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De ce nu este studiată și prezentată spre dezbatere
publică varianta care ar trebui să fie executată?!

|n aten]ia:

• Companiei Na]ionale de Autostrăzii [i Drumuri Na]ionale din 

Romånia;

• Agen]ia de Protec]ie a Mediului Valcea;

• Agen]ia de Protec]ie a Mediului Sibiu.

Motto:

„Oltul nu este doar un râu, ci un simbol, un martor al celor mai

importante evenimente istorice prin care a trecut poporul român”

Geo Bogza [7]

Despre modul greșit în care s-a supus dezbaterii
publice traseul Autostrăzii Sibiu-Pitești

Astfel de titluri pentru dezbaterea publică, anun]ată prin Comuni-

catele de presă din 6.11.2015 [i din 27.11.2015, sunt postate pe di-

verse site-uri [1 [i 2].

Sau altfel spus, veni]i fra]i români să alege]i ce vre]i, nu contează

cât costă, că ave]i de unde; vorba aceea, ajung cinci variante de am-

plasament a Autostrăzii Sibiu-Pite[ti, altfel câte variante mai vre]i?!

Pentru un cetă]ean oarecare, o astfel de propunere, să alegi o va-

riantă de amplasament a traseului din cinci, pare a fi logică, dar pen-

tru o persoană care [tie cât de cât ceva despre autostrăzi [i de calea

obligatorie ce trebuie urmată pentru promovarea unui astfel de

obiectiv de investi]ie, procedeul solicitat de Beneficiar ca cetă]eanul

să aleagă „una din cinci”, fără să se gândească la valoarea inves-

ti]iei, cât [i la problemele de mediu este de neîn]eles.

Este ca [i cum în pia]a Obor un vânzător [i-ar face reclamă măr-

fii pe care o are pe tarabă, strigând în gura mare: „Veni]i la mine, la

baiatu’, c-are marfă ce n-are tot satu’ [i să-]i iei cât vrei, pătl`gele [i

ardei!!!”

Iată câteva titluri postate pe internet prin care se anun]ă scoa-

terea la dezbaterea publică:

- „Autostrada Sibiu-Pite[ti: C.N.A.D.N.R. pune în dezbatere cinci

variante. Ce traseu alegi?” publicat pe internet de Redac]ia Alba 24.ro

în 7.11.2015;

- „Cele cinci variante propuse pentru Autostrada Sibiu-Pite[ti. Tu

pe care o vrei?” în ziarul „Ora de Sibiu”, din 16.11.2015 punct 2

forum;

- „Cinci variante pentru Autostrada Sibiu-Pite[ti”, publicat în ziarul

„Mesagerul de Sibiu”;

- C.N.A.D.N.R. propune CINCI variante pentru traseul Autostrăzii

Sibiu-Pite[ti, postat Sibiu.ziare.com.

- „CINCI variante de traseu pentru Autostrada Sibiu-Pite[ti. Vo-

tează-l pe cel preferat!”, postat de „{tiri de Sibiu”.

La o astfel de solicitare este [i firesc că s-au [i repezit „cumpără-

torii” să aleagă „marfa”, de exemplu:

- În ziarul „Vocea Vålcei”, ziarista Claudia StANCIu arată că

„C.N.A.D.N.R. a propus cinci variante de traseu pentru autostradă,

……însă jocurile erau deja făcute…..” [i îndeamnă cetă]enii: „Vota]i

Varianta 4 – Verde, ca fiind la 4 km distan]ă de Râmnicu Valcea”, pre-

cizând că aceasta va avea o lungime de 125,4 km, cu 18 tuneluri în

lungime totală de 16,5 km, de asemenea 147 de poduri, etc.

- Deputatul PNL BuICAN precizează în „Jurnalul Valcean”:

„}inând cont….că proiectantul a venit cu nu mai pu]in de cinci varian-

te posibile de traseu…..este obligatoriu ca autorită]ile jude]ene [i mu-

nicipale să prezinte un punct de vedere comun, bine argumentat,

pentru a promova cât mai bine interesele legitime ale jude]ului 

Vâlcea”;   

- „Vâlcenii să iasă în stradă pentru ca Autostrada Sibiu-Pite[ti să

treacă prin Râmnicu Valcea, adică Varianta 4 – verde va trebui să fie

pusă în execu]ie” - „Ziarul Râmnicu Week”, din 25.11.2015; 

- „Vota]i varianta Verde pentru Autostrada Pite[ti-Sibiu! Vâlceni,

este timpul să ac]ionăm!”, din „Vocea Vâlcei” – 25.11.2015.

O astfel de metodă de a supune dezbaterii publice un obiectiv de

investi]ie pentru o cale rutieră nouă, în situa]ia în care valorile de in-

vesti]ie sunt cu mult diferite, func]ie de fiecare variantă de amplasare

a traseului sau cum se mai poate spune, func]ie de fiecare coridor

sau culoar, este contraindicată; iată, se solicită Varianta 4, care este

oneroasă!

De altfel, acesta este [i motivul pentru care Comisia tehnică

C.N.A.D.N.R. a întocmit un „Raport de Analiză cu privire la modul de

abordare a unor aspecte metodologice de realizare a Analizei Multi-

criteriale (AMC) de către proiectan]i, în cadrul elaborării/revizuirilor

documenta]iilor tehnico-economice pentru autostrăzi, D.N. [i lucrări

de artă” [3], a[a cum se arată [i în cele ce urmează.

Autostrada Sibiu-Pitești, 
cu cinci variante de traseu: tu pe care o vrei?

Ing. Gheorghe BURUIANĂ,

Consilier proiectare drumuri şi autostrăzi

Ing. Drago[ DINUlescU,

Teh. pr. Georgeta DURA,

S.C. CONSITRANS S.R.L.
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În consecin]ă, spre dezbaterea publică trebuie propusă Varianta

de traseu a autostrăzii care va rezulta din Analiza Multicriterială (AMC)

aprobată de C.N.A.D.N.R. [i de „JASPERS” sau eventual două varian-

te, în cazul \n care valorile de investi]ie sunt apropiate [i nu „la gr`-

madă” toate a[a-zisele cinci variante; în acela[i timp, se propun [i

solu]ii pentru un acces rapid la ceea ce propun cetă]enii, în cazul de

fa]ă la municipiul Râmnicu Valcea [i spre târgu Jiu.

Despre variantele de traseu prezentate 
de proiectant

În RAPORTUL DE PROGRES nr. 2, postat pe internet, proiec-

tantul arată că a analizat cinci variante de traseu, una dintre varian-

te, în culoare albastră (Varianta 2 pe plan), fiind studiată în cadrul

unui Studiu de fezabilitate în anul 2008.

După cum se constată pe planurile din Raport, pe primii 45 de

kilometri, până în zona localită]ilor Racovi]a-Cornetu, cu circa 6 Km

înainte de vărsarea râului Lotru în Olt (Brezoi), cele a[a-zise cinci

variante sunt „înghesuite” pe Valea Oltului, în cinci culori: ro[ie (1),

albastru (2), turcoaz (3), verde (4) [i violet (5). De aici, variantele

1 [i 2 se îndreaptă spre Sud-Est, adică spre valea râului topolog (lo-

calitatea Sălatruc), ajungåndu-se la km 65, după care se desfă[oară,

în continuare, în lungul râului topolog, până la km 83 (localitatea

tigveni), de unde traversează dealurile până în Valea râului Arge[, la

Curtea de Arge[, km 92.

Variantele 3 [i 4, de la localitatea Racovi]a – km 45 î[i continuă

traseele pe Valea Oltului, până în dreptul Mănăstirilor Cozia [i turnul

[i localită]ii Călim`ne[ti, de unde Varianta 3 î[i schimbă direc]ia

către Est, până în valea râului topolog, localitatea Văleni, km 79; în

continuare se al`tură, spre Pite[ti, Variantelor 1 [i 2.

Varianta 4 continuă să se desfă[oare pe Valea Oltului, până în

dreptul localită]ii D`e[ti, km 72, de unde î[i schimbă direc]ia către

Sud-Est, până în Valea râului Arge[, km 86 (pe Variant`), localitatea

tigveni; de aici, Variantele 1, 2, 3 [i 4 î[i continuă traseul pe

Valea Arge[ului până la Pite[ti.

Varianta 5, începând de la tigveni, este o continuare a varian-

telor 1, 2, 3, [i 4, pe Valea topologului pe care o părăse[te înainte

de localitatea Poienarii de Arge[, de unde traseul se îndreaptă spre

Sud-Est, peste terenuri instabile, revenind în Variantele 1, 2, 3 [i

4, în Valea Arge[ului, cu circa 8 km înainte de racordarea la Au-

tostrada de ocolire a municipiului Pite[ti.

urmărind traseele a[a-ziselor cinci Variante, se constată că aces-

tea se desfă[oară, pe o bună parte, în vecinatatea râului Olt [i, către

sfâr[it, prin }ara Lovi[tei de Răsărit (din partea stâng` a Oltului).

O falsă interpretare a alcătuirii variantelor posibile
de amplasare a traseului autostrăzii

Pentru a se elimina interpretările eronate, se aminte[te ce se în-

]elege prin cuvântul „Variantă”.

Defini]ia acestui cuvânt, extrasă din Dic]ionar, înseamnă: „Aspect

diferit fa]ă de forma considerată ca bază sau ca formă tipică a unui

lucru etc.” sau „aspect particular, diferit fa]ă de o formă socotită ca

bază sau tipică a unui lucru, a unei lucrări, ac]iuni”.

În RAPORtuL DE PROGRES nr. 2, Proiectantul men]ionează, la

pag. 13 că „variantele de traseu 1 [i 2 produc economii……………” [i,

în continuare „………….fiind superioare alternativelor 3, 4 [i 5,………….”.

Mai departe, la pag. 22, cap.1.2.5.2. „Studii geotehnice”, se arată că

„….au fost efectuate investiga]ii în punctele indicate de Proiectant

pentru toate cele 5 variante studiate….”

Nu numai atât, dar pe site-ul forum.cnadnr.ro se scrie: „Au-

tostrada Pite[ti-Sibiu: C.N.A.D.N.R. publică cele 5 variante de traseu.

se a[teaptă opinii de la to]i cei interesa]i”.

Se pune întrebarea: „care sunt cele cinci Variante de traseu?”,

deoarece, după cum se constată pe planurile anexate, scara

1:100.000, sunt figurate, în lungul râului Olt, un mănunchi de cinci

culori (albastru, ro[u, verde, turcoaz [i galben), pe unul [i acela[i

traseu [i nicidecum pe cinci trasee distincte, după cum se

în]elege prin cuvântul „Variantă”. 

}inând seama de configura]ia reliefului, s-ar putea stabili o sec-

torizare reală, [i anume: între Sibiu [i Boi]a ar putea fi un singur

amplasament al traseului [i ar forma Sectorul 1, însă între Boi]a [i

Câineni, care ar fi Sectorul 2, sunt două posibilită]i de amplasare a

traseului: pe malul stâng al râului Olt (2a) sau pe malul drept al râu-

lui (2b).

De la Câineni (sau Valea Fratelui) până la Racovi]a (în amonte de

Brezoi), adică pe Sectorul 3, din cauza existen]ei Căii Ferate, traseul

s-ar putea desfă[ura numai pe malul stâng al Oltului (3a) sau par]ial

[i pe malul drept (3b). De aici rezultă foarte clar c` de la Sibiu

până la Racovi]a nu poate fi vorba de 5 (cinci) trasee.

Mai departe, de la Racovi]a până la Pite[ti s-ar putea stabili ur-

mătoarele sectoare: Sectorul 4, între Racovi]a [i Valeni, prin Peri[ani

[i Sălătruc; Sectorul 5, Văleni – tigveni; Sectorul 6, tigveni – Curtea

de Arge[ [i Sectorul 7 Curtea de Arge[ – Pite[ti.

Desigur că pot fi [i mici variante locale în cadrul sectoarelor res-

pective. 

Altfel spus, ]inând seama de sectorizarea prezentată mai înainte,

pe Sectorul 3 [i 4 se face trecerea din Valea Oltului în Valea topo-

logului, pe Sectorul 5 traseul se desfă[oară pe Valea topologului, iar

pe Sectorul 6 traseul trece în Valea Arge[ului.

De la Racovi]a ar fi posibil ca traseul să se desfă[oare în conti-

nuare, pe valea Oltului, până la Mănăstirile turnu [i Cozia sau sta-

]iunea Călimăne[ti, iar de aici să se treacă în Valea topologului, la

V`leni, format din dou` sectoare numerotate \n func]ie de sectorul 4,

cu care trebuie să se compare prin însumare: Sectorul 4a, între

Racovi]a [i Călimăne[ti [i Sectorul 4b între Călimăne[ti [i Văleni.

În continuare [i Sectorelor 4 [i 5 (însumate), pot fi comparate 

cu Sectoarele 4a [i 5a însumate (Racovi]a - Călimăne[ti - Dăe[ti -

tigveni).  

Varianta pe Valea topologului, de la tigveni spre Puchenii de

Arge[, care revine în Valea râului Arge[, peste dealurile cu terenuri in-

stabile, s-ar compara cu sectorul tigveni-Curtea de Arge[-Pite[ti, însă

această subvariantă este contraindicată, după cum se precizează în

Studiile geotehnice.

În concluzie, afirma]ia că între Sibiu [i Pite[ti au fost studiate cinci

Variante de amplasare a traseului Autostrăzii Sibiu-Pite[ti este in-

corectă, deoarece mai întâi trebuie făcute analize [i compara]ii în

cadrul fiec`rui sector, func]ie de configura]ia reliefului; una este când

traseul este situat în Defileul râului Olt, pe unde se desfă[oară [i

Calea Ferată [i unde sunt Lacuri de acumulare [i urmează să se mai

facă [i alte baraje [i lacuri [i alta este când traseul se desfă[oară,

fără constrângeri, prin văile pâraielor [i peste dealuri; nu mai vorbim

de situa]iile când traseul traverseazaă Arii Naturale Protejate [i Par-
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cul Na]ional Cozia sau când traseul este învecinat cu  Calea Ferată, pe

acela[i versant.

Se poate face afirma]ia că stabilirea traseului pentru un astfel de

obiectiv de investi]ie, cum ar fi pentru Autostrada Sibiu-Pite[ti, este

extrem de dificilă, practic fiind vorba de traversarea mun]ilor [i a

dealurilor subcarpatice, „profitându-se” de văile [i defileele unor râuri,

cum ar fi Oltul [i de afluen]ii acestuia despăr]i]i de culmi mai mult

sau mai pu]in stabile, nemaivorbind de localită]ile care se întind în

lungul pâraielor [i care trebuie ocolite.

Fiind vorba de cca. 120 km de autostradă, trebuie analizat,

a[a cum s-a mai arătat, fiecare sector în parte [i aplicate prin-

cipiile precizate de COMISIA TEHNICĂ A C.N.A.D.N.R., după

care se supune analizei [i aprobării JASPERS.

Iată ce precizează Comisia tehnică a C.N.A.D.N.R. în RAPORtuL

DE ANALIZĂ din data de 17.06.2015, asupra unui Studiu de fezabili-

tate cu referire la „modul de abordare a unor aspecte metodologice

de realizare a Analizei Multicriteriale (AMC) de către proiectan]ii an-

gaja]i de C.N.A.D.N.R., în cadrul elaborării/revizuirilor documenta]iilor

pentru autostrazi, DN [i lucrări de artă” [3].

„Selec]ionarea variantei/op]iunii/alternativei optime pentru au-

tostrăzi, DN [i lucrări de artă reprezintă o problemă de decizie multi-

disciplinară, decizie care trebuie să aibă la bază suficiente informa]ii

[i analize specifice [i relevante în vederea maximizării/minimizării

obiectivelor urmărite de către C.N.A.D.N.R. în urma implementării

op]iunilor optime specifice. Prin descrierea [i sus]inerea aspectelor [i

ra]iunilor care au stat la baza alegerii variantei optime se asigură

transparen]a [i obiectivizarea necesară procesului de decizie. Una

dintre cele mai utilizate metode în acest scop este reprezentată de

Analiza Multicriterială”. 

„Metodologia generală a Analizei Multicriteriale este descrisă în

«Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects – Economic

appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020» [i stă la baza aplic`rii

acestui tip de analiză în vederea selec]ionării op]iunilor/alternativelor

de către consultan]ii angaja]i în vederea realizării diferitelor docu-

menta]ii tehnico-economice (elaborare sau revizii studii de prefe-

zabilitate, studii de fezabilitate,etc)” [3].

„AMC sintetizează ra]iunile care au stat la baza recomandări-

lor/alegerilor cu privire la adoptarea unei variante/alternative în de-

favoarea alteia poten]ial posibile”.

„conform caietelor de sarcini, în cadrul activită]ilor de ela-

borare a studiilor de fezabilitate (etapa «sTUDIUl PRIVIND

OP}IUNIle/AlTeRNATIVele»), consultan]ii/proiectan]ii an-

gaja]i de către c.N.A.D.N.R. au obliga]ia să propună spre

agreare de către c.N.A.D.N.R. a obiectivelor, criteriilor [i pon-

derilor acordate acestora în cadrul AMc, iar AMc în integrali-

tatea ei va fi pusă la dispozi]ia Beneficiarului [i JAsPeRs pen-

tru revizie [i comentarii”. 

„În cadrul [edin]ei cT s-a constat că până la acest moment

c.N.A.D.N.R. nu a avut o politică proprie formalizată, cu privire

la aspectele supuse analizei cT conform solicitării Direc]iei

Tehnice”. 

„|n trecut AMc a fost realizat` de c`tre fiecare consul-

tant/proiectant conform propriilor abord`ri metodologice,

f`r` a exista o tratare unitar` a aspectelor supuse analizei”.

„|n vederea eliminării posibilită]ilor de întârziere a livrabilelor

specifice precum [i în scopul evitării unor posibile diferende cu privire

la calitatea AMC elaborată (inclusiv a recomandărilor cu privire la

op]iunea preferată) se recomandă necesitatea tratării unitare a

aspectelor sesizate astfel încât, pe viitor, să se asigure un

nivel de obiectivizare sporit asupra concluziilor cu privire la

varianta optimă recomandată de către consultant/proiectan]i

pentru proiectele de autostrăzi, DN [i lucrări de artă ale

cNADNR” [3].

În continuare, în RAPORtuL DE ANALIZĂ se fac toate precizările

necesare, astfel încât să se ajungă la varianta optimă, în cazul

nostru pe fiecare sector, care apoi din sectoarele optime însumate,

în final, să rezulte varianta optimă de traseu.

Ca atare, pentru Autostrada Sibiu-Pite[ti trebuie respectate pre-

vederile din RAPORtuL DE ANALIZĂ a Ct-C.N.A.D.N.R. din data de

17.06.2015, iar varianta rezultată [i avizată de C.N.A.D.N.R. [i

JASPERS pentru revizie [i comentarii, poate fi  publicată pentru

dezbatere publică cu justific`rile tehnico-economice necesa-

re [i nu cum s-a procedat, aruncându-se pe pia]ă a[a-zisele

cinci variante, cu îndemnul, „Tu pe care o vrei?” sau „Ce tra-

seu alegi?”

Dar pe unde ar trebui, în realitate, să fie traseul? 
De ce nu au fost studiate și alte posibilități de 
amplasament, cum ar fi Varianta 6?

Din cele arătate mai înainte rezultă că aproape au fost eliminate

toate posibilită]ile de amplasare a traseului, intrându-se cu brutalitate

pe Defileul Oltului, de la vărsarea Lotrului în Olt, adică de la Brezoi [i

până la Mănăstirile Cozia [i turnu [i, mai departe, prin sta]iunea

Călimăne[ti, până la Dăe[ti, prin Arii Natural Protejate [i prin Parcul

Na]ional Cozia (care este sub protec]ia uNESCO), apărând sub sem-

nul întrebării realizarea viitoarelor baraje [i a lacurilor de acumulare

pe râul Olt [i  câte [i mai câte probleme de neacceptat în lungul renu-

mitei Văi a Oltului, cum ar fi deranjarea peisagisticii versan]ilor prin

debleerile care, în final, apar ca ni[te cariere în curs de ex-

ploatare.

La toate acestea se mai pun ni[te simple întrebări:  Care este pă-

rerea Agen]iilor de mediu a jude]elor Sibiu [i Valcea? Dar cetă]enii

României ce părere au? Dar Mircea cel Bătrân, care î[i are locul de

odihnă ve[nică la Mănăstirea Cozia? Dar cei care vin pentru tratament

[i odihnă la Călimăne[ti? Dar cei care vor să admire natura [i să-[i de-

pene amintirile, plimbându-se cu barca pe luciul Lacului turnu? Se

spune că nu prea avem zone turistice; avem, dar nu [tim să le prote-

j`m [i să le exploat`m; [i cum să se simtă turi[tii [i cei veni]i la odih-

nă [i tratament în lini[tea naturii [i în împrejurimile monahale [i isto-

rice, când pe la cå]iva zeci de metri departare trec „mon[trii” tran-

sporturilor grele, risipind prin ]evile de e[apament rămă[i]ele

arse ale carburan]ilor, fără să mai vorbim de puzderia de au-

toturisme care „distrug” lini[tea [i împrejurimile de basm ale

regiunii?!!! Sunt multe de spus, dar în]elege cineva? Parodiind pe

Eminescu, s-ar putea spune: „De[i-s vorbe pe în]eles, voi nu pute]i

pricepe!”

