produse ORBItON HiMA

Începând cu anul 2011, în cadrul Departamentului de Tehnologie,

Cercetare [i Dezvoltare din cadrul companiei ORLEN Asfalt, au fost

desfă[urate lucrări de cercetare-dezvoltare legate de o nouă familie

de lian]i bitumino[i.

În urma lucrărilor de laborator [i a probelor de produc]ie, au fost

elaborate trei noi bitumuri înalt-modificate:

• PMB ORBITON 25/55-80 HiMA;

• PMB ORBITON 45/80-80 HiMA;

• PMB ORBITON 65/105-80 HiMA.

Toate bitumurile ORBITON HiMA sunt clasificate conform Normei

Europene PN-EN 14023, iar în Polonia cerin]ele acestora se află în

anexa na]ională la această normă. 

Principiul de funcționare a 
bitumurilor înalt-modificate HiMA

Ideea principală a bitumurilor înalt-modificate este combaterea

fisurilor îmbrăcămin]ii, a deformărilor permanente (făga[elor) [i cre[-

terea rezisten]ei la oboseală a straturilor bituminoase. 

În acest scop, se utilizează un con]inut ridicat de polimer, care

depă[e[te 7% m/m, ce duce la inversarea fazelor în amestecul de bi-

tum cu polimer (acesta fiind rezultatul umflării polimerului în bitum).

Bitumuri înalt-modificate cu polimeri 
ORBItON HiMA

B

Dr. ing. Krzysztof BłAżEjOwSKI

Research and Development Director

Master ing. Marta wójCIK-wIśNIEwSKA,

Research and Development Specialist

Tabel 1. Proprietă]ile bitumurilor înalt-modificate ORBITON HiMA conform PN-EN 14023:2011/Ap1:2014 

(Anexa Na]ională NA 2014, tabel NA.2)
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Re]eaua continuă de polimer astfel apărută ac]ionează în liant [i mix-

tura mineral-bituminoasă precum o „armătură” flexibilă, care modi-

fică în mod semnificativ proprietă]ile straturilor îmbrăcămin]ii.

Destinația bitumurilor ORBItON HiMA

Bitumurile înalt-modificate ORBITON HiMA pot fi utilizate în tehno-

logiile [i localizările în care este necesară o durabilitate foarte ridi-

cată:

• PMB ORBITON 25/55-80 HiMA este destinat funda]iilor bitu-

minoase [i straturilor de legătură ale îmbrăcămin]ii de lungă durată

(de tip „perpetual pavements”), mixturilor cu modul ridicat de rigidi-

tate AC WMS [i în locurile cu trafic lent;

• PMB ORBITON 45/80-80 HiMA este destinat straturilor de

uzură [i de legătură ale îmbrăcămin]ii, supuse unor sarcini foarte ridi-

cate [i care func]ionează la temperatură joasă, precum [i altor stra-

turi în locuri speciale, de exemplu pe poduri;

• PMB ORBITON 65/105-80 HiMA este destinat tehnologiilor

speciale, de exemplu straturilor SAMI, pentru produc]ia de emulsii bi-

tuminoase utilizate pentru „slurry seal”; având în vedere gradul mare

de penetrare, utilizarea sa pentru mixturile mineral-bituminoase este

limitată la straturile sub]iri de uzură la cald.

Rezultatele analizelor ORBItON HiMA

Bitumurile înalt-modificate ORBITON HiMA au fost testate în etapa

lucrărilor de laborator [i a probelor industriale. Vă prezentăm mai jos

rezultatele analizelor lian]ilor [i mixturilor mineral-bituminoase cu

participarea acestora, comparativ cu al]i lian]i rutieri produ[i de com-

pania ORLEN Asfalt.

Proprietă]i conform PN-EN 14023:2011 

(Anexa Na]ională Poloneză NA 2014, tabel NA .2)

În tabelul 1. sunt prezentate proprietă]ile cerute [i rezultatele tes-

telor de control ale bitumurilor înalt-modificate ORBITON HiMA, în ra-

port cu norma PN-EN 14023:2011.

TBR – To Be Reported – lipsă cerin]ă, rezultatul este furnizat de

producătorul bitumului

Testele mixturilor mineral-bituminoase

În cadrul lucrărilor de cercetare, desfă[urate de ORLEN Asfalt, au

fost efectuate o serie de experimente pe mixturile mineral-bitumi-

noase cu utilizarea bitumurilor înalt-modificate. Mai jos sunt prezen-

tate graficele rezisten]ei la fisurare la temperaturi joase, rezisten]ei la

oboseală [i rezisten]ei la formarea de făga[e ale mixturilor mineral-

asfaltice care con]in bitumuri înalt-modificate. 

Grafic 1. Rezultatele testelor de rezisten]ă la fisurare a îmbrăcămin]ii, metoda TSRST conform EN 12697-46, 

mixtură comparativă AC16
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- Teste la temperaturi joase – rezisten]a la fisurare prin 

metoda TSRST

Pentru testarea rezisten]ei la temperaturi joase, a fost folosită

metoda TSRST („Thermal Stress Restrained Specimen Test”) conform

EN 12697-46. Rezultatele ob]inute au fost prezentate în graficul 1.

Acestea se referă la temperatura conven]ională stabilită în condi]iile

testului TSRST, cu un gradient de scădere a temperaturii de -10 K/h. 

Merită să observăm că bitumurile înalt-modificate ORBITON HiMA

au ob]inut cele mai bune rezultate comparativ cu al]i lian]i de duritate

similară.

- Teste la temperaturi ridicate – rezisten]a la formarea 

de făga[e

În mod similar cu testele de rezisten]ă la fisurarea la tempera-

turi joase, au fost testate proprietă]ile mixturilor mineral-bituminoa-

se la temperatură ridicată. În acest scop, a fost folosită aceea[i

mixtură mineral-bituminoasă comparativă AC 16, iar testul a fost

efectuat conform EN 12697-22 într-un aparat de mici dimensiuni 

de formare de făga[e (metoda B), în aer, la o temperatură de 60°C,

la 10.000 de cicluri de sarcină. Rezultatele testelor sunt prezentate în

graficul 2.

Concluzii

Lucrările de cercetare [i implementare a noilor lian]i bitumi-

no[i înalt-modifica]i au indicat că acestea sunt produse cu proprie-

tă]i func]ionale peste nivelul standard. Sunt caracterizate, printre 

altele, de o foarte bună rezisten]ă la formarea de făga[e, la ac]iunea

apei [i a gerului [i de o excelentă rezisten]ă la oboseală [i rezisten-

]ă la fisurare.

ORBITON HiMA este deci un liant predestinat în mod deosebit

utilizărilor, care necesită o durabilitate foarte mare:

• îmbrăcămin]ile asfaltice supuse tensiunilor foarte mari [i defor-

mărilor, de exemplu pe poduri;

• straturile cu rezisten]ă ridicată la temperaturi joase;

• straturile de uzură sub]iri [i ultra-sub]iri;

• funda]iile cu o rezisten]ă foarte mare la oboseală, de exemplu

pentru funda]iile de lungă durată de tip perpetual pavements.

BIBLIOGRAFIE:

[1] Błażejowski K., Olszacki J., Peciakowski H. Bitumuri înalt-
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[2] Błażejowski K., Wójcik-Wiśniewska M. Bitumen production.
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[3] Błażejowski K., Olszacki J., Peciakowski H. Bitumen Handbook.
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[4] Błażejowski K., Wójcik-Wiśniewska M. „Highly modified bitu-

men in perpetual pavements”, Conference Asfaltove Vozovky, Czech
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Grafic 2. Rezultatele testelor comparative de rezisten]ă la formarea de făga[e wTSAIR pentru 11 lian]i bitumino[i. 

Mixtură mineral-bituminoasă AC16, aparat de mici dimensiuni de formare de făga[e, 60°C, 10.000 cicluri, test în aer conform

EN 12697-22 [1]
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Preliminarii

Unul dintre cele mai importante poduri construite în sudul insulei

Honshu, podul de oţel Hiroshima Airport Bridge, cu o deschidere

de 380 m, susţinută de două arce cu zăbrele, a fost prezentat iniţial

în num`rul 147 al revistei, în septembrie 2015. |n numărul următor,

din octombrie, este dată încă o fotografie a acestei structuri, realizată

practic din imediata vecinătate a podului. Pe lângă structura princi-

pală, alcătuită din două arce cu zăbrele, interconectate transversal

prin câte cinci antretoaze \n fiecare panou dintre montanţii deschi-

derii, se vede şi intradosul platelajului carosabil, susţinut de cele două

arce principale ale podului. Această imagine reuşită (Fig.1) comple-

tează datele prezentate anterior referitoare la acest pod, urmând a fi

descrise, în limita informaţiilor disponibile, şi alte poduri importante

construite în arhipelagul nipon. Reamintim că marile poduri din Ma-

rea Interioară Seto a Japoniei au fost prezentate în paginile re-

vistei, în numărul din noiembrie 2013.
Fig.1 - Deschiderea centrală a podului Hiroshima Airport

Bridge, văzută din imediata vecinătate a structurii

Poduri nipone
Dr. ing. Gelu ONU

Fig.2.1 - Imaginea podului pe arce, având o parte din consola estică în plan secund, în timp ce imaginea ramurii mediene a ac-

cesului spiralat din prim-plan tinde să p`răsească planul imaginii. |n avanscena fotografiei se văd doi stâlpi metalici tubulari

ai podului, care urmează să susţină în final ramura superioară a accesului spiralat. |n dreapta acestora, dincolo de spaţiul fo-

tografiei, nivelul trei al accesului va ajunge în final la cota căii de pe pod.
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• Shin Kyzu-Gawa Bridge este o structură metalică cu dublă

simetrie, de 495 m lungime, având două arce plane de 305 m des-

chidere, plus patru console cu înălţime variabilă, de 95 m lungime fie-

care. Arcele şi consolele lor sunt înclinate simetric spre axul longi-

tudinal al podului, astfel încât distanţa între arce la cheie este cea mi-

nimă admis` pentru patru benzi de circulaţie auto. Platelajul este

susţinut de arce prin două reţele de cabluri staţionare între reazeme

şi de stâlpii metalici tubulari de pe console. Consolele podului, alcă-

tuite din patru semiarce, asigură racordarea cu accesele în spirală,

situate în continuarea celor două arce principale. Infrastructura po-

dului este susţinută de patru fundaţii foarte rigide. Pietonii nu sunt ac-

ceptaţi pe carosabil, dar bicicliştii sunt admişi numai dacă nu stân-

jenesc circulaţia auto. Podul a fost construit în districtul Osaka, din

Nord-Estul Mării Interioare Seto şi din sudul insulei Honshu, cea mai

întinsă din cele cca. 4.000 de insule ale arhipelagului nipon. Structura

metalică, având calea la mijloc, a fost construită în cadrul TECHNO-

PORT OSAKA PROJECT, care vizează întregul district din Osaka Har-

bor. |n cadrul proiectului s-a urmărit ca portul, zonă tradiţional rezi-

denţială, să capete şi valenţe cultural recreativ-sportive, pentru a se

diversifica astfel facilităţile golfului.                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                            

|n paralel, s-a urmărit fluidizarea întregul trafic din district, în pri-

mul rând prin descongestionarea circulaţiei locale. Podul este situat

foarte aproape de gura de vărsare a råului Shin Kyzu-Gawa, conec-

tând locaţiile Taicho-Ward cu Sumino-Ward, pe o lungime de 2,4 km.

Arcele permit navigaţia vaselor de 150 m lăţime, accesele de pe am-

bele laturi facilitând parcurgerea traseului şi acostarea lejeră în ve-

cinătatea podului Shin Kyzu-Gawa, amplasat aici. Accesele în spirală

la podul din Taicho-Ward End, care ies din planul fotografiei din Fig.2

au 12,78 m lăţime şi o lungime spiralată cu trei nivele de 881 metri.

