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Proiectul Autostrazii Trans-Europene
(Trans-European Motorway TEM) a fost
initiat in 1977 de catre tari din Europa Cen-
trald, de Est si de Sud-Est, avand ca scop
planificarea si construirea unei retele de au-
tostrazi 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, imbunatatirea calitatii si a efi-
cientei operatiunilor de transport, echili-
brarea necorelarilor existente intre retelele
de autostrazi din Vestul, Estul, Centrul si
Sud-Estul Europei si asistentd in procesul de
integrare a sistemelor europene de infra-
structurd a transporturilor, promovand dez-
voltarea globala a regiunii.

Proiectul beneficiaza de participarea
a 18 tari, din care 14 tari sunt membre
semnatare, iar alte 4 tari detin statutul de
membru asociat sau de observator.

Prin aderarea Romaniei (Geneva, 18
decembrie 1991) la gruparea tarilor mem-
bre TEM, aceasta si-a Tnsusit obligatia de
a contribui la implementarea pe teritoriul
national a proiectelor derivate din reteaua
de Autostrazi Trans-Europeana.

In calitate de stat membru TEM, Ro-
mania are obligatia de a participa anual,
prin experti din cadrul C.N.A.D.N.R,, la
intalnirile organizate in cadrul Programu-
lui de Lucru.

Urmarea participarii la aceste reuniuni,
la nivelul carora trebuie sa se asigure o
continuitate avand in vedere tipicul in-
formatiilor solicitate, C.N.A.D.N.R. are
obligatia transmiterii unui raport de pro-
gres semestrial si anual, in care se speci-

La propunerea C.N.A.D.N.R.:

Viitoarea Autostrada Constanta - Vama

Veche a fost inclusa in Coridorul TEM
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fica stadiul implementarii TEM pe teritoriul
Romaniei, cu detalierea pe fiecare sectiu-
ne TEM identificata la nivel national.

Chestionarele TEMSTAT 1 si TEMSTAT
2, completate in conformitate cu formatul
cadru stabilit in cadrul reuniunilor, re-
prezintda baza realizarii unui chestionar
Luniform” (Master Plan) cuprinzand spe-
cificatii referitoare in principal la stadiul
curent al implementarii retelei de auto-
strazi trans-europene la nivelul tarilor
membre TEM.

In conformitate cu Planul de lucru al
Comitetului Director privind imple-
mentarea proiectului TEM (Trans-Euro-
pean Motorway), s-a desfasurat la Viena,
Austria, in perioada 14-18 noiembrie
2010, cea de-a cincizeci si patra sesiune
a Comitetului de Conducere si a cincea
intalnire a Grupului de Experti pentru
Revizuirea Master Planului TEM&TER.

Delegatia C.N.A.D.N.R. a participat la
aceasta sesiune, atat la dezbaterile di-
recte, cat si la sesiunea de sustinere a
unor prezentari detaliate privind ,Stadiul
de implementare a proiectelor cuprinse
in TEM pe teritoriul Romaniei”, cu ac-
centuarea urmatoarelor informatii:

- Prezentarea actiunilor Axei TEM in

traversarea Romaniei  (informatii

generale, stadiul de implementare,
distante in km etc), cu specificarea
stadiului actual, planificarea imple-
mentarii proiectelor in cadrul pers-
pectivei financiare 2010-2013 si

respectiv 2014-2020;

- Surse de finantare (Fondul de

Coeziune, FEDR, Programul TEN-T,

Bugetul de Stat, BEI, PPP etc).

Avand in vedere tematica discutiilor
propuse in cadrul sedintei, respectiv acor-
darea fiecdrui stat membru a dreptului de
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revizuire a sectiunilor TEM la nivel natio-
nal, prin eliminare sau includere, Direc-
torul General al C.N.A.D.N.R., Liviu
COSTACHE, a propus Comitetului Direc-
tor includerea in Coridorul TEM a Auto-
strazii Constanta - Vama Veche/Granita cu
Bulgaria, cu o lungime estimata de 53 km.

Conform procedurilor TEM in vigoare,
propunerea Romaniei a fost analizata din
punct de vedere al necesitatii si oportu-
nitatii, dezbatuta si aprobatd in plenul
sedintei.

De asemenea, avand in vedere inten-
tia Bulgariei de a se conecta intre Varna si
granita cu Romania, reprezentantul Bul-
gariei si-a exprimat acordul privind pro-
punerea Romaniei de realizare a acestei
sectiuni de autostradd, deoarece in acest
fel se va crea o legaturd rapida pe malul
Marii Negre intre Constanta si Varna.

Prin urgentarea realizarii acestei sec-
tiuni de autostradd, Romania urmareste
ca traficul auto din Vest in Est sa se efec-



tueze pe ramura Coridorului IV, pe teri-
toriul Romaniei intre Nadlac si Constanta.

O astfel
atat fluxului comercial, cat si celui turis-

de interconectare va servi

tic, existand, Tn acelasi timp, posibilitatea
utilizarii transportului intermodal de tip
cdi maritime interioare (Dundrea) precum
si transport naval (Marea Neagra).
Intrucat aceastd autostradd va prelun-
gi Coridorul IV Pan European pana la
granita cu Bulgaria si se va desfasura pe
malul Marii Negre, ea va face parte si din
traseul Autostrazii inelare a Marii Negre.
In data de 26 noiembrie 2010 a fost
transmis catre participanti Raportul intal-
nirii unde la punctul 8 este specificat ca
Autostrada Constanta - Vama Veche a
fost aprobata inclusd in TEM. In acest fel

se va realiza conexiune cu Varna din Bul-
garia, fapt ce reiese si din hartile trans-
mise catre toate tarile membre ale TEM.

In cadrul sedintei de inchidere, dI.
Helmut Meelich - Project Manager al
proiectului TEM - a solicitat participan-
tilor propuneri pentru locul de desfa-
surare a urmatoarei sedinte anuale a
Comitetului Director; Directorul General,
Liviu COSTACHE, a propus ca Romania
sa fie urmatoarea gazda a sedintei intr-o
localitate care va fi comunicata ulterior
Secretariatului General TEM. Aceasta de-
cizie va fi comunicata Romaniei in cursul
anului 2011 n timp util.

In data de 18 noiembrie 2010, de-
legatii tarilor participante la TEM si TER
au participat la ,Conferinta privind fi-
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nantarea dezvoltarii infrastructurii de
transport pentru drumuri si calea ferata”
sub egida UNECE/OSCE
la Viena. La aceastd conferintd au parti-

organizata

cipat reprezentanti din 60 de state si
s-au prezentat proiecte de dezvoltare a in-
frastructurii rutiere si de cale ferata din
diferite tari din lume. De asemenea, in
cadrul conferintei, a fost o sectiune spe-
ciala rezervatd bancilor finantatoare
BEI, BERD, BSTDB fin care s-au prezentat
rapoartele bancilor si s-a rdspuns pro-
blemelor ridicate de participanti.

Ing. Liviu COSTACHIE,

Director General C.N.A.D.N.R.

Dr. ing. Marioara CAPRA,

Director Directia Tehnicd C.N.A.D.N.R.
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Contracte de consultanta

Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romania a incheiat recent trei contracte de consultanta cu Asocierea
de firme WSP Group SRL - S.C. TRANSPROIECT 2001 S.A., alese,
conform legii, prin licitatie deschisa.

Primul contract din cele trei semnate cu Asocierea de firme WSP
Group SRL - S.C. TRANSPROIECT 2001 S.A se refera la servicii de su-
pervizare a constructiei Variantei de Ocolire a Municipiului Alexan-
dria. Valoarea totala a contractului, cu TVA, este de 1.766.637,17 lei
din care 986.609,87 lei reprezints, in procente, 69,25%, contributia
UE, restul fiind atrasi de la bugetul de stat.

Cel de-al doilea contract semnat cu aceeasi asociere de firme are
in vedere tot servicii de supervizare, de aceasta datd la constructia
Variantei de Ocolire a Municipiului Caracal. Valoarea contractului se
ridica la 1.432.581,18 lei, cu TVA, din care 800.050,37 lei este con-
tributia UE, adicd 69,25% din valoarea totald a contractului, farda TVA.
Al treilea contract de consultanta a fost semnat cu firma WSP Group
SRL si vizeaza reabilitarea DN 6 Alexandria-Craiova, de la
km 90+190 pana la km 222+183.

Valoarea contractului este de 7.206.646,88 lei, cu TVA, din care
69,25% reprezintd contributia UE.

Reabilitare DN 15 si DN 15A

Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romania a semnat un contract de reabilitare a drumurilor nationale
DN 15 si DN 15A cu firma STRABAG AG. Proiectul vizeaza re-
abilitarea a 71,4 km de drum national. Astfel, portiunea de drum
reabilitat pe DN 15A (Reghin - Sardtel) se intinde de la km 0 + 000
lakm 46 + 597, iar pe DN 15 (Tg Mures - Reghin) de la km 78 + 800
pana la km 103 + 700. Valoarea contractului este de 162. 956. 675,
60 lei fard TVA. Finantarea este asiguratd de BEI.

Reabilitare DN 14

Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romania a semnat luni, 31 ianuarie 2011, un contract de executie
lucrdri pentru reabilitarea DN 14 ( Sibiu — Medias — Sighisoara) cu
firma STRABAG AG. DN 14 face legatura intre doua obiective tu-
ristice importante - Sibiu si Sighisoara, dar este si un drum impor-
tant pe harta economica a Romaniei. Proiectul vizeaza reabilitarea
a 79 km de drum national. Primul segment se intinde de la Sibiu la
Medias intre km 3 + 500 si km 51 + 100, iar cel de-al doilea de la
Medias pana la Sighisoara, intre km 57 + 500 si km 89 + 400. Va-
loarea contractului este de 162.857.641,27 lei fara TVA. Finantarea
este asiguratd de Banca Europeana de Investitii.

Reabilitare DN 6

Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romania a incheiat luni, 31 ianuarie 2011, trei contracte de executie
lucrari pentru reabilitarea DN 6, intre Alexandria si Craiova.

Contractele au fost castigate, prin licitatie deschisa, de cdtre
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firmele Saphir Structures 1991, Romstrade -Ezentis - Euroconstruct
Trading 98 SRL si Secol SPA — Secol Romania SRL si sunt finantate
de Comisia Europeana in proportie de 69,25% prin Fondul Euro-
pean de Dezvoltare Regionald. Lotul T — DN 6 Alexandria -
Craiova, de la km 90 + 190 la km 132 + 435.

Portiunea reabilitata are o lungime 42,245 km. Lucrarea a fost
cagtigatd de Saphir Structures 1991. Valoarea contractului este de
140.651.991,76 lei, fara TVA, din care 96.965.229,29 lei constituie
finantarea nerambursabila a Comisiei Europene, diferenta pana la
valoarea totald fiind asigurata de la Bugetul de stat. Lotul 2 -DN6
Alexandria — Craiova, de la km 132 + 435 la km 185 + 230. Lu-
crarea a fost adjudecatd, prin licitatie deschisd, de catre asocierea
Romstrade - Ezentis - Euroconstruct Trading 98 SRL.

Lungimea lotului de drum reabilitat este de 52,8 km, iar valoarea
contractului se ridica la 119.361.550,88 lei fara TVA din care
82.221.598, 98 lei constituie finantarea nerambursabild a Comisiei
Europene, diferenta pana la valoarea totala fiind asigurata de la
Bugetul de stat. Lotul 3 — DN6 Alexandria — Craiova, de la km 185
+ 230 la km 222 + 182. Firma care a castigat aceasta lucrare este
Secol SPA — Secol Romania SRL.

Lungimea lotului de reabilitat este de 36,952 km, iar valoarea
contractului se ridica la 136.567.609,44 lei fara TVA din care
94.136.794,54 lei sunt bani alocati de catre Comisia Europeana,
diferenta pana la valoarea totala fiind asigurata de la Bugetul de stat.

Reabilitare DN 24

Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din

Romania a incheiat trei contracte de executie lucrari pentru reabi-
litarea DN 24, de la limita de judet dintre Galati si Vaslui pana la
Crasna, si DN 24 B, intre Crasna si Albita.

Contractele au fost castigate de SC Spedition UMB SRL si sunt
finantate de Comisia Europeana in proportie de 69,25% prin Fondul
European de Dezvoltare Regionala.

Lotul 1 - DN 24 km 51+000 (limita dintre judetele Galati si
Vaslui) — DN 24 km 90+000 - are o lungime de 39 kilometri. Va-
loarea contractului este de 74.610.643,39 lei fara TVA, din care
51.231.595,54 lei constituie finantarea nerambursabild a Comisiei
Europene, diferenta pana la valoarea totala fiind asigurata de la
Bugetul de stat. Lotul 2 - DN 24 km 90+000 — km 105+070 (locali-
tatea Crasna) si DN 24B km 0+000 — km 22+000 are o lungime de
37 kilometri. Valoarea contractului este de 79.197.263,02 lei fara
TVA, din care 54.407.829,64 lei constituie finantarea neram-
bursabild a Comisiei Europene, diferenta pana la valoarea totala
fiind asigurata de la Bugetul de stat. Lotul 3 - DN 24B km 22+000
—km 47+881 (vama Albita) are o lungime de 25,8 kilometri.

Valoarea contractului este de 71.201.235,37 lei fara TVA, din
care 48.870.580,49 lei constituie finantarea nerambursabild a
Comisiei Europene, diferenta pana la valoarea totala fiind asiguratd
de la Bugetul de stat.

Lucrarile includ si constructia a noua poduri noi, reabilitarea
altor 16, la care se adauga reabilitarea a 155 de podete si a unui
pasaj. Durata de executie a fiecdrui tronson este de 24 de luni, la
care se adaugd 24 de luni perioada de garantie.



Experienta americana:

Legislatia de calitate - garantia

dezvoltarii infrastructurii rutiere
HE E E EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEDE

Ing. loan DRUTA

Faptul ca legile de buna calitate stimulea-
74, in toate privintele, progresul unei societati,
nu mai trebuie reiterat. Este deja o axioma.
Acest principiu este perfect valabil si pentru
legislatia ce guverneaza constructia, admi-
nistrarea, gestiunea, intretinerea, repararea,
exploatarea si dezvoltarea infrastructurii trans-
porturilor rutiere.

Lungul drum al dezvoltarii infrastructurii
transporturilor rutiere, in orice tard, a fost punc-
tat de o multitudine de acte normative, de o
importanta mai mare sau mai micd, de alt-
minteri absolut necesare pentru ca acest proces
sa se desfdsoare sub privirile atente ale legiui-
torilor, atat pe linie tehnica cat si netehnica.

Experienta Tnregistratd de tdrile avansate Tn
dezvoltarea retelelor de drumuri confirma
acest lucru iar in cele ce urmeaza prezentdm
exemplul unui act normativ care a constituit
un punct nodal in istoria legislatiei in speta din
Statele Unite si care a avut un rol determinant
in configurarea si aducerea retelelor de dru-
muri publice ale Americii la nivelul la care se
afla astazi, nivel fara de care economia ame-
ricand nu ar fi devenit cea mai puternica eco-
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nomie din lume. Nu ne-am propus sa facem o
prezentare sistematica a legislatiei americane
din domeniul infrastructurii transporturilor ru-
tiere, desi poate ca acest lucru ar trebui facut
intr-un viitor oarecare. Pentru inceput pre-
zentam aici, intr-o forma condensata, un scurt
istoric, precum si principalele prevederi ale
legii federale a drumurilor din 1916 care la
timpul promulgérii ei de catre forurile ameri-
cane de resort a avut ca efect o adevarata re-

Autostrada Lincoln (1923)
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volutie legislativa in domeniu.

Pe la mijlocul secolului al 19-lea Guver-
nul Federal a decis ca drumurile statale si
locale (la acea vreme nu existau drumuri fe-
derale) sa fie date in responsabilitatea au-
toritatilor statale si locale, care aveau si
puterea de a decide asupra starii drumurilor.
Se considerd cd intr-o epoca in care transpor-
turile interstatale si comertul erau dominate de
cdile ferate particulare, drumurile nu trebuiau
sd constituie o preocupare la nivel national.

Aceastd atitudine a inceput sa se schimbe
in anii 1890, cand inmultirea bicicletelor a re-
vitalizat interesul fatd de drumuri. New Jersey,
in 1891, a fost primul stat care a promovat un
plan de “ajutor statal” prin care statul trebuia
sd aloce fonduri catre comitate pentru Tm-
bunatatirea drumurilor. In 1893 Guvernul Fe-
deral a infiintat pentru prima data un organism
care sa se ocupe de drumurile publice, numit
Oficiul pentru Evaluarea Starii Drumurilor si
care trebuia si asiste statele si autoritatile lo-
cale in privinta celor mai bune metode pentru
imbunatatirea drumurilor lor.

La Tnceputul secolului 20 consilierul spe-
cial al Guvernului Federal pentru drumuri,
post infiintat spre sfarsitul secolului al 19-lea,
a inceput o campanie pentru promovarea con-
ceptului de “ajutor federal” pentru state n sec-
torul de drumuri. El, prin biroul pe care il
reprezenta, chiar a redactat un proiect de lege
privind ,ajutorul federal” care a fost Thaintat
Congresului in decembrie 1902.

Proiectul prevedea si infiintarea Biroului
Drumurilor Publice care ar fi urmat sa admi-
nistreze un fond de 20 milioane USD pe an
drept ajutor federal catre state. Alocarea fon-
durilor urma sa fie facuta catre acele state care
ar fi fost de acord sa contribuie cu 50% din
costul lucrdrilor de drumuri. Guvernul Federal
urma sd elaboreze proiectele si caietele de
sarcini pentru lucrari, in timp ce statele sau
comitatele ar fi gestionat si supravegheat exe-
cutia lucrarilor.

Acest proiect de lege nu a fost examinat
temeinic de cdtre Congres. S-a pus la indoiala
autoritatea constitutionala a Guvernului Fe-
deral de a legifera un asemenea program. Unii
membri ai congresului au considerat ca nu ar
fi intelept sa se initieze un asemenea program
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care ar constitui o scurgere continud de fon-
duri din tezaurul federal. In urmatorii zece ani
multe alte proiecte de lege vizand imbuna-
tatirea starii drumurilor au fost inaintate, Tnsa,
ca si primul, au fost repartizate comisiilor de
specialitate si, ulterior, uitate.

Au intervenit apoi o serie de factori care au
schimbat atitudinea retinuta fata de conceptul
de ,ajutor federal”. Mai intai implicarea din ce
in ce mai intensd a fermierilor in ,miscarea
privind drumurile bune” care a sporit impor-
tanta drumurilor in viata de zi cu zi. Fermierii,
care la inceput s-au opus la a li se aplica ,taxe
pentru drumuri bune” pe care sa se plimbe ora-
senii cu bicicletele, au devenit entuziasti ai
,drumurilor bune” odatd cu introducerea legii
privind predarea gratuitd la domiciliu a cores-
pondentei si a altor efecte postale.

Totodata, aparitia automobilelor la in-
ceputul secolului 20 a schimbat de asemenea
mentalitatea, mai ales dupa 1908, cand Henry
Ford a introdus in fabricatie modelul T la un
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“Highway One” inaugurata in anul 1937

pret scazut pe care si-l puteau permite chiar si
persoanele cu venituri medii. Infiintarea, apoi,
a Asociatiei Americane a Automobilului, AAA,
a condus la un sprijin mai puternic al actiu-
nilor federale in favoarea drumurilor.
Ulterior, in 1907, Curtea Suprema de Jus-
titie a SUA a trangat problema constitutio-
nalitatii actiunilor federale in favoarea dru-
murilor, astfel incat Congresul a dobandit au-
toritatea “de a construi drumuri interstatale” in
baza dreptului constitutional de a reglementa
comertul interstatal. Mai mult, infiintarea
AASHO, in decembrie 1914, Asociatia Ame-
ricand a Oficialilor Statali de Drumuri, a oferit
statelor o portavoce pentru sustinerea unui pro-
gram national de imbundtatire a drumurilor.
Tn anul 1905 s-a infiintat Biroul Drumurilor
Publice. Logan Waller Page, om de stiintd, a fost
primul director al acestui Birou. Crezul lui a fost
ca specialistii pot cel mai bine sa rezolve pro-
blema drumurilor prin aplicarea gandirii apo-
litice, bazate pe date exacte, de necontestat.

Tn 1912, nevoia tot mai mare de a creste
rolul Guvernului Federal s-a reflectat in adop-
tarea de catre Camera Reprezentantilor a unui
proiect de lege pentru drumuri cu o majoritate
de 240 la 86. Proiectul prevedea aplicarea
unui plan prin care guvernul federal urma sa
gestioneze un fond de 25 milioane USD, trans-
ferati comitatelor pentru utilizarea drumurilor
la transportul postal. Transferul urma sa fie
folosit la imbunatatirea drumurilor care, con-
comitent, i-ar fi scos si pe fermieri din noroi.

Senatul nu a adoptat planul, partial si din
cauza opozitiei Asociatiei AAA si a altor gru-
puri de interese in domeniul acesta. Perceptia
Asociatiei AAA era ca un program national de
drumuri ar trebui sa inceapd, asa cum s-a in-
tamplat si in sectorul cdilor ferate, prin cons-
tructia mai Tntai a traseelor importante, a
arterelor comerciale pe distante lungi.

