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CALITATE & INOVATIE

PUNETI PIETRE DE HOTAR,
INDEPLINITI EXIGENTE!

Fiecare instalatie este unica fiind construitd in concordantd cu
specificatiile si necesitdtile clientilor nostri.

Telul nostru este garantarea succesului firmei dumneavoastra
prin asigurarea celui mai nalt nivel de calitate.
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detaliate despre dezvoltarea noilor @ Sibiu
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Amsterdam
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BENIN OVEN

With expertise of today,
your partner for tomorrow!

www.benninghoven.com

Prin competenta noastra
de astazi si mdine partenerul
dumneavoastra !

Benninghoven Sibiu S.R.L.
Str.Calea Dumbravii nr. 149; Ap.1
RO-550399 Sibiu, Romania

Tel.: +40-369-4099 16
Fax:+40-369-4099 17
office@benninghoven.ro
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ORLEN Asfalt Sp. z 0.0.
ul. Chemikéw 7, 09-411 Ptock,
POLONIA

Tel. +48 024 365 38 27
Fax +48 024 365 55 96

www.orlen-asfalt.pl

ORLEN Asfalt -

un expert in domeniul asfalturilor
si al noilor tehnologii

ORLEN Asfalt Sp. z 0.0. face parte din Grupul de Capital ORLEN.
Societatea este unadin cele maimarifirme cu profil de productie
si desfacere de asfalt din Polonia.

Va oferim o gama larga de asfalturi de calitate precum si
experienta noastra larga din domeniu.

Oferta noastra:

@ Asfalturi rutiere

® Asfalturi modificate
® Asfalturi multigrade
@ Asfalturi industriale
® Produse asfaltoase
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Imi face o deosebitd plicere
sa vd adresez invitatia de a
participa la cel de-al Xlll-lea
Congres National de Drumuri si
Poduri din Romdénia, care va
avea loc la Poiana Brasov in

zilele de

2010.
Congresul are loc intr-un

moment semnificativ pentru cei

Ing. Dorina TIRON
- Presedinte al Asociatiei
Profesionale de Drumuri
si Poduri din Romania -

15-17 septembrie

ce lucreaza in sectorul rutier din
Romdnia, cunoscéand faptul ca in ultimii 5 ani situatia drumurilor
nationale s-a degradat substantial, atdt din cauza incetinirii
programelor de reabilitare, cat si prin lipsa aplicarii unor strategii
de intretinere cu solutii tehnico - economice eficiente.

Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Roménia va asigura /n continuare dezvoltarea si perfectionarea
sistemelor moderne de management privind gestionarea,
administrarea si exploatarea drumurilor nationale, precum si

Al XllI-lea Congres National
de Drumuri si Poduri

# Principala prioritate: dezvoltarea si perfectionarea
sistemelor moderne de management al drumurilor

proiectarea si executarea lucrdrilor de reabilitare, modernizare,
Intretinere curentd si periodica a infrastructurii rutiere.

Intarzierile, din motive obiective, ale realizrii proiectelor de
de racordare si acces direct la refeaua europeand de autostrdzi si
au diminuat punerea i valoare a oportunitdilor oferite de pozitia
geo-politici a Romdanieli.

/n prezent C.N.A.D.N.R. incearcd, in ciuda restrictiilor bugetare
si a subfinantarii domeniului, s accelereze acest program atdt prin
continuarea lucrdrilor de autostrazi pe coridorul 1V cat si prin
demararea lucrdrilor pentru cele 7 variante de ocolire cu profil de
autostrada si 30 de variante de ocolire cu profil de drum national,
urménd ca din 2012 sa se demareze lucrarile pe coridorul IX si
IVB.

/n acest context v invitim sd participati la lucrdrile celui de-al
Xlll-lea Congres National de Drumuri si Poduri din Romdnia, in
cadrul caruia, prin lucrarile, interventiile sau exponatele prezentate
veti avea ocazia sd abordati o parte din problemele majore din
sectorul rutier.

Pentru drumuri

Al Xlll-lea Congres National
de Drumuri si Poduri, care se va
desfdsura in septembrie 2010 la
Poiana Brasov, se constituie intr-
un moment de mare insemndtate

pentru infrastructura rutierd a

Roméniei, intr-un eveniment cu
conotatii cardinale pentru dru-

Dr. ing. Liviu losif BOTA
- Presedintele Patronatului
Drumarilor -

marii din tara noastrd. Deviza

lucrarilor: ,Drumuri  moderne

pentru progres, civilizatie si
bundstare” reprezinta o optiune, un program, o tintd de atins in aceste
vremuri in care noi, toti, ne punem sperantele pentru depdsirea actualei
crize, pentru intrarea in normalitate.

Si noi, executanti ai modernizarii, reabilitarii si constructiei de
artere rutiere judetene si comunale, drumuri turistice si de interes
istoric, suntem preocupati de calitatea lucrdrilor, de executia la nivelul
unor exigente ridicate a lucrdrilor de artd.

Ne confruntdm cu chestiunile de finantare, cu dificultdti in
procurarea utilajelor si a echipamentelor, a materialelor de calitate. In

e —
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moderne, sigure si frumoase!

plus, intdmpindm greutdti /n domeniul pregdtirii profesionale a
executantilor.

Avem cdteva experiente in formarea lucrdtorilor executanti ai
proceselor tehnologice de profil, a operatorilor si a deserventilor
utilajelor si echipamentelor de specialitate. Mai sunt si situatii nefiresti
de imixtiuni ale factorilor politici in atribuirea si derularea lucrarilor
pentru reteaua locald de artere rutiere.

Patronatul Drumarilor din Romaénia trebuie sa-si manifeste in con-
tinuare rolul de promotor si mediator al relatiilor dintre institutiile
statului, firmele de profil si utilizatorii retelei rutiere.

Romdnia trece printr-o perioadd de profunde transformdri iar una
dintre solutiile principale pentru relansarea economica si sociald o
reprezinta investitiile in infrastructurd la care sd se adauge un control
si un management competitiv pe plan european. Suntem convinsi ca
acest Congres va reprezenta un reper in dezvoltarea viitoare a retelei
rutiere din Romdnia.

Sa speram ca NORMALITATEA va insemna
respectarea principiilor si a normelor legale in domeniul nostru.

Patronatul Drumarilor din Romdénia ureazd succes deplin

instituirea si

Congresului!
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Investitiile in infrastructura rutiera
au schimbat fata municipiului Brasov

George SCRIPCARU
- Primarul municipiului Brasov -

Brasovul, prin pozitia sa, prin activitatile
economice, sociale, educationale si cultu-
rale, este un oras european cu functii com-

plexe si bine definite, un oras in plind dez-
voltare.

Dupa 1989, Brasovul, ca multe dintre
orasele din Romdnia, a incercat sa /i
gdseasca o noua identitate, cel putin in
domeniul economic, trecdnd de la orasul
cu un profil industrial, la un oras cu
domenii economice diversificate: turism,
servicii, industrie profilata pe /alta tehnolo-
gie, avand in vedere forta de munca califi-
cata, precum si existenfa Universitatii
, Transilvania”, care poate pregati specialisti
/n foarte multe domenii.

Pentru a putea dezvolta aceste domenii
era necesar ca municipalitatea sa asigure o
infrastructura adaptata noilor nevoi si
nivelului pe care Brasovul doreste sa il
atingd, astfel ca in 2004 am demarat un
amplu proiect de modernizare a infrastruc-

turii din orasul nostru, astfel ca in acest mo-
ment din 485 km de strdzi, 425 km au fost
modernizati, inclusiv retelele edilitare.

Politica municipalitatii din ultimii sase
ani este o politica investitionald, astfel cd
investitiile in infrastructura au schimbat
efectiv orasul.

Printr-o buna coordonare a surselor de
finantare (buget local, buget de stat, fonduri
guvernamentale, fonduri nerambursabile,
credite, parteneriat public-privat etc.) s-a re-
alizat ,Reabilitarea retelei stradale a mu-
nicipiului  Brasov” cu fonduri BERD,
ocolitoarea municipiului Brasov, tronson |
si ll, fiind i lucru tronsonul Ill, prin care a
fost eliminat, in mare masurd, traficul de
tranzit din interiorul orasului, reabilitarea
unor poduri si pasaje rutiere importante, sis-
tematizarea celor mai importante intersectii

Intersectia Darste: D.N. 1 - D.N. 1A - Ocolitoare
e ———————————
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prin realizarea unui numar de 23 de sensuri
giratorii sau prin semaforizare cu senzori de
monitorizare a traficului, introducerea unui
sistem de sensuri unice, amenajarea de alei
carosabile, parcdri rezidentiale si trotuare
n cartiere, reamenajarea Centrului istoric si
amenajarea pietonald a Str. Republicii din
Centrul Brasovului.

Toate aceste lucrari au un efect pozitiv
/n dezvoltarea orasului nostru, dar si in
cresterea calitatii vietii brasovenilor.

Pentru a putea realiza aceste lucruri am
avut parte si de sprijinul Consiliului Local,
dar am si reusit sa creez, la nivelul
Primdriei Brasov, o echipa de specialisti
care au sprijinit realizarea acestor obiec-
tive.

Indiferent de cdte obiective turistice ai
de aratat, indiferent de numdarul mare de
specialisti existenti pe piata muncii, daca
nu asiguri si o infrastructurd competitivd, nu
ai sanse mari sd devii o destinatie pentru in-
vestitori si pentru turisti.

Acest lucru l-am simtit foarte mult la
starsitul anilor “90, inceputul anilor 2000,
cand administratia publica de atunci nu a
acordat foarte multa atentie modernizarii

—
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infrastructurii, astfel ca multi dintre investi-
tori au ocolit orasul nostru.

Dupa ce am ajuns primar, unul dintre
obiectivele strategice de dezvoltare a

orasului a fost modernizarea strazilor, tro-
tuarelor, retelelor edilitare, pentru a face din
Brasov un oras competitiv la nivel euro-
pean. In acesti sase ani pot spune cd o mare
parte din obiectivele specifice pe care ni le-
am propus au fost realizate.

De-a lungul timpului aceste eforturi au
fost recunoscute atdt de cetatenii acestui
oras, cdt si de organizatii nationale si in-
ternationale. Pentru aceste masuri si pentru
modul i care Primdria municipiului Brasov
actioneazd pentru asigurarea sigurantei
cetatenilor si reducerea numarului de acci-
dente, semndnd un angajament in cadrul
Cartei Europene a Sigurantei Rutiere, /h
data de 12 noiembrie 2009, municipiul
Brasov a primit Premiul de excelenta la
sectiunea ,Administratii locale”.

lar in acest an, in cadrul unei campanii
publice a unui cotidian national, Brasovul a
fost votat ca ,Orasul de vis al Roméniei”,
orasul in care i doresti sd trdiesti, un loc in
aceste aprecieri ocupdndu-l si infrastruc-
tura.

Realizarea acestui nivel de modernizare
a infrastructurii s-a fdcut cu eforturi foarte
mari, existau zone /h care nu mai existasera
investitii majore de 30 - 40 de ani, cu un

Circulatie fluenta si in siguranta in municipiul Brasov




efort concentrat atat al municipalitatii cat si
al detinatorilor de retele. Nu trebuie sa
uitim ca Brasovul este orasul cel mai
avansat ih domeniul introducerii retelelor
aeriene /h subteran, ceea ce spune foarte
multe despre modul in care am inteles cu
totii cd este necesard o colaborare pentru
dezvoltarea acestui oras.

Strategia de dezvoltare a municipiului
Brasov pentru urmatorii ani urmdreste
imbunatatirea calitatii vietii, prin mai multe
obiective. Unul dintre acestea ar fi
imbunatatirea promovdrii  turistice  a
orasului, pundnd accent atat pe potentialul
istoric, prin reamenajarea Pietei Unirii din
Scheii Brasovului, cét si pe resursele turis-
mului montan prin reabilitarea si extinderea
domeniului schiabil i Poiana Brasov, cea
mai importantd statiune montanda a
Romaniei.

Brasovul este capabil sd ridice standar-
dul de viata al locuitorilor sai la un nivel eu-
ropean. Pentru aceasta este necesar accesul
la o infrastructurd de calitate: utilitati, dru-
muri urbane durabile, pasaje, parcdri, o
locuinta decentd (reabilitare energeticd),
conditii de siguranta, sanatate, ihvatamant
si servicii sociale, intr-un mediu curat.

Dezvoltarea Brasovului influenteaza
calitatea vietii la nivelul intregii regiuni. Ast-
fel, s-au conturat proiecte in domeniul
cresterii accesibilitatii /h municipiu  si
zonele adiacente si a mobilitatii transportu-
lui de persoane si marfuri prin finalizarea
Ocolitoarei municipiului Brasov, reabi-
litarea podurilor, podetelor si a pasajelor ru-
tiere, constructia de parcaje subterane,
constructia Aerodromului losif Silimon, rea-
lizarea unui Master-plan de transport afe-
rent intregului areal metropolitan.

Un alt proiect important pentru mu-
nicipiul Brasov este construirea ,,Ocolitoarei
mari“, un proiect care a fost aménat de zeci
de ani. Acest proiect ar putea fi reluat odata
cu inceperea lucrarilor la tronsonul de Au-
tostradd Comarnic - Brasov, ocolitoarea
mare urmdnd sd functioneze ca autostradd.

Strategia de dezvoltare a municipiului
are un capitol aparte destinat imbunatdfirii
infrastructurii educationale si sociale prin

Ahé‘mizare si fluidizare a traficului rutier in zon

proiecte de modernizare a bazei materiale
din invatamantul preuniversitar cat si prin
sustinerea Universitatii , Transilvania” in
directia unui pol de excelenta i cercetarea
stiintifica din regiune. De asemenea, sunt
/n derulare proiectele de modernizare a
Gradinii Zoologice, a unor parcuri si zone
de recreere si constructia modernului Com-
plex rezidential Coresi, ih apropierea Pati-
noarului olimpic.

Proiectele prezentate raspund nevoilor
de protejare a mediului, de folosire a ener-
giilor curate si nu in ultimul rénd de a crea
conditii propice dezvoltarii durabile a mu-
nicipiului atat in prezent cdt si pentru ge-
neratiile viitoare intr-un mediu sdndatos,
durabil si viu.
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garii

In acest context, destisurarea celui de-al
Xlil-lea Congres National de Drumuri si Po-
duri din Romadnia la Brasov cred ca nu este
intdmplatoare; pentru noi este o mare
onoare, dar acest fapt ne asigurd si accesul
la informatii noi in privinta solutiilor optime
de dezvoltare si modernizare a infrastruc-
turii.

* *

Le multumim celor de la Asociatia
Profesionala de Drumuri si Poduri din
Romdnia ca au ales orasul nostru pentru
desfasurarea acestui eveniment si i
asigurdm ca vom face tot ceea ce este posi-
bil pentru ca lucrarile acestui congres sa se

destasoare sub cele mai bune auspicii.
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Strategia rutiera a C.N.A.D.N.R.
pentru dezvoltarea serviciilor

de transport pe perioada 2009-2013

Ing. Dorina TIRON
Director General al Companiei Nationale de
Autostrazi si Drumuri Nationale din Romdnia

Capitolul 1 — Consideratii generale

Statutul de tara membra a Uniunii Europene, atribuit Romaniei
incepand cu data de 01.01.2007, a impus Companiei Nationale de
Autostrdzi si Drumuri Nationale din Romania o noud viziune asupra
strategiei de dezvoltare a domeniului TRANSPORTURI, dezvoltare care
trebuie sa fie corelatd cu principiile europene, in vederea asigurarii
unei integrdri rapide a retelei de transport national in sistemele de
transport promovate de catre Uniunea Europeana.

Scopul principal la care se raporteaza consta in realizarea unei
retele de transport eficiente si durabile, aptd sa raspunda cerintelor de
siguranta, confort, mobilitate, rapiditate si regularitate a deplasarii
persoanelor si a marfurilor pe cdile rutiere.

Sectorul rutier are impact economico-social direct asupra
utilizatorilor infrastructurii.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii rutiere vizeaza:

e implementarea programului etapizat de constructie autostrazi,
care sa asigure interconectarea Romaniei la reteaua europeand de
autostrazi;

e implementarea programului de constructie centuri ocolitoare,
pentru desfasurarea traficului prin exteriorul localititilor, in conditii
de deplina securitate, siguranta si confort;

e promovarea parteneriatelor public-private pentru diminuarea
necesarului de finantare acoperit prin fonduri rambursabile,
nerambursabile, de la Bugetul de Stat, credite comerciale angajate,
scopul principal fiind degrevarea Bugetului de Stat implicat in
asigurarea unei finantari integrale sau partiale (tip cofinantare);

e introducerea bugetului multianual pentru intretinerea drumurilor,
astfel Tncat sa se asigure mentinerea unor nivele minime de servicii
necesare desfasurdrii circulatiei rutiere in conditii de siguranta si
confort;

In concluzie, C.N.A.D.N.R. a promovat in cadrul Strategiei de
dezvoltare a infrastructurii rutiere un program etapizat de constructie
autostrdzi, reabilitare/modernizare a drumurilor nationale si constructie
variante de ocolire.

Finantarea programelor din domeniul transporturi, in special cele
privind infrastructura rutiera, se va realiza din: fondurile primite anual
de la Uniunea Europeana (fonduri de coeziune), credite comerciale
angajate prin organismele financiare internationale, alocatii bugetare
de la bugetul de stat si surse atrase prin Concesiune. In prezent, avand
in vedere limitele bugetare restrictive impuse de situatia economica
actuald, principalul obiectiv al companiei este reprezentat de absortia
fondurilor europene cu caracter nerambursabil, pentru deblocarea
investitiilor in infrastructura rutierd. Pentru indeplinirea conditiilor de
siguranta a circulatiei si pentru realizarea inspectiei rutiere a
vehiculelor si a monitorizarii traficului greu de marfuri de catre
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echipajele mixte de control al traficului rutier, s-au amplasat platforme
performante de cantarire, finantate preponderent din fonduri de
cooperare transfrontalierd de tipul Programul PHARE. Dimensiunile
acestor platforme permit imobilizarea temporara a vehiculelor rutiere
in cazul identificarii unor abateri de la legislatia Tn vigoare privind
circulatia pe drumurile publice din Romania.

Asigurarea de fonduri pentru capitolul Siguranta Circulatiei are ca
scop principal, eliminarea punctelor negre si periculoase de pe reteaua
de drumuri nationale, in vederea asigurarii unui confort sporit in trafic
si a conditiilor de siguranta rutierd, asigurandu-se astfel reducere cu
aprox. 50% a numadrului de accidente rutiere. Pentru eliminarea
multiplelor accidente cauzate de nerespectarea timpului de odihna de
catre conducitorii autovehiculelor care efectueaza transporturi rutiere
nationale, s-a elaborat si promovat in cadrul C.N.A.D.N.R. un normativ
care defineste caracteristicile tehnice ale parcarilor de lungd si scurta
duratd, incluzandu-se obligativitatea constructiei si a gestionarii
acestora de la faza de proiectare. Pentru publicitatea existentei zonelor
de parcare fara taxd, Directia de Siguranta a Circulatiei a oferit suportul
administrativ si logistic in implementarea proiectului pilot LABEL (cu
finantare europeana nerambursabild) de certificare a spatiilor de
parcare din punct de vedere al securitdtii si serviciilor.

Ulterior asumarii in anul 1985 a prevederilor ,Acordului European
asupra marilor drumuri de circulatie internationald (AGR)”, incheiat la
Geneva (noiembrie 1975) prin Legea nr. 455/ noiembrie 2004, ce
cuprinde toate amendamentele acestui acord, aderarea Romaniei la
Uniunea Europeand a permis incadrarea a 12 drumuri nationale in
reteaua marilor drumuri de circulatie internationald din Europa, prin
atribuirea indicativului ,E”, respectiv partea numerica de 2 sau 3 cifre,
conform prevederilor Acordului AGR. De asemenea, Tratatul de la
Maastricht, incheiat in anul 1992, a impus statelor membre ale Uniunii
Europene un plus de valoare, prin definirea unor reguli comune
aplicabile transportului rutier international si implicit national si
stabilirea unor prioritdti concretizate in trasarea ,coridoarelor pan-
europene” rutiere, feroviare si navale, a zonelor maritime si a axelor

DRUMURI EUROPENE. incadrate conform
Acordului European asupra marilor drumuri de circulatie internationala (AGR)
= o
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suplimentare de interconectare. Imbinarea tuturor cailor de transfer al
bunurilor si persoanelor a condus la divizarea proportionala a
traficului, n scopul obtinerii unui ,transport integrat verde”. Pentru a
se asigura o retea de transport european cu o capacitate de exploatare
optima, s-a prevazut in cadrul Directivei Consiliului nr. 96/53/EC ca,
cele 12 drumuri tnsumand 5774 km de drumuri nationale clasificate ca
drumuri europene, s fie redimensionate pentru autovehicule cu
sarcina pe osie de 11,5 tone pana in anul 2015.

Starea tehnica actuala a retelei de drumuri nationale. Trafic.

Reteaua rutierd nationald de transport din Romania se divizeaza
dupa urmatoarea structurd:

e 321,98 km autostrazi

® 6181,70 km drumuri nationale europene;

e 4127,50 km drumuri nationale principale;

® 6149,26 km drumuri nationale secundare.

TOTAL: 16499,93 km.

I. PROGRAMUL DE CONSTRUCTIE AUTOSTRAZI

In prezent, sunt in operare un numar de 321,98 km de autostrada,
reprezentand sectoarele Bucuresti — Pitesti (By pass Pitesti), Bucuresti
— Cernavoda si Turda — Gilau.

De asemenea, sunt Tn executie un numar de 271,78 km, repre-
zentand sectiunile de Autostradd Bucuresti-Constanta, By pass
Constanta, Bucuresti-Moara Vlasiei-Ploiesti, Arad-Timisoara, By Pass
Arad si Sibiu, precum si doud sectiuni din Autostrada “Transilvania
“(Campia Turzii-Turda si Suplacu de Barcau-Bors).

