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Pentru proiectanții și contractanții care lucrează
la modernizarea clădirii pe care locuitorii
Varșoviei o numesc până în ziua de astăzi
„Smyk”, o provocare serioasă a fost îmbinarea
tehnologiei inovatoare cu structura istorică a
clădirii. În decurs de 3 ani a fost recreat corpul
caracteristic și a fost construit un corp complet
nou de birouri, aducând totodată un omagiu
tradițiilor arhitecturii moderne a vremurilor
comuniste și soluțiilor inovatoare din domeniul
construcțiilor secolului XXI.

Inspirați de istorie

Pentru a înțelege conceptul arhitectural care a deter-
minat reconstrucția CEDET, de care este responsabil
Consorțiul de companii: AMC – Andrzej M. Chołdzyński
(Liderul Consorțiului) și RKW Architektur+ (Partenerul
Consorțiului), trebuie să ne uităm în urmă, către anii
`50 ai secolului trecut. Casa Centrală de Mărfuri, aflată
la intersecția Al. Jerozolimskie, ul. Krucza și Bracka, a
apărut imediat după al doilea război mondial. Clădirea
proiectată de Zbigniew Ihnatowicz și Jerzy Romański,
dată în folosință în anul 1952, s-a încadrat pe bună
dreptate în canoanele arhitecturii moderniste
europene. Fabricată cu tehnologie monolitică armată,
s-a ridicat chiar în inima Varșoviei ca o exemplificare a
viselor despre o capitală modernă, avangardistă. După
incendiul din anul 1975, „Smyk”, a cărui denumire
popu lară provine de la magazinul de jucării situat
cândva acolo, a fost reconstruit superficial – a fost
lăsată structura salvată, fiind schimbate doar tâmplăria
și decorațiunile interioare. În anul 2006, corpul princi-
pal al Casei Centrale de Mărfuri a fost înscris în re -
gistrul monumentelor istorice, constituind astfel o
provocare suplimentară în timpul lucrărilor de moder -
nizare în anii 2015-2018.

Acolo unde istoria întâlnește modernismul

În anul 2011, noul proprietar al clădirii, dezvoltatorul
belgian Immobel, a hotărât să transforme fundamental
clădirea și să îi redea vechea grandoare. Sub ochiul

atent al conservatorului monumentelor istorice din
Varșovia, CEDET a fost restaurat aproape complet și
reconstruit, cu utilizarea tehnologiei moderne. Investi-
torul, proiectanții și contractantul au depus toate
eforturile pentru a salva detaliile arhitecturale carac-
teristice ale clădirii. În cursul lucrărilor s-a decis
lăsarea fundației și a scheletului structurii clădirii. Pe
baza documentației de arhivă a fost recreată fidel
clădirea din exterior, acordându-se o atenție deosebită
redării elementelor unice pentru corpul clădirii, precum
diviziunile fațadei, montanții, acoperișurile, coșurile de
fum sau terasele. Însă interiorul clădirii a obținut un
aspect complet diferit de cel vechi. Acum, de la etajul
al doilea se înalță un atriu, care nu exista în vechea
clădire „Smyk”. 

Scopul revitalizării tradiționalei case de mărfuri a fost
și modernizarea acesteia. Pentru reconstrucția părții în
regim de monument istoric, inginerii companiei Aluprof
au elaborat un sistem individual de perete cortină MB-
SR110. Datorită utilizării acestei soluții dedicate, a fost
posibilă adaptarea arhitecturii istorice la nevoile
tehnice contemporane. La construirea sistemului a fost
luată în considerare așezarea statică deosebit de com-
plicată, în care sarcinile sunt transferate de pe mon-
tanți pe traversă. Profilele decorative pentru mascare
care funcționează în acesta, pe partea exterioară,
ajută la redarea formelor inițiale ale fațadei
tradiționale. Construcția sistemului MB-SR110, cu uti-
lizarea unei protecții printr-un echipament permanent
de stingere, sub forma unei instalații de sprinklere, a
trecut cu succes testarea specială de incendiu în cadrul
Institutului de Tehnică în Construcții. 

Revitalizarea
tradiționalului CEDET
sub lupă
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Pentru executarea fațadei semistructurale a clădirii nou
construite, a fost utilizat sistemul MB-SR50N EFEKT.
Această soluție, datorită utilizării sistemului special de
fixare a geamurilor pe montanți și traverse, permite
obținerea unui perete neted și uniform de sticlă
împărțit de o structură de linii verticale și orizontale cu
o lățime de 2 centimetri. Fantele aflate între câmpurile
de sticlă ale fațadei sunt umplute cu un liant special din
silicon, care asigură o etanșeitate ridicată a structurii și
întărește proprietățile de izolare. Acești factori sunt
deosebit de importanți în cazul clădirilor utilitare cu
economisire de energie expuse la lumina soarelui, ai
căror utilizatori trebuie să se simtă confortabil în inte-
rior, indiferent de temperatura de afară. Al doilea sis-
tem Aluprof – sistemul MB-70US – a fost utilizat pentru
execuția ferestrelor cu deschidere și cercevea ascunsă,
care necesită o bună izolare termică și fonică. Acestea
au ochiuri mobile invizibile din exterior, astfel încât
trecătorii care privesc fațada nu pot diferenția
amplasarea câmpurilor învecinate de ferestre fixe și
deschise. Lățimea cadrelor vizibile din exterior este
redusă, astfel având efectul unei structuri suple și
ușoare. Merită să adăugăm că, printre altele, datorită

sistemelor moderne de aluminiu utilizate în timpul con-
strucției, CEDET a obținut chiar din etapa de proiect
prestigiosul certificat BREEAM la nivelul Excellent.

Perla modernismului polonez strălucește iar

Clădirea CEDET, compusă din două părți cu aspect
complet diferit, îmbină spațiul comercial cu birouri de
cea mai ridicată clasă. Clădirile au o parte comună,
care îndeplinește funcția intrării principale în clădire.
Sub vechiul „Smyk” revitalizat au apărut 4 niveluri cu o
suprafață totală de 12.000 m², compusă din trei
niveluri de garaje și un nivel comercial. Suprafețele
comerciale din noua clădire numără 7.000 m² și se află
pe nivelurile -1, 0 și 1. Pe etajele de mai sus au fost
amplasate birouri care ocupă aproape 12.000 m².
Suprafața totală a clădirii se ridică la peste 22.000 m².
În clădire se află printre altele o bancă, un restaurant,
un club de fitness, o drogherie, un magazin alimentar
și o cofetărie. Clădirea a fost proiectată cu gândul la
persoanele cu dizabilități, precum și cu grijă pentru
mediul înconjurător - spațiul a fost dotat cu soluții eco-
logice moderne. Încununarea construcției a fost
amplasarea pe fațada CEDET a unei copii fidele a firmei
luminoase din anii `50, care o împodobea în vremurile
comuniste. q
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Saint-Gobain oferă în România produse
și soluții agrementate, cu calitate certi-
ficată, din gamele ISOVER, Rigips și
Weber, destinate, în principal, spațiilor
din clădiri comerciale, industriale, rezi-
dențiale, de agrement, clădiri din
domeniul sanitar, spitale, clinici, spații
de învățământ.

Fie că vorbim de confort termic, acus-
tic, vizual, rezistență la foc, rezistență
la impact, îmbunătățirea calității aeru-
lui interior, Saint-Gobain contribuie
prin produsele și solu țiile sale la obți-
nerea de construcții performante, con-
fortabile, durabile, estetice, cu costuri
mici de întreținere și un impact redus
asupra mediului. 

Saint-Gobain oferă soluții constructive
pentru interior și exterior 

Soluție multibrand pentru FAȚADE: 

Termosistem webertherm prestige cu vată minerală
pentru fațade 
Termosistemul webertherm prestige utilizează ca
material termoizolant vata minerală. 

Componente sistem:
• Adeziv pentru vată minerală
weber P40 max2

• Vată minerală 
• Dibluri
• Plasă de armare din fibră de
sticlă weber mesh prestige 
• Adeziv pentru vată minerală
și polistiren expandat weber
R40 max2

• Grund de amorsaj pentru ten-
cuieli decorative weber G700
• Tencuială decorativă ultra-per meabilă pentru zone
expuse la umiditate ridicată, cu risc de mucegai weber-
pas topdry

Combinând vata minerală bazaltică Isover PROFI
FASSADE și cei doi adezivi special creați pentru un
astfel de sistem (weber P40 max2 și weber R40
max2) se obține un plus de rezistență la incendii, izo-
lație fonică și durabilitate în timp.

Soluție multibrand pentru PEREȚI:

Pereți de compartimentare neportanți cu plăci
din gips-carton Rigips® și Habito® și vată mine-
rală Isover 

Datorită densității mai ridicate, comparativ cu cea a plă cilor
din gips-carton uzuale, Habito® aduce o performanță
de izolare acustică sporită a pereților. Astfel, înlocuind
cu Habito® stratul de plăci Rigips® RB 12,5 mm de la
exteriorul unui perete dublu placat, izolarea acustică
crește cu 3 dB, ajungând până la 56 dB. Pere  tele de
compartimentare astfel obținut are o greutate redusă
față de peretele realizat din zidărie clasică, fără să
încarce structura de rezistență a clădirii, având o greu-
tate de cca 47 kg/m2 (fără izolație), grosimea unui
perete fiind de 125 mm. 

Componente sistem:
• Plăci Rigips® RB/RBI 
• Plăci Habito®* 
• Profile Rigiprofil® UW 75 
• Profile Rigiprofil® CW 75 
• Bandă etanșare Rigips®

• Șuruburi Rigips® HartFix 
• Șuruburi autofiletante Rigips®

• Șuruburi cu diblu Rigips®

• Bandă de armare Rigips®

• Chit de rosturi Rigips® SUPER
• Pastă de finisare Rigips® SUPER TOP
• Vată minerală Isover AKUSTO

*Habito® aparține unei noi generații de produse revoluțio-
nare, ce conține tocătură de fibră de sticlă în miezul de ipsos
și fețe rezistente din hârtie specială, facilitând fixarea ele-
mentelor de mobilier, a echipamentelor multimedia, a apara-
telor electrocasnice, a galeriilor de perdele, cuiere, rafturi sau
alte sarcini, direct pe suprafața plăcii.

Informații suplimentare pe:
www.isover.ro
www.rigips.ro
www.ro.weber 
www.saint-gobain.ro



Soluție multibrand pentru PLAFOANE:

Plafon mansardă pe structură metalică cu plăci
din gips-carton Rigips® și vată minerală Isover

Componente sistem:
• Plăci Rigips® RB 
• Șuruburi autofile-
tante Rigips®

• Profile metalice
Rigiprofil® CD 60/27 
• Șuruburi de fixare
pe lemn 
• Șuruburi autoper -
forante Rigips®

• Piese de prelun-
gire liniară CD 60 
• Bride de ancorare profil CD
• Vată minerală de sticlă Isover UNIROLL PLUS 
• Membrană barieră de vapori Isover VARIO® KM Duplex 
• Bandă dublu adezivă Isover VARIO® DoubleTwin flexibilă
• Bandă adezivă Isover VARIO® KB1 

• Adeziv elastic Isover VARIO® DoubleFit 
• Bandă de armare rosturi
• Chit de rosturi Rigips® SUPER
• Glet de finisare Rigips® SUPER TOP

Din soluția prezentată rezultă o greutate mică a plafo-
nului, ce nu încarcă structura mansardei (12 kg/mp),
având un indice de izolare acustică ridicat (Rw= 35-50 dB,
în funcție de caracteristicile vatei minerale). 
Un rol important îl are sistemul Isover VARIO® care
asigură controlul și eliminarea umidității în exces, cu
scopul prevenirii condensului. Membrana cu rol de
barieră de vapori Isover VARIO® KM Duplex își modi-
fică structura moleculară în funcție de umiditatea rela-
tivă, devenind permeabilă sau etanșă la vaporii de apă.
În timpul iernii, membrana este etanșă la trecerea
vaporilor de apă din încăperea încălzită către exterior,
evitându-se astfel fenomenul de condens. În timpul
verii, aceasta își modifică permeabilitatea și permite
trecerea către încăpere a vaporilor de apă rezultați din
uscarea elementelor din lemn ale structurii.

Încurajăm excelența în execuția lucrărilor de construcție 
Saint-Gobain România se implică activ în creșterea nivelului de cunoștințe și aptitudini ale celor ce lucrează cu
produsele sale și în educarea viitorilor specialiști prin cursuri tehnice, teoretice și practice pentru parteneri,
studenți și elevi. De asemenea, compania oferă consultanță tehnică în cadrul proiectelor de construcții.
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Premiile Anualei de Arhitectură 2019 (I)
ARHITECTURA CONSTRUITĂ - ARHITECTURA LOCUINȚEI INDIVIDUALE

Premiul secțiunii „Arhitectura construită / arhitectura locuinței individuale” (ex aequo)

Casa E+E
Autori: arh. Mihai Ene, arh. Adela Ene - Ene+Ene Arhitectura

Colaboratori
Dezvoltator: Horia Bălan - Loreco
Investments SRL
Proiectare structuri: ing. Paul Ioan,
ing. Florin Nicolițov - Profesional
Construct Proiectare SRL
Proiectare HVAC: ing. Adrian
Sandu - Alma Instal Pro SRL
Project management: ing. Claudiu
Guță, ing. Andrei Gagea - Vision
Property Partners SRL
Constructor: ing. Florin Vlad, ing.
Bogdan Vlad - Vlad Group SRL
Execuție mobilier fix: Tudor Migia -
Publimpres SRL
Fotograf: Cosmin Dragomir

Beneficiar: Loreco Investments 

Comentariul autorului
Dumbrava Vlăsiei este un cartier
rezidențial atipic pentru dezvoltările
imobiliare din România, fiind înconju-
rat de pădure, cu străzi sinuoase și
spații publice verzi. Contactul nemij-
locit cu natura a fost principala preo-
cupare în definirea conceptului
spațial: o casă liniară, dezvoltată pe
parter, alcătuită dintr-o succesiune
de secvențe spațiale distincte, în
care fiecare încăpere are acces către
grădină. Două curți întrerup liniarita-
tea casei, una care anunță accesul și
alta, mai amplă, aflată în relație cu
bucătăria și locul de luat masa. 

„La Anuala de Arhitectură București 2019 au fost expuse 280 de proiecte, dintre care 30 au fost
premiate [...]”, rezuma dr. arh. Emil Ivănescu, președintele Ordinului Arhitecților din România,
Filiala București. Beneficiind de evaluarea a cinci jurii internaționale, formate din specialiști recu-
noscuți la nivel mondial, proiectele premiate iși merită cu prisosință locul în galeria noastră dedi-
cată arhitecturii de excepție.

La secțiunea Arhitectura construită, categoria Arhitectura locuinței individuale, juriul a premiat
(ex aequo) Casa E+E și Casa Syaa. Interesant este că ambele proiecte sunt parte dintr-un concept
rezidențial cuceritor prin frumusețe și prospețime, care se va dezvolta pe o suprafață de 90 de
hectare în nordul Bucureștiului, în mijlocul pădurii Vlădiceasca: Dumbrava Vlăsiei, cinci sate legate
de un coridor verde, care vor cuprinde 1.000 de case - case concept, realizate în colaborare cu
arhitecți locali sau internaționali. 

Secțiunea arhitectura construită / arhitectura locuinței individuale, 2019



Nominalizare la secțiunea „Arhitectura construită / arhitectura locuinței individuale”

Casă individuală
Autori: arh. Remus Hârșan, arh. Dragoș Perju - Graphic Industrial

Colaboratori
Arhitectură de interior: Călin Radu, Dan Enache - LAMA 
Structura: ing. Ana-Maria Popa - DCTS
Instalații: MCGC
Antreprenor: Ionuț Stoichină - SIA

Comentariul autorului
Strada Transilvaniei [București] are un pitoresc aparte, dincolo
de casele mai frumoase sau mai urâte care o alcătuiesc.
Fronturile sunt mai ales aliniate la stradă iar regimul de
înălțime este discontinuu. La prima vedere terenul părea
îngust, captiv parcă între stradă și trei calcane, dominat de
peretele lateral masiv. Am alunecat firesc spre o soluție
liniară care amplifică adâncimea terenului. Volumul așezat
cuminte de-a lungul calcanului vecin își asumă prezența
acestuia și îl folosește drept fundal pentru terasă. La parter
spațiul este total, deschis pe toată lungimea terenului și, prin
transpa rența peretelui lateral, pe toată lățimea sa. Astfel
curtea devine parte integrantă a livingului, atât vizual, prin
transparențe, cât și funcțional, prin deschideri. Etajul, blindat,
ritmat, contrapune elemente volumetrice, pozitive și nega-
tive, încercând să rupă monotonia. Terasa, marcată diafan de
grinzile metalice și de balustrada transparentă, reprezintă o extensie a curții pe verticală. Volumul este structurat
în trei registre suprapuse: terasa, fin conturată, aeriană, etajul “greu” și parterul transparent; la stradă, fațada
unitară închide compoziția. Cărămida aparentă, prezentă pe fațada la stradă, se regăsește în interior la parter.
Legătura pe verticală este asigurată de scara fină, eterică, care culminează cu luminatorul terasei. 

continuare în pagina 10 È
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Premiul secțiunii „Arhitectura construită / arhitectura locuinței individuale” (ex aequo)

Casa Syaa

Autori: arh. Adrian Soare, arh. Cosmin Anghelache, arh. Neli German, arh. George Dinu, arh. Simina
Ignat, arh. Eliza Yokina, arh. Andrada Tărău - Cumulus Architecture

Colaboratori:
Proiectant structură: ing. Marius
Soflete, inginer Inginerie Creativă,
Proiectant instalații: George Cris-
tescu - SC Instal Design SRL 
Constructor structură: Timberkraft 
Constructor finisaje: Vlad Group
Fotografi: Cosmin Dragomir, Răz-
van Muraru

Beneficiar: Loreco Investments

Comentariul autorului:
Dumbrava Vlăsiei este un loc aparte,
decupat în mijlocul naturii, ascuns în
luminișul său secret din pădure,
înconjurat de un lan de grâu. Am
decis să construim din lemn fiindcă
este un material natural, regenerabil,
arhetipal și prietenos cu locuirea.
Acest material a ajuns la perfor -
manțe tehnologice remarcabile, de
aceea am folosit sistemul de Cross
Laminated Timber. Apoi, am ales să
facem o casă cu șarpantă, ca să ne
adaptăm contextului în care aveam
deja în vecinătate două case cu șar-
pantă, deja construite, plus o tradiție
locală. Au urmat mai multe decizii de
design inspirate din arhitectura
locală sau din amplasamentul casei:
o terasă mare, acoperită, orientată
spre sud; o formă a casei adaptată la
forma parcelei; o grijă pentru relația
casei cu vecinătățile: parcul central
sau celelalte case.

(Va urma)

Æ urmare din pagina 9
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Baterii pentru aplicații solare
CARANDA BATERII SRL poartă numele fondatorului
său, Caranda Aristide, care, în anul 1991, la împlinirea
vârstei de 60 de ani, a decis să folosească experiența
acumulată timp de 35 de ani în domeniul acumulatori-
lor pentru a fonda o companie privată cu capital româ-
nesc care produce și comercializează baterii cu plumb
și echipamente conexe de măsurare, diagnosticare și
încărcare a bateriilor cu plumb. 

Cunoscută în principal grație bateriilor auto
CARANDA, care sunt pe piață de peste 28 de ani,
CARANDA BATERII a investit în ultimii 10 ani în
domeniul bateriilor industriale pentru a răspunde seg-
mentelor de piață care necesită baterii de tracțiune
pentru electrostivuitoare și lize electrice, baterii sta -
ționare pentru UPS, baterii deep-cycle pentru vehi-
cule, cărucioare, biciclete și mopede electrice și baterii
speciale pentru înmagazinarea energiei produse
din surse regenerabile.

Odată cu noile inițiative guvernamentale de subvențio-
nare a energiei verzi și implicit a clădirilor indepen-
dente energetic, oferta de baterii CARANDA pentru
acest segment de piață devine o alternativă intere-
santă și competitivă care merită a fi luată în conside-
rare de specialiștii din construcții.

Energia produsă în timpul zilei cu panouri fotovoltaice
poate fi injectată în rețeaua națională sau poate fi sto-
cată în baterii pentru utilizare în timpul nopții sau în
timpul zilelor când soarele este mai puțin generos.
Majoritatea celor interesați știu că bateriile reprezintă
punctul „delicat” al unui sistem fotovoltaic cu stocare

de energie. Costul bateriilor, fiabilitatea și nevoia de a
fi schimbate periodic impun o alegere atentă și avizată
atunci când se dorește optimizarea sistemului atât din
punct de vedere calitativ cât și financiar.

ALEGERA BATERIILOR

Parametrul principal care definește fiabilitatea și
durata de viață proiectată a unei baterii cu cicluri
adânci repetate de încărcare /descărcare este numărul
de cicli în funcție de adâncimea de descărcare (DOD).
Acest parametru vine din limba engleză, DOD fiind
abrevierea Depth Of Discharge. Adâncimea de descăr-
care (DOD) se definește în procente de la 0% la 100%. 

Cele mai uzuale valori folosite pentru a compara dife-
rite baterii sunt 30%, 50% și 80%. De exemplu, un
DOD de 80% reprezintă descărcarea a 80% din ener-
gia stocată în baterie. Cu cât o baterie are un număr de
cicli mai mare pentru un anumit DOD, cu atât este mai
bună și are o durată de viață mai lungă.

Tehnologia de fabricație, tipul plăcilor și materialele
folosite definesc fiabilitatea și calitatea unei baterii.
Tehnologiile uzuale întâlnite în cazul bateriilor cu cicli
adânci de încărcare/descărcare, în ordine crescătoare
a fiabilității, sunt:
• Baterii cu plăci plane, separatori AGM și electrolit
nanoGEL 
• Baterii cu plăci plane, separatori PVC și electrolit GEL
• Baterii cu plăci tubulare și electrolit lichid sau electro-
lit GEL - tehnologie OPzS/OPzV

OFERTA pentru aplicații solare de la CARANDA BATERII

Gama LFPG - Baterii cu plăci plane scufundate în electrolit dizolvat în GEL
și separatoare plic din PVC. Pot fi utilizate în orice poziție. Sunt dotate cu
recombinatoare de gaz de mare eficiență și valve de siguranță. Nu necesită
întreținere pe toată durata de viață. Durata de viață proiectată în regim
FLOAT pentru gama LFPG este de 15 ani. Sunt disponibile baterii de 6V și
12V cu capacități cuprinse între 18Ah și 250Ah. Capacitate de ciclare: apro-
ximativ 1.000 de cicluri la DOD 50%.