Acesta era aspectul care trebuia trangat
|” s& poatd deveni o
realitate: fermierii doreau drumuri bune la nivel

inainte ca “ajutorul federa



local, ferma-piata, in timp ce automobilistii si
industria automobilelor doreau drumuri inter-
statale consolidate cu imbracaminti rutiere.

Confruntat cu aceste ludri de pozitii con-
flictuale, Congresul a decis si examineze
problema n doud moduri. Mai intéai, Proiectul
de Lege privind alocarile de fonduri catre De-
partamentul Postelor, devenit lege in 1912, a
permis alocarea a 500.000$ pentru un pro-
gram experimental privind Tmbunatétirea
drumurilor postale. Fondurile urmau sa se
transfere guvernelor statale si locale care au
fost de acord sa contribuie cu doud treimi din
valoarea fiecdrei lucrari. In al doilea rand ,
legea a insdrcinat o Comisie a Congresului sa
intocmeasca un raport asupra aspectelor le-
gate de disponibilizarea de fonduri federale
pentru drumuri.

Programul privind drumurile postale a in-
tampinat multe probleme. Multi oficiali statali
sau locali au privit cu resentimente faptul ca
Biroul Drumurilor Publice nu a luat in con-
siderare toate proiectele lor.

In final proiectele de amenajare a dru-
murilor postale au totalizat 735 km in 17
state si 28 de comitate. Cifrele nu au fos incu-
rajatoare, insd programul a insemnat o expe-
rienta valoroasa care a fost ulterior folosita in
luarea deciziilor privind ,ajutorul federal”.
Concluzia cea mai importanta a fost cd aju-
torul federal ar trebui alocat numai statelor nu
si comitatelor.

Examinarea cu seriozitate a unui posibil
program federal pentru drumuri a Tnceput in
1916 cand Camera Reprezentantilor a revenit la
proiectul de lege privind alocarea de fonduri
federale pentru drumurile postale, care, la vre-
mea respectiva, nu trecuse de Senat. Aceasta a
aprobat fondul de 25 milioane USD pentru
imbunatatirea ,drumurilor postale rurale”, la
care Guvernul Federal sd contribuie cu cel
putin 30%, dar nu mai mult de 50%. Fondurile
urmau sa fie alocate cdtre state, jumdtate pe cri-
teriul populatiei si jumatate pe cel al lungimii
retelei de drumuri postale. Statele urmau sa
aleagd proiectele, ale caror planuri, caracteris-
tici si estimari trebuia sa fie verificate de guver-
nul federal. Executia propriu-zisd urma sa se
faca prin grija autoritatilor statale. Incepand cu
1920, orice stat care primea ajutor federal tre-
buia sa aiba infiintatad o institutie statald de dru-
muri. Camera a aprobat planul cu 281 la 81,
pe data de 25 ianuarie 1916.

Reactiile au fost impartite. Cei care se
opuneau programului erau de parere ca for-
mula de alocare oferea prea putin statelor
care aveau nevoile cele mai mari. Altii con-

siderau cd se cheltuieste prea mult pentru dru-
muri si se neglijeazad apdrarea nationald, in-
trucat in Europa incepuse razboiul. lar altii se
temeau ca oficialii la nivel de stat si local vor
folosi fondurile pentru a-i stimula pe suporterii
politici.

Ulterior, proiectul de lege a fost inaintat
Comisiei Senatoriale pentru Oficiile Postale si
Drumurile Postale si a fost sustinut de direc-
torul Biroului Drumurilor Publice de la acea
vreme, precum si de AASHO.

Atunci cand AASHO a fost creat, unul din-
tre obiectivele de prim ordin pe care si-l pro-
pusese a fost sa redacteze un proiect de lege
privind ajutorul federal pentru drumuri, pe
care si-l inainteze Congresului. in septembrie
1915, cu ocazia Congresului Pan-American al
Drumurilor, tinut la Oakland, California, un
grup de membri AASHO au schitat proiectul
unei astfel de legi.

Proiectul de lege initiat de AASHO propune
alocarea a 75 milioane USD pe o perioada de 5
ani care sa fie repartizati cdtre state dupa for-
mula: o treime functie de suprafata, o treime
functie de populatie si o treime functie de lun-
gimea retelei de drumuri desemnate ca drumuri
postale. Contributia federala urma sa fie de 50%
insa suma maxima pe care Guvernul Federal
urma sa o transfere nu trebuia sa depaseasca
10.000 USD/mila. Statele, prin “institutiile sta-
tale de drumuri” urmau sa inainteze programul
de lucrari, precum si ridicdrile topo, proiectele,
caietele de sarcini si estimdrile Ministerului Fe-
deral al Agriculturii, pentru aprobare.
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Se prevedea ca toate drumurile imbunata-
tite sa fie fard taxd de utilizare si sa fie intre-
tinute de catre autoritdtile statale. Transferul
fondurilor catre state era conditionat de apro-
barea de catre forurile legistative statale a pre-
vederilor legii federale.

Proiectul de lege elaborat AASHO a fost
adoptat in locul proiectului precedent din
1912. La data de 8 mai 1916, Senatul a apro-
bat proiectul de lege cu cateva amen-
damente. In plus fata de cele 75 milioane
USD, prin aceastd lege s-au mai aprobat
10 milioane USD pentru drumuri amplasate
total sau partial in padurile rezervatie
nationald. Localitdtile au fost excluse ca
beneficiari ai legii.

Legea Ajutorului Federal pentru Drumuri
din 1916 a determinat infiintarea unei ,agentii
statale de drumuri”, dotata cu personal tehnico-
ingineresc capabil sd implementeze proiectele
finantate de Guvernul Federal. Aceasta Lege a
avut si efectul social de a imbunatati viata in
America rurald, concentrandu-se asupra dru-
murilor locale postale mai degraba decat
asupra celor pe distante lungi, sustinute de
Asociatia Americand a Automobilistilor.

Pe data de 11 iulie 1916 presedintele
Wilson a promulgat legea in cadrul unei cere-
monii la Casa Alba la care au participat mem-
bri ai Congresului si reprezentanti ai AASHO,
AAA si reprezentanti ai fermierilor, lansan-
du-se astfel primul program de ajutor federal
pentru drumuri dar si de colaborare intre au-
toritati la cele doua niveluri, federal si statal.

Interstate 80” - San Diego, California
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Conditiile de circulatie in Bucuresti sunt
din ce in ce mai precare, indiferent de ora la
care ne raportam. “Ora de varf “ din punct de
vedere al valorilor de trafic dureaza de dimi-
neatd pand seara. Un drum cu masina prin
capitala in zilele lucratoare ne administreaza
0 doza de stres aproape imposibil de neutra-
lizat atata timp cat suntem la volan.

In cele ce urmeazi vom sugera o solutie
pe care o consideram capabila sa ajute la de-
tensionarea problemei traficului din Bucuresti.
Incepem prin a reitera cateva principii, de
altfel arhicunoscute, dar de care am cautat sa
finem seama Tn propunerea expusa mai jos.

Acestea sunt:

e drumurile si autovehiculele constituie
principalele elemente care permit deplasarile
intre diversele adrese in scopul desfasurarii ac-
tivitatilor economice si sociale;

o fluxurile de trafic au motivatii si tinte di-
verse in teritoriu si este necesar sa beneficieze
de culoare de acces in zonele de interes;

e transportul oamenilor si al marfurilor
este o activitate costisitoare, mare consuma-
toare de resurse (combustibil, material rulant
etc.) si in acelasi timp, cu efecte poluante sem-
nificative;

e datoritd caracteristicilor enumerate mai
sus, transportul intre doud puncte este cu atat
mai eficient, cu cat este:

- pe distante mai scurte

- pe trasee cu cat mai putine restrictii, inte-

legand prin acestea, opriri si demarari

dese, variatii ale vitezei impuse de regle-
mentdrile de circulatie, necesitatea cedarii
prioritatii altor mijloace de transport etc.

e un transport ideal ar fi cel la care autove-
hiculul pornit dintr-un punct ajunge la des-
tinatie cu viteza de regim fard a intalni
obstacole in cale.

Desigur propunerea pe care o vom face
are implicatii semnificative in teritoriul de
referintd din mai multe puncte de vedere si in
principal cu referire la conditiile de urbanism.

Autostrada suspendata

Propunere pentru o solutie de fluidizare

a traficului in Bucuresti

De asemenea, din punct de vedere tehnic nu
va fi usor de gasit solutii tinand seama de
prezenta diverselor obiective supraterane si
in special subterane in culoarul pe care il pro-
punem pentru trafic.

Consideram insa ca fard aplicarea unei so-
lutii tehnice radicale de fluidizare a fluxurilor
de trafic, capitala va avea permanent o pro-
blema majora de circulatie, cu repercusiuni
asupra intregii activitati - un organism cu cir-
culatie defectuoasa este un organism bolnav.

Scopul acestui text este de a obtine, pe cat
posibil, din partea factorilor de decizie, adera-
rea la ideea canalizarii traficului pe culoarul
pe care il propunem.

Rezolvarea tehnica a problemelor este
posibila.

Esentiala insa este acceptarea principiului.

Consideratii referitoare
la specificul municipiului
Bucuresti din punct de

vedere al potentialului
de a oferi solutii de
fluidizare a traficului

Traficul in municipiul Bucuresti se desfa-
soard in prezent cu mare dificultate si cel putin
pe termen scurt (3-5 ani) sansele unei ame-

liordri a situatiei sunt reduse fiind mult mai
probabil ca starea de congestie a traficului sa
se accentueze, tinand cont de gradul de mo-
torizare in permanenta crestere. Municipiul
Bucuresti suferd de un dezechilibru major
intre cerintele traficului si oferta de cdi de
transport. In ultimii 20 de ani gradul de mo-
torizare a crescut in mult mai mare masura
decat cea in care au fost construite noi artere
rutiere sau au fost modernizate si extinse cele
existente.

Cresterea nivelului traficului se manifestd
atat in legatura cu traficul local (intre adrese
din municipiu) cat si cu traficul interurban (de
tranzit sau cu interes in Bucuresti).

Referitor la traficul interurban, este de
mentionat cd traficul de tranzit (fard interese
in capitald) are o pondere redusa, sub 10 la
sutd din totalul traficului care converge sau
pdraseste capitala.

Tinand cont de faptul ca peste 90 la suta
din traficul care ajunge in proximitatea ca-
pitalei are interese in diverse puncte ale aces-
teia, este strict necesar ca si reteaua de acces
la destinatiile respective sa fie adaptata ce-
rintelor traficului. Prin ,adaptare” fintele-
gem ca majoritatea punctelor de interes ale
capitalei sd poata fi accesate direct dintr-o
arterd principala capabila sa asigure capa-
citatea de circulatie necesara si irigarea sau
absorbtia fluxurilor de trafic astfel incat sa
satisfaca cerintele utilizatorilor. In acelasi timp
trebuie urmarit ca traficul pe reteaua rutiera
existentd sa se mentind la valori care sa nu
necesite interventii majore de sporire a ca-
pacitatii de circulatie a acesteia, fiind foarte
dificil de realizat acest deziderat in condi-
tiile unei urbanizari excesive cu care ne con-
fruntdm n Bucuresti.

Desi municipalitatea cauta solutii de flu-
idizare a traficului, acestea se refera la puncte
izolate — de reguld intersectii a cdror capaci-
tate de circulatie este cu mult depdsita — unde
rezolvarea consta in distributia denivelata a
fluxurilor de trafic. Amenajarea intersectiilor
implicd modificari majore ale retelei rutiere
existente, mutari si protejdri de utilitati,



demolari ale constructiilor din imediata veci-
natate a intersectiei, deseori fiind necesare in-
terventii la liniile de tramvai si troleibuz.

Referitor la conceptul de autostradd sus-
pendata pe care l-a initiat Primaria capitalei,
incercam in cele ce urmeaza sd sugeram ca-
teva idei. Precizdm cd in ceeace priveste con-
ceptul respectiv, il consideram ca una dintre
putinele solutii radicale care pot contribui sub-
stantial la fluidizarea traficului in capitald. Este
posibil ca problemele de trafic din Bucuresti sa
poata fi rezolvate si pe alte cai, de exemplu
printr-un numar mare de pasaje subterane si
supraterane si prin amenajarea intersectiilor dar
astfel de lucrari sunt greu de pus in functiune
in zone puternic urbanizate, atat din cauza di-
ficultatii de achizitie a suprafetelor necesare,
catsi din cauza solutiilor tehnice de construire.
Experienta lucrdrilor realizate in ultimii ani sau
n curs de realizare este elocventa in acest sens.

,Autostrada suspendatd” despre care se
vorbeste din ce in ce mai mult in ultima vreme
poate fi o solutie viabild de fluidizare a trafi-
cului in capitald. insd pentru a functiona in
conditii optime, traseul autostrazii suspendate
ar trebui sa stribata capitala pe cat posibil, pe
o directie diametrala, cat mai apropiata de
zonele generatoare sau absorbante de trafic.
Totodata va fi necesar ca in lungul traseului sa
existe posibilitatea descarcarii de pe auto-
strada sau incarcdrii acesteia cu trafic Tn cat
mai multe puncte aferente zonelor de mare in-
teres din ambele parti ale traseului.

Aceasta autostrada, in cazul in care va tra-
versa diametral municipiul, ar putea asigura
conditii corespunzadtoare de circulatie pentru
o mare parte din traficul de tranzit si ar servi
aproape in totalitate volumului de trafic in-
terurban cu interese in Bucuresti. Totodata ar
permite bucurestenilor sd se deplaseze intre
diverse destinatii din capitald in conditii de
confort mult superioare celor actuale.

O eventuala autostradd suspendata con-
ceputd pe un traseu periferic poate avea o
influentd negativa chiar asupra conditiilor ac-
tuale de circulatie deoarece principalele zone
de interes fiind de reguld in centru, acestea vor
putea fi accesate prin cateva artere de legatura
intre autostrada si centru, artere ce vor trebui
amenajate pe actualele bulevarde. In aceasta
situatie arterele rutiere respective vor deveni si
mai greu practicabile decat in prezent.
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Fig. 1 — Harta municipiului Bucuresti
Culoarul soselei de centura actuale — portocaliu. Culoarul rdului Dambovita - albastru

Tn textul de mai jos ne vom referi la o pro-
punere care are in vedere in principal absorb-
tia unei parti importante din traficul capitalei,
intr-o arterd rutierd amplasata deasupra nive-
lului tramei stradale si degrevarea partiald de
trafic a retelei rutiere existente.

Intrucat propunerea se refera la o arterd cu
aspect constructiv de autostrada se poate afir-
ma cd este vorba de o varianta de ,autostrada

suspendatd”, termen cu care ne intalnim din
ce in ce mai des in ultima perioada.

Municipiul Bucuresti, strabatut de la N-V
cdtre S-E de raul Dambovita, beneficiaza de o
situatie favorabild pentru canalizarea unui vo-
lum important din trafic printr-un culoar (cu-
loarul Dambovitei) central din care fluxurile
de trafic se pot distribui relativ uniform catre
zonele de interes.

In figura 1 se vede c traseul raului Dambo-
vita traverseazd capitala prin zona centrald, sub
forma unui diametru al soselei de centurd actuala.

Fig. 2 - Schita de principiu pentru realizarea a doud cai unidirectionale
i lungul raului Dambovita
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Fig.3 — Amplasamente recomandate pentru acces la autostrada

Propunerea solutiei de fluidizare a traficu-
lui se referd la realizarea a doua viaducte con-
tinue, cate unul pe fiecare mal in lungul
Dambovitei, conform schitei de principiu din
figura 2.
Amplasamentul elevatiilor viaductelor este
la partea superioara a taluzurilor albiei raului,
in spatiul aferent trotuarului actual si fasiei de
spatiu verde dintre parapetele pietonal si
taluzul Dambovitei.
Fiecare viaduct va fi cu circulatie in sens
unic, cel de pe malul drept (in sensul de curge-
re) dinspre Grozavesti spre Mihai Bravu iar cel
de pe malul stang in sens invers.
Alte caracteristici tehnice propuse:
- latimea partii carosabile pe viaduct
=10,50 m.

- inaltimea viaductelor =7,50 m

- gabarit de libera trecere pe sub viaduct
= minim 5,50 m, astfel incat sa nu fie
afectata traversarea Dambovitei pe po-
durile existente

- trotuare cu ldtime de cate 1,50 m pe am-

bele parti ale viaductului, pentru ope-
ratiile de intretinere; latimea include pa-
rapetele de protectie.

Partea carosabild include trei benzi de cir-
culatie, dintre care cele doud benzi dinspre
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splai sunt dedicate traficului pentru ,inainte”
iar banda dinspre rau este dedicata pentru
iesire / intrare de / pe autostrada.

Facem mentiunea cd diametrul traseului
circular al soselei de centurd actuald este de
cca. 11,5 km. Lungimea cursului Dambovitei
intre punctele de intersectie cu soseaua de
centurd (zona Chiajna in N-V si zona Glina in
S-E) este de cca. 12,5 km.

Avand in vedere gradul de urbanizare ac-
tual al culoarului traversat de Dambovita si de
variatia nivelului traficului dinspre periferie
spre centru, consideram ca intr-o prima faza,
autostrada suspendata va fi strict necesara
ntre traversarea pasajului Basarab peste Dam-
bovita la Grozavesti, in partea de N-V a capi-
talei si podul Mihai Bravu in partea de S-E.

Lungimea traseului este de aproximativ
7 km. Eventuala prelungire a autostrazii sus-
pendate in viitor va depinde atat de evolutia
traficului cat si a gradului de urbanizare a
periferiei.

Zonele in care este recomandabild amena-
jarea acceselor la autostradd sunt: Grozavesti,
Eroilor, Hasdeu, Izvor, Unirii, Timpuri Noi si Mi-
hai Bravu, conform celor ilustrate in figura 3.

lesirea (coborarea) si intrarea (urcarea) de
pe / pe autostrada se vor face cu o declivitate

de 4,5 la suta.

Coborérea de pe autostrada se va face cu
aproximativ 150 m fnaintea intersectiei cu
zona de interes pentru a permite autovehi-
culelor sd se incadreze pe banda de circulatie
dorita la intrarea in intersectie.

Urcarea pe autostradd se va face dupad cca.
150 m dupa intersectie pentru a permite se-
lectarea si absorbtia tuturor vehiculelor din in-
tersectie interesate de autostrada.

Pe sectoarele de coborare si urcare pilele
vor fi realizate asimetric urmarind variatia co-
tei benzii de circulatie dinspre apa - declivi-
tatea de 4,5 la suta.

Distanta medie intre doud accese este de
aproximativ 1,2 km.

Concluzii

o Cele prezentate mai sus constituie o pro-

punere de solutie pentru fluidizarea traficului
in zona centrald a capitalei, prin absorbtia
unei parti importante din trafic intr-o arterd ru-
tiera amplasata deasupra retelei stradale exis-
tente, artera care va oferi conditii de circulatie
cu fluenta similara unei autostrazi.

e Prin propunerea facutd nu ne-am propus



rezolvarea tehnica de detaliu a solutiei, ci evi-
dentierea unei solutii care poate contribui
semnificativ la rezolvarea problemei traficului
in Bucuresti.

e Mentionam cda utilizarea culoarului
Dambovitei pentru autostrada suspendatd nu
afecteaza reteaua rutierd existentd, ci, din con-
trd, o protejeaza prin degrevarea de o mare
parte din trafic.