Scopul urmărit: minimizarea spaţiului ocupat de accese în plan, la

nivelul solului. La punerea sa în circulaţie, în 1994, acest acces în spi-

rală era considerat cel mai mare pod de acest tip din lume, devenind

unul din podurile reprezentative ale portului districtului Osaka. Struc-

tura, prezentată \n figurile 2 şi 2.1, a fost distinsă cu premiul

Societăţii de Inginerie Civilă TANAKA SHO.    

Trebuie menţionat că, în anul 1973, a fost construit primul

pod cu accese în spirală din Japonia.

Fig.2 - Arcul Shin-Kyzu-Gawa, din golful Osaka, din Nord-Estul

Mării Interioare Seto. Mare parte din cele dou` console din

Estul podului nu intr` \n cadrul fotografiei 

Fig.3 - Primele accese spiralate peste Shin-Kyzu-Gava River,

la vărsarea în Osaka Bay, care comunică cu Marea Interioară

Seto la Est de AwajiShima şi Akashi Kaikyo Bridge (Pearl

Bridge)

Fig.4 - Relieful insu-

lelor nipone. Cu roşu

este marcată poziţia 

la Pacific a Peninsulei

Chibo, unde este am-

plasat Podul Kavazu-

Nandaru Loop.  (Vezi

figurile 4.1- 4.4)

• Kavazu-Nandaru

Loop Bridge este un

pod spiralat între doi 

versanţi muntoşi, între

care, la o diferenţă de

nivel de 45 m, au fost 

instalate două LOOP-

SPIRALE complete, cu diametre de 80 m, pentru o lungime totală a

întregii rampe de 1,1 km. Acest pod se află pe ruta 414 dintre Tokyo

şi Peninsula Izu sau Chibo, fiind pus în circulaţie în anul 1983.

Fig.4.1 - Kavazu-Nandaru Loop Bridge şi accesul descendent la

podul rutier în spirală
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Fig.4.2 - Kavazu-Nandaru Loop Bridge, văzut de pe traseul de

la baza structurii spiralate.

Fig.4.3 - Kavazu-Nandaru Loop Bridge şi traseul rutier supe-

rior, cu acces la podul spiralat

Fig.4.4 - Kavazu-Nandaru Loop Bridge, cu platelajulul solici-

tat de maşinile turiştilor.

• Râul Sumida parcurge o distanţă de cca. 27 km lungime până

la vărsare în golful Tokyo, trecând pe sub poduri importante. Dintre

acestea, podul Kiyosu a avut cel mai nefericit sfârşit, fiind distrus în

totalitate de Great Kanto Earthquake, marele cutremur din anul 1923.

Podul a fost reconstruit şi repus în circulaţie după cinci ani, sub nu-

mele de Recovery Flower, având ca model un pod din Germania. |n

urma cutremurului, au avut de suferit 25 de poduri, care au fost repa-

rate sau reconstruite integral de uzinele Kawasaki. Cu nedezminţitul

lor spirit practic, japonezii au folosit cenuşa erupţiei vulcanice, care a

provocat seismul, ca îngrăşământ în parcuri.

La Iwatsuki point, Sumida se ramifică din Arakawa River în două

braţe, care devin componente ale portului din golful Tokyo. Cele două

braţe încadrează insula Ţukushima, care găzduieşte cea mai înaltă

clădire din zona portului Tokyo. 

Este de semnalat faptul că, din cauza variaţiilor importante de

trafic, unele poduri nu sunt în permanenţă solicitate. Astfel, cel mai

important pod din zona portului, care traversează ramura estică a

râului, Kachidokiba Ohashi (Fig.5), având o deschidere centrală mo-

bilă, are perioade lungi de trafic scăzut, în timp ce aglomeraţiile pie-

tonale sunt prezente numai cu prilejul festivităţilor oficiale. 

Fig.5 - Kachidokiba Ohashi în aşteptarea unei circulaţii auto

mai intense, pe măsura investiţiei făcute la construcţia aces-

tui pod cu trei deschideri

Fig.5.1 - Podul Kachidokiba îşi dovedeşte totuşi utilitatea, per-

miţând şi navigaţia pe sub tablierul deschiderii din imagine.

Podul a fost pus în circulaţie în anul 1940, la comemorarea vic-

toriei nipone dintr-o mare confruntare din Războiul Ruso-

japonez.

Un alt pod relativ scurt, care traversează râul Sumida şi îşi de-

monstrează utilitatea, este podul Tsucada.
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Fig.5.2 - Tsucada Ohashi susţinut prin cabluri staţionare conec-

tează, din punctul de vedere al activităţilor locale, două sectoare

cu activităţi economice complementare din capitala niponă

Fig.5.3 - Kiyosu Ohashi arată bine şi \n timpul zilei, nu numai

în lumina reflectoarelor

Notă: Felinarul japonez are o oglindă în spate, care amplifică 

într-un mod spectaculos lumina pe care o emite.

• Rainbow Suspension Bridge. Numele podului a fost ales prin

referendum de c`tre populaţia capitalei nipone.

Podul suspendat Rainbow traversează Nordul Golfului Tokyo, între

Shibaura Pier şi Odaiba, din localitatea Minato. A fost construit între

anii 1987 şi 1993, ca o structură metalică continuă cu zăbrele, având

trei deschideri simetrice, în lungime de 798 m, dintre acestea, des-

chiderea centrală având 580 m. 

Numele oficial al podului este Shuto Expressway No11. Tur-

nurile de susţinere a structurii au culoare albă, pentru a se armoniza

pe timpul zilei cu întregul skyline al ansamblului rutier. Au fost pre-

văzute şi felinare pe cablurile de susţinere a tablierului, felinare emi-

ţând în culorile roşu, alb şi verde, pe baza energiei solare acumulate

în timpul zilei. Podul suportă pe cele dou` tabliere suprapuse trei linii

de transport, motoarele mai mici 50 cmc neavând acces pe platela-

jele structurii.

Podul suspendat Rainbow traversând Nordul Golfului Tokyo, văzut

în două ipostaze, în timpul zilei şi după lăsarea întunericului:

Fig.5.5 - Podul Rainbow în lumina zilei

Fig.5.4 - Kiyosu Ohashi, frumosul pod din capitala japoniei, după lăsarea întunericului
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Fig.5.6 - Podul Rainbow şi luminile oraşului din timpul nopţii

• Yokohama, la Sud-Vest de Tokyo, în inima arhipelagului nipon,

un fost sat pescăresc, care s-a dezvoltat continuu, a ajuns în prezent

să fie cel mai important oraş al Japoniei, angrenat în comerţul exte-

rior.  Portul oraşului a fost deschis pentru navele străine în anul 1859,

devenind treptat cel mai mare port comercial nipon. |n 1872, s-a con-

struit prima linie de cale ferată între Yokohama şi Tokyo. |n 1889,

Yokohama a căpătat oficial statut de oraş, pentru ca, în secolul XX, să

se accentueze caracterul industrial al oraşului. Astăzi, Yokohama este

cel mai populat oraş al ţării, Tokyo, oraşul din arhipelag cu cei mai

mulţi locuitori, având deja statut de prefectură. Oraşul Yokohama a

fost afectat în cel mai înalt grad de cutremurul din 1923, locuitorii

oraşului, cu un spirit civic fără reproş, desfăşurând, în replică, o acti-

vitate intensă pentru a şterge urmele dezastrului. Dezvoltarea indus-

trială a oraşului, în continuare în aceeaşi locaţie, susţinută de locui-

tori, solicită totuşi eforturi prea mari din partea administraţiei. S-a

luat decizia ca toate activităţile care implică şi comerţul exterior să fie

transferate în largul portului Yokohama, pentru aceasta fiind necesar

a se construi un grup de insule artificiale. Noul arhipelag artificial,

Daikoku Pier, urmeaz` să găzduiască majoritatea activităţilor angre-

nate în comerţul care necesită şi transport maritim. 

Daikoku Pier (Fig.6.) este o insul` artificial`, construită între anii

1971 şi 1990. 

Fig.6 - Daikoku Pier, complex de insule artificiale legate între

ele prin poduri dar şi prin linii de autobuze cu zbaturi, pe 

anumite trasee din rada portului Yokohama

După  cum se sugerează în Fig.6, cetăţenii a căror activitate se

desfăşoară pe Daikoku Pier au condiţii de trai similare celor exis-

tente  în Yokohama, nelipsind pieţele şi magazinele de aprovizionare,

grădinile publice şi sălile de spectacol, terenurile de sport, bazinele de

înot şi celelalte componente ale unei vieţi cotidiene moderne. |ntre

Yokohama şi Daikoku Pier există podul rutier Daikoku Ohashi, do-

tat, după cum se vede în Fig.6, cu un acces spiralat pe Daikoku Pier,

evident, datorită diferenţei de altitudine dintre nivelul apei din golf şi

cota ţărmului relativ înalt al portului Yokohama. 

• Cable Stayed Bridge Daikoku

Pentru transbordarea autovehiculelor, în vederea exportulului,

este utilizat tablierul de acces Cable Stayed Bridge Daikoku, cu

două grinzi longitudinale tip Peine, curbate în plan vertical, al căror

principal element de susţinere este un cadru portal metalic. 

Stâlpii cadrului sunt încastraţi în două tuburi metalice umplute cu

beton, devenind foarte rigizi după întărirea betonului proaspăt. |n 

deschiderea de acces la acest cadru portal transversal, tablierul este

susţinut de trei reazeme rigide, progresiv mai înalte spre deschiderea

principală.  

Cadrul portal preia prin cele opt cabluri staţionare de susţinere a

tablierului şi o eventuală componentă transversal` a încărcării, asigu-

rând astfel stabilitatea generală a tablierului şi în deschiderea sa prin-

cipală, prevenind şi tendinţa flambajului lateral.

Fig.6.1 - Podul Daikoku Ohashi, susţinut de cabluri staţionare,

pregătit să  transfere utilitarele Toyota pentru export

• Tenjin Bridge (Fig.7), construit peste Okawa River, în Estul ex-

trem al insulei Nakanoshima, a figurat din anul 1594 în documente ca

No Name până în anul 1634, când apare cu numele Tenjin, fiind

unul dintre cele 12 poduri construite şi întreţinute din fonduri publi-

ce. Aceste poduri au jucat un rol important în epoca modernă tim-

purie a Japoniei. 

Podul Tenjin a fost distrus în urma revărsării lui Yodo River, din

anul 1929, când era cel mai lung pod din arhipelag. A fost înlocuit cu

actualul pod de oţel, lung de 210 m, format din trei arce metalice

identice în deschiderile centrale, plus arce de racordare din beton la

extremităţi. |n Fig.7 se văd dou` deschideri consecutive de la un

capăt al noului pod.      
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Fig.7 - Tenjin Bridge, survolånd Okawa River

• Megame Bashi (Fig.8), unul dintre cele mai vechi şi mai fru-

moase poduri nipone de piatră, cunoscut şi ca Spectacles Bridge,

construit în anul 1634, peste Nakajima River, care curge prin centrul

oraşului Nagasaki, din Sudul arhipelagului nipon. Arcadele podului par

să fi fost recondiţionate mai aproape de zilele noastre.

Fig. 8.1 - Megame Bashi, sau un alt pod asemănător 

acestuia, care a supravieţuit  bombardamentului atomic

• Umihotaru este o insulă artificială care facilitează accesul la un

tunel submarin, cu intrarea în planul apropiat al imaginii, iar în sen-

sul opus, realizează conexiunea cu un ansamblu rutier foarte modern,

având diverse facilităţi, parcare, spaţiu de odihnă, alimentare cu com-

Fig.8 - Megame Bashi, sau podul cu ochelari
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bustibil precum şi un pod de pe ruta cunoscută drept Tokyo Bay Aqua-

Line, spre peninsula Tchibo (Izu). Tablierul podului, casetă cu placă

ortotropă de 4.384 m lungime şi 22,9 m lăţime, are deschiderea ma-

ximă de 240 m. Structura este susţinută de 42 de pile, a căror înălţi-

me liberă deasupra apei golfului este de 29 m. Traseul Tokyo Bay

Aqua-Line cu patru benzi rutiere pe National Route 409 a fost deschis

circulaţiei la 18 decembrie 1997. 