Să privim acelea[i planuri postate pe site-ul C.N.A.D.N.R.

Constată oricine că se poate desfă[ura un traseu de autostra-

dă până la Pite[ti, începând de la Câineni, fără a avea compli-

ca]ii cu Valea Oltului [i fără a se traversa Arii Naturale Prote-

jate.

Din aceste motive, se pune din nou o întrebarea firească:

De ce nu s-a studiat [i traseul, începând de la Câinenii Mari

spre Boi[oara-Peri[ani-Poiana [i Sălătruc, de unde acesta se
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poate continua pe Valea Topologului [i apoi pe Valea råului

Arge[, spre Pite[ti?

Nu a fost sau nu este timp [i pentru a[a ceva? Probleme tehnice?!

Oare sunt mai multe probleme tehnice decât să „jumule[ti” Valea

[i Defileul Oltului până la Cozia - Călimăne[ti [i Dăe[ti [i să se

treacă prin Parcul Na]ional Cozia [i prin Arii Naturale Protejate?!!

Se poate scoate în dezbatere publică ceva ce nu este sufi-

cient studiat? Nu trebuie să ne mirăm, deoarece la noi se poate

orice. Ce s-ar fi întåmplat dacă s-ar fi studiat [i Varianta 6, deoarece

cinci Variante deja au fost studiate, multe din ele pentru a impresiona

publicul, adică în mod inutil?!!!

De sute [i sute de ani, adică din antichitate, se circulă pe ruta,

Câineni-Boi[oara-Peri[ani-Sălătruc-Curtea de Arge[-Pite[ti, însă din

anul 2015 nu se mai poate. 

Iată ce ne spune academicianul Simion MEhEDIN]I: „Popula]ie

în lovi[tea a existat din preistorie, fiind un ]inut înconjurat din

toate păr]ile de mun]i înal]i, ca o cetate. În trecut, în }inutul

lovi[tea nu se putea pătrunde decât pe două căi: pe la sud-

est, de la sălătruc din Jude]ul Arge[, prin comuna Peri[ani [i

de la Nord-est prin trecătoarea Turnu Ro[u-câineni, dacă se

apărau aceste por]i, lovi[tea era ca o cetate de necucerit” [4].

„Datorită faptului că pe aceste locuri trecea singura cale de 

comunicare dintre Transilvania [i Muntenia, se presupune 

că pe aici au trecut armatele romane conduse de împăratul

Traian, în drumul său spre Sarmizegetusa, în al doilea război daco-

roman”.

„}inutul Lovi[tei fiind situat într-o regiune muntoasă, este străbă-

tut de nenumărate văi, pâraie, izvoare toate făcând parte din bazinul

Oltului. Una din cele mai însemnate văi din Lovi[tea este Boia, care

izvoră[te din versantul sudic al masivului Scara-vecin cu Negoiul,

strânge toate izvoarele [i văile [i se varsă în râul Olt. Un afluent al Boii

care vine dinspre răsărit [i izvoră[te din muntele Clăbucet, este valea

Boi[oara, de unde [i-a luat denumirea [i satul Boi[oara” [4].

Concluzia: trebuie studiat un traseu de autostradă [i pe ruta folo-

sită din antichitate, pe unde în prezent trece D.N. 7D: Câinenii Mari-

Boi[oara-Peri[ani-Sălătruc-Văleni-tigveni-Curtea de Arge[-Pite[ti.

Este evident că pe baza sectorului de autostradă, Câineni-Boi[oara-

Peri[ani-Sălătruc-Văleni, rezultă o nouă Variantă, care se poate

compara cu Variantele 1 sau 2 [i este firesc ca noua Variantă să

aibă o valoare de investi]ie mai mică, deoarece sectorul Câineni-

Boi[oara- Sălătruc se desfă[oară pe „ipotenuză”, având o lungime de

cca. 29 km, în timp ce sectorul Câineni-Racovi]a [i sectorul Racovi]a-

Sălătruc, care alc`tuiesc Variantele 1 sau 2, se desfă[oar` pe „catete”

[i au o lungime de cca. 15+20 = 35 km; deci sectorul nou este mai

scurt cu cca. 6 km, iar dacă se ia în considerare un cost de numai 10

milioane euro pe km, rezultă o economie a investi]iei de cel pu]in 60

milioane euro, fa]ă de variantele 1 sau 2.

Despre Țara Loviștei

}ara Lovi[tei este o zonă istorică, un tărâm deosebit, la grani]ele

dintre transilvania [i }ara Românească, situată în nordul jude]ului

Vålcea, între masivele Parâng [i Făgăra[, străb`tută de la Nord la Sud

de cursul Oltului [i, dinspre Vest, de afluentul s`u, Lotrul. În acest

spa]iu se află depresiunea Lovi[tei, cuprinsă între localită]ile Voineasa,

Brezoi, Câineni, Boi[oara  [i Peri[ani [5].

Regiunea este traversată de una dintre cele mai importante artere

rutiere de circula]ie [i anume de D.N. 7, care face leg`tura dintre

transilvania [i Sudul României, cât [i de Calea Ferată situată tot pe

Valea Oltului. Este un t`râm vechi, cu tradi]ie în exploatarea fores-

tieră, unde mo[nenii, oamenii locului organiza]i în ob[ti au de]inut [i

folosit spa]iul frumos al }ării Lovi[tei. Aceasta a fost atestată în anul

1233, într-un document din colec]ia hurmuzaki. Pământ străvechi de

locuire dacic`, pe cetă]ile cărora s-au ridicat cnezatele lui Seneslau,

apoi ale lui tihomir (tatăl lui Basarab I Desc`lec`torul). Basarab este

considerat ctitorul ]ării dintre Carpa]i [i Dun`re [5].

Această depresiune, cunoscută în geografia României - după

Simion MEhEDIN}I - sub denumirea de Bazinul tite[tilor, este stră-

vechiul ]inut „}ara Lovi[tei”, amintit sub numele de „terra Loysta” în

diploma dată de regele ungurilor Bella al IV-lea contelui Conrad de

tălmaci, în prima jumătate a veacului al XIII-lea, prin care-i întăre[te

stăpânirea acestui ]inut.(4)

Ce se poate spune despre cei care prezintă spre
dezbatere publică așa-zisele variante de traseu

Orice om de pe întinsul României [i nu numai, care cunoa[te Valea

Oltului, începând din zona Sibiului [i apoi Avrig - turnu Ro[u [i până

în aval de municipiul Râmnicu Vålcea, nu mai vorbim de cei care au

\n imagine superbul defileu al Oltului, situat \ntre v`rsarea råului Lotru

\n Olt (ora[ul Brezoi) [i locurile de însemnătate religioasă [i istorică

turnu, Cozia, Călimăne[ti – Căciulata, să nu se întrebe cine sunt cei

care prezintă a[a-zisele cinci variante de traseu posibile ale Auto-

str`zii Sibiu-Pite[ti: 

- ori sunt oameni de pe alte meleaguri ale globului pământesc [i

nicidecum romåni de-ai no[tri;

- ori sunt proiectan]i băstina[i de valoare, cărora însă li s-a impus

de către cei din clasa politică să facă a[a cum li se spune; (a[a ceva

se petrecea până în 1989, când se [tie că era dictatură, însă chiar [i

atunci dictatorul asculta [i lua în considerare ideile speciali[tilor);

- ori sunt persoane care se consideră că sunt proiectan]i; unii

chiar au convingerea că sunt!;

- ori sunt personae care nu realizează că este vorba de o investi]ie

ce urmează să se realizeze cu bani europeni [i cu bani publici, adică

cu banii no[tri.

|n prima ipoteză, cei care vin de pe alte meleaguri să proiecteze

diverse lucrări în România au, printre multe alte scuze, [i scuza c`

„nu au sensibilită]i române[ti” [i tratează problemele mai cu……(ei

[tiu cu ce), iar ceilal]i spun că „nu avem încotro, a[a ni se cere” sau

î[i zic că se pricep [i chiar spun că se simt jigni]i cu astfel de aprecieri
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negative; pentru a nu se supăra, am putea să-i denumim „proiectan]i

naivi” sau „proiectan]i amatori”, precum sunt „pictorii naivi” sau „pic-

torii amatori”.

Dar despre cei care în final aprobă documenta]iile tehnice, ce 

s-ar mai putea spune?

Într-o judecată corectă, trebuie să se plece de la faptul că, indi-

ferent de cine se află în fruntea autorită]ilor statului, cei care pro-

movează astfel de investi]ii trebuie să fie con[tien]i că este vorba de

obiective de interes na]ional [i nu numai, chiar [i de interes interna-

]ional, ]inând seama că facem parte dintr-o uniune de state care are

denumirea de „uNIuNEA EuROPEANĂ”, iar banii care sunt investi]i nu

provin din surse private, ci din fonduri ale uniunii, 85% [i din buzu-

narele noastre 15%.

A[adar, afară cu incompeten]a [i dictatura, deoarece lucrările tre-

buie făcute pe principiile care să respecte legisla]ia ]ării [i legis-

la]ia tehnică [i nu pe principiile amatorismelor [i a intereselor pro-

prii (principiul ca „a[a vreau eu”, care se aplică în aprobarea docu-

menta]iilor [i a solu]iilor tehnice nu mai trebuie admis, se impune să

fie asculta]i speciali[tii).  

Dacă se pune problema legăturii Autostrăzii Sibiu-Pite[ti cu mu-

nicipiul Râmnicu Valcea [i în continuare cu târgu Jiu [i Valea Jiului

prin D.N. 67, atunci este necesar să se studieze un traseu, fie de au-

tostradă care permite viteze de până la 140 km/h, fie de Drum ex-

pres, pe care nu se poate circula cu viteza mai mare de 100 km/h,

adică trebuie să se ]ină seama de Clasa tehnică a arterei rutiere res-

pective, I sau II, func]ie de intensitatea traficului.

Legătura Autostrăzii Sibiu-Pitești cu autostrada
spre Făgăraș

În prezentarea pentru dezbaterea publică, nu se face nicio referire

la modul de desprindere a  Autostrăzii Sibiu-Făgăra[-Bra[ov din Auto-

strada Sibiu-Pite[ti. Acest aspect este extrem de  important, desprin-

derea fiind func]ie de amplasamentul Autostrăzii Sibiu-Pite[ti, pe

malul drept sau pe malul stâng al râului Olt, Nodul rutier ce trebuie

proiectat fiind de tipul A, pentru intersec]ia între două autostrăzi.

În cazul amplasării Autostrăzii spre Pite[ti pe malul drept 

al Oltului, Nodul rutier se va situa în partea de Nord a loca-

lită]ii Boi]a, fiind necesar să se aibă în vedere [i Nodul rutier de ti-

pul B la intersec]ia autostrăzii cu D.N. 7, leg`tura spre Făgăra[

necesitând un singur pod peste Olt. Se atrage aten]ia că Autostra-

da Sibiu-Pite[ti, în situa]ia traseului pe malul drept, nu trebuie să 

traverseze Oltul de dou` ori, a[a cum se prezintă pentru dezbaterea

publică; traseul spre Pite[ti trebuie să se situeze paralel cu D.N. 7, 

în vecin`tatea acestuia, cu ocolirea localită]ii Boi]a, pe la Est, între

D.N. 7 [i Olt.

În cazul amplasării Autostrăzii spre Pite[ti pe malul stâng, Nodul

rutier de tipul A prin care se desprinde Autostrada spre Făgăra[-

Bra[ov trebuie amplasat la turnu Ro[u, pentru a se evita construc]ia

unui pod în plus peste Olt.

În consecin]ă, traseul Autostrăzii Sibiu-Pite[ti, în zona desprinderii

Autostrăzii spre Bra[ov, va trebui să fie „decupat” din nodul rutier de

tip A, fie amplasat la Boi]a, fie amplasat la turnu Ro[u; în ambele

situa]ii, traseul autostrăzii spre Făgăra[, pe cel pu]in 5 Km, va trebui

să fie stabilit definitiv.

Rezultă deci că [i Nodurile rutiere trebuie supuse acum dezbaterii

publice [i nu „post-mortem”, pentru a se cunoa[te („decupa”) traseul

spre Pite[ti. 

{i pentru că tot se face această mică referire la Autostrada

Sibiu-Făgăra[, este necesar să se facă ni[te precizări foarte im-

portante, pe care C.N.A.D.N.R. trebuie să le aibă în vedere [i

anume:

În Comunicatul de presă din 27 noiembrie 2015, Directorul ge-

neral al C.N.A.D.N.R., Narcis NEAGA, motivează de ce „a supus dez-

baterii publice pentru prima dată un proiect de infrastructură rutieră

la faza SF privind alegerea variantei optime de traseu”.

Astfel, în Comunicat se arată că demersul respectiv „are drept

scop cunoa[terea [i eliminarea eventualelor probleme de mediu, 

geomorfologiei terenului, arheologice, care ar putea conduce la mo-

dific`ri ale proiectului. 

În acest sens, pentru proiectul Autostrăzii Sibiu-Pite[ti,

C.N.A.D.N.R. solicită încă odată, ca autorită]ile locale, societatea

civilă, cât [i cei interesa]i, să participe în continuare la aceste dezba-

teri atât în mod direct, cât [i pe forumul www.forum.cnadnr.ro”.

Aceste precizări făcute de Directorul general al C.N.A.D.N.R.  se

presupune, cum este [i firesc, că sunt foarte bine cunoscute [i de

membrii CtE - C.N.A.D.N.R., căt [i de domnul ing. Dorel CĂLINESCu;

de asemenea, de Comisia tehnică [i de Direc]ia tehnică din

C.N.A.D.N.R.

Atunci, dacă ne referim [i la Autostrada Sibiu-Făgăra[ cu

privire la mediu, arheologie, urme ale trecutului istoric lăsate de daci

[i de romani, faună, floră, silvicultură, Poiana Narciselor, stejari se-

culari, peisagistică, Ariile Naturale Protejate [i la tot ce se identifi-

că ca apar]inånd poporului român, de ce domnul ing. Dorel CĂ-

LINESCU solicită ca Sectorul Sibiu-Făgăra[, din Autostrada

Sibiu-Bra[ov, să se desfă[oare haotic prin }ara Făgăra[ului,

afectând din plin acest faimos ]inut istoric, renumit în lume [i

iubit de na]iunea română?

Detalii privind modul de cum se inten]ionează de către

C.N.A.D.N.R. să se desfă[oare Autostrada Sibiu-Făgăra[, răvă[ind

}ara Făgăra[ului sunt comentate în Revistele „Drumuri Poduri”

nr. 148 (217) [i nr. 149 (218), din lunile octombrie [i noiem-

brie 2015.

Traseul Autostrăzii Sibiu-Făgăra[ se poate desfă[ura pe

terenurile situate între râul Olt regularizat [i Calea Ferată, fără

a fi afectată }ara Făgăra[ului, care este un col] din Gr`dina Maicii

Domnului – România sau cum i se spunea cu secole în urma „Terra

Blachorum”.
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De ochii soacrei!

Dezbaterea publică asupra a[a-ziselor cinci variante de traseu ale

Autostrăzii Sibiu-Pite[ti este facută de „ochii soacrei”, deoarece

traseul este deja stabilit. 

Iată de unde rezultă aceasta afirma]ie: În RAPORtuL DE PRO-

GRES nr. 2, la pag. 33, Proiectantul arată că „s-a început activitatea

cu privire la identificare a proprietă]ilor [i a suprafe]elor de teren ce

vor fi afectate de viitoarea autostradă precum [i raportul de evaluare

pe sectoarele 1 [i 5”.

tot la pag. 33, se mai arată că „activitatea de indentificare a uti-

lită]ilor publice afectate de viitoarea autostradă precum [i raportul de

evaluare a acestora a fost făcut pentru varianta de traseu recoman-

dată”.

De aici rezultă că C.N.A.D.N.R. a recomandat [i traseul Autostrăzii

care a fost avizat [i de JASPERS. Acest lucru este confirmat [i de fap-

tul că în RAPORt, la pag. 36, se men]ionează că „de asemenea, în

studiul variantei de traseu recomandată ca fiind varianta optimă ce va

fi dezvoltată în urm`toarele etape, s-a avut în vedere minimizarea

zonelor de interferen]ă cu utilită]ile existente” [i, în continuare, la

pag. 40: „au fost demarate investiga]iile în teren pentru studierea

amplasamentului conform graficului transmis în raportul de început”.

La pag. 49 din RAPORtuL DE PROGRES, Proiectantul afirmă că: „a

început elaborarea documenta]iei pentru Certificatul de Urbanism.

După ob]inerea Ceritificatului de urbanism, se vor demara procedurile

pentru ob]inerea avizelor [i acordurilor cerute în acest document [i al

celorlalte avize necesare pentru Studiu de fezabilitate [i DTAC”.

Se [tie că Certificatul de urbanism nu se emite decât pentru o

singură Variantă de traseu, adică pentru traseul definitiv. Care este

acel traseu?

În aceste condi]ii, se poate trage concluzia că documenta]ia a

fost supusă dezbaterii publice de formă, adică de „ochii soa-

crei’”, soacra fiind „Asocia]ia Pro Infrastructura”, „care este o

organiza]ie nonguvernamentală, independentă [i apolitică, cu

misiunea de monitorizare a drumurilor, autostrăzilor [i căilor

ferate, de modernizare [i promovare a dezvoltării unei infra-

structuri moderne în România” (de pe site-ul asocia]iei).

Ca să ne convingem [i mai mult că a[a-zisa dezbatere publică

este de „ochii soacrei”, iată ce ne informează C.N.A.D.N.R. prin CO-

MuNICAtuL DE PRESĂ, din 6 noiembrie 2015: „în data de 15.12.2015

proiectantul va preda studiul final pentru Sec]iunea 1 (10,3 km) Sibiu

-Boi]a [i Sec]iunea 5 (30,7 km) Curtea de Arge[-Pite[ti, iar în

15.07.2016 pentru Sec]iunea 2 (26 km) Boi]a-Racovi]a, Sec]iunea 3

(20 km) Racovi]a-Văleni, Sec]iunea 4 (29,6 km) Văleni-Curtea de

Arge[ [i Sec]iunea 6 D.N. 73C Tigveni-Râmnicu Vâlcea”. 

Deci cetă]enii sunt informa]i prin Comunicatul men]ionat mai

înainte, c` traseul Autostrăzii Sibiu-Pite[ti este deja stabilit pe ruta:

Sibiu - Boi]a - Racovi]a - Sălătruc - Văleni - tigveni - Curtea de

Arge[ - Pite[ti. Se mai men]ionează [i sec]iunea tigveni - Râmnicu

Valcea; pentru această sec]iune nu se face nicio prezentatre, adică nu

se [tie nimic.

Dar cu Sec]iunea: Câinenii Mari-Boi[oara-Peri[ani-Sălă-

truc, cu o lungime mai scurtă decât celelalte sec]iuni însuma-

te, care nu este studiată, [i care ar duce la o valoare a inves-

ti]iei mai redusă, cu cel pu]in 60 milioane euro, ce ne facem?!!

Păi ce facem, ne jucăm de-a dezbaterea publică??? Între

Câineni-Boi[oara-Peri[ani-Sălătruc, pe coridorul D.N. 7D (existent),

în care autostrada ar avea cea mai redusă valoare de inves-

ti]ie, nu s-a studiat nimic! Proiectăm „după ureche”, precum cântă

]ambalagiii?! Ne jucăm cu fondurile uniunii Europene? Suntem serio[i

sau facem glume proaste?

Se trâmbi]ează în mass-media că au fost scoase pentru dezbatere

publică cinci variante de traseu pentru Autostrada Sibiu-Pite[ti. Veni]i

cetă]eni ai României [i alege]i-vă Varianta pe care o vre]i, că noi vom

face Autostrada pe unde ne taie capul!!!

Autostrada Sibiu-Pitești și importanța locurilor de
pe Valea Oltului

În cele ce urmează se face referire la aspectele deosebite ale unor

locuri de pe Valea Oltului [i nu numai, astfel ca persoanele im-

plicate în promovarea obiectivului de investi]ie, intitulat 

„Autostrada Sibiu-Pite[ti”, cât [i Agen]iile de mediu Sibiu [i

Vâlcea să realizeze că traseul autostrăzii nu poate fi amplasat

oricum, la întâmplare, în lungul acestui râu, atât timp cât exis-

tă posibilitatea desfă[urării traseului, de la Câineni spre

Boi[oara-Tite[ti-Podeni-Spinu-Peri[ani-Pripoare-Poiana-

Sălătrucu-Văleni-{uici-Cepari, traseu care nu a fost studiat de

Proiectant [i nici C.N.A.D.N.R. nu a solicitat să se studieze un

astfel de amplasament. În consecin]ă, nu se poate supune

spre dezbatere publică, fără ca această Variantă care părăse[-

te, începând de la Câineni, Valea Oltului, să fie studiată, de-

oarece este mult mai scurtă decât celelalte cinci [i ca atare cu

valoare de investi]ie mult redusă.

Trebuie spus [i arătat foarte clar că Valea Oltului, începând

de la Câineni [i până la Dăe[ti-Jiblea nu trebuie atinsă.