¢ Realizarea arterei respective nu necesita
achizitii de teren sau dezafectdri de cons-
tructii. Va necesita insd lucrdri importante de
mutari / protejdri ale diverselor retele de
utilitati existente pe malurile raului.

e Autostrada suspendata realizata in cu-
loarul raului Dambovita ar constitui o legatura
rutierd de mare vitezd intre Autostrada A1 Bu-
curesti - Pitesti si Autostrada A2 Bucuresti -
Constanta. In acest sens semnaldm cd au in-
ceput lucrdrile pentru artera de legatura din-
tre Splaiul Independentei si Autostrada AT,
lucrare care va permite accesul rapid din Au-
tostrada A1 la malurile Dambovitei. Timpul de
parcurs intre autostrazile A1 si A2, deci de la
est la vest (sau invers) estimam ca va fi de or-

dinul a 10-12 minute.

e Punerea in functiune a Pasajului Basarab,
care traverseazd Dambovita la Grozdvesti, in
zona de capat a autostrazii suspendate pe care o
propunem, va permite atragerea pe aceasta si a
fluxurilor de trafic din partea de nord a capitalei.

e Suntem incredintati cd, in cazul accep-
tarii de catre factorii de decizie a ideii de a
canaliza o mare parte din trafic pe culoarul
raului Dambovita, rezolvarea tehnica este
posibild, avand in vedere faptul ca latimea
culoarului Dambovitei (intre fatadele de pe
ambele maluri) este de minim 70 m. Pot fi
analizate diverse alte variante cum ar fi:

- doud cdi unidirectionale suprapuse cons-

truite pe unul dintre maluri

- amplasarea partii carosabile deasupra apei

- cdi unidirectionale pe fiecare mal, sus-

tinute pe cadre deasupra partii carosabile

existente etc.

e O estimare a efectelor asupra mediului
inconjurdtor ca urmare a punerii in functiune
a autostrazii evidentiaza:

- influentd pozitiva pentru factorii de me-

diu ,poluare a aerului” datorata traficului
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si ,nivel al emisiei sonore”, influentd dato-

ratd fluidizarii traficului

- influentd negativa asupra vegetatiei exis-

tente (pomi) in lungul malurilor Dam-

bovitei datoritd afectdrii acesteia prin
lucrarile de constructie.

e Referitor la eventuala realizare a unei auto-
strazi ocolitoare a municipiului Bucuresti, conside-
ram ca ar fi o investitie de lux pentru un municipiu
sufocat de incapacitatea retelei rutiere interne de a
raspunde cerintelor de trafic deoarece:

- ar Tnsemna sa serveasca numai o parte
infima (sub 10 la sutd) din traficul care agreseaza
municipiul si anume numai traficul de tranzit

- prin amplasamentul autostrazii ocoli-
toare in exteriorul inelului descris de actuala
sosea de centurd, autostrada ar fi impracti-
cabild pentru traficul local (intre adrese din
municipiu) datorita departarii de centrul mu-
nicipiului,

- ca urmare a primelor doud contraargu-
mente, autostrada ocolitoare nu ar avea nicio
influentd benefica asupra intereselor de de-
plasare in oras ale bucurestenilor iar actuala
stare de congestie a circulatiei va persista.
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Deficiente posibile ale sistemelor de carotaj
ultrasonic la piloti forati, cu diametrul mare, care

pot influenta negativ rezultatele incercarilor
EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEERN

Ing. Stefan VICOLEANU,
Expert in incercdri nedistructive

Avand in vedere experienta noastra de peste 10 ani in domeniul
incercarilor nedistructive prin metoda ultrasonica de impuls, pe piloti
forati cu diametrul mare, din cadrul fundatiilor lucrarilor de poduri si
consolidari rutiere, dar si lucrari de fundatii cladiri, acest articol pre-
zintd deficientele esentiale intalnite la sistemele de carotaj ultrasonic.
Acestea pot influenta negativ procesul de testare, intreruperea lui sau
obtinerea unor rezultate eronate, care pot duce la interpretarea gresita
a integritatii betoanelor din pilotii incercati. Aceste deficiente, care pot
fi depistate inainte sau Tn timpul procesului de testdri, rezulta din
executie si pot fi datorate in exclusivitate nerespectarii prevederilor
proiectelor sau a altor criterii tehnice specifice din documente de re-
glementare. Scopul acestei lucrdri este ca acestea sd fie cunoscute de
cdtre constructori si inlaturate, stiindu-se faptul ca starea de integritate
a pilotilor forati cu diametrul mare, din cadrul fundatiilor lucrarilor ru-
tiere si a altor genuri de constructii reprezintd o caracteristicd esentiald
in asigurarea stabilitatii si a rezistentei in timp.

Cuvinte cheie: Starea de integritate piloti forati cu diametrul

mare/ Sisteme de carotaj ultrasonic/Curba de variatie a vitezei ultra-
sonice/ Defecte locale/Dispozitiv de injectie pe varf.

Scopul si scurta prezentare a metodei de

incercare prin carotaj ultrasonic la pilotii
forati cu diametrul mare

Prin aplicarea metodei de incercare prin carotaj ultrasonic, la pilotii
forati cu diametrul mare, din cadrul lucrarilor de poduri si consolidari
rutiere, se determind starea de integritate. Prin aceasta trebuie inteleasa
starea de corectitudine proiectatd a pilotului, adica realizarea lungimii
utile proiectate, lipsa unor gatuiri si intreruperi la diferite niveluri, lipsa
unor segregari semnificative pe anumite portiuni in cadrul betoanelor,
lipsa unor incluziuni de alte materiale in beton provenite din cadrul
straturilor geologice prin care trece pilotul.

Starea de integritate a acestor elemente de constructii poate fi
influentatd negativ datoritd nerespectarii proceselor de executie, folo-
sirii unor solutii inadecvate situatiilor specifice de forare (se folosesc
metode inadecvate terenurilor de fundare, ex. solutie forare sub co-
loana de bentonita la teren de fundatie care contine straturi necoezive,
adicd balasturi, nisip pur etc), deficiente de organizare in ceea ce
priveste betonarea, in special fragmentarea timpului de betonare etc.
Intrucat procesul de executie a pilotilor cu diametrul mare este un ,,pro-
ces special” (rezultatele acestuia se pot verifica numai pe produs in
faza finala, adicd dupa ce elementul de constructie este finalizat) una
din metodele nedistructive folositd in Romania, in special la lucrdrile
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de poduri, este cea a carotajului ultrasonic de impuls.

Starea de integritate poate fi obtinuta prin interpretarea rezultatelor
aplicand aceastd metodi. In cazul cand suportul tehnic al acestei meto-
de este neconform (ma refer aici numai la sistemele tehnice de caro-
taj, adica tevile de carotaj montate in piloti) rezultatele obtinute pot fi
eronate, neconforme cu realitatea si in final ,, ducerea in eroare a be-
neficiarului incercarilor” in ceea ce priveste integritatea pilotilor
incercati.

Se stie faptul ca metoda carotajului ultrasonic se bazeaza pe
fenomenul de variatie a undei ultrasonice de impuls, functie de den-
sitatea betonului sau, mai bine inteles, functie de compactitatea aces-
tuia si anumite anomalii locale (segregari semnificative pe diferite
portiuni, caverne, existenta unor variatii de sectiuni sau incluziuni de
alte materiale etc). in cazul aplicarii acesteia, la pilotii forati cu di-
ametrul mare, unda ultrasonica trebuie propagata in sectiuni orizontale
apropiate, succesive pe intreaga lungime a elementului, iar spatiile de
emisie-receptie trebuie sa fie constante — vezi figura 1.

Mijlocul tehnic prin care se realizeaza acest lucru este sistemul de
carotaj ultrasonic. In general, acesta este realizat prin minim trei tevi de
metal amplasate echidistant pe carcasa de armdturg, in interiorul aces-
teia, pe intreaga lungime a pilotului. La partea inferioard se monteaza
un sistem de comunicare intre tevi (pentru a avea posibilitatea de a fi
golite de apd) sau un dispozitiv de injectie pilot pe varf cu lapte de ci-
ment (acesta nu face parte din sistemul de carotaj, dar poate influenta
procesul de testare) - vezi figura 1.

Fig. 1 - sistemul de carotaj ultrasonic

In mod practic aplicarea metodei constd in introducerea unui
emitator si a unui receptor de unde ultrasonice de impuls, pe tevile de
carotaj, la acelasi nivel, pe cele trei directii (D1, D2, D3 — vezi figura
1) si in fiecare sectiune pe lungimea pilotului, achizitionarea vitezelor
ultrasonice de impuls si in final realizarea unei curbe de variatie a vi-
tezelor medii pe sectiuni, care std la baza analizei starii de integritate
a betonului din pilot. Astfel, pentru un pilot, zonele continand ano-
malii, adica defecte locale (segregari beton, incluziuni de alte mate-
riale etc.) se identificd ca zonele in care au loc scaderi pronuntate ale
vitezelor de propagare sub 0,85 din valorile vitezelor medii conside-



rata in zona curentd fara defecte ale elementului. Aceste scaderi au loc
cu 0 anumita continuitate a curbei vitezei, iar zona defecta trebuie
considerata ca incepand cel putin din domeniul in care curba de
variatie a vitezei pe adancime se indeparteaza de la valorile curente in-
registrate in zonele fard defecte.

Realizarea testarilor pilotilor forati cu diametrul mare, prin carotaj
ultrasonic, trebuie realizate de laboratoare autorizate conform legis-
latiei in vigoare, unde sunt asigurate conditii reglementate de aparaturd
testari si calificare personal. Interpretarea rezultatelor se realizeaza in
baza buletinelor de incercari nedistructive furnizate de acesta, de caitre
persoane autorizate conform reglementarilor legale. Documentul care
atesta starea de integritate, Tn urma interpretarii rezultatelor, este , refe-
ratul incercarilor” care si acesta este intocmit si furnizat beneficiarului
in conditii reglementate. O deosebitd importantd in interpretarea rezul-
tatelor incercdrilor si exprimarea optiunii privind integritatea pilotilor
forati cu diametrul mare o are experienta celor care incearca si anali-
zeaza rezultatele.

Deficiente posibile ale sistemelor de

carotaj ultrasonic si cauzele posibile care
influenteaza rezultatele incercarilor

Deficientele posibile care pot surveni la sistemele de carotaj ultra-
sonic si care nu pot fi remediate, Tnaintea realizarii incercarilor decat
partial, se pot clasifica in urmatoarele grupe:

- deficiente de deviere de traseu, datorate montarii tevilor de caro-

taj pe carcasele de armaturg;

- deficiente datorate imbinarii tevilor de carotaj pentru realizarea

continuitatii acestora n corpurile pilotilor;

- deficiente datorate alegerii necorespunzatoare a tevilor de carotaj;

- deficiente datorate deteriordrii sistemelor de injectie pe varfuri

ale pilotilor.

Deficiente de deviere de traseu datorate montarii tevilor
de carotaj pe carcasele de armatura

Procedura de incercare prevede introducerea distantelor D1, D2 si
D3, (vezi figural) succesiv in aparatul de masura, evident acestea fiind
constante Tn scopul determindrii vitezelor undei ultrasonice. Ele sunt
determinate prin masurarea distantelor dintre tevi, la partea superioard
a pilotului, dupa demolarea lui pana la descoperirea tevilor sau de-
molarea pana la cotele inferioare ale radierelor. Acesti parametri tre-
buie sa fie pdstrati constanti pe toate directiile si lungimea pilotului.
Pentru a se respecta aceasta conditie esentiala tevile de carotaj trebuie
s fie paralele pe toati lungimea pilotului. in acest sens ele sunt legate
de carcasa de armatura (de obicei la cercurile orizontale, cu inele su-
date) pe cat posibil, echidistant si vertical, in asa mod Tncat distantele
D1, D1, D3, masurate la partea superioard vizibild a pilotului, (vezi
figura 1) si fie egale pe toatd lungimea carcasei, implicit a pilotului. in
cazul pilotilor lungi, la care sunt necesare montarea mai multor carcase
de armaturd, trebuie avut in vedere ca acest paralelism sa fie conti-
nuat din carcasa in carcasd, pe parcursul montajului in foraj. in caz
contrar, modificandu-se distantele sus amintite, in cadrul sectiunilor
din corpul pilotului, datoritd nesolidarizarii conforme a tevilor la cer-
curile orizontale sau nerespectarii conditiei de paralelism, variatiile de
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viteza posibile se pot datora acestor devieri si nu unor anomalii ale be-
tonului, ducand astfel in eroare pe cel care va interpreta rezultatele -
vezi figura 2. Tn multe cazuri ele se pot cumula cu cele datorate neo-
mogenitatii betonului, ducand la concluzia eronatd cd in aceste
sectiuni sunt anomalii semnificative, grave (in special in cele de tre-
cere de la o carcasa la alta a armaturii).

Fig. 2 - deficienta din deviere de traseu tevi carotaj, in corp pilot

Devierea de traseu este posibild si la partea superioara a pilotului.
Tn multe cazuri, datorita folosirii echipamentelor de betonare (in spe-
cial a palniei) sau a legarii superficiale de carcasa de armatura la capul
acesteia, ele sunt deplasate in exterior sau indoite in lateral - vezi
figura 3. Din motive subiective, dupa incheierea procesului de be-
tonare pilot (grabd, neatentie etc), nu mai sunt indreptate sau ase-
zate/aduse la forma initiala de paralelism, situatia fiind deosebit de
grava atunci cand demolarea pilotului se realizeaza pe indltimi mici
(sub 1,5 m).

Fig. 2 - deficienta din deviere de traseu tevi carotaj, la cap pilot

Deficiente datorate imbinarii tevilor de carotaj pentru realizarea
continuitatii acestora in corpurile pilotilor

Se cunoaste faptul ca tevile folosite la executia sistemelor de foraj
(ma refer la cele metalice) au lungimi de maximum 6 m. Pentru pilotii
care au fisele de foraj peste aceastd dimensiune, n alcdtuirea aces-
tor sisteme este necesard imbinarea tevilor. Conditia esentiald este ca
transductorii echipamentului de testare (fie el emitdtor sau receptor —
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ei sunt cilindrici si au aceleasi diametre) sa treaca usor fard a se bloca.
Trebuie specificat faptul ca diferenta de diametru dintre transductor
si cel interior al tevii, trebuie si fie de max. 5 mm. in caz contrar,
prin balansare, se introduc variatii semnificative ale vitezei ultraso-
nice care pot fi interpretate ca a fi din cauza unor anomalii ale be-
tonului. Tn multe cazuri acestea se pot cumula si cu cele rezultate din
anomaliile betonului, ducand la obtinerea unor rezultate care in-
terpretate sunt neconforme cu realitatea integritatii betonului din pi-
lotii testati.

Conditia esentiala a imbinadrii este ca tevile sa fie asezate perfect
cap la cap, iar in interiorul imbindrii, pe conturul acesteia, sa nu existe
bavuri rezultate din suduri sau tdierea tevilor - vezi figura 3a. Pentru a
se realiza acest lucru, dupd asezarea tevilor cap la cap se realizeaza
doua, trei afturi de sudurd, apoi se acoperd toatd Tmbinarea cu un
manson de metal pentru solidarizare. Acest lucru este deosebit de im-
portant a se realiza in timpul jonctiunilor dintre carcasele de armatura.
Urmeaza apoi sudarea pe conturul mansonului, pe ambele capete (la
montarea carcaselor unul din acestea se realizeaza n timpul jonctiunii
acestora), dar acest lucru trebuie facut cu mare atentie, cordonul
de sudurd trebuind sa fie realizat subtire, intrerupt, fard a topi teava in
profunzime. In caz contrar vor aparea bavuri interioare care vor bloca
transductorii - vezi figura 3b. Nu se vor folosi, in nici un caz, tevi cu
diametre diferite. In multe cazuri, desi se folosesc mansoane, tevile nu
sunt centrate cap la cap, reducandu-se astfel foarte mult diametrul in-
terior, ducand la blocarea trecerii transductorului - vezi figura 3c.

Fig. 3 — deficiente privind imbinarea tevilor,
in cadrul sistemului de carotaj

Tn cazul blocajului a ambilor sau numai a unuia dintre transductori,
procesul de testare se intrerupe pe minim doud directii, pilotul fiind
incercat numai partial iar rezultatele obtinute nu pot fi considerate con-
cludente pentru analiza integritatii acestuia. Problema devine deosebit
de acutd atunci cand blocajul se realizeaza la prima innaditurd a
tevilor (de obicei acest fenomen se intalneste la 3 sau 4 m adancime
pilot, considerand nivelul de plecare cota inferioara a radierului).

Deficiente datorate alegerii necorespunzitoare a tevilor de carotaj

Deficientele care pot apdrea datorita calitatii tevilor constau in lipsa
unei rigiditdti corespunzatoare in plan orizontal, ducand la deficiente
de devieri de trasee. Existenta unor bavuri si a altor corpuri in interior,
pot duce la blocaje de transductori. De asemenea, diametrele necores-
punzdtoare duc la imposibilitatea introducerii transductorilor in tevi
sau balansari interioare, rezultand astfel erori Tn masurare.
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Rigiditatea Tn plan orizontal este deosebit de importanta deoarece
ea este realizatd prin legarea tevilor in interiorul armaturii de cercurile
orizontale. In cadrul carcaselor de armitura cercurile orizontale sunt
la distante de aproximativ 1,80 - 2,00 m. in timpul betonarii pilotului,
sub presiunea betonului in miscare, tevile sunt solicitate in plan ori-
zontal. In cazul cand nu au rigiditatea necesara pot flamba si astfel
apar deficiente de deviatie de traseu.

Avand in vedere primul criteriu, la executia sistemelor de carotaj ul-
trasonic recomandam folosirea tevilor de metal. Ele trebuie s aiba
diametrul constant pe toata lungimea si sa nu contina bavuri sau
denivelari in interior, care ar putea duce la blocaje de transductori. Nu
este recomandat a se folosi tevile de plastic, deoarece, in mod sigur,
acestea vor duce la aparitia deficientelor de deviere de traseu, in spe-
cial la partile superioare ale pilotilor. De asemenea, datoritd caracte-
risticilor (densitate si naturd material) semnalul ultrasonic este deose-
bit de mult diminuat la emisie si greu receptat, reducandu-se mult in-
tensitatea acestuia.

Diametrul interior al tevii trebuie ales in functie de diametrul trans-
ductorilor. Trebuie indeplinita conditia prezentatd mai sus, la pct. 2.2
alineatul 1, randul 6. Este bine ca Tnainte de alegerea diametrului aces-
tor tevi s se consulte un laborator de specialitate in carotaj ultrasonic,
deoarece, de obicei, acestea pot avea transductori de diferite diametre.
Tn mod general, la noi in tard se folosesc tevile metalice cu diametrul
exterior de 60 mm si cel interior de 58 mm.

Deficiente datorate deteriorarii sistemelor de injectie pe varfuri
ale pilotilor

Sistemele de injectie pe varfuri ale pilotilor nu fac parte din cadrul
sistemelor de carotaj ultrasonic. In cazul cand acestea nu sunt execu-
tate corect (nu se da atentie sudurilor, dimensionarii, impermiabilitatii
la noroi etc) la montajul carcaselor ele se deterioreazad iar materialul
noroios sau in unele cazuri laptele de ciment, sub presiunea betonu-
lui sau a stratului de fundatie necoeziv (nisip cu apd), patrunde pe sis-
temul de testare, colmatand tevile de carotaj.

Nivelurile de umplere sau colmatare sunt in unele cazuri chiar pana
la mijlocul pilotului. Tn acest mod pilotii cu aceste deficiente pot fi
testati partial, in majoritatea cazurilor ducand la o analiza neconclu-
denta a integritdtii betoanelor.

Daca pentru deficientele prezentate pAna acum nu exista solutii de
remediere, decat numai partial, deficientele datorate deteriorarii sis-
temelor pe varfuri piloti pot fi remediate in totalitate, la majoritatea
cazurilor, prin decolmatarea tevilor cu presiune de apa sau aer, elibe-
randu-se astfel pana la varfurile pilotilor sistemele de testare. Lucrul este
benefic deoarece sunt decolmatate si sistemele de injectie pe varfuri.

REFERINTE

1. Standard SR EN 1536-2004 — Executia lucrdrilor geotehnice
speciale. Piloti forati.

2. STAS 2561/4 - 1996 - Piloti forati cu diametrul mare. Prescriptii
generale de proiectare, executie si receptie;

3. Normativ C 26-1985 - Normativ pentru incercarea betonului
prin metode nedistructive;

4. Normativ C 200-1981 - Controlul calitatii betonului
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Una dintre cauzele importante, directe sau asociate, ale acciden-
telor rutiere o constituie starea tehnica a autovehiculelor. Rezultatele
inspectiilor tehnice, prin numarul mare al respingerilor, demonstreaza
atat importanta acestora in vederea reducerii accidentelor de trafic, cat
si, lipsuri in educatia tehnicd a conducatorilor auto, insuficient cultivata
si verificata de scolile de conducere auto.

Cuvinte cheie: stare tehnicd, inspectia tehnicd, accident rutier, pro-
gram de siguranta rutiera

Introducere

Tn ciuda succesului inregistrat de programele U.E. anterioare, dru-
murile europene sunt incad departe de a fi sigure.

Tn anul 2009, 35.000 de persoane au murit in accidente rutiere si
peste 1,7 milioane au fost ranite.

Programul de actiune pentru siguranta rutiera 2001-2010, ambi-
tiosul obiectiv stabilit in 2001 de a reduce la jumatate numarul dece-
selor panad in 2010 nu a fost complet indeplinit, dar au fost inregistrate
progrese semnificative. Media deceselor datorate accidentelor rutiere
la un milion de locuitori s-a redus de la 113 1n 2001 la 69 in 2009 pen-
tru toate cele 27 de state membre. Aceasta valoare este apropiata de
cea a statelor membre care detin cele mai bune rezultate in 2001 (Re-
gatul Unit, Suedia, Tarile de Jos - cu 61, 62 si, respectiv, 66 de decese
la un milion de locuitori). Planul de actiune pentru siguranta rutiera
(2001-2010) a fost un catalizator puternic pentru eforturile europene si
nationale de imbunatatire a sigurantei rutiere.

U.E. a elaborat un nou set de orientari in domeniul sigurantei ru-
tiere, cu scopul de a reduce numarul deceselor inregistrate pe dru-
murile europene cu 50 la suta pana in 2020.

Pentru a garanta o mai mare siguranta a utilizatorilor, vehiculelor
si a infrastructurii, se vor lua o serie de masuri (cooperare la nivel na-
tional, schimburi de bune practici, analize si studii, campanii de sen-
sibilizare si in unele cazuri vor fi introduse noi reglementari).

Mai exact, se va pune accentul pe:

e elaborarea unei strategii europene de educatie si formare in
domeniul sigurantiei rutiere, spre a-i Tncuraja pe participantii la trafic
sd conducd mai atent;

e punerea in aplicare a unor norme valabile la nivel european in
domeniul sigurantei rutiere, astfel incat toti cetatenii europeni sa fie
tratati la fel in cazul incalcarii regulilor de circulatie;

e incurajarea tarilor UE sa aplice si drumurilor rurale normele de sigu-
rantd care se aplica deja in cazul drumurilor principale si al tunelurilor;

® recunoasterea inspectiilor tehnice in toate tarile U.E. ( autoturis-
mul a fdcut obiectul unei inspectii tehnice periodice in Romania,
aceasta va fi automat valabild si in celelalte state membre);

e garantarea unui grad mai ridicat de sigurantd pentru categoriile
vulnerabile de participanti la trafic, in special pentru motociclisti, prin
imbundtatirea comunicdrii dintre autoritati si acestia si prin introduce-
rea inspectiilor periodice in cazul motocicletelor si al mopedelor;

e Tmbunatatirea mijloacelor de colectare a datelor si analiza a ac-
cidentelor, pentru o mai bund monitorizare a progreselor inregistrate de
tarile U.E. in domeniul sigurantei rutiere si pentru a furniza date exac-
te necesare elaborarii unor noi masuri.