Fig.9 - Insula artificială Umihotaru şi peninsula Izu sau Tchibo,

un ţărm destul de îndepărtat, din orizontul imaginii   

• Nijubashi Bridge (Fig.10), podul boltit, cu două deschideri,

din grădinile Palatului Imperial din capitala Japoniei.

• Kawasaki Bridge (Fig.11), pod cu tablier metalic, având secţi-

une variabilă, care accesează Nakanoshima din prefectura Osaka,

aproape de confluenţa râurilor Dojima şi Tasabari.         

• Yodo River Bridge (Fig.11a)    

Multe dintre podurile importante din Osaka au o arhitectur` ru-

tieră şi pietonală adaptată la particularităţile oraşului. |n prim-planul

imaginii din Fig.11a este prezentat podul construit peste Yodo River,

care traversează o zonă din centrul oraşului. Este remarcabilă soluţia

aleasă, cu cele trei arce continue care domină întreaga imagine, mar-

cată şi de prezenţa unei arteziene în avanscenă. Această rezolvare

completată, la capătul din dreapta al structurii, cu un pasaj pietonal

boltit, realizat deasupra ultimei fundaţii a podului, asigură accesul tre-

cătorilor, probabil şi al bicicliştilor, pe aleea paralelă cu Yodo River. Pe

malul opus, unde fotografia a surprins un blocaj al circulaţiei auto, se

are în vedere probabil upgradarea zestrei lucrărilor existente, ame-

liorată deocamdată într-o mică măsură de lucrările în curs de execu-

ţie. Presupunem că la data efectuării fotografiei, eforturile construc-

torilor erau canalizate spre acele lucrări care trebuie executate pen-

tru a elimina complet posibilitatea reapariţiei ambuteiajelor în această

zonă centrală a oraşului. Este posibil ca soluţia adoptată aici, pentru

pasajul pietonal boltit de deasupra fundaţiei din dreapta, să fi fost in-

spirată de pasajul Syratalviaduk, construit \n apropierea Dresdei, la

începutul secolului trecut şi prezentat anterior în paginile revistei.  

• Arcul de oţel Ohmishima Ohashi (Fig.12), dat \n exploatare

în anul 1979 a fost, cu deschiderea sa de 297 m, cel mai mare arc de

oţel construit în prefectura Osaka.

Fig.12

• Meiko-Chuo, cable stayed bridge. Suprastructura podului 

de şosea cu dublă simetrie, având tablier metalic casetat, cu platelaj

ortotrop este continuă pe trei deschideri. Cu deschiderea sa centrală

de 590 de metri, podul a fost pus în circulaţie în prefectura Nagoya

(Aichi), în anul 1998. Elevaţiile celor două pile ale podului susţin 
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banchetele cuzineţilor, acestea suportând, la rândul lor,

reacţiile aparatelor de reazem preluate de la tablier. 

Deasupra celor dou` elevaţii, încadrând banchetele cu-

zineţilor, se ridică cei doi piloni cu profil în A, aceştia pre-

luând prin intermediul cablurilor sta]ionare atât greutatea

tablierului continuu pe trei deschideri dar, evident şi sar-

cinile utile. Desigur, s-a ţinut seama şi de sarcinile acci-

dentale, o atenţie deosebită fiind acordat` solicitărilor

seismice, arhipelagul nipon făcând parte din Cercul de foc

al Pacificului. Deschiderea centrală este încadrată dea-

supra elevaţiilor de pilonii având spaţii libere generoase

între stâlpii oblici în plan transversal. Tronsonul principal

al podului este prevăzut la extremităţi cu module de acces

cu trei deschideri, alcătuind în totalitate o structur` repre-

zentând cel mai mare ansamblu de acest tip construit în

Japonia. După cum se vede în Fig.13, podul este încadrat

şi de viaducte de acces. 

|n Fig.13.1 mai apare o imagine a podului Meiko-Chuo, văzut

din altă poziţie, imagine care ridică unele semne de întrebare asu-

pra identităţii subiectului prezentat pe internet în două articole di-

ferite. După părerea autorului, este vorba de două structuri dis- 

Fig.13.1 - Meiko-Chuo, văzut din altă perspectivă

tincte care, întâmplător sau din confuzie, au fost prezentate sub 

acelaşi nume.

Fig.13 - Meiko-Chuo, cable stayed bridge
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Fig.14 - Podurile cu hobane Meiko Nishi şi Meiko Highashi,

vopsite \n ro[u, au platelaje suprapuse \n vederea satisfacerii

necesit`]ilor teoretice de trafic în permanentă cre[tere pe

acest traseu. După reevaluarea necesităţilor reale, s-a decis

amânarea punerii în circulaţie a celui de-al doilea pod.

Cele dou` poduri cu hobane din Fig.14 au fost activate la un in-

terval de cca. cinci ani, din raţiuni economice.

Meiko Nishi Bridge, de 406 m deschidere, a fost deschis circulaţiei

în anul 1985, iar Meiko Highashi, de 410 m deschidere,  în anul 1990. 

Fig.15 - Asahibashi Iron Bridge a fost construit în Hokkaido

cea de-a doua insulă ca mărime din arhipelag

Asahibashi Iron Bridge este

cel mai mare pod de fier cu zăbre-

le din Hokkaido, având trei des-

chideri continue cu arc central, 

în Asahikawa City. |n Hokkaido, 

cea mai cunoscută localitate este 

Sapporo, fosta gazdă a ediţiei a 

XI-a a Jocurilor Olimpice de Iarnă

din februarie 1972, când Declaraţia

solemnă de deschidere a Jocurilor a

fost rostită de |mpăratul HiroHito.

Hokkaido, cea mai mare insulă din

Nordul arhipelagului este separată,

prin strâmtoarea Tsugaru, de insula

Honshu, cea mai mare insulă a arhi-

pelagului japonez. 

• Tsugaru Strait este strâm-

toarea dintre insulele nipone Hon-

shu şi Hokkaido, care leagă Marea

Japoniei, din Vestul arhipelagului,

de Oceanul Pacific, primind nume-

le regiunii vestice a prefecturii 

Aomori, cea mai nordică prefectură

din Honshu. Tunelul de cale ferată

SEIKAN a fost construit pentru a

lega cele două ţărmuri ale strâmto-

rii Tsugaru, în zona în care distan-

ţa dintre maluri este minimă, de

cca. 19,5 km. |n trecut, traversarea

strâmtorii se făcea cu feribotul în

cca. patru ore, numai la lumina zilei.

La 26 septembrie 1954, s-au pierdut 1.172 vieţi omeneşti, când un

feribot s-a scufundat în mijlocul stâmtorii. Această catastrofă a ur-

gentat lucrările de execuţie a tunelului aflat în construcţie deja, după

terminarea acestora traversarea strâmtorii fiind sigură. Fauna din

Hokkaido şi din celelalte insule ale Japonei a fost studiată compara-

tiv de exploratorul şi naturalistul englez Thomas Blakiston. Acesta

a descoperit că animalele din Hokkaido provin din Nordul continentu-

lui asiatic, în timp ce animalele de pe insulele nipone de la Sud de

Tsugaru Strait sunt înrudite cu vieţuitoarele Sudului asiatic, demon-

strând astfel că Tsugaru Strait constitue o limită zoogeografică ma-

joră. Această zonă-limită a spaţiului japonez a fost numită Blakiston

Line, după numele cercetătorului englez care a studiat-o şi a publi-

cat rezultatele cercetărilor sale în publicaţii de mare prestigiu.
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Proiectul îşi propune, prin experien]a colectivului tehnic şi res-

pectiv dotarea realizată, să contribuie la managementul integrat al

riscurilor asociate realizării lucrărilor de infrastructură de transport

terestru. Domeniile de expertiză tehnică abordează domeniul in-

teracţiunii teren-structură pentru situaţia lucrărilor de artă, în in-

cidenţă cu masivul de pământ considerat ca suport, acţiune şi ma-

terial. 

Rezultatele cercetării care va fi realizată în cadrul proiectului

vor fi susţinute de laboratoarele de monitorizare geotehnică, po-

duri şi drumuri, care vor conlucra în vederea obţinerii maximului de

informaţie cu privire la variabilitatea factorilor, ipotezelor, efectelor

suprapunerii de acţiuni necesar a fi considerate în faza de proiec-

tare geotehnică [i structurală.

Subiectele tratate în studiile experimentale, stabilite prin pro-

gramul de cercetare, se vor constitui în baze şi prelucrări de date

cu privire la parametrii geotehnici şi structurali de referinţă pentru

lucrările de drumuri, poduri, tuneluri, excavaţii în zone urbane, în

incidenţă cu contextul hidro-geologic şi geotehnic specific ţării

noastre [i dezvoltării de perspectivă a infrastructurii.

Instrumentarea realizată se va constitui în monitorizarea spe-

cială, în regim dinamic, a parametrilor definitorii pentru compor-

tarea structurilor şi pământului, astfel încât să poată fi emise prog-

noze de evoluţie parametrică de implementat în modelele de cal-

cul pentru structuri compozite.

Personalul tehnic implicat în proiect sus]ine elaborarea de

proiecte de monitorizare, prospectarea [i instrumentarea în vede-

rea monitorizării, instalarea sistemelor de preluare [i transmitere

date către Centru, prelucrarea, modelarea [i emiterea de rezolu]ii

cu privire la interac]iunea structură-masiv de pământ.

Prin prezentul proiect s-au achizi]ionat următoarele ehipa-

mente:

- Echipament de foraj Beretta T44 [i accesorii;

- Penetrometru Pagani TG 73-200 

[i dilatometru Marchetti - cu senzori seismici;

- dou` tipuri de autolaboratoare;

- utilaj de transport tehnologic;

- densimetru nenuclear, placă dinamică Zorn, CBR de teren,

sistem geoelectric, umidometru portabil, telemetru, sistem topo-

grafic preluare coordonate, busole geologice, sistem portabil [i

compact de filmat [i vizualizat pu]uri [i foraje adånci;

- echipamente pentru monitorizarea geotehnică [i structurală:

\nclinometre verticale [i orizontale portabile [i pentru instalare 

„in situ”, piezometre pentru măsurarea presiunii apei în pori [i 

tip Casagrande, celule de presiune, celule NATM, piezometre,

diferite tipuri de tasometre, penduli portabil [i fic[i, sistem pentru

achizi]ie [i transmisie wireless de date, mărci tensometrice,

fisurometru etc.;

- accelerometre capacitive triaxiale, accelerometre piezome-

trice triaxiale, condi]ionatoare de semnal;  

- traductori de deforma]ie specifice [i rozete traductori de de-

forma]ii;

- traductori de deformare cu fibră optică, traductori de tem-

peratură [i umiditate, sta]ie mobilă pentru achizi]ia datelor;

- sclerometru, betonoscop, pahometru, CHUM, PET, fleximetru;

- software de proiectare geotehnică [i structurală;

- echipamente IT necesare activită]ii de cercetare [i transmisie

date;

- mobilier [i amenajare laboratoare.

Beneficiarul proiectului: Universitatea Tehnică de Construc]ii

Bucure[ti Facultatea de Căi Ferate, Drumuri [i Poduri, B-dul. Lacul

Tei nr. 122-124, Sector 2, Bucure[ti.

Valoarea proiectului conform Contractului de finanţare 648/

21.03.2014 este de 10.000.000 lei, din care asistenţa financiară ne-

rambursabilă este de 10.000.000 lei. Proiectul se implementează pe

o durată de 21 luni, respectiv până la data de 22.12.2015.