Pana la finele anului 2010, se va lansa si derula licitatia pentru
sectiunile Nadlac-Arad, Timisoara—Lugoj, Deva-Orastie si Ordstie—
Sibiu, finantate prin fonduri nerambursabile. Prioritizarea acestor
sectiuni se justifica prin incadrarea acestora in Coridorul Pan—-European
IV, finalizarea acestei rute de tranzit pe directia V-E fiind asumata in
cadrul Tratatului de Aderare.

Proiectele de autostrazi, incadrate drept prioritare pentru perioada
2010 — 2013, sunt:

Finalizarea Autostrazii Bucuresti-Ploiesti pand in anul 2011;

Finalizarea tronsoanelor de pe Coridorul IV Pan-European intre
Nadlac si Sibiu (pana tn anul 2013) si intre Cernavoda si Constanta,
inclusiv Centura Constanta la nivel de autostradd (pand in trim. 1V
2011);

Finalizarea partiald a Autostrazii , Transilvania” cu finantare de la
Bugetul de Stat (Campia Turzii-Turda si Suplacu de Barcau-Bors) si
concentrarea eforturilor pentru identificarea unor surse alternative de
finantare, de tip concesiune necesare finalizarii celorlalte sectiuni;

Inceperea lucrarilor la Autostrada Targu Mures—lasi (308 km) si la
Autostrada Sudului Bucuresti - Alexandria - Craiova (170 km);

Realizarea studiilor de fezabilitate pentru sectiunile componente
ale Coridorului Pan-European IX (Ploiesti-Buzdu—Focsani-Albita) si
inceperea etapizata a lucrarilor de executie;
de concesiuni

Promovarea programului pentru acoperirea

deficitului bugetar necesar implementdrii unor proiecte de
infrastructurd de tip autostradd pentru sectiunile Ploiesti — Comarnic —
Brasov, Autostrada Targu Mures—lasi-Ungheni, Autostrada de Centura
Bucuresti (Nord si Sud), Coridorul Pan—-European IX (Ploiesti-Buzdu—
Focsani-Albita) si Sibiu-Pitesti. Se estimeaza intrarea etapizatd in

executie a acestor sectiuni de autostradd, incepand cu anul 2012.
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1. PROGRAMUL DE REABILITARE/ MODERNIZARE
DRUMURI NATIONALE

Tn cadrul Programului de reabilitare/modernizare a drumurilor
nationale au fost modernizati pand in prezent un numar de 3161 km.

La nivelul lunii august 2010, au fost in executie lucrari de
reabilitare/modernizare pe un numir de 1849 km de drumuri
nationale, dupd cum urmeaza:

e |ucrdri de reabilitare a drumurilor nationale si constructie a unor
variante ocolitoare cu finantare ISPA pentru un numar de 216,5 km de
drumuri nationale, pe ruta reprezentand ramura sudicd a Coridorului
Pan—European IVB si anume: Filiasi—-Ciochiuta; Drobeta-Turnu Severin
(inclusiv varianta de ocolire)~-Bahna-Mehadia (inclusiv varianta de
ocolire)-Domasgnea (inclusiv varianta de ocolire)-Caransebes, cu
termen de finalizare anul 2011;

e |ucrari de reabilitare/ modernizare cu finantare BEI:

- pe un numdr de 118,52 km de drumuri nationale, estimati a
se receptiona integral pana la finele anului 2010 pe sectiunile D.N.
66, Petrosani — Baru — Hateg — Simeria, si D.N. 17, Sadova - Gura
Humorului;

- pe un numar de 182,42 km de drumuri nationale, estimati a
se receptiona etapizat pana la finele anului 2012 pe sectiunile D.N.
66, Rovinari-Bumbesti Jiu, D.N. 76, Soimus—Baia de Cris — Varfurile —
Stei si D.N. 1, Limita jud. Brasov/ Sibiu-Vestem;

- pe un numar de 658,25 km de drumuri nationale, estimati a
se receptiona etapizat pana la finele anului 2012 pe sectiunile: D.N.
1H, Zaldu-Rastoci; D.N. 1C/ 19 Satu Mare—-Baia Mare, Livada—
Halmeu, Dej—Baia Mare; D.N. 12, Chichis-Toplita; D.N. 15, Reghin—
Toplita; D.N. 19, Oradea — Satu Mare, respectiv D.N. 79, Arad-
Oradea.

e |ucrari de reabilitare/ modernizare cu finantare de la Bugetul de
Stat, pe un numar de 329 km, cu finalizare etapizata pana in 2012 pe
sectiunile: D.N. 2D, Focsani-Ojdula, D.N. 72, G&esti — Ploiesti,
respectiv D.N. 67C, Bengesti-Sebes.

De asemenea, trebuie mentionat ca un numar de 1687 km de
drumuri nationale se afld in stadii avansate de achizitie lucrari, urmand
ca, dupd atribuirea contractului, executia lucrarilor s demareze
gradual pana la finele anului 2010, respectiv trimestrul 1 2011 (figurati
pe harta cuprinzand programul de reabilitare/modernizare drumuri
nationale cu layer “mov”).

11l. PROGRAMUL DE CONSTRUCTIE VARIANTE
OCOLITOARE

n cadrul programului de constructie variante ocolitoare au fost dati
in exploatare un numar de 59,5 km de variante ocolitoare la profil de
drum national, reprezentand: Centura Tecuci (5,37 km), Centura
Craiova (14,1 km), Centura Ploiesti Vest (12,85 km), Centura Timisoara
(12,6 km), Adunatii Copdceni (4,25 km), respectiv Lugoj (9,5 km).

Proiecte de constructie variante ocolitoare cu finantare
nerambursabila.

Tn prezent, majoritatea obiectivelor reprezentand constructia de
variante ocolitoare a fost promovata in cadrul programelor cu finantare
nerambursabila de tip ISPA sau FEDR.

Obiectivele incluse Tn acest program de finantare, pentru care s-au
asigurat integral fonduri FEDR/ ISPA pentru faza de proiectare, sunt
urmatoarele: Miercurea Ciuc-Ciceu-Siculeni, Odorheiu Secuiesc,
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Cristuru Secuiesc, Gheorgheni, Alesd Sud, Alesd Nord, Stei, Husi,
Bistrita, Toplita, Tusnad, Huedin, Barlad, Timisoara-Sud, Sighisoara,
Fagdras, Pascani, Roman, Rosiorii de Vede, Vatra Dornei, Campulung
Moldovenesc, Titu, Targoviste, Adjud, Craiova Sud, Budesti, Buftea,
Dej, Falticeni, Filiasi, Mangalia, Mihdilesti, Pucioasa, Targu Frumos,
Targu Jiu, Sdcuieni, Valea lui Mihai, Carei, Caracal, Alexandria,
totalizand 280 km.

In urma finalizirii fazei de proiectare si a analizei multicriteriale
privind oportunitatea promovarii acestor obiective, se va lansa pentru
obiectivele selectate licitatia de executie lucrari.

In prezent, se afl3 in executie variantele de ocolire Caransebes,
Drobeta-Turnu Severin, Mehadia, Domasnea, Plugova, Caransebes,
Lugoj, finantate din fonduri ISPA si au fost lansate procedurile de
achizitie pentru variantele de ocolire Caracal si Alexandria, cu
finantare FEDR.

Proiecte de constructie variante ocolitoare cu finantare de la
Bugetul de Stat.

Pentru executia variantelor oportune de deviere a traficului de
tranzit in exteriorul orasele cu trafic urban intens, s-au alocat fonduri
si de la Bugetul de stat.

Astfel, in prezent, sunt in executie variantele de ocolire: Oradea
(15,73 km), lasi Sud (31,8 km), Suceava (13,2 km), Cluj Est (23,61 km)
, Cluj Nord ( 2,92 km), Tecuci (6,945 km), cu termen de finalizare
finele anului 2010, respectiv trim. 11 2011.

Pentru eliminarea efectelor calamitatilor, C.N.A.D.N.R. a alocat
fonduri necesare reconstructiei zonelor afectate de inundatiile din
2005, astfel:

dintr- un numar de 96 de obiective, cu finantare BERD, avand drept
scop consolidarea sistemelor rutiere, a platformelor drumurilor, a
reparatiilor la podurile afectate de debitul apei, 81 de obiective au fost
finalizate, 13 sunt in executie, respectiv doua in faza de contractare;

s-au receptionat, de asemenea, 62 de obiective de reabilitare
punctuald a portiunilor din reteaua rutierd calamitatd, respectiv 78 de
obiective ramanand in executie, cu termen de receptie 2011;

C.N.A.D.N.R. a demarat procedura de achizitie pentru urmatoarele
obiective cu finantare BERD, incluse in lista celor 10 poduri strategice
din zona Dobrogea, dupa cum urmeaza:

1 —Podul peste Dunare de la Giurgeni, D.N. 2A, km 114+134

2 — Podul si viaductele peste canalul navigabil Cernavoda, D.N.
22C, km 1+978.

3 —Podul de pe D.N. 39, km. 8+988, la Agigea.

Modernizarea/reabilitarea retelei de lucrari de arta

In prezent, se afld in derulare lucriri de reabilitare a podurilor cu
surse de finantare diferite: BEI, BIRD, BERD, BDCE, precum si Bugetul
de Stat, fiind Tnsd necesare investitii majore in scopul ridicarii clasei
tehnice de incadrare a intregii retele de poduri.

Lucrdri de arta — obiective noi

Pod mixt peste fluviul Dunarea la Calafat-Vidin, respectiv,
realizarea infrastructurii de acces rutierd de pe teritoriul romanesc
aferentd podului.

Finantare ISPA + Guvernul Romaniei

Termen finalizare lucrdri: iunie 2011

Stadiul actual: executie lucrari — 30%.

Capitolul 4. Tendinte actuale si previzibile pe plan european si
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national privind dezvoltarea infrastructurii rutiere (Proiecte/ programe
internationale in care C.N.A.D.N.R. este implicatd)

Autostrada Trans-Europeana (TEM)

Prima abordare sistematica a problemei transportului la nivel de
Europa de Est a fost proiectul Autostrdzii Trans-Europene (Trans-
European Motorway, TEM). Acest proiect a fost initiat in 1977 de catre
tari din Europa Centrald, de Est si de Sud-est. Scopul proiectului este
planificarea si construirea unei retele autostradale de Tnalta calitate,
care sa faciliteze traficul in interiorul si intre tarile TEM, intre aceste
tari si regiunile adiacente (Europa de Vest, Asia, Africa), precum si intre
regiunile adiacente. Conform ultimei analize a stadiului de
implementare a proiectului la nivelul statelor semnatare ale acordului,
reteaua TEM are o lungime de 23.858 km, din care doar 30% au fost
construiti.

Reteaua Trans-Europeand de Transport (TEN-T) - include toate
modurile de transport si suporta aproximativ jumdtate din traficul de
pasageri si marfa. Constructia Retelei Trans-Europene de transport
si dezvoltarii durabile a Uniunii Europene care contribuie la
implementarea si dezvoltarea Pietei Interne, precum si la cresterea
coeziunii economice si sociale. Dezvoltarea TEN-T presupune
interconectarea si interoperabilitatea retelelor nationale de transport
precum si accesul la acestea. In 2020, TEN-T va include 89500 km de
drumuri $i 94000 km de cale feratd, incluzand aproximativ 20000 km
de linii de mare vitezd, pe care sd se circule cu o viteza de cel putin
200 km/h. Sistemul de cdi navigabile interioare va masura 11250 m,
care vor include 210 porturi fluviale. Reteaua TEN-T va include, de
asemenea, un numar de 294 de porturi maritime si 366 de aeroporturi.
Tn afara surselor de finantare provenite din Instrumentele Structurale
acordate de Comisia Europeana (Fondul European de Dezvoltare
Regionald si Fondul de Coeziune), dezvoltarea si modernizarea
infrastructurii de transport a retelei TEN-T mai beneficiaza de sprijinul
fondurilor europene alocate in cadrul  Programului TEN-T.
Obiectivul Programului TEN-T vizeaza finantarea proiectelor (studii si
lucrari) in domeniul transporturilor (aerian, naval, rutier, feroviar) care
se adreseazd extinderii si modernizarii retelei trans-europene de
transport, in acest sens fiind alocat un buget total de 8,013 miliarde
euro pentru perioada 2007-2013. Acest buget va putea fi accesat atat
in cadrul Programelor Anuale, pentru care se vor lansa cereri de oferte
de proiecte in fiecare an al perioadei de referinta 2007-2013, dar si in
cadrul Programelor Multianuale a caror perioada de implementare



acopera in intregime anii 2007-2013.

In prezent, este in derulare procedura de revizuire a retelei TEN-T,
care vizeaza restructurarea retelei globale, prin stabilirea unor directii
prioritare, precum si divizarea traficului prin activarea tuturor cdilor de
transport. Finalitatea va consta in realizarea unei strategii intermodale
cu impact la nivel european.

Proiectul de implementare a Automagistralei Inelare a Marii Negre
(AINM) constd in crearea unei artere rutiere internationale, prin
intretinerea, reconstructia, reabilitarea/modernizarea sau constructia
sectoarelor in traversarea tarilor semnatare ale Memorandumului de
Intelegere AIMN. Constructia acesteia va promova cooperarea in
domeniul utilizarii infrastructurii multimodale, in scopul obtinerii unei
interconectari cu Retelele de Transport Trans-European, Coridoarele
PanEuropene de Transport, precum si retelele de transport in zona
Europei si a Asiei.

Stadiul actual al proiectului: C.N.AD.N.R. a propus ca traseu in
traversarea teritoriului national Coridorul Pan — European IX, pe ruta
Giurgiu (granita Bulgaria/ Romania) — Bucuresti — Ploiesti — Buzau —
Focsani — Albita (granita Romania/ Republica Moldova), furnizand
Secretariatului Tehnic al AIMN datele tehnice complete in vederea
analizei continuitdtii platformei autostrdzii de-a lungul inelului rutier al
Marii Negre.

T

Programul de Cooperare Transfrontaliera in Regiunea
Marii Negre

Obiectivele si prioritatile programului sunt:

adoptarea unor principii strategice agreate de partenerii implicati,
astfel Tncat sa se realizeze parteneriate functionale;

tinta consta in crearea unei dezvoltari sociale si regionale
sustenabile in regiunea Marii Negre.

Programul operational de cooperare transfrontalierd Romania -
Bulgaria 2007-2013 are drept obiectiv strategic general, reunirea
oamenilor, comunitatilor si economiilor din zona frontierei romano-
bulgare in vederea participarii la dezvoltarea in comun a ariei de
cooperare transfrontaliera.

Programul operational de cooperare transfrontalierd Romania —
Ucraina - Moldova 2007-2013 are drept obiectiv strategic, stimularea
potentialului de dezvoltare a zonei de frontierd, prin favorizarea
contactelor intre parteneri de pe ambele parti ale granitei, in scopul
imbunatatirii situatiei economico-sociale si a mediului Tnconjurdtor.

Programul operational de cooperare transfrontaliera Ungaria —
Slovacia - Romania — Ucraina 2007-2013 are drept obiectiv strategic
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general, intensificarea si adancirea cooperarii de o manierd durabila
din punct de vedere al mediului, social si economic intre regiunile
Ucrainei si ariile eligibile si adiacente din Ungaria, Slovacia si
Romania.

Programul TRACECA - Refacerea istoricului Drum al Matasii

Programul TRACECA a fost creat, sub forma de program
interguvernamental, ca o componenta a programului de finantare
TACIS, program al Comisiei Europene, pentru statele din C.S.I.,
echivalent programului de finantare PHARE pentru statele Europei
Centrale si de Est.

Evropeon Union

ez

TARCECA |
=48}

Stadiul actual: C.N.A.D.N.R. a propus spre finantare in sistem de
parteneriat public — privat sectiunea de autostradd Focsani — Albita,
parte a Coridorului Pan-European 1X, in contextul Forumului de
Investitii organizat cu ocazia desemndrii anului 2010 ca ,Anul

TRACECA”.

Proiectul VIA CARPATIA

Initial Via Carpatia urma sa faca legatura intre patru tari: Lituania,
Polonia, Slovacia si Ungaria, sau, mai exact, intre orasele: Kowno —
Biatystok — Lublin — Rzeszéw — Preszéw — Kosice — Debrecen. Asa s-a
hotarat cu ocazia conferintei internationale ,Un drum — patru tari”,
care a avut loc n data de 27 octombrie 2006 si la care au participat
Ministrii Transportului din Lituania, Polonia, Slovacia si Ungaria.

Aderarea Romaniei si Bulgariei la Uniunea Europeand a creat sansa
unicd de prelungire a acestui proiect si pe teritoriile celor douad tari. In
vederea stabilirii traseului pe teritoriul Romaniei au fost propuse 5
variante, si anume:

VARIANTA 1 - Oradea-Arad-Timisoara-Lugoj-Deva-Ordstie—
Sibiu-Pitesti-Bucuresti-Constanta

VARIANTA 2 — Bors—Brasov-Bucuresti-Constanta

VARIANTA 3 -Oradea-Arad-Timisoara—-Lugoj—Drobeta-Turnu
Severin—-Craiova—Calafat

VARIANTA 4 — Oradea-Arad-Timisoara-Lugoj-Drobeta-Turnu
Severin—Calafat

VARIANTA 5 — Bors—Oradea—Cluj Napoca-Sibiu-Pitesti—-Craiova—
Calafat.

Via Carpatia foloseste infrastructura actuald si tine seama de
proiectele de construire a unor drumuri viitoare in cadrul TEN-T.

In prezent, se realizeaza un studiu comparativ al variantelor
propuse in vederea demardrii procedurii de legiferare a variantei

9
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PROPUNERI Axa Nord-Sud “Via Carpatia”
- Traseu pe teritoriul Romaniei -
Bl 58 T

J LEGENDA:
VARIANTA 1 — Oradea - Arad - Timisoara - Lugo] - Dava —
Orastle - Slhlu — Pitest] — Bucurestl — Constania
VARIANTA 2 — Bors — Brasov - Bucuresd — Constanta
VARISNTA3 Oradea Arad Timisoara Lugoj
Drobeta lumu Severin — Craiova — Calatat
VARIANTA 4 — Oradea — Arad - Timisnara - | ugnj -
Diwbeta Tuinu Sewerin- Calafal
VARIANTAS — Bors  Oradea - Clu| Napeca-Siblu - Plasd -
Craiova - Calafat

BULCARIA

optime de traseu, luandu-se in calcul si dorinta manifestatd de catre
Bulgaria de a prelungi coridorul si pe teritoriul sau.

Proiectul LABEL - are drept scop dezvoltarea unui standard
european de siguranta si confort pentru auditarea si certificarea spatiilor
de parcare si odihna pentru vehiculele rutiere de transport de marfa pe
intreg teritoriul Europei, cu precadere pe traseul Coridorului Pan-
European de transport V.

In prezent, proiectul se afld in faza preliminard a procesului de
auditare a parcarilor propuse in cadrul acestui proiect pilot, urmand
ca, dupa aprobarea extinderii proiectului de catre Uniunea Europeans,
sd se deruleze procedura propriu-zisa.

Strategia pentru Regiunea Dunarii — reprezinta un model de
dezvoltare regionala la nivel european, initiativa lansatd de Romania
si Austria in 2008.

Strategia Dunarii va fi o strategie internd a Uniunii Europene la care
sunt invitate s participe si statele terte riverane si va respecta cele trei
principii aplicate si in cazul Strategiei UE pentru regiunea Marii Baltice.
Cele trei domenii (piloni) propuse de Comisia Europeana si pe care se
va axa Strategia sunt urmatoarele: conectivitatea (transport, energie,
telecomunicatii), protectia mediului si gestiunea apei, dezvoltarea
socio-economica (culturd, educatie, turism, dezvoltare rurala).

Obiectivele urmarite de Romania prin participarea la elaborarea
Strategiei UE pentru regiunea Dunadrii sunt:

O regiune dundreana dinamicd, competitiva si prospera;

Crearea unor sisteme integrate de transport si monitorizare a
protectiei mediului bazate pe noi tehnologii;

Ape mai curate, protejarea bio-diversitadtii, combaterea poludrii
transfrontaliere si reducerea riscului de inundatii;

Imbunitatirea capacitatii administrative, stimularea schimburilor
culturale si a contactelor ,people to people”.

In prezent, C.N.A.D.N.R. a facut propuneri de includere Tn Strategia
Dundrii a sectiunilor de drum national ce faciliteaza accesul in
porturile dunarene, avand in vedere faptul ca potentialul implementarii
acestei strategii are si caracter de finantare.

Capitolul 5 - Concluzii

Obiectivul principal al C.N.A.D.N.R. este de a realiza o
infrastructurd de transport eficienta, conectatd la reteaua europeana de
transport contribuie la cresterea competitivitatii economice, care
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Proiecte de infrastructura rutiera
propuse a fi incluse in Strategia Dunarii
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finalizare Total PUBTIC £en  Privat Grad dispornibil
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Reabilitars DN 584, Bueura - Simian

km 454000 - 734140 19.06.5006 une 2010 2831 13.19 16.12 | Drumreabiliat
Reabilitare DN 8, Drobeta Turnu Severin
?|Bahna, km 2324150 - 2524000, bypass 2404 2008 Fim 12044 401 720 |40&05 Fyrnifin
Drobeta Tumu Severin
SF; pregaie lidtde
3|Reabilitare DN 6, Alexandria - Craiova +im 112010 [ frim M 2042 26544 3977 22536 exeatie, o inantarea
ucrarior
. = = SF; pregaire lictae
e DR BUC R LR Him 112010 | wim w2012 5216 123 | 6384 e xeatie, o inantrea
Capaceni
lucrarilor
Reabilitars DN 51, Aloxan dria - Zimnicea, Yim I 2010 2013 535 3585 SF; progairs lidtale

km 24600 - km 434783 exeatie

Reabliitare DN 52, Aexandria - Turnu

Magurele, SF, pregaive lidie
e e vl | 2013 5129 5129 s

i 494184 -k 524548

intiactshialsacesek patuldslat | [ cios ot | anend] 5936 192 [mora Excoule

Calafat - Vidin, peste Danube

Reabilitare D 654, Cerbu - Tumu

3|Magurele, tim v 2010 2013 16196 16136 f{é:m?’”""*
km 04000 - km 1304005
Reabilitare DN 54, Caracal - Tumu gL
gurele, Fim IV 2010 2013 29600 29600 i :ﬁewmlni&
k14350 - km 654350 exeatie
TOTAL 1003.08 §36.88 35608 1612

faciliteaza integrarea in economia europeand si permite dezvoltarea
de noi activitdti pe piata interna.