În primul rând, este bine de [tiut că în conformitate cu prevede-

rile OuG nr.57/2007, prin ARII PROtEJAtE se în]elege: „ARIA NA-

TURAlĂ PROTeJATĂ este o zonă terestră în care există specii

[i animale sălbatice, elemente [i forma]iuni biogeografice,

peisagistice, geologice, paleontologice sau de altă natură, cu

valoare ecologică, [tiin]ifică ori cultural deoasebită, care are

un regim special de protec]ie [i conservare, stabilit conform

prevederilor legale”. Conform legii sunt diferite categorii de

Arii Protejate, de interes: na]ional, comunitar sau situri NA-

TURA 2000, interna]ional, jude]ean sau local (Ariile Protejate din

România – No]iuni introductive de Erica StANCIu, Florentina FLO-

RESCu, editura „Green steps” Bra[ov 2009-pag.31). 

Cu alte cuvinte, dovezile culturale, spirituale, arheologice,
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prin care se demonstrează continuitatea de veacuri a poporu-

lui român în Sudul Carpa]iilor Meridionali, inclusiv pe Valea

Oltului, se încadrează în Arii Naturale Protejate, nerespectarea

prevederilor din Legisla]iile în vigoare cu referire la cele men]ionate

mai înainte se pedepse[te contraven]ional sau penal.

un interes deosebit îl reprezintă Parcul Naţional Cozia, care se

află situat în partea central-sudică a Carpaţilor Meridionali, mărginit

la Nord de Depresiunea Loviştei, străvechea terra Loystha, o vastă

arie încărcată de istorie, cu multe localităţi, organizate odinioară în

ţinutul lui Seneslau, unde populaţia continuă tradiţiile şi obiceiurile

străvechi [6].

Faţă de depresiunile înconjurătoare, Masivul Cozia se detaşează

net, apărând din depărtări ca o cetate de stâncă cu abrupturi, cu con-

traforturi şi cu o mulţime de turnuri marginale şi interioare. Această

arie muntoasă este străbătută, pe direcţia Nord-Sud, după cum se

[tie, de apele râului Olt, care a sculptat celebrul Defileul Gura Lotru-

lui-Cozia-Călimăne[ti. harta cu localizarea Parcului Naţional Cozia

este publicată în hG nr. 230, din 2003, privind delimitarea rezervaţi-

ilor biosferei, parcurilor naţionale şi parcurilor naturale şi constituirea

administraţiilor acestora. 

un alt loc de importan]ă istorică [i arheologică îl constituie Cas-

trul Arutela, cu vestigii romane construite pe o veche aşezare daci-

că, situat pe malul stâng al Oltului, în Poiana Bivolari (odinioară o ma-

re bivolărie domnească). În prezent, se menţin urme ale castrului şi

termelor romane construite de arcaşii sirieni din armata romană, pre-

cum şi o porţiune a vechiului drum roman, pavat cu piatră cio-

plită. În urma săpăturilor arheologice au fost găsite inscripţii de pe

vremea împăraţilor romani hadrian (117-118 d.h.) şi Antoninu Pius

(138-161 d.h.); întreaga fortificaţie care era mai amplă a fost dis-

trusă de o mare inundaţie a Oltului, fiind conservată şi reconstituită

în prezent; lângă ruinele romane se află izvoarele şi puţul cu ape

termale de la Bivolari [6].

Se scoate în eviden]ă un promontoriu stâncos ce prelungeşte

Muchia lui teofil, până în albia Oltului, care este denumit Masa lui

Traian; în prezent, apare doar că o mică insulă ieşită din apele la-

cului de acumulare turnu. Legenda spune că aici ar fi luat masa îm-

păratul traian, în timpul campaniei de cucerire a Daciei. tradiţia popu-

lară locală mai păstrează şi numele de „Masa lui Mihai”, care şi el

s-ar fi oprit aici în drumul său spre transilvania. Dimitrie Bolintineanu

a fost inspirat de aceast` stâncă atunci cånd a scris, în 1846, poezia

„Cea din urmă noapte a lui Mihai cel Mare”; la fel [i Grigore

Alexandrescu, în poezia sa „Umbra lui Mircea la Cozia” [6].

Se men]ionează [i Castrul Pretorium, care este situat pe partea

stângă a Oltului, lângă satul Cop`ceni-Racoviţ`, cu două construcţii

monumentale: una pe malul Oltului cu caracter de apărare şi altă con-

strucţie pe terasa superioară a Oltului, o adev`rată aşezare romană

fortificată. trebuie arătat că reţeaua de castre romane din apro-

pierea Masivului Cozia se integra în vechiul sistem de apărare

roman „Limex Alutanus” [6].

Apropiindu-ne de sec. al XIV-lea, putem admira Mănăstirea Cozia,

situată în zona Călimăneşti, pe malul drept al Oltului, lăcaş de călugări

cu hramul „Sf. treime”. Aceasta apare consemnată la data de 20 mai

1388, în hotărârea lui Mircea cel Mare de a ridica o mănăstire „la locul

numit Călimăneşti-Cozia pe Olt”, aşa cum reiese din Codicele Mănăstirii

Cozia. Ctitorie cu o arhitectură deosebită, m`năstirea este locul de

veci al marelui voievod, alături de mama lui Mihai Viteazu.

Bolniţa (spitalul) Mănăstirii Cozia, construită în sec. al XVI-lea,

unde \ncă de la înfiinţare şi-au vindecat suferinţele o mulţime de bol-

navi, atât români cât şi străini.

Mănăstirea Turnu - lăcaş de călugări cu hramul „Intrarea Maicii

Domnului în Biserică”, pentru Biserica veche şi „Schimbarea la faţă”

pentru biserica nouă, ctitorite în secolul al XVIII-lea; Schitul Ostrov

- oraş Călimăneşti, ctitorit în secolul al XVI-lea cu hramul „Naşterea

Maicii Domnului”; Mănăstirea Stânişoara - lăcaş de călugări, ctito-

rită în secolul al-XVII-lea; Mănăstirea Frăsinei - comuna Muereas-

ca, ctitorită în secolul al XVIII-lea, lăcaş de călugări cu hramul „Naş-

terea Sf. Ioan Botezătorul” pentru biserica Veche şi „Adormirea Maicii

Domnului” pentru biserica nouă. Este un mare complex monahal;

Mănăstirea Cornet - localitatea Călineşti, lăcaş de călugări cu hra-

mul „tăierea capului Sf. Ioan Botezătorul” – sec . XVI-lea 

Biserici - monumente istorice medievale: Păuşa (sec. al XVII-

lea), Biserica Veche Călimăneşti (sec al XVI-lea); Biserica

Scăueni - replica în miniatură a Mănăstirii Cozia (sec. Al –XV-lea);

Biserica Proieni, Biserica Călineşti.

Ca locuri istorice se poate numi [i satul Pripoare, comuna Pe-

rişani. unii istorici consideră că aici se găseşte trecătoarea Posada, loc

unde oştile conduse de domnitorul muntean Basarab I au învins ar-

mata lui Carol Robert de Anjou (9-12 ianuarie 1330), consfinţind

întemeierea statului de sine stătător Ţara Românească. De

asemenea, ca loc istoric, punct fortificat, este [i Cetatea lui Vlad

Tepeş, situată pe Valea Băiaşului, Valea Băiaşului fiind o denu-

mire ce provine de la ocupaţia vechilor locuitori „băiaşi”, căutători de

aur. Dealul viilor de la Jiblea Veche, cu vii în terase la cea mai

înaltă altitudine din ţară, care apar]inea Mănăstirii Cozia din vremea

voievozilor [6]. 
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Introducere

rezenta lucrare se doreşte o sinteză a soluţiilor posibile de re-

ducere şi înlăturare a efectelor neplăcute pe care zăpada le

poate avea asupra circulaţiei autovehiculelor. Există multe drumuri în

ţara noastră cu risc sporit de înzăpezire şi care în perioadele reci devin

impracticabile, după cum o arată harta din prezentul articol. Pentru a

evita înzăpezirile şi imposibilitatea utilizării unor drumuri trebuie iden-

tificate în primul rând soluţiile de evitare a înzăpezirii, iar acest lucru

este posibil prin dispozitive specifice sau plantaţii de arbori şi arbuşti.

În partea dedicată concluziilor atragem atenţia asupra costurilor su-

portate de ţara noastră în vederea întreţinerii drumurilor pe timp de

iarnă, în comparaţie cu alte ţări (din zone reci) în care costurile sunt

mult diminuate datorită prevenirii şi mai puţin a deszăpezirii efective.

Considerăm că lucrarea de faţă pune în lumină un capitol mai puţin

tratat la simpozioanele şi manifestaţiile de profil, iar soluţiile prezen-

tate aici pot constitui un punct de pornire în dezvoltarea a noi

tehnologii sau metode de prevenire a înzăpezirii.

Cauzele înzăpezirilor pe drumuri

Înzăpezirea drumurilor este produsă de precipitaţiile sub formă

de zăpadă din perioada rece a anului alături de situaţii locale speci-

fice care pot ajuta la acumularea zăpezii pe carosabil. Aceste situaţii

pot fi regăsite în următoarele cazuri: drum de coastă în profil mixt

când vântul aduce zăpada transversal, dinspre deal sau dinspre vale,

figura 1.1 (stg.); drum în debleu deschis, figura 1.1 (dr.), drum în

rambleu înalt cu vânturi transversale; porţiunile de drum în curbă, 

respectiv existenţa vânturilor puternice care bat dintr-o direcţie sau

din direcţii diferite, favorizând depunerea troienelor de zăpadă. Din-

tre măsurile necorespunzătoare de deszăpezire amintim: 

• întârzierea îndepărtării zăpezii de pe carosabil fig.1.2;  

• existen]a obstacolelor create de cordoanele de zăpadă depuse

pe marginea drumului de utilajele de deszăpezire; 

• depozitarea de materiale pe zona drumului dinspre direc]ia din

care bate vântul; producerea avalan[elor  acolo unde versan]ii nu

sunt proteja]i cu vegeta]ie.

În  figura 1.3 sunt redate sectoarele de drum şi autostradă cu risc

de înzăpezire, iar densitatea lor este mai accentuată în Nord-Est, cen-

tru şi Sud-Est. Vestul ţării noastre după cum vedem din imagine ră-

mâne protejat împotriva înzăpezirii.  

Figura 1.3 sectoare înzăpezibile pe re]eaua de drumuri 

şi autostrăzi în România

Soluții de prevenire și combatere a
înzăpezirilor pe drumuri

conf. dr. ing. Gavril HODA,

Asist. dr. ing. Mihai l. DRAGOMIR,

Ing. st. mrd. Vasilica I. NIcA,

Facultatea de Construcţii, Universitatea Tehnică din Cluj-Napoca

P

Figura 1.1. Drum de coastă (stg.) Debleu deschis - ordinea de depunere a zăpezii(dr.)

Figura 1.2. Întârzierea îndepărtării zăpezii de pe carosabil
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Mijloace de prevenire şi combatere a înzăpezirilor 

Mijloacele de combatere a înzăpezirilor se împart în: 

1. Proiectarea judicioasă a traseelor prin evitarea debleurilor foar-

te adânci, neînsorite respectiv a rambleelor foarte înalte (cu înălţimi

peste 12 m); 

2. Realizarea de perdele forestiere, panouri şi parazăpezi; 

3. Deszăpezirea utilizând autovehicule speciale şi soluţii specifice.  

Măsuri din faza de proiect

Pot fi luate unele măsuri cu caracter permanent încă de la proiec-

tarea drumului. Se vor proiecta debleuri orientate în direc]ia vântu-

rilor dominante deoarece acestea se înzăpezesc mai greu. De aseme-

nea, drumul situat în rambleu cu înăl]imea curpinsă între 0,50-12 m

sunt neînzăpezibile. La rambleurile mai înalte de 12 m, zăpada se de-

pune pe platforma drumului, deoarece curen]ii de aer din lungul ta-

luzului, întâlnind curen]ii normali, le deviază direc]ia, creånd astfel

deasupra platformei un spa]iu mai lini[tit care favorizează depuneri-

le de zăpadă. Dacă un curent de aer traversează un debleu, viteza sa

în interiorul debleului se mic[orează, iar în unele puncte iau na[tere

curen]ii de sens contrar, formându-se o mişcare de vârtej (figura 2.1).  

Figura 2.1. Figura 2.2.

Debleu cu vârtejuri de aer      Debleuri fără vârtejuri de aer

Fulgii de zăpadă antrena]i de viscol, întâlnind curen]i de aer de

sens contrar, î[i pierd din viteză [i se depun în tran[ee. Fenomenul se

produce de obicei în cazul debleurilor cu adâncimea cuprinsă între

0,50 [i 8,50 m. Deebleurile puţin adânci nu se înzâpezesc deoarece

depresiunea curentului de aer, fiind insuficientă, nu se formează vâr-

tejuri (figura 2.2). În mod practic, sectoarele de drum în profil mixt,

la nivelul terenului înconjurător şi rambleele mai mici de 0,50 de m

se înzăpezesc, de aceea trebuie evitată executarea de terase înalte

sau cordoane de pământ (cavalieri) rezultate din întreţinerea şanţu-

rilor în imediata vecinătate a drumului. Sectoarele de drum, care în

mod obişnuit sunt expuse înzăpezirilor, trebuie să fie cunoscute din

timp pentru a se lua măsurile necesare de prevenire a înzăpezirilor.

Realizarea de perdele forestiere şi amplasarea de panouri-

parazăpezi

„La nivel na]ional sunt necesari 1.700 de kilometri de perdele fo-

restiere de-a lungul drumurilor na]ionale [i jude]ene. |n prima etap`

a fost aprobat Programul na]ional de realizare a perdelelor forestiere

a autostr`zilor [i drumurilor na]ionale pentru 870 de kilometri. Pentru

acestea avem \ntocmite studiile de fezabilitate [i avem fondurile nece-

sare”, a afirmat Lucia VARGA (ministru delegat pentru Ape, Păduri şi

Piscicultură din România la începutul anului 2014. Perdelele de plan-

ta]ii (sau perdelele forestiere) constituie o modalitate de protec]ie a

sectoarelor cu risc mare de producere a înzăpezirii masive. Lăţimea

perdelei forestiere se determină prin calcul, utilizând formula:

B =
Smax____

hp

unde: 

B = lăţimea perdelei forestiere parazăpezi; 

Smax = înălţimea maximă a nămeţilor înregistrată pe tronsonul,

respectiv, în decursul timpului; 

hp = înălţimea de lucru a perdelei (înălţimea medie a valului de ză-

padă în interiorul perdelei). 

Perdelele de plantaţii pot fi: 

- în formă de fâşie continuă de arbori şi arbuşti, aşezaţi pe mai

multe rânduri; 

- în rânduri izolate de arbori şi arbuşti cu intervale între ele. 

Schemele de plantare se vor proiecta de Direcţiile Regionale de

Drumuri şi Poduri, urmând a fi aprobate de M.t. – C.N.A.D.N.R. La

înfiinţarea plantaţiilor pe zona de siguranţă a drumurilor, în cazul sec-

toarelor grav înzăpezibile, se vor alege specii cu coroană de formă pi-

ramidală (răşinoase). trunchiul arborilor şi pomilor se va menţine fără

ramuri pe o înălţime de cel puţin 4,5 m deasupra nivelului platformei

drumului. La plantaţiile existente, situate pe sectoarele de drum înză-

pezibile, formate din specii cu coroană largă sau joasă, se vor executa

lucrări de elagaj, ridicându-se coroana astfel ca la marginea platfor-

mei drumului aceasta să aibă cel puţin 4,5 m înălţime liberă de la ni-

velul platformei drumului (figura 2.3 şi 2.4). 

Figura 2.3. Figura 2.4.

Perdea de protec]ie                      Tipuri de arbori

Plantaţiile rutiere care se realizează pe drumurile publice, se vor

executa potrivit normelor tehnice în vigoare, corelat cu situaţiile lo-

cale rezultate ca urmare a observaţiilor privind înzăpezirea sectoa-

relor de drum respective. Perdelele forestiere apără sigur şi perma-

nent drumul împotriva înzăpezirii şi se vor executa ori de câte ori se

dispune de terenul necesar înfiinţării lor. La înfiinţarea de noi perdele

forestiere se vor avea în vedere condiţiile tehnice stabilite de instruc-

ţia privind plantaţiile rutiere, standarde şi celelalte acte normative în

vigoare.

Panourile parazăpezi se amplasează într-o linie de apărare care

se constituie ca un obstacol ce va re]ine zăpada înainte ca aceasta să

ajungă pe carosabil. Amplasarea panourilor se face în şiruri sau linii

de apărare situate în apropierea drumului pe o parte, mai rar pe am-

bele păr]i, în raport cu gradul de înzăpezire şi direc]ia şi intensitatea

vânturilor dominante. Panourile vor fi montate şi ancorate de aşa ma-

nieră încât să nu se producă deplasarea, căderea sau deteriorarea

nici măcar a unui panou. Înălţimea panourilor parazăpezi, reprezintă

unul dintre parametrii de bază, de care depinde capacitatea lor de

funcţionare şi este cuprinsă între 1,5 ... 2,0 m. 

Condiţii pentru a se asigura o eficienţă maximă în funcţionare: a)

capacitatea maximă de reţinere a zăpezii; b) preţ de cost cât mai

redus; c) să nu necesite consum mare de materiale; d) rezistenţă su-

ficientă în exploatare; e) consum cât mai redus de manoperă la mon-

tare şi demontare.  

Panourile parazăpezi se pot amplasa în următoarele moduri: 

• Debleu cu teren plat/în pantă dincolo de taluz; 
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• Debleu cu şanţ de apărare sau cavalier. 

Pentru asigurarea unei eficien]e maxime a sistemului, amplasarea

şirului de panouri se va face perpendicular pe direc]ia vântului domi-

nant, figura 2.7. În cazul sectoarelor cu risc mare de înzăpezire [i

lungime se utilizează şiruri independente de panouri parazăpezi (ce

au lungimi cuprinse între 80 şi 100 m) şi care se suprapun la capete

pe o lungime de 5 m. 

Figura 2.7 Amplasarea panourilor parazăpezi - perpendicular

pe direc]ia vântului dominant

Distan]a între rândurile de parazăpezi este indicat să se situeze

între valorile:

- 16-18 x h, în cazul unei densită]i de 50% din suprafa]a panoului; 

- 20-24 x h în cazul unei densită]i de 60% din suprafa]a panoului; 

unde: h - înăl]imea panoului. 

Dacă asupra sectorului de drum se manifestă vânt pe direc]ii

diferite, la amplasarea panourilor să se ]ină cont de acest aspect

(fig.2.8). 

Când drumul prezintă curbe înzăpezibile, pozi]ionarea panourilor

se va face ca în figura 2.9: 

Figura 2.9. Amplasarea panourilor parazăpezi 

- curbe înzăpezibile -

Panourile parazăpezi cu înălţimea de 1,5 m se vor folosi pe sec-

toarele de drum pe care volumul mediu de zăpadă transportată pe

perioada unei ierni este mai mic de 100 m3/ml. Panourile parazăpezi

cu înălţimea de 2,00 m se vor folosi pe sectoarele de drum la care vo-

lumul mediu de zăpadă, transportată pe perioada unei ierni, este mai

mare de 100 m3/ml. Suprafaţa totală a interspaţiilor (densitatea),

reprezintă raportul între suprafaţa totală a interspaţiilor şi suprafaţa

totală a panoului iar valoarea optimă a densităţii panourilor depinde

de viteza vântului astfel:

Pentru sectoarele de drum la care viteza vântului în timpul visco-

lului este de până la 60 km/h, panourile parazăpezi trebuie să aibă

densitatea de 60%. Pentru sectoarele de drum unde viteza vântului

în timpul viscolului este mai mare de 60 km/h, atât parazăpezile aran-

jate într-un singur rând, cât şi parazăpezile din primul rând (cel apro-

piat de drum) al liniilor multiple, trebuie să aibă densitatea de 50%.

Figura 2.5 Amplasare panouri parazăpezi în debleu cu teren plat şi în pantă

Figura 2.8. Amplasarea panourilor parazăpezi - vânt pe direc]ii diferite

Figura 2.6  Amplasarea panourilor parazăpezi în debleu cu şanţ de apărare sau cavalier 
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La aceeaşi viteză a vântului, panourile parazăpezi amplasate în rân-

dul doi (din câmp) al liniilor duble, trebuie să aibă densitatea de 60%. 

Materiale utilizate în combaterea efectelor iernii

Sarea - NaCl Efectul utilizării sării este acela de prevenire a for-

mării ghe]ei sau transformării zăpezii in ghea]ă la temperaturi apropi-

ate de 0°C (0 - 2°C). În general, sarea este utilizabilă la temperaturi

de peste -7°C. În vederea folosirii, sarea trebuie să îndeplinească

câteva condi]ii: maximum 4% impurită]i şi maximum 1% umiditate la

depozitare. La aşternere, sarea se umeze[te pentru cre[terea greu-

tă]ii particulelor şi pentru favorizarea procesului de topire a stratului

înghe]at.

Tabel 1 -  condi]ii de utilizare a sării

Cantită]ile medii de sare naturală utilizate la combaterea zăpezii,

ghe]ii [i poleiului sunt:

- răspândire preventivă 10-20 g/m2; 

- răspândire curativă 5-40 g/ m2; 

Sarea este utilizată numai în amestesc cu un agent chimic care

împiedică formarea bulgărilor. Răspândirea se face cu vehicule spe-

ciale care se deplasează cu 30-40 km/h. 