Gama LFPV/CFPV - Baterii cu plăci pozitive tubulare. Electrolit dizolvat în GEL și
separatoare din PVC-SiO2.  Sunt etanșe și pot fi utilizate în orice poziție. Sunt prevă-
zute cu recombinatoare de gaz de mare eficiență și valve de siguranță. Nu necesită
întreținere pe toată durata de viață. Rată de autodescărcare sub 3% pe lună. Tempe-
ratura de funcționare: între -15°C și +50°C. Durata de viață proiectată în regim
FLOAT pentru gamele CFPV / LFPV este de 20 ani. Sunt disponibile baterii de 2V
(gama CFPV) cu capacități cuprinse între 200Ah și 3.000Ah și baterii de 12V (gama
LFPV) cu capacități cuprinse între 60Ah și 200Ah. Capacitate de ciclare excelentă.
Aproximativ 1.600 de cicluri la DOD 50% și 1.000 de cicluri la DOD 80%.

Gama TOPzS - Baterii fabricate cu plăci OPzS montate în cutii translucide de polipro-
pilenă. Plăcile pozitive sunt tubulare cu masa activă învelită în fibre de poliester.
Această construcție asigură o anduranță sporită în timpul ciclurilor de încărcare / des-
cărcare adâncă. Plăcile negative sunt pastate cu masă activă poroasă.  Separatori din
plastic microporos cu rezistența electrică mică. Terminale termo-izolate care asigură o
etanșeitate perfectă. Cutii semitransparente care asigură o vizibilitate ușoară a nivelu-
lui electrolitului. Aceste baterii oferă 1.200 de cicluri la DOD 80% (IEC 896-1).
Durata de viață proiectată în regim FLOAT de 15 ani. Sunt disponibile elemente de 2V.

Gama OPzS - Baterii cu plăci tubulare pozitive cu adaos de antimoniu < 2% și plăci
negative pastate. Bacuri din plastic transparent cu capace din ABS. Capacele sunt
fixate ermetic pe cutii pentru a evita scurgerile de electrolit. Terminale de cupru sigilate
cu cauciuc. Electrolit cu acid sulfuric cu densitate de 1,24 kg/l. Nivelul electrolitului este
ușor vizibil prin plasticul transparent. Fiecare monobloc este prevăzut cu un dop cera-
mic care împiedică ieșirea vaporilor de acid sulfuric, dar permite evacuarea oxigenului
și hidrogenului. Aceste baterii sunt foarte fiabile la descărcări adânci și cicluri de încăr-
care / descărcare repetate. Sunt disponibile elemente de 2V, 6V și 12V.  Oferă 1.500
de cicluri la DOD 80% (IEC 896-1). Autodescărcare sub 2% pe lună. Durata de viață
în regim FLOAT 20 ani. IP 25 conform DIN 40050. Temperatura de lucru: -20°C - +55°C. 
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Echipamente pentru domeniul
ingineriei fundațiilor speciale în construcții

PIESE DE SCHIMB ȘI DE UZURĂ

Parteneri de Service și Depo -
zite de piese de schimb

Cu peste 35 de depozite de
piese de schimb și peste 50 de
Parteneri de Service certificați, pe
întreg mapamondul, se asigură
clienților BAUER o înaltă disponibili-
tate și flexibilitate în asistența
tehnică și furnizarea a peste
100.000 de piese de schimb diferite.

Sunt asigurate doar piese de
schimb și de uzură originale BAUER
(OEM), de înaltă calitate tehnică și
fiabilitate.

Pachete de piese de schimb
și service

Atât durata de viață, cât și nive -
lul costurilor de reparații ale fiecărei
mașini depind în mod fundamental
de execuția corectă a întreținerilor
tehnice periodice ale mașinilor.

Pachetele de service oferite de
BAUER conțin toate componentele
standard necesare pentru execuția
corectă, la intervalele prevăzute de
producător, a întreținerilor tehnice
periodice.

Piese de uzură pentru sculele
de foraj

Principalele lor caracteristici sunt:
• calitate bună, performanțe înalte;
• inserții carburi de calitate ridicată;
• schimbare rapidă și ușoară și

stabilitate în suportul de fixare;
• unelte de montaj eficiente pen -

tru schimbul rapid și sigur, speciali -
zate pentru diferitele tipuri de piese
de uzură;

• dispozitive de reparare pentru
menținerea geometriei și eficienței
dinților sculelor de foraj.

Scule și accesorii de foraj
Burghie de foraj

Cupe de foraj

Sunt disponibile într-o mare
varietate de configurații:

• cu dinți plați sau rotunzi;
• cu protecție la uzură a muchiei

melcului la burghiele de foraj;
• cu unul sau două începuturi -

cu sau fără dinte pilot;
• diametre de 520 mm - 2.500 mm.

Carotiere de foraj

Inelul de tăiere al carotierei poate
fi echipat cu diferite tipuri de dinți:

• cu cap de tungsten;
• cu pastile de tungsten sudate;
• cu dălți rotunde;
• cu role;
• diametre de 520 mm - 2.500 mm.

Prin achiziționarea unei mașini BAUER, ați ales unul dintre cele mai performante echipamente
din domeniul ingineriei fundațiilor speciale în construcții, disponibile pe piață. În consecință, puteți
să vă executați proiectele de cel mai înalt nivel tehnic, cu cea mai mare eficiență posibilă.

Pentru a beneficia de aceste avantaje pe termen lung, divizia de Piese de schimb și Service a
BAUER Maschinen GmbH se străduiește în mod constant să vă asiste în operațiunile zilnice, pentru
a menține calitatea mașinii BAUER pe întreaga sa durată de viață.



Bare Kelly

Barele telescopice de tip Kelly
sunt componente cheie ale insta-
lațiilor de foraj rotativ pentru piloți.
Ele transferă cuplul de la capul de
rotire KDK și forța de apăsare
furnizată de sistemul de avans al
utilajului de foraj.

Sunt compuse din 2 - 5 secțiuni
telescopice tubulare, cu sisteme de
antrenare și de blocare, sudate pe
suprafața lor exterioară.

Tuburi de foraj

Tuburile de foraj cu pereți dubli
sunt folosite pentru susținerea
găurilor forate în soluri nestabile și

sunt astfel proiectate încât să poată
prelua cuplurile mari, furnizate de
capul de rotire, sau de oscilatorul
mașinilor de foraj rotativ BAUER,
seria BG.

Tuburile de foraj sunt antrenate
de către capul de rotire KDK, prin
intermediul adaptorului de tuburi.
La partea inferioară a coloanei de
tuburi se montează tubul de tăiere,
care are un inel cu dinți, ce pot fi
sudați sau interschimbabili.

Piese recondiționate

Pentru unele dintre piesele de
schimb, BAUER oferă și varianta de
piesă recondiționată, la prețuri
avantajoase și la o calitate și fiabi-
litate apropiate cu ale piesei noi.

Geantă de service BAUER

Gențile de service BAUER conțin
piesele de schimb și sculele cele
mai frecvent necesare, în cazul
intervențiilor.

Utilizarea acestora, precum și
găsirea rapidă a piesei sau a sculei
potrivite, contribuie substanțial la
reducerea timpului de imobilizare a
utilajului, pentru o intervenție de
service.

Sculele și tuburile de foraj, pre-
cum și piesele de uzură ale aces-
tora, se regăsesc, ca dimensiuni, la
toate mărcile de utilaje de foraj
pentru fundații speciale în con-
strucții. De aceea firma BAUER este
gata să ofere aceste produse
oricăror clienți dornici de a lucra cu
echipamente de cea mai înaltă cali-
tate și fiabilitate. q
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Ultimii meșteri - primii ingineri
TEORIA CARE A SCHIMBAT MESERIA DE CONSTRUCTOR

prof. univ. dr. ing. Zoltán Kiss

Suveranul pontif de origine portugheză, Papa Ioan
al XXI-lea, a fost prins, în anul 1277, sub dărâmăturile
bolții acoperișului reședinței papale din orașul Viterbo
(o localitate la 80 km Nord de Roma). Înainte să fie
ales de conclavul cardinalilor în fruntea Bisericii Cato-
lice, a avut preocupări științifice în medicină. Lăsând
conducerea bisericii unui cardinal, a părăsit Roma și
s-a retras în Viterbo pentru a avea liniștea necesară
studiilor sale științifice. A ordonat extinderea palatului
în care locuia, pentru a obține un spațiu adecvat cerce-
tărilor. Însă nu s-a ocupat de structura existentă și, în
urma modificărilor efectuate în grabă, într-o noapte
clădirea a cedat, accidentându-l grav pe papă. În zilele
următoare a fost nevoit să recunoască că necunoaște-
rea temeinică a meseriei de constructor poate avea,
uneori, consecințe grave (a murit după câteva zile de
la accident).

Însă casa a fost și este locul unde omul vrea să se
simtă în siguranță și de aceea societatea nu acceptă
prea ușor eșecurile constructorilor, de aceea a sancțio-
nat dur greșelile lor.

Cea mai veche lege cunoscută este „Codul lui
Hammurabi”, care conține următoarele paragrafe refe-
ritoare la pedepsele aplicate constructorilor:

• dacă un zidar a făcut o
casă pentru un om și dacă acea
casă pe care a construit-o se
prăbușește și cauzează moartea
proprietarului casei, acela va fi
supus morții;

• dacă el cauzează moartea
fiului proprietarului casei, vor
supune morții un fiu al acelui
constructor;

• dacă el cauzează moartea
unui sclav al proprietarului casei,
el va da stăpânului casei un
sclav de valoare egală;

• dacă se distruge proprieta-
tea, el va reconstrui pe soco-
teala sa.

În decursul timpului, aceste legi au devenit mai
„blânde”, dar suficient de severe pentru a conștientiza în
constructori importanța activității lor. Teama de un eșec
i-a făcut pe constructori să acumuleze cât mai multă
cunoaștere despre fenomenele fizice înconjurătoare.

Se pot distinge două tipuri de cunoaștere: cunoaș-
terea comună, bazată pe observație cu ocazia activi-
tăților practice, respectiv cunoașterea științifică, care
cercetează natura stabilind modele teoretice.

Din perspectiva istorică observăm superioritatea
experienței practice în evoluția cunoașterii. Anumite
observații făcute în timp, care s-au transformat în
experiențe colective, au fost cunoscute și acceptate de
marea majoritate a constructorilor. Cunoștințele erau
prelucrate și însumate sub forma unor reguli.

O perioadă lungă nu a existat un concept clar des-
pre tensiuni și deformații, și se credea că rezistența
unei construcții poate fi obținută exclusiv printr-o bună
dispunere și conlucrare a elementelor ce compun
struc tura. Cu alte cuvinte, rezistența este dată de pro-
porțiile relative dintre elementele ce compun structura,
și mai puțin de rezistența elementelor în parte.

În lipsa unor școli dedicate în special educării con-
structorilor și a unor lucrări scrise în domeniu, cunoș -
tințele necesare practicării meseriilor au fost transmise
de la o generație la alta numai pe cale orală.

Meseria de constructor, cu siguranță, este una dintre cele mai vechi activități umane. Ce a însem-
nat această meserie pentru restul lumii civilizate? Aceasta este o întrebare care ar trebui să ne pri-
vească pe noi, constructorii, mai mult decât pe istorici și scriitori.

Totuși, cele mai multe date necesare înțelegerii evoluției istorice a meseriei de inginer le găsim în
relatările istoricilor și în lucrările scriitorilor, apărând mai mult colateral decât ca referiri directe.

Începând cu piramidele și terminând cu celebrele cupole din evul mediu, la realizarea sistemelor
structurale constructorii foloseau reguli stricte de alcătuire bazate pe experiența realizărilor anterioare.

Pentru o perioadă lungă de timp, dezvoltarea cunoștințelor a avut la bază curajul unor meșteri
care au luat asupra lor povara inovațiilor, care, din păcate, nu de puține ori se termina cu eșecuri.

Eșecurile pot fi vinovate sau nevinovate. Unele accidente s-au întâmplat din cauza insuficientei
cunoașteri, din perioada aceea, a unor fenomene fizice. Altele s-au datorat lipsei de experiență a
celor care practicau această meserie.
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Probabil tradiția orală a fost privilegiată din cauza
secretelor breslelor și nu pentru faptul că erau conside-
rați analfabeți constructorii de atunci.

Totuși, am moștenit două lucrări importante: textul
marelui constructor roman Vitruviu și manuscrisele
francezului Villard, ambele cu caracter enciclopedic.

Marcus Vitruvius Pollio, în lucrarea sa (scrisă
probabil între anii 25 și 23 î.Hr.) lansează un adevăr
valabil și astăzi: toate clădirile construite trebuie să
corespundă următoarelor trei criterii: rezistență (firmi-
tas), utilitate (utilitas), și frumusețe (venstas).

Detaliază alcătuirea portalurilor realizate din stâlpi
și grinzi. Amintește de cinci tipuri de aranjare a stâl -
pilor: de la stâlpi deși (l = 2,5 ds) până la stâlpi rari
(l = 1,4 ds). După părerea sa, cele cu distanțe mici
între stâlpi sunt nefuncționale pentru că „femeile nu
puteau intra în templu braț la braț”.

De aceea consideră că cea mai corectă și estetică
aranjare a stâlpilor se obține atunci când distanța între
stâlpi se alege l = 3,25 ds, iar în axul de simetrie al clă-
dirii, în dreptul intrării se mărește distanța la l = 1,4 ds.

Atrage atenția însă asupra faptului că dacă stâlpii
sunt așezați la o distanță mare, de l = 4,0 ds, riscul de
cedare a grinzilor din piatră este foarte mare. Mai
spune că dacă stâlpii sunt așezați rar, nu se mai pot
utiliza grinzi din piatră sau marmură, decât dacă se
mărește diametrul stâlpilor (adică se reduce deschide-
rea) sau se vor utiliza grinzi din lemn așezate peste
două deschideri.

Villard de Honnecourt (1200-1270) și-a dedicat
cartea celor care doreau să învețe meseria de zidar sau
tâmplar. Scrie undeva în lucrare: „Villard de Honnecourt
vă transmite salutări și cere de la cei care vor lucra cu
uneltele și mâinile descrise în carte, să se roage pentru
sufletul autorului și să aducă aminte de el.”

Pentru cele 250 de desene cuprinse în lucrare,
Villard este considerat drept un înaintaș al lui Leonardo
da Vinci.

Descrie tehnica prin care se poate măsura de la sol
înălțimea unei clădiri sau cum să aliniezi și să verticali-
zezi șiruri de stâlpi.

Asemenea lui Vitruviu, a detaliat uneltele și echipa-
mentele utilizate la ridicarea construcțiilor și a redat
relații matematice cu care se alegeau geometria și pro-
porțiile unor structuri.

Caietul de schițe aparținându-i lui Villard contrazice
încă o dată ideea că ridicarea unor catedrale ar fi fost
activitatea unor amatori în domeniul construcțiilor.

Clădirile importante ale Evului Mediu au fost în prin-
cipal catedrale, mănăstiri și cetăți. După unii istorici, la
fiecare 200–300 de locuitori exista o biserică. Nu
putem estima numărul zidarilor care au lucrat la reali-
zarea acestor catedrale, în întreaga Europă. Însă meș-
terii zidari buni erau relativ puțini, motiv pentru care
au fost considerați oameni importanți.

Pe șantiere zidarii aveau nevoie de o încăpere pen-
tru depozitarea sculelor. În general, acestea erau
amplasate în apropierea catedralelor. Aici era locul
unde se retrăgeau când vremea nu permitea lucrul
afară și primeau indicații de la meșteri. Aceste încăperi
se numeau loje.

Deoarece construirea catedralelor de cele mai multe
ori a durat zeci de ani, aceste loje au deservit mai
multe generații de muncitori. Dacă în Evul Mediu
durata medie de viață a fost de 40 ani, nu este de
mirare utilizarea acestor loje de multe generații. Aces-
tea, încet, au fost considerate adevărate școli unde
ucenicii au fost instruiți de către meșterii mai în vârstă.

După terminarea perioadei de ucenicie, zidarul
devenea calfă în loja respectivă, unde putea să conti-
nue munca și învățătura în vederea obținerii calificării
de meșter.

Față de celelalte bresle în care membrii practicau
meseria într-un loc anume, zidarii călătoreau pe un
teritoriu vast. Nevoia de a căuta de lucru în alte părți,
nu de puține ori la distanțe mari, chiar și de 3.000 km,
a avut un efect benefic asupra dezvoltării meseriei.
Discuțiile purtate între meșterii zidari cu ocazia peleri-
najelor, despre succesele obținute la clădirile realizate
de ei, dar și despre eșecurile unora, întăreau convinge-
rile lor asupra unor modele de urmat sau din contra, îi
făceau precauți față de unele soluții nesigure.

Prima consfătuire internațională a breslelor de
zidari s-a întrunit în 1459, în orașul german Regen-
sburg, sub conducerea maestrului zidar Josif Dotzinger
din Strassburg. Scopul declarat a fost unificarea reguli-
lor folosite de diferite loje. Rezultatele dezbaterilor au
fost consemnate într-un Statut, care a consfințit ierar-
hizarea lojelor: Strassburgul a găzduit ,,Marea lojă”,
iar cele din Köln, Viena și Roma au devenit loje princi-
pale, cu atribute de organizare a celorlalte loje aflate în
subordine. În Statut au fost precizate și obligațiile
meșterilor și ale celor care îi ajută pe aceștia în munca
lor.

Până la urmă, organizarea în bresle a zidarilor și
instruirile lor naționale și internaționale au contribuit
doar la o perfecționare a regulilor de alcătuire.

Pentru a trece la realizarea construcțiilor în urma
unor calcule de dimensionare, a fost nevoie și de o
abordare științifică a mecanicii materialelor.

Secolele XI și XII au reprezentat o perioadă în care
s-au produs mari transformări în toate domeniile vieții.

continuare în pagina 18 È
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În această perioadă apar primele universități, care
func ționau în jurul catedralelor, fiind administrate de
biserici. Până la urmă, apariția universităților se poate
considera ca o uniune la fel cu uniunea altor meserii în
bresle.

În anul 1088 a fost fondată prima universitate din
Europa, cea din Bologna. Aici au învățat Dante Alighi eri,
Francesco Petrarca și mai târziu Nicolaus Copernic.

În perioada 1088-1200, adică în aproape 110 ani,
s-au înființat opt universități, dintre care cinci în Italia,
două în Franța și una în Anglia. În continuare, numărul
universităților a crescut cu circa 16 unități pe suta de
ani, ajungând la o cifră de 62 universități superioare
până în anul 1500.

Din punctul de vedere al teoriei de grindă încovo-
iată, poate cel mai important moment a fost înființarea
Universității din Basel. Este cea mai veche universitate
din Elveția, fondată în 1460, la inițiativa cetățenilor și a
Consiliului orașului Basel.

Inițial avea facultățile de drept, medicină și teolo-
gie, ulterior devenind un centru foarte puternic de
matematică și fizică.

La această universitate au fost profesori sau stu -
denți nume mari: Jacob Bernoulli, Johan Bernoulli,
Daniel Bernoulli, Leonhard Euler.

Pentru a înțelege evoluția teoriei încovoierii este
necesară o prezentare cronologică a descoperirilor în
domeniul mecanicii. Cea mai amplă și importantă
lucrare care prezintă această evoluție este „History of
Strength of Materials” scrisă de Stephen P. Timoshenko
(publicată în 1953). Din păcate, sursele de informații
ulterioare sunt puține, rareori aflăm despre desco -
perirea unor manuscrise noi, cu referiri la preocupări
timpurii în domeniu.

Să vedem cum s-au făcut, pas cu pas, descoperiri
prin care s-au elucidat problemele grinzilor încovoiate:
starea de eforturi, starea de tensiune, relația între ten-
siuni și deformații ale materialelor și deformația
grinzilor.

Primul care a folosit noțiunea de deformată la un
element încovoiat a fost Iordanus de Nemore (1225
- 1260). El afirma: „atunci când se fixează mijlocul
unei secțiuni, fibrele externe se curbează cu o ușurință
mai mare”, apoi continua: „Așadar, dacă extremele
unei secțiuni se alungesc sau se scurtează cu o ușu -
rință mai mare decât restul fibrelor, atunci elementul
va avea o deformată ce descrie un arc de cerc.”

Soluția, chiar dacă este eronată pentru că cercul nu
este valabil pentru deformata unui element încovoiat,
reprezintă primele formulări pentru comportarea
grinzilor încovoiate.

Lucrările misteriosului Iordanus sunt considerate de
mulți istorici ca primele realizări științifice de amploa -
re, independente de tradiția antică.

A fost și este recunoscut ca fiind unul dintre cei mai
prestigioși învățați ai secolului al XIII-lea. Un număr
mare dintre lucrările sale sunt cunoscute, dar despre
viața sa se cunosc foarte puține și nici datele biografice
nu sunt lămurite.

În secolul XIV, cronica „Order of Preachers”, scrisă
de englezul Nicholas Triveth (1258-1328), amintește
de două texte matematice având titluri asemănătoare
cu două lucrări ale lui Iordanus de Nemore. Pentru că
textele descoperite de Triveth erau scrise de Iordanus
de Saxonia, un cleric cu rang înalt din ordinul Domini-
can (ordin călugăresc catolic întemeiat de spaniolul
Dominic de Guzman în 1205 la Toulouse), ulterior mulți
autori au considerat că cele două nume se referă la
aceeași persoană. Este adevărat că Triveth niciodată
nu a amintit numele de Nemore și nici Iordanus în
scrierile sale nu s-a numit de Saxonia.

Se presupune că s-a născut în anul 1225, în Bor-
gentreich (lângă Warburg), Germania, și a murit în
anul 1260, la întoarcerea dintr-o călătorie în Țara
Sfântă.

Iordanus este cel care a pus bazele staticii
medievale. A scris numeroase cărți de aritmetică, alge-
bră, geometrie și astronomie. El a utilizat litere, ce
substituiau numere, pentru a putea enunța teoreme
generale în algebră. Din păcate aceste notații nu au
fost preluate de urmași. Abia peste 350 de ani va folosi
un sistem similar matematicianul Francois Viète.