Tn acest context, scopul strategiei pentru prioritatea ,Dezvoltarea si
modernizarea infrastructurii de transport” este de a genera o dezvoltare
echilibratda a tuturor modurilor de transport prin asigurarea
infrastructurilor de transport moderne si durabile, impreuna cu o
crestere a calitatii serviciilor si realizarea unui sistem functional de
"unitate in diversitate”.

Indeplinirea acestui deziderat reprezintd o conditie necesard pentru
implementarea cu succes si a celorlalte priorititi de dezvoltare a
Romaniei pentru perioada 2010-2013, contribuind la cresterea
mobilittii persoanelor si a marfurilor, la integrarea polilor regionali de
crestere cu reteaua trans-europeand de transport, la combaterea izolarii
zonelor subdezvoltate si, nu in ultimul rand, la dezvoltarea
infrastructurii de transport regionale si locale. Astfel, Romania are
stabilite liniile directoare ale cailor de comunicatie de interes european
si national prin Planul de Amenajare a Teritoriului National sectiunea
I ,Cai de comunicatie”, ca suport al dezvoltarii complexe si durabile a
inclusiv al dezvoltarii regionale,

teritoriului pe termen lung,

reprezentand totodata contributia specifica a tarii noastre la
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DRUMURI NATIONALE INCLUSE IN PROGRAMUL DE REABILITARE SI MODERNIZARE

C.N.ADN.R.

dezvoltarea spatiului european si premiza inscrierii in dinamica
dezvoltarii economico-sociale europene.

Planul de Amenajare a Teritoriului National - sectiunea | ,Cai de
comunicatie” - defineste bazele retelei nationale de cdi de

comunicatie, identificind proiectele prioritare si masurile de
armonizare necesare pentru dezvoltarea acesteia pe termen scurt,
mediu si lung. Simultan, se propun solutii care au in vedere stabilirea
unor raporturi economice echilibrate in teritoriu urmarindu-se
obiectivele insusite la nivel european, prin racordarea retelei nationale
majore de cai de comunicatie la cele trei coridoare prioritare de
transport europene si pan-europene IV, VII si IX care traverseazd
teritoriul Romaniei. Scopul este de a construi coridoarele IV si IX de
transport rutier convenite in cadrul conferintelor pan-europene de
transporturi, asigurandu-se astfel legatura Europei centrale si de est cu
nordul si vestul Europei. Totodatd, prin Legea nr. 203/2003 privind
realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de interes
national si european, republicatd, sunt stabilite prioritatile de
dezvoltare a infrastructurii de transport pe termen scurt, mediu (orizont
2015) si lung (orizont 2020).

Cresterea economica viitoare, evolutia societatii si modificarile de
dezvoltare in teritoriu exercitd si vor exercita permanent o presiune
crescanda asupra transportului, necesitand o imbunatatire constanta a

infrastructurilor si calitatii serviciilor. Evolutia demograficd, dezvoltarea

Legenda
Reabilitar si modernizar
s DN finalizate: 8.161 kam

DN in executie 1.849 km|
m DN in contractare  1.587 km)
wew Reabilitare primara 3.577 km|

D SIS PR

sectorului turistic, reorganizarea proceselor de productie si a
agriculturii, ocuparea dispersata a periferiilor urbane argumenteaza
cresterea cererii. Aceastd crestere este Tnsotita si de o cerere a calitatii
serviciilor care trebuie satisfacutd in contextul deschiderii accesului
Romaniei la fondurile europene post-aderare, care va contribui la
cresterea investitiilor in infrastructura.

Localizarea Romaniei la intersectia a numeroase drumuri care
leagd Europa de Vest cu cea de Est, ca si Europa de Nord cu cea de
Sud, precum si situarea tarii pe axele de tranzit intre Europa si Asia
constituie un element de referintd pentru determinarea optiunilor
strategice privind dezvoltarea si modernizarea infrastructurii de
transport, astfel oportunitatea creata de Canalul Dundre-Marea Neagra
si fluviul Dundrea, poate ocupa o pozitie cheie pentru atragerea
fluxurilor internationale de marfuri, in relatiile dintre Europa si celelalte
continente.

In concluzie, dezvoltarea infrastructurii de transport va juca un rol
important Tn integrarea pietei interne, in dezvoltarea demograficd si
economicd a zonelor conectate, va valorifica sectorul turistic, va
permite conectarea polilor urbani in metropole si va sprijini punerea in
valoare a pozitiei geografice a Romaniei ca zona de tranzit, aflata la
intersectia Coridorului de transport Pan-European IV si a Coridorului de
transport Pan-European IX.

_
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Varianta de ocolire

a municipiului Lugoj

Dr. ing. loan MALITA, Directorul D.R.D.P. Timisoara

1. DATE DE IDENTIFICARE LUCRARE

Denumire Contract: Varianta de Ocolire a municipiului Lugoj
DN6 km 494+100 — DN6 km 502+500

Numadr Contract: ISPA/2005/RO/16/P/PT/001/01

Beneficiar: C.N.A.D.N.R. S.A. Bucuregti — D.R.D.P. Timisoara
Consultant: INOCSA Ingenieria S.L. Spania

Proiectant: IPTANA S.A. Bucuresti

Constructor: J.V. Monte Adriano / Soares Da Costa Portugal
Lungime contract: 9,6 km

Data inceperii lucrarilor: 18.03.2008

Termen de finalizare: August 2010

2. COSTURILE INVESTITIEI

VALOARE INVESTITIE: 27.715.351€

A.1. COSTURI ACHIZITIE TERENURI ASIGURATE DE GUVERNUL
ROMANIEI:

3.403.145 € 12,28%
VALOARE CONTRACT: 24.312.206 € (75% ISPA + 25% GUV.
ROM)

B.1. COSTURI LUCRARI PROTEJARE / RELOCARE UTILITATI:

5.500.000 € 19,84%
B.2. COSTURI LUCRARI (C+M)
18.812.206 € 67,88%

VALOAREA LUCRARILOR / KILOMETRU:

C.1. COSTURI LUCRARE / KILOMETRU:

1.959.605 €/km

C.2. COSTURI INVESTITIE / KILOMETRU (INCLUSIV TERENURI $I
UTILITATI): 2.887.016 €/km

3. DESCRIERE LUCRARI

NECESITATEA SI OPORTUNITATEA LUCRARILOR

Varianta de Ocolire a municipiului Lugoj se desfdsoard in partea de
nord a localitdtii, pornind din D.N.6 (km 494+100). Drumul National 6
(E70) face parte din reteaua TEN — T (Coridorul 1V) si leaga Capitala
Romaniei de Municipiul Timisoara si de granita cu Ungaria la Cenad. In
partea de Sud — Vest a Romaniei, D.N.6 traverseaza municipiul Lugoj, al
doilea orag ca marime si importanta din judetul Timis, considerat punct de
blocaj important al traficului rutier.

Masura ISPA/2005/RO/16/P/PT/001/01 “Varianta de Ocolire a
municipiului Lugoj” reprezintd mijlocul prin care Uniunea Europeand a
alocat  asistenta nerambursabild pentru
implementarea de proiecte de infrastructurd rutiera, menita sa asigure
imbunatatirea conditiilor de trafic si reducerea timpului de deplasare pe
acest sector de drum, prin constructia unei variante de ocolire.

Printre avantajele construirii variantei de ocolire enumeram:
eliminarea strangularilor de-a lungul Coridorului IV si reducerea timpului
de tranzit in zona localitdtii Lugoj; cresterea sigurantei traficului si
reducerea numarului de accidente rutiere pe aceasta rutd; imbunatatirea

financiara Romaniei
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Foto 1

Foto 2

conditiilor de viata a locuitorilor, protectia mediului si a patrimoniului
national in municipiul Lugoj, prin transferul traficului national si
international in afara centrului urban.

PRINCIPALELE CARACTERISTICI
Traseul are o lungime de 9,6 km, iar partea carosabila este de 7 m —
fiind incadratd de acostamente cu o latime de 2,5m.

TRASEUL iN PLAN

Varianta ocolitoare traverseaza raul Timis (pod in lungime de 100 m),
dupa care intersecteaza D.J.680 (cétre Tapia), D.N.68A (Lugoj — Ilia) cu un
pasaj denivelat in lungime de 185 m, D.J.609 (catre Hezeris), C.F. Orsova
— Timisoara si D.N.6 cu un pasaj denivelat in lungime de 299 m si se
racordeaza la D.N.6 (km 502+500).
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Foto 17
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LUCRARI DE DRUM - km 5+200 (D.).609 spre Hezeris) — amenajare intersectie in cruce;
Structura rutiera adoptata: -km 9+600 (D.N.6 Lugoj — Timisoara km 502+500) — amenajare sens
- 4 c¢m strat de uzura (MASF16); giratoriu.

- 5 cm strat de legatura (BAD25);

- 8 cm strat de baza (AB2);

- 23 cm strat de fundatie din agregate naturale stabilizate cu ciment;

- 25 cm strat de fundatie din balast;

- 20 cm strat de forma din balast.

Foto 1, Foto 2, Foto 3, Foto 4.

Pentru asigurarea scurgerii apelor pluviale provenite de pe platforma
drumului s-au prevazut santuri trapezoidale betonate si rigole de
acostament care descarca in cele 19 podete proiectate (3 buc. din beton
armat prefabricat si 16 buc. din tabld ondulata galvanizata — TUBOSIDER).

Foto 5, Foto 6, Foto 7, Foto 8.

Pentru asigurarea fluentei traficului rutier, Varianta de Ocolire a
municipiului Lugoj a fost echipatd cu marcaje orizontale si va avea sistem
adecvat de semnalizare verticala care corespunde standardelor si
reglementarilor in vigoare.

Foto 9, Foto 10.

In zonele situate pe rampele podului si ale pasajelor, precum si pe
celelalte sectoare unde a fost necesar, s-au prevazut parapete metalice de
protectie cu scopul de a stopa iesirea de pe platforma a vehiculelor in caz
de accidente.

Foto 11, Foto 12.

AMENAJAREA INTERSECTIILOR

- km 0+000 (D.N.6 Caransebes — Lugoj km 494+100) — amenajare
sens giratoriu;

- km 2+100 (D.).680 spre Tapia) — amenajare intersectie in cruce;

- km 3+400 (D.N.68A Lugoj — Ilia) — amenajare sens giratoriu;

Foto 13, Foto 14.

LUCRARI DE ARTA

Pe traseul variantei de ocolire a municipiului Lugoj a fost necesar a se
executa un numar de trei lucrari de arta:

F.1. Pod peste raul Timis la km 0+920 cu urmatoarele caracteristici:

- fundatii indirecte (coloane forate n = 1,08 m);

- grinzi din beton precomprimat cu corzi aderente;

- deschideri: 3 (lungime deschidere = 33,00 m);

- lungime totald pod 100 m.

Foto 15, Foto 16.

F.2. pasaj peste D.N.68A la km 3+421 cu urmatoarele caracteristici:

- fundatii directe;

- grinzi din beton precomprimat cu corzi aderente;

- deschideri: 8 (lungime deschidere = 27,70 m);

- lungime totald pasaj 185 m.

Imagini reprezentative:

Foto 17, Foto 18.

F.3. pasaj peste C.F. si D.N.6 la km 8+400 cu urmdtoarele
caracteristici:

- fundatii directe;

- grinzi din beton precomprimat cu armatura preintinsa;

- deschideri: 9 (lungime deschidere = 33,00 m);

- lungime totald pasaj 299 m.

Imagini reprezentative:

Foto 19, Foto 20.
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Se modernizeaza Centura de Nord
a municipiului Bucuresti

D

Nicolae CISMARU
- Director D.R.D.P. Bucuresti -

In conditiile cresterii traficului rutier din ultimii ani, vechea Centurd rutierd a municipiului Bucuresti nu mai poate face fat traficului
din ce in ce mai intens si mai agresiv. An de an s-au incercat diverse solutii tehnice de intretinere care sa asigure cat de cat fiabilitatea si
siguranta transportului rutier pe acest sector de drum.

Sleuarile si fagasele au continuat insa sd apara iar aglomerarile si blocajele rutiere au generat in multe situatii incidente si accidente
nedorite. Se impunea, astfel realizarea unor investitii serioase care sa permita, prin largirea la patru benzi de circulatie, atit fluidizarea
traficului cat si conditii optime de siguranta si confort. Cele mai mari probleme existau in zona de nord a municipiului Bucuresti, la
Jjonctiunea cu una dintre cele mai importante artere rutiere si anume D.N. 1.

Inceperea si continuarea lucrarilor au pus probleme deosebite atat proiectantilor, constructorilor dar si administratorilor acestui sec-
tor de drum. S-a lucrat si se lucreaza incd sub trafic, in conditiile unei veri toride si a unor probleme tehnice inerente unei asemenea in-
vestitii. Cand aceasta importanta lucrare va fi finalizata, beneficiile vor fi pe masura, atat pentru locuitorii municipiului Bucuresti si a
zonelor adiacente dar mai ales pentru transportatorii care vor realiza importante economii prin parcurgerea intr-un timp mai scurt si in
conditii sigure a acestui traseu.

In cele ce urmeazi v prezentim citeva dintre datele tehnice ale acestei lucrari precum si stadiul in care aceasta se afli in acest moment.

Fluidizarea traficului pe D.N. 1 intre km 8+100 — km 17+100
si Centura Rutiera in zona de nord a municipiului Bucuresti.
Reabilitarea si extinderea la patru benzi a Centurii

Rutiere a municipiului Bucuresti intre D.N. 1A (km 67+200
Mogosoaia) si D.N. 1 (km 71+845 - Otopeni)

Obiectul 5 A

1. DATE DE IDENTIFICARE LUCRARE

Denumire Contract: Fluidizarea traficului rutier in zona de nord
a municipiului Bucuresti. Realibilitarea si extinderea la patru benzi de
circulatie a Centurii Rutiere a municipiului Bucuresti, intre D.N. TA
(km 674200 - Mogosoaia) si D.N. 1 (km 714845 - Otopeni)

Numar Contract: 80/23.07.2007

Beneficiar: C.N.A.D.N.R. - S.A Bucuresti — D.R.D.P. Bucuresti

Consultant: ASOC. SEPTEMBRIE CONSULTING S.R.L. & CONSIT S.A.

Proiectant: SEARCH CORPORATION Bucuresti

Constructor: ALPINE MAYREDER — FCC CONSTRUCCTION SA —

proiectare DDE

Lungime contract: 4,645 km

Data inceperii lucrarilor: 05.05.2008

Termen de finalizare: August 2010

2. COSTURILE INVESTITIEI

A. Date privind baza legald

Hot. Guvern nr. 736/09.07.2008 — ob. 5A

Valoarea totald — ob. 5A 86.539 mii lei (23.691 mii euro)
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B. Stadiul realizarii investitiei

Contract de executie nr. 80/23.07/2007

Durata de executie obiect 5A - 18 luni calendaristice

Valoare contractata: 39.172.989,55 lei

Act aditional nr. 1/24.04.2008: 7.193.935,58 lei

Act aditional nr. 3/23.07.2009: 5.085.140,07 lei (retele electrice ob. 5A)

Valoare totala contract: 51.452.065,20 lei

Sursa de finantare: Bugetul de stat

Ordin de incepere: 05.05.2008

Exproprieri terenuri realizate: 95 %

3. DESCRIEREA LUCRARII

A. Necesitatea executiei obiectivului de investitii

Soseaua de centurd a municipiului Bucuresti leagd intre ele toate
drumurile care penetreazd orasul: cele opt drumuri nationale,
Autostrada A1 - Bucuresti - Pitesti si Autostrada A2 - Bucuresti -
Constanta. In prezent, Centura Bucuresti are doud benzi de circulatie.
Volumul mare de trafic care utilizeaza centura capitalei, preponderent
fiind traficul greu, conduce la situatii Tn care apar congestionari si
blociri ale traficului rutier. Tn contextul dezvoltirii periurbane a
capitalei, modernizarea soselei de centura apare ca o necesitate a carei
realizare nu trebuie intarziatd. Acest proiect trateaza reabilitarea si



largirea de la 2 (doud) benzi la 4 (patru) benzi de circulatie pe sectorul
cuprins intre D.N. TA si D.N. 1. Sectorul de centura ce se largeste la 4
benzi incepe la intersectia soselei de centurd cu D.N. 1A si din zona
localitatii Odaile, se desfasoara paralel cu calea ferata de centura aflata
pe partea stingd pana la km 714845, inainte de pasajul existent D.N.
1 de la Otopeni.

B. Principalele caracteristici

Traseul are o lungime de 4,645 km iar partea carosabild este de
4 x3,50m, cu o platforma drum de 17,90 m si cuprinde un nod rutier
(intersectia cu D.N. TA).

C. Traseul in plan

Traseul in plan al centurii extinse urmareste foarte fidel traseul
centurii existente, axul in plan proiectat fiind obtinut prin translatarea
axului existent la marginea drumului in partea opusa a cdii ferate.
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D. Lucrari de drum

Structura rutierd adoptata:

- 4 cm strat de uzurd (MASF16m)

- 6 cm beton asfaltic deschis cu criblura, tip BAD25m
- 13 cm anrobat bituminos, tip AB2

- 30 cm balast stabilizat cu ciment

- 30 cm balast

- 20 cm strat de forma din pamant tratat cu var
Ranforsare sistem rutier existent:

- 4 cm mixtura asfaltica MASF 16

- 6 cm beton asfaltic bituminos BAD 25

- 13 cm anrobat bituminos tip AB 2

- frezare straturi asfaltice existente

Fluidizarea traficului pe D.N. 1 intre km 8+100 — km 17+100
si Centura Rutiera in zona de nord a municipiului Bucuresti.

Continuizarea centuril rutiere existente in zona de nord

a Municipiului Bucuresti cu pasaj superior peste C.F la Otopeni

intre km 0+000 - km 2+400, la Otopeni

Obiectul 6

1. DATE DE IDENTIFICARE LUCRARE

Denumire Contract: Fluidizarea traficului pe D.N. 1 intre km
8+100 — km 174100 si centura rutierd in zona de nord a municipiului
Bucuresti. Continuizarea centurii rutiere existente in zona de nord a
municipiului Bucuresti cu pasaj superior peste C.F la Otopeni, intre
km 0+000 - km 2+400, la Otopeni

Numar Contract: 80/23.07.2007

Beneficiar: CN.A.D.N.R. - S.A Bucuresti — D.R.D.P. Bucuresti

Consultant: ASOC. SEPTEMBRIE CONSULTING S.R.L. & CONSIT S.A.

Proiectant: SEARCH CORPORATION Bucuresti

Constructor: ALPINE MAYREDER — FCC CONSTRUCCTION S.A.

— proiectare DDE

Lungime contract: 2,40 km

Data inceperii lucrarilor: 5 mai 2008

Termen de finalizare: Octombrie 2010

2. COSTURILE INVESTITIEI

A. Date privind baza legald

Hot. Guvern nr. 687 / 28.06.2007

Valoarea totald — ob.6: 105.271 mii lei (30.078 mii euro)
B. Stadiul realizarii investitiei

Contract de executie nr. 80/23.07/2007

Durata de executie obiect 6: 24 luni calendaristice
Valoare contractata: 62.217.370,95 lei

Act aditional nr. 1/24.04.2008: 11.425.997,82 lei
Act aditional nr. 6/17.06.2010: 4.477.662,29 lei
Valoare totala contract: 78.121.031,06 lei

Sursa de finantare: Bugetul de stat
Ordin de incepere: 05.05.2008
Exproprieri terenuri realizate: 95 %

3. DESCRIEREA LUCRARII

A . Necesitatea executiei obiectivului de investitii

Soseaua de centurd a municipiului Bucuresti leaga intre ele toate
drumurile care penetreazd orasul: cele opt drumuri nationale,
Autostrada A1 - Bucuresti - Pitesti si Autostrada A2 - Bucuresti -
Constanta. In prezent, Centura Bucuresti are doud benzi de circulatie.
Volumul mare de trafic care utilizeaza centura capitalei, preponderent
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fiind traficul greu, conduce la situatii in care apar congestionari si
blocari ale traficului rutier. Circulatia rutierd pe centurd in zona
intersectiei cu D.N. 1 se desfdsoara pe partea dreapta a liniei CF pana
la pasajul existent in Otopeni, apoi, dupa traversarea la nivel cu
barierd, la km 71+951 se desfasoard pe partea stangd a caii ferate. Prin
acest proiect se urmdreste descongestionarea traficului din zona Ca-
pitalei si asigurarea conditiilor de siguranta si confort.

B. Principalele carecteristici

Traseul are o lungime de 2,40 km, iar partea carosabila este de 4
x 3,50 m cu o platformd drum de 17,90 m si cuprinde un nod rutier
(intersectia cu D.N. TA) si un pasaj peste CF la km 14000 (L = 240 m
fara rampe).

C. Traseul in plan

Tnceputul traseului proiectat al centurii este la km 71+845, inainte
de intersectia cu bretelele pasajului rutier peste D.N. 1, continuandu-se
pe partea dreaptd a cdii ferate pentru a evita trecerea la nivel cu acesta.
Traversarea caii ferate se va face printr-un pasaj superior peste calea
feratd. Dupa traversarea cdii ferate, la coborarea de pe rampa pasajului,

InvEsTITH

traseul centurii rutiere se va suprapune peste cel al centurii existente.
D. Lucrari de drum
Structura rutierd noud adoptata:
- 4 cm strat de uzurd (MASF16m)
- 6 cm beton asfaltic deschis cu criblura, tip BAD25m
- 13 cm anrobat bituminous, tip AB2
- 30 cm balast stabilizat cu ciment
- 30 cm balast
- 20 cm strat de forma din pamant tratat cu var
Ranforsarea sistemului rutier existent
- 4 cm strat de uzurd (MASF 16m)
- 6 cm beton asfaltic deschis cu criblura, BAD 25 m
- 13 cm anrobat bituminous, tip AB 2
- 25 cm balast stabilizat cu ciment
E. Lucrdri de pasaje
Traversarea denivelata a caii ferate de centurd se realizeazd printr-un pasaj
superior hobanat simetric cu patru benzi de circulatie, in lungime de 240 m.