Motivele pentru care U.E. a ales sd ia aceste masuri sunt:

- siguranta rutierd este o problema sociald majora. in 2009, peste

35 000 de persoane au decedat pe drumurile Uniunii Europene -
echivalentul populatiei unui orag mediu;

- fiecarui deces pe drumurile europene ii corespund aproximativ
patru victime cu leziuni permanente precum vatamarea grava a
creierului sau a coloanei vertebrale, 10 raniti grav si 40 de raniti
superficial;

- consecintele economice pentru societate sunt estimate la 130 de
miliarde de euro pe an;

- pentru a consolida rezultatele foarte bune obtinute in trecut - peste
78.000 de vieti salvate cu ajutorul programului UE in domeniul
sigurantei rutiere pentru perioada 2001-2010.

Pe langa aceste proiecte se deruleazd si alte programe de siguranta
rutierd, menite sa duca la scdderea numarului de accidente rutiere si
a consecintelor acestora, proiecte care se referd la starea tehnica a
vehiculelor: ARTEMIS, CLEANER DRIVE, PARTICULATES, REVEAL,
AUTOFORE etc.

Inspectia tehnica

Un vehicul intretinut Th mod corespunzator, in deplina functiona-
litate, care indeplineste toate cerintele de siguranta este mai putin pro-
babil sa fie implicat intr-un accident rutier.

Pentru a putea circula pe drumurile publice, vehiculele trebuie sa
indeplineasca conditiile tehnice conform RNTR 1 - ,Reglementari
privind certificarea incadrarii vehiculelor rutiere Tnmatriculate in
normele tehnice privind siguranta circulatiei rutiere, protectia mediu-
lui si in categoria de folosintd conform destinatiei, prin inspectia
tehnica periodica”.

Aceste reglementari stabilesc cerintele, procedurile si aparatura
necesare efectuarii inspectiei tehnice periodice, pentru aprecierea fara
demontare a stdrii tehnice a vehiculelor inmatriculate in Romania, pre-
cum si a existentei dotarilor obligatorii, din punct de vedere al sigu-
rantei rutiere, protectiei mediului si utilizarii conform destinatiei.

Inspectia tehnica periodica include in cazul autovehiculelor si ins-
pectia tehnica pentru poluare.
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Inspectia tehnica periodica se efectueaza de cdtre Registrul Auto
Roman, prin reprezentantele sale teritoriale sau prin operatorii eco-
nomici autorizati si monitorizati de R.A.R.

Tn functie de categorie, destinatie si masa totald maxim autorizats,
vehiculele rutiere ce vor fi supuse inspectiilor tehnice sunt grupate n
trei clase, astfel:

Clasa I - mopede, motociclete, mototricicluri, cvadricicluri si re-
morcile acestora;

Clasa a ll-a - vehicule rutiere cu MTMA pana la 3500 kg inclusiv,
cu exceptia celor din clasa | ;

Clasa a lll-a - vehicule rutiere cu MTMA mai mare de 3500 kg.

Periodicitatea efectudrii ITP, in functie de categoriile vehiculelor
supuse ITP, este urmatoarea:

La 6 luni - autovehicule destinate transportului de persoane care
au, in afara locului conducatorului auto, mai mult de 8 locuri pe
scaune; autovehicule utilizate pentru transportul de persoane in
regim de taxi, in regim de inchiriere sau pentru Tnvatarea condu-
cerii auto;
La 1 an - autovehicule destinate transportului de marfuri cu MTMA
mai mare de 3500 kg; remorci si semiremorci cu MTMA mai mare
de 3500 kg; tractoare cu MTMA mai mare de 3500 kg, precum si
vehicule asimilate acestora: masini pentru lucrari care pastreaza
caracteristicile de baza ale unui tractor si cu MTMA mai mare de
3500 kg; autovehicule speciale ambulantg;
La 2 ani - mopede, motociclete, mototricicluri, cvadricicluri si re-
morcile acestora; autovehicule destinate transportului de persoane
care au, in afara locului conducatorului, cel mult 8 locuri pe
scaune; autovehicule cu cel putin 4 roti, destinate transportului de
marfuri, cu MTMA care nu depdseste 3500 kg; remorci si semire-
morci cu MTMA care nu depdseste 3500 kg; tractoare cu MTMA
care nu depdseste 3500 kg, precum si vehicule asimilate acestora:
masini autopropulsate pentru lucrari care pdstreaza caracteristicile
de baza ale unui tractor si cu MTMA care nu depaseste 3500 kg;

La 3 ani - remorci si semiremorci apicole.

Observatie: in intervalul dintre doua ITP, detinatorul vehiculu-
lui rutier are obligatia de a asigura mentinerea in stare tehnica co-
respunzatoare, in vederea incadrarii in normele tehnice privind si-
guranta rutierd, protectia mediului si categoria de folosinta conform
destinatiei.

Vehiculele certificate pentru transportul marfurilor periculoase,
marfuri perisabile, remorci-cisternd, autovehiculele pentru competitii
sportive, vehiculele cu caracteristici speciale vor fi supuse inspectiei
tehnice periodice doar in statiile R.A.R.

In tara noastra exista doua tipuri de controale tehnice, si anume:

- Inspectii tehnice periodice;

- Controale tehnice in trafic.

Prin controalele tehnice periodice legislatia prevede obligativitatea
ca toate vehiculele si remorcile acestora sa fie inspectate tehnic la in-
tervale regulate din punct de vedere al standardelor de siguranta ru-
tierd.

In conformitate cu Directiva 2000/30/CE, controlul tehnic in trafic
este un control neanuntat din punct de vedere al periodicitatii, poate
fi efectuat pe teritoriul UE, chiar dacd vehiculele nu sunt inregistrate
in U.E. Aceste controale acoperd evaluarea stdrii tehnice a vehiculului
din punct de vedere al emisiilor poluante, control al sistemului de
franare, directie, iluminare-semnalizare, vizibilitate, punti, jante, an-

16

velope, scurgeri de carburant si/sau ulei etc.

Tn prezent in Romania exista 1269 de statii service (Fig. 1), autori-
zate sa desfasoare si activitati de ITP, pe langa reprezentantele RAR
judetene.

Controalele tehnice in trafic se realizeazad cu 44 autovehicule (Fig.
3) dotate cu aparatura necesard si cu 6 laboratoare mobile care sunt
echipate in vederea efectudrii unui ITP complet (Fig.2).

Fig. 1 Statii autorizate ITP

Fig. 2 Statie de control tehnic in trafic

Fig.3 Autovehicule dotate cu aparaturd necesara ITP

Rezultatele inspectiilor tehnice efectuate in ultimii 5 ani, la nivel
national, sunt prezentate in Tabelul 1 si , Figura 4.



Tabelul T — Rezultatele inspectiilor tehnice efectuate in perioada
2005-2009, in Romania

Fig. 4 Rezultatele inspectiilor tehnice efectuate in perioada
2005-2009, in Romdania

Tn tabelul 2, Figura 5 este reprezentati evolutia accidentelor de cir-
culatie produse din cauze tehnice.

Tabelul 2 - Evolutia accidentelor de circulatie produse din cauze
tehnice in Romania
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Din datele din tabelul 3, Figura 6 reiese faptul ca numarul ve-
hiculelor respinse la ITP a scazut simtitor in ultimii ani.

Tabelul 3 - Evolutia acceptari/respingeri TP

Fig. 6 Evolutia acceptari/respingeri ITP

Numarul de vehicule controlate tehnic in trafic, Tabelul 4 si in
figura 7:

Tabelul 4 — Autovehicule controlate tehnic in trafic

Fig. 5 Evolutia accidentelor de circulatie produse din cauze tehnice

Fig. 7. Rezultatele controlului tehnic in trafic al autovehiculelor
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Situatia verificarilor conforme / neconforme, dupa respingerile la Tabelul 7 - Situatia vehiculelor inspectate pe categorii
prima prezentare, (tabel 5, figura 8):

Tabelul 5 - Situatia verificarilor conforme / neconforme, dupa res-
pingerile la prima prezentare

Figura 8 - Situatia verificarilor conforme / neconforme,
dupa respingerile la prima prezentare

Situatia respingerilor din punct de vedere al sigurantei, poludrii si

al altor defecte constatate este prezentatd in Tabelul 6, si in Figura 9.

Tabelul 6 - Situatia respingerilor din punct de vedere al sigurantei,
poluadrii si al altor defecte constatate

Fig. 10 Situatia vehiculelor inspectate pe categorii

Evolutia parcului auto 2006-2009 - Tabelul 8 si in Fig. 11
Tabelul 8-Evolutia parcului auto in Romania

Fig. 9 Situatia respingerilor din punct de vedere al sigurantei,
poludrii si a altor defecte constatate

Situatia vehiculelor inspectate pe categorii se prezintd in Tabelul 7,
Figura 10: Fig. 11 Evolutia parcului auto in Romdania
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Urmarind evolutia numarului vehiculelor inmatriculate, numarul
vehiculelor care s-au prezentat in vederea efectudrii ITP, numarul ve-
hiculelor respinse la ITP si numarul de accidente rutiere produse pe
drumurile publice din cauze tehnice, se observa:

Tabelul 9 - inmatriculari/ITP/accidente

Fig. 12 Inmatriculiri/ITP/accidente
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Concluzii

Din analiza influentei starii tehnice a autovehiculelor asupra pro-
ducerii accidentelor de circulatie reiese importanta starii tehnice a au-
tovehiculelor in evaluarea riscului accidentelor rutiere, precum si a
reducerii numarului si gravitatii acestora. Statisticile demonstreaza atat
lipsa de interes a multor conducdtori auto in aceastd privintd cat si lip-
suri mari in educatia rutiera.

Mentiondm de asemenea si faptul ca riscul accidentelor de trafic
creste dacd sunt asociate si alte cauze, cum ar fi: meteo, starea dru-
murilor, semnalizari, consum de alcool etc.

De asemenea, este necesara Tmbunatatirea standardelor si a nor-
melor tehnice de evaluare indeosebi la sistemele de care depinde ne-
mijlocit securitatea circulatiei: sistemele de directie, franare, rulare,
iluminare si semnalizare.
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Ion SINCA

La cei 66 de ani si opt luni, Domnul
Alexandru TEODORESCU ni s-a infatisat cu o
excelenta luciditate, cu o vioiciune tinereas-
cd de invidiat, cu o gandire profunda si com-
plexd. S-a nascut in anul 1945, in localitatea
ialomiteana Grindasi. In anii 1958-1962, a
fost liceanul prestigioasei institutii de Tnva-
tamant preuniversitar - Colegiul National
,Sfantul Sava” din Bucuresti. Si-a continuat
instruirea la Institutul Politehnic din Brasov, la
Sectia Transport a Facultatii de Silvicultura, in
anii 1962-1967. S-a specializat in constructiile
de drumuri, absolvind cu media 10.

La 1 august 1967, adica imediat dupa Exa-
menul de Diploma, s-a angajat la Intreprin-
derea de Constructii Forestiere din Ramnicu
Valcea, la Santierul Arges. O perioadad de
aproape noud ani, pand la 15 iunie 1976 a fost
ceea ce se numeste santierist, meserie Tnvdtata
si practicata acolo unde este mai greu. Destul
de repede a fost numit sef de lot, unde, pana
in anul 1971, a pus in aplicare cunostintele
acumulate in anii de studiu la facultate. De
aceea considera santierul ca fiind locul ideal
pentru practicd, unde meseria este Tnvatata
,la mama ei”. Asadar, timp de doi ani (1967-
1969) a fost executant, sef de lot. Are notat, ca
un bilant, 200 de km de constructii forestiere,
drumuri si corectii de torenti, ceea ce repre-
zintd o autenticd proba profesionala, con-
fruntare cu realitatea grea si durd a terenului,
cu situatii neprevazute si ,capcane” ivite in
calea constructorului de drumuri.

Un eveniment crucial, inedit si, totodata
captivant, |-a reprezentat plecarea, in ianuarie
1970, pe Santierul , Transfagardsanului”, in sec-
torul sudic al unei unice artere rutiere din tara
noastrd. Domnul Alexandru TEODORESCU a
lucrat in sectorul cuprins intre coada lacului de
acumulare Vidraru si intrarea in tunel, adica
pozitiile km 90 - km 116. Doi ani de zile, 1970
si 1971 a fost sef de lot, apoi, din noiembrie
1971 si pana in septembrie 1974 a fost sef de
santier. O experientd deosebitd, cu episoade de
grele incercari, cand specialistul, inginerul de
drumuri, a fost pus in fata unor situatii care pa-
reau fara iesire, cand istetimea si orientarea ins-
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Profesie de 24 de carate!

DI. Ing. Alexandru TEODORESCU

piratd au gasit solutii salvatoare, imposibile
initial. A lucrat si a colaborat excelent cu mili-
tarii mobilizati la constructia D.N. 7C. Partea
civild a avut responsabilitatea tehnicd si a
aplicarii proiectului. Cu militarii a constituit efi-
cientul colectiv de constructori. Are un cuvant
de aleasa pretuire pentru ofiterii de comanda,
pentru un inimos inginer Constantin VANA.
Sedintele de comandament, cu frecventa lunarg,
conduse de Generalul locotenent lon DINCA,

s-au desfasurat cu rigoare, seriozitate si spirit de
emulatie.

Revenind la rolul si aportul Domnului In-
giner Alexandru TEODORESCU, a precizat ca
a avut misiunea organizarii de santier si de
executie a lucrdrilor de artd de pe sectorul
desfasurat pe cei 26 km. Au fost construite
zece poduri, peste paraul Capra si afluentii lui,
cu deschideri intre 10 si 30 m. Pentru coor-
donarea executiei lucrarilor, Tn vederea res-
pectarii termenelor de finalizare, s-a incercat
utilizarea metodei ,Drumul critic”. Volumul
mare de lucrdri, conditiile gecomorfologice ale
terenului, deosebit de dificile, clima aspra au
facut ca activitatea celor peste 2 000 de oa-
meni care lucrau in perioadele de varf ale unui
an sa fie marcata de evenimente dramatice, de
pericole, de accidente de muncad, unele cu ur-
mari tragice, cu pierderi de vieti omenesti, de
echipamente si de utilaje. Are Tn memorie
cateva astfel de situatii.

e Executia podurilor si indeosebi a podu-
lui boltit de la km 110, peste Cascada Mioa-
relor, ar putea fi inscrisd in aceastd ordine de
idei. Este suficientd precizarea ca betonarea
structurii monolite a fost facuta la 20 oc-
tombrie 1972, iar podul a fost pus in exploa-
tare la 10 noiembrie a aceluiasi an.

Transfagarasan Sud, km 111 - 114 (1983)



e Lucrarile de derocare au fost foarte grele.
Cele din zona km 105+700, intrata in voca-
bularul santierului drept ,Stanca lui Lazar”, au
fost, la vremea respectivd, vestite. Un soldat
minier - Lazdr - cu ortacii lui a pregatit timp
de o lund de zile galeriile pentru aruncarea in
aer, printr-o singurd comanda, a circa 5 000
metri cubi de stanca.

e ,Curba lui Zavate” - alt episod: maiorul
de geniu, cu acest nume, a condus executia
lucrarilor la ansamblul serpentinelor desfasu-
rate intre km 106 si km 107+500.

e La data de 7 aprilie 1974, la orele 13.47,
a fost efectuata ultima explozie la ga-
leria tunelului, cand a aparut raza de
lumina, semn cd muntele Paltinu a
fost dovedit, iar stripungerea spre
Balea a reusit. La cota 2042 a de-
venit posibild, si prin aceasta zona
montana, legatura intre Tara Roma-
neasca si Transilvania.

e Accesul buldozerului pe linia
cu cea mai mare pantd, intre cotele
1800 si 1950, unde urmele lasate de
puternicul utilaj pot si vazute si astazi.

Are o evidentd a principalelor
activitati coordonate in calitatea de
sef de santier, pe cei 26 km ai Sec-
torului Sud: 200 000 mc lucrari de
terasamente, 100 000 de mc lucrari
de consolidare si aparari, zece po-
duri cu deschideri intre 18 si 20 m;

150 m de copertine pentru protectia
impotriva avalangelor; 100 000 mc
fundatii de piatra sparta.

Un scurt comentariu se cuvine sda
fie facut la tunel. Creasta Muntilor
Fagaras, altitudine 2285 m, este tra-
versatd prin tunelul rutier Capra -

Balea, care mdsoard 887 m, la iesi-
rea spre Balea Lac, unde atinge alti-
tudinea maxima de 2042 m. Este cel
mai lung tunel din Romania si a fost
executat in perioada iulie 1972 -
septembrie 1974, fiind strajuit de ce-
le doud semete Varfuri ale Carpa-
tilor Romaniei, Moldoveanu (2544) in partea
stangd si Negoiul (2535 m) in partea dreaptd, in
comuniune cu mdretia naturii Tnconjuratoare.

La 20 septembrie 1974, D.N. 7C - TRANS-
FAGARASANUL - a fost GATA! Pentru Dom-
nul Inginer Alexandru TEODORESCU s-a
incheiat etapa construirii drumurilor. Trans-
ferat la D.R.D.P. Craiova, a lucrat ca diriginte
de santier la modernizarea aceluiasi D.N. 7C.
Adunand anii in care a lucrat la ,Transfaga-
rasan” totalizeaza 25! Adicd un sfert de secol,

o viata de om, consacrata unui proiect in-
draznet: traversarea Carpatilor Meridionali,
peste lantul celor mai inalti dintre ei — Masivul
Fagdras. Ineditul absolut al traseului, greutatile
provocate de structura geograficd, intemperi-
ile proprii acestei zone, inaccesibilitatea
locurilor unde era nevoie de interventia oa-
menilor, au constituit ,profilul” unui santier
nemaiintalnit pana atunci in Romania. Apre-
ciaza ca ,Transfagdrasanul” a fost o lucrare
atipicd, date fiind conditiile deosebite, spe-
ciale, de climg, de altitudine, de neprevazut,
precum si de lipsa de experienta constructiva.

Transfagardsan Sud, km 108 - 109

Literatura de specialitate plaseaza ,Transfaga-
rasanul” ca fiind unul dintre cele mai fru-
moase si mai spectaculoase trasee montane
din Europa. ,Pe drept cuvant, apreciazd dan-
sul, acest drum unicat poate fi considerat o
emblema a spiritului creator al poporului
roman, sub aspect conceptual si al executiei,
care a marcat o epoca. Cei care strabat muntii
Fagaras pe acest drum sunt si vor fi, totdeauna,
incercati de un sentiment de respect pentru
munca si profesionalismul celor care I-au
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daltuit, cat si pentru natura ce il inconjoara”.

lata de ce Domnul Inginer Alexandru TEODO-

RESCU considera ca a avut sansa unicd de a

lucra la unicul obiectiv care a intrunit toate

conditiile pentru exercitarea completd a fru-

moasei profesii de inginer constructor. A

practicat meseria cu pasiune, cu daruire, cu

satisfactia cd a avut puterea si cunostintele sa

faca fata celor mai dificile si complicate si-

tuatii, sa depaseasca momentele de cumpana,

cand izbanda se infrunta nemilos, dur, cu...

esecul. Este mandru si fericit cd nu a gustat din
cupa amara a esecului!

Asa dupd cum are inregistrat in

cartea de munca, intre 15 iunie 1976

si martie 1991, a fost diriginte de san-

tier la D.R.D.P. Craiova, unde a con-

dus lucrdrile de modernizare a D.N.

7C, pe traseul cuprins intre Barajul

Vidraru si intrarea n judetul Sibiu,

apoi, reconstructia D.N. 73C (Schitu

Golesti - Curtea de Arges - Blidaru) pe

lungimea a 39 km, de la Schitu

Golesti la Curtea de Arges. Au urmat

alti 16 ani de activitate la Adminis-

tratia Nationald a Drumurilor. Un an

de zile (1991-1992) a ocupat, prin

concurs, functia de Inspector tehnic

de specialitate al A.N.D., unde a coor-

donat promovarea proiectelor pentru

constructia de autostrizi. Intre anii

1993 i 2001, a fost angajat, prin con-

curs, Seful Serviciului Autostrazi al

A.N.D. A fost la specializare in Franta,

in trei randuri (in 1986, 1992 si 1993)

la SETRA, SEEE si ACTIM, iar in tard a

contribuit la demersurile pentru cons-

truirea tronsoanelor de autostrazi,

pentru elaborarea documentatiilor in

vederea concesionarii a 400 km, un

prim pachet fiind compus din auto-

strazile Bucuresti - Constanta, Pitesti -

Sibiu, Bucuresti - Giurgiu, Centura

Bucuresti - Sud. A derulat executarea

proiectului de reabilitare a Autostrazii

Bucuresti- Pitesti; a raspuns de prega-

tirea finantarii si angajarea executiei tronsoa-
nelor Bucuresti - Drajna.