Saramura

Amestecul de apă cu sare se poate pregăti în instala]ii speciale,

dotate cu vase, malaxoare şi pompe protejate împotriva coroziunii, în

cadrul unită]ilor de drumuri sau poate fi ob]inută din izvoare natura-

le. Concentra]ia de sare în amestec este de 22-25%. Aplicarea sara-

murii se face în cantită]i destul de mici, iar vehiculul de răspândire se

deplasează cu viteze între valorile 40-70 km/h. 

Tabel 2 - condi]ii de utilizare a saramurii

Cantit`]ile medii de saramură cu con]inut de 25% sare pentru

combaterea zăpezii, ghe]ii [i poleiului sunt următoarele:

- răspândire preventivă: 5-15 g/m2; 

- răspândire curativă: 5-40 g/m2.

Solu]ie de clorură de calciu - CaCl2
Clorura de calciu (din imagine) este din ce în ce mai utilizată în ac-

]iunile de prevenire [i combatere a poleiului [i stratului de ghea]ă da-

torită faptului că nu prezintă efectul distructiv al sării asupra îmbră-

cămin]ii rutiere, asupra caroseriilor vehiculelor şi chiar a mediului 

înconjurător.  Acest material ac]ionează favorabil la temperaturi de la

-15°C până la -20°C, topirea zăpezii fiind mai rapidă decât la utili-

zarea sării, reac]ia chimică de dizolvare care se produce fiind una exo-

termă. Solu]ia de clorură de calciu trebuie să prezinte o concentra]ie

de 30-32%. utilizarea combinată de clorură de sodiu (granulată,

preumezită sau saramură) [i clorură de calciu se face conform datelor

din tabelul 3 de mai jos.

Tabel 3 - Utilizare de Nacl şi cacl2 împotriva poleiului 

Materiale antiderapante

Materialele antiderapante, de tipul criblurii mărunte (fără parti-

cule fine, cu frac]iuni sub 1 mm mai mic de 15%), nisipului grosier

sau zgurii granulate, se vor utiliza atunci când nu este posibil sau in-

dicat să fie folosite substan]ele chimice, şi anume: 

- pe sectoarele de drum cu îmbrăcăminte din beton de ciment mai

veche de cinci ani; 

- pe sectoarele de drum cu îmbrăcămintea bituminoasă puter-

nic afectată de fisuri, crăpături, faian]ări sau degrad`ri produse de

înghe]-dezghe];

- la poduri [i pasaje denivelate; 

- pe drumurile na]ionale de nivel de viabilitate III şi pe drumurile

de interes local. Materialul antiderapant se poate răspândi manual

sau automat, utilizând autovehicule adaptate. Nisipul cu rol antider-

apant se utilizează pe drum cu polei, suprafe]e acoperite cu ghea]ă

umedă sau zăpadă, ac]ionând imediat după răspândire. Nisipul are

ac]iu-ne favorabilă pentru drumuri cu zloată când se folosesc sorturile

de 0-4 mm sau 0-8 mm, iar pe drum cu polei este de dorit ca granu-

lozitatea să fie de 4-8 mm. 

Cantităţile de material antiderapant recomandabile sunt: 

- nisip natural cu sare 20% -  100-300 g/m2 - răspândire preven-

tivă: 50-100 g/m2 şi răspândire curativă:100-200 g/m2; 

- zgura granulată 100-200 g/m2. 
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La poduri şi pasaje denivelate, se pot folosi materiale antidera-

pante în dozaj de 100- 200 g/m2 pentru strat de zăpadă sau ghea]ă

de 1 cm grosime, dar în cazul în care stratul este mai gros, dozajul

poate fi mărit până la 150-300 g/m2. 

Concluzii

În concluzie, încheiem prin prezentarea posibilităţii statului român

de a face economie prin adoptarea prevenţiei în locul deszăpezirii

efective, utilizând panouri-parazăpezi în locul deszăpezirii clasice. Ast-

fel anual, statul român pierde zeci de milioane de euro din cauză că

alege deszăpezirea clasică a infrastructurii în locul acestei soluţii sim-

ple, care previne înzăpezirea. Calculele realizate pe baza statisticilor

oficiale, arată că numai în cazul drumurilor sunt cheltuite între 80-

100 de milioane de euro cu deszăpezirea, ceea ce înseamnă că la

fiecare sută de kilometri, din cei peste 81.700 km de drumuri publice

extraurbane (din care circa 16.000 km sunt drumuri naţionale şi au-

tostrăzi, aflate în grija C.N.A.D.N.R.), au fost cheltuiţi, în medie, apro-

ximativ 110.000 de euro. Putem realiza o comparaţie, în ceea ce pri-

ve[te cât de mici sunt costurile cu deszăpezirea din alte ţări, care uti-

lizează din plin panourile parazăpezi: 57.300 de euro/100 km în SuA,

41.400 de euro/100 km în Norvegia, 40.600 de euro/100 km în Sue-

dia sau chiar 17.700 euro/100 km în Islanda. 

Figura 2.11 costul deszăpezirii drumurilor în alte ]ări

(euro/100 km)

Materialul cel mai eficient pentru panouri este plasticul, având

rezistenţe mari alături de o durabilitate sporită (în timp). Experimen-

tal, la noi în ţară, montarea de panouri parazăpezi a fost aplicată în

judeţul Ilfov şi pe o porţiune a Autostrăzii A2. Plugurile de zăpadă îşi

dovedesc anual ineficienţa în combaterea zăpezii de pe drumurile pu-

blice, dată fiind cantitatea foarte mare de zăpadă de pe aceste rute,

mai ales în cazul zonelor cu risc mare de înzăpezire. 

Recomandăm, urmare acestui studiu, utilizarea panourilor-para-

zăpezi pe drumurile publice din ţara noastră, în primul rând acolo

unde sunt zone cu risc sporit de înzăpezire. Dacă nu se găsesc fondu-

rile suficiente în acest sens, pot fi utilizate cu succes perdelele fo-

restiere, care pot reduce semnificativ cantitatea de zăpadă ajunsă pe

carosabil. 

Oricare ar fi varianta adoptată de compania de drumuri, înzăpe-

zirea trebuie în primul rând prevenită şi abia apoi combătută efectiv

cu utilaje şi soluţii specifice. 
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S.U.A. - aprilie 2016:
Se inaugurează cel mai lung pod
plutitor din lume

Departamentul de Stat al transporturilor

din S.u.A. a anun]at c` \n luna aprilie a.c.

va fi organizat` o ceremonie dedicat` fina-

liz`rii lucr`rilor la cel mai mare pod plutitor

din lume. Festivit`]ile vor demara \n data de

2 aprilie, cu o s`rb`toare [i un cros al co-

munit`]ilor din zona Seattle - State Route

520, locul unde este amplasat podul. Acce-

sul pe pod se va face \n etape, \n paralel cu

dezafectarea vechiului pod. Podul are o lun-

gime de 7.710 ft (2.350 m), are dou` benzi

de circula]ie pe sens [i este conceput s`

reziste la cele mai solicitante eforturi fizice,

mecanice [i de mediu.

FLASh
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u circa 10 ani în urmă am scris un articol intitulat „Autostrada-

atribut al civilizaţiei”. La acea dată, traficul rutier din ţara noas-

tră cunoştea deja o creştere importantă, iar premizele intrării în uE

prevesteau în continuare o creştere explozivă a acestuia, care nu se

mai putea desfăşura normal, decât prin luarea unor măsuri radicale.

Măsura cea mai eficientă pentru contracararea acestui fenomen

este construcţia de autostrăzi, care permit creşterea vitezei de circu-

laţie de cel puţin două ori, în condiţii de siguranţă sporite. Acum 10

ani consideram că autostrada este un apanaj al naţiunilor civilizate

şi, cum tindeam şi noi către o astfel de societate, era normal să ne

gândim şi la autostrăzi. Creşterea explozivă a traficului rutier în ultimii

10 ani a condus însă la situaţia \n care, acum, autostrada este o nece-

sitate vitală şi la noi. Ideea cu „autostrada – atribut al civilizaţiei” este

deja perimată şi deci nu mai corespunde satisfacerii traficului actual.

Dar pentru a înţelege mai bine necesitatea vitală a autostrăzilor,

este necesar să dăm câteva explicaţii.

Mai întâi, trebuie arătat că economia unei naţiuni se bazează în

mare parte pe transporturile de oameni şi de mărfuri. Nu trebuie să

mai reamintesc analogia dintre reţeaua de drumuri a unei ţări şi re-

ţeaua sanguină din corpul omenesc, care se face deseori la cursurile

de drumuri, căci a devenit arhicunoscută şi pentru nespecialişti. Prin

această analogie se doreşte să se explice de fapt adevărul unui feno-

men şi anume că, acolo unde vasele sanguine sunt blocate, partea co-

respunz`toare a corpului se îmbolnăveşte şi chiar se cangrenează. În

mod similar, zonele cu drumuri necorespunzătoare încetinesc sau

blochează traficul, ceea ce afectează grav economia şi, în mod evi-

dent, activitatea şi viaţa oamenilor.

Se ştie că industria construcţiei de mijloace de transport auto a

progresat în mod fantastic în ultimele decenii. Viteza de transport a

crescut considerabil la toate tipurile de automobile (inclusiv la cele de

transport mărfuri). S-au îmbunătăţit mult condiţiile de siguranţă şi

confortul în circulaţie. unor asemenea mijloace de transport le este

necesară şi o infrastructură adecvată, respectiv o reţea de autostrăzi

bine gândită pe cuprinsul întregii ţări, astfel încât să nu existe pertur-

bări locale, care ar putea conduce la stânjenirea economiei.

De ce autostrăzi şi nu drumurile existente?!

Pentru a înţelege mai bine răspunsul la această întrebare, este

necesar să explicăm mai pe înţeles ce este o autostradă.

Autostrada este o cale rutieră cu cele două sensuri de mers sepa-

rate între ele prin diverse sisteme de siguranţă (de regulă prin para-

pete corespunzătoare), având cel puţin cåte două benzi de circulaţie

pe fiecare sens, în funcţie de mărimea traficului din zona respectivă.

Autostrada se desfăşoară pe trasee în afara localităţilor, cu caracte-

ristici geometrice care permit circulaţia \n condiţii depline de sigu-

ranţ`,cu vitez` de cel puţin două ori mai mare decât pe un drum cu

acelaşi număr de benzi de circulaţie.

toate intersecţiile autostrăzilor cu alte căi de comunicaţie sunt

denivelate. Accesele  (intr`rile şi ieşirile) \n [i din autostradă se fac în

deplină siguranţă, graţie unor amenajări corespunzătoare, cu benzi

suplimentare de accelerare/decelerare.

Aceasta înseamnă creşterea capacităţii de circulaţie de cel puţin

două ori, iar, ceea ce este deosebit de important, permite reducerea

timpului de transport la jumătate, conducând astfel la efecte benefice

notabile asupra economiei: reducerea de combustibil şi lubrifianţi; 

reducerea uzurii materialului rulant; reducerea poluării şi a stresului;

folosirea timpului economisit în alte scopuri lucrative.

Autostrada beneficiază şi de o serie de amenajări adiacente: di-

verse dotări pe parcurs, care contribuie la desfăşurarea în siguranţă

şi confortabilă a traficului rutier, precum: staţii de benzină; locuri de

popas cu posibilităţi de satisfacere a tuturor tipurilor de necesităţi;

posturi telefonice de urgenţă etc. totodată, autostrada beneficiază de

un sistem de marcaje şi semnalizare specială, care contribuie în mod

efectiv la siguranţa traficului.

Pe scurt, autostrada înseamnă: siguranţă, viteză sporită, confort,

economie de timp, combustibil şi lubrifianţi, reducerea stresului,

creştere economică.

Construcţia de autostrăzi are şi o serie de avantaje colaterale

destul de importante pentru economia unei naţiuni, precum: reduce-

rea şomajului, creşterea veniturilor şi inclusiv a produsului intern

brut, îmbunătăţirea nivelului de trai al oamenilor. Explicaţia acestei

afirmaţii este dată deja de către mari economişti ai lumii.

Autostrăzile sunt investiţii importante şi complexe, care antre-

nează colateral şi alte ramuri ale economiei. Este bine cunoscut fap-

tul că prin investiţii se produc dezvoltări economice redutabile, care

sunt cu atât mai importante cu cât investiţiile sunt mai complexe, prin

antrenarea a cât mai multor ramuri ale economiei. Se cunosc cazuri

când ieşirea dintr-o criză economică a unei ţări s-a făcut prin declan-

şarea construcţiei unei investiţii masive. În acest fel, este declanşată

şi activitatea în masă a forţei de muncă, ceea ce înseamnă şi crearea

de plusvaloare, concomitent cu reducerea cheltuielilor sociale. In-

vestiţiile trebuie alese cu grijă, pentru ca apoi, după finalizarea lor, să

se obţin` beneficii economice [i sociale importante.

Ori autostrăzile tocmai asta înseamnă [i pentru ţara noastră. La

capitolul autostrăzi, suntem pe ultimele locuri în Europa, deşi posibi-

lităţile ar putea fi mult mai mari. Este necesară însă o politică con-

cretă şi înţeleaptă în acest sens. trebuie mai întâi să se înţeleagă

importanţa autostrăzilor în economia unei ţări şi apoi să se caute

calea justă în a le realiza cu succes.

Autostrăzile sunt investiţii costisitoare, dar nu trebuie să sperie

dacă sunt realizate cu succes. O investiţie de succes înseamnă să fie

economică, perfect funcţională şi durabilă. Pentru aceasta, trebuie 

respectate nişte reguli şi condiţii, care nu sunt greu de \ndeplinit, dacă

există voinţă şi dorinţă.

Este bine cunoscut faptul că un constructor poate executa corect

şi bine o investiţie, dacă are la bază un proiect bun, complet, detali-

at. Nici cel mai bun constructor nu poate executa bine o lucrare după

un proiect incomplet, greşit şi fără detalii suficiente. De o mare im-

portanţă este existenţa unui asemenea proiect. 

Dar cum poate fi realizat un asemenea proiect?!

Prima condiţie ca proiectul să fie bun este ca el să fie elaborat de

Autostrada - necesitate vitală

C

Dr. ing. Victor POPA,

Membru al Academiei de Ştiinţe Tehnice din România
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profesionişti, cu suficientă experienţă pentru tipul respectiv de lucra-

re. Pentru a respecta această condiţie, beneficiarul lucrării trebuie să

cunoască toate posibilităţile proiectanţilor din domeniul respectiv şi

să acorde sarcina de elaborare a proiectului după principii tehnice şi

nu după principiul celui mai mic preţ, care a condus în final la con-

strucţii greşite, costisitoare, păguboase pentru economie.

Pentru un proiect bun nu este suficient să fie complet şi detaliat,

ci să cuprindă şi cele mai eficiente soluţii. totodată, proiectul trebuie

să cuprindă caiete de sarcini pentru execuţie foarte clare, concrete,

realizabile, incluzând cele mai adecvate materiale de construcţie.

Elaborarea caietelor de sarcini după principiul copy-paste este una

din cele mai mari greşeli care se face, conducând la neclarităţi şi 

execuţie de lucrări arbitrare necorespunz`toare.

Adevărata economie în construcţii se face la proiectare, prin con-

ceperea celor mai eficiente soluţii pentru fiecare element în parte.

Pentru a putea fi elaborată o asemenea documentaţie, o altă condi-

ţie esenţială, care trebuie respectată, este acordarea unui timp sufi-

cient proiectantului pentru a o finaliza în condiţiile scontate. Aceasta

înseamnă să nu

mai fie impuse

termene pompie-

ristice de proiec-

tare, ci acestea 

să fie stabilite de

către proiectant,

care \[i cunoaş-

te posibilităţile,

eventual prin ne-

gocierea cu be-

neficiarul lucră-

rii. Se ştie foarte

bine că la investi-

ţiile de succes,

proiectarea du-

rează mai mult

decât execuţia.

Numai în felul

acesta, investiţii-

le sunt eficiente,

când termenul de

execuţie a con-

strucţiei, care cu-

prinde ponderea

costului, se redu-

ce. Acest lucru este posibil numai dacă execuţia are la bază un poiect

bun şi complet, cu toate caracteristicile menţionate anterior.

În ceea ce priveşte execuţia unei investiţii, trebuie spus că şi în

acest caz această sarcină trebuie încredinţată firmelor care demon-

strează că pot dispune de dotări tehnice şi umane corespunzătoare

realizării unor lucrări de calitate. Este bine să aib` prioritate acele

companii care s-au afirmat prin lucrările făcute anterior şi să fie evi-

tate sau chiar eliminate cele care au creat probleme în execuţie.

Mai este necesar de arătat că, pentru o investiţie de succes, de

mare importanţă este modul în care sunt elaborate caietele de sarcini

întocmite de către beneficiari. Acestea trebuie să fie clare, concise, la

obiect şi nu maculatură stufoasă repetabilă, care de multe ori nu are

de-a face cu obiectivul în discuţie, creåndu-se astfel confuzii, neclari-

tăţi, posibilităţi de interpretare arbitrar`, care conduc în final la in-

vestiţii necorespunzătoare, costisitoare.

Concluziile care trebuie desprinse din ceea  ce am prezentat

până aici vor fi prezentate pe scurt în cele ce urmează.

1. Economia unei naţiuni depinde în mare măsură de transpor-

turile de pe teritoriul acelei naţiuni, cu precădere de cele rutiere, care

permit cea mai mare mobilitate, căci nu poate exista nicio activitate

lucrativă fără deplasări de materiale şi umane.

2. transporturile depind atât de calitatea şi evoluţia mijloacelor

de transport, dar în aceeaşi măsură şi de starea infrastructurii, în spe-

ţă a celei rutiere (drumuri şi autostrăzi).

3. Naţiunile au evoluat numeric şi calitativ şi au nevoie de con-

diţii sociale şi economice corespunzătoare, inclusiv un trai mai bun,

ceea ce impune o mai mare mobilitate într-un timp cât mai redus şi

cu siguranţă sporită.

4. Construcţia mijloacelor de transport a evoluat atât încât să

satisfacă aceste deziderate, dar este necesar ca şi infrastructura să fie

corespunzătoare, autostrada fiind soluţia adecvată.

5. Ţara noastră este mult r`mas` în urmă la acest capitol fa-

ţă de majoritatea 

ţărilor europene,

astfel încât este

necesară intensi-

ficarea măsurilor

pentru recupera-

rea acestui de-

calaj.

6. Construcţia

autostrăzilor este

o activitate strict

necesară, dar de

durată, de aceea

trebuie tratată 

cu mult discernă-

mânt, corectând

metodologiile şi

greşelile făcute

până acum, abor-

dând reguli şi

condiţii verificate

prin experienţă pe

plan internaţional,

care conduc la re-

alizarea de inves-

tiţii de succes.

7. Pentru ţara noastră, autostrada nu mai este o investiţie de

lux, ci o necesitate vitală.

Am scris acest material pe baza unor analize pertinente a rezul-

tatelor obţinute în ţara noastră până în prezent, prin comparaţie cu

alte ţări, dar şi a experienţei îndelungate în acest domeniu de activi-

tate.

Nu trebuie să se înţeleagă cumva că s-ar aduce critici cuiva, ci

doar că este dorinţa de a face ceva ca lucrurile să meargă mai bine

în acest domeniu, fiindcă se poate şi sunt toate premizele să se poată.

Ştiu că există o serie de legi, norme şi prescripţii pe baza cărora

se desfăşoară întregul proces de realizare a unei investiţii, care \ngre-

uneaz` sau chiar fråneaz` acest proces. Dar toate acestea sunt făcute

de oameni, iar dacă se constată că nu sunt cele mai potrivite, tot oa-

menii le pot schimba până când lucrurile merg bine.

Autostrada Bucure[ti-Ploie[ti. Pasaj peste D.N.1, la B`rc`ne[ti
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Introducere

pa prezent` pe suprafa]a carosabil` este un element important

în ceea ce prive[te siguran]a circula]iei rutiere, întrucât poate

afecta atât vizibilitatea conduc`torilor auto, cât [i modificarea con-

tactului pneu-carosabil la producerea acvaplan`rii. Acesta din urm`

este un fenomen deosebit de periculos \n timpul unei ploi cu intensi-

tate mare, constând în planarea (alunecarea) pneului pe filmul de ap`

existent pe suprafa]a de rulare. Acest efect de alunecare la contactul

pneu-carosabil se produce în condi]iile în care vehiculul dep`[e[te o

anumit` vitez`, iar forma texturii pneului [i textura suprafe]ei de ru-

lare nu favorizeaz` un drenaj rapid al apei de pe suprafa]a carosabil`.

În aceast` situa]ie, între pneu [i suprafa]a de rulare se formeaz` un

film de ap` continuu, cu grosime variabil`, \n func]ie de intensitatea

ploii [i textura carosabilului, iar coeficientul de frecare scade pân` la

0,1, mai ales în cazul bloc`rii ro]ilor prin frânare. 