Fluidizarea traficului pe D.N. 1 intre km 8+100 — km 17+100
si Centura Rutiera in zona de nord a municipiului Bucuresti.

Completarea centurii de nord a municipiului Bucuresti

prin constructia sectorului cuprins intre

D.N. 7 km 64+160 (Chitila) si D.N. 1A km 67+200 (Mogosoaia)

Obiectul 7

1. DATE DE IDENTIFICARE LUCRARE

Denumire contract: Fluidizarea traficului pe D.N. 1 intre km
8+100 — km 174100 si Centura Rutierd in zona de nord a municipiului
Bucuresti — Obiect 7. Completarea centurii de nord a municipiului
Bucuresti prin constructia sectorului cuprins intre D.N. 7, km 64+160
(Chitila) si D.N. TA, km 67+200 (Mogosoaia)

Numar contract: 188/14.12.2007

Beneficiar: CN.A.D.N.R. - S.A. Bucuresti — D.R.D.P. Bucuresti

Consultant: S.C BETA COPS S.R.L.

Proiectant: SEARCH CORPORATION Bucuresti

Constructor:S.C AKTOR S.A. - S.C VIACONS S.A. — proiectare DE

Lungime contract: 3,04 km

Data inceperii lucrarilor: 05.05.2008

Termen de finalizare: 17.12.2010

2. COSTURILE INVESTITIEI

Date privind baza legala:

Hot. Guv. nr. 1241 /28.10.2009

Valoare investitie: Total - 175,296 mii lei (50.085 mii euro)
C+M - 140.500 mii lei (40.143 mii euro)

Aviz C.T.E. - C.N.A.D.N.R.: 3465/06.11.2009

Aviz C.T.E. -M.T.1.: 157.154/16.11.2009

Ordinul Ministrului: 1198/19.11.2009
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Valoare aprobata actualizata: Total - 209.251 mii lei (49.844
mii euro)
C+M -167.715 mii lei (39.950
mii euro)

B. Stadiul realizarii investitiei

Contract executie: 188/14.12.2007

Durata de executie: 26 luni calendaristice

Termen PIF: 17.12.2010

Valoare contractata: 63.986.906,42 lei (19.537.390,13 euro)

Act aditional 1/24.04.2008: 12.049.428,06 lei (TVA)

Act aditional 4/04.08.2010: 39.565.496,34 lei

Valoarea totali a contractului: 115.601.830,82 lei (inclusiv TVA)

Sursa de finantare: Bugetul de stat

Exproprieri terenuri realizate: 98 %

3. DESCRIEREA LUCRARII

Necesitatea si oportunitatea lucrarilor

Tn cadrul acestui proiect se trateazi sectorul de centurd din
partea de nord-vest a municipiului Bucuresti, cuprins fintre
intersectia soselei de centura cu D.N. 7, Bucuresti - Pitesti si
intersectia acesteia cu D.N. TA, Bucuresti - Ploiesti. In studiul de
fezabilitate initial pe acest sector (km 64+160 - km 67+200) pasajele
peste D.N. 7 si D.N. 1A, rampa de la culeea 1 a pasajului peste
D.N. 7 si rampele de la pasajul peste D.N. TA au fost proiectate in
solutia cu doud benzi de circulatie, restul centurii rutiere, intre km
64+800 si km 66+520, proiectandu-se la patru benzi. Astfel, in zona



traversarilor peste D.N. 7 si D.N. 1A se produce o obturare a
circulatiei rutiere prin reducerea la cate o banda de circulatie pentru
fiecare sens, crescand astfel posibilitatea producerii de accidente

rutiere. Pentru ca centura rutiera a municipiului Bucuresti realizeaza
legatura intre cele doua autostrdzi importante Bucuresti - Pitesti si
Bucuresti - Constanta si drumurile nationale intersectate (D.N. 7,
D.N. TA - drumuri cu trafic foarte greu), iar traficul a crescut
semnificativ, este necesard proiectarea la patru benzi de circulatie
a intregului sector, inclusiv a pasajelor.

Principalele caracteristici

Traseul are o lungime de 3,04 km, iar partea carosabila este de
4 x 3,50 m, cu o platforma drum de 18,3/19,50 m si cuprinde doud
noduri rutiere (intersectia cu D.N. 7 si intersectia cu D.N. TA) si trei
pasaje noi: Pasajul Chitila (L = 817,05 m), Pasaj la km 65+690 (L =
21m) si Pasajul Mogosoaia (L = 108 m).

Traseul in plan

Centura existenta nu are continuitate, circulatia desfasurandu-se
de la km 64+400 (intersectia centurii existente cu D.N. 7) pe o lungime
de 1,70 km prin localitatea Chitila, apoi prin strada Chitila Padure si
face legatura cu D.N. TA in Mogosoaia. Traseul actual strabate o zona
de 0,95 km prin Mogosoaia, revenind apoi in centura propriu-zisa.

Lucrari de drum

Structura rutierd adoptata:

- 4 cm strat de uzurd MASF 16
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- 6 cm strat de BAD 25

- 12 cm strat de baza din mixtura asfaltica AB2

- 28 cm strat din balast stabilizat cu ciment

- 35 cm strat de fundatie din balast

- 15 cm strat de forma din balast

Lucrdri de poduri

In solutia tehnica propusa, pasajele rutiere peste D.N. 7 si D.N. TA
sunt proiectate cu suprastructura pentru patru benzi de circulatie, cate
doud pentru fiecare sens de circulatie.

Pasaj peste DN 7

Lungimea totald a pasajului este L = 817,05 m, dupd cum
urmeaza: pasajul peste D.N. 7, calea ferata Bucuresti - Urziceni si
peste canalul lacului Straulesti este de 521,05 m, iar a bretelelor de
acces adiacente acestuia este de 163,50 m breteaua 3 si de 132,50 m
- breteaua 4.

Pasaj km 65+686

La km 65+686 s-a prevazut realizarea unui pasaj cu lungimea totala
de 21,10 m si o singura deschidere de 10,00 m, avand rolul de a permite
subtraversarea drumului expres, intoarcerea vehiculelor precum si
accesul de pe drumurile colectoare adiacente pe drumul expres.

Pasaj peste D.N. 1A

Supratraversarea D.N. 1A se face printr-un pasaj denivelat cu patru
deschideri (24,00 + 30,00 + 30,00 + 24,00 m), grinzi continue simplu
rezemate continuizate, cu lungimea totald de 111,15 m.

e ______ _J
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Acad. Nicolae PROFIRI
- Revista Drumurilor, nr. 1/1934 -

... In aceastd revistd nu urmdarim decat sd
trezim intreg interesul inginerilor de drumuri
pentru noua tehnica  rutiera si pentru
/mbunatdtirea retelei noastre de sosele.
Dezideratele si criticile ce formulam se
adreseaza, evident, si forurilor raspunzatoare.
Dar /n atentia speciala a d-lui Ministru, vroim
a scrie randurile ce urmeaza.

Un intelectual romdn, care a cdlatorit de
curénd in Africa, ajunge la concluzia:

,Soselele din Maroc ne-au ficut sa ne
gandim la soselele din Romdnia si am gasit
zicala romdneascd: Mai rdu decat in Africa!
Nu se potriveste de fel. Daca ar veni cineva
din Africa, la noi, si ne-ar vedea soselele, si-
ar pune mdinile in cap si pe drept cuvant ar
putea spune: Mai rdu decat in Romdnia, nu se
poate! Ce bine ar fi, daca s-ar trimete prefectii
si serviciul nostru tehnic sd facd o cdldtorie de
studii in Africall ”

Evident: dictonul ,Mai rdu decat in
Africal” trebuie sa dispard, /n ceea priveste
starea drumurilor.

Fata de propunerea intelectualului citat,
de a se face caldtorii de studii rutiere in Africa,
noi vom face o contrapunere mult mai
avantajoasd si foarte lesne de realizat.

Dar tocmai fiindcd aceasta propunere e
usor de infaptuit de aceea la noi nu poate fi
luatd in seama, conform obiceiului locului.
Noi propunem simplu, ca toti inginerii rutieri
sd viziteze lucrdrile ce se executd pe baza
de la
Bucuresti si pana la Cluj. Asemenea lucrari de
mare importanta tehnicd, dacd s-ar executa

,blestematului” contract suedez,

la Belgrad sau la Budapesta ar mai fi speranta
sa fie trimise cdteva delegatii de ingineri, ca sa
cerceteze acele lucrari.

Dacd contractul suedez e atit de oneros
si rezultatele lui sunt atat de discutabile si din
punctul de vedere al economiei nationale si
al ingineriei indigene, dupd cum nu inceteaza
a afirma cei ce critica contractul, nimeni nu ar
putea contesta cd tehnica si stiinta puse in joc
de lucrarile acestui contract nu ar merita sd
fie cunoscute obligatoriu de orice inginer de

20

Istoria se repeta

De la ,,Contractul Suedez”

la... Contractul ,,Bechtel“!
A EEEEEEEEEEEEEEENEEEEENEEEEEEDN

drumuri. Aceasta tehnica noua nu este nici
suedezd, nici francezd, nici germand, nici
americand: ea a intrat in acel patrimoniu
universal de civilizatie, la care a contribuit si
va contribui la geniul tuturor popoarelor si
care std si va sta etern la dispozitia generatiilor
omenesti.

Un inginer nu poate invdta, decat
addugand principiilor teoretice, invatimintele
severe ale practicii. Orice inginer rutier
trebuie negresit — este ultimul moment — sd
stie, sa cunoasca, sa analizeze un bitum, o
emulsie, un ulei asfaltic; sa cunoascd ce este
un tratament superficial, o penetratie, un
beton asfaltic.

Avem aceastd ocazie unica pentru
educarea tehnicd a inginerilor, de a putea
vizita, la noi in tard, santiere mari si variate
pentru executare de sosele moderne, cu
materialele noastre, indigene.

Se impune, deci, ca toti inginerii din
administratiile drumurilor sa faca ucenicie la
aceste lucradri sau cel putin sd le viziteze
timp suficient, ca sa le inteleaga si sa le
cunoascd. Cheltuiala acestei deplasdri de
studii pentru inginerii functionari este atat de
modestd, cd nu poate fi invocatd ca un
argument.

Dacd inginerii nostri nu viziteazd noile
santiere si fabricile de asfalt; daca ei nu
viziteaza fabricile de bitum si lucrdrile de
laborator, ar trebui cel putin ca la fiecare
serviciu sd se gdseascd mostre de bitumuri
reziduale si naturale, aldturi de mostrele
materialelor rutiere cele mai caracteristice din
tara noastrd. Sa se inceapd aceste operatii de
cunoasterea materialelor macar pe regiuni sau
mdcar la centru.

Ce stim noi despre lucrarile tehnice, care
se executd de trei ani pe baza acelui ,odios”
contract?

Nu stim altceva decadt otrava polemicelor
din presa. Nu s-au publicat dari de seama
anuale asupra lucrdrilor. Nu se cunosc nici
date statistice asupra cantitatilor executate, pe
sisteme rutiere si valori.

Nu se cunosc nici modul de comportare a
lucrdrilor, nici esecurile survenite, nici
explicarea tehnica a lucrdrilor si accidentelor

Inregistrate, nici observatiile ce s-ar fi facut
asupra diverselor sisteme executate. S-au
chemat experti strdini sd examineze lucrarile.
Dar ce au constatat acesti experti si ce
concluziuni au pus, este invdluit in mister.
Care sunt analizele obligatorii ce trebuia sa
faca administratia, atat in ceea ce priveste
materialele admise la lucrari, cat si asupra
mixturilor din fabricd si a mixturilor de pe
sosea?

Nimeni si nimic nu impiedica efectuarea
acestor analize. Astazi se dispune de analize
expeditive, pentru cunoasterea rapidd a
produselor asfaltice. Oricat de mult ar fi pus
stapdnire strdinii pe noi, totusi drumurile ne
mai apartin inca.

Asa cd foarte lesne se pot extrage probe
din pavajele deja executate, pentru a fi supuse
analizelor. (Belagproben. Essais effectues avec
des eprouvettes tirees des revetements). Toate
revistele strdine publicd analizele acestor
epruvete, analize ce au loc din trei in trei luni.
Ce am fdcut noi in acesti trei ani?

Cu ajutorul acestor analize se poate stabili
precis: formula de compunere atdt a masei
minerale cét si a mixturii asfaltice. Cu aceste
analize, se mai poate cunoaste bitumul
utilizat (caracteristicile lui), precum si modul
cum se comportd in pavaj atat bitumul, cét si
liquefier-ul, cat si topdressing-ul.

Numai daca aceste lucruri vor fi expuse si
explicate riguros stiintific, se va putea lamuri
lumea noastra tehnicd; iar in foruri superioare,
nu se va mai vorbi de amnezita sau andezita,
/n loc de amiezitd. Cei care nu au caderea nu
se vor mai pronunta /n materie de tehnicd
rutierd.

Doamnele consiliere ale primdriilor nu se
vor mai grabi sda afirme fara dovezi si
competinta: ,Clima noastra se opune
pavajului de asfalt. /n tarile unde clima este
extrema, asfaltul nu are rezistentd”

Opinia noastra publicd, prin reprezen-
tantii ei firesti, e convinsd cd asfalturile
moderne ce se executd pe baza contractului
rutier, au dat gres.

Inginerii rutieri, acei care se agitd si
vorbesc opiniei publice, gdsesc de asemenea
ca asfalturile ce se executa de intreprinderile
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strdine, pe baza contractului suedez, se pot
considera ca definitiv compromise.

/n aceste condlitii, de ce nu se iau masurile
de rigoare? Daca contractul nu are obiect, de
ce nu se reziliaza? De ce nu se ordona
descinderi si anchete la fata locului, cu
participarea presei, a parlamentului, a admi-
nistratiilor?

Care sunt concluziile conducatorilor
administratiei, dupd experientele ficute in cei
trei ani de executie a lucrdrilor contractate?
De ce nu se comunicd nimic, din partea
forurilor respective, asupra lucrdrilor execu-
tate?

Cand Consiliul Tehnic Superior a discutat
contractul i Februarie 1932, s-au auzit
cuvintele:

Ei bine! Oare si in tarile in care s-a aplicat
pavajul, nu s-a procedat riguros stiintificeste?
Cum se face ca acolo sistemul a reusit? Si de
ce Consiliul Tehnic Superior nu a studiat nici
pdnd azi sistemul, cdci de trei ani el aplica si
/n Roménia? Sau dacd pavajul a fost cumva
studiat de Consiliu, se intelege ca dupa toate
regulile tehnice, de ce nu se dau la lumina
rezultatele acelor studii?

Toti acei care au condamnat introducerea

la noi a sistemelor moderne de asfaltat,
mcepdnd cu Consiliul Tehnic si Asociatia
noastra profesionala, sunt datori astazi sa-si
confirme cu dovezi nediscutabile anticipatiile
ce au exprimat in cea mai mare graba.

Pe cei rdspunzatori de opiniile ce
exprimd, d-I Ministru e dator sd-i oblige a-si
formula concluziile, la care au ajuns azi,
dupd experientele celor trei ani de lucrari
contractuale. Mai ales ca in acest moment se
pune chestiunea modificarii contractului
rutier.

Consiliul Tehnic Superior a admis ca
antrepriza francezd sd execute de probd, o
portiune de pavaj de beton de ciment. Care
sunt rezultatele acestei incercari? Unde au
fost consemnate si cand au fost examinate
aceste rezultate?

Daca nu se vor lua masuri ca sa se
cunoascd de toatd lumea noastrd tehnicd,
lucrarile executate si modul lor de comportare
reald, nu va fi cu putintd sa se judece noua
tehnica rutierd; cu obiectivitatea si impartia-
bilitatea necesare.

Pana atunci, i vor face curs parerile cele
mai extravagante, tocmai intr-un domeniu, in
care azi stapaneste stiinta. Tot pand atunci, va
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continua sd ddinuiasca fenomenul imbu-
curdtor pe de o parte, dar ciudat pe de altd
parte si anume: personalul de santier, care are
legaturi cu executarea lucrarilor din contract,
a /nceput sd se familiarizeze cu noua tehnica
rutierd; iar elementele destoinice si-au sporit
considerabil cunostintele tehnice, cu ocazia
introducerii la noi a sistemelor moderne din
contract.

Pe de altd parte 7nsd, majoritatea
personalului nostru tehnic nu are pana acum
nici un fel de legaturd cu lucrdrile ce se
executd astazi la noi, pe scara mare si este
lipsita astfel de orice ocazie de a-si apropia
noile cunostinte rutiere. Pentru aceastd
majoritate s-a creat astfel pe nedrept o situatie
inferioard, cdreia trebuie sa i se pund capat
cdt mai curand.

Si mdcar /n unele chestiuni, daca nu in
toate, din cele ridicate de noi pentru D-I
Ministru, nu gdseste oare Asociatia Generald
a Inginerilor din Roménia cd ar avea datoria

sa intervina?”
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CONSPROD

Geocompozite bentonitice

Bistex®
HDPE

Recuperarea terenurilor contaminate

Consolidari poduri

Praguri de fund de rau

Depozit Bucuresti
Bd. Constructorilor nr. 16A
Incinta (hale industriale) Grant Metal
Persoana contact:
Daniela Sandu 0742 158 739

Integrator de solutii complete pentru infrastructura rutiera
Producator si distribuitor de geotextile si geocompozite

Geotextile

Biofelt
Geogrile flexibile si rigide

Armasphalt®

Geocelule

Platforme industriale

Geocompozite drenante

Separare, filtrare, drenaj

1SO 9001:2008

Geocontainere

Saltele antierozionale

Hidroizolatii poduri

~ |HREN

Armari terenuri

Reabilitarea drumurilor

Elemente de separatie

B2B CONSPROD
B-dul Ferdinand | nr. 83, et.4, ap.6,
Sector 2, Bucuresti
Tel: +40 31 425 6747 / 48
Fax: +40 31 425 6745
office@b2bconsulting.ro

Lucrari de fundatii

Depozit Brasov
Str. Vulcanului
Rasnov, Brasov
Persoana contact:
Mihaela Rasnoveanu 0756 158 402
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UTILAJE PENTRU CONSTRUCTIA, REPARATIA SI COS -l
INTRETINEREA DRUMURILOR, PRESE DE VULCANIZAT

COSIM TRADING /7R
==

Finisoare de asfalt pe roti sau senile
cu capacitati de asternere de la 150
la 600t/h si latimi de asternere de
la 0,5m la 12m. Freze de asfalt pe
senile cu latimi de frezare de 1, 1.2,
1.3, 1.5 si 2m si adancimi 0-32cm(
deep cut)

Echipamente pentru rdspandit emulsie/ criblurd

Raspanditoare de emulsie
cu capacitati cuprinse intre
1300 si 15000 litri.
Echipamente pentru
raspandit criblura masina
multifunctionala:

- emulsie, apa, motoring,
perie frontala

Calea Plevnei nr. 141B, cod 060011 Bucuresti

Tel: +40 21 311.16.60, Tel/Fax: +40 21 312 13 02 cuiSr
E-mail: office@cosim.ro  Web: www.cosim.ro >
COSIM SERVICE: Tel/Fax: +40 21 335 60 39

Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania S.A.
Bdul Dinicu Golescu nr. 38. et. 7, cam 55, Bucuresti, Sector 1

TALON DE COMANDA

Doresc sa achizitionez publicatia Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Nationale din

Romania:
Buletin Tehnic Rutier........coovvueeveeeeieeee.. buc. x 300 lei/an (inclusiv TVA)...coeeeeiieieeeeeeee
Societatea CoOMEICIAIA .....ccooiiiiiiieeee e
St e N e bl. .......... SCe veeeeeennn (< P 1o JR
SECLOI/JUET .eveiieeiiiiiiiee e localitatea .....ccvveveeieeiiiiiiieeeeee e
Tel. i, faxX coveee persoanad de Contact ...........eeevveeeeeeeeeeeeeineeiens

Plata se face anticipat in contul CNADNR SA numarul RO 67 RNCB 0082008094080001, deschis
la BCR - SMB UNIREA si in contul de trezorerie numarul RO 59 TREZ 7005 069XXX000461 ATCPMB.
Talonul de comanda se va returna pe adresa: CNADNR Bd. Dinicu Golescu nr. 38, et 7, cam 55, sec-
tor 1, cod 010873 Bucuresti sau nr. fax 021/2643330. Pentru alte informatii va rugam sa sunati la

numarul de telefon 021/2643421 - Directia Tehnica Serviciul Reglementari Tehnice si Trafic.
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Salvati podurile Romaniei!

Sabin FLOREA - Expert verificator poduri -

Pod peste raul Arges, pe D.N. 61 (Ghimpati - Gaesti), km
74+015, la lonesti. Construit in anul 1914, face parte dintre primele
lucrari de beton armat din lume.

" o 'YVQJI- P :
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Imediat dupa viitura care a afuiat fundatia directa pe chesoane Pila 06 vazuta de pe malul drept din aval catre amonte, unde se
deschise a pilei P06, Domnul ing. Gheorghe BUZULOIU priveste vede clar, datorita afuierilor bolta dublu icastrata a evoluat in

din aval catre amonte de pe malul drept al raului Arges de pe bolta triplu articulata - deschiderea 6

aliniamentul unde trebuia sa fie pragul de fund

Vlilr T

Vedere generald a podului, cu obiectivul aparatului de fotografiat ~ Obiectivul aparatului de fotografiat amplasat pe malul drept in axul
amplasa‘tipe ’"72" d;r ezt aval de pod al albiei majore a "l 5:;’"" podului cu orientarea cdtre malul stang al raului Arges. In prim
Arges, in dreptul deschiderii 5, orientat catre amonte mal drept. . . %o s e . ..
Jn imagine Culeea C00, pilele POT....... PO5 si elevatia aval plan pila P06 ct‘u.'e a sufern: deplasarlﬂ si rotiri pe toa.te ¢{lrec[ule, cea
a suprastructurii podului. mai importanta consumdandu-se pe verticala.
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Obiectivul aparatului de fotografiat amplasat pe malul drept aval, Obiectivul aparatului de fotografiat amplasat pe malul drept aval,
orientat cdtre amonte mal sting. orientat cdtre amonte mal sting.