Obiectivul proiectului este cre[terea capacită]ii de Cercetare [i

Dezvoltare [i îmbunătă]irea calită]ii [i eficien]ei activită]ii de Cercetare

a UTCB în domeniul monitorizării impactului infrastructurii asupra me-

diului, prin \nfiin]area Centrului de monitorizare a impactului infra-

structurii asupra mediului, Centru format din trei laboratoare:

Laboratorul de Monitorizare Geotehnică a Infrastructurii, 

Laboratorul de Monitorizare Drumuri [i 

Căi Ferate [i Laboratorul de Monitorizare Structurală Poduri [i

Tuneluri [i dotarea cu echipamente de ultimă genera]ie pentru dez-

voltarea unui sistem de urmărire a situa]iilor neprevăzute genera-

te de traficul terestru [i factorii de mediu complementari prin inter-

mediul infrastructurii de transport, asupra mediului adiacent, natu-

ral [i antropic.

„Investiţii pentru viitorul dumneavoastră”

Programul Operaţional Sectorial „Creşterea Competitivităţii Economice”-co-finanţat prin Fondul European de Dezvoltare Regională

Axa prioritar` 2 Competitivitate prin cercetare – dezvoltare [i inovare D2.2: Investiţii în infrastructura de CDI şi dezvoltarea capacităţii administrative O2.2.1:

Dezvoltarea infrastructurii C-D existente şi crearea de noi infrastructuri C-D (laboratoare, centre de cercetare)

Titlul proiectului: „CENTRU DE MONITORIZARE AL IMPACTULUI _V2 –CMIIM” - ID 1936 cod SMIS 49184

Noi perspective prin 
„Centrul de Monitorizare a Impactului Infrastructurii asupra Mediului”
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Marea Britanie:
4500 mile de drumuri fără semnal

Potrivit unei informaţii a „BBC NEWS”,

un studiu efectuat recent relevă faptul că

2% dintre drumurile din Anglia, Scoţia şi

Ţara Galilor nu au acoperire cu semnal tele-

fonic pentru a se efectua un apel sau a se

trimite un text.  Aproximativ 29.000 de mile

au o acoperire par]ială, în timp ce 14.554

de mile nu au acoperire telefonică. Dintre

drumurile f`r` acoperire telefonic`, amin-

tim: A419 East Anglia, A591 Cumbria A93

Perth, A494 în Nord, Ţara Galilor. Zonele fă-

ră semnal sau semnal foarte slab sunt:

• Hinghlands – 452 mile; • Powys – 437;

• Argyll and Bute – 293; • Cumbria – 252;

• Devon – 243; • Dumfries and Galloway –

237; • North Yorkshire – 231; • Scottish

Borders – 226; • Gwynedd – 172; • Ceredi-

gian – 156.

În fiecare an, companiile de telefonie chel-

tuiesc peste un miliard de dolari pentru aco-

perirea cu semnal, în special în zonele ru-

rale şi pe drumurile izolate ale Marii Brita-

nii. {i cum umorul englezesc este la mod`,

avem [i o informa]ie pozitiv`: pe aseme-

nea drumuri, [oferii scap` \n mod sigur de

amenzile vorbitului la telefon \n timpul con-

ducerii autovehiculelor!...

FLASH
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Anglia:
Consorțiu 
privat

Potrivit ziarului

„The Times”, din

15 noiembrie 2015,

managementul au-

tostrăzilor şi dru-

murilor principale

din Anglia va fi pre-

dat în curând unui consorţiu privat din S.U.A. Departamentul de Tran-

sporturi va numi acest consorţiu, care va gestiona programul de 11

miliarde de dolari pe cinci ani, aflat acum în grija a ceea ce se numeş-

te „Agenţia de Autostrăzi” („Highways England Agency”). Agenţia de

autostrăzi engleză a admis tacit că nu are personal suficient de bine

calificat pentru a gestiona acest ambiţios Program. 

Consorţiul american poartă numele de „CH2M HILL” [i va colabo-

ra cu firma „MACE”, din Londra, specializată în consultanţă. „CH2M

HILL” este o companie de inginerie americană specializată în consul-

tanţă, proiectare, construcţii, operaţiuni pentru corporaţii federale de

stat sau guverne diverse regionale. Fondată în anul 1946, compania

avea în 2013 nu mai puţin de 26.000 de angajaţi şi venituri în valoare

de peste 58 de miliarde de dolari. Ceea ce e de remarcat este faptul

că n-a fost nici un deranj ca angajaţii Agenţiei să se recunoască de-

păşiţi profesional şi uman de situaţie şi să accepte schimbarea. Alte

comentarii sunt de prisos.

S.U.A.:
Femeile 
pe şantier

Stereotipul că fe-

meile nu au ce să

caute în industria

construcţiilor (şi

cea rutieră) încep

să dispară din ce în

ce mai mult, potri-

vit gazetei americane „The Tampa Tribune”, din Florida, \n condiţiile

în care 86% dintre firmele de construcţii din S.U.A. duc lipsă de mun-

citori calificaţi. Pregătirea femeilor pentru a-i înlocui pe bărbaţi, în 

viitorul apropiat, a devenit o certitudine. 

În Florida, unul dintre cele mai afectate state de lipsa forţei de

muncă profesioniste, se organizează deja cursuri prin care femeile să

umple acest gol. Unul dintre programe (WBF) pregăteşte femeile timp

de opt săptămâni (65 dolari pe săptămână costă cursul) pentru me-

seria de constructor. Urmează apoi o ucenicie de patru ani, la diver-

se firme specializate, după care urmează certificarea în meseria alea-

să. Potrivit uneia dintre cursante, „este momentul perfect pentru a

accede spre noi ocupaţii, într-o industrie mare în care şi veniturile

sunt mai bune”.

Proverb african: 
Hiena şi cele două drumuri

Se spune că o hienă înfometată mergea pe câmpiile tanzaniene,

în căutarea hranei. Ajunsă lângă un pâlc de tufişuri, hiena a văzut

două drumuri, în direcţii diferite, la capetele cărora se aflau ascunse

două capre sălbatice. Dornică de un ospăţ adevărat, hiena, nedorind

să scape ocazia, a decis că piciorul stâng va urma calea stângă, iar cel

drept calea dreaptă. Cum cele două drumuri îşi schimbau în perma-

nenţă traseul, efortul de a merge în acelaşi timp în direcţii diferite a

pus animalul înfometat în mare dificultate, decizia luată fiind aceea

de… a se împărţi cu ochii la posibilul festin, în două! De aici se pare

că s-a născut şi celebrul proverb african „Two roads overcame the

hyena” „două drumuri (şi nu foamea, s.n.) a biruit hiena”!

Cugetările 
unui veteran 
Moș Crăciun 

Potrivit unui repu-

tat profesor de psi-

hologie din New

York, cei care ne

bucur` s`rb`torile

cu chipul lui Mo[

Cr`ciun nu sunt \n

realitate tocmai mo[ii evlavio[i din poveste: „Mo[ Cr`ciun” este de

regul` un [omer care accept` acest job, divor]at, de vårst` mijlocie,

gr`su] [i care, uneori, mai pl`te[te [i pensie alimentar`. Motiv pen-

tru care autorit`]ile sunt preg`tite, \n caz de nevoie, s`-i „cazeze” nu

numai pe petrec`re]i, ci [i pe ace[ti mo[i, dintre care mul]i se urc` nu

\n sanie, ci la volan, dup` ce au consumat alcool, punånd \n primejdie

soarta c`l`torilor, dar [i pe cea a drumurilor. Un veteran \mb`trånit de

anii de Mo[ Cr`ciun a f`cut, totu[i, o declara]ie sincer`: „N-o po]i face

pe Mo[ Cr`ciun sobru. Ar fi ca [i cum ai vrea s` faci un transplant de

rinichi f`r` anestezie. Ieri, \nainte de prânz, am avut doi dr`cu[ori de

copii peste mine [i \nc` o jum`tate de duzin` am aruncat \n sus. To]i

p`rin]ii imbecili cred, \n mod eronat, c` ai lor copii sunt unici [i in-

teligen]i dar, \n realitate, sunt doar ni[te [opârle, pe care le vezi doar

când te ui]i \n ochii lor”... 

C.M.

„A.N.D.”-ul englezesc se privatizează...
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[ternerea parc`rilor acoperite a fost \ntodeauna o provocare:

multe finisoare sunt pur [i simplu prea \nalte pentru plafoanele

joase. Noul Vögele Super 800-3i, care a fost utilizat \n asfaltarea

unei parc`ri lång` Würzburg, \n Germania, demonstreaz` c` aceste

probleme sunt de domeniul trecutului. |n`l]imea total`, mai mic` de

2 m, \i permite finisorului Vögele, ce apar]ine Clasei Mini, o bun` ma-

nevrabilitate chiar [i \n s`lile cu plafonul foarte jos, cu operatorul

stånd \n picioare. A[ternerea poate fi realizat` cu eficien]` maxim`

chiar [i pe l`]imi mari, datorit` grinzii extensibile AB 220TV, cu o l`-

]ime maxim` de pavare de 3,2 m.  

Finisorul Super 800-3i a fost construit pentru acest tip de [antier.

Platforma de operare ErgoBasic s-a dovedit a fi o alt` revela]ie, pe

lång` \n`l]imea total` de doar 1,98 m a acestui finisor. Standul de

operare a finisorului este suficient de \nalt pentru o vizibilitate optim`.

|ns` este suficient de jos pentru a fi posibil` operarea finisorului \n

hale cu plafonul jos, cu operatorul stånd \n picioare. Adi]ional, de-

signul inteligent permite pavarea pån` la 5 cm de limita bordurii.

Treapta din spate a grinzii se retrage \n momentul apropierii cu spa-

tele de perete. Munca manual` este efectiv eliminat`.

Helge Kubsky, operator al firmei Konrad Bau, a eviden]iat \nc` un

detaliu important: „Lumina este insuficient` adesea cånd asfaltezi \n

zone acoperite. Vögele a furnizat solu]ia perfect` sub forma lumin`rii

integrate a consolei de operare ErgoBasic.”

De la 50 cm, la 3,2 m

O grind` cu o l`]ime mare de pavare este necesar` pentru asfal-

tarea eficient` a parc`rilor. Noua grind` extensibil` Vögele AB

220TV  a fost creat` special pentru finisorul Super 800-3i. Caracte-

ristica special` a acestei echipe este c` \mpreun` pot asfalta l`]imi de

la 50 cm, la 3,2 m, f`cånd din Super 800-3i un utilaj versatil. 

„Grinda AB 220 are l`]imea standard de 1,2 m [i se extinde hidra-

ulic pân` la o l`]ime de 2,2 m. Suplimentar, Vögele poate furniza ex-

tensii pentru l`]imi de pân` la 3,2 m. Pentru ca un finisor cu un ecar-

tament exterior de doar 1,14 m [i ecartament \ntre [enile de 96 cm

s` poata pava atât de multe l`]imi este esen]ial”, explic` operatorul

Asfaltarea într-o parcare cu plafonul extrem de jos
Vögele Super 800-3i este soluția perfectă cu 

înălțimea sa de doar 1,98 m
wirtgen Group

A

Finisorul VÖGELE SUPER 800-3i poate aborda toate coridoarele cu ecartamentul mic [i l`]imea mic[orat`
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Helge Kubsky. Extensiile mecanice pot fi mon-

tate cu u[urin]`. |n Würzburg, nu a durat mult

ca operatorul Helge Kubsky [i inginerul de la

Vögele, Dietmar Thimm, s` monteze extensiile

mecanice pentru o l`]ime de asfaltare de 3,2 m.

L`]imi de lucru mai mici de 1,2 m pot fi

realizate foarte u[or. Sistemul de reducere a

l`]imii de lucru este la fel de u[or de realizat.