Aceste acumul`ri de ap` nu se produc doar în zonele cu probleme

de planeitate, ci [i acolo unde sunt probleme de preluare a apelor plu-

viale de c`tre dispozitivele de colectare-evacuare ape pluviale [i are

loc rev`rsarea lor pe suprafa]a carosabil`. În acela[i timp, anumite

configura]ii ale drumului favorizeaz` acumularea de ap` pe carosabil,

precum amenaj`rile curbelor progresive. Într-un studiu realizat în

Germania [6], pentru un sector de autostrad` cu [ase benzi de cir-

cula]ie, se scoate în eviden]` faptul c` riscul de producere a acciden-

telor de circula]ie pe timp de ploaie este de dou` ori mai mare în

curbele progresive decât în celelalte sectoare ale autostr`zii. Pentru

un carosabil uscat, riscul este aproximativ acela[i, de unde reiese [i

nevoia de a cerceta acest aspect ce ]ine de proiectarea infrastructurii

[i a cerceta metode noi pentru îmbun`t`]irea acesteia. 

În Normativul pentru proiectarea autostr`zilor extraurbane se

men]ioneaz` faptul c` viteza minim` de acvaplanare este de 70 km/h

pentru o grosime a filmului de ap` de cca. 10 mm. De asemenea, la

viteza de circula]ie de 100 km/h este notat faptul c` „acvaplanarea

este posibil` pentru o grosime a peliculei de ap` de cå]iva milimetri,

iar pentru viteza de circula]ie de 120 km/h, pentru o grosime a fil-

mului de ap` de 1,3 mm”. [5]

Condiții meteorologice  

În România, din punct de vedere pluviometric, în perioada 1901-

2000, s-a pus în eviden]` prin intermediul sta]iilor cu [iruri lungi de

observa]ie o tendin]` general` de sc`dere a cantit`]ilor anuale de pre-

cipita]ii, dar [i o intensificare a fenomenului de secet` în sudul ]`rii

dup` anul 1960. Pentru anumite regiuni, în perioada 1946-1999, a

avut loc o cre[tere a frecven]ei anuale a zilelor foarte ploioase (cele

mai mari 12% cantit`]i zilnice) [i extrem de ploioase (cele mai mari

4% cantit`]i zilnice). 

Ploile toren]iale sunt cauzate de dinamica foarte activ` a aerului

umed tropical sau maritim polar peste teritoriul României, înc`lzirea

inegal` a suprafe]ei terestre [i interac]iunea cu aceasta din sezonul

cald al anului. Aversele de ploaie cu caracter toren]ial dau o mare

cantitate de ap` în timp foarte scurt, fapt care implic` o mare inten-

sitate acestor ploi. Aversele cele mai puternice se produc în regiunile

cele mai aride din ]ar`. Speciali[tii din domeniul meteorologic au de-

clarat c` în urm`torii ani se vor înregistra „fenomene meteorologi-

ce tot mai frecvente [i mai violente”, dar [i „precipita]ii de propor]ii”,

de vin` fiind „efectul de ser`, suprapus peste cauzele naturale ale

înc`lzirii”. Declara]iile au fost f`cute într-o conferin]` de pres` la

Sibiu, ocazionat` de deschiderea celei de-a [asea Conferin]e Eu-

ropene de Meteorologie. [11]

Factori favorizanți în producerea 
fenomenului de acvaplanare

Dr. ing. asist. univ. Florentina Alina BURlAcU,

Dr. ing. prof. univ. Mihai DIcU,

UTCB, Facultatea de C`i Ferate, Drumuri [i Poduri

A

Fig. 1. Modelul celor trei zone de contact pneu-carosabil pe timp de ploaie [4]
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Structura pe clase a intensit`]ii maxime remarc`, în cazul ploilor

toren]iale, dominarea celei de peste 1,0 mm/min (85,2%), situa]ia

fiind identic` [i în cazul evenimentelor pluviometrice de intensitate

maxim` anual` (tabelul 1).

Durata intensit`]ii maxime este cuprins`, în cazul ploilor toren-

]iale, între 2 [i 5 min (55,4%), urmat` de clasa de 1 min (sub 25,0%

în ambele cazuri), situa]ia fiind asem`n`toare cu cea a ploilor de in-

tensitate maxim` anual` la care durata intensit`]ii maxime de pân`

la 5 min cumuleaz` 96,1% din cazuri. [8]

Tabelul 1. Frecven]a pe clase de intensitate a ploilor

toren]iale [i a ploilor de intensitate maxim` anual`, în

func]ie de durata acestora (%) [8]

Fig. 2. curbe intensitate-durat`-frecven]` bazate pe datele

extrase din pluviograme [2]

Se poate observa din graficul de mai sus o intensitate a ploilor de

1,8 mm/min [i o durat` de 5 minute pentru o frecven]` de o dat` la

doi ani, pân` la o valoare de aproape 4 mm/min pentru aceea[i du-

rat` de 5 minute, pentru o frecven]` de o dat` la 100 de ani [2]. Con-

form declara]iilor exper]ilor în domeniu [11], aceste precipita]ii nu

numai c` vor avea loc mai des decât au avut loc pân` acum, dar vor

fi [i mai abundente, ceea ce automat presupune responsabilizarea

administratorului drumului \n calitatea sa de gestionar autorizat al

unei zone de re]ea rutier`, pentru luarea unor m`suri de preven]ie în

vederea îmbun`t`]irii infrastructurii, pentru a putea \nl`tura sau cel

pu]in pentru a atenua apari]ia fenomenului de acvaplanare [i implicit

de a asigura m`suri sporite de siguran]` a circula]iei. 

Direc]iile de ac]iune pot fi \ndreptate spre analizarea factorilor 

favorizan]i ai apari]iei acestui fenomen de acvaplanare la contactul

pneu-carosabil [i anume la investigarea traseelor de drum din raza sa

de responsabilitate, respectiv la analiza geometriei drumului [i la ana-

liza periodic` a modific`rilor calit`]ii suprafe]ei de rulare prin redu-

cerea rugozit`]ii c`ii, care presupune ca m`sur` de remediere aplica-

rea procedurilor de refacere a acestei caracteristici importante la ni-

velul p`r]ii carosabile.    

Geometria drumului 

Geometria drumului se refer` la suprapunerea tridimensional` a

elementor din planul de situa]ie cu profilul longitudinal [i cu profilele

transversale ale unui drum, toate acestea realizate bidimensional,

dup` anumite standarde în vigoare. Modul în care aceste elemente in-

terac]ioneaz` reprezint` baza pentru a stabili dac` geometria dru-

mului este corect`, prin analiza unor aspecte precum vizibilitatea

drumului, capacitatea de scurgere a apelor pluviale [i confortul par-

ticipan]ilor la trafic. În acest paragraf este analizat` capacitatea unui

drum de a scurge apele de pe suprafa]a sa, din perspectiva geome-

triei sale. Pantele din profilul longitudinal (min. 0,5% [i max 8,0%

[7]) [i cele din profilul transversal (min. 2,0 [i max. 7,0% [7]) sunt

cele care dau direc]ia de scurgere a apei, viteza de scurgere [i lun-

gimile c`ilor de scurgere. Sunt anumite cazuri în care scurgerea ape-

lor de pe suprafa]a carosabil` nu este tocmai optim`, de[i au fost res-

pectate cerin]ele de proiectare. Aceste cazuri sunt cel mai des întâl-

nite în zonele de tranzi]ie dintre dou` curbe progresive consecutive,

a[a cum este men]ionat [i în studiul [6] realizat în Germania [i fa-

vorizeaz` apari]ia fenomenului de acvaplanare, în special pentru dru-

murile ce permit viteze mari de circula]ie [i au o l`]ime considerabil`

a p`r]ii carosabile. 

Aceste zone de tranzi]ie au ca [i elemente particulare prezen]a

curbelor progresive (în plan de situa]ie) [i a deverului supraîn`l]at (în

profil transversal). Fig. 3 este reprezentarea tridimensional` a unui

astfel de sector de drum, compus din dou` racord`ri consecutive de

tip clotoid - arc de cerc - clotoid, cu raze constante R1, respectiv R2.

Prin normativele prezente în ]ara noastr`, folosirea curbelor progre-

sive este obligatorie. 

Fig. 3. Reprezentarea tridimensional` a dou` curbe progre-

sive consecutive, de sens opus [9]

Ceea ce afecteaz` capacitatea de scurgere în acest sector al dru-

mului nu este schimbarea curburii, ci schimbarea pantei de supra-

în`l]are, în special prin faptul c` este necesar` trecerea printr-un

profil transversal nul, conform normativelor în vigoare. Acest lucru se

poate observa [i în Fig. 4, unde sunt reprezentate direc]iile de scur-

gere a apelor pentru dou` cazuri: pante transversale [i longitudinale

constante, cât [i cazul supus studiului, în care avem un profil tran-

sversal de tranzi]ie, considerând panta longitudinal` constant`. Da-

torit` schimb`rii deverului, lungimea rutelor ce reprezint` scurgerea
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apelor într-un sector de tranzi]ie sunt mult mai mari. În plus, panta

de scurgere a apei descre[te o dat` cu mic[orarea pantei profilului

transversal, ceea ce presupune un drenaj greoi, adic` o acumulare

de ap` pe partea carosabil`.  

Pentru a asigura o capacitate bun` de scurgere a apelor pluviale

de pe partea carosabil`, zona central` a unui sector de tranzi]ie tre-

buie tratat` cu mare aten]ie, întrucât pantele transversale au valori

sub cele minime necesare. Astfel, proiectarea acestei zone se face ur-

mând cu stricte]e standarde în vigoare.  

Fig. 5. Amenajarea supraîn`l]`rilor în curbe consecutive de

sens opus 

Datorit` schimb`rilor ce apar în urma supraîn`l]`rii, marginile

p`r]ii carosabile sunt înclinate fa]` de panta longitudinal` cu un Di

(cuprins între 0,1h [i 0,9%), definit astfel [9]:

În anumite cazuri, chiar dac` se respect` toate cerin]ele din stan-

dardelor în vigoare, pot ap`rea probleme de scurgere a apelor [i este

nevoie de solu]ii complementare.

Suprafața de rulare   

textura suprafe]ei de rulare este un parametru care influen]eaz` 

în mai multe moduri siguran]a [i confortul participan]ilor la trafic 

(prin zgomot, rezisten]` la rulare, rugozitate, derapare) [i poate fi

definit drept devia]ia texturii suprafe]ei reale fa]` de o suprafa]`

neted` într-un interval de lungime de und` lt dat. Pe baza acestui

principiu, se cunosc patru categorii de textur` [3]: 

• microtextur`: lt < 0,5 mm; 

• macrotextur`: 0,5 mm < lt < 50 mm; 

• megatextur`: 50 mm < lt < 500 mm; 

• neuniformitate: 500 mm < lt. 

Microtextura afecteaz` în principal rugozitatea, a[a cum s-a ar`tat

prin intermediul studiilor în domeniu, iar în acest capitol s-au f`cut

cercet`ri asupra macrotexturii, cea care este responsabil` de scur-

gerea corespunz`toare a apei de pe partea carosabil`. Megatextura [i

neuniformitatea influen]eaz` de asemenea scurgerea apei prin pan-

tele longitudinale, îns` nu fac obiectul acestui studiu. Macrotextura

suprafe]ei carosabile are ca [i element caracteristic un volum de re-

ten]ie în func]ie de adâncimea texturii. În momentul în care acest vo-

lum este insuficient pentru volumul de ap` provenit din precipita]ii, se

va forma pe suprafa]a carosabil` o pelicul` continu` de ap`. În acela[i

timp, datorit` rugozit`]ii texturii se creeaz` o rezisten]` la scurgere,

ceea ce poate cauza un drenaj întårziat [i apari]ia unor zone cu o

grosime mai mare a peliculei de ap`. 

Fig. 6. Reprezentarea peliculei de ap` pe suprafa]a de rulare

la contactul pneu-carosabil

Concluzii 

În ceea ce prive[te studiile asupra producerii fenomenului de ac-

vaplanare, a[a cum s-a ar`tat în prezenta lucrare, stagnarea chiar [i

temporar` a apei din precipita]ii pe partea carosabil` are un rol im-

portant în cre[terea riscului de producere a accidentelor de circula]ie.

S-a ar`tat, de asemenea, c` stagnarea temporar` a peliculei de ap`

pe suprafa]a carosabil` este influen]at` [i de amenaj`rile în plan [i în

spa]iu ale drumului, cât [i de rugozitatea suprafe]ei de rulare. Ana-

lizând opiniile [i statisticile exper]ilor în ceea ce prive[te condi]iile me-

teorologice din ]ara noastr`, aceste ploi de intensitate maxim` nu

numai c` [i-au dep`[it în ultimii ani rata de apari]ie, ci au crescut [i

în intensitate [i se estimeaz` c` vor cre[te din ce în ce mai mult ca [i

intensitate [i frecven]`. Din acest motiv, al`turi de statisticile îngri-

jor`toare referitoare la accidentele rutiere având ca [i cauz` princi-

pal` pierderea controlului autovehiculului pe timp de ploaie, este

necesar s` îmbun`t`]im condi]iile de proiectare a infrastructurii,

adaptându-ne la noile schimb`ri climatice [1], prin responsabilizarea

administratorului de drum, care trebuie s` impun` prin caietele de

sarcini ale licita]iilor de interven]ii periodice pentru lucr`ri de \ntre-

]inere la drum, condi]ii suplimentare privind diminuarea acestui efect

de acvaplanare la contactul pneu-carosabil. De asemenea, se reco-

mand`  [i adaptarea normativelor specifice în vigoare la condi]iile me-

teorologice actuale, prin implementarea de solu]ii noi în combaterea

fenomenului de acvaplanare, atât în ceea ce prive[te geometria dru-

mului, cât [i caracteristicile suprafe]ei de rulare.  

Fig. 4. Reprezentarea direc]iilor de scurgere a apei pentru un profil transversal cu pant` constant` (stânga) [i pentru un

profil transversal de tranzi]ie (dreapta), ambele cu pant` longitudinal` constant` 
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el de-al XXV-lea Congres Mondial de Drumuri, Seul 2015, s-a

desfă[urat la complexul multifunc]ional „Coex Center”, din capi-

tala Republicii Coreea de Sud. Acesta constituie un eveniment major

organizat de Asocia]ia Mondială de Drumuri (AIPCR/PIARC) odată la

patru ani [i cuprinde, pe lângă componenta principală (profesională) [i

o serie de alte activită]i, prilejuite de reunirea speciali[tilor (persoane

fizice sau entită]i economice, [tiin]ifice sau de cercetare), respectiv ad-

ministra]iilor, organiza]iilor [i altor asocia]ii  din domeniul rutier, de pe

întreg mapamondul. Organizat sub deviza „Drumuri [i mobilitate -

Creare de plusvaloare pentru transport”, congresul s-a bucurat de

un succes deosebit, atât sub aspectul participării, cât [i din punct de

vedere profesional, fiind un moment de vârf în împărtă[irea [i disemi-

narea cuno[tin]elor profesionale, bunelor practici [i orientărilor de vii-

tor în marea „lume” a celor implica]i în sistemul de transport rutier.

La acest congres au participat:

• 48 de reprezentan]i ai ministerelor care au în responsabilitate

infrastructura transporturilor rutiere (mini[tri sau vice-mini[tri din 40

de ]ări);

• 2.628 de participan]i din 114 ]ări;

• 197 de expozan]i cu 545 de standuri.

În ceea ce prive[te componenta profesională, în cadrul con-

gresului au fost organizate:

• conferin]e plenare ([edin]a de deschidere, reuniunea mini[trilor,

[edin]a de închidere);

• trei conferin]e magistrale, sus]inute de speciali[ti de renume la

nivel mondial;

• patru [edin]e de orientare strategică aferente temelor din planul

strategic al AIPCR [i anume:

• 17 [edin]e ale Comitetelor tehnice, pe teme specifice abordate

în cadrul ciclului de activitate 2012 - 2015;

• trei ateliere de lucru ale Comitetului de terminologie;

• 14 [edin]e speciale, pe subiecte actuale, de interes pentru do-

meniul infrastructurilor rutiere la nivel mondial;

• sesiuni de postere la care s-au prezentat cca. 380 lucrări ale au-

torilor individuali;

• 10 ateliere de lucru;

• vizite tehnice la obiective de referin]ă din domeniul construc]iei,

între]inerii [i exploatării re]elelor rutiere.

un bogat program a fost organizat pentru persoanele înso]itoare,

care au avut posibilitatea să cunoască tradi]iile [i cultura poporului

coreean, precum [i aspecte ale vie]ii cotidiene.

Cu prilejul {edin]ei de deschidere a congresului au fost acor-

date premiile AIPCR, stabilite de un juriu interna]ional, care a ana-

lizat lucrările înscrise în competi]ie, pe următoarele teme:

• tineri speciali[ti (autori sub 30 ani);

• }ări în curs de dezvoltare (autori din ]ări clasificate de Banca

Mondială în această categorie);

• Cea mai bună inova]ie (medalia „Maurice Milne”);

• Siguran]a utilizatorilor drumurilor;

• Dezvoltarea sustenabilă;

• Două premii pentru lucrări remarcabile care tratează alte su-

biecte. 

{edin]a de deschidere a congresului

{edin]a mini[trilor a constat într-o dezbatere pe tema „Evolu]ia

politicii rutiere pentru genera]ia viitoare”, organizată sub forma a trei

paneluri pe subiectele:

• Finan]area sustenabilă a infrastructurii rutiere;

• Dezvoltarea serviciilor în domeniul rutier;

• tehnologii noi.

La aceste dezbateri, fiecare reprezentant al ministerelor din cele

40 de ]ări a prezentat punctul de vedere al ]ării respective în dome-

niul politicii rutiere, de multe ori acompaniat de exemple concrete,

respectiv de rezultatele ob]inute, experien]a dobândită sau recoman-

dările care se impun.

Dezbaterile au fost concretizate printr-o declara]ie ministerială,

în care sunt subliniate pozi]iile statelor membre ale AIPCR referitoare

la politica transporturilor în general, respectiv la temele men]ionate

mai sus, care au făcut obiectul [edin]ei mini[trilor.

Conferin]ele magistrale au constituit o platformă pusă la dispo-

zi]ia unor personalită]i influente, na]ionale [i interna]ionale, care [i-au

expus punctul de vedere asupra transportului rutier. temele tratate 

au fost:

• Rolul drumurilor în dezvoltarea economică [i socială coreeană;

• Perspectiva infrastructurilor de transport în Asia;

• transportul sustenabil prin autovehicule electrice [i micro-mo-

bilitatea.

Punctele de vedere exprimate [i identificarea direc]iilor de urmat

sunt de larg interes pentru dezvoltarea corectă a domeniului transpor-

tului rutier, în contextul promovării intermodalită]ii.

{edin]ele de orientare strategică au avut următoarele subiec-

te, corespunzătoare temelor strategice ale AIPCR:

• Rolul administra]iilor rutiere în societatea multimodală;

• Mobilitatea [i cre[terea urbanizării;

Al XXV-lea Congres de Drumuri
- Seul 2015 -

Prof. dr. ing. Gheorghe lUcAcI

C
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Prof. dr. ing. Gheorghe lUcAcI - Prezentare la standul

comitetelor Na]ionale AIPcR

sesiune tehnică în cadrul congresului

• Orientări ale administra]iilor rutiere pentru realizarea unor dru-

muri mai sigure;

• Optimizarea responsabilă a investi]iilor în infrastructura rutieră.

Aceste [edin]e, pregătite de responsabilii celor patru teme strate-

gice, au oferit participan]ilor posibilitatea de analiză [i dezbatere a

provocărilor viitoare [i a politicilor rutiere.

{edin]ele Comitetelor Tehnice au fost organizate în scopul pre-

zentării rezultatelor activită]ii din programul de lucru de pe parcursul

ciclului 2012 - 2015, care a constat în principal din schimburi de infor-

ma]ii, studii tehnice [i seminarii, rezultate cuprinse [i în Rapoartele

tehnice publicate sub egida AIPCR. De asemenea, aceste [edin]e au

oferit cadrul pentru dezbaterea [i conturarea programului de lucru al

comitetului pentru următorul ciclu de activitate, 2016 - 2019.

Ing. constantin ZBARNeA - Prezentare lucrare în cadrul 

{edin]ei comitetului Tehnic

{edin]ele speciale au fost organizate pe subiecte de actualitate,

cu caracter de noutate, complementare celor cuprinse în programul

Comitetelor tehnice, în colaborare cu organiza]ii interna]ionale parte-

nere ale AIPCR.

Lucrările individuale elaborate de speciali[ti din întreaga lume, se-

lectate de Comitetul [tiin]ific al congresului, au fost prezentate în

cadrul Sesiunilor de postere, structurate pe 36 de teme tehnice.

Aceste sesiuni au asigurat posibilitatea unei comunicări directe între

autori [i participan]ii la congres interesa]i de tema respectivă.

Atelierele de lucru organizate pe parcursul congresului au oferit

posibilitatea dezbaterii directe cu exper]ii a unor subiecte specifice,

uneori în completarea [edin]elor Comitetelor tehnice.

La congres au participat [i 11 reprezentan]i din România, înscri[i

oficial, respectiv patru persoane înso]itoare. Ace[tia au fost implica]i în

câteva activită]i din programul congresului, [i anume: • Prof. dr. ing.