Pe carosabilul podului, cu obiectivul orientat catre Ghimpati Rost aparut la sfertul deschiderii 5

Pentru mai multe detalii, consultati www.poduri.ro
—
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A 7a Reuniune si Expozitie Anuala IBTTA
12 - 15 Sept 2010
San Diego, California, SUA

e Contact: Asociatia Barierelor, Tunelurilor si Podurilor

e Tel.: + 1202 659 462
¢ E-mail: carnold@ibtta.org
e Web: ww.ibtta.org

Federatia Internationala a Drumurilor (IRF)

va sustine al 3-lea Congres regional latino-american

20 - 23 Sept 2010

Bogota, Columbia

e Contact: Nelson Bunn (Directorul IRF)
e Tel.: +1 703 535 1001

¢ E-mail: nbunn@irfnews.org

* Web: www.irfnews.org

Al 5-lea Congres Mondial privind emulsiile
12 - 14 Oct 2010

Lyon, Franta

e Contact: CME

e Tel.: +33 47817623

e E-mail: thibaut.jouvet@gl-events.com

* Web: www.cme-emulsion.com

Producator de echipamente pentru

A 24-a Conferinta ARRB 2010 cu tema ,,50 de ani
de cercetare in domeniul transporturilor si drumurilor”
12 - 15 Oct 2010
Melbourne, Australia
e Contact: D-na Lorraine Ray Coordonator Conferinta ARRB
Group
* Tel.: +61398811680
e E-mail: confadmin@arrb.com.au

Al 17-a Congres Mondial privind ITS
25 -29 Oct 2010
Basan, Coreea de Sud
e Contact: Valerie Mindlin, ERTICO
e Tel.: +32 2 626 1132
e E-mail: v.mindlin@ertico.com
e Web: www.itsworldcongress.kr

Euro Bus Expo 2010

02 - 04 Nov 2010

Birmingham, marea Britanie

e Tel.: +44 1926 834790

¢ E-mail: jannet.denning@eurobusxpo.com
* Web: www.eurobusxpo.com

siguranta traflculm

Bucuresti
Slatlna
‘ Caracal

PERICOL
DE ACCIDENTE

Calea Bucurestilor Nr.1
075100 OTOPENI, Romania

com@yvesta.ro market@vesta.ro

el: 40-21-351.09.75
351.09.76
351.09.77

Fax: 40-21-351.09.73




CARPATCEMENT

AEIDELBERGCEMENT Group



CARPATCEMENT

AEIDELBERGCEMENT Group

&

Kdln 225 km
Hannover 399km |
Frankfurt  58km
Darmstadt 31km |

]
:

H
-
-
-
-
=
-
-
-
-
-
=]
-
[ ]
]
|
|
|

O imagine face cat o mie de cuvinte!




2010

NR. 86 (155)
—
XU M URT
- —
r._J
(; A.p.D .p. ASOCIATIA
/ rkarfsleALA
Ol 7N
(i B DIN ROMANIA

Amaral do Vale, José. Cenorplan, Lisabona,
Portugalia; jose.vale@cenor.pt

CENORPLAN — Planeamento e
Projectos Lda
Av. Sidonio Pais, 18 4° Dt?, 1050-215

Lisboa

REZUMAT

Acest articol face parte dintr-o scurta
prezentare referitoare la reteaua rutiera
portugheza din jurul Lisabonei, la necesitatea
proiectului Autostrazii AT0 din cauza
cresterii traficului pe A1 si motivul pentru
care aceasta autostrada nu poate fi extinsa.

In continuare vom descrie planul
geometric al Nodului rutier dintre Au-
A10 (Nodul
Carregado), cel mai mare nod rutier intre

tostrazile A1 i rutier
autostrazi din Portugalia, cu trei nivele de
traversare a drumului si legadtura sa cu noul
pod peste Raul Tagus la Carregado.

Cuvinte cheie: nod rutier; autostrada;
mobilitate; pod; retea rutiera.

MOBILITATE, TRANSPORT $I INFRASTRUCTURA

NODUL RUTIER DINTRE AUTOSTRAZILE
A1 S1 A10 LA NORD DE LISABONA

Co-autori:
Barros, Paulo. Brisa, Lisboa, Portugal.
paulo.barros@brisa.pt

1 - INTRODUCERE

Autostrada A1 dintre Lisabona si Vila
Franca de Xira a fost construitd la
inceputul anilor ‘60 (secolul trecut) ca o
autostrada cu 2 x 2 benzi, delimitata de
construirea dezordonatd atat de cladiri
rezidentiale cat si industriale de-a lungul a
ceea ce urma sa fie banda protectoare
adiacenta drumului.

Avand in vedere cresterea anticipata a
traficului si imposibilitatea unor viitoare
extinderi ale acestei autostrdzi, conce-
sionara infrastructurii rutiere din Portugalia
BRISA - Auto-Estradas de Portugal, a
inceput un studiu pentru construirea unei
noi autostrazi pentru a asigura accesul la
zona de nord a Lisabonei, usurand
incdrcatura de trafic de pe Al si per-
sd asigure serviciile

mitandu-i  astfel

corespunzatoare, fard a fi necesara nicio

extindere viitoare.

Pentru a lua in considerare aceasta
noua autostrada inclusa deja in Contractul
de Concesiune in vigoare, pentru cazul in
care conditiile de ordin tehnic sau
economic ar fi facut nerecomandabila
largirea tronsoanelor de drum deja
construite, BRISA a initiat studiile necesare
si a informat oficial fosta Autoritate Rutiera
Autonoma (Junta Auténoma de Estradas
sau JAE) de intentia sa de a construi o
autostradd care sd conecteze A9-CREL cu
AT in zona Carregado.

2 — STUDII DE DEZVOLTARE
PENTRU A10 SI JONCTIUNEA
ACESTEIA CU RETEAUA RUTIERA
DIN iMPRE]URIMI, INCLUSIV
ACCESUL LA NOUL AEROPORT
DIN LISABONA.

Studiul de Prefezabilitate elaborat in
1992 includea doua rute alternative (1) si
in 1995 Ministerul Mediului a aprobat
Studiul de
corespunzator (EIA) (2) pentru ,Varianta

Impact asupra Mediului
Ocolitoare,, iar Studiul de Prefezabilitate a
fost aprobat ulterior in cursul aceluiasi an.

Ruta din Studiul de Prefezabilitate
includea urmatoarele tronsoane:

CREL / Arruda dos Vinhos (7 km);

Arruda dos Vinhos / IC11 (5,9 km);

IC11 / Carregado (A1) (5,1 km).

S-a inceput imediat o analiza a ele-
mentelor  Proiectului  Tehnic, 1insa
fezabilitatea
revizuire a Contractului de Concesiune al
BRISA definit prin Decretul # 294/97 in

scopul includerii tronsonului din A13

economicda necesita o

cuprins intre Almeirim si Marateca in
concesiune si redefinirii rutei Autostrazii
A10, extinzand-o de la Carregado (pe
partea dreapta a Raului Tagus) pana la A13
(pe partea stranga a Raului Tagus),
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incluzand o noua traversare a raului la
Leziria (zona mldstinoasa), la nord de Vila
Franca de Xira; Tn cadrul acestei revizuiri
s-au mai addugat si urmatoarele tronsoane:

Carregado (A1) / Benavente (14,5 km);

Benavente / A13 (7,5 km).

in vederea extinderii A10 de la
Carregado la A13, in 1999 s-au inceput
studiile necesare pentru Procedurile de
Evaluare a Impactului asupra Mediului.
Aproape in mod simultan, Institutul Rutier
Portughez (care a preluat JAF) a solicitat ca
BRISA sd finceapa un studiu pentru
posibilele accese la Noul Aeroport din
Lisabona (NAER), acestea fiind incluse in
Contractul de Concesiune indiferent unde
urma sa se construiasca in final aeroportul.

Amplasarea
aeroportului in zona Ota si faptul ca Au-
tostrada A1 nu ar fi putut sa faca fata
traficului suplimentar care rezultd de la
acesta, au dus la considerarea noii Au-
tostrazi A10 ca ruta preferata de acces la
noul aeroport.

Avand in vedere noile cerinte pentru
A10, BRISA a decis revizuirea rutei

noii  constructii a

proiectate pentru tronsonul aflat la nordul
legaturii proiectate cu IC11 si a stabilit cu
Autoritatea Concedenta (IEP) realizarea
unui nou Studiu de Prefezabilitate (3) si a
Studiului de Impact asupra Mediului
corespunzator, incluzand opiuni pentru o
ruta care sa faca legétura cu viitorul nod
rutier al IC11 (in zona Cadafais), precum
si cu nodul rutier Benavente, incluzand
legaturi cu Noul Aeroport din Lisabona (4).

Dintre cele doua optiuni studiate (Cori-
doarele Nord si Sud), a fost aprobatd ruta
Coridorului Sud, rutd care fusese deja
aprobata n seria anterioara de Studii de
Prefezabilitate si aceasta include:

Ruta proiectata de BRISA pentru A10
intre Bucelas si Carregado;

Ruta JAE pentru IC11 care traverseaza
Raul Tagus.

Avand in vedere aceastd optiune,
nodul rutier intre A10 si A1 va fi amplasat
la 1 km sud de nodul rutier Carregado al
AT, un nod rutier tip trompeta construit in
anii ‘70 pentru a include o cabina de
taxare rutiera, pe tronsonul principal al
Al,

Autostrazii care a fost ulterior

eliminata si transferatd in zona Alverca.
Astfel, nodul rutier AT1/A10 a fost
construit in ,Baixa do Carregado” pe teren
aluvionar, foarte aproape de Centrala
Termica din Carregado. Proiectul a fost
finalizat la jumatatea anului 2004 (5) si

constructia a inceput in 2005. Nodul
rutier a fost dat in folosinta thcepand din
Decembrie 2006, cand traficul era de
asemenea permis intre Arruda dos Vinhos
si Carregado. In iunie 2007, odatd cu
finalizarea Podului Leziria, a fost deschisa
traficului  portiunea de A10 dintre
Carregado si Benavente.

Decizia ulterioard de schimbare a
amplasarii Noului Aeroport din Lisabona
pe malul stang al Raului Tagus in zona
Alcochete (Campo de Tiro sau Poligon de
Tragere ) a schimbat Tncarcatura de trafic
de pe nodul rutier A1/A10 fara a reduce
importanta acestuia, deoarece face parte
din ruta care conecteaza nordul, estul sau
vestul zonei denumite Marea Lisabona cu
noul aeroport, profitand de avantajul
traversarii - Raului

posibilitatii Tagus

asigurata de Podul Leziria.

S —
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3 —NODUL RUTIER A1/A10

La proiectarea nodului rutier intre auto-
strazile Alsi A10 s-au luat in considerare
urmdtoarele elemente fundamentale:

Rutele celor doua autostrazi se in-
tersecteaza perpendicular la aproximativ
850 m la sud de nodul rutier Carregado al
AT, cu Autostrada A10 trecand pe dea-
supra Autostrazii AT;

Functionalitatea nodului rutier dintre
autostrazile A1 si A10 trebuie sa se
integreze in nodul rutier Carregado al AT,
pentru a face de asemenea posibile
legaturile cu restul retelei rutiere, indiferent
de directia din care vine sau spre care se
indreapta traficul de pe ambele autostrazi.

Geometria nodului rutier dintre
autostrazi trebuie sa fie de asa natura incat
sad facd posibila defasurarea traficului la o
viteza de bazd de 60 km/h, avand in
vedere restrictiile locale in ceea ce priveste
(abundenta,

dimensiunea infrastructurilor existente), si

ocuparea importanta i

complexitatea geologico-geotehnica a
solului local care include o varietate de

S ——
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formatiuni aluvionare care sunt bineinteles
compresibile.

Ca restrictii principale in ceea ce
priveste constructia nodului rutier ar fi de
mentionat:

Conditiile geotehnice proaste ale
zonei, asa-numita “Baixa do Carregado”,
care este traversata de un rau - Rio Grande
da Pipa (Vala do Carregado) cu formatiuni
aluvionare caracteristice cu compresibili-
tate mare si grosimi care variaza in adan-
cimedela11la32m;

De-a lungul acestui tronson Autostrada
Al este construitd pe rambleuri, care
variaza in inaltime de la 6 la 8 m. In anii
care au trecut de la construirea autostrazii
(anii ‘70) s-au produs numeroase tasari ale
carosabilului, in unele locuri ajungandu-
se chiar pana la 1,2 m (corectate prin
adaugare de asfalt);

O varietate larga de structuri subterane
si suspendate apartinand companiei EPAL
(conducte mari de apd, Tejo si Castelo de
Bode), companiilor REN si EDP (elec-
tricitate), companiei Transgas (conducte

de gaz) si o oarecare apropiere de calea
feratd (REFER).

Astfel, o solutie pentru nodul rutier a
fost creatd prin integrarea ramificatiilor
colectoare adiacente autostrazii  si
conectarea nodului rutier Carregado (care
a fost adaptat, dar ramane totusi un nod de
tip trompetd) la nodul A1 / A10, aflat in
jonctiune cu diferitele ramificatii con-
struite iTn mod mai concentrat, delimitate
la exterior de ramificatiile directe.

Majoritatea ramificatiilor semi-directe
au fost construite pe partea interioara, intr-
o forma aproape concentrica. O bucla
suportand cel mai mic volum de trafic
asteptat - Benaverte (A10) in directia
Lisabona (A1) — a fost amplasata in partea
cea mai din interior a nodului rutier.

Astfel, nodul include:

4 ramificatii colectoare totalizand 2,2
km;

4 ramificatii directe (ramificatiile A, B,
F si G) totalizand 1,55 km;

3 ramificatii semi-directe (ramificatiile
C, D, si E) totalizand 2.935 km;



1 bucla (Branche H) cu o lungime de
0,367 km;

2 ramificatii directe suplimentare (ra-
mificatiile A1 si C1) asociate cu rami-
ficatiile colectoare de pe latura sudica,
intinzandu-se pe o distantd de 1,3 km.

Impreund, ramificatiile colectoare si
celelalte ramificatii, totalizeaza in jur de
8.350 km. Nodurile rutiere semi-directe,
datorita extensiilor lor, prezintd o sectiune
transversalda formata din doua benzi cu
sens unic. In cazul ramificatiilor
suplimentare directe, ramificatia la A1 cu
o lungime de 0,729 Km prezinta o
sectiune transversald formata din doua
benzi cu sens unic si ramificatia la C1 cu
o lungime de 0,572 Km are o sectiune
transversala formata dintr-o singurd banda
cu un singur sens. Toate celelalte
ramificatii au sectiuni transversale simple
cu un singur sens.

Ramificatiile colectoare de la nordul
nodului rutier, care se intind pe o distanta

de 1.525 km prezinta o sectiune

Wi
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e depozite ecologice.

e

transversala formata din trei benzi cu sens
unic. Ramificatiile colectoare de la sud,
totalizand 0,67 Km prezinta o sectiune
transversala formata din doua benzi cu
sens unic.

Caracteristicile geotehnice slabe ale
solului local foarte compresibil impreuna
cu planificarea constructiei au impus
restrictii asupra indltimii rambleurilor care
trebuiau construite pentru diferitele ra-
mificatii, fiind nevoie de viaducte pe su-
prafete extinse, care au avut drept rezultat
urmatoarele:

Ramificatii peste viaducte — 3.500 km
(57%);

Ramificatii construite pe rambleuri —
2.650 km (43%);

Pasajul superior al Autostrdzii A10 pe
deasupra Autostrazii A1 in nodul rutier se
intinde pe un viaduct cu o lungime de 1,2
km.

* Solutii moderne optimizate
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4 — REFERINTE

Dintre toate studiile realizate pentru a
se obtine ruta A1 si nodul rutier AT /A10,
urmdtoarele merita sa fie amintite in mod
special:

(1) A10 - Bucelas/Varregado. Studiu
de Prefezabilitate (Viées 1994)

(2) A10 - Bucelas/Carregado. Studiu

de Impact asupra Mediului (Tecnivest
1994)
(3) A0 - Arruda dos Vinhos /

Tronsonul Carregado. Tronsonul 2 - IC11
/ Carregado (A1). Studiu de Prefezabilitate
(Cenorplan 2002)

(4) AT0 - Bucelas /A1 (Carregado) /
A13 (IC11). Studiu de Impact asupra
Mediului (Agripro 2002)

(5) AI10 - Bucelas / Carregado / A13
(IC3). Tronsonul 2 —IC11 /Carregado (AT).
Proiectare (Cenorplan 2004)
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Advanced Road Design (ARD) pe platforma AutoCAD Civil 3D este o
aplicatie foarte cunoscuta inginerilor proiectanti de drumuri din tara noastra.

Cu normativele in vigoare incluse (STAS 863-85, PD 162-2002, STAS
forestiere) si cu o dinamicd rapida pentru afisarea graficd a planului de
situatie, profilelor transversale curente si profilului longitudinal, ARD
permite inginerului proiectant analiza in timp real a alegerii tehnice
corespunzdtoare.

Finalitatea programului este aceea de a tipari rapid plansele de executie
in formate de pagina prestabilite si cu toate elementele de detaliu afisate (cote,
distante, pante transversale, declivitati, schematica supraindltarilor etc.)

In articolul de fatd vom pune in evidentd cateva din aspectele de
generare a suprafetelor 3D proiectate prin ARD, respectiv vom insista pe
modelarea in spatiul 3D a elementelor proiectate (drumuri, accese,
platforme, sensuri giratorii etc.)

Pentru exemplificare vom folosi unul din proiectele noastre la care am
folosit ARD si am generat detalii de executie pentru constructia sensului
giratoriu. Vizualizarea modelului 3D este importantd pentru analiza
vizibilitatii din orice punct al intersectiei amenajate. Am folosit de
asemenea si aplicatiile Road Signal - pentru plasarea semnelor de circulatie
conform STAS 1848-2008, cat si aplicatia AutoTrack - pentru simularea
traseelor parcurse de vehicule in sensul giratoriu (fig. 1).

Cu ajutorul ARD am avut posibilitatea de a crea si defini profilele
longitudinale a celor doua drumuri principale care se intersecteaza. La
intersectia acestora se va proiecta si cercul exterior al sensului giratoriu care
preia cotele impuse din cele doua drumuri amenajate.

In Fig. 2 se observa profilul longitudinal al cercului exterior al giratiei
care este corelat cu cotele calculate din cele doud drumuri care se
intersecteaza. ARD permite corelarea automata a acestora in 3D si permite
vizualizarea interactivd a mai multor profile longitudinale.

Profilul longitudinal curent si profilele transversale ale drumului
secundar sunt de asemenea interactiv afisate si controlate prin fereastra de
lucru din ARD VGE (Vertical Grading Editor). in Fig.3 se poate observa
acest profil si un profil transversal curent aplicat in debleu.

ARD permite astfel sistematizarea vertical completd a unei intersectii la
nivel. Deoarece toate elementele sunt corelate in 3D, modificarile aduse
unuia dintre profilele transversale sau longitudinale ale drumurilor ce se
intersecteaza se vor regdsi instantaneu si in elementele celorlalte drumuri
conectate.

Plansele se tiparesc direct in AutoCAD, in mediul Layout sau in fisiere
separate DWG prin functii automate Plot Cross-sections si Plot Longitudinal
Sections.

In Fig. 4 exemplificim modul de afisare a profilului longitudinal al
sensului giratoriu in care apar toate elementele caracteristice pentru
executia acestuia pe teren.

Profilele transversale tip aplicate se definesc prin ARD cu functia
TEMPLATE care ulterior pot fi refolosite si in alte proiecte. Un exemplu de
profil tip aplicat giratiei este exemplificat in Fig.5.

ARD oferd o suitd de rapoarte text (descrise si in numerele anterioare
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Fig.1 — Model 3D amenajare sens giratoriu
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Fig.2 - Afisarea profilului longitudinal sens giratoriu
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Fig.3 — Afisarea profilului longitudinal drum secundar
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ale revistei) cu pichetii, pozitiile kilometrice, coordonatele de trasare
geometrice X,Y si cote Z ale tuturor elementelor proiectate. (Fig.6)

Prin functia Model Manager din program, ARD permite “asamblarea”
tuturor modelelor de suprafete 3D proiectate intr-unul singur. Astfel, se va
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genera o suprafata totala care prin functii Civil 3D de afisare curbe nivel,

scurgerea apelor, pante si cote constituie un element esential in analiza
modului de executie pe teren a proiectului. (Fig.7)

Tn Fig.8 se evidentiaza scurgerea apelor atat in plan cat si in vedere 3D.
ARD se constituie drept o aplicatie software profesionald, utild oricarui = " kS
inginer proiectant de drumuri oferind functii diverse de analiza pentru orice ST A

() ,\
ﬁ,ﬁi* 7
tip de proiect (reabilitare sau drum nou). Prin automatizarea in 3D a “-E_EK

intersectiilor, ARD se constituie drept o aplicatie unica in domeniul
ingineriei de proiectare a cdilor de comunicatii.

Aplicatiile Advanced Road Design (ARD), Road Signal si AutoTrack —
Parking Layout Tools se pot achizitiona de la firma MaxCAD SRL, Str. ! :
Sighisoara 34, Sector 2, Bucuresti, tel.: 021/250.67.15, fax: 021/250.64.81, S i\k TR e Ja
office@maxcad.ro, www.maxcad.ro. Fig.7 - Model 3D intersectie

Va rugdm sd contactati specialistii nostri pentru oferte comerciale,
cursuri de instruire si consultanta tehnica pe proiectul Dumneavoastra.
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mr o3 T 9 58 39 ‘T 1 4 5 Fig.8 — Afisare scurgerea apelor pe modelul 3D

Fig.4 — Tiparire profil longitudinal sens giratoriu
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Szilard Bartha, director comercial
ViaCon Technologies

Fiind in 1intarziere cu lucrarile de
dezvoltare a infrastructurii rutiere si de cale
ferata, suferind importante pierderi in urma
calamitatilor din aceastd vard, Romania are
nevoie de solutii rapide si eficiente. Fata in
fatd cu aceste probleme de infrastructura din
Romania, compania ViaCon Technologies
prezintd si propune o gama larga de solutii
rapide care si-au demonstrat fiabilitatea peste
tot pe mapamond.