Dupa pensionare, in 2005, a mai lucrat in
calitate de consilier al companiei. Cariera si-a
incheiat-o indeplinind atributiile de consilier
al directorului general adjunct tehnic pentru
autostrazi.

* *

Pe vremea cand indeplinea functia de Con-
silier tehnic pentru proiecte de autostrdzi aflate
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in derulare la C.N.A.D.N.R, am avut cateva con-
vorbiri cu Domnul Inginer Alexandru TEODO-
RESCU documentandu-ne cu privire la realitati
din sistem. Evident, am discutat si despre activi-
tatea proprie a dansului. In ultimul an, mai multi
cititori consecventi ai rubricii ,CONTEMPO-
RANUL NOSTRU” ne-au recomandat un spe-
cialist reprezentativ, din galeria constructorilor
care au ceva de spus, de Tmpartdsit generatiei
actuale a drumarilor, a constructorilor. Astfel,
am ajuns miercuri, 1 decembrie 2010, la intal-
nirea cu Domnul Inginer Alexandru TEODO-
RESCU. Am retinut, pe parcursul unei lungi
convorbiri, fapte care onoreaza profesia de in-
giner constructor, episoade frumoase, dar si
dramatice, ale activitatii de construire, moder-
nizare, reabilitare a retelei de drumuri. Om in-
vdtat, stapan pe tainele ingineriei de la drumuri,
care ca student a invdtat cu temeinicie, iar ca
practicant al profesiei s-a exprimat competent,
cu spirit de initiativd, cu deschidere spre nouta-
tile tehnico-stiintifice ale domeniului.

Am retinut stima dansului fata de profesorii
de la facultate, fata de specialistii cu care a co-
laborat, de la care a invatat, purtindu-le re-
cunostinta si acordandu-le pretuire. Am notat nu-
mele acelora care au constituit un exemplu,

straduindu-se sa-I urmeze pentru succesul pro-
priu si ca un omagiu pentru generozitatea ma-
nifestata fatd de mai tanarul coleg. De la facultate
a evocat numele profesorului universitar doctor
inginer Rotislav BEREZIUC. Din perioada san-
tierului de la Corbeni - Arges, a subliniat expe-
rienta cu care i-au condus pasii de inceput
in profesie inginerii Nicolae GULIE si loan
TOADER. Nu l-a uitat pe maistrul de la care a
nvatat meserie Vasile POSTOACA. Acest cons-
tructor avea la activ o perioada fasta la Antre-
priza PRAGER. La Santierul de pe Transfagdrasan
a fost sprijinit de maistrii Nicolae FRUJINOIU si
Constantin NEIANU. Tot in aceasta zona are o
deosebita consideratie fatd de echipa de proiec-
tanti condusa de inginerul Mihai IONESCU. Din
timpul cand a lucrat la D.R.D.P. Craiova fsi
aminteste de stilul de munca bazat pe seriozitate
si responsabilitate cultivat de catre directorul in-
giner Emil BANICA si de inginerul sef Nicolae
BALASOIU, iar din centralul A.N.D. pastreaza o
vie amintire cadrelor cu functii de conducere: dr.
ing. Mihai BOICU, inginerilor Danild BUCSA,
lulian DANILA, Virgil ICLEANU, oameni exi-
genti si cu respect fatd de rolul si munca su-
balternilor. Are o calda recunostinta fata de spe-
cialistii din afara Companiei, colaboratori de

naltd calitate, cu un inalt profesionalism: loan
PREDESCU, Stefan CONSTANTINESCU, Sabin
FLOREA, Emil LUCA, Nicolae MICU, Emil
BRATU, Constantin SAFTA, Emanoil PAVE-
LESCU. Au fost ingineri de clasg, care si-au in-
deplinit ireprosabil misiunea ldsand urmasilor
indemnul de a continua respectabila si respon-
sabila profesie de inginer constructor.

Nutreste o mare incredere in cadrele tinere
care au ramas la Directia Autostrazi.

La hotarul dintre primele doua decenii ale
Mileniului al Ill-lea, Domnul Inginer Alexan-
dru TEODORESCU se adapteaza regimului de
pensionar. Este interesat de evolutia cons-
tructiilor de drumuri, spera ca va veni o vreme
fastd pentru infrastructura rutierd din Romania,
cand ne vom putea lduda cu mai multe au-
tostrazi, cu o retea de drumuri nationale pe
madsura Statutului de Tara membrd a Comu-
nitatii Europene! Crede si sperd cd, in curand,
se va reveni la denumirea conforma cu reali-
tatea - ADMINISTRATIA NATIONALA A
DRUMURILOR!

N.a. llustratie foto: Emil JIPA
(Imaginile de pe DN 7C provin din fototeca
ing. Alexandru TEODORESCU)



Iuliana STOICA DIACONOVICI
Secretar ARIC

Asociatia Romand a Inginerilor Consultanti
are placerea de a anunta publicarea in limba
romand a Conditiilor de Contract FIDIC pen-
tru Proiectare, Executie si Servicii de Ex-
ploatare.

Volumul cuprinzand aceste Conditii de
Contract poate fi procurat de la sediul Aso-
ciatiei Romane a Inginerilor Consultanti, Calea
Grivitei, 136, Bucuresti. Un exemplar costa
echivalentul in lei a 30 de euro, la cursul zilei.

Pentru informare publicdm in continuare
textul clauzei 10 “Serviciile de Exploatare” din
aceste Conditii de Contract.

Serviciile de Exploatare
10.1 Cerinte Generale

Antreprenorul se va conforma Cerintelor
Managementului de Exploatare asa cum sunt
prevazute in prevederile Contractului si
oricaror revizuiri ale acestora care sunt con-
venite pe Perioada Contractului.

Antreprenorul se va conforma cerintelor
Planului de Exploatare si Intretinere si ale
manualelor de exploatare si intretinere. Nici o
modificare semnificativda a acestor regle-
mentdri si metode nu va fi facutd fard acordul
prealabil al Reprezentantului Beneficiarului.

Pe durata Serviciilor de Exploatare, Antre-
prenorul va avea obligatia sa se asigure ca
Lucrdrile vor functiona in conformitate cu
scopurile carora le sunt destinate.

Personalul de exploatare si intretinere a
Lucrarilor, inclusiv operatorii Echipamentelor
vor avea experienta si calificdrile necesare
pentru a asigura Serviciile de Exploatare.
Numele, impreuna cu detalii privind califica-
rile si experienta, tuturor membrilor perso-
nalului de exploatare si intretinere vor fi
transmise Beneficiarului pentru aprobare, si
nici o persoana nu va fi angajata inainte de
primirea aprobarii.

10.2 Inceperea Serviciilor de Exploatare

Daca nu este altfel mentionat in Cerintele
Beneficiarului, Serviciile de Exploatare vor in-
cepe de la data mentionata in Certificatul de
Punere in Functiune, eliberat conform preve-
derilor Sub-Clauzei 11.7 [Certificatul de Pune-
re Tn Functiune].

Serviciile de Exploatare nu vor incepe
pana cand Proiectarea si Executia Lucrdrilor
sau Sectorului nu au fost terminate in confor-
mitate cu prevederile Sub-Clauzei 9.12 [Ter-
minarea Proiectarii si Executiei].

Daca Certificatul de Punere in Functiune
sau orice Instiintare atasatd sau apartinand
acestuia, contine cerinte sau restrictii supli-
mentare fatid de cele previzute in Contract,
Antreprenorul se va conforma acestor cerinte
si/sau restrictii, si, in mdsura in care ca efect
Antreprenorul inregistreaza Costuri suplimen-
tare, si cu conditia aplicarii prevederilor Sub-
Clauzei 20.1 [Revendicarile Antreprenorului],
acesta va fi despagubit de catre Beneficiar
daca aceste cerinte sau restrictii nu sunt rezul-
tatul culpei sau erorii Antreprenorului.

Ulterior, Antreprenorul va presta Servici-
ile de Exploatare in conformitate cu Cerintele
Managementului de Exploatare si cu prevede-
rile Sub-Clauzei 5.5 [Documente conforme cu
Executia] si Sub-Clauzei 5.6 [Manualele pen-
tru Exploatare si Intretinere].

Daca Antreprenorul doreste sa modifice
un document care a fost in prealabil transmis
si aprobat, Antreprenorul va notifica imediat
Reprezentantul Beneficiarului, si in consecinta
va transmite documentul revizuit cdtre Repre-
zentantul Beneficiarului pentru modificare
nsotit de o explicatie scrisa a necesitatii aces-
tor modificari.

Antreprenorul nu va implementa nicio
modificare propusa in conformitate cu preve-
derile sub-paragrafului (d) al Sub-Clauzei 5.2
[Documentele Antreprenorului] pana cand
aceastd modificare nu a fost reviazutd de
Reprezentantul Beneficiarului, si pand cand
consimtamantul de a continua activitatea nu
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a fost dat in scris. In orice caz, aceasta aproba-
re sau consimtdmant sau orice revizuire (con-
form prevederilor acestei Sub-Clauze sau a
alteia) nu va exonera Antreprenorul de nicio
obligatie sau responsabilitate.

10.3 Auditul de Conformitate
Independent

Cu cel putin 182 de zile inainte de incepe-
rea Serviciilor de Exploatare, Beneficiarul si
Antreprenorul vor numi, de comun acord, Au-
toritatea de Audit pentru a efectua auditul
impartial si independent pe durata Serviciilor
de Exploatare. Termenii numirii Autoritatii de
Audit vor fi inclusi in Cerintele Beneficiarului,
iar scopul numirii va fi auditarea si monitori-
zarea executiei atat a Beneficiarului cat si a
Antreprenorului pe durata Serviciilor de Ex-
ploatare in conformitate cu Cerintele Mana-
gementului de Exploatare. Daca Partile nu pot
cddea de acord asupra numirii Autoritatii de
Audit, Partile se vor adresa CAD. CAD va face
numirea si va notifica Partile despre aceasta.

Autoritatea de Audit si va incepe activi-
tatea la aceeasi data la care incep Serviciile de
Exploatare.

Plata Autoritatii de Audit va fi facuta din
Sumele Provizionate incluse in Contract pen-
tru acest scop.

Amandoua Partile vor coopera cu Autori-
tatea de Audit si vor acorda atentia cuvenita
problemelor incluse in fiecare raport emis de
Autoritatea de Audit.

10.4 Livrarea Materiilor Prime

Beneficiarul va fi responsabil de distribui-
rea, furnizarea si livrarea gratuita pe Santier
(sau in alt loc desemnat) a materiilor prime,
combustibililor, consumabilelor si altor ase-
menea articole specificate in Cerintele Bene-
ficiarului. Beneficiarul va fi responsabil pentru
faptul ca toate aceste articole corespund sco-
pului si se conformeaza cerintelor Contractu-
lui in privinta calitatii, destinatiei si functiei.

In situatia in care un astfel de articol sau
produs nu este livrat in conformitate cu
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programul de livrare convenit sau se abate de
la calitatea specificatd, iar intarzierea sau aba-
terea produce costuri suplimentare Antre-
prenorului, acesta va fi indreptatit sd emita o
Instiintare Beneficiarului cu privire la natura
costurilor produse si, cu conditia respectarii
prevederilor Sub-Clauzei 20.1 [Revendicarile
Antreprenorului], va avea dreptul la recupe-
rarea Costului Plus Profitul.

Prevederile acestei Sub-Clauze nu se vor
aplica in cazurile in care intarzierile se da-
toreaza:

(a) avariilor, intretinerii, reparatiilor, inlo-
cuirilor sau oricaror altor erori ope-
rationale in responsabilitatea Antrepre-
norului;

(b) riscurilor de sanatate, securitate si me-
diu suportate de Antreprenor; sau

(c) omisiuni ale Antreprenorului sau acti-
uni contrare prevederilor Contractului.

10.5 Instruirea

Antreprenorul va efectua instruirea Perso-
nalului Beneficiarului pentru exploatarea si
intretinerea Lucrarilor la nivelul specificat in
Cerintele Beneficiarului.

Programul si planificarea calendaristica a
instruirii va fi convenitd cu Beneficiarul, iar
Antreprenorul va asigura personal cu expe-
rientd Tn activitatea de instruire, precum si
toate materialele de instruire asa cum este
mentionat in Cerintele Beneficiarului. Benefi-
ciarul va avea responsabilitatea asigurarii faci-
litatilor de instruire si va nominaliza si selecta
personal corespunzator pentru instruire.

10.6 intarzieri si intreruperi pe durata
Serviciilor de Exploatare

Intarzierile si intreruperile pe durata Ser-
viciilor de Exploatare vor fi convenite si sta-
bilite dupd cum urmeaza:

(a) Intarzieri sau Intreruperi cauzate de
Antreprenor

Daca vor exista intarzieri sau Tntreruperi
pe durata Serviciilor de Exploatare care sunt
cauzate de catre Antreprenor sau de o cauza
pentru care Antreprenorul este responsabil,
Antreprenorul va despagubi Beneficiarul pen-
tru orice pierdere inclusiv de pierderea veni-
tului, a profitului sau pierderi generale. Suma
despagubirilor datorate va fi convenita sau sta-
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bilita conform prevederilor Sub-Clauzei 3.5
[Stabilirea Modului de Solutionare], iar Bene-
ficiarul va avea dreptul sd recupereze suma
datorata printr-o deducere corespunzatoare
din urmatoarea plata datoratd Antreprenoru-
lui. Tn orice caz, suma totald a despagubirilor
platibile Beneficiarului de catre Antreprenor
nu va depdsi suma stabilitd in Datele de Con-
tract. Astfel de intarzieri sau intreruperi nu vor
genera nicio prelungire a perioadei Serviciilor
de Exploatare.

(b) Tntarzieri sau Tntreruperi cauzate de
Beneficiar

Daca vor exista intarzieri sau intreruperi
pe durata Serviciilor de Exploatare care sunt
cauzate de catre Beneficiar sau de o cauza
pentru care Beneficiarul este responsabil,
Beneficiarul va despdgubi Antreprenorul
pentru orice cost sau pierdere inregistrata
inclusiv pentru pierderea venitului si a profi-
tului. Suma despagubirilor datorate va fi
convenita sau stabilitd conform prevederilor
Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de So-
lutionare], iar Beneficiarul va plati suma da-
torata printr-o ajustare corespunzdtoare a
urmatoarei platii datorate Antreprenorului. in
orice alt caz decat cel al optiunii Beneficiaru-
lui de a rezilia unilateral Contractul conform
prevederilor Sub-Clauzei 15.5 [Rezilierea Uni-
laterald a Contractului de catre Beneficiar],
suma totald a despagubirilor platibile de catre
Beneficiar nu va depdsi suma stabilitd in
Datele de Contract. Astfel de ntarzieri sau in-
treruperi nu vor genera nici o prelungire a pe-
rioadei Serviciilor de Exploatare.

(c) Suspendarea de catre Beneficiar

Reprezentantul Beneficiarului poate dispune
Antreprenorului sd suspende continuarea Ser-
viciilor de Exploatare in orice moment al perioa-
dei Serviciilor de Exploatare. Pe timpul acestei
suspendari, Antreprenorul va proteja, depozita,
securiza si intretine Echipamentele impotriva
oricaror deteriorari, pierderi sau pagube.

Daca necesitatea suspendarii Serviciilor de
Exploatare de catre Beneficiar este datorata
unei erori a Antreprenorului sau unei circum-
stante pentru care Antreprenorul este respon-
sabil conform prevederilor Contractului se vor
aplica prevederile sub-paragrafului (a) al aces-
tei Sub-Clauze.

Daca necesitatea suspendarii Serviciilor de
Exploatare de catre Beneficiar nu este rezul-
tatul unei erori a Antreprenorului si nici al

unei circumstante pentru care Antreprenorul
este responsabil conform prevederilor Con-
tractului, se vor aplica prevederile sub-para-
grafului (b) al acestei Sub-Clauze.

Daca o suspendare, care nu este datorata
unei erori a Antreprenorului si nici unei cir-
cumstante pentru care Antreprenorul este res-
ponsabil conform prevederilor Contractului,
continua mai mult de 84 de zile, Antrepre-
norul poate solicita Reprezentantului Benefi-
ciarului permisiunea de a continua. Daca
Reprezentantul Beneficiarului nu acorda per-
misiune de continuare in termen de 28 de zile
dupa data solicitarii, Antreprenorul poate
transmite o Instiintare de reziliere conform
prevederilor Sub-Clauzei 16.2 [Rezilierea
Contractului de cdtre Antreprenor].

Dupd ce permisiunea sau instructiunea de
a continua activitatea este acordata, Antre-
prenorul si Reprezentantul Beneficiarului vor
examina impreund Lucrdrile. Antreprenorul va
remedia orice deteriorare sau defectiune a
Echipamentelor iar Reprezentantul Beneficia-
rului va inregistra in scris toate remedierile
necesar a fi efectuate de cdtre Antreprenor.
Daca suspendarea nu este datoratd unei erori
a Antreprenorului sau unei circumstante pen-
tru care Antreprenorul este responsabil con-
form prevederilor Contractului, Antreprenorul
va avea dreptul sa fie compensat pentru Cos-
tul Plus Profitul remedierii Lucrarilor Thainte
de Reluarea Serviciilor de Exploatare.

10.7 Esecul Realizarii Parametrilor
Proiectati

Tn eventualitatea in care Antreprenorul nu
reuseste sd realizeze parametrii proiectati
ceruti de prevederile Contractului, Partile vor
stabili de comun acord cauza acestui esec.

(a) In situatia in care cauza esecului apar-
tine Beneficiarului sau oricdruia dintre anga-
jatii sau agentii sai, atunci, dupa consultari cu
Antreprenorul, Beneficiarul va transmite o ins-
tructiune scrisd Antreprenorului precizand
masurile pe care Beneficiarul solicita sa fie
luate de catre Antreprenor.

Daca Antreprenorul inregistreaza costuri
suplimentare ca rezultat al esecului sau masu-
rilor dispuse de catre Beneficiar, Beneficiarul,
cu conditia respectarii prevederilor Sub-
Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de Solu-
tionare] si Sub-Clauzei 20.1 [Revendicarile
Antreprenorului], va plati Antreprenorului



Costurile produse la care adauga Profitul.

(b) Tn situatia in care cauza esecului apar-
tine Antreprenorului atunci, dupa consultari
cu Beneficiarul, Antreprenorul va lua toate
madsurile necesare pentru a restabili parametrii
la nivelul prevdzut in Contract.

Daca Beneficiarul suferd o pierdere ca
rezultat al esecului realizdrii parametrilor
proiectati sau masurilor luate de catre Antre-
prenor, Antreprenorul, cu conditia respectarii
prevederilor Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Mo-
dului de Solutionare], va plati Beneficiarului
despdgubirile datorate executiei specificate in
Datele de Contract.

Daca nu este altfel stabilit in Datele de
Contract si efectul esecului continud pe o pe-
rioadd mai mare de 84 de zile iar Antrepre-
norul este incapabil sa realizeze parametrii
proiectati, Beneficiarul poate fie:

(i) s& continue Serviciile de Exploatare la
un nivel redus de serviciu stabilit in conformi-
tate cu prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea
Modului de Solutionare]; sau

(i) sa transmitd Antreprenorului cu cel
putin 56 de zile inainte o Instiintare de rezilie-
re a Contractului, Tn conformitate cu prevede-
rile Sub-Clauzei 15.2 [Rezilierea Contractului
din Culpa Antreprenorului] daca parametrii de
productie nu ating valorile minime cerute in
Datele de Contract. in aceasti situatie, Bene-
ficiarul va fi liber sd continue singur Serviciile
de Exploatare sau prin alta entitate.

10.8 Terminarea Serviciilor de Exploatare

Daca Partile nu convin de comun acord sd
prelungeasca durata Serviciilor de Exploatare,
obligatiile Antreprenorului de a exploata si
intretine Echipamentele prin prestarea de Ser-
vicii de Exploatare vor inceta la Sfarsitul pe-
rioadei stabilite in Contract denumita Perioada
a Serviciilor de Exploatare.

Farad a tine seama de cele mentionate mai
sus, toate serviciile care sunt executate de ca-
tre Antreprenor trebuie sa fie terminate inainte
ca Antreprenorul sa aiba dreptul de a primi
Certificatul de Terminare a Contractului in
conformitate cu prevederile Sub-Clauzei 8.6
[Certificatul de Terminare a Contractului].
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Conditiile preliminare necesar a fi indepli-
nite de catre Antreprenor Thainte de emiterea
Certificatului de Terminare a Contractului sunt:

(a) Inspectia in conformitate cu prevederi-
le Sub-Clauzei 11.8 [Inspectia Comuni inainte
de Terminarea Contractului];

(b) Testarea in conformitate cu prevede-
rile Sub-Clauzei 11.9 [Procedura de Efectuare
a Testelor Tnainte de Terminarea Contractului];

(c) Actualizarea Manualelor de Exploatare
si intretinere cu inregistrarile si datele de
executie in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 5.6 [Manualele pentru Exploatare si
Intretinere]; si

(d) Remedierea defectelor identificate in
timpul inspectiei Tn conformitate cu prevede-
rile Sub-Clauzei 11.8 [Inspectia Comuna
Tnainte de Terminarea Contractului].