Lucrarea scrisă de Iordanus în domeniul mecanicii
corpurilor este intitulată „Elementa super demonstra-
tionem ponderum”. Această lucrare, după Joseph
Broun, reprezintă o sinteză logică și preluarea con-
cluziilor apărute în cartea scrisă de sirianul Thabit Ibn
Qurra (826-901). Totuși, cele 7 axiome și 9 teoreme
cuprinse în lucrare reprezintă un tratat important, în
care se folosesc idei noi.

Cea mai importantă afirmație se referă la legea
pârghiilor. Astfel, echilibrul pârghiilor de orice formă
depinde de mișcarea greutăților agățate de capetele
brațelor pe verticală. Echilibrul se obține în cazul
greutăților identice doar dacă deplasarea pe verticală
este egală, altfel balanța se va înclina spre partea în
care deplasarea este mai mare.

Pierre Duhern (în lucrarea
„Origins de la Slatigne”, 1905)
scrie că Iordanus a introdus
noțiunile de cantități infinitezi-
male în statică, împreună cu
deplasările virtuale. Prin
aceasta, Iordanus introduce
pentru prima dată în istoria
mecanicii metoda lucrului
meca nic virtual.

Mai târziu, adică peste 250
ani, Leonardo da Vinci (1452
- 1514), bazându-se pe obser-
vațiile făcute la o bară încovo -
iată, a intuit bine fenomenul
fizic al înco voierii.

Leonardo da Vinci
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Cele două lucrări originale ale lui Leonardo, găsite
în depo zitele Bibliotecii Naționale din Madrid în anul
1966, cunoscute sub numele Codex Madrid, sunt cele
mai mari descoperiri ale trecutului nu prea îndepărtat.

Rătăcirea lor se datora unei încurcături la
numerele de inventar și datele înregistrate în actele
bibliotecii.

Scrierile și desenele cuprinse în lucrare sunt din
perioada 1490–1499, adică ultimii 10 ani petrecuți de
Leonardo în casa lui Ludovico il Moro din Milano, dar
conțin și câteva însemnări datate după această
perioadă, până în 1508.

Pe pagina 137 a lucrării sunt cinci desene care se
ocupă de încovoierea grinzilor.

Fără să aibă metode de calcul la dispoziție, probabil
pe baza unor încercări, a stabilit corect alura defor-
matei și mărimea ei în funcție de încărcare. Aceste
desene arată clar o preocupare experimentală a
autorului.

Modificând greutatea așezată la mijlocul deschiderii,
a tras concluzii corecte asupra deformatelor.

A sesizat corect nevoia de a mări secțiunea dacă
crește deschiderea, iar încărcarea rămâne constantă,
și a desemnat corect raportul deformatelor.

Variind deschiderea grinzii la jumătate și un sfert, a
stabilit corect raportul greutăților agățate la mijlocul
deschiderilor pentru ca deformatele să fie egale.

Leonardo nu a putut să facă niciun pas în plus față
de cele descrise de Iordanus despre încovoierea
grinzilor. A dat însă o explicație mai clară a fenomenu-
lui observabil al încovoierii.

„Dacă încovoiem un element ce are două părți
legate printr-un resort, atunci în zona concavă resortul
își va îngroșa secțiunea, în timp ce în zona convexă
resortul își va subția secțiunea. În aceeași secțiune,
variația grosimii benzii este una de formă piramidală,
în consecință pentru resort, în zona mediană nu se va
produce nicio modificare a grosimii lui.”

Dacă vei ține cont de toate cele spuse mai sus, vei
observa că luând în considerare tronsonul a, b și
măsurând distanțele dintre cele două segmente în
dreptul mijlocului secțiunii, atunci când încovoiem ele-
mentul astfel încât cele două linii a și b să se atingă la
capătul inferior, atunci capetele superioare ale seg-
mentelor a și b s-au depărtat la fel de mult cât s-au
apropiat capetele lor inferioare. din această abordare
poți înțelege de ce distanța co dintre cele două seg-
mente a și b măsurată la mijlocul lor, niciodată nu
crește sau se reduce în poziția încovoiată.”

Cunoașterea modului de rupere al materialelor a
fost o necesitate naturală din partea constructorilor
încă din antichitate. De-a lungul istoriei au existat
observații privind fenomenul ruperii, însă preocupări
sistematice pentru determinarea capacități portante au
existat doar în Evul Mediu.

Trebuie remarcate încercările de tracțiune efectuate
pe sârme de către Leonardo da Vinci și cercetările lui
Galileo Galilei privind comportarea grinzilor din lemn în
consolă, până la rupere.

Într-unul dintre caietele cu notițe ale lui Leonardo
există un desen explicativ și rezultatele încercărilor de
tracțiune efectuate pe sârme cu lungimi diferite. Pe o
sârmă fixată la un capăt se agață pe celălalt capăt un
coș în care se lasă să curgă nisip dintr-un rezervor
până când sârma se rupe. În acest mod se poate stabili
cu precizie capacitatea sârmei.

Rezultatele obținute de Leonardo arătau că sârmele
cu lungime mai mare au avut o capacitate portantă
mai mică. Aceste rezultate au fost considerate mult
timp eronate. În teoria clasică a mecanicii, capacitatea
portantă depinde de secțiunea transversală a sârmei și
nu de lungimea ei, având în vedere că greutatea pro-
prie a sârmei este neglijabilă.

Există mai multe ipoteze care explică această
eroare:

• transpunerea eronată a textului original pe limba-
jul de astăzi;

• prin neomogenitatea mate -
rialului, având în vedere meto -
da rudimentară de reali za re a
sârmei.

Un fir mai lung putea să aibă
zone mai multe cu neomoge -
nități severe decât un fir scurt.

Mulți istorici consideră că
această încercare de rupere de
fapt reprezintă începutul disci-
plinei care se ocupă cu „rezis-
tența materialelor”.

Galileo Galilei (1564-1642)
a dus mai departe observațiile
asupra grinzilor încovoiate făcu -
te de Iordanus și Leonardo,
pro  babil fără să știe de scrierile
acestora.

Galileo Galilei
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Înainte de a prezenta preocupările sale în dome-
niul mecanicii, să amintim de descoperirile sale în
domeniul astronomiei, descoperiri pentru care Galilei
este considerat unul dintre cei mai mari oameni de ști-
ință al omenirii.

A fost primul care a arătat lumii întregi că în univer-
sul care ne înconjoară sunt mult mai multe lucruri
decât cele pe care le putem observa cu ochiul liber.

La mijlocul anului 1609, cu ocazia unei vizite în
Veneția, a auzit prima dată despre descoperirea tele-
scopului de către Hans Lippershey, un optician olandez
care a avut un atelier de fabricat ochelari. Invenția a
fost utilizată la confecționarea unor jucării cu care
măreau de trei ori imaginile. Galilei a sesizat imediat
importanța unui astfel de instrument cu care poți
vedea obiectele aflate la distanță mare. Dorea un tele-
scop adevărat, care să-i ofere o mărire suficientă pen-
tru a putea observa mai bine obiectele cerești. Știa
doar că olandezul a așezat două lentile într-un tub.
Într-un timp record, în numai 24 de ore, a reușit să
confecționeze un telescop la care a utilizat o lentilă
convergentă și una divergentă, obținând o imagine
mărită de zece ori în poziție normală, nu cum se întâm-
pla cu telescopul olandezului, care folosea două lentile
convergente, cu care se obține o imagine răsturnată.
Până în decembrie a aceluiași an, a îmbunătățit tele-
scopul până când a obținut unul cu care putea mări
obiectele de 20 de ori și mai târziu de 30 de ori.

Cu un astfel de telescop, în 1660 a descoperit patru
sateliți ai planetei Jupiter și a aflat că suprafața lunii
este denivelată. Descoperirile făcute în această
perioadă au fost publicate într-o cărțulie intitulată
„Sidereus Nuncius”. Cartea a devenit celebră în scurt
timp și a fost tradusă în diferite limbi, printre care și în
chineză. Succesul a fost atât de mare încât a primit
postul de matematician șef la Universitatea din Pisa.
Observațiile astronomice făcute de el au oferit dovezi
care atestau justețea modelului elaborat de Copernic.

Totuși, nu toți s-au bucurat de apariția acestei
lucrări. Unii dinte dușmanii cei mai aprigi chiar refuză
să se uite într-un telescop, în schimb susțineau în gura
mare absurditatea descoperirilor făcute de Galilei. Mai
grav, a intrat în contradicție cu biserica catolică, care
considera teoria heliocentrică a lui Copernic ca fiind
eretică. În urma denunțului făcut de doi călugări, a fost
târât într-un proces cu Inchiziția care a durat un an. În
urma sentinței a fost trimis în arest la domiciliu în vila
sa din Arcetri (lângă Florența).

Bolnav și aproape orb, a scris lucrarea sa „Discorsi e
Dimonstrasioni Matematiche intorno à due nuoue
scienze”, apărută în 1638, în care a adunat rezultatele
cercetărilor sale din domeniul mecanicii.

Încă la începutul lucrării precizează: „Vreau să vă
asigur prin demonstrații și nu să vă conving numai prin
expuneri probabile… ce se întâmplă atunci când se
rupe o bucată de lemn sau alt solid, ale cărui părți sunt
puternic unite: deoarece aceasta este întâia noțiune pe
care se sprijină primul și cel mai simplu principiu care
trebuie considerat cunoscut. Pentru o explicație mai
clară, fie AB un cilindru sau o prismă de lemn sau din
alt material solid și coerent, fixat la partea de sus în A
și atârnând vertical, la care în cealaltă extremitate B să
fie legată greutatea C: este evident că, oricare ar fi
tenacitatea și coerența între părțile solidului, bineînțe-
les dacă nu infinită, va putea fi depășită de forța
greutății atârnate C.”

Galilei a afirmat că la o bară întinsă rezistența la
rupere este direct proporțională cu aria secțiunii trans-
versale a acelei bare și nu depinde de lungimea ei (fără
să se țină cont de greutatea proprie).

Această rezistență a barei întinse a numit-o „rezis-
tența absolută la rupere”. Cu toate acestea, el exprimă
rezultatele obținute în termeni de capacitate (efort) și
nu în termeni de tensiuni (efort unitar).

Deși era foarte aproape de a înțelege această
mărime, scriind: „după cum în cazul sforii înțelegem că
rezistența sa provine din mulțimea firelor de cânepă
care o compun, tot la fel în lemn se observă fibrele și
filamentele sale întinse de-a lungul, care îl fac cu mult
mai rezistent la rupere decât orice fir de cânepă de
aceeași grosime; dar în cilindrul de piatră sau de metal
coerența (care pare și mai mare) părților sale depinde
de alt liant decât de filamente sau fibre”

Galilei merge mai departe și stabilește rezistența la
rupere a unei bare din lemn în consolă încastrată într-un
perete.

Și-a imaginat că cedarea grinzii se petrece ca
urmare a începerii ruperii în dreptul punctului A și con-
tinuă prin ruperea tuturor fibrelor ce sunt întâlnite în
calea spre punctul B.

În centrul de greutate al suprafeței determinate de
punctele AB apare rezistența absolută la rupere.

Scriind față de punctul B, momentul forței F și
momentul rezistenței absolute de rupere se poate
determina greutatea ce se poate agăța la capătul con-
solei.
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Dacă scriem sub forma unor ecuații matematice
(ceea ce nu a făcut Galilei) și considerăm pe suprafața
de încastrare o tensiune uniform distribuită perpendi -
culară de întindere σ, atunci:

adică un modul de rezistență de trei ori mai mare decât
cel real.

Stabilind forța ce poate fi agățată pe capătul unei
grinzi în consolă, a putut să afirme că secțiunea trans-
versală dreptunghiulară, poziționată cu latura scurtă
pe verticală, are o rezistență la încovoiere inferioară
aceleiași grinzi poziționată cu latura lungă în poziție
verticală.

Galilei a apreciat corect că raportul rezistenței la
încovoiere a grinzii așezate în cele două poziții este
egal cu raportul dintre înălțimea secțiunii și lățimea ei
ac/bc.

Deformația grinzii din încovoiere nu a fost ilustrată
în desenele sale. Galilei a pornit de la premisa că
deformabilitatea unui element supus la încovoiere (în
acest caz o grindă aflată în consolă încărcată cu o
greutate la capăt sau doar sub propria greutate) este
foarte mică și că se poate neglija în practică. Ipoteza
,,inextensibilității” barelor, emisă și utilizată de către
Galilei, a fost puternic contestată ulterior.

Uitându-ne din perspectiva istoriei, fără a diminua
meritele științifice ale lui Galilei, trebuie să observăm
că a avut noroc, pentru că după el au urmat pe scena
științei doi savanți geniali: Isaac Newton (1643-1727)
și Robert Hooke (1635-1703).

Din punct de vedere al științei construcțiilor este
foarte greu de decis care dintre cei doi, Newton sau
Hooke, a avut o importanță mai mare.

Istoricii au consemnat o mare rivalitate între cei
doi, în primul rând din cauza orgoliilor personale, dar și
modului lor diferit de a fi. Newton a fost un cercetător
singuratic care a lucrat izolat. Hooke, din contră, a fost
un om de echipă, care a formulat în permanență idei
noi, cu care de obicei i-a șocat pe cei din jur. Spre ghi -
nionul său (Hooke fiind mai în vârstă), a murit înaintea
lui Newton, dându-i acestuia posibilitatea să rescrie
istoria științei în așa fel încât „dușmanul său etern” să
nu iasă în evidență.

După unii autori, singurul portret despre Hooke care
s-a făcut în viața savantului a dispărut cu ocazia
mutării Academiei Britanice (Royal Society) într-un alt
sediu, operațiune condusă de Newton cu mare pre-
cizie. Dubios, în afara acelui portret nu a dispărut nimic
altceva. Portretele care se folosesc astăzi sunt pictate
după descrierile contemporanilor săi.

Astăzi putem afirma că Newton a fost eficient,
deoarece activitatea lui Hooke a fost redescoperită
abia în ultimele decenii.

Robert Hooke (1635-1703)
s-a născut într-o fami lie cu o
stare materială precară. 

A fost un copil bolnăvicios,
cu șanse mici de a rămâne în
viață și a fost reținut acasă în
locul școlii.

I-a plăcut foarte mult să
confecționeze machete, ceasuri
și alte mașinării și a avut talent
la desen și pictură.

Toți din jurul lui au crezut că
va urma o școală de artă și va
deveni pictor. Moartea pre-
matură a tatălui său, după o
boală grea, în 1648, când
Hooke avea doar 13 ani, l-a
făcut să renunțe la această idee. Nu s-a rupt complet
de arte, pentru că, înscriindu-se în școala londoneză
Westminster, pe lângă disciplinele obligatorii a învățat
să cânte la orgă. Din 1653, a devenit student la Uni-
versitatea din Oxford, unde a lucrat și ca asistent plătit
lângă marele savant Polust Boyle.

Contribuția lui Hooke a fost hotărâtoare în reușita
obținută de Boyle cu compresorul și pompa de aer și în
încercările experimentale ale acestuia în domeniul
chimiei. Din asistent a ajuns prietenul de o viață al
marelui savant, care l-a răsplătit pe Hooke pentru
loialitate și în anul 1660, când s-a înființat Royal Soci-
ety, a fost numit supraveghetorul încercărilor experi-
mentale finanțate de societate. Hooke a părăsit
Oxfordul în 1662 și s-a stabilit definitiv în Londra,
dedicându-se cu totul postului obținut. Nu și-a termi-
nat studiile universitare, dar probabil cu ajutorul lui
Boyle a obținut un titlu de master și mai târziu a fost
ales membru în Royal Society. Pentru munca depusă în
societate a primit suficientă recunoaștere științifică,
dar nu și financiară.

Hooke a avut în permanență probleme materiale.
De multe ori a putut să rămână pe linia de plutire doar
datorită ajutorului generos primit de la Boyle.

Acesta a fost motivul pentru care s-a prezentat în
1664 la concursul pentru ocuparea postului de profesor
de geometrie în Gresham College. În prima fază nu
câștigă concursul, dar după contestație, în 1665,
obține numirea definitivă.

Hooke a anticipat unele dintre cele mai importante
descoperiri și invenții ale acelor timpuri. A formulat
teoria cu privire la mișcarea planetelor ca o problemă
de mecanică și independent de Newton a fost foarte
aproape de a exprima gravitația.

Principala contribuție științifică a lui Hooke este
cartea apărută în 1665, intitulată Micrographia.
Lucrarea se ocupă cu cercetări făcute cu ajutorul
microscopului.

Pentru a respecta adevărul istoric, trebuie să
spunem că nu Hooke a fost primul care a utilizat micro-
scopul. După primele încercări făcute de Galilei,
anatomistul italian Marcello Malpighi, cu un microscop
artizanal cu o mărire de cel mult 300 de ori a imaginii
și cu fixare pe cap aproape de ochi, a făcut primele
studii aprofundate asupra capilarelor sanguine,
rinichilor, splinei etc. Tot în aceeași perioadă, dar în
Olanda, comerciantul de stofe din Delft, Antoni van
Leeuwenhoek, a descoperit o serie de microorganisme
într-un strop de apă. Studiile făcute de el nu au fost
publicate imediat.

Robert Hooke

Æ urmare din pagina 22



w Revista Construcțiilor w septembrie 2019 25

Hooke, adăugând câteva lentile în plus la micro -
scoapele existente până atunci, a obținut un aparat
mult perfecționat.

Principala sa contribuție în domeniu se leagă de
descoperirea celulelor, cu ocazia unor studii efectuate
asupra unor fâșii subțiri prelevate din plută. Ulterior
s-a dovedit că ceea ce a descoperit el, în concepția
biologiei moderne nu reprezintă celule adevărate.
Însă, mai târziu, când biologii au descoperit primele
forme ale celulelor, au preluat termenul utilizat de
Hooke.

Cu lucrarea Micrographia care s-a bucurat de un
succes deosebit, Hooke a pus bazele unei noi ramuri a
științei, cea a observațiilor microscopice.

Probabil atât Malpighi cât și Leeuwenhoek au trecut
la un studiu sistematic cu microscopul abia după ce au
citit cartea scrisă de Hooke.

Lucrarea, scrisă în limba engleză față de obișnuita
latină utilizată în știință, după unii autori reprezintă a
doua lucrare științifică de importanță majoră pe lângă
cartea Sidereus Nuncius (1610) scrisă de Galilei. Prima
carte făcea deschiderea către macrounivers, pe când
cea de a doua, scrisă de Hooke, către microunivers.
Din acest motiv au insistat mai mult pe activitatea
celor doi.

Cu toate că a avut multe
invenții și descoperiri, Hooke va
rămâne cunoscut în primul rând
pentru formularea legii elasti ci -
tății.

Efectuând încercări experi-
mentale cu arcuri metalice verti-
cale, a făcut câteva observații
importante încă din anul 1660.

Însă le-a publicat abia în
1678, sub titlul „Ut tensio sic
vis”, în traducere: forța cu care
se trage este direct proporțio -
nală cu alungirea.

Dacă această descriere
codată o completăm cu obser-
vațiile că mărimea deformației
depinde de lungimea inițială
(l0), de natura materialului (k),
iar forța de aria inițială a secțiu-
nii transversale (A0), se obține
relația:

Forma finală a relației a fost dată de Euler:
σ = k∙ε

Relația pe care o folosim în prezent s-a obținut
odată cu stabilirea constantei k de către Thomas Young,
și poartă denumirea „modulul de elasticitate longitu -
dinal”.

Această teorie majoră pentru comportarea materi-
alelor elastice este cunoscută tuturor inginerilor sub
denumirea de „Legea lui Hooke”.

Hooke a avut preocupări în domeniul construcțiilor;
este adevărat, nu ca cercetător, ci ca proiectant.

În toamna anului 1666, Londra a fost mistuită de un
incendiu devastator. În următorii ani, împreună cu
Cristopher Wren, cu care a fost în relații foarte bune
încă din universitate, Hooke a devenit figura cheie în
refacerea clădirilor. Multe proiecte atribuite lui Wren au
fost, de fapt, proiectate integral sau parțial de Hooke.

Cristopher Wren (1632-1723) a fost considerat unul
dintre cei mai buni arhitecți englezi ai tuturor tim-
purilor. A fost printre fondatorii prestigioasei Royal
Society, al cărei președinte a fost timp de 2 ani,
începând cu 1680.

Capodopera sa arhitecturală, Catedrala Saint Paul
din Londra, a fost terminată în 1710, iar cupola acesteia
a fost construită după o metodă concepută de Hooke.

Edme Mariotte (1620-1684) a publicat propriile
rezultate legate de elasticitate în 1680. Nu a fost de
acord cu Galilei în ceea ce privește ipoteza „inextensi-
bilității” materialelor și nici cu metoda sa de rezolvare
a grinzii în consolă.

A fost cel care s-a ocupat de introducerea cercetării
experimentale în Franța și a avut descoperiri în
aproape toate domeniile fizicii. 

Mariotte a condus mai multe încercări experimen-
tale pe epruvete din lemn și sticlă, fiind preocupat în
principal de comportarea și dimensionarea conductelor
ce transportă lichide, însă și cu grinzile încovoiate.

În 1666, sub domnia regelui Filip al XIV-lea, se înfi-
ințează Academia de Științe din Franța și printre primii
membri a fost acceptat Mariotte.

Abilitatea lui deosebită în cercetare experimentală
nu a fost comparabilă cu cunoștințele din matematică.
De aceea, încercările experimentale în fizică au fost
rezolvate corect, pe când formulările matematice
conțineau inexactități.

Mariotte a stabilit o relație pentru determinarea
capacității portante a unei grinzi în consolă, însă la fel
ca predecesorul său Galileo, nici el nu a putut da
expresia corectă pentru aceasta.

A considerat că bara se rotește în jurul punctului D, dar
pe suprafața de rupere rezistența absolută de rupere a
considerat-o la jumătate, R/2 față de cea dată de Galilei.

Totuși, în studiile sale asupra conductelor a remarcat
că atunci când o conductă este supusă la înco voiere,
fibra de la partea superioară este întinsă, iar cea de la
partea inferioară comprimată și se poate identifica o
axă neutră ce trece prin mijlocul secțiunii elementului.

Trebuie să spunem că în scrierile sale nu a folosit
termenul de „axă neutră”, Mariotte a descris doar axa
neutră. Această denumire a apărut mult mai târziu și a
fost folosită pentru prima dată de englezul Thomas
Tredgold la începutul secolului al XIX-lea.