Putini cred cd un pod cu o deschidere de
14 m poate fi construit si predat traficului in
numai 9 saptamani si jumadtate. Tnsa societatea
ViaTech Solutions utilizand structura Su-
perCor al grupului international ViaCon a
reusit! Podul de la Dumbravita din judetul
Maramures este primul de acest gen proiectat
si construit in Romania, are o deschidere de
14 m, 2 benzi de circulatie si 1 trotuar; a fost
proiectat pentru categoria de trafic A30V80, si
deserveste atat traficul public, cat si singura

—
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Solutii rapide si eficiente pe timp de
criza economica si infrastructurala!

modalitate de acces la o fabrica de suban-

samble pentru avioane.

Spre deosebire de constructiile traditionale
din beton, a caror constructie poate dura mai
mult de 2 luni Tn cazul unui pod cu des-
chidere de 4-6 m, utilizand solutiile ViaCon
acesta poate fi realizat in doar 4-5 zile. Alte
avantaje ale constructiilor utilizand structuri
flexibile din otel ondulat sunt reprezentate de
simplitatea operatiunilor, durabilitate, costuri
de executie si de intretinere reduse fatd de
solutiile clasice; totodata varianta constructiva
a structurilor cu sectiune tnchisd permite
eliminarea fundatiilor de beton, nu necesita
intreruperea circulatiei si asigura rapiditate n
punerea Tn operd. Astfel de situatii care la
prima vedere pot parea critice, pot fi rezolvate
cu ajutorul solutiilor ViaCon: un pod rutier sau
de cale feratd pot fi realizate in cateva zile sau
cateva saptamani.

ViaCon Technologies S.R.L. a fost infiin-
tata recent in Aprilie 2010 si este membru al
grupului ViaCon stabilit in Suedia si Norvegia
in 1986. Producator si furnizor cu o gama

larga de produse pentru infrastructurd in 17
tari, grupul se orienteazad cdtre noi oportu-
nitati de afaceri si extindere permanenta
in Europa. Acumuland experientd interna-
tionald grupul conferd fiecdrei reprezentante
know-how pentru a oferi solutii remar-
cabile prin consultantd tehnica profesionalad
si produse de calitate superioara.

Acoperim o gamd larga de produse
utilizate atat in infrastructura rutierd cat si in
cea feroviard: tevi corugate elicoidale din
polietilena pentru canalizari si subtraversari,
structuri flexibile din otel ondulat pentru
podete, poduri, viaducte, noduri rutiere de
autostrada, tunele, etc., structuri metalice
modulare pentru poduri cu deschideri mari si
situatii critice, parapeti de sigurantd si
geosintetice.... solutii rapide si eficiente -
tocmai ce are nevoie infrastructura actuala din
Romania.

Pentru mai multe informatii legate de
solutiile pe care le propunem, va invitam sa
vizitati  pagina noastra de internet
www.viacon-technologies.ro.




proiectare solutii — furnizare produse — consulanta executie
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solutii rapide si eficiente - tocmai ce are nevoie infrastructura actuala din Romania
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Xiamen - sistem rapid de transport pentru autobuze (BRT) cu o lungime de 67, 4 km




2010

UMURI

Grupul de lucru CIMENT.MORTAR.BETON (office@cirom.ro)
CIROM-Patronatul din Industria Cimentului si altor Produse
Minerale pentru Constructii din Romdnia (www.cirom.ro)

Principala bariera, de naturd economicad, in selectarea structurii
rutiere rigide pentru noile trasee de drumuri si autostrazi este depasita!
Pentru trafic greu, foarte greu si exceptional structura rutiera rigida este
mai ieftind la nivel de costuri initiale (de investitie) decat oricare
structurd cu Tmbracaminte bituminoasa [1], [2].

In actuala conjuncturd economici si in perspectiva imediata
(relansarea economica prin investitii masive in infrastructura rutierd)
devine evident avantajul strategic al achizitionarii produselor ,Made in
Romania” prin prisma stimuldrii agentilor economici aflati pe teritoriul
national si a pastrarii locurilor de munca, cu atat mai mult cat o mare
parte a resurselor financiare pentru construirea/reabilitarea drumurilor,
autostrazilor si aeroporturilor provin de la bugetul de stat si/sau
bugetele locale (bani publici). Intereseaza desigur atat nivelul preturilor
liantului (bitum sau ciment) din compozitia imbracamintilor rutiere cat
mai ales predictibilitatea pretului acestora pe termen scurt si mediu,
pana cand proiectele de executie ajung sa fie efectiv demarate (din
momentul deciziei si pand la inceperea executdrii propriu-zise). Din
acest punct de vedere brosura Eupave [18] prezintd un grafic deosebit
de sugestiv pe care il reproducem in fig. 1. Includerea explicitd in
Planul National de Dezvoltare 2007 - 2013 a necesitatii aplicarii
tehnologiilor moderne, a unor procedee si materiale care sd conduca
la reducerea grosimii constructive a straturilor rutiere, asociata cu
cresterea duratei de exploatare, implica in mod evident reconsiderarea
structurii rutiere rigide ca alternativa eficienta, din toate punctele de
vedere, la structurile rutiere adoptate acum pentru reteaua rutierd
nationala. Solicitam factorilor de decizie din domeniu sa recunoasca
eficienta solutiei de structura rutierd rigida din punct de vedere tehnic
si economic si sd stabileascd masuri concrete pentru asigurarea unei
competitii corecte intre solutiile de structuri rutiere aplicabile
autostrazilor si aeroporturilor.

Structura rutiera rigida este avantajoasa dpdv. tehnico-
economic!

in conditiile in care costul initial al structurii rutiere rigide
dimensionata pentru 30 de ani este mai redus [1] decat costul initial al
solutiilor alternative, dimensionate pentru aprox. 15 ani iar pretul
petrolului si derivatelor acestuia (ex: bitum) este de asteptat sa creasca
pe termen mediu si lung, structura rutiera rigida prezinta avantaje
imediate inca din etapa de investitie. in oricare moment al perioadei de
exploatare analizate costul intretinerii imbracamintilor rutiere rigide
este mai redus decat cel aferent imbracamintilor asfaltice. Acest lucru
este evident si demonstrat [1], inclusiv prin ,proba timpului” pentru
teritoriul si traficul specific Romaniei. in mod logic rezulta faptul ci pe
ansamblu, privite atat in etapa initiald (de investitie), pe timpul
exploatdrii precum si global (dupa 30 de ani), costurile aferente
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Romania: Aspectul imbracamintilor rutiere din beton de ciment
executate incepand cu 1935 si care au rezistat in exploatare
70 - 80 de ani.

Fig. 1. Belgia - evolutia preturilor bitumului si cimentului in
perioada 1969 — 2009. [18]. Cu albastru - bitum. Cu galben —
pdcurd (,heating oil”). Cu rosu - ciment

din soseaua de centura, dupa 2005
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structurilor rutiere rigide sunt mai reduse decat solutiile alternative, pe
bazd de mixturi bituminoase, iar esalonarea acestor costuri este
favorabila. Selectarea structurii rutiere rigide, realizatd exclusiv cu
materiale de constructtie ,MADE IN ROMANIA” si dependenta doar
intr-o masurd redusa de pretul combustibililor fosili, protejeaza de o
maniera semnificativa investitia de majorarile ulterioare ale pretului in
conditiile in care, trebuie sa recunoastem, cele mai vulnerabile la acest
risc sunt structurile rutiere bituminoase. Mentionam cad estimari
realizate independent de industriile interesate arata faptul cd ponderea
costului liantilor (bitum/ciment) din total costuri cu materialele de
constructii pentru structuri rutiere aplicabile autostrdzilor este con-
siderabila. Stabilitatea pe termen lung a preturilor structurilor rutiere
este in interesul Executantului (care poate primi aprobare sau nu pentru
majordari ulterioare de costuri) precum si a Autoritatii/Administratorului
care decide pe bani publici. Autoritatea / Administratorul se afld tntr-o
pozitie confortabild in tarile unde, din punct de vedere legislativ,
structurile rutiere suple intrd in competitie directd si corectd cu cea
rigidd, aceasta avand un impact pozitiv in preturile de cost ale
materialelor de constructie si, in final, asupra pretului kilometrului de
drum construit. Promovarea tuturor tipurilor de structuri rutiere
aplicabile pana in etapa finald a deciziei si compararea lor printr-o
analiza tip ,life-cycle-cost” sunt sustinute si de concluziile congreselor
internationale de drumuri. Comitetul AIPCR C7/8 (Sisteme Rutiere)
recomanda Autoritatilor statelor membre ca decizia finala sa se sprijine
pe estimari ale Tntregului ciclu de viata al sistemelor rutiere si ale
comportdrii acestora in exploatare [3]. Este dificil de Tnteles mesajul
de excludere a structurii rutiere rigide [19]. Impunerea artificiald a unei
solutii constructive in defavoarea alteia, in contradictie cu experienta
nationald si internationala este de naturd a deforma competitia tehnico-
economicd ce trebuie sd evidentieze, pe baza unui studiu echilibrat si
documentat, solutia constructiva aplicabila.

Structura rutiera rigida este adoptatd pe retelele rutiere europene!

in analizarea tendintelor si modului in care se dezvolti reteaua de
autostrdzi n Europa este important sa privim spre vest — directie din
care provine o parte importantd a traficului. Referitor la comparatia
costurilor initiale intre structurile aplicabile unei autostrazi nou
construite, oferim un singur exemplu din Ungaria unde 1 km de
structura rutierd rigida de pe noua sosea de centurd a Budapestei
(MO0), cu profil de autostrada, a fost mai ieftin cu 25%, la nivel de
costuri initiale, fatd de solutia cu imbracaminte bituminoasa. Traficul
prognozat (,extra-greu”), cele mai reduse costuri initiale (de
constructie) precum si costul redus al lucrarilor de intretinere pe durata

de exploatare (specific imbracamintilor din beton de ciment) au condus
la alegerea solutiei de structura rutierd rigida pe soseaua de centurd a
Budapestei cu profil de autostradd. Solutia de structurd rutierd rigida
este intens aplicata pe reteaua europeana de autostrdzi si drumuri
expres europene (Benelux, Austria in 2004 - 48% din retea, Cehia in
2005 ~50% din retea, Germania, Polonia etc.). in cazul autostrazilor si
soselelor de centurd, faptul ca structura rutiera rigida reprezinta
varianta cea mai avantajoasa din punct de vedere tehnico-economic
pentru intensitati ridicate ale traficului preponderent greu, cu sarcini

-
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-
-
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mari pe osie, este un punct de vedere unanim acceptat la nivel
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Structura rutiera rigida este adaptata la clima Romaniei!

Structura rutiera rigida reprezinta solutia tehnicd traditionald, bine
verificatd si care ,a trecut proba timpului” in conditiile de clima
specifice teritoriului national. Acest lucru poate fi confirmat usor prin
analizarea starii de viabilitate a drumurilor, pe tipuri de imbracaminti.
Incepand cu 1931, prin primul contract de modernizare a retelei de
drumuri, societatea “Svenska Vigaktiebolaget” (“Vega”) in calitate de
antreprenor general si subantreprenorii “Strabag” si SARM (Franta) au
executat 750 km de imbrdacdminti din beton de ciment. Aceste
imbracaminti (in exploatare 70 - 80 de ani) sunt dovada durabilitatii
betonului in conditiile noastre de clima si atac din inghet-dezghet cu
sare ca agent de dezghetare. Putem acum multumi Tnaintasilor nostri
pentru faptul cd incepand cu 1931 reteaua de drumuri s-a dezvoltat
folosind solutia durabild, cu imbracaminti din beton de ciment,
permitind astfel ca resursele financiare sa fie indreptate catre
extinderea retelei si nu catre intretinerea acesteia.

Structura rutiera rigida este adaptata la schimbarile
climatice!

Efect al fenomenului de incalzire globala din ce in ce mai acut se
pune problema adaptarii materialelor si solutiilor tehnologice de
realizare a constructiilor la realitdtile meteorologice actuale. Evolutia
climei [4], [5] caracterizata prin cresterea numarului de zile caniculare,
cresterea semnificativd a temperaturii medii Tn intreaga tard (in
anotimpurile extreme cu ~2°C in S si S-E) precum si cresterea numarului
de evenimente climatice extreme (ex: canicula incepand cu 2007) impun
alegerea unei solutii tehnice cu sensibilitate termica redusa. Ghidul
National privind Adaptarea la Efectele Schimbadrilor Climatice [GASC
— 6] arata cu claritate necesitatea promovarii unor tehnologii noi de
imbracaminti rutiere (beton asfaltic sau beton de ciment) pentru
preintampinarea deformatiilor permanente (figase, datorate
temperaturilor ridicate) si asigurarea rezistentei la fisurare (datoratd
temperaturilor scazute). Spre deosebire de beton a carui rezistenta
creste Tn timp, asfaltul sufera procese de imbatranire (oxidare) ce au ca
rezultat pierderea elasticitatii si coeziunii in urma evapordrii uleiurilor,
in special sub actiunea cdldurii si a razelor ultraviolete. Mixtura
bituminoasa devine fragild si se va dezagrega sub actiunea traficului,
a Tnghet-dezghetului s.a. Este important de retinut faptul ca
imbrdcdamintile aeroportuare sunt Tn mai mare madsura expuse
conditiilor extreme climatice decat in cazul drumurilor datorita
suprafetelor mari, pantelor transversale/longitudinale reduse si absentei
vegetatiei de protectie. Solutia de structura rutierd bituminoasa reprezintd
o solutie expusa unor riscuri climatice previzibile, pe termen mediu si lung,
cu toate consecintele ce decurg din aceasta asupra bugetului de intretinere.
Actuala frecventa a fagdsuirilor de pe reteaua rutierd sustine afirmatia
anterioard.

Renuntarea la tendinta de ,,nepromovare” a structurii
rutiere rigide

Criteriul economic, respectiv compararea costurilor initiale (de
investitie), de intretinere si ranforsare (in cazul asfaltului), pentru
aceeasi perioada de calcul (30 ani), pare a sta in continuare la baza
deciziei asupra alegerii tipului de structurd rutierd. Nivelul costurilor de
investitie (initiale) ale tuturor structurilor rutiere aplicabile (inclusiv cea
din beton de ciment) poate fi evaluat acum cu suficienta acuratete [1].
Costul lucrarilor de intretinere (tipuri de lucrari si esalonarea acestora
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Budapesta, Ungaria: Soseaua de centura MO, Structura rutiera
rigida executata incepand cu 2004 (foto 2009)

in timp pentru Tmbracaminti rigide si bituminoase) comportd unele
discutii plecand de la scenariile de intretinere adoptate. Ceea ce
consideram ca se intampld acum este ca plecand de la o diferentd de
costuri initiale practic intotdeauna in defavoarea betonului de ciment,
prin aplicarea unor scenarii (,unice”, agreate) de intretinere, aceasta
diferentd de costuri este propagata in timp pana la prima ranforsare a
structurii asfaltice. Aceste scenarii de intretinere ,unice” sunt absolut
dezavantajoase pentru structura rutierd rigida si este important s3 se
inteleagd faptul ca nicdieri in lume valoarea lucrarilor de intretinere
(pentru aceeasi duratd de exploatare) nu are cum sa fie mai mare pentru
beton decét pentru asfalt (ex: noua sosea de centurd a capitalei, noul
traseu). Sunt elemente care conduc la concluzia cd betonul de ciment
este sistematic “nepromovat” ca si solutie tehnicd aplicabild pe noile
trasee de drumuri, autostrazi si sosele de centura (de exemplu [12],
[13]). Desi la nivel de studiu de prefezabilitate, toate noile tronsoane
de autostrazi sunt stabilite (chiar pe site-ul MTCT, 2003) a fi realizate
exclusiv in solutia beton de ciment (urmare a traficului foarte greu
specific), pe masura ce etapele de proiectare se deruleaza, pentru toate
tronsoanele respective s-a schimbat solutia constructivad.

Autostrazile si aeroporturile noastre — incotro?

Este normal ca pretul petrolului ca materie prima sd aiba impact
asupra produselor derivate, inclusiv asupra bitumului, chiar daca
acesta se afla la capitul lantului de distilare. In conditiile in care
aproximativ jumatate din petrolul prelucrat in {ard este importat si cel
putin jumatate din bitumul utilizat pe retea nu este ,Made in Romania”
dorim sa aducem in discutie faptul ca in reglementarile fiscale
nationale bitumul este considerat un produs deficitar acordandu-se
unele facilitati fiscale [8], [9], [10]. Alegerea exclusiva a structurilor
asfaltice pentru drumuri, autostrazi si aeroporturi poate fi judecata inclusiv
prin prisma faptului cd se genereaza dependentd pe termen lung de bitum
intrucét solutiile de reparatii capitale sau de ranforsare se vor baza tot pe
aplicarea de covoare asfaltice. Si aceasta in conditiile in care un studiu
elaborat sub indrumarea Academiei Romane arata faptul cd resursele
nationale de petrol se vor epuiza in aproximativ 10 ani. Avand in
vedere faptul cd imbracamintile concentreazd mai bine de 50% din



costul materialelor de constructie este importantd in opinia noastra
orientarea solutiei constructive de realizare a structurilor catre
utilizarea produselor ,MADE IN ROMANIA” si care sa nu inglobeze
costuri suplimentare cu transportul (ex: asigurare, navlu) sau stocarea
in conditii speciale (ex: incdlzire continud). Toate aceste costuri
suplimentare se regasesc in costul produsului final fie cad este vorba
despre materialul de constructie sau despre km de autostrad. In opinia
noastrd solutia de structurd rutierd rigidd raspunde in mod eficient
tendintei de crestere a traficului si in special a cresterii ponderii
traficului greu in structura acestuia, asociata cu indisciplina transpor-
tatorilor rutieri de marfuri (care nu respecta limita maxima admisd a
greutdtii totale si pe osii stabilite prin lege). O retea nationald de
autostrazi dimensionatd pentru 30 de ani si practic insensibild la
modificarile climatice si indisciplina transportatorilor, consideram ca ar
oferi avantajul alocarii de fonduri pentru dezvoltarea retelei rutiere si
nu pentru Tntretinerea si/sau ranforsarea solutiilor alternative (dupa 10
... 15 ... 20 ani).

Noua sosea de centura a Bucurestiului poate fi primul pas!

Imbracamintile rutiere aplicabile soselelor de centurd au o anumita
specificitate Tn ceea ce priveste tipul si nivelul solicitarilor. Pe langa
traficul foarte greu, de tranzit (similar autostrazilor), pe soseaua de
centurd, efect al apropierii de centrul urban, va exista intotdeauna un
trafic foarte greu (uneori exceptional) local datorat in principal
construirii unor obiective de investitii de mare anvengurd (mari
depozite de marfuri, unitati industriale etc.). Consecintele negative ale
acestui trafic local exceptional sunt aparitia prematura a fagaselor,
asociatd cu murddrirea Tmbrdcamintii cu materiale cdzute din
camioane (pamant, agregate) in perioada de executare a obiectivelor
de investitii, chiar daca accesul pe soseaua de centura nu se face direct
din santiere. Actuala sosea de centura a capitalei, construita in solutia
beton de ciment, a rezistat traficului timp de mai bine de 40 de ani in
conditiile in care lucrarile de intretinere au fost minime (practic ,zero”).
Viitoarea sosea de centurd (traseu nou) va atrage un trafic local exceptional.
Ca urmare, pornind de la experienta Budapestei (sosea de centurd nou
executatd, incepand cu 2003 in solutia beton de ciment, tocmai datorita
traficului prognozat ,extra-greu”), promovarea structurii rutiere rigide trebuie
sd ramana in discutie pana in ultimul moment al deciziei.

Concluzii

Faptul ca acum, in Romadnia, structura rutierd rigidda (cu
imbracaminte din beton de ciment) reprezintd cea mai scumpa solutie
de structurd rutiera la nivel de costuri initiale reprezinta o idee
preconceputd, promovata / sustinuta artificial si bazata doar pe calcule
economice anterioare anului 1989. ,Betonul de ciment este cel mai
scump” si ,nu avem bani sd ni-l permitem” reprezinta idei
preconcepute bazate pe calcule anacronice! Este un lucru confirmat
faptul ca structura rutiera rigida asigura cea mai redusa grosime a
pachetului de straturi ale caii asociata cu o dublare a duratei de
exploatare, la costuri rezonabile, prin comparatie cu variantele
alternative (flexibild / semirigida cu ranforsari). Decizia de alegere a
unei structuri rutiere ,MADE IN ROMANIA” si avand cea mai redusd
grosime a straturilor rutiere, are efect benefic asupra costurilor de
transport a materialelor de constructie precum si a costurilor de executie
pe ansamblu reducand pretul de cost pe km construit. Demonstrarea
faptului ca o structurd rutiera rigida are costurile initiale reduse asociata
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cu aplicarea pe durata de exploatare a unor scenarii reale de lucrari de
intretinere pentru Tmbrdacamintile din beton, in conformitate cu
experienta internationald, consideram cd vor conduce la selectarea
structurii rutiere rigide pentru noile trasee de autostrazi, sosele de
centurd si aeroporturi. Consiliile Judetene este important sd cunoasca
faptul ca imbracamintile aeroportuare din beton de ciment nu necesita
cheltuieli importante de intretinere si cd, la expirarea duratei de
exploatare, structura rutierd rigida are o valoare reziduald mare putand
fi ranforsatd cu mixtura bituminoasa (ex: Baneasa, 2007) sau beton de
ciment (ex: Henry Coanda, Arad). Cheltuielile cu intretinerea
imbracdaminttilor rigide sunt in mod evident mai reduse decat cele
asociate imbracamintilor suple, indiferent de intensitatea traficului,
oriunde in lume. Pentru intensititi mari ale traficului, cu sarcini mari
pe osie, efortul financiar de intretinere/unitatea de timp este mai redus
pentru imbracdamintile rigide, pe masurd ce intensitatea traficului
creste. Structura rutierd rigida raspunde cu deplin succes la incarcarile,
solicitarile si exigentele exceptionale impuse aeroporturilor militare si
este important de mentionat faptul ca in situatie de conflict orice
aeroport civil poate deveni militar. Alegerea structurii rutiere cu
imbracaminte din beton de ciment pentru noile trasee de autostrazi si
sosele de centurd reprezinta, in opinia noastrd, varianta corecta din
punct de vedere tehnico-economic, cu atat mai mult cu cat in perioada
urmatoare (10 - 15 ani) Romania trebuie sd poata aloca bani pentru
dezvoltarea retelei de transport rutier si nu pentru intretinerea si/sau
ranforsarea retelei existente. Pentru noile trasee de autostrazi si sosele
de centurd, transparenta decizionala si analizarea tuturor solutiilor
tehnice aplicabile pana in ultima etapa a procesului decizional, trebuie
asigurate avand in vedere (cel putin) actualele variatii/cresteri ale
pretului petrolului precum si impactul acestuia in pretul derivatelor
(bitum) si al costului transportului spre terminale/santiere. Consideram
absolut necesard pentru noile aeroporturi si autostrdzi - investitii
publice majore - aparitia unor prevederi legale complete si coerente
care sa asigure o competitie corectd, pana in ultima faza a deciziei,
ntre toate variantele de solutii constructive aplicabile. La baza deciziei
de alegere a solutiei de structura rutiera propunem sa fie inclusa
analiza completd a diferentelor dintre costurile de investitie, costurilor
de Tntretinere / ranforsare (unde este cazul) pe durata de exploatare si
a diferentelor ce apar intre costurile finale apreciate pentru 30 de ani
de exploatare. Prin acest articol Grupul Tehnic de Lucru CIROM
evidentiaza avantajele tehnico-economice ale selectdrii structurii
rutiere rigide (cu imbracdminte din beton de ciment) dimensionate
pentru 30 de ani Tncd din etapa initiald, ca alternativa la structurile
rutiere flexibile sau semirigide (cu imbracaminti bituminoase).
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Membrane bituminoase pentru zone cu trafic intens

Zonele urbane sunt intr-o continua dezvoltare,
devenind pe zi ce trece mai aglomerate. Traficul
congestionat si spatiile de parcare devin o problema
importantd a comunitatii. Parcarile subterane s-au
dovedit a fi cea mai buna solutie pentru a rezolva
problema parcarilor si in acelasi timp de a nu ocupa
din spatiul urban destinat pietonilor.