Gheorghe LuCACI - Prezentarea Comitetului Na]ional Român (structură,

activitate) [i României, în cadrul programului de la standul Comitetelor

Na]ionale AIPCR din cadrul expozi]iei; • Prof. dr. ing. Mihai ILIESCu,

Prof. dr. ing. Gheorghe LuCACI [i Conf. dr. ing. Valentin ANtON - Asigu-

rare permanen]ă la standul Comitetelor Na]ionale AIPCR; • Ing. Con-

stantin ZBARNEA - Prezentare „Practica gestiunii riscurilor în România”,

în cadrul {edin]ei Comitetului tehnic Ct 1.5 - Gestiunea riscurilor; •

Prof. dr. ing. Radu ANDREI - Lucrare în cadrul sesiunilor de postere:

„Assessment of the Environmental Indicators of Various Supply Chains

and Technologies Developed for the Construction of New and Recycled

Road Pavements in Romania”; • Dr. ing. Mariana POP - Prezentare în

cadrul unui atelier tehnic la Pavilionul Na]ional al Italiei.

Vom reveni cu detalii pentru problemele punctuale tratate la con-

gres.

Preambul

Noi, Miniştrii şi Şefii Delegaţiilor întrunite la Seul, Republica

Coreea, în data de 2 noiembrie 2015, cu ocazia Sesiunii Miniştrilor 

la cel de al XXV-lea Congres Mondial de Drumuri, Seul 2015:

- recunoscând importanţa şi contribuţia sectorului transportului

rutier la economia mondială şi dezvoltarea socială,

- recunoscând provocările globale ce stau în faţa sectorului de

transport rutier, inclusiv fundamentarea sustenabilităţii, siguranţa 

rutieră, necesităţile de mobilitate şi accesibilitate, diminuarea resur-

selor de energie şi schimbările climatice,

- luând în considerare Obiectivele Dezvoltării Durabile ale Na-

ţiunilor unite în stabilirea politicilor naţionale pentru sectorul rutier

al ţărilor respective,

- subliniind nevoia de a întări schimburile internaţionale şi coo-

perarea cu scopul de a eficientiza sistemul de transport rutier şi a

susţine ţările în curs de dezvoltare,

ne declarăm disponibilitatea pentru a „crea plusvaloare din

transport” prin cooperare în următoarele domenii:

DECLARAţIA MINIştRILOR
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Declaraţie

Finanţare durabilă

Noi:

- recunoaştem că statele trebuie să sporească performanţele au-

torităţilor rutiere, să îmbunătăţească coordonarea la nivel naţional

şi regional şi să dezvolte strategii de finanţare inovative,

- milităm pentru realizarea de investiţii în construcţii eficiente şi

întreţinere corespunzătoare a sistemului de transport rutier prin îm-

părtăşirea cunoştinţelor la nivel internaţional,

- căutăm împreună soluţii prin diseminarea rezultatelor cerce-

tărilor şi studiilor de caz în diferite domenii, inclusiv luarea decizii-

lor în cadrul proiectelor cu finanţare guvernamentală, parteneriate

public-private şi alocări bugetare pentru construcţia şi întreţinerea

drumurilor.

Îmbunătăţirea serviciilor

Noi:

- reafirmăm că o prioritate de top în transportul rutier este re-

prezentată de o îmbunătăţire a serviciilor de transport rutier pe care

utilizatorul să o poată recunoaşte şi susţine,

- încercăm să reducem semnificativ accidentele soldate cu vic-

time prin implementarea unor politici naţionale de siguranţă rutieră

care să contribuie la obţinerea unui sistem rutier mai sigur, cum este

el promovat de Planul Global al Deceniului de Acţiune pentru Sigu-

ranţă Rutieră al Naţiunilor unite,

- ne străduim să îmbunătăţim accesibilitatea şi mobilitatea prin

asigurarea unor drumuri corespunzătoare indiferent de condi]iile de

exploatare, reducând congestiile în trafic în zonele urbane şi promo-

vând o mai mare eficienţă printr-un transport multi-modal eficient,

- îmbunătăţim cooperarea internaţională pentru diseminarea

cunoştinţelor şi a bunei practici, pentru a dezvolta capacitatea de

îmbunătăţire a serviciilor de transport rutiere.

Noi tehnologii

Noi:

- observăm că există o nevoie urgentă de a dezvolta noi teh-

nologii pentru a face faţă provocărilor din sectorul transporturilor

rutiere, inclusiv diminuarea resurselor de energie şi schimbările cli-

materice datorate emisiilor de CO2 şi nevoia de mobilitate a sis-

temului,

- depunem un efort concertat pentru promovarea sustenabilităţii

mediului înconjurător prin dezvoltarea unor noi tehnologii rutiere cu

emisii reduse de carbon, reducerea congestiilor din trafic şi o mai

bună gestionare a traficului cu ajutorul Sistemelor Inteligente de

transport (ItS), îmbunătăţirea eficienţei combustibilului pentru au-

tomobile şi reducerea emisiilor poluante,

- promovăm investiţia în R&D (Research & Development) şi

schimbul de cunoştinţe pentru a pune bazele unor sisteme de con-

ducere autonome şi a maşinilor verzi, care prezintă potenţialul de a

schimba în mod dramatic viitorul transportului rutier.

Noi

vom utiliza oportunităţile oferite de Congresul Mondial 

de Drumuri din Seul pentru a promova schimburi la nivelul politi-

cilor de dezvoltare la nivel ministerial şi schimburi tehnice la nive-

lul personalului executiv şi al experţilor, pentru a face progrese 

în discutarea celor trei tematici critice prezentate în această De-

claraţie.

Noi solicităm Asociaţiei Mondiale de Drumuri (AIPCR/PIARC) şi

experţilor în domeniul transporturilor rutiere participanţi la acest 

Congres Mondial de Drumuri să depună toate eforturile pentru a îm-

bunătăţi schimburile de tehnologie în sectorul transporturilor rutie-

re cu ocazia acestui eveniment şi pe durata următorului ciclu de

activitate a Asociaţiei.

India:
Pod peste Gange

un consor]iu alc`tuit din „L&t Construc-

tion” [i „Daewoo E&C” a cå[tigat licita]ia

pentru un contract de proiectare [i con-

struc]ie a unui pod de 9,6 km peste råul

Gange, din statul indian Bihar. Vechiul pod

(„Mahatma Ghandi Setu”) este \n stare de

deteriorare, are doar dou` benzi, iar circu-

la]ia autovehiculelor grele este interzis`. 

Valoarea contractului este de 460 mil.

dolari [i va cuprinde [i construc]ia [i ame-

najarea a 22 km de drumuri adiacente. 

Perioada de derulare a proiectului este de

patru ani. Obiectivul este acela de a \mbu-

n`t`]i leg`turile de transport dintre Patna,

capitala statului Bihar, [i regiunile \nconju-

r`toare, \ntr-o zon` \n care 58% din popu-

la]ie are sub 25 de ani [i \n care dezvolta-

rea industrial` este sc`zut`, 33,7% din po-

pula]ia statului tr`ind sub pragul s`r`ciei.

China, 2011-2020:
18 mld. dolari numai în Shiyan

|n provincia hubei, ora[ul Shiyan, re-

]eaua de drumuri [i autostr`zi construite

\ntre anii 2011 [i 2015 totalizeaz` nu mai

pu]in de 26.989 km, urmare a cheltuielilor

de peste [apte miliarde de dolari ale au-

torit`]ilor chineze. De remarcat [i faptul c`,

\n timp ce re]eaua de autostr`zi a de]inut

principala pondere, cea de drumuri rurale a

crescut \n aceea[i perioad` cu 7.425 km.

|ntre anii 2016 [i 2020, un num`r de

32.000 km de drumuri vor completa re]ea-

ua existent`. Pentru a realiza aceast` cre[-

tere suplimentar`, investi]iile sunt estimate

la aprox. 11 mld. dolari. Investi]iile \n infra-

structura rutier` \n aceast` zon` se dato-

reaz` [i faptului c` aici se afl` cei mai mari

produc`tori de automobile din China, ora[ul

Shiyan avånd astfel o importan]` econo-

mic` strategic`. Produc]ia de automobile a

\nceput \n aceast` zon` \nc` din anul 1968.

Serbia:
Cresc investițiile

Serbia reprezint` unul dintre statele eu-

ropene \n care investi]iile \n infrastructur`

au crescut an de an. Dup` construc]ia unui

pod peste Dun`re (la Zemun), \n mai pu]in

de doi ani de zile [i cu un \mprumut extern

asiatic cu o dobånd` de 2,5%, recent a fost

semnat un nou contract pentru proiectarea

[i construirea unui important pod peste råul

Sava. Podul, \n lungime de 1964 m, va fi

amplasat lång` localitatea Ostrucnica [i va

face parte din proiectul de by-pass al ora-

[ului Belgrad.

Firmele cå[tig`toare alc`tuiesc un joint-

venture dintre Strabag, Züblin, Dywidag [i

compania local` PZP Zajecar. termenul de

finalizare a lucr`rilor va fi de 26 de luni,

contractul (\n valoare de cca. 30 mil. euro)

incluzånd, de asemenea, [i lucr`ri de dru-

muri, iluminat [i telecomunica]ii, amena-

jarea teritoriului, consolid`ri, drenuri etc. 

FLASh
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ele cåteva zile de iarn` autohton` nu reprezint` nici pe departe

o adev`rat` apocalips`, a[a cum ne-a obi[nuit \n ultima vreme

mass-media. Desigur, toate ar putea func]iona \n condi]ii normale

dac` mul]i dintre semenii no[tri nu numai ar comenta, ci [i ar aplica

celebrul proverb cu omul gospodar care-[i face iarna car [i vara sanie.

Nu suntem nici \n Alaska [i nici \n Siberia pentru a clama cu atåta dis-

perare nenorocirile ce ni s-ar putea \ntåmpla. De vin` pentru toate,

parc`, sunt \n ultima vreme nu incompeten]a [i proasta organizare,

ci drumarii care nu-[i fac treaba. Ca \ntr-un spectacol absurd, toat`

lumea se agit`, d` ordine, comenteaz` [i amendeaz`, \n vreme ce

doar cå]iva „profesioni[ti” ai z`pezii \nghea]` [i nu dorm ore [i zile \n

[ir pe drumuri. un cunoscut analist american, vorbind despre inven-

]iile [i inova]iile \n materie de ma[ini [i echipamente de desz`pezire,

remarca cu umor faptul c` singura genial` inven]ie \mpotriva z`pezii

o reprezint`, la urma urmei, tot lopata. Cu condi]ia ca [i la noi s` aib`

cine s-o månuiasc`.

Strategii deszăpezirii: un dentist și o femeie

Dac` nu [tia]i cumva, primul plug din lemn tras de cai pentru

desz`pezire a ap`rut pe str`zile ora[ului american Milwaukee, \n anul

1862. Cå]iva ani mai tårziu, \n anul 1869, \n Canada, un dentist din

toronto, pe numele s`u J. W. Elliot, inventeaz` „un plug rotativ”,

str`mo[ul a ceea ce reprezint` auto-frezele moderne de ast`zi. |n

anul 1913, pe str`zile din New York a ap`rut primul autocamion cu

ben`, echipat cu ro]i de tractor [i utilizat la c`ratul z`pezii. tot \n

S.u.A., la Chicago, \n anul 1920, a fost prezentat un „snowloader”, un

utilaj echipat cu o band` transportoare cu ajutorul c`reia z`pada era

\nc`rcat` direct \n bena unui autocamion. 

Cre[terea num`rului de

automobile a dus la sporirea

traficului [i, implicit, la do-

rin]a de a putea folosi dru-

murile \n orice anotimp. Dar,

nu americanii au fost cei

care au montat un plug pe

un automobil pentru prima

oar` (\n anul 1920), ci doi

fra]i norvegieni. unul dintre cei care \ns` le-a produs \n serie a fost

muncitorul american Carl Fink (compania Fink existånd [i ast`zi). {i

nu \n ultimul rånd, [oferii ar trebui s` [tie c` prima „raclet`” pentru

cur`]at ghea]a a fost patentat` prin anul 1870, de c`tre o femeie, pe

numele s`u Lidia Fairweather.

|n concluzie, printre cei care au revolu]ionat industria desz`pezirii,

nu numai ca o curiozitate, nu puteam s` nu-i amintim pe dentistul

din toronto [i doamna din America.

Plugul cu cai

O imagine mult tråmbi]at` \n aceast` iarn` pe ecranele televi-

zoarelor a fost cea a unei localit`]i dåmbovi]ene, pe uli]ele c`reia

desz`pezirea se f`cea cu un plug de lemn tras de cai. {i totu[i, \n loc

s` ar`t`m cu degetul sau s` ne plångem, \n Pennsylvania, fermierii 

Sophie [i Abby, de la ferma Lenni, folosesc un plug de desz`pezire

tras de doi frumo[i cai. Evident, plugul nu este din lemn [i este con-

ceput, probabil, \n atelierul unor mecanici pricepu]i. Opera]iunea este

simpl`, ecologic`, cu bani pu]ini [i nici nu necesit` cine [tie ce com-

plicate caiete de sarcini [i licita]ii pe m`sur`.

Roboții în acțiune

|n fiecare an, marile universit`]i de pe glob organizeaz` pre-

zentarea unor noi cercet`ri \n domeniul desz`pezirii. De exemplu, \n

perioada 28-31 ianuarie 2016, \n ora[ul St. Paul, din Minnesota, se

organizeaz` „The Six Annual ION Autonomus Snowplow Competition”.

Competi]ia este organizat` de c`tre ION - „The Institute Of Naviga-

tion”, una dintre cele mai prestigioase entit`]i \n domeniul cercet`rii

din S.u.A. De la robo]i liliputani s-a ajuns la ma[in`rii cu baterii so-

lare, cu autonomie consistent`, care au demonstrat c` pot r`zbi prin

z`pezi \nalte de 1-1,5 m.

Din Moțăieni și până în... Pennsylvania
Prof. costel MARIN

C
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roiectul constă într-un pod rutier ce supratraversează o cale fe-

rată. Structura este compusă din trei păr]i, cu două culee din

beton armat, iar tablierul din beton pretensionat. Lungimea totală a

podului este de 365,80 m. tablierul este alcătuit din două sec]iuni

hiperstatice, fiecare cu câte trei deschideri de 45 m.

Fig. 2 - Ansamblu pile - armare 3D 

Prima sec]iune este alcătuită din trei deschideri de 35 m, în timp

ce a doua sec]iune este compusă din trei tronsoane de 44,8 m, 48 m

[i respectiv 44 m. A treia sec]iune, cea mai mică, are deschideri de

câte 30 m.

Pentru calcul structurii a fost utilizat programul de calcul SCIA

Engineer. Programul are o interfa]ă prietenoasă [i a putut rezolva

provocarea dată de calculul sec]iunilor hiperstatice. 

Fig. 3 - Model de analiză

Programul Allplan Inginerie a fost folosit pentru a produce rapid

[i precis planurile de construc]ie [i listele de cantită]i.

Podul rutier peste calea ferată 
Jundiapeba - Mogi das Cruzes, brazilia

Fig. 1 - Model de analiz` 3D cu toroane

Drd. ing. ciprian POPA

Vă prezentăm în continuare o solu]ie de proiectare a unui pod ru-

tier în Brazilia. Proiectul a fost realizat în întregime – proiectare, 

armare [i calcul structural – cu solu]ii Nemetschek dedicate.

P
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Fig. 6 - exemplu plan cofraj [i pozi]ionare teci toroane

O provocare au reprezentat-o neregularită]ile din teren. Întrucât

podul supratraversează o cale ferată, s-au luat în calcul interferen]ele

cu liniile electrice [i reducerea ariilor de expropriere. O altă problem`

a fost faptul că nu s-a putut opri circula]ia pe

linia feroviară [i atunci s-a luat în calcul crearea

unei structuri temporare metalice. Proiectul a

fost predat la timp, iar prin utilizarea solu]iilor

Nemetschek s-a ob]inut o mare productivitate

atât în calcul, cât [i la detaliere.

Beneficiar: DNIt – Departamentul na]ional

de infrastructură de transporturi, Brazilia;

Arhitect: Azambuja Engenharia e Geotecnia

Ltda.;

Structura: Azambuja Engeharia e Geotec-

nia Ltda.

Despre Scia Engineer

Scia Engineer este un program de proiectare

integrat, ce realizează calcul structural [i dimen-

sionare pentru diferite tipuri de materiale. Poate

fi utilizat pentru proiectarea structurilor din o]el,

beton, lemn, aluminiu [i compozite datorită inte-

grării numeroaselor coduri interna]ionale de pro-

iectare, ce permit determinarea capacita]ii [i op-

timizarea sec]iunilor pentru a corespunde veri-

ficărilor sec]ionale [i de stabilitate. Pe lângă mo-

torul avansat de calcul cu element finit, progra-

mul cuprinde func]ii de modelare [i schimb de

date cu alte aplica]ii (BIM), breviar de calcul, ge-

nerarea sec]iunilor [i a planurilor de ansamblu.

Ce face Scia Engineer diferit de alte progra-

me CAE este integrarea modelării, analizei, di-

mensionării [i generării de plan[e într-o singură

platformă Open BIM.

BIBLIOGRAFIE:

„Nemetschek Engineering User Contest 2013” (http://nemetschek

     -scia.com/en); www.mottmacdonald.com

Pentru informa]ii suplimentare: 

www.nemetschek.ro; tel: 021.253.2580

Fig. 4 - Model 3D de armare în Allplan Fig. 5 - exemplu de plan de armare în Allplan
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onceput de speciali[tii de la Wirtgen Group, WITOS® - sistemul

telematic inteligent - combină pentru prima dată o solu]ie de

management al flotei cu înalta performan]ă a unui sistem software,

cu scopul de a optimiza procesele de lucru în aplica]iile de construc]ie

a drumurilor. 

Cu ajutorul acestei inova]ii, opera]iunile de lucru pot fi planificate

la minut, iar timpii neproductivi, elimina]i. Rezultatul este uimitor:

calitatea unui proiect de construc]ii cre[te semnificativ, iar costurile

[i timpul de construc]ie scad.

Noul sistem software modular WITOS® permite nu numai aplica-

rea principiului „just-in-time” în organizarea proceselor, dar [i opti-

mizarea unor procese precum frezarea, asfaltarea [i compactarea.

Sec]iunea „FleetManagement & Services” cuprinde modulele „Fleet

View”, „Fleet Care” [i „WITOS SmartServices”, iar sec]iunea „Process

Optimization” este formată din „Milling”, „Paving” [i „Compacting”. 

WITOS® FleetManagement & Services oferă func]ii avansate

pentru managementul flotelor sau a echipamentelor [i contribuie la

cre[terea utilizării echipamentelor tehnice [i reducerea costurile fixe.

|n dezvoltarea acestui sistem, accentul a fost pus pe crearea unei 

interfe]e intuitive [i un mod eficient  de programare. Pentru a utiliza

acest program avansat este necesar sistemul hardware WITOS®

Ready, un pachet de transmisie care con]ine o unitate de control

telematic (TCU), o antenă [i un card SIM.

Modulul WITOS® FleetView este punctul central al sistemului

de management al flotelor. Acesta con]ine informa]ii esen]iale despre

echipamentele din flotă (pozi]ia curentă [i istoricul), ce pot fi accesate

oricând [i de oriunde. |n sec]iunea defectelor sunt raportate toate  in-

forma]iile furnizate de ma[in`. Pe lång` stocarea codurilor de erori,

sistemul adun` [i alte informa]ii cu privire la poten]iala cauz` a ero-

rilor, cu scopul de a ini]ia m`suri corective. Pe \ntregul ciclu de via]`

a ma[inii toat` istoria incidentelor este stocat` [i poate fi accesat`

oricånd. Se pot crea alarme cu notificare pe e-mail sau mesaj atunci

cånd ma[ina nu a fost oprit` la o anumit` or` sau a fost scoas` din-

tr-o arie prestabilit` (func]ia de preven]ie a abuzurilor). Procesele de

programare [i organizare sunt simplificate [i transportul inutil al

ma[inilor evitat.

WITOS® FleetCare simplifică întregul proces de mentenan-

]ă, reducând opera]iunile de rutină zilnice. Raportul emis oferă utili-

zatorului date necesare pentru o mentenan]ă proactivă [i îl pune în

WITOS®

- Sistemul inteligent de la WIRTGEN GROUP - 
Wirtgen Group

C
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contact direct cu reprezentan]ele Wirtgen Group. De asemenea, in-

dică următoarea dată de service [i pune la dispozi]ie documentele

necesare acestei opera]iuni. 

WITOS® SmartService reprezint` acordul cu service-ul autori-

zat. tehnicienii Wirtgen pot verifica on-line datele de mentenan]` [i

service ale unei ma[ini, astfel lucr`rile de \ntre]inere/repara]ie putånd

fi efectuate mai repede. timpii de r`spuns ai service-lui \n cazul inci-

dentelor sunt drastic sc`zu]i, precum [i timpii mor]i ai utilajului.