10.9 Proprietatea asupra Produsului
Finit si a Venitului

Pe durata Serviciilor de Exploatare, orice
venit si produs finit al productiei vor deveni
proprietatea exclusiva a Beneficiarului.

MANIFESTARI INTERNATIONALE

MARTIE 2011

A 28-a expozitie internationala Samoter a utilajelor de cons-

tructii si terasamente.
Verona. Italia
Contact: Veranofiere
Tel: +39 045 8298111
Email: info@veranofiere.it
www.samoter.com

CONEXPO-CON/AGG 2011

Expozitie internationald pentru cei implicati in toate segmentele
constructiei, agregate si industria betonului, contractori, producatori
de materiale si oficiali din toatd lumea ai sectorului institutional si gu-

vernamental.
Las Vegas. SUA
Contact: AEM
Email: info@conexpoconagg.com
WWww.conexponagg.com

vJ5217 Seminar international de constructia, operarea si manage-

mentul tunelelor de sosea.
Xiamen. China
Contact: Liu Haijing
Email: Liu Haijing@cmhk.com

IR INTERMAT Orientul Mijlociu

Expozitie intenationald pentru masini, materiale si echipamente de
constructii si infrastructura.

Abu Dhabi, UAE.

Contact: Intermat Orientul Mijlociu

Compexposium

Tel: +3317677 11 11
Email: intermat@intermat.fr

Mecom Forums

www.intermat.fr

Tel: +971 4 3356553
Email: info@mecom.ae

VEIEE TRAFFEX 2011 - editia a 25-a
Locul de intalnire pentru cei implicati in managementul traficului,
siguranta drumurilor, infrastructura drumurilor si sistemul inteligent de

transport (ITS).

NEC Birmingham, Anglia.

Contact: Brintex Events
Tel: +44 (0) 20 7973 6627
Email: b.butler@hgluk.com

www.traffex.com
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Pasajul rutier denivelat
superior Basarab (I1V)

Ing. loan URSU
Ing. Corina ANDREI
Asocierea ASTALDI — FCC J. V.

(continuare din numdrul trecut)

Aparate de reazem

Avand in vedere cd aparatele de reazem de acest tip sunt mai spe-
ciale si nu au mai fost folosite la noi in tard pand in prezent, vom in-
sista mai mult asupra lor.

Principala conditie pentru proiectarea structurald a Pasajului Basarab
a fost sa reziste la o actiune seismica exceptionald, cu atat mai mult cu
cat in definitia conceptuald generala a caracteristicilor podului s-a tinut
cont de conditiile estetice si urbanistice, si nu de cele structurale.

In plus fatd de sistemul de fundatii si de pile, actiunea seismica a
conditionat si suprastructura. Pe de o parte s-au cautat solutii cat mai
usoare posibil pentru a reduce fortele de inertie si pe de altd parte s-au
ales solutii mai eficiente si moderne de izolare si disipare seismica.

In continuare, se prezinti in linii generale, in ce constau aceste
solutii de izolare si disipare pentru fiecare din tipurile structurale ce
alcatuiesc podul si care contureaza sistemul antiseismic al podului.

Proiectarea aparatelor de reazem
- Actiunea seismica a fost determinata in conformitate cu norma
locala P100-1/2006, care stabileste urmatorii parametrii:

ag=0.24g acceleratia terenului pentru proiectare (pentru com-
ponenta orizontald a miscarii terenului)

Bo = 2.75, factorul de amplificare dinamicd maxima a acceleratiei
orizontale

T. =1.6s, perioada de control (colt) a spectrului de raspuns elas-
tic pentru componenta orizontald a acceleratiei terenului

y = 1.3, coeficient de importanta

- Proiectarea aparatelor de reazem pentru pod s-a facut in confor-
mitate cu standardul european de referinta EN 15129.

- Pentru criteriile generale de calcul (modele de calcul) s-a urmarit
standardul european de referinta Eurocod 8 (EN1998-1 si EN 1998-2).

Solutii

Viaducte de acces

Tn general au existat doi factori determinanti:

- In total lucrarea cuprinde 14 tronsoane de pod din beton pre-
comprimat cu latimi variind intre 4 si 23 m si lungimi variind intre 160
si 450 m de grinda continua.

- Pe tronsoanele viaductelor nu exista puncte puternice (culee, pile
singulare) unde sa se transmita fortele orizontale din cutremur si, prin
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urmare, s-a cautat o solutie care sa distribuie in mod egal actiunile seis-
mice la toate pilele.

Pentru lungimi mai mici de 200 m solutia a constat in aparate de
reazem tip LRB “fixe” (aparate din neopren cu nucleu de plumb - a se
vedea caracteristicile la punctul urmdtor) care controleaza comporta-
mentul seismic al podului atat pe directie longitudinald cat si pe
directie transversala.

S-au montat doua dispozitive tip LRB pe fiecare pila.

Aparatele au putut fi “fixe” deoarece deformatiile din contractie,
fluaj si variatii termice se puteau controla cu ajutorul unor dimensiuni
rezonabile ale aparatelor de reazem.

Pentru lungimi mai mari de pod, de la o anumitd distanta fata de
punctul termic neutru, s-au folosit aparate tip LRB libere (alunecatoare)
in sens longitudinal. Prin urmare, pentru a prelua seismul longitudinal
corespunzator acestor pile, s-au folosit disipatori hidraulici cu carac-
teristicile prezentate in paragraful urmitor. In sens transversal, toate
aparatele erau “fixe”. Mai jos apare schema tip a unuia dintre tabliere:

Fig.1 Schema tip a unui tablier cu pozitionarea aparatelor de
reazem si a disipatorilor hidraulici

Podul pe arce

Podul pe arce este o structura cu o singura deschidere (122m). La
fel ca si pentru podurile din beton s-au folosit 4 aparate tip LRB, “fixe”
atat pe directie longitudinalad cat si pe directie transversala.

Podul hobanat

Avand in vedere lungimea podului (370m) si caracteristicile sale
structurale singulare, schema de rezemare a fost complet diferita fata
de cazurile anterioare:

-n sens transversal, podul este blocat la fiecare pil si la pilon cu
ajutorul unui dispozitiv (sub forma de cioc) numit ,cheie de forfecare”
sau in engleza ,shear key”.

- Datorita elementelor singulare - pilon si culee -, energia din
cutremur se va descdrca prin acestea : 1000 t pe directie longitudinala
la pilon si 3000 t in culee. Aparatele de reazem la toate pilele sunt
glisante (in exploatare, la pilon, exista un blocaj ce se comporta ca un
punct fix, dar care atunci cand se declanseaza un cutremur, cedeaza)
si s-au dispus 4 disipatori hidraulici la pilon si 8 la culee.



Mai jos se ilustreaza
un detaliu general (fig.2).
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Fig. 2

Aparate antiseismice

Izolatori din neopren cu nucleu din plumb

Este vorba despre aparate din neopren care reduc actiunea seis-
mica in doua moduri:

- Permit marirea perioadei de vibratie a structurii in sine (izolatori).

- Pentru disiparea energiei, amortizeaza prin plastificarea nucle-
elor din plumb aflate la interior. Energia se disipeaza sub forma de
caldura.

Dimensiunile au fost variabile, de la 300x300x200 mm (lati-
me, lungime, indltime) pentru un aparat de reazem normal pana la
1100x1100x400 m pentru podul pe arce.

Aceste aparate pot asigura o reducere a actiunii seismice de pana
la 30%.

Fig. 3 Schema aparat de reazem

Fig.4 Aparate de reazem tip LRB

Disipatori hidraulici

Este vorba despre amortizori, care prin controlul trecerii unui ulei
printr-un sistem de valve permit disiparea energiei din seism sub forma
de caldura (transformd energia mecanica din seism in energie termica).

Disipatorii au o cursd a pistonului de la £100 mm pana la £250
mm si pot fi solicitati la forte de 700 kN pe viaductele principale pana
la 3750 kN la podul hobanat.
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Tablierele de la rampele Grivita au formd rectangulard, sunt din
beton armat, ca structurd sunt tot grinda continuad, iar golurile pentru
micsorarea greutatii structurii sunt cilindrii din polistiren expandat.
Aceste goluri sunt pe centrul deschiderii, iar pe reazeme sectiunea este
plinad. Turnarea betonului s-a facut pe 3-4 deschideri odata, functie de
cantitatea de cofraj disponibila.

Toate tablierele din beton armat precomprimat sunt turnate mono-
lit, deschidere cu deschidere. intreruperea betonrii unei deschideri se
facea la 7,00 m de la reazeme, acolo unde momentele incovoietoare
sunt minime (fig.11). Tot in aceasta sectiune se facea si precomprimarea.

Fig. 11 Final tronson tablier tramvai precomprimat
(7,00 m de la reazem)

La tablierele din beton armat de la rampele Grivita s-au turnat cate
2-3 deschideri odatd, functie de cofrajul disponibil.

Cofrarea s-a facut cu cofraje speciale, adaptate la aceasta structura,
demontabile si refolosibile (fig.12). Cofrajele sprijineau pe rigle metali-
ce si pe turnuri din teava de inventar ce formau esafodajul (fig.13).

Fig.12 Cofraje

Fig. 13 Esafodaje
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Productivitatea medie a fost de douad tabliere pe luna pentru un set
de cofraj si esafodaj.

Pentru executarea tablierelor s-a folosit beton de clasa C40/50, cu
ciment 1 42,5 R, cu 480 Kg/mc, agregate pand la @16 de raul Arges,
aditiv Glenium 115 de la BASF, lucrabilitate S4 (tasare 16-21cm), im-
permeabilitate P;,'?, gelivitate G150.

In perioadele cu timp mai rece, dar nu cu inghet, s-a suplimentat
cantitatea de ciment cu 20 Kg/mc. La 75%-85% din clasa se putea trece
la precomprimarea cablurilor. De reguld la 3 zile se atingea peste 90%
din clasa. Injectia canalelor de cablu cu mortar de ciment se ficea dupa
24 ore de la tensionarea cablurilor pentru a da cablurilor posibilitatea
sa se relaxeze. Mortarul era executat cu ciment 1 42,5 R, raport a/c = 0,4,
aditiv si un material antisedimentare, dupa o retetd proprie.

Armarea tablierelor s-a facut cu otel PC52 si cu cabluri formate din
toroane @15 alcatuite din lite @5. Un cablu era format de obicei din
27 de toroane (fig.14).

Fig. 14 Cablu de precomprimare format din 27 de toroane
Toroanele se montau in canale din teci confectionate din tabld
gofrata (fig.15). Acestea se montau pe stelaje din otel beton din m in m,

acestea asigurau pozitionarea corecta a cablurilor conform traiectori-
ilor proiectate.

Fig. 15 Teci din tabla gofrata pentru cablurile de precomprimare
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Canalele de cablu aveau traseu spatial, canalul avand coordonate
pe trei directii: verticald, transversal si longitudinal tablierului (fig.16).

Fig. 16 Montarea tecilor pe ste-
laje din otel beton

Precomprimarea s-a facut cablu cu cablu, dupa un program de pre-
comprimare intocmit de proiectant. Programul de precomprimare
cuprinde ordinea de precomprimare a cablurilor, forta de precompri-
mare, presiunea la pompa functie de presa si alungirea cablului.

Fig.17 Precomprimarea cablu-
rilor

Ancorajele sunt prevdazute cu gauri pentru conurile active in
care se prind toroanele. Toroanele se tensioneaza cu presa toate
odatd dupa programul de precomprimare. In ancoraj mai exista
gauri pentru conurile de innddire a cablurilor, conurile pasive. La
urmatoarea deschidere, toroanele unui cablu se introduc in conurile
pasive care existd in ancoraj si prin simpla introducere ele se
blocheaza (fig.18).

Fig.18 Ancoraje pentru conuri active, respectiv pasive

De obicei tablierele de sosea aveau cate sapte cabluri, iar cele de
tramvai 4 cabluri. Au fost Tnsa situatii cand datorita benzilor de acce-
lerare — decelerare de la rampele de urcare si de coboréare tablierele au
trebuit sa se lateascd si atunci s-a marit si numarul de cabluri.

/n numdrul urmdtor vom prezenta tabliere metalice si hobane.



Procedee si echipamente
tehnologice de executare a minipilotilor
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In tari cu tehnologii avansate, precum Anglia, Canada, Franta, Ger-
mania, Italia, SUA etc, aplicarea minipilotilor, ca elemente speciale de
fundare, reprezintd o tehnologie uzuala pentru diferite tipuri de cons-
tructii. De exemplu, Th Germania, s-a trecut la utilizarea pe scara larga
a consoliddrii infrastructurilor drumurilor si a cailor ferate (acolo unde
conditiile tehnologice impun aceastd tehnologie) prin minipiloti si
pamant armat cu geogrile.

Extinderea tehnologiilor de executare a lucrarilor de constructii, cu
folosirea minipilotilor, n situatii dintre cele mai dificile, se datoreaza
in special dezvoltarii conceperii si producerii unor echipamente tehno-
logice de forare-injectare performante (Casagrande, ECODRILL,
KELLER, KLEMM etc.), capabile sa asigure materializarea proiectelor
in conditii de eficientd si de calitate maxime.

Desi tehnologiile si echipamentele folosite au implicat investitii mari,
aceste procedee au intrat si in portofoliul de lucrari al unor firme de cons-
tructii romanesti, printre care: SC GEOSOND SA, SOPMET SA, Stump,
Ziiblin Romania etc. in Romania tehnologiile cu minipiloti au fost folosite
in cadrul mai multor lucrdri executate si se folosesc de asemenea la unele
lucrari in curs de executie, la drumuri nationale, poduri si reabilitari de
fundatii. In paralel cu extinderea tehnologiei s-au dezvoltat legislatia si
normativele specifice acestor tipuri de lucrari. Exista standardele din seria
2561 care reglementeaza in detaliu problematica proiectdrii, executiei si
controlului pilotilor, in general. Existd de asemenea, Instructiunile tehnice
GE 029/97 - ,Ghid practic privind tehnologia de executie a pilotilor pen-
tru fundatie” si, in special, indrumétorul tehnic C 245/93 "Proiectarea si
executia minipilotilor forati" si standardul SR EN 14199:2006 - ,Executia
lucrarilor geotehnice speciale. Micropiloti”, care stabilesc reguli de pro-
iectare sau legate de executie si care pot influenta proiectarea sau de-
taliile de executie a minipilotilor.

Principiul de baza constd in realizarea acestor piloti cu echipamen-
te de dimensiuni reduse, usoare si maniabile, astfel incat utilizarea lor
poate fi aplicatd pretutindeni unde tehnicile traditionale nu sunt mate-
rialmente convenabile:

- realizarea de fundatii noi in spatii reduse inaccesibile echipa-

mentelor traditionale pentru piloti;

- ancorarea radierelor subterane supuse la subpresiuni (combinarea

eforturilor tractiune/compresiune);

- ancorarea fundatiilor stalpilor electrici sau pilonilor pentru trans-

misiuni radio sau telefonie;

- fundatii pentru microcentrale eoliene;

- remedierea alunecdrilor de teren prin armarea terenului;

- fundatii pentru ecrane antizgomot;

- izolarea n lucrari subterane (bolti pentru umbrele de ploaie,

puturi etc);

- ranforsarea fundatiilor existente sau remedieri in subzidiri de cons-
tructii;

- sprijiniri;

- preluarea eforturilor de tractiune;

- preluarea eforturilor de incovoiere in ramblee etc.

Consideratii tehnologice

Minipilotii (alte denumiri: piloti raddcina sau micropiloti) sunt ele-
mente de fundare alcatuite din piloti cu capacitate portanta slaba sau
medie si sectiune micd, avand diametrul intre 100 si 250 mm, realizati
cu tehnologii specifice si utilaje de gabarit redus. Elementele struc-
turale portante ale minipilotilor sunt capabile sa transfere in mod direct
sau indirect incdrcari de la suprastructura catre terenul de fundare si/sau
sa limiteze deformatiile constructiei. Astfel, acestia sunt supusi la toate
tipurile de Tncarcari specifice pilotilor, in general:

- axiale:

e compresiune;

e smulgere;

- transversale;

- provenite din miscdrile pimdéntului adiacent:

e frecarea negativg;

e umflarea (ridicarea) terenului;

e deplasarea laterala a terenului, inclusiv actiunea de origine cine-
maticd rezultatd din deformarea terenului datorita propagarii undelor
seismice.

Minipilotii se realizeaza prin forarea terenului urmatd de introduce-
rea armaturii si turnarea sau injectarea corpului pilotului. Materialele
folosite sunt: pasta de ciment si mortar, armatura si fluidele de foraj
(acestea pot fi apa, aerul sau bentonita).

Minipilotii forati se clasifica in functie de urmatoarele criterii:

a. dupd modul de preluare a incarcarilor in raport cu terenul in-
conjurator pot fi:

- incarcati direct fie prin actiuni preponderent verticale (fundatiile
indirecte la constructii), fie preponderent orizontale (alunecdrile
de teren);

- Incéarcati impreuna cu terenul din jur, fiind dispusi intr-o retea
spatiald (se formeaza un bloc compozit).

b. dupa modul de punere in lucrare a materialului (pasta de ciment

sau mortar) din care este alcatuit minipilotul:

- tipul A — turnarea se face gravitational;

- tipul B — pasta de ciment este introdusa in foraj cu presiune mica
de injectare (injectare de umplere 0,5...1 Mpa);

- tipul C — injectarea se realizeaza cu presiune mare de 1,0...2,0
Mpa;

- tipul D - injectarea se realizeazd in 2 etape (etapa 1 — conform
tipului C; etapa 2 — la presiuni de ordinul 2...8 Mpa).

Alte caracteristici tehnologice principale ale minipilotilor constau in:

- executarea forajelor in toate tipurile de terenuri sau materiale
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(roci, zidarie etc), tubate sau nu, cu apa sau noroi de foraj, dupa
necesitati;

- forarea la orice inclinare;

- dezvoltarea unor eforturi de tractiune sau de compresiune cu-
prinse, uzual, intre 150 si 750 kN [13], mobilizate prin tuburi
metalice, grinzi, sine, bare multiple. Se pot utiliza chiar oteluri
recuperate (spre exemplu, sine uzate de cale feratd) obtinute la
costuri reduse;

- protejarea armdturii cu lapte de ciment, mortar sau microbeton,
puse in lucrare prin turnare (gravitational) sau prin injectie.

Utilizarea minipilotilor la lucrari

de drumuri si poduri

Minipilotii folositi, in general, pentru consolidarea fundatiilor la
drumuri (fig. 1, documentare [3]) si poduri (fig. 2, documentare [3]),
consolidarea terenurilor slabe si stabilizarea versantilor alunecatori (fig.
3, documentare [3]) au diverse aplicatii dintre care se amintesc:

- consolidari ale terenurilor slabe pentru a forma o structurd por-
tanta si/sau de sprijin, respectiv, fundari indirecte la poduri si
ziduri de sprijin;

- ranforsari sau consolidari ale structurilor existente, in scopul
maririi capacitatii de transfer in adancime a incarcarilor, in
conditii acceptabile de tasare prin reducerea tasarilor si/sau de-
plasarilor, la lucrarile de reabilitari de constructii si fundatii;

- fundatii de structuri noi (in special Tn pamanturi sau roci foarte
eterogene);

- formarea si/sau ancorarea unor ziduri de sprijin;

- imbunatatirea stabilitatii pantelor si preveniri ale alunecarilor de
teren;

- consolidari in spatii inguste sau restranse, specifice lucrarilor in
amplasamente cu conditii reduse de acces si/sau indltime;

- crearea de incinte etanse si asigurarea impotriva fortelor de sub
presiune in pamanturi permeabile.

Fig. 1
De exemplu, in vederea executdrii lucrarilor de reabilitare prima-

rd a straturilor asfaltice pe D.N.15 intre km 275+273 - 244+200 au fost
necesare lucrdri de imbundtdtire a caracteristicilor geotehnice ale
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patului drumului si de colectare/evacuare a apelor din corpul dru-
mului si din zonele de debleu. imbunititirea caracteristicilor fizico-
mecanice ale pamanturilor din rambleul drumului s-a facut prin
consolidare cu minipiloti injectati, cu radier din beton armat (fig. 4,
documentare [12]).

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4



Pentru consolidarea pilelor sau a culeelor de la poduri, se utilizeaza
tehnologia de executare a sistemelor de minipiloti amplasati in siruri
pentru realizarea chesoanelor, astfel [6]:

- executia incintei/cheson din siruri de minipiloti armati, pentru
consolidarea fundatiilor pilelor sau ale culeelor la poduri avariate sau
aflate in pericol, prin spalarea sau antrenarea straturilor de aluviuni
necoezive din vecindtate;

- executia camdsuielii pilei sau a culeii respective, dupa care se
dezgolesc capetele minipilotilor si se executa radierul din beton armat;

- injectarea sub radier care se face dupa aproximativ 7 zile de la be-
tonare.

Daca nu au fost pozitionate tevi din PVC la turnarea radierului,
se perforeaza prin carotare incinta creatd de minipilotii injectati, in
care se introduc tevi de PVC cu @ 40-50 mm, cu fante sau gduri de
evacuare a suspensiei de ciment, numite ,tuburi cu mansete”. Injec-
tarea se face in doud etape:

1) injectie de umplere cu suspensie de apa/ciment, la presiuni re-
duse (1...1,5 bar);

2) injectie finala.