Pentru realizarea eficientd a acestor constructji
si pentru rezolvarea problemelor de acoperire a
drumurilor rutiere in aceste forme, Danosa are o
gama de produse comercializate de Iridex Group
Plastic: - Acoperiri pentru parcdri subterane; -
Tabliere de pod pentru autostrazi; - Tabliere de pod
pentru caile ferate de mare viteza

1. POLYDAN 180-60/GP Elast este o mem-
brana bituminoasa de 5,6 kg/m?, compusa dintr-un
strat de armare din poliester netesut (180 g/m?),
acoperit pe ambele fete cu mastic bituminos cu SBS
(styrenbutadien stiren).

Partea superioara a membranei este protejata
de un strat de granule minerale de culoare neagra.
Pe Agrement Tehnic nr. 015-07/152-2010 partea
inferioara este folositd o folie de polietilena
termofuzibild. Emulsiile IMPRIDAN 100 - vopsea
pe baza de bitum si CURIDAN - emulsie pe baza de

apd, sunt create special pentru amorsarea si
pregdtirea suprafetelor de beton, metal si lemn
fnainte de sudarea membranelor bituminoase.
Emulsiile sunt de culoare neagra, sunt omogene si
lasd dupa uscare o pelicula de culoare neagra.
Utilizarea sa este indicata pentru sistemele cu un
singur strat pentru a impermeabiliza acoperirile
parcarilor si tablierelor de pod pentru autostrazi.
2. POLYDAN 60 TF Elast este o membrana
bituminoasa de 6 kg/m?, compusa dintr-un strat de
ranforsare din poliester netesut acoperit pe ambele
fete cu mastic bituminos modificat cu SBS (styren-
butadien stiren). Pe partea superioard a membranei
sunt folosite pentru protectie granule minerale in
culoare naturald. Un film de polietilena este folosit
pe partea inferioard a membranei ca material
adeziv. POLYDAN 60 TF corespunde cerintelor din
regulamentul de administrare a cailor ferate
(spaniola ,Gestor de Infraestructuras Ferroviarias” )
legate de impermeabilizarea tablierelor de pod
pentru structuri feroviare de mare viteza.
Produsele POLYDAN 60 TF Elast si POLYDAN
180-60/GP Elast se utilizeazd ca hidroizolatie pentru
poduri rutiere, membranele avand rol de etansare,
iar emulsiile rol de solutie de amorsare a

hidroizolatiei la elementul suport. Exista numeroase
avantaje n folosirea acestor materiale de la Iridex
Group care respecta cerintele pentru proiectele cu
norme europene pentru tablier de pod: prEN 14695.
Datorita compozitiei sale permite turnarea unui strat
de mixturd asfaltica direct pe membrana
impermeabild (cu masini cu roti de cauciuc).
Formarea bulelor de aer in stratul de asfalt este
evitatd datoritd absorbtiei mici de apa de <0,5 %
(cerintd normativd). Membrana nu contine la
extremitati materiale ce ar putea ingreuna lipirea,
astfel  incat

suprapunerea longitudinald si

transversala devine foarte usor de realizat.
Materialele au o rezistentdi mare la tensiuni
tangentiale si la perforare datoritd armaturii din
poliester, evitandu-se astfel deteriorarea membranei
in timpul aplicarii (lipirii) sau la turnarea stratului de
mixturd asfaltica.

Alte avantaje ar fi elasticitatea, durabilitatea si
rezistenta mare la temperaturi scizute datorate
masticului din bitum modificat cu elastomeri SBS.
Membranele comercializate de Iridex Group detin
agrement tehnic nr.015-07/152-2010 conform
conditiilor de admisibilitate AND 577/02 pentru a fi
utilizate ca hidroizolatie la poduri rutiere.
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Cel mai mare proiect

de infrastructura rutiera din lume

Inceputa in anul 2005, lucriarile la autostrada care va lega fron-
tierele Algeriei cu Maroc si Tunisia vor fi finalizate pana la sfarsitul
acestui an. Autostrada, construitd pe sase benzi de circulatie pe sens,
a costat peste 11,2 mld. USD, costul acesteia fiind acoperit din veni-
turile din petrol algerian precum si din finantarile tarilor riverane.

Cu o lungime de 1216 km, va conecta, in cele din urma, orasele
Alger, Constantin, Oran, Annaba, Tlemcen si Setif. Traseul va parcurge
48 de provincii din Algeria, va avea 10 tuneluri, 70 de viaducte si 60
de noduri rutiere, precum si numeroase parcdri, statii de carburanti si
baza de intretinere.

Proiectul a generat peste 100.000 de locuri de muncd numai in
timpul constructiei, mare parte dintre ele urmand a fi mentinute si dupa
finalizare pentru furnizarea de servicii legate de intretinere si alte ac-
tivitati conexe. Pentru prima oard in Algeria, pe aceasta autostrada va
fi introdusa si taxarea rutiera.

Constructia s-a desfasurat in trei etape pentru a asigura evitarea blo-
cajelor rutiere generate de traficul auto de marfuri prezent in Algeria in
proportie de 85 - 90% din activitatea de transport.

Autostrada va oferi un acces mai rapid si inspre partea de nord a
tarii si va face parte din traseul 4349Mi (7.000 km) Autoroute Trans-
maghrébine care va lega, in cele din urma, cele cinci tari din Africa de

ABM=

BRIDGE SYSTEMS

PROIECTARE,

Structuri prefabricate din beton armat pentru poduri si pasaje

Nord. Proiectul a oferit si un prim exemplu de concurentd multina-
tionala prin participarea la licitatii a nu mai putin de 60 de companii
din China, Japonia, Germania, Franta, Portugalia, Italia si S.U.A.

Contractul pentru constructia a mai mult de jumatate din autostrada
a revenit unui consortiu chinez. Sectiunea esticd, de 399 km si care a
costat mai mult de 5 mld. USD, a fost construitd de un consortiu
japonez (COJAAL) format din cinci companii de constructii cu sediul
in Tokio. Pe langa dimensiunea Tn km a acestui proiect sunt de remar-
cat si noutatile tehnice in special prin utilizarea unor sisteme de con-
trol dimensional a utilajelor si echipamentelor folosite, sisteme care
permit operarea in timp real, prin comanda asigurata din satelit.

Potrivit specialistilor, sistemele de pozitionare si control au oferit nu
mai putin de 72 de canale universale de configurare generate de un
numadr de 36 de sateliti diferiti de provenienta americand, rusa sau
furnizate de sistemul european Galileo. Printr-un sistem denumit
,corectie diferentiala” masurdtorile si pozitionarile pot fi controlate au-
tomat pana la cele mai mici dimensiuni.

Acest gigantic proiect care va fi finalizat in acest an a constituit una
dintre cele mai mari provocari tehnice si tehnologice din infrastructura
rutierd mondiald si merita aprofundat ca atare de catre toti cei in-
teresati. (C.M.)
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Optiunea pentru cariera vietii a fost decisa
in urma unor indelungate meditatii, a unor
colocvii ale intregii familii. Adolescentul avea
promitatoare inclinatii ... artistice. Pictura si
muzica il pasionau, fiindu-le dedicate multe,
multe ore, zile libere de la liceu. Prietenii
familiei 1i prevesteau un viitor de invidiat n
lumea arterelor. Dar calea de urmat a fost
orientatd de catre tatal lui, care ii descoperise si
ii cultiva, cu perseverentd, o altd latura creativa
— stiintele exacte, matematicile si fizica. Asadar,
convingdtoare s-a conturat ingineria. Acum, la
44 de ani de la absolvirea Facultitii de Cai
Ferate, Drumuri si Poduri a Institutului de
Constructii ~ din Bucuresti, marturiseste ca
imbrétisarea frumoasei profesii de inginer
constructor in infrastructura transporturilor a fost
inspiratd, pentru ca in acest domeniu si-a gasit
vocatia. Astfel si-a pus in valoare talentul,
aptitudinile cultivate cu toatd pasiunea, stimulate
si imbogadtite Tn anii de studii, in anii de inceput
in atelierele de proiectare si pe santiere, in
obiectivele finalizate in zone de Tnsemnatate
cardinald ale tarii noastre.

La terminarea facultatii a fost repartizat la
Institutul de Proiectari Transporturi Auto, Navale
si Aeriene, la Sectia Poduri. A fost o mare sansa!
Debutul in profesia de invidiat a fost favorizat de
implicarea in proiectarea primului pod din
Romania cu executie in consold. Este o lucrare
de arta de referinta: podul peste raul Cerna de la
Orsova. A elaborat calcule statice si de rezis-
tentd, detalii constructive si tehnologii de mon-
taj. Deci, inceputul a fost facut cu ... dreptul,
ceea ce a determinat coordonatele optimismului
profesional, un puternic stimulator al muncii
consacrate si dedicate, cu trup si suflet, con-
structiei, modernizarii si dezvoltarii infrastructu-
rii de transport din Romania.

Domnul Dr. Ing. Victor POPA, caruia fi este
consacrat portretul din paginile de fata, s-a
ndscut in iunie 1942, in comuna Crampoaia din
judetul Olt. Reluam imprejurdrile debutului in
profesia de podar, implicat in proiectarea
ineditei lucrari de artd peste raul Cerna, la
Orsova, inscris ca fiind intaiul pod executat in
consola. A continuat, pe timpul a opt ani (1966
—1974) sa lucreze ca inginer proiectant intr-un
sector cu specific aparte, cu obiective care au

A

In elita podarilor din Romania

incorporat elemente de originalitate, cu caracter
de unicitate in Romania. A elaborat proiectul
unei grinzi metalice de lansare a grinzilor
prefabricate, din beton precomprimat, utilizata
la constructia viaductelor Slatinicul Mare,
Slatinicul Mic si Vir, de pe noul traseu al D.N. 6,
pe sectorul Drobeta-Turnu Severin — Orsova,
frumoase si impunatoare lucrari de artd, care
conferd un farmec deosebit arterei rutiere des-
fasurate pe malul stang al Batranului Danubiu. In
acest sector, tandrul inginer proiectant Victor
POPA a fost responsabil cu tehnologia de
montare, cu calculul si alcdtuirea grinzii de
lansare, cu urmirirea executiei. In aceiasi opt ani
a fost implicat in proiectarea podurilor peste
paraul intors, de pe D.N. 29, Suceava —
Dorohoi, a podului de la Sercaia, peste paraul
Sinca, din tinutul Fagdrasului. A contribuit la
elaborarea proiectului in prima editie pentru
grinzi tipizate, prefabricate din beton precom-
primat, utilizate la podurile de sosea, cu des-
chideri cuprinse intre 24 m si 33 m.

A fost desemnat sa faca parte din colectivul
care a proiectat podurile de pe canalele na-
vigabile din Romania. In cadrul acestui demers
au fost adoptate solutii noi, curajoase, apreciate
atat in tara noastra, iar dupd informatiile din
domeniu, si in lume.

Experienta acumulata si probata in proiec-
tarea lucrdrilor de artd a constituit temeiul de-
semndrii Domnului inginer Victor POPA in
colective care au elaborat studii tehnico-
economice pentru podurile construite peste
Canalul Dunare - Marea Neagrd, pe sectorul
dintre Agigea si Medgidia. A fost o perioada
rodnicd, intre anii 1974 si 1986, prilej pentru
adoptarea unor solutii moderne si eficiente in
constructia podurilor: pod hobanat la Agigea, cu
deschiderea maximd de 162,5 m; pod cu
structurd Langer mixta cu conlucrare (arce
metalice cu grinzi de rigidizare composite), cu
deschiderea principald de 130 m si cu lungimea
totala de 688 m la Medgidia. La acest pod a fost
responsabil cu elaborarea calculelor statice, de
rezistenta si de dimensionare, precum si cu
stabilirea detaliilor de constructie, cu precizarea
tehnologiilor de executie. La podul de la Agigea
a executat proiectele pentru tehnologia de
montaj a tablierului metalic (lansare de pe

Dr. Ing. Victor POPA
- Membru al Academiei

de Stiinte Tehnice din Romdania -
ambele maluri) si tehnologia construirii pilonului
cu Tndltimea elevatiei de 85 m, pentru care a
proiectat primul cofraj catdrator autoridicator.
Ideea cofrajului a fost concretizatd in Brevetul
de Inventie cu nr. 94 249, eliberat de catre
OSIM.

In discutia pe care am avut-o, a insistat pe
eficienta perioadei 1974 — 1986. A mai men-
tionat proiectele a doud poduri peste Canalul
Poarta Alba — Navodari, primul pe D.N. 22 C si
cel de al doilea la Ovidiu, pe D.N. 2A avand
structuri similare cu cel de la Medgidia, dar cu
deschidere de 110 m. A elaborat proiectul de
reconstructie, in conditii de navigabilizare, a
podului de la Stoenesti, peste Olt, pe D.N. 6A.
A ales o solutie deosebit de eficienta (valoarea
investitiei a fost redusa la jumatate fata de
prevederea initiald). Podul, cu lungimea de 260
m fusese propus sa fie demolat si inlocuit cu un
pod cu lungimea de 550 m. Domnul Victor
POPA a propus ca suprastructura existentd sa
fie ridicatd la un capat cu 8,39 msicu 1,08 m la
capatul opus si prelungitd cu o structurd noua,
mixtd, cu conlucrare continud pe trei deschideri
a cate 60 m fiecare. Evident, lucrarile executate
s-au soldat cu cresterea performantelor si a
capacitatii in exploatare a lucrdrii de arta.

Tntre anii 1986 si 1990 a fost seful de proiect
a sase poduri peste Canalul Dundare — Bucuresti.
Podul peste raul Arges, de la Adunatii Copdceni,



amplasat pe D.N. 5, a fost rezultatul adoptarii
unor solutii tehnice deosebite: deplasarea
laterala pe distanta de 20 m a tablierului existent
cu o greutate de 3 600 t si ridicarea lui pe o
inaltime de opt metri, in vederea asigurarii
gabaritului de navigatie.

Avand raspunderea directa a unui numar de
proiecte, eficienta tehnico-eonomica a transpu-
nerii acestora in practica, Domnul inginer Victor
POPA a devenit o personalitate competenta, cu
autoritatea creatd de solutiile noi, cu atribute de
inventii si inovatii, un specialist de prim rang. Ca
o recunoastere a prestigiului dobandit in
domeniul proiectarii, se explica si incredintarea
unor lucrdri cu mare greutate in sistem. Am
enumerat, apeland la memoria dansului, unele
proiecte de referintd. O categorie aparte, cu
implicatii majore in dezvoltarea si modernizarea
infrastructurii transporturilor, a cailor de comu-
nicatii, au constituit-o proiectele al cdror sef a
fost desemnat. Un loc de importanta il ocupa
podurile de la Sistemul hidroenergetic si de
navigatie Portile de Fier, care totalizeazda o
lungime de 3,5 km. De departe, pe un loc de
mare insemnadtate se afld podul suspendat peste
bratul Dundrea Mica (Gogosu), care asigura
accesul in insula Ostrovul Mare. Specialistii il
apreciaza pentru deschiderea record in tara (240
m) si pentru solutia de pod suspendat cu
structurd hibridd — unicd in tard si in lume. in
apropiere se afla podul de sosea internationalad
intre malurile romanesc si sarbesc. La aceste
poduri, specialistul Victor POPA a fost res-
ponsabil cu conceptia, cu calculul si cu detaliile
constructive, cu tehnologiile de montare, cu
urmarirea executiei lucrdrilor.

O perioada de sapte ani, cuprinsa intre 1990
si 1997, a fost responsabil cu coordonarea acti-
vitatii de proiectare poduri la IPTANA S.A., ceea
ce a Tnsemnat elaborarea studiilor de feza-
bilitate, proiectele tehnice si proiectele cu detalii
de executie. A fost seful de proiect la cele 50 de
poduri de pe Autostrada Cernavoda — Constanta
(studiu de fezabilitate, sef de proiect la podul
peste Canalul Dundre — Marea Neagrd, de la
Cernavodd, cu o lungime totald de 550 m si cu
o deschidere principald de 170 m, la aceasta
fiind aplicata solutia de arce metalice cu grinzi
de rigidizare si tiranti inclinati (studiu de
fezabilitate si proiect tehnic).

La IPTANA S.A a lucrat 31 de ani, unde a
detinut functiile de inginer proiectant, inginer
proiectant principal gr. IIl, 11, I, sef de proiect, sef
de colectiv proiectare poduri.

Dorinta de a cunoaste felul in care lucreaza
altii, de a afla lucruri noi in domeniul proiectarii,
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Pod suspendat (bratul Gogosu, Portile de Fier 1) peste Dunarea Mica

de a-si imbogdtii experienta personald I-a
indemnat sa vada ce mai fac si altii. Asa a
experimentat si modul de lucru la o puternica
SEARCH CORPORATION,
devenit, din anul 1997, directorul departamen-

firma: unde a
tului poduri. Tn mod concret, a fost responsabil
cu conducerea si coordonarea activitdtii de pro-
iectare a podurilor. Aceasta sferd de preocupari
a cuprins si serviciile de asistentd tehnica, veri-
ficarea calitdtii proiectelor, expertizarea tehnica
a podurilor existente. Sintetizand, atributiile
domnului Doctor inginer Victor POPA au
cuprins coordonarea si conducerea activitatii de
proiectare poduri pentru Autostrada Deva —
Nadlac, apoi sef de proiect la definitivarea
proiectului  pentru podul suspendat peste
Dundrea Mica (bratul Gogosu) la Ostrovul Mare
(Portile de Fier 11) care are deschiderea principala
de 240 m. A mai indeplinit atributiile de
responsabil cu coordonarea proiectelor de rea-
bilitare de pe unele drumuri nationale, sectoare
de autostrazi. O lucrare cdreia i-a dedicat multa
pasiune, care i-a cerut efort de creatie si in-
drazneald a fost proiectul pentru pasarela sus-
pendata de la Filiasi, cu deschiderea principala
de 260 m, reabilitarea pasarelelor suspendate si
hobanate peste raul Tarnava Mare, la Medias,
cu o deschidere de 100 m, la repararea si conso-
lidarea podului peste raul Jijia, la Carniceni, ca
si la podul peste raul Dambovita, la Gemenea, a
elaborat o tehnologie noua de consolidare prin
metoda hobandrii, care a fost si brevetatd, a
conceput solutiile pentru cele 30 de pasarele

metalice peste D.N. 1, la pasajul superior de la
Voiteg, cu o structurd cadru cu stalpi inclinatj,
cu deschiderea principalda de 34,4 m si cu
lungimea totala de 241 m, podul hobanat peste
Valea Rea, de la Cornu — Prahova, primul pod
hobanat cu structura hibrida din tard si la cele
patru poduri peste raul Arges si Raul Doamnei,
pe tronsonul de autostradd care ocoleste
municipiul Pitesti.

Din aprilie 2007 indeplineste functia de
director general, si apoi pe cea de vicepresedinte
la CONSITRANS. Am obtinut o listd cu unele
lucrdri mai deosebite elaborate si coordonate la
aceastd din urma firma: pod hobanat peste raul
Dambovita, cu deschiderea de 180 m si pasajul
peste soseaua Virtutii din Bucuresti (studiu de
fezabilitate si proiect tehnic, in cadrul investitiei
“Strapungere Autostrada A 1”); pasaj hobanat
peste D.N. 1, la Barcdnesti, pe Autostrada
Bucuresti — Ploiesti, cu deschideri de 40 m + 80
m + 40 m si solutie de tablier hibrid; pasaj gira-
toriu peste centura C.F. si de sosea a munici-
piului Bucuresti, in zona Berceni (solutie inedita
pe plan mondial); reabilitare pod peste lalomita,
la Andresesti — Albesti in judetul lalomita.

O activitate de peste 44 de ani de experientd
in proiectare, mai ales in domeniul podurilor din
tard, bun cunoscator si familiarizat cu normele
romanesti si europene, servicii de consultantd si
asistentd tehnicg, verificarea proiectelor, exper-
tize de poduri au constituit caracteristica tuturor
demersurilor profesionale ale Domnului Dr. ing.
Victor POPA.