Ideea că există o tensiune internă care acționează
pe suprafețe într-un solid deformat a fost exprimată de
matematicianul și fizicianul german Gottfried Wilhelm
Leibniz în 1684 și de Jacob Bernoulli în 1691.

(Din cursul ,,Istoria tehnicii” ținut de prof. Zoltán Kiss
la Facultatea de Construcții din Cluj Napoca)

(Va urma)
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Din ciclul „Avem o țară, ce facem cu ea?”
CALEA FERATĂ CARANSEBEȘ - HAȚEG - SUBCETATE

ing. Ștefan CONSTANTIN - HIDROCONSTRUCȚIA SA

Străbătând România, în foarte multe locuri întâlnim
semne ale ingineriei construcțiilor: unele în stare de
funcționare, altele transformate de-a lungul veacurilor
de la o folosință la alta, iar altele abandonate. Căi fe -
rate, poduri, baraje și drumuri, multe dintre ele și-au
păstrat destinația inițială. Dintre cele transformate,
Biserica din Densuș este un exemplu: strania con-
strucție a utilizat în compunerea sa blocuri de piatră
din alcătuirea cetății de la Sarmizegetusa și pe larg am
scris despre ea în articolul din această revistă în martie
2017. Dintre cele abandonate, calea ferată ce urma să
lege Piteștiul de Râmnicu Vâlcea constituie o referință. 

Alături de aceasta, nu se poate să nu menționăm o
multitudine de construcții hidrotehnice cu rol ener-
getic, de apărare împotriva inundațiilor și de asigurare
a debitelor necesare irigațiilor. Dintre acestea, multe la
număr, readucem în atenția cititorilor și specialiștilor:
Amenajarea hidroelectrică (AHE) a râului Olt pe sec-
torul Făgăraș – Hoghiz, AHE a râului Jiu pe sectorul
Valea Sadului – Vădeni, Centrala Hidroelectrică (CHE)
Valea Sadului și Turcinești, AHE Surduc – Siriu, CHE
Nehoiașu și CHE Surduc, alături de barajul de la
Cireșu, AHE a râului Olt pe sectorul Cornetu – Avrig,
CHE Lotrioara și CHE Câineni, AHE a râului Siret pe
sectorul Cosmești – Movileni și CHE Cosmești, AHE
Pașcani pe râul Siret, AHE Runcu – Firiza, AHE a râului
Bistrița pe sectorul Borca – Poiana Teiului, AHE Cerna –
Belareca și Lacul Redresor Sebeș. Sunt lucrări multe,
începute și abandonate, siluete zvelte din beton armat

ce au rămas ca insule pustii în albii de râuri, sau alături
de acestea, plutind ca fantome în dimineți cețoase de
toamnă.

Recucerite de natură, au devenit un ciudat melanj
de antropic și viețuitor.

Unele creații inginerești devenite desuete au avut
norocul de a fi puse în valoare de oameni cu spirit
vizionar, devenind atracții turistice pentru mii de
români și străini, surse de venituri pentru comunitățile
locale și motiv de mândrie pentru comunitățile de spe-
cialiști: mocănița de pe Vaser, sau calea ferată Oravița
– Anina sunt doar două exemple. 

Mai avem însă, din păcate, și opere inginerești de
mare valoare abandonate în voia timpului ce roade
fără milă din ele.

În depresiunile formate de Munții Țarcului pe de-o
parte și Munții Poiana Ruscă, pe altă parte, Râul Mare
se strecoară către est în Țara Hațegului, iar în partea
opusă, râul Bistra către vest, spre Caransebeș. Vatră a
vechilor daci, ținutul este plin de artefacte ale civilizați-
ilor ce s-au succedat de-a lungul vremilor.

Aici, încercând să stabilească o legătură directă
între industria grea în plină expansiune de la Reșita și
marile bazine carbonifere aferente Văii Jiului, în anul
1894 a luat ființă Societatea Căilor Ferate Locale
„Caransebeș – Hațeg”. Finanțarea acesteia s-a făcut
prin donații ale celor două comitate implicate în
realizarea proiectului: Hunedoara și Caraș-Severin. Lor
li s-au alăturat mai multe societăți comerciale și

locuitori cu stare din zonă. Proiectul
prevedea realizarea a 76 km de cale
ferată, din care 42 km pe teritoriul
Comitatului Hunedoara, iar 34 pe te -
ritoriul Comitatului Caraș-Severin.

Lucrările au debutat în anul 1905
și au fost realizate în trei ani, fiind
inaugurate în două date diferite:
Caransebeș – Bouțari, dată în folo -
sință în 12 noiembrie 1908 și Bouțari
- Subcetate, în 18 decembrie 1908.

Proprietate a Societății Căilor Fe -
rate Locale, a fost exploatată până în
1918 de Căile Ferate Maghiare, iar
după încheierea Primului Mare Răz -
boi, a fost preluată de Căile Ferate
Române care au cumpărat și acțiunile
vechilor proprietari, intrând cu totul
în portofoliul operatorului român.



Pornită de la Caransebeș, linia se îndreaptă spre
Poarta de Fier a Transilvaniei, cu o diferență de nivel,
între Caransebeș (204 m) și Bouțari (425 m), de 221 m
și 11 stații construite pe traseu, printre care și Oțelul
Roșu, cu vechea denumire „Ferdinand”.

Stația Bouțari constituie o piatră de hotar, întrucât
aici începe adevărata aventură a acestei căi ferate:
urcarea a 267 m până în Poarta de Fier, pe o lungime
de numai 9 km, cu porțiuni de rampă având declivi-
tatea de 5‰. Acestea au constituit și principala provo-
care, întrucât locomotivele nu mai aveau asigurată
aderența necesară a roților tractoare la linia me -
talică. Proiectanții vremii, alături de inginerii construc-
tori implicați, și-au îndreptat atunci privirile către linii
asemănătoare construite în lumea largă. Și aveau să
găsească și exemple: în spațiul de limbă germană, pe
segmentele Blanckenburg - Tanne și Eisenetz -
Vordernberg, precum și în cel elvețian pe segmentele
Furka - Oberalp și Brienz - Rothorn: linii ferate ce asi -
gurau tracțiunea cu ajutorul unei invenții de dată
recentă aplicată în transportul feroviar – cremaliera –
creație a inginerului elvețian Roman Abt în anul 1882.
Soluția constructivă este formată din 2 sau 3 lame
metalice alăturate, montate pe axa longitudinală a căii,
având dinții decalați. Fiecărei lame dințate îi cores -
punde o roată dințată a locomotivei. Fiecare locomo-
tivă beneficia, constructiv, de două mecanisme
motoare: motorul clasic, cu angrenaj exterior, și un
motor suplimentar, interior, de angrenare a roților
dințate. La acel moment, panta maximă care permitea

păstrarea aderenței prin fricțiune era de 4 ‰, motiv
pentru care s-a optat pentru adoptarea acestei soluții
originale.

Circulația trenurilor beneficia de reglementări spe-
ciale, vitezele fiind limitate pe porțiunea cu cremalieră
la 8 km/h la urcare și 12 km/h la coborâre. Pe segmen-
tul Bouțari - Subcetate au funcționat locomotivele de
construcție specială realizate de firma Florisdorf
(Viena, Austria), având seria „40 D”, remiza Subcetate
asigurând mentenanța și gararea acestora timp de 70
de ani, până în anul 1978, când segmentul cu cre-
malieră a fost închis. În anul 1995 se închide traficului
tronsonul Subcetate - Hațeg.

În anul 2012 se închide și ultimul segment al căii
ferate Caransebeș - Subcetate, și anume tronsonul
dintre Caransebeș și Bouțari. Vegetația devine atotstă -
pânitoare, traversele dispar, linia este răsturnată
printre copacii ce-și întind crengile peste ceea ce odi -
nioară era o spectaculoasă linie ferată, iar oamenii
locului și-au prelungit grădinile și dincolo de terasament. 

O realizare tehnică de excepție și-a găsit obștescul
sfârșit cucerită de natură și învinsă de oameni. Ca prin
minune însă, tronsonul cu cremalieră încă există, deși
aceasta nu mai poate fi întrezărită decât în iernile fără
zăpezi, când frunzișul în sfârșit nu o mai ascunde. 

Încă așteptăm ca decidenți luminați să transforme,
dacă nu se mai pot utiliza, obiective de interes în,
măcar, atracții turistice care să bucure și inspire. q



Consolidarea terasamentului căii ferate cu geogrile Tensar® TriAx®

Geogrilele Tensar® au o contribuție majoră, din punct de
vedere structural, asupra straturilor de piatră spartă. Atunci
când un material de umplutură granular, precum piatra
spartă, este compactat peste o geogrilă Tensar®, acesta
pătrunde parțial între ochiurile geogrilei creând o încleștare
puternică și rigidă. Această încleștare permite geogrilei să
confineze umplutura, nepermițând deplasarea laterală a par-
ticulelor care este o cauză majoră a tasării straturilor de sub
șinele de cale ferată. Acest mecanism este critic în menținerea
alinierii orizontale și verticale a șinelor de cale ferată.

Geogrilele Tensar® sunt fabricate astfel încât să aibă rigiditate
mare la tracțiune, fapt care permite încărcării să fie redis-
tribuită în mod optim. Corelarea dimensiunii adecvate a
och iului geogrilei cu dimensiunea granulei materialului de
umplutură este importantă pentru o stabilizare performantă.

Caracteristicile esențiale ale geogrilelor Tensar®, care contri -
buie la asigurarea unei încleștări eficiente, includ rezistența

nodurilor, forma și rigiditatea nervurilor. Procesul de fabricație
Tensar® produce o structură monolitică de geogrilă având
noduri cu rezistențe mari și nervuri care vin în contact cu
agregatele prin intermediul unor muchii ascuțite și groase în
scopul unei transmiteri eficiente a încărcărilor.

O geometrie deficitară a căii ferate și o pierdere în aliniamen-
tul vertical și orizontal al șinelor este principalul motiv pentru
restricțiile de viteză și pentru lucrările dese de întreținere a
căilor ferate. Acestea pot influența negativ programul de mers

al trenurilor, sunt costisitoare și nu sunt convenabile pentru
călători și operatorii trenurilor.
Lucrări de întreținere, care implică compactarea stratului de
piatră spartă sau înlocuirea completă a acestuia, apar nu
numai în cazul fundațiilor slabe ci și în cazul unor straturi
suport mai solide.
Stabilizarea mecanică a pietrei sparte, folosind geogrilele Tensar®,
conferă inginerilor de căi ferate o soluție sigură și rapidă.



Tensar® are o vastă experiență în stabilizarea mecanică a
substraturilor de material granular, mai ales în ceea ce
privește reabilitarea coridoarelor europene de căi ferate,
experiență care a rezultat în urma numeroaselor instalări
de succes, eficiente tehnic și viabile din punct de vedere
financiar.

În România, geogrilele TriAx® au fost utilizate cu succes la mai
multe proiecte europene, precum: Vințu de Jos - Simeria,
Coșlariu - Vințu de Jos, Sighișoara - Ațel și Ațel - Micăsasa,
subtronsonul 2A km 614 Arad - Bârzava, subtronsonul 2B
Bârzava - Ilteu, subtronsonul 2C Ilteu - Gurasada și tronsonul 3
Gurasada - Simeria. Unul dintre cele mai importante proiecte
este Tronsonul Vințu de Jos - Simeria, parte din „Reabilitarea
liniei de cale ferată Brașov - Simeria, componentă a Coridorului
Pan-European, pentru circulația trenurilor cu viteză maximă
de 160 km/h”.

Linia de cale ferată Vințu de Jos - Simeria este parte compo-
nentă a coridorului IV Helsinki, cel care, pe teritoriul
României, are traseul: Frontieră - Curtici - Arad - Simeria -
Alba lulia - Coșlariu - Sighișoara - Brașov - Ploiești - București
- Constanța. Tronsonul Vințu de Jos - Simeria are o lungime de
42 km, ceea ce reprezintă 4,80% din lungimea totală a Cori-
dorului IV (de aproximativ 871 km pe teritoriul României).

Un model de secțiune este prezentat în schema de mai jos.

Folosirea acestei geogrile aduce economii mari la valoarea
totală a proiectului, prin reducerea costului lucrărilor de
întreținere și pentru menținerea calității rulării vagoanelor de
tren pe calea ferată.

Iridex Group Plastic | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | VOLUNTARI | Județul Ilfov
Tel./Fax: 021.240.40.43 | E-mail: dmc@iridexgroup.ro | www.iridexplastic.ro | www.tensar.ro
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10 ani de excelență
în monitorizarea structurală și geotehnică

a construcțiilor și infrastructurii din România
Redacția: Pentru început, o

scurtă prezentare a firmei, a servi-
ciilor pe care le oferiți în piața
construc țiilor din România.

Mariana Garștea: Suntem
SIXENSE GROUP, companie inter-
națională cu experiență în domeniul
soluțiilor tehnice, digitale și științi-
fice pentru industria construcțiilor și
managementul infrastructurii rutiere
și feroviare. 

Furnizăm și propunem soluții
specializate care acoperă întregul
ciclu de viață al infrastructurii, de la
construire și mentenanță până la
demolare. Dezvoltarea soluțiilor de
management al activelor digitale și
experiența în data management
ne-au făcut lideri mondiali în aceste
tehnologii.

SIXENSE oferă o gamă completă
de servicii, combinând specialitățile
noastre pentru a răspunde cerințe-
lor specifice ale clienților noștri.

Red.: Marcați, în 2019, 10 ani
de prezență pe piața românească.
Care a fost cea mai frumoasă reali-
zare?

M.G.: Sunt destul de multe rea-
lizări la activ. Proiecte frumoase
prin complexitate, prin context,
prin valoarea adăugată adusă de
SIXENSE. Bineînțeles, în cap de
listă se află proiectul Linia de
metrou 5, I secțiune - Servicii de
monitorizare structurală și geoteh-
nică. Am revoluționat practic dome-
niul, am impus un anumit standard
de calitate, am adus tehnologii
inovatoare și este primul proiect în
România care a fost monitorizat la
acest nivel. 

Redacția: Dar cel mai dificil
moment traversat?

M.G.: Nu aș putea da exemple
de momente dificile, ci mai mult de
un moment de cotitură în cadrul
grupului și anume în 2016, când a
fost demarat acel proces de rebran-
ding, de transformare profundă a
SOLDATA în SIXENSE. A fost un

moment sensibil, o perioadă opor-
tună pentru o promovare activă a
noii oferte de servicii a grupului,
pentru o mai bună înțelegere a
acestor servicii de către potențialii
clienți / parteneri, pentru o adap-
tare interactivă la specificul pieței
românești. 

Red.: SIXENSE este un nume de
referință într-un număr impresio-
nant de sectoare - clădiri, facility
management, infrastructură, ener-
gie & nuclear, petrol & gaze, mediu,
mine, și probabil că nu le-am men -
ționat pe toate. Cu referire la prin-
cipala temă a acestui număr al
publicației – infrastructura – vă rog
să faceți o trecere exhaustivă în
revistă a soluțiilor cu care compania
sprijină atât infrastructura feroviară
și rutieră, cât și pe cea hidroteh-
nică, incluzând porturile și barajele.

M.G.: SIXENSE GROUP oferă o
gamă completă de soluții de detec-
tare, monitorizare integrată și mode -
lare a ecosistemului infrastructurii
de transport pe întreg ciclul de
viață al unui proiect, de la prefeza-
bilitate până la exploatare:

• Consultanță în monitorizarea
tunelurilor, proiectare, achiziții, in -
stalare, monitorizare, gestionarea
datelor, diagnostic și analiză;

• Identificarea și monitorizarea
alunecărilor de teren;

• Monitorizarea structurală a
podurilor (instrumentare, teste di -
namice, data management);

• Teste nedistructive & inspecții
tehnice;

• Monitorizarea stabilității struc-
turilor portuare;

• Monitorizarea pistelor de deco-
lare;

• Monitorizarea structurală și
geotehnică a barajelor;

• Asset management - soluții de
platformă Beyond;

• Digitizare structuri. 
Red.: Cât de dificil v-a fost să

introduceți pe piața românească

serviciile și soluțiile de monitorizare
de top, sinonime, pe plan mondial,
cu numele SIXENSE?

M.G.: După cum foarte bine se
știe, industria construcțiilor absoar -
be foarte greu inovația și tehnolo-
giile inovatoare, nu e un secret
pentru nimeni. Succesul SIXENSE
în România este datorat muncii de
echipă, efortului susținut, partene-
rilor, clienților și bineînțeles, anumi-
tor reprezentanți ai industriei
construcțiilor care au înțeles feno-
menul, valoarea adăugată și calita-
tea serviciilor noastre. 

Red.: Știrea anului 2019 pare să
vină de la Seattle, și este legată de
capitolul final al sagăi iconicului via-
duct Alaskan Way, un proiect-reper
în cadrul căruia SIXENSE a fost res-
ponsabilă cu monitorizarea con-
struirii tunelului de înlocuire (18 m
diametru) iar în prezent moni -
torizează demolarea și umplerea
ulterioară a vechiului tunel. Care a
fost și ce a presupus cel mai mare
proiect (de infrastructură) din
România la care SIXENSE a participat?

M.G.: Pentru Linia de metrou 5,
I secțiune - Servicii de monitorizare
structurală și geotehnică, SIXENSE

Mariana Garștea ‐ 
General Manager SIXENSE ROMÂNIA



a furnizat servicii de monitorizare a
clădirilor și a masivului de teren
aflate în zona de influență a noii linii
de metrou. Mii de senzori instalați
atât pe structuri, cât și în masivul
de teren, implementarea tehnolo-
giilor Cyclops și Centaur, monitori-
zarea la scară largă a zonei de
studiu prin Atlas – Tehnologie
InSAR și data management asigu-
rat în timp real, au reprezentat un
început foarte solid pentru
SIXENSE GROUP în România. 

Tunelurile, prin natura lor, sunt
medii critice pentru siguranță.
Accesul la date clare, fiabile și în
timp util privind performanța și cal-
culele rezultate sunt cruciale pentru
gestionarea comportării construc ției,
a activelor înconjurătoare și a infra -
structurii.

Red.: Ce urmează? Ce proiecte
aveți în derulare?

M.G.: Ce urmează? Bineînțeles
că suntem concentrați pe marile
proiecte de infrastructură - tunele,
poduri, viaducte, metrou, însă în
aceeași măsură suntem implicați și
în domeniul privat al construcțiilor
de clădiri de birouri, rezidențial,
centre comerciale, industrial etc.

Suntem prezenți, suntem impli-
cați, suntem alături de clienții
noștri. Venim cu soluții inovatoare,
soluții de platformă în vederea digi-
talizării proceselor în această industrie
(risk management, asset mana -
 gement, digital site management).

În acest moment, facem parte
din numeroase proiecte în derulare,

atât în infrastructura rutieră și fero-
viară, cât și construcții civile și ne
mândrim enorm cu un portofoliu
important de clădiri monitorizate în
exploatare. 

Red.: Și, în final, o provocare:
ne puteți da 10 cifre relevante pen-
tru SIXENSE România, în acești 10 ani?

M.G.: 10 ani de activitate, 250
de proiecte executate, 2 proiecte de
linii de metrou monitorizate, 6
poduri instrumentate și monitori-
zate, cel mai mare pod hobanat din
România monitorizat în exploatare,
45 de clădiri monitorizate în
exploatare, 2 baraje instrumentate,
5 clădiri turn monitorizate în Bucu-
rești, 4 tipuri de soluții de top, pri-
mele 2 tunele feroviare monitorizate
în ultimii 25 de ani etc. q
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Cercetări privind îmbunătățirea terenului pentru construirea
de autostrăzi în zonele aluviale ale râurilor din România

(Articolul integral în volumul ECSMGE-2019 Reykjavík, Islanda)
T. MALANCU - SC Consitrans, UTCB, România 

A. C. OLTEANU, C. TOMȘA - Technical University of Civile Enginnering Bucharest, România 

DESCRIEREA SOLUȚIILOR APLICATE
STUDII DE CAZ

În condiții de încărcare din exterior, terenul slab de
la bază suferă deformări mari și deseori neuniforme,
ceea ce necesită măsuri de îmbunătățire pentru a
putea fi folosit. 

ZONA I - ÎNLOCUIRE DINAMICĂ
Amplasament

Sectorul experimental a fost amplasat într-o zonă
mlăștinoasă, inundabilă, foarte aproape de râul Mureș,
în apropierea orașului Deva din județul Hunedoara.

Caracteristicile terenului de fundare
Zona este caracterizată de următoarea stratificare:
• zăcăminte aluviale fine reprezentate de nisipuri

fine cu liant pulverulent, până la plastic nisipos moale,
maro-gălbui, saturat sub adâncimea de 2,00 m;

• zăcăminte aluviale recente de pe albia râului
Mureș și lunca de sub stratul de aluviuni fine;

• rocă de bază: argile foarte dure și compacte,
interceptate sub stratul de aluviune grosieră. 

Descrierea soluției aplicate
Înlocuirea dinamică a fost dezvoltată ca o extensie

a compactării dinamice și este o tehnologie semi-
mecanică pentru îmbunătățirea proprietăților mecanice
ale solului.

Îmbunătățirea prin această metodă nu este condi -
ționată de necesitatea unei umidități optime de com-
pactare și nu este influențată de nivelul apelor
subterane.

Această soluție de îmbunătățire poate fi aplicată pen-
tru grosimi maxime ale straturilor slabe de 3-4 m. Pentru
adâncimi mari de compactare, se recomandă utilizarea
unor materiale de admisie mari care favorizează perfora-
rea terenului liber și îmbunătățirea unei zone cu adân-
cime mai mare. Avantajele acestei tehnologii combină
coloanele de piatră și compactarea dinamică, prin com-
pactări profunde și umplere laterală, în stadiul final rezul-
tând coloane de dimensiuni mult mai mari.