Pentru executarea lucrarilor de consolidare cu minipiloti sunt nece-
sare urmatoarele etape tehnologice (fig. 5, documentare [14]):

- pregatirea platformei de lucru si trasarea lucrarii;

- executarea forajelor;

- confectionarea si introducerea armaturii in forajele executate;

- turnarea sau injectarea corpului pilotului;

- fixarea (legarea cu terenul) ancorajului;

- legarea cu suprastructura;

Fig. 5

a) Pregatirea platformei de lucru si trasarea lucrarii

Aceastd etapd constd in derularea unor activitati specifice [1]:

Tnainte de inceperea lucririlor se verifici dac in amplasamentul
lucrarilor se afld in functiune retele subterane sau aeriene, conducte
sau cabluri de tot felul. Tn masura in care acestea exista si sunt afectate
de executia lucrdrilor, se va proceda la devierea lor inainte de in-
ceperea forajelor.

Ampriza lucrarii va fi defrisata (eventualele radacini de copaci ex-
trase si stratul vegetal indepartat).

Platforma de lucru va fi bine compactatd, avand rampe de acces. Cota
platformei dupa compactare trebuie sa corespunda cotei din proiect.

Trasarea axelor forajelor se va face fata de un reper fix, prin respec-
tarea distantelor in plan dintre siruri conform proiectului si materia-
lizarea axelor prin tarusi.
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b) Executarea forajelor

Forarea se face cu utilaje care sd asigure diametrul, lungimea si
eventual inclinarea conform prevederilor din proiect.

Minipilotii se executa in orice categorie de teren, coeziv-necoeziv,
deasupra sau sub nivelul hidrostatic, la orice Tnclinare inclusiv subori-
zontala. Forarea poate fi realizata prin diferite metode:

- cu freza melc;

- cu forezd cu cutit plus fluid de foraj (aer, spuma biodegradabila,

amestec bentonita — ciment);

- cu foreza rotopercutantd (traversarea obstacolelor sau ancorarea

in roci);

- cu freza tubulara cu dinti diamantati (traversarea fundatiilor exis-

tente).

Injectiile cu suspensii pe baza de ciment sau de alte materiale, exe-
cutate la diferite presiuni, permit crearea unor bulbi multipli de anco-
raj, care maresc capacitatea lor portanta [1].

Tn cazul minipilotilor pot fi aplicate toate cele trei metode de forare:

e forarea umeda cu fluid de foraj (apd, noroi bentonitic, lapte de ci-

ment);

e forarea in uscat fara tubaj;

e forarea in uscat cu tubaj.

Forajele se executa tubate, mai ales in zone de instabilitate, pentru
a evita eventualele surpiri ale peretilor acestora. in aceste cazuri teava
(tubul metalic) pierdutd poate sa fie lasata in lucrare pentru a garanta
continuitatea acoperirii armaturilor.

Executia lucrarilor de foraj poate incepe numai dupa montarea in-
stalatiilor de forat si auxiliare si efectuarea probelor tehnologice.

Executia lucrdrii se va face in flux, prin retragerea instalatiei,
evitandu-se sd se treacd peste lucrdri deja executate.

Forarea cuprinde urmdtoarele operatiuni:

- calarea instalatiei pentru fiecare pozitie de forare;

- aprovizionarea numarului necesar de tronsoane de prajing;

- asigurarea verticalitatii sau a inclinarii prdjinii de foraj (conform

proiectului).

Dacéa pe parcursul lucrérilor de forare se constata ca litologia
terenului prezintd local deosebiri importante fata de cea prevazuta in
sondajele geotehnice, se va instiinta proiectantul care va face eventua-
lele adaptari la teren prin dispozitie de santier.

Tn situatia in care un foraj nu mai poate fi continuat sau terminat
acesta se va umple cu beton foarte fluid de clasa C6/7.5 si va fi reforat
la reluarea activitatii.

Pamantul rezultat din forare va fi evacuat in permanenta.

La fiecare foraj realizat se completeaza fisa acestuia conform In-
structiunilor C 245-93.

Conducerea santierului este raspunzatoare de pregétirea si instru-
irea personalului calificat, Thainte de inceperea executiei. Este interzis
a se lucra cu personal necalificat sau cu calificare necorespunzatoare,
deoarece calitatea lucrarii de minipiloti depinde direct de acest lucru.

c) Confectionarea si introducerea armaturii /n forajele executate

De reguld, armdatura pentru fiecare foraj in parte este constituita din
carcase de otel PC52 cu diametrul din proiect centrate in gaura de foraj
prin intermediul distantierilor din material plastic sau metalici.

Confectionarea se face in ateliere la diametrele si dimensiunile
specificate n proiect.

In cazul in care este necesard innidirea barelor, aceasta se va re-
aliza in afara zonei de contact cu suprafata de alunecare prin supra-
punerea acestora si sudarea prin cordon dublu de sudura.
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La innadirea si sudarea barelor se vor respecta Instructiunile C 28-83.

La confectionarea si montarea armaturilor se vor respecta preve-
derile din "Codul de practica pentru executarea lucrdrilor de beton si
beton armat" indicativ NE 012 (partea A).

Tn cazul in care carcasa este confectionatd din mai multe bare si nu
poate fi manipulata prin purtare directd de catre operatorii umani,
aceasta va fi prevdzutd la partea superioara cu un dispozitiv de agdtare,
pentru sustinerea carcasei in timpul manevrarii si introducerii ei in foraj
cu ajutorul unei macarale. Dispozitivul de agatare va fi realizat in con-
formitate cu detaliul aferent din proiect.

Tnaintea lansarii carcasei de armitura in foraj se va face curitarea
ei cu peria de sarma pentru indepdrtarea ruginei, a substantelor grase
(de conservare), a corpurilor strdine, a pamantului etc.

Protejarea armaturii se face cu suspensie, mortar sau microbeton
puse in lucrare gravitational sau prin injectare.

Minipilotii ISCHEBECK folosesc bare Titan autoforante (fig. 6, docu-
mentare [7]) comasandu-se astfel operatiile de forare cu cele de intro-
ducere a armaturii. Aceastd tehnologie este folositd si in tara noastra de
catre firma Geosond. De exemplu, metoda a fost folosita pentru conso-
lidarea D.N. 56A fintre km 63+950 - 66+100 cu minipiloti injectati
D=150mm tip ISCHEBECK cu bare Titan 40/16 (fig. 7, documentare [11].

Fig. 6

d) Injectarea propriu-zisd la presiuni joase

Injectarea suspensiei se face de la baza forajului in sus, printr-un
tub din material plastic special fixat pe armaturd conform detaliilor din
proiect sau introdus direct in foraj. Injectia se executd in una sau doud
etape astfel:

etapa I: injectie de umplere a forajului, fard presiune se face in
cazul in care nu se observa pierderi de suspensie in foraj. Aceasta se
va efectua concomitent cu extragerea tubajului de protectie.

etapa Il: la 4-5 ore de la injectia de umplere primara se executd o
injectie sub presiune de pand la 5 bar se face in cazul in care se observa
pierderi de suspensie in foraj, inca din etapa I. Se completeaza apoi
suspensia in foraj pand la cota din proiect printr-o injectie de umplere.
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Fig. 7

Pentru fiecare foraj se va intocmi ,Fisa de forare si injectare”.

Reteta suspensiei la betonare prin injectare diferd de la o firma de
executie la alta in functie de tehnologia de executie proprie, care de-
pinde direct de utilajele folosite. Aceastd reteta se va indica in proce-
dura operationala aferentd acestui tip de lucrare, procedura fiind parte
componentd a planului de asigurare a calitatii, care trebuie avizat de
cdtre beneficiar, proiectant si responsabilul tehnic cu executia lucrarii.

Tn cazul executiei injectdrii in terenuri cu ape agresive, la alcituirea
retetelor se vor avea in vedere si prevederile NE 012 (partea A) in spe-
cial privind tipul de ciment utilizat.

Pe timpul desfasurarii lucrarilor si la terminarea acestora se va face
verificarea calitétii care are doua componente: controlul calitatii ma-
terialelor si controlul calitatii executiei.

La controlul calititii materialelor se vor avea in vedere urmatoarele:

- in cazul armaturii, otelul beton utilizat va avea certificat de cali-
tate si va respecta prevederile prevazute de standardele sau nor-
mativele in vigoare;

- cimentul aprovizionat trebuie sa aiba certificat de calitate de la
furnizor;

- suspensia de injectare trebuie sa aibd rezistenta la 28 de zile pe
cubul cu latura de 7 cm de minim 30 MPa (300 daN/cm2) con-
form indrumdtorului tehnic indicativ C 245-93.

Controlul calitatii executiei lucrdrilor se va efectua in conformitate

cu normativul C 56-85 (caiet Il cap.4), Indrumatorul tehnic C 245-93
si Codul de practicd NE 012 (Partea A).

Se vor verifica:

- adancimea forajelor;

- dimensiunile si calitatea armaturii;

- rezistenta pastei de injectare.

La aceste verificari se incheie procese verbale de lucrari ascunse
sau proces verbal de receptie calitativa.

Echipamentele de foraj

La executarea minipilotilor se utilizeaza diverse echipamente
tehnologice specifice domeniului de activitate, precum:

- instalatii de foraj, inclusiv de foraj geotehnic;

- motocompresoare;

- buldozere sau incarcatoare — excavatoare;




- generatoare de curent electric;

- aparate geofizice;

- pompe de noroi si pentru transfer fluide sau lucrari de epuizmente;

- echipamente tehnologice speciale: garnituri pentru foraj, coloane

de urmarire, tuburi carotiere, ciocane de fund etc;

- diverse echipamente pentru sudurd: invertoare, agregate electrice

de sudurd sau aparate de sudura oxiacetilenica etc;

- scule si unelte: sape de foraj cu role, lame, coroane cu widia pen-

tru tuburi carotiere, sape pentru ciocane de fund etc.

Instalatiile de foraj sunt echipamentele tehnologice specifice lu-
crarilor de executare propriu-zisa a minipilotilor. Desi au principii
de functionare similare, aceste echipamente au particiularitati diferite
in functie de firma producatoare.

Forezele KLEMM din seria KR, mobile, cu sistem de rulare pe
senile, pot fi dotate cu:

e catarge (denumite si sageti sau masturi) de diferite marimi, cu
posibilitate de aplicare a unor extensii (pentru marirea adancimii de
foraj la forajul dintr-o singura trecere, in cazul extinderii utilizarii la
aplicarea tehnologiei de ,jet grouting”).

e capete hidraulice de foraj de diferite tipuri:

- capete de rotire simple (seria KH) pentru foraj netubat, sau tubat
in ,sistem duplex”, cu antrenare simultand in acelasi sens, atat a
coloanei de sdpare cat si a coloanei de tuburi avand cupluri de lucru
pana la 500 Nm;

- capete de foraj simple, roto-percutoare, (seria KD) pentru foraje tu-
bate sau netubate, utilizate mai ales pentru forajele de ancorare. Masele
pistonului sunt cuprinse intre 3,5 t si 28 t;

- capete de foraj duble, care pot fi compuse din doud capete de
rotire sau dintr-un cap de rotire si unul roto-percutor. Se folosesc la
foraje tubate, avand o eficientd marita fata de ,sistemul duplex”, in
acest caz sensurile de rotire ale coloanei de sdpare si respectiv tuburilor
fiind diferite;

e grupuri hidraulice de putere integrate pe sasiul utilajului de forat,
sau independente, actionate de la distanta, pentru cazuri in care spatiul
in care se executa forajul este limitat. Puterea furnizatd de grupurile
hidraulice este cuprinsd intre 37 kW si 173 kW.

e scule si accesorii de forat pentru foraje de ancorare, injectii si
foraje de micropiloti in tuburi cu diametru exterior maxim de 300 mm.

- sisteme de Tnmagazinare si manipulare a prdjinilor si a tuburilor
de foraj.

Aceste echipamente sunt concepute in doud grupe de aplicatii
tehnologice:

- Instalatii pentru foraje in spatii limitate;

- Instalatii pentru foraje verticale n spatii libere, nelimitate.

Pentru foraje in spatii limitate, precum incinte inchise, sub poduri
(fig. 8, documentare [3]), sau in interiorul unor puturi de beton, se uti-
lizeazd masini de foraj KLEMM special concepute, cu sageti de micd
indltime si cu grupuri hidraulice de putere separate, legate de masina
de foraj prin furtunuri hidraulice cu lungimea necesara si cu comanda
de la distanta.

Tn aceast3 categorie intrd urmitoarele tipuri dimensionale:

e KR 500-1 (2,2 t;37 kW; inéltime 1,8 m; latime 750 mm)

e KR 600-1 (2,5 t;55 kW; indltime 2,5 m; ldtime 760 mm)

e KR 701-2 (3,6 t;55 kW; indltime 2,2 m; latime 750 mm)

e KR 702-2 (4,0 ;55 kW; inéltime 2,2 m; latime 750 mm)

e KR 704-1E (4,5 t; 45 kW; indltime 2,5 m; ldtime 750 mm)

e KR 704 D (5,2 t; 48 kW; tnaltime 2,2 m; latime 750 mm)
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Fig. 8

Pentru forajele in spatii libere, nelimitate, sunt folosite echipamente
cu generator purtat (fig. 9, documentare [3]). Forajele de micropiloti sunt
executate, in special, cu modelele: KR 708-2 (7 t; 74,5 kW), KR 709-2
(13t; 129 kW), KR 712-1 (24 t; 173 kW) si KR 714 (28 t; 173 kW).

Fig. 9

Pe langa instalatiile de foraj pentru micropiloti, firma KLEMM pro-
duce intreaga gama de echipamente de lucru, accesoriile si sculele de
forat necesare oricirui proces tehnologic abordat. intre acestea amintim:

- echipamente de forat pentru ancore, atasabile pe bratul excava-
torului, actionate de la instalatia hidraulica a acestuia;

- sisteme de alimentare cu prdjini si tuburi de foraj, dispuse in ma-
gazii speciale, montate pe utilajul de baza;

- macarale auxiliare de lucru montate pe masina de baza, pentru
manipularea prajinilor si a tuburilor de foraj;

- tuburi si prajini de foraj, dispozitive intermediare de adaptare,
scule de forat de diferite tipuri, in functie de calitatea terenului si tehno-
logia de lucru.

Forezele hidraulice FUTURO (fig. 10, documentare [10]) oferite de
Casagrande sunt echipamente extrem de versatile, instalate pe senile de
cauciuc cu apdsarea pe teren de 7N/cm?, unele modele fiind prevazute,
atunci cand sunt in functiune, cu patru calaje de stabilitate (fig 11, do-
cumentare [10]). Instalatiile Futuro au catarg reglabil datorita caruia se
pot realiza unghiuri diferite. Urmare a capacitatii de a fora peste senile,
aceaste masini sunt ideale pentru operatiuni precum ar fi fixare in sol
si minipiloti in pereti adiacenti, in amplasamente cu acces limitat, unde
spatiul de manevrare este limitat si necesita o masina flexibila.
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Fig. 10

Fig. 11

Pe langa instalatiile de forat la micropiloti, firma Casagrande pro-
duce si echipamentele adecvate pentru prepararea si vehicularea flu-
idelor necesare pentru turnarea sau injectarea corpului pilotului.

Astfel, pentru pepararea laptelui de ciment sau a bentonitei sunt
disponibile malaxoarele (fig. 12, documentare [10]) care, in cazul
minipilotilor, acopera o gama larga de fabricatie, de la 1,5 la 6 m*/ora,
adaptabild pentru toate tipurile de santiere.

Pentru pomparea sau injectarea fluidelor se pot folosi pompe din
gama TRIDO disponibile in patru variante (fig. 13, documentare [10]):

e unitdti independente, fard sasiu si fard motor (model N);

e unitati independente, fard sasiu, cu motor hidraulic (a) pentru

montarea pe foreze (model HYD);

e versiunea electrica cu telecomanda (b), montatd pe o sanie (mo-

del EL);

e versiunea cu motor termic si cutie de viteza (c), montata pe o

sanie (model TH).

Fig. 12
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Fig. 13

Pompele sunt echipate cu supape de siguranta care evitd suprapre-
siunile, manometre cu scale de la 0 la 60 bar si clapete cu bile din otel
tratat.

Pe baza celor prezentate in acest articol se poate trage concluzia
cd domeniile principale de aplicare ale minipilotilor sunt:

- suport structural (ex.: fundatie pentru structuri noi, subzidire pen-
tru fundatii existente, consolidare antiseismica)

- imbunatatirea terenului ,in situ” (stabilizarea taluzurilor si prein-
tampinarea alunecarilor de teren, imbunatatirea si protectia terenurilor,
reducerea tasarilor).
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Membru fondator APDP,
Membru ART

Membru individual AIPCR

(continuare din numdrul trecut)

Tn anul 1902 - 1903 s-au executat o serie
de reparatii la acest pod sub conducerea ingi-
nerului George Sion, impreuna cu o serie de
lucrari de consolidare a albiei cu praguri de
fund. Dupd 1930 drumul national nr.11 A a
fost suprainaltat fapt ce se constata si pe ima-
gine, aparand distinct linia timpanelor dintre
vechi si nou.

Ca urmare a executarii unei variante loca-
le in prezent podul nu mai este in exploatare,
el fiind folosit numai de localnici Tn drumul
lor cu vitele la pasunat. O placa comemora-
tiva din vremea domnitorului Mihail Sturdza
(1834-1849) a disparut de mult. Astdzi (2011)
locul este marcat de o piatra kilometrica si
|dsat in parasire.

Multi vizitatori au smuls si smulg din in-
tradosul boltii de la nastere, cate o piatrg,
drept suvenir. Un act reprobabil pentru acest
monument istoric.

Pe drumul national nr. 15D Roman - Vaslui
km. 116 + 500 la Cantaldresti, comuna Stefan
cel Mare, a functionat pana nu de mult - 1986 -
o bolta in plin cintru, peste paraul Racovatului,
cu o deschidere de 3,20 m executata din zidarie
de piatra cioplitd intre anii 1635 - 1636 de catre
hatmanul Gavril Goci, fratele domnitorului Va-
sile Lupu (1634-1654). Podul Cantdlaresti are o
grosime la cheie de 3,80 m si o lungime totala
de 21,25 m, asigura o litime de carosabil de
5,50 m. Date despre refacerea acestui pod din
ziddrie de piatrd apar intr-o hotarnicie din 1686.

Declarat monument istoric, o varianta lo-
cald impreund cu executia unor lucrari de
conservare, Cu amenajarea unui izvor ce po-
toleste setea turistilor si a unei parcdri, a scos
vechiul pod din circulatia curentd, pastran-
du-si functiunea numai pentru cei ce au clipa
de rdgaz sd opreasca si sd mediteze.

Pentru noi romanii acest pod are o sem-
nificatie deosebita. Sa-1 l3sam pe marele is- Fig. 3-25. DN 15 D Roman - Vaslui km 116 + 500. Vechiul pod medieval la Cantalaresti
toric Nicolae lorga cu ,Istoria lui Stefan cel (foto Loredana)

Fig. 3-24 Amenajarile facute la podul Cantalaresti in anul 1986.
(foto Loredana)
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Fig. 3-26. Vechiul pod medieval de la Cantalaresti. Pisania epigraficd de pe elevatia
aval a podului (foto Loredana)

Mare” sa sublinieze momentul istoric, batalia
cu turcii cunoscutd sub denumirea de ,, Batalia
de la Podul inalt’ (1475) sau Bitilia de la
Vaslui.

,/;n locul unde péraul Racovatului se vdrsa
/n Barlad, ficdnd o mlastind intre paduri, tre-
cerea era deosebit de primejdioasa. Un pod
de lemn lega cele doua rdpe, pod bun pentru
drumetii obisnuiti, chiar si pentru carele de
martfa ale lipovenilor, dar cu totul nepotrivit
pentru a tine greutatea camilelor si a tunurilor,
a miilor de cai, a zecilor de mii de oameni -
bulucul, vesnic ingramadit, al turcimii.

Cei ce apucard a razbate se suird pe scan-
durile podului, grabiti spre moartea ce pandea
/n ceata. Tunarii tintird dupa zgomot, din amdén-
doud laturile drumului mare, si podul se prabusi
/n racnetele de spaima si durere pe care le
/nabusi indata chiotul ce cutremura padurea”.

Este victoria crestindtdtii asupra expansiu-
nii Otomane. Armata Moldovei (circa 40.000
de oameni din care, moldoveni 31.200, secui
5.000, unguri 1.800, poloni 2.000) avand 20
de tunuri, sub conducerea lui Stefan cel Mare,
a repurtat o victorie stralucitd Tmpotriva ar-
matei otomane, care avea circa 120.000 de
osteni si o numeroasa artilerie, sacrificand un
pod. Pisania epigrafica de pe elevatia aval a
podului (partea vesticd) ce se mai pdastreaza
din ea (2010) ne spune .....citez... ,Acestu pod
l-au facut Gavriil Hatmanul cu cneghina lui
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Liliana, in zilele fratelui sdu, loan-Vasile
Voievod la 7144 (1636).”

Pe drumul judetean ce leagd Comuna Car-
joaia de drumul national nr. 28 B exista si azi in
functiune o bolta parabolicd cu sageata foarte
micd, executata din blocuri de piatra cioplita.
Initial podul a fost construit pe patru deschideri

de 7,00 m, cu o lungime totald de 42,00 m din
care a mai ramas azi in functie o singura des-
chidere. Cronica lui Miron Costin (1633 - 1691)
atribuie si aceastd constructie lui Stefan cel Mare.