—
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Este verificator si expert tehnic atestat MLPAT
pentru proiecte de poduri, membru in Comitetul
Tehnic de specialitate CTS — 12, Poduri si
Constructii  Subterane din  MDLPT, pentru
aprobarea normativelor elaborate de minister.

In anul 1999 a obtinut titlul de Doctor
inginer, iar in anul 2006 a fost primit ca Membru
corespondent al Academiei de Stiinte Tehnice
din Romania. S3 mai addugam ca este autorul a
trei patente de inventie si a 13 certificate de
inovatie. Profesionist de clasa, a fost prezent si in
activitatea publicistica, cu peste 80 de lucrdri
tehnico-stiintifice, care au aparut in reviste de
specialitate si au fost sustinute la manifestari
stiintifice nationale si internationale (la Buda-
pesta, Cracovia, Bratislava, Innsbruck, Kobe,
Japonia, in Canada, sau la Los Angeles, Hawaii,
Barcelona, Londra, Rio de Janeiro, Novisad,
Nanjing — China s.a.).

A fost antrenat si in invatamantul superior:
asistent si profesor asociat, la Catedra Poduri a
F.C.F.D.P., a condus lucrari de diploma, distin-
gandu-se prin spiritul si tinuta stiintifica a

Pasaj pe DN 1 la Otopeni (Aeroport Henri Coanda)

expunerilor. In acest capitol al manifestirii
competentei profesionale s-a bucurat de inalta
apreciere din partea studentilor, a colegilor
cadre didactice.

Din discutiile pe care le-am purtat impreuna
am retinut o trasaturd de caracter aparte: dorinta
de a cunoaste cat mai mult din bogatul tezaur al
stiintei si tehnologiei conceperii, proiectarii si
constructiei podurilor. A avut norocul sa cola-
boreze cu Thaintasi pasionati si reprezentativi in
domeniu: inginerii Anca MUSTATA, Nicolae
LITA, Nicolae Gheorghe (Rene) DUMITRESCU,
Gheorghe BUZULOIU, Chiriac AVADANEL. Si-
a propus sa invete de la personalititile marcante

cum au fost acad. Radu VOINEA, prof. dr. ing.
Dr.h.c. Panaite MAZILU, prof. dr. ing. Dr.h.c.
losif KRAUS, prof.dr.ing. lorgu NECULA, prof.
dr. ing. Nicolai TOPA, prof. dr. ing. Dr.h.c. loan
STANCULESCU, prof. dr. ing. loan BUCA pe
care si-a propus sa-i aiba model in cariera sa.
Se bucura de prestigiu international, numele
dansului fiind rostit cu respect si cu admiratie
pentru capacitatea tehnica si inginereasca, pen-
tru renumele in domeniul podarilor, continuator
al marilor constructori de poduri. Calitatea de
specialist in lucrdrile de arta si creator de
frumoase si reprezentative “punti peste ape” este
completatd de o rard modestie, de un bun simt

asa cum i sta bine unui specialist, indragostit de
profesia lui.

Am remarcat si o altd calitate rard a
Domnului Dr.ing. Victor POPA. De fiecare data
cand participa la cate o manifestare tehnico-
stiintifica de profil se documenteaza cu un larg
interes, iar la intoarcere comunica semenilor
ceea ce a vdzut, ceea ce este nou in acest
avanpost al creatiei ingineresti. Paginile revistei
noastre, onoratd de articolele si punctele de
vedere ale omului care se straduieste sa lase
ceva din ceea ce afld si cunoaste, sunt o marturie
destinata generatiilor viitoare.

In Memoriam

Ing. Victor URDEA

Pe 25 iunie 2010, ne-a pardsit, pentru totdeauna, colegul nostru
Victor URDEA, inginer de elitd in proiectarea drumurilor si a
autostrazilor. S-a nascut la data de 6 iulie 1943, in localitatea
Stramtura, judetul Maramures. A absolvit Facultatea de Constructii
Feroviare, Drumuri si Poduri - specialitatea Drumuri in anul 1967.

Tn perioada 1967 - 1992 a lucrat ca proiectant la IPTANA. Sunt de
mentionat lucrdrile la care inginerul Victor URDEA si-a adus o
contributie valoroasa: Autostrada Fetesti - Cernavoda (SF, PT si DE),
finalizatd Tn anul 1987, unde a fost sef de proiect; Reabilitare
Autostrada Bucuresti - Pitesti (PT + DE); Autostrada Bucuresti -
Constanta (SF); Reabilitarea D.N. 1, sectorul Sibiu - Cluj-Napoca -
Oradea (PT); Reabilitare D.N. 7, Sebes - Deva; Reabilitare D.N. 28,
Constanta - Negru Voda.

Tn perioada 1992 - 2000, in calitate de Director tehnic al S.C.
VIACONS S.A. a participat activ la lucrdri de proiectdri pentru

reabilitari de drumuri si poduri noi, dintre care sunt de mentionat:
pasaje pe D.N. 39, la Neptun, pe D.N. 2A, la Nicolae Balcescu (PT
si DE); Autostrada Deva - Nadlac (SF); Varianta ocolitoare Timisoara,
pe D.N. 6 (SF); Reabilitare D.N. 15, Turda - Targu Mures; D.N. 13,
Sighisoara - Targu Mures si D.N. 13, Brasov - Sighisoara, fazele SF,
DT si DE; Modernizare D.C. Arad - Turnu; Variantd ocolitoare Sebes.

Tn perioada 2000 - 2010, in calitate de Expert Drumuri si Sef Consilier
proiectant la S.C. Consilier Construct S.R.L. a participat la elaborarea
unor proiecte de o deosebita importanta pentru sectorul rutier.

Colegii sai, ing. Sabin FLOREA, ing. Vasile CANUTA, ing. Eugen
COSNEANU, ing. Stelian POPESCU, ing. Gheorghe BUZULOIU, dr.
ing. Mihai BOICU, ing. Eduard HANGANU, ing. Valentin URLAN, ing.
Stefan CONSTANTINESCU, ing. lon PREDESCU, ing. Bogdan VINTILA
isi vor aminti cu multd dragoste si apreciere de ing. Victor URDEA!

Dumnezeu sa-l odihneasca!

S —————————
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Text si foto: Ing. Sabin FLOREA
- Expert, verificator poduri,
Membru A.P.D.P., A.R.T.
Membru individual A.L.P.C.R. -

Deosebit de dificild se dovedeste a fi
dorinta de abordare exhaustivda a istoriei
podurilor si mai dificild pare a fi istoria
dimensionarii podurilor si aplicarii normelor,
standardelor, pe un anumit teritoriu. Am
senzatia unei aventuri cu totul hazardata.
Motivele acestei perceptii sunt date de faptul
cd subiectul nu poate fi tratat in afara:

e Evolutiei istorice a trditorilor locului

e Evolutiei social economice a teritoriului

Din negura vremurilor

e Evolutiei culturii si a spiritualitatilor
trditorilor locului

e Evolutiei materialelor de constructie

e Evolutiei tehnologiilor

¢ Evolutiei descoperirilor stiintifice

Aceasta pentru cd, atunci cand te gandesti
la termenul de pod, realizezi cd termenul
depdseste cu mult intelesul simplist pe care il
dam noi tehnicienii. Sa analizam putin
definitia....” Podul este o constructie concretd
menitd sd asigure continuitatea unei cdi de
comunicatii peste un obstacol natural, care
poate fi, o vale, un torent, un pdrau, un rau,
un fluviu, un brat de mare sau un obstacol
construit de om’”.
de pod
depdseste cu mult Tn continut intelesul si
semnificatia simplistd pe care o dam noi
tehnicienii, el acoperind pe plan spiritual

Adevarul este cd termenul

simbolul unei complexe si durabile legaturi
intre oameni, spatii, idei, epoci etc....
De fiecare datd de cate ori abordez

Ingineria de podar este i tot ce
are ea mai frumos... ,simbioza itre
abstractul matematic, concretul teh-
nologic si inefabilul artei”.

subiectul imi amintesc de esenta exprimata in
putine cuvinte de loan Grigorescu in al sdu

"Spectacol al lumii” singurul rau fara poduri
este STIX-ul caci unicul imperiu fara poduri
este imperiul mortii.

Podurile din spatiul geografic al Romaniei
nu au cunoscut o dezvoltare continua. Ele,
podurile, au cunoscut Tnsd in acest spatiu, o
evolutie a formelor in stransa legatura cu:

e Materialul din care au fost realizate!

* Aria geograficd in care au fost amplasate!

Etapa istorica a societatii umane care si-a
pus amprenta pe fiecare lucrare in parte !

Pornind de la aceste sublinieri nu gresim
de loc atunci cand afirmdm ca podurile nu
sunt altceva decat Tnsemnele gradului de
civilizatie ale unui popor.

Este greu de spus cine detine licenta
primului brevet de inventie pentru realizarea
unui pod. Ramane insd o certitudine pentru
oricine, ca primul creator este natura pentru
materialisti, DUMNEZEU pentru cei care sunt
constienti ca totul vine de la El. ldeea de
continuitate o regasim si printre pilonii dia-
lecticii naturii si natura a creeat poduri
inaintea aparitiei omului.

Prin acest pod unicat pe glob, dupa cum
spunea prof. dr. ing. loan BUCA ,[...] o istorie
a Podurilor este obligatd sa faca incursiuni in
legenda si sd teasd cu firul de pdianjen al
imaginatiei pe marginea ruinelor ce s-au
pastrat pind la noi. Sa nu transformam noi in
ruind ceeace natura ne ofera cu darnicie...,,

In Carpatii Meridionali, pe meleagurile
Romaniei, in teritoriul judetului Mehedinti, nu
departe de Baia de Arama, in partea de sud-vest
a tarii, pe versantul sud-estic al muntilor
Mehedinti, la poalele lor, la o altitudine de
circa 500,00 m, intr-o zona cu intense
fenomene carstice, amplasat pe D.. 670
Ponoarele - Izverna la km 49 + 420 exista din
negura timpurilor un adevdrat fenomen
natural, cunoscut sub numele de podul lui
Dumnezeu.

O boltd de stanca ce aminteste sau mai
bine spus prefigureaza, cunoscuta boltd in plin
cintru, de tip Roman, tip de bolta ce a uimit si
continud sd uimeasca o lume intreaga.

Pragul, zona carstica unde este amplasat
podul lui Dumnezeu desparte doud lacuri
temporare, lacul Zaton si lacul Ponoare langa
comuna cu acelasi nume, care in perioadele



de primadvarg, din cauza ploilor abundente, au
un volum de apa insemnat.

Bolta naturala de la Ponoarele sau podul
lui Dumnezeu cum ii spun localnicii, cu circa
25,00 m deschidere la nivelul nasterilor,
acoperind o prapastie cu adancimi variabile -
10,00 m in amonte, 30,00 - 40,00 m aval
sustine la partea superioard un carosabil de
6,00 m cu o litime totald de 13,50 m.

Varietatea si frumusetea peisajului gene-
rata de un relief caracterizat de maretiile mun-
telui cu diversitatea si raritatea fenomenelor
naturale - floristice, paleontologice, geomor-
fologice, speologice - fac ca zona sa detina un
adevdrat tezaur al rezervatiilor naturale, podul
lui Dumnezeu fiind unul din ele.

Rezervatia botanica Ponoarele, cu o
suprafata de circa 20,00 ha, este vestitd in
principal prin padurea de liliac. Vegetatia
abundenta datoratd climei submediteraneene
fac aproape imposibila fotografierea integrald
a podului din aval catre amonte.

Podul natural Delicat Utah, S.U.A.

Tufisurile de liliac cu mojdrean si corn de
pe cornetul Ponoarele ingreuneaza viata celor
ce doresc sa faca fotografii.

Marturie peste veacuri, acoperita de le-
gende transmise oral din om in om, domina
prin maretie comuna Ponoarele si viata oa-
menilor ale acestei mici localitati dintr-o zona
muntoasa. Podul, durat intr-un loc unde era
vital pentru om sa-si asigure o legaturg, isi
dezvaluie functionalitatea fara scopuri du-
bioase, fiind util pentru tot ce inseamna viata
din timpuri care se pierd Tn negura vremii.

Podul lui Dumnezeu cum i spun local-
nicii de pe aceste meleaguri romanesti, nu are
notorietate mondiald ca celelalte surori ale
sale - podul natural Delicat, Utah Statele
Unite ale Americii, podul natural I’Ardeche,
boltd naturald cu deschidere de 60,00 m
Franta - poduri naturale care au avut o soarta
mai bund in privinta cunoasterii, fard a avea
functionalitatea de pod, dar, bucurandu-se de
o larga exemplificare in literatura de specia-
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litate si in reclamele turistice. Podul in arc
Delicat este unul din cele mai spectaculoase
arce naturale, din Parcul National al Arcelor
naturale din S.U.A., localizat in apropiere de
Moab in sud-estul statului Utah.

Spre deosebire de ele, Podul natural de la
Ponoarele, de milenii, nimeni nu poate
preciza de cand, Tsi trdieste viata incordandu-se
si acum din negura vremurilor, la trecerea
convoaielor moderne, are forta sa-si indepli-
neasca functia de pod si sd raspunda la
actiunea factorilor de mediu-precipitatii, vant,
temperatura etc.

Ori de cate ori ne ntalnim cu acest pod
natural, nu putem sa nu facem remarca, ce
constructie durabila!

Ce secrete mai avem de cucerit de la
naturd? Linia de fortd este precisd si clara.
Relevarea lucrarii este dificild si ea poate avea
un grad de exactitate folosind mijloacele
moderne fotogrametrice.

Cu ajutorul calculatorului, punand cap la
cap fragmente de fotografii, fard a pune in
evidentd ansamblul lucrarii, dar marcand
totusi splendoarea acestui pod, s-a creeat o
imagine cu el vazuta din aval cadtre amonte.

Masuratorile efectuate cu ajutorul lantului
si a mijloacelor rudimentare dau o informatie
globalad fara a putea prinde calitativ modi-
ficarile ce apar de la un an la altul.

Suntem de pdrere cd este momentul
pentru a Thcepe un program de urmadrire in
timp, concomitent cu executarea unor lucrari
care sd permita conservarea acestui monu-
ment natural, a carui functionalitate, imaginile
o pun in evidenta.

Intradosul boltii naturale, prelucrat parca
de 0 mand de mare maestru, oferd privirii,
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forme, linii si culori ce te duc cu gandul in
fata unei abstracte,
fantastica.

picturi la o scara

Rezervatia geomorfologicd Complexul
carstic de la Ponoare cuprind cele mai diferite
si originale fenomene carstice din tara noastra:
dolii, vdi oarbe, pesteri, campuri de lapiezuri.

Specialistii Tn domeniu, atribuie existenta
boltii naturale fenomenului de prdbusire a
unui tavan al pesterii Ponoarele. Spre vest
langd pod, se adanceste o dolind aproape
circulara in al carei perete se observa vechea
intrare a pesterii ramasa izolatd in urma
prabusirii tavanului si formarii dolinei si
podului natural.

Spre sud - vest de podul natural, deasupra
pesterii podului, se intinde un camp de
lapiezuri, iar mai departe apare lacul Zaton
care colecteaza apele din zona carstica.

Existenta acestor monumente ale naturiii
impun o valorificare stiintifica dar si o dezvoltare
sustinutd a potentialului turistic al zonei.

Acest drum, D.J. 670, Drobeta - Turnu
Severin - Baia de Aramd, dupd cum ne spune
marele istoric al romanilor, Densusianu, face
parte din cdile de comunicatie preistorice, si
el purta numele “Drumul lui lorgovan”,
lorgovan fiind denumirea data de trditorii
locului lui Hercule. Reproduc din textul scris
de Densusianu: ,[...] pe care drum se afld
podul cel monumental pelasgic sapat cu
multd artd Tn stinca nativa”.

In cautdrile mele de a gasi in literatura
scrisd date despre un pod natural cu func-
tiunea de pod pentru traficul actual au esuat.
Nu stiu sigur dar tind sd cred ca este unicul
pod natural din lume cu functiunea de pod
pentru un trafic care corespunde convoaielor
moderne de calcul.

Podul natural de la Ponoarele este am-
plasat pe un drum caracterizat de un trafic
mare si foarte greu, fapt neobisnuit pentru un
pod natural si neintalnit in alte locuri de pe
planeta noastrd.

Sub acest aspect ma fac ecoul unor sem-
nale de alarma atrdgand atentia autoritatilor
centrale (Ministerul Transporturilor) si autori-
tatilor locale asupra urmatoarelor fenomene:

- bolta naturald, in apropiere de sectiunea

50

Efaciafa acijunii auelor meizorics, Yasiitale Lagiszuri da b1 Ponoarsls

de la cheie unde are o latime de circa 13,70
m, este supusd procesului de dezagregare
generat de agentii naturali din zonad si
caracteristica minerald a stancii.

- neexistand o protectie a extradosului
boltii naturale, prin crapaturile existente apa
de ploaie patrunde, dizolva cu perseverenta
si continuu substante minerale din stanca iar
jarna  prin  inghet-dezghet se produc
modificdri de volum cu efecte directe privind
madrimea crdpdturilor si care provoacd
prabusirea unor blocuri mari de stancd ce
constituie bolta existentd. Dealtfel efectele
apei de ploaie asupra rocilor pot fi reliefate cu
vestitele Lapiezuri existente in zona.

- fenomenul ce se repetd anual de milenii,
cu apele celor doud lacuri, Zatonul si Ponoa-
rele, care au perioade de acumulare dupa
care dispar in subteran impreund cu pestera
podului, podul natural, padurea de liliac
conferd fintregului ansamblu un potential
turistic nevalorificat.

Poate acest inceput al istoriei podurilor
fascineaza si o face sd ramana cea mai ferme-
catoare si captivantd pentru toti cei ce sunt
interesati de constructia podurilor. Parasind
negura vremilor, pe sub boltile naturale
durate cu migala fenomenelor carstice sa ne
oprim o clipa asupra marturiilor de la inceput
de era.

Primele informatii cu privire la constructia
congtientd de catre om a unui pod in spatiul

geografic al Romaniei se datoreaza fara
indoiald istoricului Herodot.

Aceste informatii se refera la fapte petre-
cute in anul 514 1.Ch. Marele rege al persilor,
de care asculta tot Orientul Apropiat, Darius,
vrand sd-i pedepseasca pe scitii din nordul
impdratiei, porneste o campanie militard im-
potriva lor. Dupa cum ne spune Herodot, la
porunca lui Darius, ionienii, realizeaza un
pod de vase la cotul fluviului unde se resfira
gurile Istrului (Dunarea), loc ce este identificat
cu Isaccea de azi.

In expansiunea sa, imperiul roman, in
luptele duse cu dacii, au fost nevoiti sa forteze
Danubiul - denumire datd de romani fluviului
Dunarea - de mai multe ori. Izvoarele istorice
amintesc de constructia multor poduri de
vase.

In timpul domniei imparatului roman
Domitian, in anul 86 d.Ch. este realizat un
pod de vase de catre generalul Cornelius -
Fuscus, care si-a pierdut viata in batdliile duse
cu dacii.

In anul 101 d.Ch., in campania militara
pornita Tmpotriva dacilor, impdratul Traian
forteaza Danubiul cu doua poduri de vase: in
dreptul localitatii Lederata, castru roman pe
malul drept, teritoriul lugoslaviei, si in dreptul
localitatii Dierna castru roman pe malul stang
teritoriul Romaniei (Orsova de azi).

- Vaurma -
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A apadrut Buletinul Tehnic Rutier
numarul 2, august 2010

e Publicatie lunara a C.N.A.D.N.R. - editata si

tiparita de S.C. Media Drumuri Poduri S.R.L.

e Acest numar contine:

- Normativ privind ,Sistemul National de Management
pentru Situatii de Urgentd la Drumurile Publice”
- Indicativ AND 567-2008

- Normativ privind executia tratamentelor bituminoase
duble inverse pe imbracaminti din beton de ciment
- Indicativ PD 216-2008

Pentru abonamente:
completati talonul de comanda
din interiorul revistei (pag. 22)
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HOW AUTOCAD® CIVIL 3D®
STREAMLINES WORKFLOWS,
INCREASES ACCURACY, AND PUTS
YOUR FOCUS BACK ON DESIGN.
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AutoCAD® Civil 3D® software, a powerful building
information (BIM) modeling solution, helps project

teams optimize project performance with powerful
integrated analysis and design tools.

AutoCAD* Civil 3D* 201
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MaxCAD este singurul GOLD Reseller Autorizat
M The CAD Expert Autodesk din Romaénia pentru AutoCAD Civil 3D 201
ad si Centru de Instruire Autorizat Autodesk (ATC).

Str. Sighisoara, nr. 34, sector 2, Bucuresti MaxCAD v3 ofera: AutoCAD |

Tel.: 021-250.67.5, Fax: 021-250.64.81 » Consiliere si vanzare licente software de proiectare
office@maxcad.ro, www.maxcad.ro » Cursuri de instruire autorizate Autodesk
» Instalare, configurare si implementare

» Suport tehnic post-vanzare
AutOdESk » Consultanta tehnicd pe proiectele dvs.

Architecture, Engineering & Construction  projecteazi conform standardelor romanesti ale
aplicatiei AutoCAD Civil 3D 2011, dezvoltate exclusiv

de expertii MaxCAD pentru Autodesk. AutoCAD’ civil 3D 2011
Autodesk

Authorized Training Center Pentru mai multe detalii despre produs si modalitatea
de achizitionare, contactati expertii MaxCAD.

Pentru a afla care sunt promotiile actuale, vizitati
www.maxcad.ro/promotii.

Autodesk, AutoCAD, and Civil 3D are registered trademarks or trademarks of Autodesk, Inc., inthe USA and/or other countries. All other brand names, product names, or trademarks belong to their re:sl?:gliw: holders. Autodesk
reserves the right to alter product offerings and specifications at any time without notice, and is not responsible for typographical or graphical errors that may appear in this document, © zoog Autodesk, Inc. All rights reserved,
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Telefon: Fax: E-mail:
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www.wirtgen.ro





<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 5
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile (None)
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Average
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Average
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages false
  /MonoImageDownsampleType /Average
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K 0
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /POL <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