WITOS® Process Optimization permite evitarea defec]iunilor

tehnice [i a timpilor mor]i cu până la 60-85%, în func]ie de tipul ope-

ra]iunii de lucru în asfaltarea de drumuri. Pentru a permite o astfel de

aplica]ie, au fost analizate mai atent metode simplificate de manage-

ment precum „just-in-time”. Cu toate c` astfel de principii sunt uti-

lizate cu succes \n numeroase industrii de decenii, nu erau \n totalitate

aplicabile \n industria construc]iei de drumuri. Dezvoltånd WITOS®,

grupul Wirtgen \ncepe din punctul \n care un astfel de principiu tre-

buie s` aib` efecte: \n [antier.  

WITOS® Paving utilizează un sistem telematic pentru a integra
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întregul proces de asfaltare, de la planificare la control. În faza de

planificare, sistemul oferă suport pentru o organizare transparentă a

proiectului de construc]ii, oferind ulterior, în timpul lucrului, informa]ii

inclusiv despre parametrii de asfaltare - viteză sau lă]ime - [i echipa-

mentele necesare.

|n timpul construc]iei, timpul de \nc`rcare a autobasculantei este

monitorizat de sta]ia de astfalt  prin intermediul interfe]ei web. Cånd

autobasculanta este desc`rcat` pe [antier, operatorii finisorului de

asfalt \nregistreaz` ora precis` a desc`rc`rii, folosind interfa]a web a

acestuia. Supervizarea continu` a timpilor [i transmiterea de date \n

timp real asigur` transparen]a asupra fluxului tehnologic. Pe lång`

documentarea construc]iei, WITOS® Paving deschide numeroase

posibilit`]i: controlul fluxurilor de lucru \n timp real.

WITOS® Compacting este un instrument de optimizare pentru

procesul de compactare. Ghidul „hAMM Compaction” include un in-

strument pentru planificare proceselor de pavare [i compactare [i ofe-

ră op]iunea de transfer a rezultatelor către cilindrele compresoare. În

acest fel, operatorul poate vizualiza metoda optimă de compactare.

Cu ajutorul „hCQ Navigator”, date relevante, precum temperatura as-

faltului sau numărul de treceri, sunt afi[ate către operator în timpul

procesului de compactare [i stocate. 

WITOS® Milling a fost creat pentru a optimiza procesul de fre-

zare, reducând timpii mor]i de pe [antier, pentru ca procesul de fre-

zare să devină [i mai eficient [i economic, în viitorul apropiat. 

Avantajele WITOS®

|n plus fa]` de solu]iile clasice de management, WITOS® ofer`

module pentru optimizarea proceselor, care, pentru prima dat`, asi-

gur` transparen]a asupra unui flux continuu de informa]ii importante

\n construc]ia drumurilor, precum cantitatea de material utilizat la as-

faltare sau rezultat \n urma frez`rii. {irurile lungi de autobasculante

\n spatele unui finisor, o imagine binecunoscut` a [antierelor de as-

t`zi, va apar]ine trecutului. Acest lucru nu numai c` spore[te calita-

tea construc]iilor realizate, dar [i reduc semnificativ costul [i timpul

de produc]ie.

S.U.A.:
Căciula și drumurile on-line
Departamentul transporturilor din Minne-

sota \ndeamn` [oferii care vor s` c`l`to-

reasc` iarna ca „\nainte de a scoate c`ciula

pe geam”, s` verifice informa]iile on-line.

Peste 900 de camere video montate pe dru-

murile acestui stat ofer` informa]ii live des-

pre starea drumului, viteza de circula]ie,

ma[inile blocate, aderen]`, temperatur` etc.

Informa]iile sunt accesibile [i pe iPhone [i

pe smart-phone. Se evit` astfel deplas`rile

care ar pune \n pericol siguran]a c`l`torilor.

FLASh
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Prezentare generală 

vând în vedere activitatea de control a Gărzii Na]ionale de Me-

diu pe drumurile na]ionale din administrarea D.R.D.P. timi-

şoara, privind modul de depozitare si stocare a materialului antiaglo-

merant (sare pentru deszăpezire), a fost necesară montarea unor de-

pozite acoperite. 

Solu]ia optimă a fost montarea unui depozit modular acoperit,

necesar stocării [i adăpostirii de intemperii a materialului antiaglo-

merant (sare pentru deszăpezire) rămas în stoc după finalizarea ac-

tivită]ii de combatere a lunecu[ului [i înzăpezirii, cât [i depozitarea

acestuia în perioada de iarnă la bazele de deszăpezire din cadrul Di-

recţiei Regionale de Drumuri şi Poduri timişoara. 

Prin montarea depozitelor modulare acoperite la bazele de desză-

pezire, materialul antiaglomerant poate fi depozitat [i stocat fără a

afecta negativ factorii de mediu, sol, apă, respectând prevederile

Normelor Europene de protec]ie a mediului înconjurător.  

În cadrul D.R.D.P. timişoara au fost realizate cinci depozite mo-

dulare acoperite pentru sare la următoarele districte de drumuri şi

poduri: 1 (unu) District Bucova, 1 (unu) District Slatina timiş, 1 (unu)

District Oraviţa, 1 (unu) District Moldova Nouă şi 1 (unu) District

Recaş.   

Caracteristici tehnice  

Depozitul modular acoperit pentru stocarea sării este o structu-

ră autoportantă uşoară, tip cort, cu deschidere între stâlpii de intra-

re de 10 m (Fig.1) şi lungime de 12-14 m (Fig.2). Pentru efectuarea

cu uşurinţă a manevrelor de încărcare şi descărcare a materialului 

şi de a asigura la nevoie adăpostirea utilajelor şi echipamentelor 

cu gabarit mare, înălţimea depozitului în punctul cel mai înalt este 

de 5,0 m.

Fig.1. schiţă depozit modular - profil frontal  

Fig.2. schiţă depozit modular - profil lateral    

Detalii constructive

Ancorarea depozitului modular la sol

Ancorarea depozitului la sol (Fig.5) este de tip demontabil şi reuti-

lizabil, cu sistem de ancorare metalic montat prin înşurubare (Fig.3.,

Fig.4.) pentru ca, la nevoie, beneficiarul să poată desface şi reamplasa

întreaga structură pe un nou amplasament, fără a fi necesară deza-

fectarea vechii fundaţii sau construcţia uneia noi pe noul amplasament.

Fig.3. Înfigerea stâlpilor        

Fig.4. Înfigerea stâlpilor    

Ing. Horaţiu sIMION,  

Ing. Olimpiu GHIleZAN, 

Ing. Alexandru BUDA,

Direcţia Regională de Drumuri şi Poduri Timişoara

A

Soluții moderne de protecție a mediului în activitatea de
deszăpezire. Depozit modular acoperit pentru sare
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Fig.5. Ancorarea la sol

Realizarea structurii metalice

Structura este realizată din cadre de grinzi cu zăbrele (Fig.6.),

care sub\ntind întreaga lăţime a structurii, rigidizate cu tiranţi în tra-

vers (Fig.7.). Interiorul depozitului este o suprafaţă deschisă, neîn-

treruptă de stâlpi sau alte elemete de sprijin (Fig.8.).   

Fig.6. cadru din grindă cu zăbrele 

Fig.7. Rigidizarea cadrelor de grinzi cu zăbrele

Fig.8. Interiorul depozitului

Având în vedere efectul coroziv al materialului stocat (sare gemă)

(Fig.9), toate elementele metalice folosite în construcţia structurii,

precum şi elementele conexe, sunt zincate termic, grosimea stratu-

lui de protecţie respectând normativul SR EN 1461.   

Fig.9. Materialul antiaglomerant introdus în 

depozitul modular

Realizarea învelitorii 

Peste structura metalică este plasată tensionat o prelată, care va

funcţiona ca acoperiş (învelitoare completă cu mânecă de vânt pe în-

treaga structură) şi pereţi (prelata la ambele capete) (Fig.10.).  
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Prelata tensionată peste structura metalică este ignifugă, prote-

jată la uV şi cu rezistenţă mare la rupere. 

Pentru a se evita lovirea pereţilor la sol de către utilajele cu gaba-

rit mare şi pentru a permite depozitarea sării şi încărcarea acesteia în

condiţii mult mai bune, a fost prevăzută ca soluţie de siguranţă mon-

tarea unui soclu de beton mobil pus la dispoziţie de către beneficiar

(Fig.11.).  

Concluzii  

Prin folosirea acestor depozite modulare, activitatea de protecţie

a mediului se poate desfăşura în mod eficient. Având în vedere iarna

2014-2015, depozitele aflate în funcţiune pe raza D.R.D.P. timişoara

s-au dovedit a fi un real succes, atât în activitatea de protecţie a me-

diului, cât şi în ceea ce priveşte activitatea de răspândire a materia-

lului antiaglomerant pe drumurile aflate în administrare. un mare

avantaj al acestor depozite îl constituie sistemul de fundare, care este

demontabil, întreaga structură putându-se demonta, transporta şi re-

monta în maxim 10 zile. 

În funcţie de fondurile disponibile aprobate prin limitele de chel-

tuieli, D.R.D.P. timişoara va mai încerca să achiziţioneze depozite mo-

dulare acoperite pentru sare, la unităţile teritorial-administrative unde

există condiţii precare de păstrare a materialului antiaglomerant.  

Fig.11. soclu de beton

Prin urmare, aceste depozite modulare acoperite pentru sare re-

prezintă un pas important în evoluţia pozitivă a protecţiei mediului,

adoptarea acestei soluţii fiind eficientă, atât din punct de vedere con-

servativ, cât şi economic.     

BIBLIOGRAFIE:

[1] - Caiet de sarcini Achiziţie Depozit Modular Acoperit pentru

Sare; 

[2] * * * Normativ SR EN 1461; 

[3] * * * AND 525-2013 - Normativ privind prevenirea şi comba-

terea înzăpezirii drumurilor publice. 

Fig.10. Prelata tensionată peste structura metalică

turcia:
Miniștrii la deszăpezire

Am selectat o [tire din ziarul turcesc

„Daily Sabah”, care a trecut aparent neob-

servat`: potrivit acesteia, ministrul tran-

sporturilor din turcia, Binali Yildirim, a in-

trat \n Noul An \mpreun` cu lucr`torii care

au desz`pezit drumul de pe muntele Bolu,

drum ce face leg`tura \ntre Ankara [i Estul

Anatoliei. Dup` ce a asistat la desz`pezire,

ministrul i-a tratat pe muncitori cu baclava,

o delicates` dulce, caracteristic` buc`t`riei

turce[ti. Ministrul i-a avertizat pe [oferi s`

evite dep`[irile riscante, deoarece drumu-

rile sunt mai periculoase pe timp de iarn`.

El a declarat reporterilor urm`toarele: „s`

nu uit`m c` nu exist` niciun rege al dru-

murilor, dar \n schimb exist` reguli [i prin-

cipii de respectare a drumurilor. V` rug`m

s` respecta]i regulile, astfel \ncât cei dragi

s` nu aib` de suferit [i s` pute]i ajunge \n

condi]ii de siguran]` acas`”. 

Seara, ministrul a cinat cu personalul 

autostr`zii, dar a f`cut [i o vizit` centrului

de control al traficului rutier de pe munte-

le Bolu, urånd „drum bun” [oferilor la difu-

zoarele tunelului (lung de 3,1 km) de pe

acest munte.

FLASh
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omplexitatea problemelor cu care se confrunt` sistemele de

transport \n ultimii ani presupune abord`ri noi, diverse [i, de ce

nu, cu un caracter oarecum inedit.

temele legate de confortul traficului, siguran]a circula]iei, cali-

tatea infrastructurii sunt completate recent de o nou` \ntrebare legat`

de aglomer`rile de trafic, \n special \n marile ora[e, [i modul cum

acestea pot deveni adev`rate capcane, chiar [i din punct de vedere

al unor atacuri teroriste.

Potrivit unui articol publicat recent \n „The Guardian”, comen-

tatorii se \ntreab` cum pot fi evitate consecin]ele unui dezastru, mai

ales \n condi]iile unui trafic congestionat la ore de vårf: „drumurile

principale, blocate la orele de vârf sau dup` câ]iva centimetri de

z`pad`, ar putea fi poten]ial mortale \n cazul unui atac terorist sau al

unui uragan? Oare nu ar trebui un sistem de transport mult mai rezis-

tent decât cel pe care \l utiliz`m noi acum?” Iat` ce declar` ziaristul

Laurie Mazur \n „the Guardian”, din data de 8 ianuarie 2016: „am

\ntârziat la o \ntâlnire stând \n trafic pe una dintre cele mai

importante artere din Washington D.c. A fost de nedescris

frustrarea pe care am tr`it-o, când lumina semaforului deve-

nea verde, galben` [i apoi ro[ie, f`r` s` pot \nainta m`car un

centimetru. Apoi, am observat un semn pe marginea drumului,

pe care scria „evacuare route” [i am \ncercat s`-mi imaginez

cum a[ putea s` fug din aglomera]ie \n cazul unei crize majo-

re a unui atac terorist, de exemplu, sau a unui uragan pe un

drum impropriu evacu`rii la o or` de vârf. Aici, \n D.C., sus]i-

ne comentatorul, te po]i a[tepta la situa]ii de-a dreptul apocaliptice

atunci când câ]iva centimetri de z`pad`, o furtun` sau un cutremur

ar induce \n mod automat un blocaj \n care, \n cel mai fericit caz, ar

trebui s`-]i petreci noaptea \n ma[in`.”

Washington poate fi considerat un caz extrem, dar nu singular. |n

multe ora[e, sistemele de transport se degradeaz` pe zi ce trece, cu

atåt mai mult \n situa]ii de criz`. |ntr-o lume predispus` din ce \n ce

mai mult la fenomene meteo extreme, la atacuri teroriste etc., sis-

temele de transport pot e[ua atunci cånd avem cel mai mult nevoie de

ele. S` ne amintim ce s-a \ntåmplat atunci cånd uraganul „Katrina” a

lovit coasta Golfului Mexic, \n anul 2005. Milioane de oameni au fugit

cu ma[ina \nainte de furtun`, creånd un adev`rat haos \n trafic [i de-

vastånd practic sta]iile de combustibil. Ce s-a \ntåmplat \ns` cu cei

peste 100.000 de oameni din p`turile s`race [i vulnerabile care,

neavånd ma[ini, au r`mas \n ora[? Orice comentarii sunt de prisos.

Un alt tip de abordare

Potrivit publica]iei amintite, ar costa mult mai pu]in, de exemplu,

construc]ia unui pod nou, care s` ]in` seama [i de noile transform`ri

climatice, politice [i sociale, decåt s`-l \nlocuie[ti pe cel distrus, vor-

bind despre noi vulnerabilit`]i (terorismul s.n.), care nu au existat \n

secolele trecute. Cånd uraganul „Sandy” a lovit, \n anul 2012, ora[ul

New York, sistemul de metrou [i pistele aeroportului „La Guardia” au

fost aproape scufundate. {i \n anul 2010, atunci cånd inunda]iile din

tennessee [i Kentucky au distrus aceste zone, mul]i oameni s-au

\necat pur [i simplu \n ma[inile lor, pe autostr`zile inundate. 

Chiar [i \ntr-o ]ar` precum S.u.A., sistemele de transport pot crea

mari frustr`ri [i pot deveni, \ntr-o bun` zi, poten]ial mortale. Aici \ns`,

nu este vorba doar numai despre automobile, ci despre abordarea

unui sistem multi-modal, \n care autostr`zile, str`zile, trenurile, au-

tobuzele, pistele pentru biciclete, aeroporturile [i feriboturile s`

func]ioneze \n situa]ii de criz`, dup` un mod ordonat [i sigur, dup` un

anumit plan. Dar, un asemenea sistem presupune o nou` abordare a

infrastructurii, raportat` la realit`]ile pe care le tr`im. Potrivit lui Emil

Frankel, fost secretar asistent pentru politica de transport la Depar-

tamentul transporturilor din S.u.A. multe autostr`zi, linii de cale

ferat` [i aeroporturi, de exemplu, sunt \n pericol de a fi inundate da-

torit` cre[terii nivelului m`rii. „Orice proiect care va fi realizat de

acum \nainte va ad`uga noi costuri, dar cost` mai pu]in pentru a con-

strui un pod mai mare [i mai sigur fa]` de cheltuielile care ar duce la

\nlocuirea celui distrus.” |n opinia speciali[tilor, nu toate solu]iile „hi-

tech” reprezint` \ntotdeauna r`spunsul. Dar, acestea ar trebui s`

\nsemne viitorul. Cånd uraganul „Sandy” a lovit New York-ul, \n tune-

lurile inundate „s-au pr`jit” toate sistemele electromecanice vechi.

Singurele trenuri care au evitat catastrofa au fost cele dirijate [i co-

nectate la un sistem It.

Problema ]ine \n continuare tot de bani, dar [i de blocajul politic,

care, comenteaz` ziaristul, „este la fel de r`u ca [i traficul”. La un

deficit de peste 2.000 miliarde de dolari, cåt ar fi necesari infrastruc-

turii americane pentru a ajunge la o stare foarte bun`, nu exist`

niciun fel de preocup`ri proactive care s` fac` infrastructura mai

rezistent`, de[i banii se cheltuiesc, dar uneori mult mai mul]i, din

p`cate, dup` dezastru. Ar mai fi de remarcat [i preg`tirea interdisci-

plinar` excep]ional` la care aspir` profesioni[ti \n gestionarea unor

situa]ii de urgen]` (fie chiar \n rela]ia transport-congestii de trafic-in-

frastructur`-terorism): „Royal Roads University” organizeaz`, de

exemplu, cursuri de preg`tire dup` care absolven]ii primesc o diplo-

m` de licen]` cu specializarea „dezastre [i urgen]e”. 

Dar cum nimic nu e u[or [i f`r` costuri de realizat, v` spunem noi

doar atåt: un singur an de preg`tire cost` 11.780 dolari pentru ame-

ricani [i 14.880 dolari pentru cei din afara S.u.A... 

Sunt pregătiți drumarii în cazul 
unui atac terorist sau al unui dezastru?

Prof. costel MARIN

C



odul de pe D.N. 15, km 287+062, din oraşul Bicaz, a fost supus

unor lucrări de reparaţii inedite pentru drumurile din România,

fiind folosită tehnologia consolidării structurii de rezistenţă a podului

cu materiale compozite pe bază de fibre de carbon. De asemenea,

reprezintă cea mai mare lucrare realizată cu această soluţie până în

prezent de la noi din ţară, lucrări mai mici fiind realizate sau în curs

de finalizare. 

Dacă până acum au fost executate reparaţii la poduri doar pe baza

metodelor clasice, de această dată specialiştii de la D.R.D.P. Iaşi, sub

atenta supraveghere a celor de la C.N.A.D.N.R., au adoptat o soluţie

inovatoare, folosită pe plan mondial. S-a apelat astfel la consolidarea

podului cu materiale compozite, o tehnologie aplicată de la începutul

anilor optzeci, renunţându-se la metoda tradi]ională.

Podul a fost construit în anul 1951, iar pe perioada de serviciu a

suferit o serie de procese majore de degradare, determinate atât din

cauza unei execuţii deficitare, cât [i a neefectu`rii la timp a lucrărilor

de întreţinere şi a reparaţiilor curente.

Podul are o lungime totală de 61,58 m, o structură static nede-

terminată alcătuită din dou` arce elastice de beton armat, dublu în-

castrate, cu calea sus în conlucrare cu tablier elastic de beton armat

pe cadre continui, stâlpi şi dou` grinzi longitudinale solidarizate tran-

sversal cu antretoaze la fiecare 5,00 m şi placă de beton armat la

partea superioară. 

La partea superioară, reţeaua de grinzi este solidarizată de o placă

de beton armat încastrată pe contur în reţeaua de grinzi cu grosimi

variabile, de 0,20 m în axul longitudinal al podului şi minim 0,16 m în

zona vutelor interioare. 

Consolidarea grinzilor principale, stâlpilor şi a arcelor s-a făcut

pentru sporirea capacită]ii portante, atât la momente încovoietoare,

la for]e axiale, cât [i la for]e tăietoare, fiind dimensionat conform con-

voaielor din EuROCOD-uri.  

Pentru consolidarea elementelor de rezisten]ă a podului au fost

folosite materiale compozite bazate pe fibre de carbon, dispuse pe

direc]ia eforturilor sec]ionale. Dimensiunile finale ale elementelor de

rezisten]ă a podului au crescut cu cca. 3 cm pe fiecare latură, grosime

rezultată din prelucrarea fe]elor elementelor, materialul compozit,

adezivul [i protec]ia finală.

Etapele de consolidare a arcelor au fost următoarele: 

- Demolarea de pe fe]ele arcelor a betonului degradat, până la

betonul sănătos; 
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Nicolae POPOVIcI

P

Podul de la bicaz, reparat cu 
materiale compozite pe bază de fibre de carbon

Podul din oraşul Bicaz
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- Cură]area barelor de armătură până la luciu metalic. Barele de

armătură cu sec]iune redusă cu mai mult de 25% au fost dublate cu

bare de armătură nouă cu acela[i diametru; 

- Aducerea la dimensiunile ini]iale prin betonare cu mortare spe-

ciale, suprafa]a finală asigurând suportul pentru materialul compozit.