Îmbunătățirea terenului afânat de bază prin împleti-
rea cu piatra brută se realizează prin:

• crearea unei zone de fundare îmbunătățite, for-
mată din piatră brută, piatră spartă, bolovani de râu,
material grosier, prin turnarea materialelor de admisie
dinamice;

• efectul lateral și în profunzime al solului (modifi-
carea porozității) ca urmare a încărcării dinamice a
materialului de intrare;

• raport de înlocuire a materialelor de până la 20-25%.
ZONA II - INCLUZIUNI RIGIDE

Amplasament
Zona studiată este situată în județul Mureș, în apro-

pierea localității Bogata. 
Caracteristicile terenului de fundare

Zona selectată traversează formațiuni cuaternare
holocene vechi. Aceste zăcăminte sunt sedimente de
luncă, de natura pietrișului și a nisipului, conform
hărților geologice. Zona prezintă următoarea stratifi-
care:

• depozite aluviale fine reprezentate de argilă
subțire, plastic solide, nisip galben-maroniu, saturate
la o adâncime de 2,50 m cu rădăcini și resturi vegetale
până la adâncimea de 3,00 m;

• zăcăminte aluviale recente de pe albia râului
Mureș și lunca de sub stratul aluvios fin, din nisip și
pietriș, cu saturație medie; 

• rocă de bază: argile gri, foarte rigide, cu lentile
de nisip fin, parțial cimentate, de la adâncimea de
10,00 m.

Descrierea soluției aplicate
Conceptul de construire a unei fundații pe un

pământ întărit cu incluziuni rigide este una dintre teh-
nicile moderne de îmbunătățire a terenului, consolida-
rea cu acest tip de incluziune constituind o metodă
nouă și eficientă. 

Prezentăm, mai jos, în rezumat, studiul de caz a două zone din arii separate din albia majoră a
râului Mureș, tratate diferit prin înlocuire dinamică și incluziuni rigide, în scopul îmbunătățirii capa-
cității portante, pas necesar în folosirea terenurilor slabe ca strat suport pentru terasamente.

Zonele studiate sunt situate în partea de mijloc a râului Mureș, localizată în zona centrală a
Podișului Transilvaniei, care, datorită mișcărilor neotectonice ale Cuaternarului, este așezat în trei
fâșii mari, fiind răspândite pe 8 niveluri de terase, cu depozitele terasate de origine aluvială.
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Tehnica de îmbunătățire a terenului cu incluziuni
rigide are rolul de a reduce compresibilitatea solului.
Obiectivul este de a reduce sedimentarea generală și
diferențiată, reducând efortul transmis direct de struc-
tură către fundație.

Conform principiului său fundamental, tehnica de
armare folosind incluziuni rigide introduce o întreagă
secvență de interacțiuni complexe de la structura care
este susținută până la stratul de sub înveliș. Principiul
de bază al incluziunilor rigide se bazează pe efectul de
grup, iar efectul acestora crește pe măsură ce rețeaua
devine mai densă.

În cadrul unor structuri încărcate uniform, precum
platforme și pante, transferul de sarcină se realizează
printr-o platformă de distribuție a încărcăturii între
capătul pilelor și structura care trebuie susținută.
Această platformă (perna de distribuție) este fabricată
din material local cu lianți hidraulici cu o grosime de
0,50 m, compactată în straturi.

Secțiunea experimentală
și etapele tehnologice

Pentru sectorul experimental s-a ales o parcelă de
170 de metri pătrați, într-o zonă care face parte din
amplasament, cu cea mai mare încărcare și au fost
executate un număr de 38 de incluziuni.

Etapele sectorului experimental au fost următoarele:
a) etichetarea și desenarea punctelor conform pla-

nului de desen;
b) calibrare burghiu, viteză de foraj, criteriu de refuz,

confirmarea stratificării studiului geotehnic, raport
electronic transmis;

c) executarea penetrărilor dinamice înainte de
incluziune și după executarea acesteia, la o distanță de
10 cm de la marginea incluziunii;

d) încercarea capacității de încărcare prin aplicarea
unei forțe verticale de 500 KN, utilitatea folosită drept
„masă de reacție”, având sarcini controlate în fiecare
etapă;

e) executarea pernei de distribuție locală îmbună-
tățită cu lianți hidraulici în proporții diferite și verifica-
rea capacității de rulare cu placă Lucas, criteriul de
calitate fiind Ev2 ≥ 45 MN/m2.

Rezultate
a) Penetrarea dinamică a fost realizată conform

standardelor, iar rezultatele au evidențiat o ușoară
îmbunătățire, confirmând astfel teoria aplicată.

b) Testul capacității de încărcare a incluziunilor a
fost efectuat conform normei NP 045-2000.  Testul de
compresie cu forțe statice verticale a fost tipul defor-
mării măsurate la efort. Aplicarea etapelor de încărcare
a fost efectuată cu o presă hidraulică, încărcând până
la 500 KN în 8 trepte de 62,5 KN și descărcând până la
0 KN în 4 trepte de 125 KN.

La sarcina maximă aplicată de Q = 500 KN, depla-
sarea maximă a fost s = 5,46 mm, iar la descărcarea
finală Q = 0 KN. Deplasarea reziduală a fost s = 3,39 mm.

c) Modulul de deformare liniară cu placa Lucas
deasupra pernei de distribuție a fost realizat conform
standardelor în două cicluri de încărcare/descărcare
folosind placa ø = 300 mm. Valorile obținute au fost
Ev1 = 67,1 MPa, Ev2 = 73,6 MPa iar raportul
Ev2 /Ev1 = 1,09.

CONCLUZII
Cele două soluții aplicate în studiul de caz au avut

aproximativ aceleași condiții de amplasament (lângă
râul Mureș), dar condiții geotehnice diferite. Din
această observație se poate concluziona că, în cazul
unui sol foarte comprimabil (maluri) cu o grosime mai
mică (1-3 m), se pot aplica soluții pentru îmbunătăți-
rea acestuia; în cazul grosimilor mai mari (5-6 m) tre-
buie analizate soluții de fundație mai adâncă, precum
pile de beton, coloane de piatră, grinzi etc.

În ce privește ambele soluții alese în cele două pro-
iecte, rezultatele au fost peste așteptări. q
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Poduri cu structuri hobanate realizate în România
prin contribuția integrală a inginerilor români

din proiectare, execuție și consultanță

dr. ing. Victor POPA - membru titular ASTR, Președinte CNCisC

Evoluția tehnico-științifică din ultimele decenii ale sec. XX și de la începutul noului mileniu a adus
influențe pozitive și în domeniul construirii de poduri. În acest context au apărut noi tipuri de soluții
constructive, printre care și structurile hobanate, care au proliferat nesperat de mult în această
perioadă, ajungându-se la deschideri incredibile de peste 1 km (vezi podul Sutong din China, cu
deschiderea de 1.088 m și podul Russky Bridge de la Vladivostok, Rusia, cu deschiderea de 1.104 m).

Primele poduri hobanate din România au apărut în anii ’80. Mai întâi s-a executat o pasarelă
hobanată cu deschiderea de 85 m peste râul Someș la Oradea și apoi podul hobanat peste canalul
navigabil Dunăre – Marea Neagră la Agigea, pe drumul național nr. 39 Constanța – Mangalia.

Progrese mai serioase în ceea ce privește folosirea soluției de structură hobanată pentru con-
struirea podurilor în țara noastră s-au făcut după 1990, când a devenit posibilă folosirea de mate-
riale noi și moderne pentru construcții și de tehnologii de execuție, odată cu evoluția explozivă a
tehnicii de calcul.

AVANTAJELE
STRUCTURILOR HOBANATE

Primul mare avantaj îl constituie
posibilitatea realizării unor deschi -
deri mari și foarte mari de poduri cu
o înălțime de construcție redusă.
Această soluție presupune, pe de o
parte, evitarea amplasării fundațiilor
în apă, cu toate complicațiile care
decurg din acest mod de alcătuire,
iar pe de altă parte permite reduce-
rea înălțimii rampelor de acces și
implicit a lungimii acestora, inclusiv
a viaductelor de acces. Astfel, dacă
la soluțiile clasice de poduri
înălțimea de construcție a supra -
structurii „h” trebuie să fie cuprinsă
în general între l/12 și l/30, unde „l”
este lungimea deschiderii princi-
pale, la podurile hobanate înălțimea
de construcție se poate reduce
până la valori cuprinse între l/100 și
l/200 și chiar sub această valoare.

Un alt avantaj important al
structurilor hobanate îl constituie
posibilitatea de execuție în consolă
a suprastructurii, evitându-se astfel
eșafodajele complicate și costisi-
toare. În fine, tot un avantaj deloc
de neglijat este posibilitatea creării
unor lucrări cu aspect arhitectural
deosebit, caracterizat prin suplețea
suprastructurii, forma și aspectul
pilonilor, diversitatea de alcătuire a
hobanelor.

DEZAVANTAJELE
STRUCTURILOR HOBANATE

Primul mare dezavantaj constă
în necesitatea asigurării stabilității
suprastructurii la acțiuni dinamice,

precum traficul, vântul, seismul.
Progresele înregistrate în domeniul
calculului structurilor și al mijloa -
celor de asigurare a stabilității fac
ca acest dezavantaj să nu mai con-
stituie o problemă de nerezolvat.

Tot un dezavantaj ar putea fi
considerată necesitatea unor cal-
cule mai complicate și mai labo-
rioase, dar nici această activitate
nu mai reprezintă o problemă,
datorită unor programe de calcul
corespunzătoare și unei cunoașteri
mai bune a modului de lucru al
structurii din partea proiectanților.

Podurile hobanate, fiind structuri
de anvergură, impun ca elaborarea
calculelor să se facă în concordanță
cu tehnologia de execuție, respec-
tând întocmai eșalonarea încărcă -
rilor și luând în considerare modul
de alcătuire a structurii corespun-
zător fiecărei etape de încărcare în
parte.

Faptul că în ultimele decade de
timp s-a constatat o proliferare
explozivă a soluțiilor de poduri
hobanate nu poate fi explicat decât
prin ponderea mai mare a avanta-
jelor în raport cu dezavantajele.

EXEMPLE
DE PODURI HOBANATE

REALIZATE ÎN ROMÂNIA
• PODUL RUTIER HOBANAT

PESTE CANALUL DUNĂRE –
MAREA NEAGRĂ LA AGIGEA PE
DN 39 CONSTANȚA – MANGALIA

Acest pod s-a realizat în cadrul
lucrărilor canalului navigabil Dună -
re – Marea Neagră, fiind pus în
funcțiune în anul 1983.

Podul de pe DN 39 Constanța –
Mangalia la km 8+988 la Agigea,
care asigură traversarea drumului
menționat peste canalul Dunăre –
Marea Neagră, a fost proiectat și
executat în soluția de pod hobanat
asimetric cu pilonul amplasat pe
malul stâng (spre Constanța) al
canalului.

Lungimea suprastructurii podu-
lui este de 269,50 m, podul având
patru deschideri cu lungimile de
44,00 m, 40,50 m, 162,00 m și
23,00 m (fig. 1).

Suprastructura podului se com-
pune din două părți distincte sepa-
rate între ele printr-un rost de
dilatație cu deschiderea de 15 cm,
și anume:

- o structură hobanată, spre
Constanța, care acoperă cele trei
deschideri de 44,00 m, 40,50 m și
162,00 m;

- o structură independentă, spre
Mangalia, având lungimea de 23,00 m,
care asigură traversarea DN 39
peste drumul de pe malul drept al
canalului.

Calea pe pod este prevăzută cu
o parte carosabilă cu lățimea de
14,80 m (pentru 4 benzi de circu-
lație), cu două trotuare laterale
având lățimea de câte 1,50 m
fiecare și cu două spații amplasate
între partea carosabilă și trotuare
având lățimea de câte 1,30 m
fiecare, pentru prinderea hobanelor
de tablier. Spațiile pentru hobane
lipsesc pe structura independentă.
Calea pe pod are astfel o lățime
totală 20,90 m pe structura hoba-
nată și de 17,80 m pe structura
independentă.
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Suprastructura podului hobanat
are o structură de rezistență mixtă
cu conlucrare, alcătuită dintr-un
tablier metalic în conlucrare cu
platelajul din beton armat, susț  nută
de hobane ancorate în pilon și în
tablier.

Tablierul metalic al structurii
hobanate este format dintr-o rețea

de grinzi longitudinale (grinzi prin-
cipale și longeroni) și transversale
(antretoaze).

Pilonul podului având forma
literei A are elevația alcătuită din
doi stâlpi casetați din beton armat

cu secțiune variabilă, uniți la capă-
tul superior al pilonului.

Sub nivelul tablierului, cei doi
stâlpi ai pilonului sunt legați cu o
riglă casetată din beton armat, care
constituie și bancheta de rezemare
a tablierului de suprastructură al
podului hobanat cu aparate de rea-
zem fixe. Elevația pilonului are o
înălțime totală de 78,50 m (fig. 2).

Într-unul dintre golurile stâlpilor
de pilon este amenajată scara de
acces către capătul pilonului, unde
sunt amplasate ancorajele ajusta-
bile. În caseta celuilalt stâlp de
pilon s-a amenajat o platformă ridi-
cătoare cu acționare mecanică,
pentru personal și materiale.

Elevațiile stâlpilor de pilon s-au
executat cu ajutorul unui cofraj
cățărător autoridicător după un pa -
tent de invenție al subsemnatului.

În figura 3 este prezentat as -
 pectul podului văzut din amonte.

În timp, podul hobanat de la
Agigea, ca de altfel toate con-
strucțiile neîntreținute corect a
suferit degradări majore în special
la cablurile hobanelor, care au fost
realizate din materiale indigene im -
proprii, respectiv din cabluri pentru

Fig. 1: Pod peste canal la Agigea. Soluția finală proiectată. Dispoziție generală.
Elevație. Vedere plan

Fig. 3: Aspectul inițial al podului Agigea

Fig. 2: Pod peste canal la Agigea. Soluția
finală proiectată. Secțiune transversală pod Fig. 4: Aspectul podului hobanat Agigea după reabilitare

continuare în pagina 40 È
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beton precomprimat compuse din
câte 48 de sârme paralele din SBP
(sârme pentru beton precom -
primat) protejate în țevi rotunde
metalice. Lipsa totală de urmărire
în timp a acestor elemente sensibile
la coroziune și de întreți nere nece-
sară și adecvată a acestora a pro-
vocat coroziunea gravă a cablurilor
ce alcătuiau hobanele, punând în
pericol de prăbușire lucrarea.

Prin expertizarea stării tehnice
a hobanelor, care a semnalat peri-
colul care plana asupra lucrării, s-a
dispus și realizat schimbarea inte-
grală a hobanelor cu altele noi,
moderne, alcătuite după toate nor-
mele de protecție și siguranță,
împreună cu reabilitarea întregii
lucrări.

Aspectul podului reabilitat este
prezentat în figura 4.

• POD HOBANAT PESTE VALEA
REA LA CORNU 

Condițiile grele de circulație pe
timp de iarnă în zona podului peste
„Valea Rea” din comuna Cornu,
județul Prahova, datorate unui
traseu sinuos și cu pante foarte
mari, de 15%, au impus reamenaja-
rea traversării și implicit realizarea
unui pod nou peste valea sus-
menționată. Traseul vechi al dru-
mului în zona traversării era în
profil longitudinal concav (covată),
cu pante de 15% spre Câmpina și
11% spre Breaza, iar în plan,
fiecare rampă a podului era formată
din curbe și contracurbe cu raze
reduse, ceea ce conducea la dificultăți
de circulație din lipsa vizibilității și
ca urmare a geometriei necores -
punzătoare, cu deosebire în timpul
iernii, când se produceau dese acci-
dente, iar pe vreme cu polei, prac-
tic era imposibil de parcurs acest
traseu.

Podul existent era o boltă dublu
încastrată cu deschiderea de
20,50 m și lățimea părții carosabile
de 4,40 m.

Noul pod a fost impus doar din
motive de îmbunătățire a traseului
drumului în zona traversării văii și
nu din motive hidraulice sau de
stare tehnică a podului. Astfel, a
fost studiat un traseu al căii care să
elimine pantele mari și curbele
multiple existente. Rezolvarea
aces tei situații a condus la ridicarea
liniei roșii cu cca. 8 m și deci la
extinderea lungimii podului.

S-au studiat 4 soluții pentru
realizarea noului pod. Cea mai efi-
cientă soluție s-a dovedit acea de
pod hobanat cu structură hibridă.

Podul are trei deschideri de
15,00 m + 42,00 m + 15,00 m și o
lungime totală a suprastructurii de
72,00 m (măsurată în axul căii).

Raportul mare dintre deschi-
derea principală de 42,00 m și
deschiderile laterale de 15,00 m
a fost posibil prin îmbinarea
judicioasă dintre structura meta-
lică mai ușoară, amplasată în

zona mediană a deschiderii cen-
trale și structura din beton
armat mai grea, am plasată în
deschiderile laterale și zonele
adiacente din deschiderea cen-
trală (fig. 5).

Fig. 5: Aspectul podului peste Valea Rea la Cornu

Fig. 6b: Pasaj hobanat simetric Otopeni. Soluția cu un pilon central cu înălțimea
de 47,50 m. Elevație. Vedere plană

Fig. 6a: Pasaj Otopeni. Soluția inițială

Æ urmare din pagina 39

continuare în pagina 42 È





w Revista Construcțiilor w septembrie 201942

• PASAJ HOBANAT PESTE
CALEA FERATĂ DE CENTURĂ A
MUNICIPIULUI BUCUREȘTI

Realizarea proiectului pentru
fluentizarea DN 1 între aeropor-
turile Băneasa din municipiul
București și Henri Coandă din
orașul Otopeni, inclusiv a pasajului
denivelat pe centură din orașul
Otopeni a cuprins și un Studiu de
Fezabilitate în care se propunea
pentru pasajul în cauză o structură
hobanată cu un pilon înclinat și o
deschidere principală de 160 m ce
permitea trecerea celor 3 linii C.F.
de centură peste care urma să tra-
verseze denivelat șoseaua adia-
centă acestora (fig. 6a).

Intersecția impunea o deschi de -
re foarte mare a pasajului (160 m)
și implicit o structură specială dato-
rită oblicității foarte mari dintre cele
două căi de comunicație (cca. 10º).

În această situație s-a propus
soluția de structură hobanată
hibridă asimetrică, cu trei deschi-
deri (60 m + 160 m + 85 m). Pen-
tru echilibrarea deschiderii mediane
mari s-au propus două deschideri
laterale, dintre care una din beton
armat precomprimat (deschiderea
de 60 m).

Pasajul propriu-zis se continua
cu un viaduct de acces cu trei
deschideri de câte 40 m lungime
fiecare. Lungimea totală a pasajului
în această soluție era de cca. 425 m,
iar lungimea întregii traversări
(inclusiv rampele de acces) era de
980 m. 

Ulterior, beneficiarul lucrării a
solicitat ca șoseaua de centură în
zona traversării și inclusiv pasajul
peste calea ferată să fie proiectate
și executate cu 4 benzi de circu-
lație.

În această situație s-a conceput
o nouă soluție de traversare de
pasaj hobanat simetric cu două
deschideri de câte 120 m lungime
fiecare (fig. 6b).

În cadrul studiului de fezabilitate
a fost analizat și un alt traseu de
traversare, mai lung cu cca. 2 km,
care părăsea traseul existent, se
înscria pe lângă pădurea limitrofă
orașului Otopeni și traversa calea
ferată aproximativ normal cu un
pasaj cu structură obișnuită și
lungime redusă. Deși costul traver-
sării în această soluție era mai
redus, soluția a fost respinsă la avi-
zări din cauza traseului de drum
necorespunzător, cu curbe și con-
tracurbe având raze deosebit de
reduse.

Pe traseul traversării liniilor C.F.
s-a mai studiat și o soluție de pasaj
denivelat cu structură de semitu-
nel, cu lungime similară cu cea a
pasajului hobanat. Inițial a fost
avizată această soluție, care avea
un cost ceva mai redus față de
soluția cu pod hobanat, dar mai
apoi, din considerente estetice, s-a
solicitat din nou soluție de pasaj
hobanat. 

În secțiune transversală, pilonul
s-a studiat în două variante, res-
pectiv pilon în formă de A cu hoba-
nele într-un singur plan median și
pilon cu 2 stâlpi înclinați și două
planuri laterale de hobane (fig.7).

Lucrarea a fost încredințată spre
execuție firmei spaniole FCC, care,
împreună cu proiectantul lor FHE-
COR din Madrid, a făcut o serie de
modificări față de soluția deja
avizată. 

Modificările au constat în urmă-
toarele:

- rezemare independentă a
tablierului de suprastructură pe
pilon în locul încastrării acestuia în
stâlpii de pilon;

- micșorarea deschiderilor prin
introducerea a două pile la distanța
de 35 m față de culei și implicit

Fig. 7: Pasaj hobanat simetric la Otopeni. Soluția cu pilon central cu înălțimea de 47,50 m.
Secțiuni transversale: a) Var. I ‐ Pilon cu hobane în plan central,

b) Var. II ‐ Pilon cu hobane laterale

Fig. 8: Pasaj hobanat simetric la Otopeni. Soluția finală. Elevație. Vedere plană
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În domeniul infrastructurii, HIDROPLASTO este unul din-
tre cei mai importanți furnizori și montatori de dispozitive
pentru tratarea rosturilor de dilatație, precum și a aparatelor
de reazem din neopren pentru poduri.

Rosturile de dilatație HIDROPLASTO  sunt adecvate pen-
tru translații longitudinale de 50 până la 330 mm la poduri,
drumuri și alte construcții.

Aceste rosturi de dilatație sunt instalate între suprafața de
rulare a podului și drum,  și au rolul de a absorbi mișcările ce
apar ca urmare a diferențelor de temperatură, deformării și
contracției structurii și sarcinilor din trafic. În cazuri speciale,
acestea trebuie să absoarbă deplasările transversale și rota -
țiile în jurul celor trei axe spațiale. Eventual, inclusiv gradientele
longitudinale trebuie avute în vedere. Aceste rosturi de dila-
tație au proprietăți de impermeabilizare datorită drenurilor și
barierei de vapori.

Aparatele de reazem din neopren produse de HIDRO-
PLASTO sunt elemente care asigură transmiterea solicitărilor
de orice natură de la suprastructură la infrastructură. Aceste
aparate trebuie să fie astfel alcătuite, încât să permită mișcările
de translație și rotație a suprastructurii în anumite limite, fără a
crea solicitări neprevăzute în vreunul dintre elementele podului.

Aparatele de reazem din neopren se utilizează la poduri de
cale ferată și șosele. Ele sunt formate din straturi succesive de
neopren și frete (cauciuc natural fretat cu table de oțel), vul-
canizate într-o matriță în condiții de temperatură și presiune
ridicată. Sunt concepute pentru reacțiuni cuprinse între 200 KN și
5.000 KN. Variația de temperatură luată în considerație pentru
calculul unor asemenea aparate de reazem este cuprinsă între
-35°C și +50°C. În limita capacității portante și de deplasare,
acestea se pot folosi și la rezemarea altor lucrări industriale.
Aparatele de reazem se produc conform EN1337-3.