Odat` ce acest sistem a fost montat, l`]imea

de asfaltare poate deveni infinit variabil`, de

la 1,2 m, la 0,5 m. Cu sistemul de reducere a

l`]imii dea[ternere montat, grinda plute[te \n

acela[i mod ca [i pe o l`]ime normal`. Ca re-

zultat, grosimea statului turnat poate fi ajus-

tat`, fie prin intermediul cilindrilor de nivelare,

fie prin intermediul sistemului automat de

ajustare a pantei [i nivelului Niveltronic.

grad mare de compactare datorită
tamperului și a vibratoarelor

Grinda flotant` ofer` pe lång` rezultate remarcabile [i precizie 

\n asfaltare, realizånd de asemenea [i o excelent` pre-compac-

tare, mul]umit` sistemului de compactare format din tamper [i vi-

bratoare.

Tura]ia vibratoarelor excentrice este variabil`, \ntre 800 rpm [i

3.300 rpm. Tura]ia tamperului poate fi setat` la maximum 1.800 rpm.

Operatorul Helge Kubsky confirm`: „Pentru un strat de baz` de 10 cm,

o bun` pre-compactare este important`. Cu grinda hidraulic` AB 220

TV, finisorul Vögele Super 800-3i realizeaz` o pre-compactare excep-

]ional` pentru un finisor din clasa lui.”``

Clasa Mini de la VÖGELE permite lucrul confortabil [i \n locurile cu plafonul jos

Consola operatorului ErgoBasic cu lumini integrate permite 

operarea \n siguran]`, când lumina este insuficient`
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UK:
Atenţie la curbe!...

Un studiu efectuat de către Departa-
mentul de Transporturi din UK şi publicat la
sfârşitul lunii octombrie 2015 relevă date
alarmante privind siguranţa rutieră pe dru-
murile rurale. Astfel, potrivit acestui studiu,
se constată următoarele fenomene: • Trei
oameni mor zilnic în accidente pe drumurile
rurale din UK; • O treime din decese se în-
tâmplă la curbe; • Problema este cu adevă-
rat alarmantă în rândul tinerilor, care  „taie
curbele” ajungând astfel pe contrasens;

• Şi un sfat pentru şoferi: frânaţi înainte
de curbă, nu în interiorul ei.

În anul 2014, nu mai puţin de 1.040 de

persoane au decedat în accidente rutiere pe
drumurile secundare şi 9.051 au fost grav
rănite. Un sfert dintre utilizatorii acestor
drumuri au recunoscut că frânează prea târ-
ziu în curbe şi două cincimi (41% au afir-
mat că au intrat pe contrasens, pentru a
evita obstacolele din drum). Acest studiu a
generat o complexă campanie, la care par-
ticipă, alături de autorităţi, şi un număr ma-
re de fermieri. Campania demarată se des-
făşoară sub sloganul: „HELPFUL HAZARDS”!

Iată şi una dintre opiniile formulate de
Shaun Spiers, director executiv al cam-
paniei de protejare a drumurilor rurale din
Anglia: „Drumurile noastre de ţară, spre de-
osebire de autostrăzi, sunt deschise pentru
toată lumea: şoferi, pietoni, biciclişti şi, de-
sigur, agricultori. Ele sunt de multe ori foar-

te frumoase, cu garduri vii, înalte, cu ziduri
istorice de piatră, dar ele reprezintă ade-
vărate capcane şi un real pericol pentru şo-
feri (şi nu numai). Chiar dacă aparţii acelei
comunităţi rurale şi crezi că ştii totul despre
ea, la volan nu poţi ştii niciodată ce te aş-
teaptă după colţ…”.

ste vremea sărbătorilor şi momentul când trăim şi apreciem cu

intensitate initiaţive şi activităţi dedicate aproapelui, specifice

poporului român, la cumpăna dintre ani... 

Despre o realizare aparte, menită a fi de folos oamenilor, am 

descoperit zilele trecute, circulând pe Drumul Naţional care leagă 

Bucureştiul de Vama Siret. De la câteva zeci de kilometri, indiferent

de traseul parcurs, în zona dintre Roman şi Fălticeni, în localitatea

Roşiori, se poate vedea, în special noaptea, o cruce care pare la în-

ceput un far de la intrarea într-un mare port maritim. Ea este aşezată

pe vârful celui mai înalt deal subcarpatic, Dealul Bisericii, cum este

cunoscut, loc unde tronează şi Mănăstirea cu Hramul „Sf.Mina”. 

La o primă lecturare a informaţiei s-ar punea spune că asemenea

obiecte mai sunt şi în alte părţi. Dar crucea de la Roşiori nu este doar

un obiect realizat din nişte fiare, ci este mult mai mult. Istoria ei cre-

dem că merită a fi aflată chiar de la iniţiatorul şi realizatorul acestei

lucrări. „Suntem un popor credincios şi ori de câte ori plecăm la drum,

cu căruţa sau cu maşina, facem semnul crucii şi spunem o rugăciune

de «Doamne ajută!», astfel încât să avem parte de o călătorie liniş-

tită, sub ocrotirea bunului Dumnezeu. Aflu, zi de zi, că pe drumurile

noastre se întâmplă tot mai multe accidente, cu victime. Mi-am zis că

poate ar fi bine ca şi pe traseul pe care-l străbatem cu maşina să

avem un loc spre care să ne rugăm şi de unde să ne vină sprijinul. Şi

astfel, mi-am propus să ridic pe dealul unde am ridicat de la zero mă-

năstirea pe care o păstoresc, o cruce care să vegheze şi să lumineze

drumul călătorilor care străbat aceste vechi ţinuturi de legendă. Cu

sprijinul unor firme din judeţul Suceava şi al unor credincioşi am pus

cap la cap materialele, le-am dat noua înfăţişare, prin aşezare şi vop-

sire, care acum reprezintă o cruce cu o înălţime de 30 de metri. Acum

crucea luminează până departe Drumul Naţional, călăuzind pe cei

care sunt de de-

parte, călători prin

ţinutul Moldovei. 

Şi dacă tot am fă-

cut crucea, spre a 

fi de folos călători-

lor, am considerat

că i se poate spune

«Crucea drumeţi-

lor», iar acum sunt

bucuros că a înce-

put să intre în isto-

rie cu această de-

numire”, spune sta-

re]ul mănăstirii, ar-

himandritul Varna-

va ENE. 

Toată lumea ştie

că, undeva în Obci-

nele Bucovinei, se-

meţ, veghează o al-

tă lucrare, „monu-

mentul drumarilor”-

„PALMA”, obiectiv

realizat de drumari

odată cu încheierea

lucrărilor la D.N. 17A, Sadova - Rădăuţi. Cine nu a trecut prin zonă şi

nu a imortalizat trecerea prin zonă cu o fotografie lângă monumentul

celor care, străbătând munţii, au marcat locul întâlnirii lor, cu un mo-

nument reprezentând „mâna” vrednicilor constructori de drumuri din

România…

FLASH

Nicolae POPOVICI

E

Crucea drumeților
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eea ce ştie cu siguranţă toată lumea este faptul că asfaltul este

utilizat la drumuri. Dar, potrivit unui articol publicat \n Revista

„ASPHALT”, editată de „ASPHALT INSTITUTE”, din S.U.A., există cel

puţin alte şapte utilizări mai puţin cunoscute pentru asfalt:

„japan Black” şi „Ford t”

Henri Ford, cel care a făcut posibilă apariţia maşinuţei „Tinn

Lizzie” (celebrul „Ford T”), spunea cu umor şi geniu de necontestat ur-

mătoarele: „Orice client poate avea o maşină vopsită în orice

culoare atâta vreme cât aceasta este negrul”. Cunoscătorii ştiu

că, între anii 1908-1927, „modelul T”  a fost produs în peste 15 mili-

oane de exemplare. Între anii 1908 şi 1912 „Ford T” a fost vopsit în

culorile roşu, gri şi chiar verde. Din 1913 „Japan Black” a devenit cu-

loarea standard sub care maşina a rămas în istorie. Numele de „Japan

Black” a fost inspirat de importurile japoneze în număr mare pentru

acele vremuri. Vopseaua se producea într-o staţie de bitum, iar lacul

obţinut conţinea în procent mare produsul amintit sub forma unui „as-

falt lichid”. Lacul respectiv permitea o uscare rapidă (la peste 400˚F)

şi se aplica direct pe metal. Henry Ford a acceptat acest finisaj ieftin

şi rapid şi pentru a reduce preţurile. Dacă primul model din 1908

costa 950 de dolari din anul 1912 preţul a scăzut la 575 dolari, inten-

ţia fiind aceea de a produce maşina la 280 dolari (modelul T) şi da-

torită folosirii „asfaltului” din „Japan Black”.

Vopsea pentru agricultori

Gardurile din lemn ale fermelor nu au design pretenţios şi exclu-

sivist. Menirea lor este aceea de a rezista intemperiilor, în special, in-

filtraţiilor cu apă. Spre deosebire de vopseaua obişnuită cea pe bază

de bitum este foarte durabilă şi utilizabilă atât deasupra solului cât şi

în porţiunea de lemn îngropată. Vopseaua îşi menţine culoarea ani de

zile, este rezistentă la raze ultraviolete şi protejează de rugină cuiele

şi şuruburile.

Lucrări de artă

Artistul canadian Lucas Seaward, din Fort Mc. Murray, Alberta -

Canada, foloseşte bitumul pentru a realiza o serie de picturi uimitoa-

re. Pentru aceasta, bitumul este preparat împreună cu un lac special

pentru a fi pus pe pânză.

Antifonarea autovehiculelor

|n efortul lor de a construi ma[ini cåt mai silen]ioase [i care s` nu

fie supuse vibra]iilor, constructorii de autoturisme [i autocamioane au

folosit la \nceput un strat de asfalt special, cu ajutorul c`ruia s` ab-

soarb` undele sonore provocate de vibra]ii. Acest strat se aplic` de

obicei pe podeaua autovehiculului [i \n alte zone vulnerabile, prin pul-

Prof. Costel MARIN

C

Şapte utilizări mai puţin cunoscute pentru asfalt
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veriz`ri \n straturi succesive [i apoi coacerea la anumite temperaturi.

|n afar` de combaterea zgomotului, se ob]ine [i protec]ia metalelor

\mpotriva coroziunii [i, implicit, m`rirea duratei de exploatare a au-

tovehiculelor.

„graffiti”, o adevărată pacoste!...

Recunoscut` \n ultimii ani ca o adev`rat` art`, pictura „graffiti”

reprezint`, \n acela[i timp, „o adev`rat` pacoste” pentru proprietarii

de cl`diri, \n special \n zonele urbane. O solu]ie de combatere a aces-

tei probleme o reprezint` vopsirea pere]ilor cu o solu]ie special` pe

baz` de bitum, care s`-i \ndep`rteze pe poten]ialii utilizatori de „gra-

ffiti”, \n c`utarea de spa]ii virgine \n culori deschise.

|n acela[i timp, datorit` suprafe]elor lucioase rezultate, vopselele

din „graffiti” nu mai fac aceea[i priz` [i nu mai au aceea[i aderen]`

ca \n cazul unui perete obi[nuit. Metoda d` oarece rezultate, dar

aceasta nu-i \mpiedic` pe amatorii noii arte urbane s` g`seasc` [i ei,

la råndu-le, alte solu]ii.

Remediu pentru plante și copaci

Cine a participat vreodat` la clasica altoire a unui pom fructifer, \[i

aminte[te cum pomicultorii foloseau un amestec de smoal` pentru a

proteja zonele sensibile ale altoirii. Utilizarea bitumurilor naturale

pentru a combate d`un`torii plantelor [i pomilor nu este o desco-

perire nou`. Eficien]a acestui tratament a fost demonstrat` \n timp,

chiar dac` cercet`rile au adus pe pia]` produse de combatere noi [i

diversificate. Una dintre utiliz`rile r`mase [i ast`zi, \n afar` de clasicul

altoi, este cea legat` de combaterea daunelor provocate de furtuni

prin ruperea crengilor copacilor.