Substratul de beton a fost pregătit cu mijloace mecanice, pentru în-

depărtarea tuturor bavurilor, a resturilor de mortar, a micilor proemi-

nen]e [i a altor neregularită]i ale suportului; 

- Îndepărtarea prafului [i a particulelor neaderente, prin suflare cu

aer comprimat sau aspirare cu un aspirator industrial, deoarece su-

portul de beton trebuia să fie în stare bună, fără acoperiri, tratamente

sau pelicule de suprafa]ă aplicate anterior, fără impurită]i sau parti-

cule friabile, fără urme de grăsimi, uleiuri sau carburan]i; 

- Nivelarea suportului efectuată prin refacerea planeită]ii, cu mor-

tar epoxidic; 

- Prelucrarea col]urilor sec]iunii până la aducerea la raza de minim

2 cm, în vederea aplicării ]esăturii pentru preluarea for]elor axiale; 

- Verificarea planeităţii celor patru fe]e ale arcului [i cură]area de

impurită]i; 

- Verificarea rezisten]ei stratului suport din beton. Rezisten]a mi-

nimă la smulgere pe suport de beton pregătit a fost de 1-1,5 N/mm2;

- Pregătirea benzilor de material compozit, pentru preluarea mo-

mentului încovoietor, prin tăiere la dimensiune, cură]are; 

- Aplicarea benzilor pe fibra inferioară [i superioară a arcului pe 

o lă]ime de 50 cm [i o grosime de minim 1mm. Continuitatea benzi-

lor în dreptul stâlpilor a fost asigurată prin trecerea în dreptul fiecărui

stâlp a unor conectori din fibre de carbon; 

- Aplicarea adezivului pe stratul suport al arcelor [i pe benzile de

material compozit; 

- Aplicarea benzilor de material compozit înainte ca adezivul să se

usuce; 

- Aplicarea adezivului pe ]esătură într-un strat, peste care se

aplică un strat de adeziv cu rol de protec]ie; 

- Aplicarea unui strat de mortar epoxidic, peste care s-a aplicat o

protec]ie anticorozivă prin peliculizare a întregii structuri. 

Principalele avantaje ale folosirii materialelor compozite armate

cu fibre sunt: greutatea mai uşoară, proprietăţi mecanice ridicate, ca-

racteristici anticorozive, rezultate excepţionale garantate din punctul

de vedere al siguranţei, reducându-se la minimum problemele legate

de supraîncărcare şi gabarit, fiind complet reversibile. „Dacă la lu-

crările de reparaţii de până acum a fost folosită şi forţa de muncă mai

puţin calificată, la acest pod a fost exclusă intervenţia acesteia. Forţa

de lucru folosită a fost compusă din personal calificat, specializat în

punerea în operă a acestor materiale speciale, ceea ce a contribuit la

creşterea gradului de rezistenţă în timp a podului. De asemenea, cred

că această lucrare reprezintă o schimbare radicală în alegerea aces-

tei proceduri, deoarece tehnologia avansată îşi face loc tot mai mult

în activitatea noastră”, a spus dl. ing. Ovidiu Mugurel LAICu, direc-

torul executiv al D.R.D.P. Iaşi.

Propunerea făcută D.R.D.P. Iaşi de către reputatul specialist, prof.

dr. ing. Cristian COMISu, de folosire a materialelor compozite la podul

de la Bicaz, reprezintă un nou început în modernizarea lucrărilor exe-

cutate la monumentele de artă. Asemenea tehnologie a fost deja apli-

cată şi la un pod mai mic, situat pe acelaşi drum naţional, proiect care

a fost finalizat recent. 

Realizarea lucrărilor de consolidare cu materiale compozite şi la

alte poduri va permite reducerea cheltuielilor de întreţinere periodică

şi asigurarea unor economii ce vor fi folosite la celelalte obiective.
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Nimic nou sub zăpezi...

ntr-un Raport prezentat, nu cu mult timp \n urm`, de c`tre Banca

Mondial`, se admitea faptul c`, \n industria rutier` (conceptul nu

include [i industria transporturilor, \n genere), un procent \ntre 10 [i

15% din fondurile alocate \l reprezint` corup]ia [i deturnarea de fon-

duri. Exist` ]`ri (\n special cele din Africa) unde acest procent poate

atinge pån` la 40%. Procentul poate fi analizat \n func]ie atåt de zona

geografic`, cåt [i raportat la anumite date calendaristice. |n acest con-

text, se vorbe[te din ce \n ce mai mult despre banii negri care se \nvårt

pe albul imaculat al z`pezilor, pe drumurile unde iernile sunt cu ade-

v`rat aprige [i greu de \nfruntat. 

Am ales, pentru a exemplifica, o ]ar`, Canada, \n care iernile sunt

cu adev`rat la nivelul celor mai mari provoc`ri, dar [i la cel al unor

tehnologii [i for]e performante sus]inute pe m`sur`, din punct de ve-

dere logistic [i financiar. Opiniile care ne-au inspirat apar]in nu oficia-

lit`]ilor, ci unui jurnalist independent, Selena Ross, opinii care, \n final,

au generat o anchet` drastic`, menit`, dac` nu s` distrug` acest fe-

nomen al corup]iei \n activitatea de desz`pezire pe timp de iarn`, cel

pu]in s`-l atenueze.

Amenințări, violență și sabotaj

Ancheta a \nceput de la cauzele neelucidate ale deceselor unui

num`r important de [oferi [i pietoni \n dificila opera]ie de desz`pezire

din Montreal, \n anul 2011. „Ceea ce am descoperit - scria jurnalista -

a fost o adev`rat` industrie a desz`pezirii, care a dezv`luit o serie de

afaceri necurate \n Montreal. Aceast` industrie pare a fi de fapt \nr`d`-

cinat` \ntr-o adev`rat` cultur` a corup]iei, a ofertelor trucate [i chiar

a violen]ei”. Dup` o documentare de 10 luni, care a cuprins interviuri

[i studierea unor documente, concluzia a fost aceea c`, \n aceast` „in-

dustrie”, nou-veni]ii nu sunt bine primi]i, iar cei vechi, dac` se abat de

la regului, se pot confrunta cu amenin]`ri, constrångeri [i chiar vi-

olen]`. unele dintre surse au sugerat c`, \n spatele acestor acte de

corup]ie, s-ar afla chiar mafia [i, de ce nu, oameni politici influen]i de

la vårful puterii.

„Se pare c` cele mai mari firme - declar` ziarista - decid \ntre ele

ce companie va câ[tiga [i care sunt comisioanele pe care le-ar putea

percepe”. urmare a acestor fapte, la acea vreme, premierul Jean

Charest a cerut o anchet` public` pentru a cerceta aceste acuza]ii. un

angajat al unei companii importante, implicat` \n cur`]area z`pezii pe

timpul iernii, a declarat, sub protec]ia anonimatului, urm`toarele:

„Exist` o lege t`cut` pe care trebuie s` o respec]i. Nu po]i s` licitezi \n

afara jocului nici m`car un contract pentru un trotuar \n Montreal, pen-

tru c` vei ajunge s` plute[ti \ntre sloiurile \nghe]ate ale vreunui râu”. 

Dac` ini]ial Selena Ross [i-a propus s` scrie o poveste despre oa-

menii deceda]i pe timpul iernii, pe drumurile [i str`zile din Montreal,

ceea ce a descoperit a fost cu totul diferit. A descoperit de fapt o ade-

v`rat` complicitate a industriei de desz`pezire, pe care ea a definit-o

ca reprezentånd „un grup de firme care lucreaz` \mpreun` \n secret,

pentru a ob]ine avantaje de pia]` nedrepte”. {i-a dat astfel seama c`

exist` o cu totul alt` poveste de spus. Iarna urm`toare a \nceput s`

viziteze garaje, magazine, s` studieze documente [i raport`ri privind

costurile care se \nvårt \n jurul activit`]ii de desz`pezire.

Legea tăcerii

|n \ncercarea de a discuta cu cei implica]i, \ncepånd de simpli an-

gaja]i [i pån` la proprietarii unor firme, to]i cei \ntålni]i fie au refuzat

s` vorbeasc`, fie au dorit s` r`mån` anonimi. „M-a deranjat fiecare

pas f`cut pe acest drum, pentru c` mi-am dat seama cât de greu dar

[i cât de important ar fi fost s` g`sesc surse credibile, care s` poat`

completa cu informa]ii toat` aceast` poveste”. Mul]i dintre cei implica]i

au declarat c` siguran]a lor ar putea fi pus` \n pericol. Ziarista s-a con-

vins de acest lucru atunci cånd a relatat despre un utilaj distrus cu un

cocktail molotov \n timp ce lucra, de c`tre o companie rival`.

Asemenea incidente au mai avut loc dar nu au fost puse niciodat`

\n rela]ie direct` cu corup]ia [i concuren]a anumitor companii. Chiar

dac` jurnalista nu a fost niciodat` amenin]at`, presiunile asupra edi-

torului s`u au fost imense. Cele mai multe informa]ii le-a ob]inut \ns`

din arhivele ora[ului [i din anchetele independente. „Am fost un pic

\ngrijorat` de siguran]a mea”, a declarat Selena Ross. „Am primit \ns`

\ncuraj`ri de la al]i jurnali[ti, care mi-au spus «du-te mai departe [i

f`-o!». {i m` bucur c` am f`cut-o”. 

Aceast` anchet` a generat o serie de m`suri, care au dus la \ntoc-

mirea unui Raport al [efului poli]iei Jacques Duchesneau. Chiar dac`

Raportul a fost considerat secret, „scurgerile c`tre pres`” au confirmat

existen]a unui sistem de contractare confuz [i corupt \n industria con-

struc]iilor din Montreal. Raportul „Duchesneau” denumea contractele

de desz`pezire un „teren fertil pentru corup]ie”, f`r` s` intre \ns` \n

niciun detaliu specific.

Montreal:
Povestea contractelor murdare de deszăpezire

Prof. costel MARIN

|



MONDO RUtIER
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXV
NR. 151 (220)

37IANUARIE  2016

„Mr. trei la sută” sau... „Dl. 15 la sută?”

|n urma acestor articole, \n anul 2012 a fost demarat` o anchet`

public`, dar audierile au demonstrat c` „nu se poate atribui r`spun-

dere penal` sau civil`, dar se pot numi persoanele care au gre[it”.

Anchetele efectuate \n paralel au g`sit totu[i [i vinova]i: Lino Zam-

bito a pledat vinovat la [ase acuza]ii de fraud` [i corup]ie, dar a evitat

\nchisoarea cooperånd cu autorit`]ile; Jocelyn Dupuis, fost [ef al unei

uniuni de construc]ii, a fost g`sit vinovat [i condamnat la 12 luni de

\nchisoare. Al]ii, cum ar fi magnatul Tony Accuso, fostul primar al ora-

[ului Laval, Gilles Vaillancourt, sau Bernard Trepanier (cunoscut [i sub

numele de „Mr. trei la sut`”) sunt \nc` departe de un proces \n justi]ie.

Anul trecut (noiembrie 2015), \n ajunul public`rii Raportului pe

justi]ie, au fost readuse \n discu]ie evalu`rile privind corup]ia \n dome-

niul desz`pezirii \n Montreal. |n Raportul pe justi]ie au fost f`cute [i o

serie de recomand`ri privind evitarea corup]iei [i \mbun`t`]irea tran-

sparen]ei \n achizi]iile publice. Trebuie \ns` s` recunoa[tem, „cu

oarecare måndrie patriotic`”, faptul c` „domnii” no[tri autoh-

toni \l consider` pe „Mr. trei la sut`” un novice, comparativ cu

10-15% comisionul pe plaiurile mioritice.

Raportul pe corup]ie, prezentat de Denis Gallant, inspector general

[i fost consilier \n Montreal, a evitat s` dea nume, declarånd c` toate

concluziile vor fi furnizate Biroului Federal al Concuren]ei. S-a remar-

cat [i faptul c` ancheta nu a fost 

lipsit` de amenin]`ri [i intimidare,

dar, potrivit primarului din Montreal,

Denis Coderre, „ancheta a demon-

strat c` sistemul anticorup]ie func-

]ioneaz`, iar ora[ul \[i poate schimba

modul de a face desz`pezire”. |n

lupta \mpotriva corup]iei, oficialit`]i-

le vor fi sprijinite de unit`]i de poli-

]ie anticorup]ie (uPAC), iar ceea ce

este foarte important este insti-

tuirea unui sistem care permite

organismelor publice s` ob]in`

banii \napoi de la companii g`site

vinovate de corup]ie. A fost co-

municat` [i inten]ia de a continua

aceast` anchet`, \n care vor fi au-

dia]i peste 200 de func]ionari publici,

politicieni, companii, sindicate, figuri

din crima organizat`, ingineri etc.

Probabil cel mai elocvent mesaj, ap`rut din partea muncitorilor

canadieni din construc]ii, este acela c` \n jurul valorii acestor contracte

se \nvårt mult mai pu]ini bani [i mult mai multe „cadouri”. un alt munci-

tor a declarat c` „inginerii au pierdut controlul asupra managementului

[i costului desz`pezirii, pl`tindu-[i reciproc facturile (cei de la stat c`tre

cei priva]i [i invers)”. Martorii la anchet` au descris [i modul \n

care Ministerul Transporturilor a pierdut demult expertiza sa de

inginerie pentru activit`]ile de \ntre]inere [i construc]ii, aceasta fiind

\nlocuit` de cea pe care inginerii au fost obliga]i s-o asimileze [i anume

munca de contractare. Motiv pentru care una dintre recomand`rile Mi-

nistrului justi]iei a fost aceea de a implica \n aceast` activitate de des-

z`pezire cåt mai pu]ini func]ionari [i cåt mai mul]i ingineri.

în loc de concluzii

Desigur, nu vom \ncheia acest comentariu cu stereotipul slogan

„orice asem`nare cu personaje reale este pur \ntåmpl`toare”. Vom re-

marca doar faptul c` o simpl` documentare a unui jurnalist, privind

cåteva accidente pe timpul iernii \n Montreal, s-a transformat \ntr-o an-

chet` care a durat mai bine de patru ani, cu implica]ii politice, admi-

nistrative [i juridice \nsemnate. Motivul pentru care aceast` anchet`

pare a nu se sfår[i u[or este acela al „\nr`d`cin`rii fenomenului corup-

]iei” pentru o perioad` lung` de timp, cu efecte [i conota]ii care vizeaz`

aproape scenarii de film. 

Ca orice anchet` jurnalistic`, documentarea este lipsit` totu[i de

subtratul informa]ional tehnic [i financiar punctual [i specific unor or-

gane de anchet` specializate. Mesajul este \ns` clar: de venirea iernii

se bucur` nu numai copiii, ci [i diriguitorii marilor companii implica-

te \n activitatea rutier`. Chiar dac` [i la noi se vorbe[te peste tot de

complicit`]i [i interese oculte \n activitatea de desz`pezire, nu numai

„omerta” este cea care \mpiedic` aflarea adev`rului, ci [i lipsa unor de-

mersuri serioase [i a unor analize profunde \n acest domeniu. |n toate

]`rile civilizate, preg`tirea pentru iarna viitoare \ncepe \nc` de la ter-

minarea celei prezente. {i \nc` un aspect care ar trebui avut \n vedere:

chiar dac` [i corup]ii canadieni mai fenteaz` justi]ia, cea mai grea

pedeaps` este aceea c` atunci cånd sunt prin[i, trebuie s` returneze

to]i banii \napoi. Ceea ce, la noi, nu se prea \ntåmpl`...
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A
335 de ani

185 de ani

135 de ani

110 ani

85 de ani

75 de ani

65 de ani

65 de ani

Aniversări
de la prima încercare de pavare cu piatră cioplită a po-

dului „târgului de Afară” (Calea Moşilor) (1661);

de la folosirea pentru prima oară a grinzilor metalice la

construcţia unui pod: Lugoj, jud. timiş (1831);

de la transformarea „Şcolii de Poduri, Şosele şi Mine”

în „Şcoala Naţională de Poduri şi Şosele din Bucureşti”

(1881);

de la apariţia noii Legi a Drumurilor din România prin

care se înfiinţa „Direcţiunea de Poduri şi Drumuri”, din

cadrul Ministerului Lucrărilor Publice (1906);

de la semnarea „Contractului Drumurilor” (celebrul

contract suedez încheiat cu firma „Svenska”), prin care

urmau să se modernizeze 760 de km de drumuri, la o

valoare totală de 3.350 milioane lei (4,4 milioane lei/

km) (1931);

de la semnarea unui nou contract cu firma germa-

nă „Derubau”, prin care urmau să se modernizeze

3.200 km de drumuri în [apte ani. S-a încheiat un alt

contract cu societatea „Grupul român”, prin care ur-

mau să se modernizeze 1.000 km de drumuri cu îm-

brăcăminţi permanente (1941);

de la înfiinţarea „Direcţiunii de Drumuri şi Poduri”,

unităţile subordonate fiind denumite „Direcţii Regio-

nale de Drumuri şi Poduri” (1951);

de la organizarea „Ministerului transporturilor”. Acest

minister a preluat Administraţia Naţională a Drumurilor

sub denumirea de „Direcţiunea Întreţinerii Drumu-

45 de ani

25 de ani

25 de ani

30 de ani

130 de ani

110 ani

105 ani

100 de ani

95 de ani

90 de ani

85 de ani

20 de ani

20 de ani

15 ani

15 ani

15 ani

rilor”. Direcţiile regionale de Drumuri şi Poduri au fost

stabilite la Bucureşti, Craiova, timişoara, Cluj, Sibiu,

Braşov, Botoşani, Iaşi şi Brăila (1951);

de la inaugurarea podului de la Giurgeni-Vadu Oii

(1971);

de la înfiinţarea „CEStRIN” (10 mai 1991);

de la apariţia primului număr al revistei 

„Drumuri Poduri” (1991);

de la inaugurarea podului peste braţul Borcea (1986).

Comemorări
de la moartea academicianului Nicolae PROFIRI (1886-

1967);

de la naşterea profesorului Dimitrie AtANASIu (1906-

1977);

de la naşterea ing. Gheorghe BĂNCILĂ (1911-1992);

de la naşterea ing. Nicolae DINCuLESCu (1916-1970);

de la naşterea ing. Gheorghe DEhELEANu (1921-

1980);

de la moartea ing. Ion NIŢu (1938-2001).

de la moartea ing. Mihai RAFIROIu (1931-1983);

de la moartea ing. Marin GhIŢĂ (1923-1996);

de la moartea ing. Emil BĂNICĂ (1934-1996);

de la moartea ing. teodor BLuMENFELD  (1915-2001);

de la moartea ing. Ioan Emanuel PAVELESCu (1925-

2001);

de la moartea prof. Ioan toma StĂNCuLESCu (1916-

2001).

ANIVERSĂRI ȘI COMEMORĂRI 2016

NO COMMENt



Detroit:
Pod intre S.U.A. si
Canada

Proiectul „Gordie
howe”, podul inter-
na]ional care va lega
S.u.A. de Canada, a
mai parcurs \nc` o
etap`, prin selectarea
celor trei echipe fina-

liste din cele [ase \nscrise pentru a cå[tiga contractul de parteneriat
public-privat. Acestea sunt: „Legacy Link Partners”, „Bridging North
America” [i „CanAm Gateway Partners”. Noul pod va lega Winstor -
Ontario, Canada, cu Detroit - Michigan, S.u.A. Modelele conceptuale
propuse sunt pentru ambele variante: un pod hobanat sau un pod
suspendat. Lucr`rile ar trebui s` \nceap` la sfår[itul acestui an sau la
\nceputul anului viitor, urmånd a fi finalizate \n anul 2020.

Alaska:
Petrolul și 
reversul medaliei 

Sc`derea pre]ului pe-
trolului pe plan mon-
dial ar putea s` afec-
teze \n mod serios bu-
getele alocate infra-
structurilor rutiere. |n
aceste condi]ii, Depar-

tamentul de transport din Alaska, S.u.A., organizeaz` o serie de dez-
bateri publice, prin care s` se g`seasc` solu]ii pentru ajustarea bu-
getelor afectate de \ncas`rile mai mici datorit` ieftinirii petrolului. Im-
pactul diminu`rii fondurilor pentru \ntre]inerea autostr`zilor acestei
regiuni ar putea duce la \nchiderea a [apte baze de \ntre]inere sau la
reducerea activit`]ii acestora.

India:
bani pentru 
siguranța rutieră 

Anual, \n India, exist`
peste 500.000 de ac-
cidente rutiere, \n ca-
re \[i pierd via]a peste
150.000 de oameni.
Ministerul Drumurilor,

transporturilor [i Autostr`zilor va investi, \n urm`torii cinci ani, peste
1,7 miliarde dolari pentru \mbun`t`]irea infrastructurii pe cele peste
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726 de drumuri [i autostr`zi identificate ca avånd o rat` ridicat` de ac-
cidente. Vor fi construite pasaje [i Centuri ocolitoare, dar [i elemente
de siguran]` pentru utilizatorii vulnerabili, precum pietonii [i bicicli[tii.
Peste 50.000 km de drumuri rurale se afl` \n aten]ia autorit`]ilor pen-
tru a fi reclasificate ca drumuri na]ionale. Acestea vor fi modernizate cu
benzi de circula]ie simple sau duble pe sens, unele dintre ele urmånd
a fi transformate apoi \n autostr`zi. un alt proiect vizeaz` evaluarea
utiliz`rii [i calit`]ii suprafe]elor de asfalt \ntr-un plan mai amplu de ex-
tindere a duratei de via]` a drumurilor.
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