Fondată în România în anul 2005, HIDROPLASTO a evoluat într-o companie națională de succes, cu poziție de
lider în dezvoltarea și producția de: sisteme și produse de etanșare rosturi de dilatație și turnare, profile pentru
tratare rosturi de dilatație la construcții civile și industriale, suporți și aparate de reazem din neopren și dispozi-
tive pentru poduri, suporți armați și nearmați, suporți glisanți și insonorizanți, producția de ferestre și uși din
PVC, consolidare și protejare în sectorul construcțiilor prin echipamente proprii.

PRODUSE SPECIALE PENTRU CONSTRUCȚII
Rosturi de dilatație pentru poduri

Aparate de reazem din neopren pentru poduri de cale ferată și șosele

HIDROPLASTO a încheiat anul trecut cu o cifră de afaceri de 5.576,895 RON, în creștere cu 46% față de anul anterior,
profitul companiei ridicându-se la 571.798,00 RON, dovedind că seriozitatea și calitatea reprezintă atu-uri importante pentru
dezvoltarea portofoliului unei companii.

Nevoia pe care o simțim cu toții pentru calitate, respectarea termenelor de finalizare, și mai ales pentru modernizarea sectorului
drumurilor și autostrăzilor din România este acum unul dintre principalele obiective ale companiei HIDROPLASTO. Implicați fiind în
proiectele de infrastructură, putem afirma că HIDROPLASTO avansează cu succes în această direcție. Adăugăm, pe lângă furnizarea
dispozitivelor necesare acoperirii rosturilor, și montajul profesional. Implementăm astfel pe piața românească produse de calitate
garantată, cu garanții de minimum 10 ani, a afirmat ing. dipl. Cătălin Silegeanu, Director General al companiei HIDROPLASTO
în România.
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reducerea numărului de hobane în
sens longitudinal de la 2 x 9 buc. la
2 x 8 buc. de fiecare parte a căii
(fig. 8);

- realizarea tablierului metalic
din două grinzi casetate laterale, în
locul tablierului triplu casetat (fig. 9).

Rezemarea independentă a
tablierului de suprastructură pe
pilon s-a făcut prin prevederea a
două console ieșite din stâlpii de
piloni la nivelul de rezemare, astfel
încât să nu afecteze gabaritul de
liberă trecere sub pasaj, linia roșie
a căii rămânând nemodificată.

Schimbările fiind neesențiale,
pastrându-se forma, dimensiunile
și gabaritele corespunzătoare, be -
neficiarul a avizat aceste modificări,
lucrarea executându-se în aceste
condiții.

• PASAJ HOBANAT PE AUTO -
STRADA A3 BUCUREȘTI – PLO-
IEȘTI PESTE DN1 LA BĂRCĂNEȘTI

Realizarea tronsonului București
– Ploiești al autostrăzii A3 București
– Brașov a necesitat execuția unui
pasaj hobanat peste DN 1 la Băr-
cănești, județul Prahova.

Proiectul inițial al acestei lucrări
consta într-un pasaj cu 8 deschideri
de câte 40,00 m lungime fiecare și
o amenajare de sens giratoriu pen-
tru acces din DN 1 la autostradă,
amplasată sub pasaj la intersecția
dintre cele două căi.

Suprastructura pasajului era
constituită din 8 tabliere indepen-
dente alcătuite din grinzi prefabricate
precomprimate simplu rezemate cu
lungimea de 40,00 m.

Infrastructura pasajului consta
din cele două culei duble de la
capete și 7 pile duble intermediare.
Toate elementele de infrastructură
erau prevăzute a fi fundate indirect
pe piloți forați cu diametrul de 1,08 m.
Pila centrală a pasajului era ampla-
sată în mijlocul sensului giratoriu
amenajat dedesubt.

Pe parcursul execuției pasajului,
beneficiarul a dispus mutarea am -
plasamentului acceselor la auto -
stradă în altă zonă și s-a renunțat
astfel la amenajarea sensului gira-
toriu de sub pasaj. În această
situație nu mai era facilă amplasa-
rea unei pile în zona intersecției.
Însăși menținerea soluției pasajului
nu mai era posibilă chiar dacă s-ar
fi încercat o translație a infrastruc-
turii în lungul traseului autostrăzii,
deoarece oblicitatea mare dintre
cele două căi impunea ca deschi -
derea necesară pentru traversarea
DN 1 să depășească cu mult valoa-
rea deschiderilor proiectate (fig. 11).

Fig. 9: Pasaj hobanat simetric la Otopeni.
Soluția finală. Secțiune transversală Fig. 10: Aspectul pasajului hobanat Otopeni în fază finală de execuție

Fig. 11: Dispoziție generală. Vedere plană

Fig. 12: Dispoziție generală. Elevație
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Soluția nouă care s-a adoptat la
acest pasaj trebuia să respecte linia
roșie inițială a căii și implicit
înălțimea de construire a supra -
structurii, pentru a asigura gaba -
ritul de liberă trecere sub pasaj și
pentru a se utiliza pe cât posibil
piloții forați deja executați.

Pentru respectarea acestor dezi-
derate, proiectantul a adoptat o
soluție inovatoare de pasaj hobanat
cu structură hibridă, cunoscut în
lite ratura de specialitate sub denu-
mirea de „extradosed structure”.

Pasajul peste DN 1 de la Băr-
cănești are o structură hobanată cu
3 deschideri de 40,50 m + 80,00 m
+ 40,50 m = 161,00 m (fig. 11).

Pentru suprastructura pasajului,
din motive de eficiență economică,
s-a adoptat o structură hibridă
compusă din tabliere casetate din
beton precomprimat acoperind
deschiderile laterale de 40,50 m
lungime și câte 9,00 m din des -
chiderea centrală și din tablier
casetat mixt cu conlucrare pe zona
mediană de 62,00 m a deschiderii
centrale de 80,00 m lungime (fig. 12).

Infrastructura pasajului este
alcătuită din cei doi piloni cu pile
adiacente duble și cele două culei
duble de la capete, fundate indirect
pe piloți forați cu diametrul de 1,08 m,
prin intermediul radierelor din beton
armat (fig. 13).

- Suprastructura pasajului
Fiecare cale de autostradă

având lățimea părții carosabile de
12 m reazemă pe câte un tablier cu
două grinzi principale casetate,
ancorate cu hobane amplasate în
planul median dintre căi (fig. 14).

Distanța dintre axele grinzilor
principale este de 7,00 m iar
înălțimea de construcție a supras-
tructurii este de 2,28 m. 

- Tablierele din beton pre-
comprimat

Tablierele din beton precompri-
mat din deschiderile laterale sunt
constituite din câte două grinzi
principale casetate precomprimate,
legate între ele cu antretoaze și
placă de susținere a căii din beton
armat.

Lățimea la bază a grinzilor prin-
cipale casetate este de 2,00 m iar
la îmbinarea cu placa superioară
este de 2,50 m (fig. 15). Înălțimea
casetelor în axul lor este de 2,05 m.

Grosimea inimilor înclinate ale
casetelor este 20 cm în câmp și 40 cm
în zonele de reazem de pe pile.
Grosimea plăcii superioare este
constantă de 20 cm, iar grosimea
plăcii inferioare este variabilă de la
20 cm în câmp la 60 cm la rea ze -
mele de pe pile.

Antretoazele dintre grinzile
aceleiași căi sunt alcătuite din
diafragme din beton armat, excep-
tând cele din dreptul prinderilor cu
hobane, care sunt casetate, fiind
prelungite și între cele două tabliere
adiacente. Aceste antretoaze sunt

Fig. 13: Secțiune transversală pasaj

Fig. 14: Secțiune transversală tablier din beton precomprimat

Fig. 15: Secțiune transversală tablier mixt cu conlucrare
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precomprimate cu cabluri ampla-
sate la nivelul plăcii carosabile și
cuprind și zonele de ancorare ale
hobanelor. Aspectul pasajului în
fig. 16 și fig. 17.

- Tablierele metalice în con-
lucrare cu platelajul din beton
armat

Tablierele mixte cu conlucrare
(metal – beton armat) au aceleași
dimensiuni exterioare cu cele din
beton armat. Diferențele sunt la
alcătuirea structurii conforme con-
strucțiilor metalice.

• PODUL HOBANAT PESTE
CANA LUL DUNĂRE – MAREA
NEAGRĂ ÎN PORTUL CONSTANȚA 

Necesitatea îmbunătățirii trafi-
cului rutier în portul maritim Con-
stanța prin legarea celor două zone
(de Nord și de Sud) separate prin
execuția Canalului Dunăre - Marea
Neagră a impus realizarea unei noi
traversări peste Canal la Agigea, în
zona kilometrului 0+540, în apro -
pierea confluenței acestuia cu
Marea Neagră. 

Proiectul inițial prevedea ca
podul principal destinat acestei tra-
versări să aibă o structură hoba-
nată cu 2 piloni și trei deschideri
de: 120 m + 180 m + 120 m, iar
viaductele de acces sa aibă câte 4
deschideri de câte 60 m lungime
fiecare, având lungimi de câte
240,80 m pe fiecare mal (fig. 18).

Pe parcursul execuției lucrării
s-au făcut o serie de modificări de
structură și dimensiuni, precum: 

- înlocuirea structurilor mixte cu
conlucrare continue pe câte 4
deschideri de câte 60 m lungime
fiecare cu structuri din grinzi pre-
fabricate precomprimate de 30 ÷

Fig. 18: Pod hobanat peste canalul Dunăre ‐ Marea Neagră în portul Constanța în soluția
proiectată inițial. Elevație și Vedere plană

Fig. 19: Pod hobanat peste Canalul Dunăre ‐ Marea Neagră în soluția proiectată inițal.
Elevație pod

Fig. 17: Vederea pasajului peste DN 1 de la Băr‐
cănești de pe calea Autostrăzii A3

Fig. 16: Vederea pasajului hobanat
peste DN1 la Bărcănești

Fig. 20: Pod hobanat peste Canalul Dunăre ‐ Marea Neagră în soluția propusă și executat.
Elevație pod

Æ urmare din pagina 46
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40 m lungime la suprastructura via-
ductelor de acces, acestea având
astfel câte 8 deschideri în loc de 4
pe fiecare mal. 

- mărirea deschiderii centrale a
podului principal de la 180 m la 200 m
și micșorarea deschiderilor laterale
de la 120 m la 80 m fig. 19 și fig. 20. 

Prin efectuarea acestor modi-
ficări, practic s-a dublat numărul
elementelor de infrastructură la
viaductele de acces, ceea ce a
impus o creșere semnificativă a
numărului și adâncimii piloților
forați din fundații, cauzată și de o
variabilitate foarte mare a naturii
terenului de fundare. 

Totodată, consumul de material
metalic a crescut semnificativ și la
structura podului principal. Toate
acestea au condus la creșterea va -
lorii investiției cu aproape 50 de

procente, asfel încât lucrarea a fost
sistată până la găsirea unei soluții
de diminuare a acesteia în limite
acceptabile. 

În această situație s-a apelat la
elaborarea unei expertize, prin care
să se găsească o soluție de redu -
cere a costului investiției, în
condițiile menținerii acelorași cri-
terii de rezistență, siguranță și con-
fort în exploatare. Expertizarea
lucrării (proiect și lucrări deja exe-
cutate) a făcut posibilă găsirea
acestei soluții, care a condus la efi-
cientizare și la reducerea costurilor
investiției la valori acceptabile. 

Soluția propusă în expertiză
pentru eficientizarea lucrării a avut
în vedere respectarea următoarelor
condiții: 

- menținerea traseului și a
dimensiunilor generale avizate ale
lucrării; 

- menținerea liniei roșii, respec-
tiv a profilului longitudinal al căii și
a gabaritelor avute în vedere la
alcătuirea lucrării (gabaritele de
trecere pe pod și respectiv gabaritul
de navigație sub pod); 

- menținerea tuturor lucrărilor
deja executate. 

Soluția de pod îmbunătățită a
constat în crearea unei structuri
hibride, alcătuită parțial din beton
precomprimat în deschiderile la -
terale și parțial din metal în conlu-
crare cu platelajul din beton armat
pe restul suprastructurii podului

În principal, soluția propusă a
constat în crearea unei structuri
hibride de pod hobanat, prin
înlocuirea unor zone de suprastruc-
tură din deschiderile laterale cu
tabliere din beton armat precompri-
mat în loc de tabliere mixte cu con-
lucrare. Prin această modificare se
produce o echilibrare mai bună a
eforturilor între deschideri, cu
efecte favorabile de reducere a
acestor eforturi în deschiderea prin-
cipală și implicit de economisire a
consumului de material metalic. 

Totodată s-a propus o alcătuire
mai eficientă a tablierului metalic în
deschiderea centrală. 

Prin adoptarea soluției propuse
s-a redus consumul de material
metalic cu cca. 30% față de soluția
inițială, iar costul investiției s-a
redus cu cca. 20%. Aspectele podu-
lui sunt prezentate în fig. 21 și
fig. 22.

CONCLUZII
Structurile hobanate sunt con-

strucții inginerești care se aplică în
cazul podurilor cu deschideri mari și
foarte mari. Avantajele incontesta-
bile rezultate prin utilizarea acestor
tipuri de structuri la alcătuirea
podurilor au condus la proliferarea
explozivă pe plan mondial a aces-
tora, acoperind deschideri incredibil
de mari, de peste un kilometru
(vezi podul Sutong din China și
podul Russki Brige din Vladivostok -
Rusia), precum și forme deosebit
de atractive.

Aplicarea structurilor hobanate
la poduri constituie și un imbold
pentru stimularea creativității și
inventivității în acest domeniu
fascinant al concepției podurilor.

Unele dezavantaje legate de
complexitatea calculelor și sporirea
atenției la execuția unor detalii mai
delicate sunt compensate de dez-
voltarea impetuoasă a tehnicii de
calcul și a tehnologiilor de execuție. q

Fig. 21: Aspect al podului hobanat peste canalul Dunăre ‐ Marea Neagră, portul Constanța

Fig. 22: Aspectul pilonilor podului principal văzuți din axul căii carosabile



Suprastructuri la lucrările de artă

Cu o vechime de peste 29 de ani pe piața construc -
țiilor, Grupul CON-A are în componența sa una dintre
cele mai mari fabrici de elemente prefabricate din
beton din Transilvania. Înființată în anul 2008, situată
la 30 km de Sibiu, în localitatea Mârșa, asigură compa-
niei un grad ridicat de eficiență, autonomie și rapiditate
în execuția proiectelor.

Asocierea dintre Fabrica de prefabricate CON-A și
FREYROM introduce în România un nou concept struc-
tural, pus în operă la lucrările de artă aflate în alinia-
mentul autostrăzilor A1 Lugoj-Deva, lot 3, respectiv A3
Gilău - Nădășel și Chețani - Câmpia Turzii. Acest con-
cept este alcătuit din grinzi de beton și predale pre-
comprimate.

Unicitatea lui este dată de zveltețea elementelor,
având formă I, cu înălțimi maxime de 2,25 m și lun-
gimi maxime  de 45 m. Predalele precomprimate au
lățime și lungime variată în funcție de dimensiunile
lucrărilor de artă, și o grosime de 6 cm.

Execuția grinzilor pentru suprastructura podurilor a
impus retehnologizarea la standarde înalte, fabrica
fiind echipată în prezent cu o linie de producție cu lun-
gimea de 120 m și un sistem automatizat de transport
al betonului. Stația de beton proprie, aflată în interiorul
halei de producție, are alături laboratorul în cadrul
căruia sunt pregătite și optimizate rețetele  de beton.

Testările asupra materialelor și betonului pot fi rea-
lizate cu ușurință, în conformitate cu rigorile standar-
delor de produs și ale normelor în vigoare. 

Cofrajul aferent producției de predale este prevăzut
cu un stand de pretensionare, existând posibilitatea de
a adapta numărul sârmelor pentru fiecare tip în parte.
Totodată este facilitată și reglarea pe ambele direcții a
dimensiunilor geometrice ale acestora.

În cadrul fabricii se produc o gamă largă de ele-
mente care pot fi utilizate în domeniul construcțiilor
civile, industriale și agricole, respectând standardele și
cerințele europene de calitate. Astfel, toate produsele
executate sunt însoțite de Declarații de performanță cu
marcaj CE. q

Industria constructoare de mijloace de transport și creșterea explozivă a numărului de autovehi-
cule impun îmbunătățirea condițiilor de trafic rutier. Acest lucru este posibil prin punerea la dispo-
ziție a unei rețele de autostrăzi la nivel național care momentan s-a dovedit a fi insuficientă.
Necesitatea de dezvoltare a infrastructurilor rutiere din ultimii 5 ani a insuflat dorința Grupului
CON-A de a contribui la această evoluție.
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Prețul bitumului - blocaje fără precedent

„Când vorbim despre drumuri, după ce ne plângem
de starea sau absența lor, încercăm să găsim vinovați,
pe care îi identificăm, de cele mai multe ori, în „curtea
vecină”. Prea puțin vorbim însă de legislație, despre
lacunele legislative sau interpretările acesteia, întot-
deauna în dezavantajul antreprenorului. Prea puțin
vorbim de lipsa de predictibilitate, de incapacitatea
autorităților de a înțelege sau a rezolva problemele din
piața construcțiilor. Una dintre problemele prea puțin
cunoscute în mass-media, care explică în parte lipsa de
drumuri și blocajele existente în execuția acestora,
este creșterea exagerată a prețului de achiziție a bitu-
mului și imposibilitatea de a actualiza corespunzător
valoarea contractului. Este o tragedie despre care
nimeni nu vorbește, iar autoritățile pun o presiune
injustă și imposibil de suportat pe firmele de drumuri,
de a suporta creșteri de preț la bitum de până la dublul
valorii de ofertare. Legiuitorul refuză să acorde baza
legală pentru actualizare (deși a făcut-o, timp de 4
luni) ducând firmele în pragul falimentului. Societăți
care au obținut prin acte adiționale această posibili-
tate, și eventual au primit banii, sunt nevoite să îi
returneze, aceasta în condițiile în care banii primiți
acoperă numai parțial pierderile drumarilor.

În decembrie, Instrucțiunea ANAP 2/2018 recunoș-
tea - just, de altfel - ca situație imprevizibilă creșterea
exagerată a prețului de achiziție la materiale de con-
strucții și permitea, în anumite condiții, actualizarea
contractelor de execuție. În aprilie, cu o simplă răsu-
cire pe călcâi, parcă pentru a demonstra că dacă ceva
funcționează trebuie să fie stricat, Instrucțiunea
1/2019 anulează această posibilitate. Dacă în decem-
brie se reușea îndreptarea unei situații abuzive și găsi-
rea unei soluții pentru a acoperi creșterile exagerate
ale prețului la materiale care depășesc cu mult orice
estimare în faza de ofertare, în aprilie ANAP se răzgân-
dește. Ce implicații are această mișcare? Nu contează.
Au fost respectate regulile de predictibilitate și trans-
parență decizională? Nu, dar nici asta nu contează.

Cei mai afectați de această situație sunt drumarii,
din cauza imposibilității de a suporta dublarea prețului
de achiziție a bitumului, și odată cu ei, bineînțeles,
drumurile noastre, ale tuturor, aproape toate lucrările
pe drumuri, întrețineri, reparații poduri sau segmente
de autostrăzi fiind blocate la acest moment.

Prețul la bitum, un produs rezidual obținut din pre-
lucrarea petrolului, care, în funcție de tipul de lucrare
poate să dețină o pondere de până la 60% în asfalt, a
ajuns să se dubleze în numai 2 ani de zile, cu o creș-
tere accelerată începând din primăvara lui 2018.
Dependenți de surse din afara țării și de prețurile de
achiziție impuse de acestea, în condițiile în care numai

20% din necesarul de bitum este produs în România,
drumarii nu mai au resurse să acopere pierderile, dar –
cel mai rău – începând cu aprilie 2019, nici șansa de
a-și acoperi, măcar parțial, sumele facturate pentru
achiziția bitumului. Autoritățile contractante ridică din
umeri și arată către Agenția Națională pentru Achiziții
Publice, care simplifică totul la riscul constructorului: ai
semnat un contract, îți asumi toate riscurile!!!

Evident că lucrurile nu pot să stea așa, fiindcă orice
risc are o limită, situațiile imprevizibile sunt recunos-
cute chiar de legislația achizițiilor publice, iar echilibrul
contractual ar trebui să fie menținut în orice condiții.
Drumarii nu mai pot finaliza lucrările la prețul din
2016, 2017, 2018 și riscă nu numai să își piardă garan -
ția de bună execuție, dar și să primească documente
constatatoare negative, care nu le-ar mai permite să
participe la licitații publice deși nu există nicio pro-
blemă cu calitatea execuției, doar cu majorarea valorii
lucrării la un nivel care nu mai poate fi acoperit de con-
structor.

Un lanț de erori, care începe cu contracte de lucrări
la preț fix, întârzieri majore – de cele mai multe ori
independente de executant – și, peste toate, o Instruc -
țiune care blochează toate lucrările de drumuri aflate
în derulare.  

Ce urmează? Falimentul firmelor românești de dru-
muri? Reluarea licitațiilor actualizate la noile valori de
pe piață? Alți ani de așteptare pentru atribuirea con-
tractelor? Alte amânări? Căci, nu-i așa, începem să ne
obișnuim cu neputința, cu monologul, cu lipsa de spe-
ranță, cu legislația strâmbă. Drumurile noastre, poate,
le vom întâlni vreodată....” (Irina Forgo, Director FPSC)

Ce spun, în această situație, „drumarii”, cu
date exacte și exemple concrete, ce eforturi au
fost siliți să facă pentru a putea continua lucrul în
cadrul contractelor aflate deja în derulare și cât
timp consideră că mai pot face aceste eforturi,
vom vedea în numărul viitor al revistei.

(Va urma)

În cadrul veșnicelor discuții despre infrastructura rutieră – slabă calitativ și prost dimensionată,
vinovații sunt adesea „drumarii” care – remarcăm, dezaprobator, „nu respectă termenele de exe-
cuție”. Uneori, vinovat este și „Statul”, care „nu face investiții”. Și, cu aceasta, am tranșat pro-
blema. Doar că problema drumurilor – proaste sau absente – este ceva mai complexă și trebuie
analizată în dinamica ei, iar, de curând, Federația Patronatelor Societăților din Construcții, prin
vocea dnei Irina Forgo, a adus în discuție o nouă complicație apărută pe traseul de la proiect la dru-
mul modern la care visăm cu toții.
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Soluții eficiente
pentru poduri compuse oțel-beton în România
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Alegerea soluției tehnice pentru
un pod va ține cont de aspecte
precum: durabilitate și robustețe
structurală, execuție rapidă și
ușoară, costuri de construire și de
mentenanță reduse.