Soluții de impermeabilizare

Produsele pe baz` de asfalt sunt o adev`rat` man` cereasc` pen-

tru antreprenorii de construc]ii afla]i \ntr-o permanent` lupt` cu infil-

tra]iile de ap` din funda]iile cl`dirilor. Pe termen lung, de[i mai

costisitoare [i mai greu de realizat, impermeabilizarea cu produse as-

faltice \[i dovede[te pe deplin eficien]a. De altfel [i alte materiale

con]in \n compozi]ia lor elemente de baz` ale asfaltului [i ne referim

aici la furnirul artificial, vinilul sau benzile autoadezive, pe baz` de

cauciucuri.

N.A. |n enumerarea de mai sus, nu am pomenit despre cea mai

veche utilizare a bitumurilor naturale [i anume cea folosit` de antici

la mumificare. Capacit`]ile formidabile de conservare [i izolare a bi-

tumurilor naturale au f`cut posibil` p`strarea pân` \n zilele noastre 

a unor elemente [i tehnici de conservare uman` greu de explicat, 

cu toat` [tiin]a contemporan`. Se pare c`, de foarte mult` vreme,

cuvântul „mummia” este echivalent cu „bitum”. Datorit` propriet`]ilor

sale minerale deosebite, bitumul natural se pare c` a fost folosit [i de

medicina antic` tradi]ional` \n tratarea [i vindecarea unor boli, dar

desigur, gama utiliz`rilor produselor asfaltice, nu numai la drumuri,

este cu mult mai divers` [i necesit` o abordare [tiin]ific` mult mai

profund`.
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Cauze și efecte

„Starea mizerabil` \n care se afl` personalul de \ntre]inere a dru-

murilor din ]ara noastr` se datoreaz` multiplelor [i variatelor cauze

pe care, dac` am \ncerca s` le \n[ir`m, ne-ar trebui cel pu]in spa]iul

unui num`r \ntreg din modesta noastr` revist`.

Vom \ncerca deci s` schi]`m azi pe cele principale [i care au pro-

dus efecte resim]ite \n corpul acestui personal. Cred c` nu exagerez

dac` pun \n fruntea tuturor relelor politica, acest germene viguros, care

a p`truns prin cele mai solide corpuri, c`ci, \ntr-adev`r, din cauza in-

fluen]ei politice, personalul de \ntre]inere a drumurilor [i \n special cor-

pul tehnic a devenit foarte instruit sub toate raporturile speciale.

G`sim \n acest corp oameni recruta]i \n vârst` de 18-40 ani [i

eventual [i mai b`trâni, cu preg`tiri de la patru clase primare, la ab-

solven]i de liceu, majoritatea fiind cu câteva clase de gimnaziu, liceu,

normale, comerciale etc. {i mai g`sim tot \n acest corp tot felul de

«meseria[i» (s.n.), precum [i reangaja]i proveni]i din jandarmerie [i

armat`, a[a \ncât, dac` am cunoa[te situa]ia fiec`ruia \n parte, ne-

ar face impresia c` ne afl`m \n fa]a unei armate improvizate.

Toate acestea se datoresc influen]ei politice [i insuficien]ei legale,

care cred c` este a doua cauz` principal` a r`ului. Din cauza acestor

st`ri de lucruri, partea cea mai mare din corpul personalului de \n-

tre]inere este las`t \n seama [i pus la dispozi]ia Prefecturilor de ju-

de]e, s`-i ]ie câ]i vor [i s`-i pl`teasc` cum vor.

Legile care ne privesc, cum este Legea drumurilor, se ocup` prea

pu]in de soarta noastr`, ne las` cu totul \n seama Regulamentului

pentru a c`rui redactare au trebuit ani [i ani. {i care, cu toate lipsu-

rile de care sufer`, nu se aplic` nici m`car a[a cum este, nu ne deter-

min` atribu]iuni precise, nu ne limiteaz` ca num`r sau m`rimi de

ocoale, drepturile [i \ndatoririle sunt foarte pu]in precizate [i sunt

condi]ionate de bugete [i de \ntreaga ierarhie administrativ`, ca: pre-

fec]i, subprefec]i, pretori, ingineri, conductori etc.

O alt` cauz` a st`rei \n care ne afl`m este [i re]eaua noastr` de

drumuri, care str`bate \n lung [i-n lat ]ara, cu bietele noastre [osele

[i drumuri, care nici nu visau un automobil sau gradul de circula]ie 

de azi. Ele se comportau foarte bine timpului [i felului de circula]ie de

pe atunci, c`ci \nainte cu 20 [i 30 de ani, cine transporta cu c`ru]a

1.000 kg f`cea o mare vitejie, iar azi nu mai surprinde pe nimenea

\nc`rc`tura de 3.000 kg pe c`ru]` [i, cu atât mai pu]in, \nc`c`tura de

5.000 kg pe un autocamion cu vitez` de 60-80 km/or`.

Ra]ia de \ntre]inere anual` a acestor drumuri, care le-a fost fixat`

cånd a luat fiin]`, era \nainte de R`zboiul Mondial de 50-100 mc de

pietri[ anual la un kilometru [i un cantonier la 3-4 km. Azi, aceast`

ra]ie de \ntre]inere le-a fost redus` cu 50 [i \n unele cazuri chiar cu

90 la sut`, abia de se mai pune 20-30 mc pietri[ anual la un kilo-

metru, iar cantonierii au 6-10 km de drum de \ntre]inut. Ca s` nu mai

vorbim de drumurile comunale [i jude]ene, \ntre cari cele mai multe

au fost l`sate \n voia lui Dumnezeu.

|n astfel de condi]iuni, nu trebuie s` mai surprind` pe nimenea

starea \n care se afl` personalul de \ntre]inere a drumurilor, c`ci ana-

lizând cauzele [i efectele mai sus \n[irate, \[i poate da seama oricine

\n ce direc]ie au influen]at ele asupra acestui personal.

|n fa]a acestora, mai mult ca oricând, este nevoie de solidaritate

din partea tuturor colegilor, f`r` deosebire de grad [i cultur` pentru

promovarea intereselor profesionale [i de munc` intens`, pentru pro-

movarea intereselor generale ale ]`rii, pentru a putea ajunge \n timpul

cel mai scurt posibil la situa]ia cel pu]in dinainte de R`zboiul cel Mare.”

Picher Ioan TURCU

- „Revista Drumurilor”, 20 martie 1938

Plantația drumurilor

„Vorbind despre planta]ia drumurilor, \n]elegem acea mare pro-

blem` privit` sub formele ei reale. Cu excep]ia câtorva artere princi-

pale, care s-ar putea zice c` s-a f`cut un pas pentru completarea

acestui mare neajuns, majoritatea drumurilor se afl` \n stare primi-

tiv`. S`b`ticia oamenilor \ns` nu las` [i nu iart` acel mic pomi[or

plantat cu atâta grij` [i dragoste pe marginea drumului. Pe cine l-a

preocupat aceast` chestiune, cine a avut ocazia s-o cunoasc` \ndea-

proape, \[i d` seama perfect cât de departe este sufletul unor oameni

de acea ramur` verde care nu-i face nici un r`u. S-a pus problema

pazei, a legilor etc. S-au adus \nvinuiri destule personalului drumurilor

pentru lipsa de supraveghere. Rezultatul? |n fiecare an se face plan-

ta]ie [i planta]ie tot nu avem.

La \ntrebarea pe care i-am f`cut-o unui om cu stare de ce nu-[i

planteaz` \n gr`din` câ]iva pomi, r`spunsul a fost prompt: «nu plan-

tez deoarece aceia care nu fac fructe mi-i rup». Fac compara]ie \n ca-

zul cet`]eanului meu de mai sus cu p`]ania unui român \n str`in`tate.

Se spune c` un oarecare român, care a avut norocul s` cunoasc`

[i alte meleaguri c`l`torea \ntr-o tr`sur` printr-o ]ar` din Occident.

C`l`toria românului nostru era pe o [osea din acelea unde ni se po-

veste[te [i nou` [i unde \ntr-adev`r zonele sunt plantate cu flori. La un

moment dat, când birjarul a oprit s`-[i mai odihneasc` caii, clientul

s`u a coborât din tr`sur` [i, atras de atâta farmec, a rupt o mic` floare,

pe care a a[ezat-o la butonier`. Ajun[i la destina]ie \n primul or`[el,

românul se vede acostat de primul agent poli]ienesc, care-l someaz`

cavalere[te s` pl`teasc` o amend` contra unei chitan]e, pentru c`

dumnealui (românul) [i-a permis s` rup` o floare din zona [oselei. Era

o ]ar` unde aceste lucruri nu se discut` [i româna[ul nostru, v`zân-

du-se descoperit, a pl`tit române[te. Fiind \ns` tare nedumerit, nu de

aceea c` a pl`tit o amend`, ci de felul cum agentul a descoperit aceast`

contraven]ie ce s-a comis \n câmp, departe de v`zul oamenilor. La \n-

trebarea de unde [tia acesta c` aceast` floare a fost rupt` din zona

[oselei, r`spunsul agentului a fost: «birjarul mi-a spus».

Cât` omenire, cât` dragoste de tot ce-nseamn` na]ional: asta-i

adev`rata poli]ie! Pân` atunci, când vor sosi acele timpuri [i pe la

noi, suntem \nc` datori s` nu d`m \napoi \n privin]a plant`rii zonei

drumurilor.

Avem o mare datorie fa]` de acest sfânt patrimoniu, s`-l \mpodo-

bim cu ce este curat [i frumos.”

I. GRIGORESCU, picher Buftea, Ilfov 

- „Revista Drumurilor”, nr. 1-2, 1939

Povestea românului care a furat o floare din
zona drumului...

Prof. Costel MARIN
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n studiu realizat recent, în S.U.A., constata că răspândirea de

sare pe drumuri, iarna, poate reduce numărul accidentelor cu

87 la sută înainte şi după terminarea viscolului. Dar, sarea, remarcă

acelaşi studiu, are şi dezavantaje majore: este corozivă şi se acumu-

lează în sol şi ape curgătoare, distruge ecosistemul vegetal şi animal

etc. (un exemplu interesant, elanii „consumă” sare de pe drumuri,

devenind victime sau provocând numeroase accidente).

Potrivit profesorului de inginerie civilă şi mediu Xianming Shi, de

la Universitatea de Stat din Washington, „am devenit dependenţi de

utilizarea sării la drumuri, iarna, în ultimii 50 de ani, iar acum des-

coperim că există nenumărate costuri ascunse ale utilizării acesteia”. 

2,3 miliarde dolari pentru deszăpezire

Potrivit estimărilor, S.U.A. cheltuie anual peste 2,5 miliarde dolari

pentru deszăpezire şi încă peste 5 miliarde dolari pentru a plăti dau-

nele. În ultimii ani, s-au investit sume serioase pentru a reduce depen-

denţa de sare rutieră, ajungându-se doar la trei soluţii viabile şi anume:

prima, „pre-sărarea” drumurilor (aplicarea sării înainte de îngheţ), cea

de-a doua, recurgerea la unele soluţii „exotice”, cum ar fi utilizarea în

locul sării a sucului de sfeclă (conţine alcool), a sucului de roşii şi… chiar

a saramurilor de la brânzeturi!, cea de-a treia soluţie referindu-se la

tehnologiile inteligente (cum ar fi utilizarea panourilor solare, a asfal-

tului autoîncălzibil etc). Din păcate însă, nimeni nu a putut oferi, până

acum, o alternativă viabilă la sare, în condiţiile în care, în ultimii ani, 

există un mare deficit global în cazul unui asemenea material.

Primul drum american cu sare

Înainte de cel de-al doilea Război Mondial, doar câteva state din

S.U.A. au folosit sarea pentru dezgheţul drumurilor dar, cum aderenţa

scăzuse după o serie de ninsori, au utilizat apoi nisip şi zgură. Dez-

voltarea reţelei de autostrăzi a impus însă alte criterii economice şi de

aici şi necesitatea ca drumurile să fie circulabile şi iarna. Administraţia

de Stat din New Hampshire a fost prima care a utilizat sarea pe auto-

străzi, între anii 1941 [i 1942. Până în anul 2013, nu mai puţin de 26

de state au utilizat peste 17 milioane de tone de sare. Pe drumurile

lor n-au lipsit însă nici excesele: într-una dintre ierni, în Massachu-

setts s-au folosit circa 19,5 tone de sare pentru fiecare mil` de drum,

în vreme ce în Idaho, doar 0,5 tone. Dar, de ce trebuie să ne mai mi-

răm de creşterea consumului de sare la drumuri când, de exemplu,

în ultimii ani, consumul de sare în produsele alimentare procesate a

crescut de zece ori?...

De foarte multe ori, la drumuri, în lipsa sării şi în anumite condiţii

tehnice şi meteorologice se găsesc şi alte soluţii. De exemplu, este

cunoscut faptul că, la anumite temperaturi scăzute (sub 20˚ F), sarea

nu mai este eficientă [i se utilizează din ce în ce mai des amestecuri

de clorură de calciu sau magneziu. 

Deficit de sare

Iernile deosebit de reci şi neprietenoase din ultimii ani au redus

drastic stocurile de sare, situaţia nefiind rezolvată definitiv nici până

în acest moment. Ca efect, preţul sării a crescut în unele zone cu pes-

te 30 la sută, iar în oraşe precum Milwaukee s-au impus programe de

raţionalizare a utilizării sării pe drumuri. Revenind la soluţii, utilizarea

sării înainte cu două ore de momentul îngheţului, de exemplu, poate

reduce consumul de sare cu procente între 41 şi 75 la sută. Dar, pen-

tru aceasta, trebuie asigurată o logistică performantă, care să asigu-

re corelaţia între un sistem meteo integrat şi eficient, operatori şi

senzori de culegere a datelor, un sistem rapid de prelucrare şi decizie

şi, nu în ultimul rând, echipe de intervenţie numeroase. Cât priveşte

„soluţiile inteligente”, şi acestea necesită investiţii serioase dar ex-

trem de eficiente. Şi totuşi, deficitul de sare \i obligă uneori pe admi-

nistratorii drumurilor să recurgă tot la soluţii simple, care să mai re-

ducă din costuri. Dacă în New England folosirea clorurii de sodiu este

în creştere, în Wisconsin au fost folosite melasa de sfeclă şi chiar sara-

mura de la brânzeturi, pentru a proteja ecosistemele naturale. Toate

aceste soluţii reduc costurile şi consumurile dar nu rezolvă problema.

Au fost experimentate şi alte soluţii, cum ar fi reziduurile de orz, res-

turile de la distileriile de vodka şi alte băuturi alcoolice etc. Marele

dezavantaj al utilizării acestor produse din urm` constituindu-l… miro-

sul, ca să nu mai pomenim cum ar arăta pentru şoferi un drum dez-

gheţat cu… reziduuri de la o distilerie de vodka!

Sarea nu poate fi... „s`rit`”!

Visul nostru rămâne acela ca într-o zi să avem drumuri inteligen-

te, cu panouri solare sau drumuri care se vor „autoîncălzi” atunci când

temperaturile ajung la îngheţ. Toate aceste soluţii sunt scumpe şi de

viitor deşi, am aflat recent, ele sunt deja în teste pentru pistele aero-

portuare. În condiţiile unor bugete limitate pe timpul iernii, sarea

rămâne încă soluţia cea mai ieftină pentru administratorii drumurilor,

chiar şi în condiţii de criză. Să nu uităm însă că administratorii rutieri

plătesc doar costurile directe ale sării şi nu [i pe cele indirecte, legate

de coroziunea flotelor de autovehicule, distrugerea mediului etc.

În aceste condiţii, prevăd cercetătorii americani, dacă în următo-

rii 20-30 de ani nu se vor descoperi alte soluţii mai ieftine compara-

tiv cu sarea, acest material, cu avantajele şi dezavantajele lui va ră-

mâne în continuare cel mai utilizat în activitatea de întreţinere a dru-

murilor, pe timpul iernii.

Dependența de sare - o problemă majoră
Prof. Costel MARIN
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rof. dr. ing. Victor GU}U s-a n`scut \n anul 1923, a activat 54

de ani (aproape \n totalitate) la Institutul de Proiectarea Ora-

[elor, din Bucure[ti [i, \n paralel, 40 de ani la Institutul de Construc]ii,

Catedra de Drumuri. Dup` Revolu]ie (1989), a avut [i firm` proprie

de proiectare, pån` la \mplinirea vårstei de 90 de ani, S.C. MOBIL-

PROIECT S.R.L. (23 de ani).

A \ntocmit numeroase cercet`ri \n domeniul circula]iei urbane,

studii de circula]ie, proiecte de investi]ii pentru toate categoriile de

drumuri, proiecte de poduri, pasaje, \ndiguiri de lacuri [i ap`r`tori de

maluri, a elaborat toate prescrip]iile tehnice de proiectare [i \ntre]i-

nere a drumurilor urbane. S-a ocupat \ndeosebi de proiectarea geo-

metriei drumurilor, a elaborat tabele de trasare a clotoidei [i a

lemniscatei (\n anii 1950-1960), a dezvoltat criteriul de confort optic

pentru proiectarea drumurilor, a introdus [i dezvoltat metodologia

elabor`rii studiilor de circula]ie urban`. A avut o sus]inut` activitate

[tiin]ific` [i publicistic`, a prezentat lucr`ri originale la simpozioane [i

la congrese interna]ionale de drumuri (la care n-a participat personal,

fiindu-i interzis s` ias` din ]ar`, so]ia sa fiind considerat` „du[man al

poporului” de c`tre statul comunist).

Tratatul „Calculul curbelor pe baza echilibrului spa]ial al de-

plas`rii auto la drumuri moderne [i aplica]ii practice” sinte-

tizeaz` principalele componente ale calculului [i proiect`rii curbelor

specifice vitezelor [i intensit`]ilor tot mai mari de trafic, precum:

• perfec]ionarea calculului razelor (calculul actual nu mai cores-

punde vitezelor mari) [i prezentarea \n premier` a metodei riguroase

de calcul pe baza „teoriei echilibrului spa]ial al deplas`rii autove-

hiculelor”. Noul calcul ]ine seama de influen]a declivit`]ii, a pantei

transversale a sensului de mers urcare/coboråre [i a vitezei;

• trasee de maxim` performan]` dinamic` [i estetic`, alc`tuite

din \nl`]uiri de arce de clotoid` sau de lemniscat` [i tabelele de cal-

cul;

• asigurarea vizibilit`]ii optime \n curbe [i aliniamente prin geo-

metrizarea traseului, cu asigurarea confortului optic;

• amenajarea curbelor \n plan [i \n spa]iu pe baza condi]iilor de

siguran]` [i confort dinamic [i optic etc.

Tratatul se adreseaz` \ndeosebi celor care lucreaz` \n domeniul

drumurilor, urbanismului [i amenaj`rii teritoriului, administra]iei pu-

blice, poli]iei rutiere, transporturilor rutiere.

Recenzie privind tratatul „Calculul curbelor pe baza echili-

brului spa]ial al deplas`rii auto la drumuri moderne [i aplica]ii

practice” - Vol. I: „Elemente teoretice” (420 de pagini); Vol.

II: „Aplica]ii practice” (105 pagini).

Autor: prof. dr. ing. Victor GU}U.

Tratatul vizeaz` cre[terea siguran]ei [i a confortului prin:

• aplicarea teoriei noi a echilibrului spa]ial (TES) a deplas`rii auto

\n curbe la calculul geometriei curbelor;

• calculul riguros al razelor curbelor ]inånd seama [i de influen]a

deosebit` a declivit`]ii [i a sensului de mers - \n viraje, coboråre sau

palier;

• aplicarea solu]iei de trasee sinuoase, alc`tuite din \nl`n]uiri de

arce de clotoid`, superioare mecanic, estetic [i al \nscrierii \n con-

figura]ia terenului;

• analiza sectoarelor de trasee dificile din punct de vedere al

tabloului perspectiv` a drumului;

• \mbun`t`]irea vizibilit`]ii \n curbele plane [i la racord`rile con-

vexe ale profilului longitudinal;

• geometrizarea traseului - curbe [i aliniamente - pe baza crite-

riului de confort optic;

• ra]ionalizarea aplic`rii clotoidei prin folosirea tabelelor perfor-

mante care elimin` interpol`rile, a [abloanelor [i a graficului [ablon

pentru stabilirea direct` a solu]iilor de racord`ri ovoidale;

• elaborarea de studii de circula]ie \n prealabil proiect`rii inves-

ti]iilor de drumuri, pentru determinarea traficului viitor (de calcul) [i

a solu]iei tehnice principiale.

*

*         *

Tratatul rezolv` exhaustiv problematica teoretic` [i aplica]iile

practice ale razelor curbelor, a amenaj`rii curbelor [i a geometriei

drumurilor pe baza confortului optic, \n condi]iile cre[terii siguran]ei

[i a confortului circula]iei. Aceast` lucrare de referin]` este rodul

studiilor [i cercet`rilor de o via]` ale eminentului prof. dr. ing. Victor

GU}U.

Recenzor ing. Iulian D~NIL~,

fost Director general adjunct la C.N.A.D.N.R.
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Aho, aho, copii şi fraţi
De pe drumuri v-adunaţi
Şi cuvîntul mi-ascultaţi:

A venit, mai an,
Bădiţa Traian,
Ministru la noi,
Cu metode noi
Şi ne-a ascultat
Păsul prezentat:
Că suntem sărmani;
Că ne trebuie bani,
Pe drumuri să-i dăm, 
Să le amenajăm;
Că pe drumurile noastre,
Înguste şi proaste,
Nu-n Europa vom intra, 
Ci direct în Africa;
Că de 20 de ani 
N-am primit destui bani
Nici la investiţii,
Nici la reparaţii,
Încât starea tehnică
E cumplit de jalnică, 
Iar la calitate,
Viabilitate
Şi la densitate,
Stăm în coada cozii
De ne rîd nerozii.

Ia mai mînaţi, măi flăcăi
Şi mai stoarceţi lacrimi, măi!

Noi tare ne-am bucurat
Aste daruri cînd am luat,
Banii-n chimir i-am băgat,
De lucrări ne-am apucat…

Dar cu preţuri piperate, 
Triplu liberalizate
Şi de 10 ori umfate, 
S-a golit de tot chimirul,
De ni s-a dus chilipirul…

Deci, lucrări n-am prea făcut
Şi-am ajuns ca la-nceput 
Şi nu ne-am ales măi frate, 
Decît cu vorbe deşarte….

Iar frumoasele urări,
Hotărîri şi aprobări,
Pentru drumuri destinate, 
În sertar zac aruncate, 
Hîrtii devalorizate…

Avem însă autonomie, 
Fir-ar ea, fir-ar să fie,
C-a rămas doar pe hîrtie.

Ce faci doar cu autonomia,
Cînd te paşte sărăcia?
Suntem, deci, din nou golani,
Fără drumuri, fără bani,
Ca acum vreo cîţiva ani…

Ia pocniţi din bice, măi 
Să se audă  peste văi!
Să se-audă acolo, sus,
Unde banii noştri nu-s!

Dar nu bani ne trebuie nouă,
Ci noi vrem o lege nouă,
Lege dreaptă şi cinstită, 
Pentru  drumuri făurită,
Să ne dea, din biruri, parte,
Ca-n tările dezvoltate,
Bogate, civilizate.
Nu mai vrem vorbe deşarte,
Alocaţii bugetare,
Ajutoare financiare, 
Ci o sursă de venit,
Un fond reconstituit
De la cei ce l-au răpit.