Podurile compuse oțel-beton
sunt structuri avantajoase, care se
folosesc de proprietățile materiale-
lor într-un mod optim. Întinderea
este preluată de grinzile din oțel,
iar compresiunea, de placa din
beton. Oțelul este, însă, un mate-
rial costisitor, atât la achiziție, cât și
în perioada de exploatare a structu-
rii, necesitând periodic refacerea
protecției anticorozive.

Soluția utilizată cel mai frecvent
în România pentru suprastructurile
de poduri este cea din beton, cu
grinzi ”I” din beton prefabricate
precomprimate și placă de suprabe-
tonare (fig. 1). Avantajele sunt
numeroase, cele mai importante
fiind costul redus de producere și
faptul că sunt ușor de montat pe
șantier. Aceste avantaje dispar,
însă, dacă lungimea grinzilor depă -
șește 36 m. După această lungime
grinzile devin greu de transportat și
manevrat. Spre exemplu, o grindă
de 40 m are o greutate de aproxi-
mativ 80 tone. Pe lângă greutatea
mare, transportarea unei grinzi de
40 m este aproape imposibilă, chiar
și cu transport agabaritic, din cauza
infrastructurii rutiere, în speță sen-
surile giratorii, curbele strânse și
podurile care nu sunt pregătite să
preia greutăți atât de mari. Grinzile
ar putea fi tronsonate și precompri-
mate pe șantier, însă, în acest caz,

este necesară prezența aparaturii
speciale și a personalului calificat,
ceea ce implică costuri suplimen-
tare și prelungirea timpilor de exe-
cuție. Pentru poduri cu deschideri
mai mari de 40 m, forța de preten-
sionare care trebuie aplicată este
mare, iar în multe cazuri, secțiunea
redusă a grinzilor „I” nu mai per-
mite introducerea numărului nece-
sar de toroane.

Pentru deschideri mai mari de
100 m suprastructurile din beton
devin din nou atractive, prin utiliza-
rea de grinzi casetate din beton, rea-
lizate din segmente pretensionate.
Tehnologia necesară pentru realiza-
rea acestor tipuri de suprastructuri
nu este însă răspândită în România.
În alte țări, cu proiecte de infrastruc-
tură de transport majore, aceasta se
folosește în mod regulat (fig. 2).

La momentul actual, în România grinzile din beton prefabricate precomprimate sunt preferate de
majoritatea antreprenorilor, atunci când construiesc poduri noi. Motivul principal este, bineînțeles,
aspectul financiar, dar faptul că grinzile prefabricate sunt ușor de montat pe șantier reprezintă, de
asemenea, un avantaj. Abia după o anumită lungime a deschiderilor podurilor, atunci când grinzile
precomprimate din beton devin greu de transportat și manevrat, suprastructurile compuse oțel-
beton devin atractive. Grinzile din oțel pot fi împărțite în tronsoane și asamblate la lungimea finală
pe șantier. În continuare, pentru placa din beton, se pot adopta soluții inteligente, pentru a crea un
sistem rapid, cu puține sau chiar fără cofraje prin folosirea prefabricatelor.

Articolul va prezenta soluția VTR® pentru poduri compuse oțel-beton, cu un grad ridicat de prefabri-
care, precum și studii de caz cu poduri construite în România, la care s-a implementat această soluție.

Fig. 1: Exemplu de secțiune transversală cu grinzi precomprimate pentru un pasaj

Fig. 2: Exemplu cu montarea unui segment al unei grinzi casetate, Viaduc de Claix, Franța [3]
continuare în pagina 54 È
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Atunci când costul producerii
suprastructurilor din beton nu mai
este avantajos, podurile compuse
oțel-beton devin atractive. Există și
situații speciale în care grinzile din
oțel sunt mai potrivite, indiferent
de deschiderea podului, datorită
flexibilității în ceea ce privește
forma. Spre exemplu, grinzile din
oțel se pliază pe gradientul drumu-
lui atât în plan, cât și pe verticală.
Din acest motiv, sunt utilizate pen-
tru structurile cu curburi pronun -
țate în plan sau pe verticală.

În continuare, alegerea soluției
ar trebui făcută astfel încât oțelul să
fie folosit cât mai eficient din punct
de vedere al robusteții structurale
și al consumului de material, exe-
cuția să fie cât mai simplă și rapidă,
iar întreținerea pe parcursul
exploatării să fie realizată cu efort
și costuri minime. Aceste valori
stau la baza soluției VTR® (ger. Ver-
bundTrägerRost – rețea de grinzi)
pentru poduri compuse oțel-beton,
potrivită pentru deschideri cuprinse
între 40 și 100 m.

Grinzile metalice vor fi alcătuite
după o serie de reguli de bază:

• Îmbinările vor respecta stan-
dardele în vigoare cu privire la
detaliile de oboseală;

• Se realizează teste pentru sta-
bilirea calității materialului și a teh-
nologiei de sudură;

• Se vor minimiza suprafețele
expuse la efectele coroziunii;

• Se va alege un sistem durabil
pentru protecția anticorozivă.

Soluția VTR® (fig. 3) respectă
reperele geometrice indicate mai
sus, prin folosirea unor grinzi meta-
lice casetate, cu secțiune închisă.
Nu se folosesc contravântuiri sau
rigidizări expuse, iar singurele
supr afețe supuse factorilor externi
sunt plane (fețele văzute ale inimi-
lor și ale tălpii inferioare). Grinzile
din oțel se produc în uzina de con-
fecții metalice pe tronsoane, care
sunt apoi transportate pe șantier. 

Cu ajutorul personalului calificat
de la uzină, tronsoanele sunt îmbi-
nate prin sudare la lungimea finală
pe șantier. Datorită formei simple a
grinzilor, sudarea pe șantier este
ușurată, iar aspectul structurii este
îngrijit, modern și plăcut. Această
operație este mai accesibilă și mai
facilă decât pretensionarea execu-
tată pe șantier a tronsoanelor de
grinzi precomprimate. 

În ceea ce privește dala de
beton, soluția VTR® are ca scop
execuția cât mai rapidă, cu puține
sau chiar fără cofraje, prin folosirea
prefabricatelor.

FAZELE DE EXECUȚIE
ALE SOLUȚIEI VTR®

Sistemul VTR® se folosește de
metoda realizării unei rețele de
grinzi încă din faza de construcție,
formată în direcție longitudinală din
grinzi principale din oțel și în direc -
ție transversală din grinzi secun-
dare - antretoaze. Diferența față de
modul obișnuit de a realiza sistemul
de grinzi este folosirea de antre-
toaze prefabricate din beton armat
în locul antretoazelor din oțel. Acest

fapt ușurează semnificativ procesul
de construire, nemaifiind nevoie ca
antretoazele să fie sudate pe șan-
tier și reduce costurile totale ale
construcției. Avantajul unei astfel
de rețele este realizarea unei
legături între grinzile principale și
asigurarea stabilității în direcție
transversală încă din faza de con-
strucție [1].

Suprastructurile VTR® sunt com-
puse din module prefabricate conec -
tate cu beton monolit. Fazele de
execuție sunt următoarele [2]:

1. Grinzile din oțel sunt realizate
în uzină și apoi transportate pe șan-
tier. Sunt prevăzute pe talpa supe-
rioară cu conectori tip gujon. Două
astfel de grinzi dispuse pe direcția
longitudinală reprezintă grinzile
principale ale unui tablier (fig. 4).

2. Antretoaze prefabricate din
beton armat sunt așezate pe grin-
zile principale. Acestea au goluri la
intersecția cu grinzile din oțel pen-
tru pătrunderea conectorilor.

3. Carcase de armătură prefa-
bricate sunt dispuse între antre-
toaze, pe talpa superioară a
grinzilor din oțel (fig. 5).

Fig. 4: Faza 1 de execuție [2]

Fig. 5: Fazele 2 și 3 de execuție [2]Fig. 3: Soluția VTR®

Æ urmare din pagina 53
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4. Se betonează deasupra grin-
zilor din oțel până la nivelul antre-
toazelor prefabricate, creându-se
astfel rețeaua de grinzi compusă
oțel-beton (fig. 6).

5. Plăci prefabricate din beton
armat sunt dispuse pe rețeaua de
grinzi. Acestea pot avea înălțimea
finală a plăcii de suprabetonare sau
doar jumătate (fig. 7).

6. Se introduc armături de legă-
tură în spațiile dintre plăci și deasu-
pra acestora (după caz). Rosturile
generoase permit suprapunerea și
ancorarea armăturilor (fig. 7).

7. Se betonează spațiile dintre
plăci și deasupra acestora (după
caz), cofraje fiind necesare doar pe
părțile laterale.

8. În ultima fază are loc echipa-
rea podului (fig. 8).

STUDII DE CAZ
STRUCTURI REALIZATE

PE REȚEAUA DE
INFRASTRUCTURĂ RUTIERĂ

ÎN ROMÂNIA
• Pod peste râul Mureș pe

varianta de ocolire a Devei
Sistemul VTR® a fost introdus

pentru prima dată în România în
anul 2012, atunci când a fost

aplicat pentru podul peste râul Mureș,
cu lungimea de 720 m (fig. 9) de
pe varianta de ocolire a Devei
(Autostrada A1). Experiența a fost
pozitivă, structura fiind finalizată
înainte de termen [2]. Podul este
curb, cu raza de 1.800 m și are 12
deschideri de câte 60 m. Sistemul
static este de tip pod semi-integral,
în 3 axe centrale pilele sunt prinse
monolit de suprastructură, în restul
axelor podul fiind asemenea unei
grinzi continue. Rosturi de dilatație
au fost folosite doar în dreptul
culeelor.

Conform cerințelor beneficiarului
s-a efectuat o încercare in situ a
structurii, cu un convoi de autoca-
mioane A30 (încărcate cu 30 t, dis-
puse în cele mai nefavorabile poziții
(fig. 10). Au fost măsurate efortu-
rile în puncte semnificative ale
structurii și deformațiile acesteia.
În final a rezultat că structura are
un comportament bun, între defor-
mațiile măsurate și cele calculate
fiind o bună concordanță.

• Viaduct peste CF și DN7 pe
sectorul Orăștie - Sibiu

Al doilea pod realizat folosind
acest sistem este viaductul de pe
sectorul de autostradă A1, Orăștie -
Sibiu, lotul 1, dat în folosință în anul
2014 (fig. 12). Acesta străbate în
oblicitate severă, la un unghi de
aproximativ 33°, calea ferată dublă
și DN 7. Lungimea totală este de
240 m, cu deschideri variabile între
28 m și 40 m. În sistemul VTR®

pilele au forma unor stâlpi dispuși
sub fiecare grindă principală, motiv
pentru care infrastructura poate
urma unghiul oblic. În acest caz
toate pilele sunt prinse monolit de

suprastructură, aparate de reazem
și rosturi de dilatație fiind introduse
doar în dreptul culeelor [1].

Grinzile metalice s-au realizat în
uzină pe tronsoane de aproximativ
20 m și au fost ulterior sudate la
lungimea finală la sol, pe șantier.
Grinzile au fost ridicate deasupra
căii ferate cu întreruperi minime de
trafic (fig. 11). Nu au fost nece-
sare turnuri temporare de spriji-
nire, și nu s-au făcut suduri in situ,
în poziția deasupra liniilor de cale
ferată.

• Pasaj peste CF Simeria -
Vințu de Jos pe DN7

Pasajul este amplasat pe lotul
Simeria - Vințu de Jos, pe tronsonul
Coșlariu - Simeria de cale ferată la
km CF 457+431 și asigură continui-
tatea drumului DN7. Structura a
fost finalizată în anul 2018.

Fig. 6: Faza 4 de execuție [2]

Fig. 10: Încercare in situ, convoaie A30Fig. 7: Fazele 5 și 6 de execuție [2]

Fig. 8: Faza 8 de execuție [2]

Fig. 11: Faza de construcție
sub trafic feroviar

Fig. 9: Pod peste Mureș, L = 720 m

Fig. 12: Viaduct peste CF și DN7 pe sectorul Orăștie ‐ Sibiu, L = 240 m

continuare în pagina 56 È
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Acesta este, de asemenea, un
pod semi-integral cu suprastructură
VTR®, are lungimea de 184 m și
intersectează calea ferată la un
unghi de doar 19°. Axele pilelor
urmează oblicitatea, motiv pentru
care pilele, sub forma unor stâlpi cu
articulație la partea superioară, au
un decalaj de 20 m în zona căii
ferate. Lungimea deschiderilor
variază, cea mai mare fiind de 48 m
(fig. 13).

STRUCTURI ÎN CURS
DE REALIZARE

Pe sectorul Sebeș - Turda, lotul
2 al autostrăzii A10, se construiesc
în momentul de față 3 poduri sau
pasaje cu lungimi mai mari de 200 m
folosind sistemul VTR®.

• Pasaj km 26+350
Pasajul de autostradă de la km

26+350 trece peste 3 linii de cale
ferată electrificate, CF300 și linia
dublă CF201 la un unghi de 31°.
Lungimea totală este de 217 m
(fig. 14), cu 6 deschideri (28 + 32
+ 48 + 40 + 28 + 28 m). Indicele
de consum al oțelului pe pod este
de 171 kg/m2 (kg/arie tablier),
grinzile metalice având înălțimea
constantă de 1,60 m.

Structura este integrală având o
legătură rigidă între suprastructură
și infrastructură. Din lipsa aparate-
lor de reazem pe întreaga struc-
tură, deformațiile longitudinale sunt
preluate de coloane cu rol de pen-
dule dispuse la culee. Rosturi de
dilatație sunt prevăzute doar în
dreptul culeelor, între pendule și
zidul de gardă (fig. 15). În restul
axelor pilele au formă regulată,
dreptunghiulară. Conexiunea rigidă
dintre infrastructură și suprastruc-
tură se realizează prin betonarea
nodurilor de cadru.

• Pod km 34+750
Podul de autostradă peste râul

Mureș, de la km 34+750 are o lun-
gime de 268 m, cu 7 deschideri (28
+ 33 + 33 + 80 +33 + 33 + 28 m).
Pentru cele 3 deschideri mediane

s-a optat pentru o suprastructură
compusă VTR®, în timp ce pentru
restul deschiderilor s-au folosit
grinzi prefabricate pretensionate
(fig. 16). Podul este semi-integral,
având aparate de reazem și rosturi

de dilatație în dreptul culeelor.
Pilele sunt încastrate, cu excepția
celor mediane de la deschiderea de
80 m, unde s-a realizat o articulație
din beton între suprastructură și
infrastructură (fig. 17).

Fig. 13: Pasaj peste CF Simeria‐Vințu de Jos
pe DN7, dispunere antretoaze pe grinzile

metalice

Fig. 14: Vedere plană

Fig. 16: Secțiune longitudinală

Fig. 15: Conexiune infrastructură‐suprastructură: culee/pendul (stânga), pilă (dreapta)

Fig. 17: Infrastructuri km 34+750 (stânga) și detaliu pile cu articulații (dreapta)

Æ urmare din pagina 55
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Grinzile metalice folosite la des-
chiderile VTR® au înălțime variabilă
între 1,20 m și 2,60 m. În faza de
construire sunt prevăzute turnuri
de sprijinire temporare pentru des-
chiderea de 80. Turnurile vor fi
poziționate la distanța de 60 m, pe
malurile Mureșului. După sudarea
tronsonului median cu L = 60 m de
grinzile marginale, turnurile vor fi
îndepărtate. Pe deschiderile com-
puse restul fazelor se vor desfășura
conform sistemului VTR®.

Îmbinând două soluții construc-
tive, grinzi pretensionate din beton
pentru deschiderile mici și supra-
structură compusă pentru deschi-
derile mari, s-a obținut o structură
avantajoasă.

• Pod km 40+200
Podul de autostradă de la km

40+200, peste râul Mureș, s-a rea-
lizat în întregime cu sistemul VTR®.
Lungimea totală este de 212,80 m
și are 4 deschideri (46 + 55 + 55 +
42,90 m). Podul este curb, cu raza
în plan de doar 800 m. Grinzile
metalice preiau această curbură,
iar antretoazele sunt dispuse radial.
Podul este și oblic, infrastructurile
fiind decalate astfel încât să urmeze
malurile Mureșului (fig. 18).

Sistemul static este semi-inte-
gral, cu două axe ale pilelor legate
monolit de suprastructură, iar în
restul cazurilor, o axă de pilă și cele
două culee, au fost introduse apa-
rate de reazem. Rosturi de dilatație
au fost necesare și în acest caz doar
în dreptul culeelor.

SOLUȚIA VTR® ÎN VIITOR
Structurile prezentate în capito-

lul „Studii de caz” au fost proiectate
în soluție VTR®, însă fiecare are
particularitățile ei în ceea ce pri-
vește lungimea, deschiderile, oblici-
tatea sau schema statică. Acest
lucru indică faptul că soluția este
adaptativă, putând fi utilizată în
situații diverse. Următorul pas în
realizarea acestor suprastructuri își
propune să se plieze și mai mult pe
cerințele executanților și să elimine
necesitatea transporturilor aga -
baritice pentru prefabricatele din
beton, să simplifice execuția și să
elimine în totalitate cofrarea supra-
structurii.

Sistemul va avea același princi-
piu, însă vor apărea câteva modifi-
cări:

• Antretoazele prefabricate nu
vor mai avea sertare de monoliti-
zare deasupra grinzilor;

• Distanțele dintre antretoazele
prefabricate vor fi mai mici și, toto-
dată, dimensiunile în secțiune vor fi
mai mici;

• Nu vor mai exista armături de
legătură, care ies din antretoaze în
direcția longitudinală a grinzilor
principale; se păstrează armăturile
de legătură prevăzute pe verticală
pentru placă (fig. 20); în acest fel
producerea în uzina de prefabricare
și transportul pe șantier al antre-
toazelor vor fi simplificate.

• În zona de câmp a fiecărei
deschideri plăcile prefabricate vor
avea grosimea finală a plăcii;

• În zona de reazem plăcile pre-
fabricate vor avea rol de predală,
iar placa se va arma și betona
monolit;

• Suprastructura va fi mărginită
de reborduri prefabricate din beton
armat ancorate în antretoaze și
plăci prefabricate; rebordurile se
dispun înainte de monolitizarea plă-
cii, nemaifiind necesare cofraje
(fig. 21).

CONCLUZII
Structurile compuse oțel-beton

sunt avantajoase, atunci când sunt
utilizate în situațiile corecte. Dato-
rită grinzilor metalice din compo -
nența acestora, ele sunt potrivite în
situații diverse, chiar și atunci când
infrastructura este dispusă oblic,
sau când gradientul drumului pre-
supune realizarea unei suprastruc-
turi curbe.

Sistemul modular VTR® simpli-
fică mult munca pe șantier prin uti-
lizarea de prefabricate și a grinzilor
casetate cu secțiune închisă, iar
necesarul de cofraje este foarte
redus. Pe lângă avantajele din tim-
pul construirii, mentenanța acestor
structuri este minimă prin reduce-
rea suprafețelor care vor necesita
refacerea protecției anticorozive.
Prin exemplele prezentate în
această lucrare se observă că
soluția este dinamică, se dezvoltă
continuu și se adaptează la fiecare
situație.

Îmbinând acest sistem cu struc-
turi de tip cadru, poduri integrale
sau semi-integrale, se pot obține
structuri atractive atât pentru
beneficiari, cât și pentru construc-
tori.
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Fig. 18: Vedere în plan

Fig. 19: Realizarea radierelor [4]

Fig. 20: Grinzi principale
și antretoaze prefabricate

Fig. 21: Plăci și reborduri prefabricate,
monolitizare
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Mineral GreenTerramesh - soluție inovatoare de zid de sprijin

Mineral GreenTerramesh System combină avanta-
jele zidurilor de sprijin din gabioane cu cele ale zidurilor de
sprijin din pământ armat.

În general costul sistemelor de gabioane este dictat de
costul pietrei, a transportului acesteia și a manoperei
necesare umplerii cutiilor. În principiu umplerea cutiilor de
gabioane trebuie realizată manual (zidărie uscată). Acest
lucru nu se realizează întotdeauna, fapt ce conduce la
realizarea unor lucrări slabe din punct de vedere calitativ.

Pentru optimizarea costurilor lucrărilor de gabioane
este evident necesară optimizarea costurilor aferente
realizării umpluturilor (material, transport și manoperă).

Cel mai simplu mod de optimizare este reducerea la
minim a cantității de zidărie uscată necesară.

Considerând aceste condiții Maccaferri a dezvoltat și
introdus pe piață o serie de sisteme ce au condus la

reducerea treptată a cantității necesare de piatră respec-
tiv Terramesh System și GreenTerramesh System. 

În cadrul GreenTerramesh System cantitatea de piatră
a fost redusă la zero, piatra de la fațadă fiind înlocuită de
un strat de sol vegetal de cca. 50 cm grosime ce asigură
stabilitatea fațadei prin înverzire. Acest lucru a condus la
realizarea unui sistem având costuri foarte reduse de
realizare. Utilizarea acestui sistem este ideală în zonele cu
un climat ce permite dezvoltarea vegetației la fațadă cu
un minim de mentenanță (ca și în cazul unui simplu gazon
sistemul GreenTerramesh System necesită mentenanță).
Totodată s-a observat că la punerea în operă a acestui sis-
tem nu întotdeauna la fațadă a fost utilizat sol vegetal. Fie
din lipsa mentenanței, a utilizării sistemului în zone ce nu
permit dezvoltarea vegetației sau fie din neutilizarea unui
sol vegetal corespunzător, deși siguranța zidului nu a fost
pusă în pericol, au fost cazuri în care fațada zidurilor nu
s-a înverzit fapt ce a condus la apariția ravinărilor și un
aspect estetic inadecvat.

Ca urmare a experienței și investițiilor constant realizate în cercetare de-a lungul timpului, firma
Maccaferri a dezvoltat și introdus pe piață periodic noi sisteme și soluții de realizare a zidurilor de sprijin.

În cadrul articolelor precedente au fost prezentate o parte din aceste sisteme cu avantajele și
bineînțeles dezavantajele acestora.

În continuare vom prezenta o soluție inovativă de zid de sprijin ce combină avantajele sistemelor
precedente reducând la minim dezavantajele: Mineral GreenTerramesh System (Fig. 1). Acest sistem a
fost dezvoltat în vederea satisfacerii cerințelor principale pentru astfel de soluții, respectiv: siguranță în
exploatare, rapiditate în execuție, costuri de realizare și mentenanță reduse.

Fig. 1: Mineral Terramesh System

Foto 1: Mineral GreenTerramesh System

Foto 2: Așezarea pietrei pe parament Foto 3: Mineral GreenTerramesh System



Soluția clasică Green Terramesh System se poate uti-
liza limitat în aplicații hidraulice iar acest lucru a determi-
nat ca specialiștii Maccaferri să proiecteze și să dezvolte
un sistem mai performant, aplicabil condițiilor specifice
din acest sector: Mineral GreenTerramesh System. 

Mineral GreenTerramesh System este o soluție perfor-
mantă pe termen lung și optimizată în termeni de cost-
beneficiu căruia i s-a rigidizat frontul cu ajutorul unui panou
din plasă sudată cu puternică protecție anticorozivă, făcând
posibilă înlocuirea solului vegetal de la front cu zidăria
uscată de piatră. Utilizarea pietrei anulează în totalitate
dezavantajele utilizării solului vegetal respectiv posibilele
erori în execuție (utilizarea la fațadă a umpluturilor sterile)
și reduce la minim costurile de mentenanță.

Noul sistem devine astfel ideal utilizării în aplicații
hidraulice cum sunt apărările de maluri, diguri etc. Pe
lângă costurile foarte reduse comparativ cu soluțiile cla-
sice ce utilizau gabioane această soluție oferă o mult mai
bună protecție împotriva degradărilor produse de plutitori.

Punerea în operă a Mineral GreenTerramesh System
este foarte rapidă și simplă. În figura 2 este prezentată
grafic modalitatea de punere în operă.

Mineral GreenTerramesh System îmbină avantajele
zidurilor de gabioane cu rapiditatea execuției solurilor
armate. Armarea solului se realizează cu ajutorul plasei de
ancoraj (cozii), aceasta este realizată din același tip de plasă
dublu răsucită având diferite tipuri de protecție pentru asi -
gurarea durabilității indiferent de agresivitatea mediului.
În funcție de necesitățile proiectului plasa de ancoraj din
sârmă poate fi dublată/prelungită utilizând geogrile, lungi mea
plasei de ancoraj și a geogrilelor se determină prin calcul.

Producătorul sistemului, Maccaferri, pune la dispoziția
celor interesați softuri specializate pentru dimensionarea
și verificarea acestor tipuri de sisteme precum și asistența
tehnică de specialitate atât pentru proiectare cât și pentru
punerea în operă. q Fig. 2: Modalitatea de punere în operă
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Toate proiectele au fost realizate
în sistem integrat GIS (Geographic
Information System) punând astfel
la dispoziția Consiliului Județean
Prahova nu numai hărțile de hazard
și de risc la alunecări de teren
(fig. 1), hărțile tematice care,

conform HG 447/2003, au stat la
baza realizării acestora (harta fac-
torului litologic, harta geomorfolo -
gică (fig. 2), harta climatică și
hidrogeologică, harta silvică etc),
dar și o amplă bază de date
conținând:

• Fișe detaliate pentru fiecare
dintre cele 687 de alunecări de teren
distribuite pe teritoriul celor 71 de
UAT-uri, conținând: localizarea
alunecării (în coordonate geografice
și  STEREO 70), limitele alunecării,
descrierea alunecării cu fotografii

La începutul lunii iunie 2019 a fost avizată, de către Ministerul Dezvoltării Regionale și Adminis-
trației Publice, ultima etapă privind realizarea hărților de risc natural și a planurilor de risc detaliate
pentru alunecări de teren pentru un număr de 22 de unități administrativ teritoriale aparținând
județului Prahova. 

S-a încheiat astfel un proces început în anul 2011, prin care, pe parcursul a 5 etape, o echipă con-
dusă de managerul de proiect Alina Eftimie a realizat planurile pentru acest risc natural, pentru 71
de unități administrativ teritoriale (UAT) situate în nordul și centrul județului Prahova.

Deși pentru cele 71 de UAT-uri proiectele au fost individuale, acestea au fost realizate respec-
tând metodologia prevăzută în „HG 447/2003 pentru aprobarea normelor metodologice privind
modul de elaborare și conținutul hărților de risc natural la alunecări de teren și inundații”, pentru a
putea fi integrate în structura studiului de identificare a zonelor de risc natural pentru alunecări de
teren la nivel județean.

Un proiect finalizat cu succes:
„ELABORAREA HĂRȚILOR DE RISC NATURAL ȘI A PLANURILOR DE RISC DETALIATE

PENTRU ALUNECĂRI DE TEREN PENTRU UN NUMĂR DE UNITĂȚI
ADMINISTRATIV-TERITORIALE ALE JUDEȚULUI PRAHOVA”

Și un nou început:
„REALIZAREA PRIMEI HĂRȚI DE RISC GEOTEHNIC DIN ROMÂNIA”

ing. Emil OLTEAN, Șef departament geotehnică – SC Geostud SRL
geog. Alina EFTIMIE – SC Geostud SRL 

ing. Vali NIȚĂ – SC Geostud SRL

Fig. 1: Harta de hazard la alunecări de teren pentru 71 de unități
administrativ teritoriale aparținând județului Prahova

Fig. 2: Modelul de teren al celor 71 de unități administrativ
teritoriale aparținând județului Prahova



reprezenative, soluții de remediere
etc.);

• Rețeaua de infrastructură (de
transport rutier și feroviar, cana -
lizare, telefonie, cablu etc), geore -
ferențiată și digitizată pentru toate
UAT-urile analizate;

• Rețeaua hidrografică (toate
râurile cadastrate și necadastrate,
văile torențiale, lacurile artificiale și
naturale) georeferențiată și digiti-
zată.

Plecând de la această expe-
riență, în care SC GEOSTUD SRL a
efectuat cercetarea geotehnică și
geofizică, și având în față un nou
proiect ce vizează analiza factorilor
de risc geotehnic pe un areal pe
care se dorește realizarea unui
traseu nou de cale ferată, s-a con-
ceput un nou model de hartă, de
data aceasta bazat pe criteriile de
definire a riscului geotehnic (con-
form NP 074/2014. Normativ
privind documentațiile geotehnice
pentru construcții) (Tabelul 1).

Pentru realizarea acestui nou
model de hartă au fost păstrate
principiile din HG 447 prin definirea
unor layere (hărți tematice) pe
baza cărora, printr-un algoritm de
calcul, să se ajungă la produsul
final: harta riscului geotehnic.
Cele 5 layere folosite au fost
reprezentate de factorii care defi -
nesc riscul geotehnic, iar punctajul
acordat fiecărui factor a fost cel
specificat în NP 074/2014.

În prealabil, pe zona de interes,
a fost efectuată o cartare geologo-
tehnică, acțiune ce reprezintă o
condiție sine-qua-non, pentru reali -
zarea hărții riscului geotehnic.

De asemenea, înainte de rea -
lizarea hărții de risc geotehnic, am
realizat, pe același areal, și harta
de hazard la alunecări de teren, în
primul rând pentru a calibra cele
două modele, dar și pentru că aces-
tea includ elemente comune (de
exemplu, modelul digital al terenului).

• Astfel, pentru definirea con -
dițiilor de teren au fost folosite
hărțile geologice avute la dispoziție,
completate cu informațiile obținute
în urma cartării geologo-tehnice. 

Pentru zonarea „terenurilor în
pantă cu potențial de alunecare”,
încadrate în NP 074 la „condiții de
teren” ca „terenuri dificile”, am
folosit harta pantelor obținută pe
baza modelului digital al terenului. 

O limitare a normativului
NP074/2014, din care lipsește un
criteriu geomorfologic și hidrologic
(condiții de teren de suprafață) în
definirea „riscului geotehnic”, ne-a
obligat însă să încadrăm panta
terenului în layerul „condițiilor de
teren”, partajând astfel punctele. 

• Pentru definirea epuizmen -
telor am utilizat harta hidrogeolo gică
a zonei, întocmită de IGR (scara
1:100000) dar și datele obținute
din observațiile de teren.

• Categoria de importanță a
construcției: în cazul nostru fiind
vorba de o linie de cale ferată
importantă, categoria de impor-
tanță a construcției este „deose -
bită, excepțională”. 

• Vecinătățile au fost definite
de limitele de intravilan ale uni -
tăților administrativ teritoriale, ale
fostelor perimetre miniere din zona
de studiu, ale ariilor protejate sau
de rețelele de infrastructură (de
transport, de comunicații etc).

• Zona seismică a fost stabilită
pe baza „Codului de proiectare seis-
mic – partea 1 – Prevederi de
proiectare pentru clădiri, indicativ
P100-1/2013” – harta valorilor de
vârf ale accelerației terenului pen-
tru proiectare (ag). 

În final, harta riscului geotehnic
a fost obținută prin combinarea
celor 5 hărți tematice, cu ajutorul
programului ArcMap, însumarea
punctajelor aferente fiecărui factor
și zonarea făcându-se conform limi -
telor punctajelor din Tabelul 2. 

În figurile 3 și 4 sunt prezen-
tate atât „harta de hazard la
alunecări de teren” (fig. 4) reali -
zată conform HG 447/2003, cât și
„harta riscului geotehnic”
(fig. 3) obținută conform metodo -
logiei descrise mai sus.

În urma realizării celor două
hărți și din analiza acestora putem
concluziona:

• Harta riscului geotehnic
reprezintă un salt calitativ față de
harta de hazard la alunecări de
teren, deoarece în realizarea ei au
fost incluse nu numai hazardurile
naturale legate de teren (alunecări
de teren și seism), ci și celelalte
elemente (aparținând atât condi -
țiilor de teren cât și proiectului) ce
pot induce riscuri geotehnice în
relația viitoarelor structuri cu
terenul de fundare;

Tabelul 1

Tabelul 2

continuare în pagina 62 È
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• Harta de risc geotehnic ar
putea fi extrem de utilă nu numai în
fazele incipiente ale unui proiect
(prefezabilitate), în analiza multi-
criterială de alegere a unor noi vari-
ante de traseu de infrastructură de
transport (autostrăzi, drumuri
expres, căi ferate etc), dar și în
fazele în care se impune realizarea
studiilor geotehnice (studiu de fe -
zabilitate, proiect tehnic), volumul
și tipul investigațiilor geotehnice
putând fi dimensionate având la
bază o astfel de hartă.

• O eventuală Normă meto do -
logică de realizare a hărții de risc
geotehnic ar trebui să fie însotiță
și de o updatare a „Normativului
privind documentațiile geo tehnice
pentru construcții - NP 074/2014”
deoarece lipsa unui criteriu „geo-
morfologic, hidrologic” de definire a
riscului geotehnic influentează nu
numai realizarea hărții de risc
geotehnic ci, de multe ori, și con-
strucțiile proiectate în condiții de
teren, de suprafață, dificile (zone
erozionale, văi torențiale, zone
expuse inundațiilor etc).
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• GIS Fundamentals: A First
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tion. qFig. 4: Harta de hazard la alunecări de teren a zonei de interes

Fig. 3: Harta riscului geotehnic
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Săptămâna Geodeziei Românești
23 - 28 septembrie 2019, Cluj-Napoca

Redacția: Ce este Uniunea
Geodezilor din România astăzi?

Ionuț Săvoiu: Uniunea Geode-
zilor din România este forumul în
care soluțiile profesioniștilor noștri
la provocările prezente din dome-
niile în care activează vor putea fi
mai bine prezentate și ascultate
spre beneficiul întregii societăți
românești.

Ne preocupă în mod deosebit
promovarea unor standarde profe-
sionale adaptate transformărilor
erei digitale asupra rolului sau
modului nostru de lucru. Nu putem
să omitem că stabilirea unor
mecanisme acceptate de formare
continuă și aplicarea codului de
conduită vor fi subiecte esențiale
de luat în discuție în cadrul Uniunii
Geodezilor din România.

Dorim ca la dezbateri să parti-
cipe activ toți membrii comunității
profesionale, indiferent că își des-
fășoară activitatea în sectorul privat,
în învâțământ sau în adminis trație.

Suntem convinși că recunoaște-
rea importanței sociale și econo-
mice a profesiei noastre va fi astfel
o consecință a acțiunilor noastre.

Red.: Ce aduce nou Săptămâna
Geodezie Românești?

I.S.: „Romanian Surveying Week
– Săptămâna Geodeziei Româ-
nești”, aflată anul acesta la prima
ediție, va deveni un moment spe-
cial în viața organizației noastre.
În fiecare an, pentru câteva zile,
într-unul dintre centrele universi-
tare cu programe de pregătire pro-
fesională în domeniul ingineriei
geodezice, ales să fie gazdă primi-
toare pentru noi, în cadrul sesiuni-
lor tehnice, dezbaterilor pe teme

de interes profesional și expoziții-
lor tehnice, vom aduce împreună
oameni ce participă activ la viața
comunității noastre profesionale.

Red.: De ce Săptămâna Geode-
ziei Românești la Cluj?

I.S.: Anul acesta am ales Cluj-
Napoca deorece acolo am găsit o
echipă de geodezi entuziastă, con-
dusă de conf. dr ing. Tudor Sălă-
gean, vicepreședintele Uniunii
Geodezilor și Prodecan al Facultății
de Horticultură din cadrul USAVM
Cluj-Napoca, iar sprijinul organiza-
toric acordat de Universitate joacă
un rol cheie în succesul evenimen-
tului organizat, după cum a fost
anunțat deja pe site-ul evenimen-
tului (www.sgr.ugr.ro), în cadrul
campusului de pe Calea Mănăștur,
nr. 3-5. Mai mult decât atât, Uni-
versitatea de Științe Agricole și
Medicină Veterinară Cluj-Napoca
împlinește anul acesta 150 ani de
la înființare și avem încrederea că
un eveniment ca al nostru vine să
adauge încă ceva unic și memora-
bil la suita de manifestări care
marchează această frumoasă ani-
versare. În plus, în centrul univer-
sitar Cluj-Napoca există două
universități care formează specia-
liști în domeniul ingineriei geode-
zice, iar comunitatea profesională
la nivel regional este puternic
atrasă de dezvoltarea urbană, de
activitățile economice, sociale și
culturale din cel mai important
municipiu din nord-vestul țării. La
eveniment vom avea alături cadre
universitare, instituții publice și
companii din sectorul nostru de
activitate. Suntem convinși că

putem atrage studenți și tânăra
generație de specialiști cu o parti-
cipare proactivă care să asigure o
mai bună coeziune a comunității
noastre profesionale, să creeze un
climat propice inovării și introduce-
rii progresului tehnic la nivelul
standardelor europene în domeniu,
fapt care să conducă la creșterea
calității serviciilor oferite de profe-
sioniștii noștri în beneficiul întregii
societăți românești.

Dorim să menționăm că și în
anii anteriori Uniunea Geodezilor
din România a fost prezentă în
calendarul evenimentelor Federa -
ției Internaționale a Geodezilor
(FIG). În anul 2016 evenimentul
GEOMAT, al Facultății de Hidroteh-
nică, Geodezie și Ingineria Mediu-
lui din cadrul  Universității Tehnice
„Gheorghe Asachi” din Iași, iar în
2018 și 2019 Simpozionul Inter-
național  GEOPREVI, evenimentul
Facultații de Geodezie din cadrul
Universității Tehnice de Construcții
din București, au figurat pe harta

În luna iulie anunțam organizarea, la Cluj, în această toamnă, a celui mai important eveniment
din 2019 al comunității geodezilor: cea dintâi ediție a Săptămânii Geodeziei Românești, manifestare
purtând girul Uniunii Geodezilor din România (UGR), în parteneriat cu Comisia 3 a Federației Inter-
naționale a Geodezilor (FIG) și Universitatea de Științe Agricole și Medicină Veterinară din Cluj-
Napoca (USAMV).

Despre UGR, preocupările Uniunii din sfera sa de activitate și despre așteptările legate de întâl-
nirea de la Cluj ne vorbește, pe larg, dl Ionuț Săvoiu, președintele Uniunii Geodezilor din România.

Ionuț Săvoiu ‐ președintele
Uniunii Geodezilor din România

continuare în pagina 64 È
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evenimentelor FIG. Prezența Uni-
unii în țară alături de comunitatea
noastră profesională este extrem
de importantă pentru consolidarea
unei viziuni comune la nivel națio-
nal asupra evoluției viitoare a pro-
fesiei noastre. În 2020 vom fi
prezenți la Timișoara și în 2021 la
Brașov.   

Red.: Ce aveți în program anul
acesta la Saptămâna Geodeziei
Româ nești de la Cluj?

I.S.: Înregistrarea participanți-
lor începe de luni, 23 septembrie,
iar printre cele mai importante
momente aș enumera seminarul
internațional și întâlnirea anuală a
Comisiei 3 pentru Managementul
Informației Spațiale din cadrul
Federației Internaționale a Geode-
zilor (FIG), care vor avea loc de
marți (24 septembrie) până joi
(26 septembrie). Miercuri, 25
septembrie, va avea loc o activi-
tate organizată de FIG - Young
Surveyors, va fi instalată expoziția
de tehnologie și vor avea loc lucră-
rile Consiliului Național al Uniunii
Geodezilor, la care participă repre-
zentanții conducerilor de la nivel
teritorial. Joi, 26 septembrie, are
loc deschiderea oficială a expoziției
de tehnologie, sesiunea de prezen-
tare de postere, precum și ceremo-
nia de deschidere a simpozionului
anual al USAMV Cluj – Life Since
for Sustainable Development, ale
cărui sesiuni tehnice în domeniul
geodeziei, geomaticii și evaluării
proprietăților vor continua pe par-
cursul zilei și vor fi încheiate vineri,
27 septembrie, cu ceremonia de
premiere.

Red.: Care este tema semina-
rului internațional al FIG și ce invi-
tați speciali așteptați?

I.S.: Tema seminarului inter-
național organizat în cadrul Săptă-
mânii Geodeziei Românești se
intitulează ”Advances in Geodata
Analytics for Smart Cities and
Regions – Progresele analizei date-
lor cu referință geografică în orașe
și regiuni inteligente” și se referă
la rolul comunității profesioniștilor
și oamenilor de știință din dome-
niul informației spațiale în modela-
rea dezvoltării regionale și urbane
viitoare și la noile oportunități pro-
fesionale legate de aceasta. Îi
așteptăm cu interes printre vorbi-
torii cheie ai evenimentului pe fos-
tul președinte al FIG – prof.
Chryssy Potsiou (Grecia), pe lide-
rul actual al Comisiei  3 – prof.
Hartmut Müller (Germania), pe
fostul vicepreședinte al FIG, prof.
Ralf Schroth (Germania), care de
mai bine de 10 ani activează profe-
sional și în România și pe prof. dr.
Jacob Zevenbergen de la Universi-
tate din Twente, Olanda. Așteptăm
la USAMV Cluj-Napoca specialiști
din peste 10 țări, universitari din
alte centre universitare și peste 15
societăți private expozante, spe-
cializate în furnizarea de soluții
profesionale în domeniul geodeziei,
topografiei, cadas trului, dar și în
preluarea și mana gementul infor-
mației spațiale.  

Red.: Cum vi se pare tema
alesă de către Comisia Federației
Interna ționale în contextul națio-
nal al evoluțiilor din sectorul Dvs.
de activitate?

I.S.: In România se vorbește
mult despre conceptul Smart City
și impactul acestuia asupra impli-
cării active și voluntare a cetățea-
nului și mediului de afaceri în
managementul localităților, ca op -
țiune de dezvoltare din interiorul
acestora pentru perspectiva unei
dezvoltări durabile. La sfârșitul
anului 2016, Ministerul Comunica -
țiilor și Societății Informa ționale a
publicat Ghidul Smart City pentru
România, un instrument cuprinză-
tor de evaluare a comunităților și
un compendiu de bune practici
internaționale, soluții și tehnologii
inteligente care, aplicate la nivel
local și regional, pot transforma
comunitățile în orașe inteligente,
cu acces liber la produse și servicii
de calitate, cu sisteme de sănătate
și educație moderne și cu adminis-
trații publice transparente, care să
guverneze împreună cu cetățea-
nul. Analizând prevederile din
ghid, fără să găsim o referire
anume, este evident că atunci
când vorbim de realizarea unei
infrastructuri inteligente, utilizând
tehnologii inteligente, vestea bună
pentru comunitatea noastră profe-
sională este că automat vom avea
nevoie de date cu referință spa -
țială cât și de managementul adec-
vat al acestora. Aici intervine și
rolul specialistului geodez, care are
ca principală sarcină să producă
aceste date la standarde de cali-
tate recunoscute și acceptate de
furnizorii de tehnologii smart.

Red.: Ce ar fi de făcut în mod
concret, luând în considerare
dorința noastră pentru „orașe și
regiuni inteligente” în România,

Clădirea ICHAT – USAMV Cluj‐NapocaCity 3D models
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pentru stimularea sectorului Dvs.
de activitate?

I.S.: Considerăm că o ediție vii-
toare a ghidului dar și alte regle-
mentări subsecvente în domeniu
ar trebui să ia în considerare

importanța datelor spa țiale corecte
și de actualitate pentru soluțiile
propuse domeniilor Smart specifice
precum telecomunicațiile, utiliza-
rea eficientă a energiei, furnizarea
apei, trasportul public, calitatea

factorilor de mediu și nu numai,
atât la nivel urban cât și regional.
Considerăm că este prioritară pre-
luarea și în legislația noastră a
unor standarde europene pentru
modelarea tridimensională a spa -
țiului urban precum City GML. Eu
cred că este esențial ca finanțarea
proiectelor de Smart City să aibă în
vedere și realizarea unor modele
tridimensionale actualizate ale
zonelor studiate, evident adaptate
nevoilor diferitelor aplicații, care să
pună în valoare cunoștințele și
capacitatea de lucru existente în
domeniu, în special în sectorul pri-
vat, dar și în mediul universitar.

Așteptăm cu interes, la sfârși-
tul Săptămânii Geodeziei Românești,
con cluziile celor două manifestări
științifice de prestigiu pentru pro-
fesioniștii noștri, și în mod cert
ecourile pe care acestea le pot
avea în plan administrativ și eco-
nomic. q

Sursa: Ghidul Smart City al MCSI
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