Să ne ia o cotă-parte
Din impozit pe transpoarte,
Pe uleiuri, pe benzină,
Anvelope, motorină,
Piese de schimb şi maşini;
Din convenţii cu vecini;
Din reclame mari şi late,
Lîngă drumuri amplasate; 
Din maşini supratonate,
Din campinguri şi parcaje,
Din moteluri din peaje;
Dintr-o zonă „D” lărgită,
Exploatată şi muncită
Din convoaie speciale, 
Din revizii anuale
Şi din alte hangarale 
Încasate, încet-încet
Şi vărsate la buget.
Aste fonduri de ne-ar da, 
Pretenţii n-am mai avea 
Şi pe treabă noi ne-om pune
Ca să facem drumuri bune…

Uraţi, măi, pe la fârtaţi,
Senatori şi deputaţi,
Păsul să ni-l înţeleagă
Şi să scoată o lege întreagă, 
Ca, din ‘92
Să pornim pe drumuri noi!

Ia, sunaţi din zurgălăi, 
Să  se mişte iute, măi!

Mîine anul se înnoieşte;
Pluguşorul se porneşte,
Pe la secţii ar  colinda 
Şi la districte ar vrea,
Dar pe unde a încercat, 
Peste tot era încuiat,
Fiindcă toţi erau plecaţi, 
La deszăpezire luaţi.
Cu buldozere, tractoare,
Gredere, încărcătoare,
Cu freze, cu ce-au avut,
Au făcut tot ce-au putut,
Drumurile le menţin 
Circulate pe deplin. 

În aceste ceasuri reci
Harnicii noştri colegi
Sunt la post în ţara toată,
Pe ninsoare şi pe zloată.
Ei cu viscolul se luptă
Ca să fie neîntreruptă, 
Cît mai bună şi lejeră
Circulaţia rutieră.

Ia uraţi, măi, cît puteţi,
Pentru cei mai buni băieţi!

Iarna-i grea, omătul mare
Pe la unele sectoare,

Unde sunt dintr-ăia care
Lasă drumu-n aşteptare.
Căci avem şi astfel cazuri, 
Care la muncă fac nazuri;
Au motive, berechet
Să o lase mai încet:
„N-am ulei, n-am motorină, 
„Iar benzina-i prea puţină;
„N-am deloc parazăpezi,
„N-am nisip, nu am lopeţi,
„N-am anvelope, nici sare,
„Nu am acumulatoare;
„Utilajele-s stricate,
„Au probleme variate:
„N-am baterii antigel,
„N-am lanţuri de nici un fel,
„Nu am piese-n magazie;
„Iarna, fir-ar ea să fie,
„Prea devreme a venit
„Şi m-a prins nepregătit…”

Cu-asemenea delăsare
Nu vom face lucru mare 
Şi sperăm că-n ‘92
Nu va mai fi printre noi… 
Să sfîrşim cu indolenţa,
Nepăsarea, neglijenţa!
Să le dăm un şut în spate!
Pe la noi n-au ce să cate!

Plugușorul drumarilor
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Scuturaţi-le flăcăi
Şi sunaţi din zurgălăi!
Dar mai sunt şi alţi, care
Vorbesc fără încetare;
Şi vorbesc şi tot vorbesc 
Şi deloc nu obosesc.
Discursuri şi declaraţii,
Aprecieri, afirmaţii,
Vorbe multe, fără rost,
Fiindcă treaba merge prost…

Dar de vrei să întreb ceva,
Cum le merge secţia,
Ce lucrări au mai făcut,
Drumul cum e întreţinut, 
Vin  cu 1000 de motive, 
Cu „cauze obiective”,
Care i-au împiedicat
Să muncească încordat.

Mă întreb şi eu, atunci:
Cine nu munceşte-n brînci,
Pentru ce mai e plătit?
Doar aşa, pentru vorbit?

Ia mai pocniţi, măi, din bici,
Şi loviţi tare, pe aici
Stai pe loc, nu mai ura,
Căci mai vreau să spun ceva

Despre meşterii vestiţi,
Specialişti şi renumiţi
În problemele pasate
(Avem de-ăştia, din păcate!)
Au metodă serioasă, 
Ca la tenisul de masă:
Servă, drive, rever şi pasă;
Dar din cînd în cînd iau plasă,
Căci primesc mingea plasată
Şi nu reuşesc s-o scoată…

Hai, să le urăm şi lor
Passing-shooturi fără spor!

Bietul drum, dac-ar avea
Gură, şi-ar putea striga, 
Multe lucruri am afla,
Care nu ne-ar bucura.
Am afla că o lucrare,
Pe D.N.-ul nu ştiu care,
N-are cele 5 sectoare 
Care au fost raportate,
Pe hîrtie, terminate
Şi că în realitate
Doar două-s executate.
Restul …cantităţi umflate,
Materiale „consumate”,
Dar neîntrebuinţate,
De stai şi te-ntrebi, măi frate,

Dacă aşa activitate
Nu „leapşa pe furate”…

Uraţi, măi,  ca să le ajungă,
Pentru cei cu mîna lungă!

Să mai zicem şi o urare 
Şi pentru mecanizare,
Pentru aceste utilaje,
Scule şi aparataje,
Ce-au lucrat anul trecut, 
Fiecare cum a vrut:
Unul bine, altul prost…

Dar, ce-a fost, gata a fost!
Pentru anul care vine,
Vrem să meargă treaba bine,
Să nu ne mai dea belele
Ale noastre tinichele;
Utilajele să meargă
Pe o scară cît mai largă;
Vrem mecanici iscusiţi, 
Dar nu din cei instruiţi
Numai în negustorie
(De-ăştia n-am mai vrea să fie).
Multe-ar fi de rezolvat
În acest sector ingrat,
Dar noi ne oprim aici
Şi urarea vom porni.
Strigaţi tare, măi, urarea,
Să trezim mecanizarea!

În anul care-a trecut
Orea puţine s-au făcut 
Ca transportul rutier
Să devină mai lejer, 
Mai bine semnalizat
Şi mai bine orientat.

Pe unele din trasee
Rişti să faci o odisee,
Căutînd drumul cel bun
Ca acu-n carul cu fîn;
Parc-ai fi în labirint!
Pe cuvînt, că nu vă mint!
Pe-alte drumuri, frăţioare, 
E-aşa o semnalizare,
Că avem indicatoare
Care n-au prevestitoare,
Încît te trezeşti urgent, 
C-ai făcut un accident.

Sunt şi drumuri naţionale:
Indicatoare furate,
Panouri decolorate,
Borne neinscripţionate,

Parapete răsturnate
Şi marcaje…nemarcate.
Semnalizaţi, măi, feciori,
Şi hăuliţi de 3 ori!

Unde-s mulţi, puterea creşte
Şi programul se-mplineşte,
Dacă e la fiecare
Spirit de colaborare,
Că de nu-i aşa ceva,
Tot în urmă noi vom sta.
Deci, atenţie la vecin
Şi să-l sprijinim din plin,
Ca şi alţi vecini, apoi,
Să ne sprijine pe noi.

Mai avem mult de urat,
Dar e spaţiul limitat
Şi încă nu i-am lăudat
Pe cei ce-au iniţiat,
Au pornit si-au demarat
Asociaţia de drumari,
De drumari şi de podari,
Care, în anul ce-a trecut,
Lucruri bune a făcut, 
Iar în anul viitor,
Muncind cu şi mai mult spor,
Mult mai multe o să facă, 
Tuturor ca să le placă.

Trageţi brazda, măi flăcăi,
Şi sunaţi din zurgălăi!
Pentru APDP să uraţi,
Ce-au făcut aplaudaţi!
Redacţia noastră-ar vrea
Să zică şi ea ceva, 
Două-trei urări rimate,
Dvs. adresate:
„Spor la muncă să aveţi
„Şi succese, cît puteţi!
„Mult noroc şi sănătae!
„Un an bun, belşug la toate,
„Fericire, viaţă lungă,
„Bani destui, ca să v-ajungă!
„Revista Drumuri” vă fie
„O plăcută companie!”

Ia, mai uraţi, măi feciori,
Pentru-ai voştri cititori!
Şi-încă odată, dar mai tare,
Repetați astă urare!
Şi mai tare, măi flăcăi,
Să se-audă peste văi!

Şi acum, paharul sus!
Şi-încă odată, şi ne-am dus!

Plugușorul drumarilor

N.R. Publicat \n Revista „Drumuri”, decembrie 1991. 
Plugu[orul apar]ine regretatului Constantin Titi GEORGESCU.
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Moș Crăciun în... trafic!

Mo[ Cr`ciun ofer` surprize deosebite tuturor celor care se afl` \n trafic
\n orice col] al lumii. |n China, de exemplu, \n zona de Sud-Est, \n
provincia Yunnan, poli]i[tii \mbr`ca]i \n Mo[ Cr`ciun ofer` cadouri con-
duc`torilor auto, pietonilor [i \n special copiilor. |n Michigan, Statele
Unite, „Mo[ Cr`ciun poli]ist” opre[te [oferii pentru abateri care, \n
mod normal, sunt sanc]ionate foarte lejer: pl`cu]e de \nmatriculare
murdare, dep`[irea vitezei cu cå]iva km/h etc. |n loc de avertismente
[i amenzi, [oferii primesc cadouri. |n Filipine, poli]i[tii dirijeaz` circu-
la]ia dar sunt \mbr`ca]i \n Mo[ Cr`ciun, spre deliciul participan]ilor la
trafic. {i, desigur, exemplele ar mai putea continua.

S.U.A.:
S-au furat…
plugurile 

Conform unor date
furnizate de Departa-
mentul de Stat din
Maryland, din baza de
deszăpezire din Glen
Burnie au fost furate,
în luna iunie a.c., 23
de lame de plug de

zăpadă. Plugurile erau depozitate în spatele bazei de deszăpezire, ast-
fel \ncåt să nu încurce traficul. Departamentul Transporturilor a modi-
ficat procedurile de depozitare a utilajelor de deszăpezire pe perioada
verii, înmulţind auditurile şi inventarele specifice, prilej cu care s-au
descoperit şi alte nereguli privind contabilitatea şi păstrarea docu-
mentelor. Cu toate acestea, deszăpezirile pe timpul iernii 2015-2016
nu vor fi afectate, deoarece oricum există o rezervă de subansamble
care să le înlocuiască eventual pe cele rupte şi distruse. Întrebarea este
următoarea: furturile respective au fost inspirate [i de „colecţionarii”
noştri de fier vechi ajunşi şi peste ocean? Totuşi, să nu le dăm idei!...

Moș Crăciun și
podurile 

Oamenii au rezolvat
probleme greu de
imaginat de-a lungul
timpului. Atunci cånd
s-au confruntat cu un
råu, au construit un
baraj; cånd alimen-

tele s-au alterat, un frigider; iar atunci cånd au descoperit c` trebuie
s` parcurg` distan]e mari, au construit „Interstate Highway System”.
{i atunci cånd, \n prag de An Nou, pe horn a coboråt un b`rbat gr`su]
cu desaga plin`, l-au descoperit pe Mo[ Cr`ciun. Care, pentru a-[i duce
sania la destina]ie, a parcurs nu numai drumuri lungi, ci [i poduri pe
m`sur`. Pe unele, Mo[ul a \ncercat adev`rate acroba]ii, pe altele, con-
siderate intangibile, a adunat de s`rb`tori 30% din popula]ie (Han River
- Coreea de Sud). Pe Podul Brooklyn a organizat, din 1997, un cros al
„Mo[ilor” ([i nu numai), iar celor din San Francisco le-a d`ruit, pentru
„Golden Gate” (considerat podul sinuciga[ilor), o plas` de protec]ie
pentru cei båntui]i, \n prag de s`rb`tori, de gånduri negre... 
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