Cu ocazia lucrérilor de restaurare din anul
1847, pe douad din blocurile de piatra ale para-
petului s-a daltuit urméatoarea inscriptie:

,Acest pod construit de fericire itru po-
menire domn Stefan cel Mare s-au innoit in
anul 1847 din porunca prea inaltului domn
Mihail Grigore Sturdza Voievod, subt ingri-
jirea ministrului din launtru, logofatul lor-
dache, cu cheltuiali a statului’.

Tn anul 1832, Departamentul Pricinilor din
Launtru se adreseaza Ispravniciei Harldului
atrdgand atentia cd reparatia - consolidarea
sd se faca cu mare grija pentru a nu schimba
,adevarul fiintei si antichitaoa lui’. Acest do-
cument, poate fi considerat ca reprezentand
prima instructiune in care se precizeazd mo-
dul in care trebuie restauratd o lucrare de arta
(sau un monument istoric).

Din initiativa locald in secolul XX, ingi-
nerul Laurentiu Oldnutd, directorul drumurilor
locale din judetul lasi, a luat hotdrarea de a re-
consolida podul, care in prezent (2011) se afla
intr-o stare tehnica foarte bung, fiind Tnsa scos
din functiune.

Tot in zona Cotnarilor, teritoriu prezent in
preocupdrile domnitorului Stefan cel Mare, se
afla un alt podet boltit din zidarie de piatra pe
drumul comunal DC 156 amplasat in limitele
localitatii Zlodica.

Fig. 3-27. Podul din comuna Carjoaia in apropiere
de Cotnari (foto Constantin lonescu)



Fig. 3-28. Podul din satul Zlodica
(foto Constantin lonescu)

Aceata lucrare este mentionatd intr-un do-
cument din 1806, ce se afla la Arhivele Sta-
tului lasi, in care se spune.....citez..... JLa
Zlodica asupra Cotnarilor se afla podul lui
Stefan cel Mare, de piatra, pod mare asternut
pe deasupra cu lespezi.”

Podul avea pe elevatia aval o placd pe
care era inscriptionat textul mentionat. Nu
veti gasi decat locul in care a existat placa.
Colmatarea paraului este asa de mare Tncat
partial elevatia este ingropatd in timp ce cele-
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Fig. 3-29. Podul din satul Zlodica si locul inscriptei (foto Constantin lonescu)

logice poate le vor descoperi vreodata
e 4 august 1400 podul lui Dragomir Bra-
nisterul, peste paraul Negru, la Trifesti

Mihdilesti (sau Mihdiesti - Suceava).
® 13 septembrie 1473 podul lui Hasnis,
peste paraul Runcului, la Berchesesti

lalte deschideri sunt total acoperite de pamant. (Neamt) (Suceava).
Documentele istorice mentioneaza multe e 1420 podul lui Garlanici peste apa Ba- e 15 octombrie 1488 podul lui Vetea peste
alte lucrari care astazi nu se regasesc in teri- covet paraul Negru, la Vladiceni (Neamt).

toriu. Cred cd este util ca ele sa fie mentionate.
Cine stie, intamplarea sau cercetarile arheo-

A apirut nr. 5 al BTR

Acesta cuprinde:
Normativ privind criteriile de determinare a starii de viabilitate

a podurilor de sosea din beton, beton armat, beton precomprimat,
metal si compozite

in anul 2010 au apirut:

¢ 18 aprilie 1444 si 12 martie 1488 podul
de piatrd, peste raul Somuzul Mare, la

. Normativ pentru intretinerea autostrazilor pe criterii

de performanta (ind. AND 596-2009)

Va urma

BTR

/

Normativ privind sistemul national de management pentru
situatiile de urgenta la drumurile publice.
Normativ pentru executia tratamentelor bituminoase duble
inverse pe imbracaminti din beton de ciment

. Normativ pentru intretinerea drumurilor nationale pe
criterii de performanta.
Normativ privind lucrdrile de intretinere pentru remedierea
degradarilor la imbracamintile rutiere bituminoase pe
drumurile publice reabilitate

n Normativ pentru amenajarea intersectiilor la nivel.
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A.P.D.P.
ASOCIATIA
PROFESIONAL
DE DRUMURI
$1 PODURI
DIN ROMANIA

Ing. Sabin FLOREA

Drumarii si podarii Romaniei sunt in doliu.
Facultatea de Constructii Feroviare Drumuri si
Poduri Bucuresti este in doliu. Mai mult, dru-
marii si podarii lumii sunt in doliu.

Proiectarea unui drum si a lucrarilor de
arta este o meserie, o meserie care foloseste
simbioza dintre abstractul stiintei si matema-
ticii, concretul tehnologic si ndzuinta pentru
tot ce este frumos in spiritul uman, pentru a
gdsi cele mai bune raspunsuri la complexi-
tatea fenomenelor pe care o pune realizarea
unor astfel de lucrari.

Sunt de foarte multe ori intrebari al caror
raspuns nu 1l poti gdsi cu ajutorul stiintei si
matematicii, ai nevoie si de altceva. Acest alt-
ceva poate fi gasit numai in intelegerea in pro-
funzime a problemei aparentei si a dragostei
in tot ceea ce faci.

Profesorul emerit, doctor inginer losef
CRAUS a investit din plin dragoste si cunostin-
te de varf in toate lucrarile sale, dar mai ales a
investit dragoste Tn formarea noastra ca ingi-
neri de drumuri si poduri, ca oameni de crea-
tie facand ca multi dintre noi sa fie remarcati
in activitatea lor pe toate continentele lumii,
avand ca model pe cel ce a fost profesorul
nostru iubit care a parasit aceasta lume.

S-a ndscut in Bacdu, Romania, in anul
1926 luna decembrie 16, unde a urmat si sco-
lile publice - primare si gimnaziul. Studiile
universitare le-a urmat la Institutul de Cons-
tructii Bucuresti obtinand titlul de inginer in
anul 1951 cu Diploma de Merit.

Debuteazd ca asistent la Facultatea de
Constructii Drumuri si Poduri Bucuresti. intre
anii 1952 - 1971 ocupa pe rand posturile de
asistent, lector, senior lector si Tn anul 1971
postul de Profesor universitar. In perioada
1958 - 1968, a ocupat si functia de Decan al
Facultatii de Drumuri si Poduri.

Ca decan, una dintre preocupari a fost gri-
ja fata de studenti, manifestata prin cunoaste-
rea personald aproape a fiecdrui student din
facultate si sprijinul si indrumarea lor in desa-
varsirea pregdtirii profesionale.

In exercitarea activititii de profesor si de

La decesul unui Eminent
PROFESOR, losef CRAUS!

Domnul Profesor dr. ing. losef CRAUS

indrumadtor al tinerilor care se ancorau in arta
de a construi, Domnul losef CRAUS a pus
mult suflet pretind numeroase calitati, intre
care amintim receptivitatea spirituald, inclina-
tia spre creativitate, vaste cunostinte stiintifice
si tehnice Tmbinate cu evidentele aptitudini
pentru insusirea limbilor strdine.

Toate aceste calitati I-au asezat pe domnul
losef CRAUS la loc de cinste in inima noastra,
inima celor care au avut sansa sa-l aiba profe-
sor, indrumator sau conducitor stiintific.

Activitatea de o viatd, tehnica si stiintifica
a Domnului losef CRAUS, Profesor Emerit,
Doctor in Stiinte Tehnice, sef de catedra si di-
rector al Institutului de Cercetdri in Transpor-
turi la Politehnica din Haifa, Israel atesta
valoarea umanad, valoarea spirituald de ex-
ceptie a celui pe care I-am condus pe ultimul
drum. Putem spune ca a fost apreciat pe toate
meridianele lumii.

Activitatea didactica si stiintificd a desfasu-
rat-o la Facultatea de Constructii Feroviare,
Drumuri si Poduri Bucuresti, la Facultatea de
Constructii a Politehnicii din Haifa, Israel, la
Universitatea Berkeley din California (SUA) si
la Universitatea Politehnica din New-York.

Incepand cu anul 1975 a activat in cadrul
Politehnicii, Departamentul de Inginerie Civi-
14, din Haifa, Israel, obtinand pe rand titlurile
de Cercetdtor senior asociat, Profesor asociat,

Profesor si Profesor Emerit din anul 1995.

Domeniile principale de cercetare stiinti-
fica ale implicarii Domnului Profesor Emerit
losef CRAUS pot fi sintetizate in:

e Filerele rutiere si proprietatile la interfata
filer - bitum;

e Alcatuirea, calculul si evaluarea structu-
rilor rutiere suple;

e Caracteristicile geometrice ale drumului
in stransa corelare cu elementele traficului.

Aprecieri deosebite privind valoarea cer-
cetdrilor si a publicatiilor in domeniul filerelor
le regdsim in lucrarea de sinteza privind file-
rele publicata de Asphalt Institute din SUA (In-
stitutul Federal pentru Asphalt) in 1983. Din
17 titluri ale acestei lucrari de sintezd, patru
titluri au semnatura domnului losef CRAUS.

Alcatuirea, calculul si evaluarea sistemelor
rutiere suple este dezvoltatda amplu n preocu-
parile profesorului losef CRAUS. In prima
parte a activitatii s-a impus preocuparea pen-
tru evaluarea criticd a metodelor de calcul uti-
lizate si incercarea de dezvoltare teoretica a
calculului tasarii si a presiunilor intre straturi la
structurile bistrat. Ipoteza principiilor de calcul
consta in a considera straturile asfaltice ca o
placa subtire, infinitd rezematd pe un semi-
spatiu elastic. Activitatea stiintificd Tn dome-
niul calculului structurilor rutiere a avut o
amploare si profunzime deosebita in cadrul
colaborarii cu Universitatea din California
(Berkeley) care s-a concentrat in principal pe
urmatoarele caracteristici de comportare ale
structurilor rutiere:

e Comportarea la oboseala si aparitia
fisurilor in sistemele rutiere suple ;

e Comportarea la deformatii permanente
in structurile asfaltice (cauzele aparitiei
fagaselor);

e Comportarea la oboseala si studiul apa-
ritiei fisurdrii straturilor asfaltice ca urmare a
actiunii vehiculelor cu greutate exceptionala.

Parte din rezultatele obtinute au fost con-
cretizate in articole publicate in reviste de spe-
cialitate, in publicatii ale SHRP si in raportul final
de cercetare comandat de catre Departamentul
de Transporturi al Statului California - SUA.

Cu valoare deosebita trebuie mentionata
lucrarea ,Fatigue Behaviour of Thin Asphalt



Concrete Layers in Flexible Pavement Struc-
ture”, care se referd la comportarea la obo-
seald a structurilor rutiere cu straturi asfaltice
subtiri (sub 10 cm) si scoate in evidentd in-
fluenta diferitd, pentru cazul straturilor as-
faltice subtiri si straturi asfaltice groase, a unor
parametri principali: modulul de rigiditate a
straturilor asfaltice, marimea presiunii de
contact, grosimea straturilor de baza si
fundatie si marimea modulului lor rezilient.
A fost, de asemenea, elaborat un model
matematic pentru comportarea la oboseala
a straturilor asfaltice subtiri pentru produce-
rea unei fisurdri cu anumita deschidere. Mo-
delul reprezinta o modificare a ecuatiei lui
Finn elaborata pentru straturi asfaltice mai
groase de 10 cm.

O parte importantd a activitatii de cerce-
tare a fost dedicata subiectelor de oboseala si
deformatii permanente a structurilor rutiere,
temd solicitatd de catre SHRP (Strategic High-
way Research program - cel mai important
program de cercetare din SUA in domeniul ru-
tier). Cercetarea s-a concretizat in rapoartele
Institutului de Studii de la Berkeley, iar in final
ca publicatii ale SHRP. Sunt deosebit de im-
portante concluziile studiilor de sinteza care
constituie analize aprofundate ale metodelor
teoretice destinate determindrii capacitatii
straturilor asfaltice de a rezista la oboseals,
previziunea aparitiei fisurilor si a modalitatilor
de testare.

Una dintre concluziile principale ale cer-
cetdrii stiintifice desfasurate a fost punerea in
evidentd a superioritatii straturilor asfaltice
groase in limitarea aparitiei fisurilor si fagase-
lor si a constituit premizele care au contribuit
ulterior la utilizarea sistemelor rutiere suple cu
straturi asfaltice groase (peste 20 cm).

Domeniul privind caracteristicile geome-
trice ale drumului in stransa corelare cu ele-
mentele traficului se regdseste ca subiect de
studiu si cercetare Th numeroase lucrari publi-
cate la conferinte, congrese si in reviste de
specialitate si care releva nivelul si importanta
cu care au fost analizate de catre profesorul
emerit losef CRAUS.

Dintre contributiile aduse la fundamen-
tarea teoreticd a elementelor geometrice cu
elementele traficului pot fi mentionate:

* Metoda noud de determinare a numa-
rului echivalent de autoturisme ale unui ve-
hicul greu, metoda ce o regasim in Highway
Capacity Manual 1985, manual utilizat in ma-
joritatea tarilor lumii pentru a determina ni-
velele de serviciu si a capacitatii de circulatie

a drumurilor ;

e Primele manuale de Drumuri din Roma-
nia cuprind preocupari din domeniul confor-
tului optic care pune bazele dezvoltarii unor
noi criterii in proiectarea drumurilor destinate
sa obtind o coordonare spatiald mai bund ca
rezultat al suprapunerii elementelor geome-
trice in plan, profil longitudinal si profil trans-
versal;

e Dezvoltarea unei noi variante pentru
clotoida, in care rata de modificare a accele-
ratiei centrifuge (C) nu este fixd in lungul
curbei de racordare, ci variabild, publicata in
revista Elvetiand “Strasse und Verkehr”;

e Folosirea parametrilor de siguranta si
confort exprimate prin raportul acceleratiilor
care apar la deplasarea vehiculelor in curbd si
un parametru specific de viteza de confort,
pentru care se impune ca acceleratia laterald
sa fie nuld, au condus la exprimarea valorilor
de suprainaltare prin relatii de calcul in functie
de viteza de deplasare si raza curbei.

Tot in domeniul fundamentdrii teoretice a
caracteristicilor geometrice se pot mentiona
contributiile la clarificarea si dezvoltarea
teoreticd a unor probeme ca: avantaje ope-
rationale si de sigurantd a unor tipuri de inter-
sectii; eliminarea sectoarelor cu siguranta
redusd in circulatie pe baza metodei dia-
gramei vitezei in lungul drumului; probleme
operationale si de siguranta legate de intro-
ducerea benzilor speciale pentru virare la
stanga; criterii pentru determinarea vitezelor
de proiectare rationale.

Toate materialele, peste 100 de titluri au
fost publicate Tn: Transportation Research
(SUA); Journal of Asphalt Paving Technology
(SUA); Traffic Engineering and Control (An-
glia); Transportation Research Record (SUA);
Jurnal of Material Science (Anglia); Trans-
portation Engineering Journal of ASCE (SUA);
Strasse und Verker (Elvetia); Journal of Institute
of Transportation (SUA); Australian Road and
Transportation Research (Australia); Trans-
portation Quarterly (SUA).

Din cadrul listei de carti publicate trebuie
datd o mentiune speciald cartii “DRUMURI”
publicat in Editura Tehnicad in 1966. Cartea a
fost recenzata de catre revistele de specialitate
strdine “Routes” (Franta) si “ Le Strade” (Italia).
Cartea a primit premiul Ministerului Invata-
mantului pe anul 1966.

De asemenea se mai poate mentiona lu-
crarea ,Geometric Design of Highways”, capi-
tol in lucrarea ,Civil Engineering Handbook”.

Preocupadrile Profesorului Emerit losef
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CRAUS s-au extins si asupra activitatii de pro-
iectare si de consultantd, un numar important
de lucrari de drumuri purtand in ele amprenta
profesionalismului dus la nivel de stiinta.

Membru al unor asociatii profesionale de
recunoastere internationald, cum sunt, Aso-
ciatia Inginerilor si Arhitectilor din Israel, Aso-
ciatia Tehnologilor de Betoane Asfaltice AAPT
(SUA), Asociatia Cercetatorilor in Transporturi
(Israel) etc. si a adus o contributie deosebita in
dezvoltarea domeniului rutier.

O activitate prolifica a facut ca Domnul
Profesor Emerit losef CRAUS sa poata trece la
activul domniei sale peste o suta de titluri de
comunicari, lucrdri care se regasesc ih dome-
niile aplicative ale meseriei noastre de drumari
si podari.

La toate acestea se adaugd, caracterul in-
tegru, omenia ce I-a caracterizat, blandetea cu
care a stiut sa se apropie de oameni si mai ales
de tineri, contribuind in mod deosebit la for-
marea de tinere cadre ingineresti la care a stiut
sd sadeasca dragostea pentru meseria de
DRUMAR si PODAR.

El, profesorul iubit, si-a facut timp pentru a
fi prietenos cu fiecare dintre noi facandu-ne
sd intelegem cd prietenia este drumul spre feri-
cire, ne-a facut sd intelegem ca nimeni nu ne
opreste sd visdm cu gandul, ca putem fi mai
aproape de stele, ne-a facut sd intelegem ca
trebuie sd privim n jur fiindca ziua este prea
scurtd si nu este cazul sa fim egoisti, dar mai
mult ne-a invatat sa ne facem timp sa radem
facandu-ne sd intelegem ca rasul este muzica
sufletului.

Gesturile lui, simple, de o marinimie fara
margini, de o acuratete sufleteascad cum nu in-
talnesti oriunde si oricum, ne-au marcat pen-
tru Tntreaga viata.

El, Profesorul iubit, ne-a invatat sa cala-
torim prin viatd creand, investind dragoste in
tot ceea ce facem si sa nu ne gandim spre
ambitii care stimuleaza egoul !

El, Profesorul iubit, ne-a invatat sa radiem
de fericire, chiar daca eram nefericiti, ne-a
fnvatat sd iertdm pe cineva care nu merita sd
fie iertat, ne-a invatat sa fim puternici iubind in
tdcere, ne-a invatat sd fim calmi in momentele
de deznadejde, ne-a invatat sd ne iubim mese-
ria si sd investim dragoste in tot ce facem!

Plecand in eternitate, lasd un imens gol in
inimile tuturor celor care au avut sansa sa-I

cunoascd, o dureroasa absentd.

Odihneste-te in pace, Prietene losef CRAUS!



Pasajul JUNGBU - Coreea de Sud
Podul SANHAO - China
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Salvati podurile Romaniei!

EE E S EEEEEEEEEEEEEEEEEEERN
Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

DN10, Brasov — Bacau, km 107 + 149, pod peste rdul Buzau la Sita Buzaului - Elevatia aval de pe malul sting al raului Buzau

Intradosul suprastructurii beton armat precomprimat
(grinzi fasii cu goluri) Pila nr 1 vazuta din amonte de pe malul drept al rdului Buzau
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Luni, 10 ianuarie 2011, a fost Tnmor-
mantat in cimitirul din Breaza de Jos - Pra-
hova, Constantin TINTEA, un inginer
devenit legendd in lumea podarilor din
tara noastrd. In 45 de ani, a construit

Ing. Constantin TINTEA

(1920 - 2011)

zeci de poduri in aproape toate zonele
Romaniei.

Si-a inceput meseria de podar la refa-
cerea podurilor rutiere din Moldova de
Nord; peste raul Dorna, la Vatra Dornei,
la ltcani, peste raul Suceava, la Vama,
peste raul Moldovita, la Utcani si Varful
Campului, peste raul Siret. In anul 1966 a
fost numit directorul Grupului de santiere
constituit pentru constructia podului peste
Dunare de la Giurgeni - Vadu Oii.

La aceastd importanta lucrare a initiat
si a aplicat tehnologii noi Tn constructia
lucrarilor de artd, transformand santierul
intr-o statie pilot pentru noi tehnologii,
aplicate mai tarziu in constructiile hidro-
tehnice dunarene (Tulcea, Galati, Braila,
la podurile peste Borcea si Dundre din
zona Fetesti - Cernavoda).

A indeplinit apoi functia de director al
Grupului de santiere pentru
hidrotehnice la Galati, cu importante
lucrdri portuare: Galati, Tulcea, Caldrasi,

lucrari

Ing. Marius POPESCU
(1959 - Dec. 2010)

,Orice om este ca o scoica;

nu-i vezi perla daca nu-i cultivi recunoasterea

,Almanahul vietii mele este scurt.
Un almanah ca toate celelalte,
Cu pagini pline si pagini goale

Cu zile insorite gi zile umbrite.
Cu file vechi, ingalbenite,

Cu file mai noi, mototolite

Cu mine si fird mine

Cu tine si fard tine,

Cu dragoste de viata mereu.”

Nu stiam ca prietenul si colegul nos-
tru Marius POPESCU scria poezii si era pa-
sionat de sociologie, literatura si pescuit.
Am descoperit aceastd poezie intitulata
LAutobiografie” la cateva zile dupd ce am
aflat cumplita veste ca primul presedinte
al Filialei A.P.D.P. Oltenia nu mai este
printre noi. A dispdrut fulgerdtor, cu toata

///

(Marius POPESCU, 2002)

pofta de viatd si spiritul pozitiv impartasite
celor din jur.

Nu a mai apucat nici macar inceputul
unui nou an si multi dintre prieteni inca
nu stiu ca a disparut.

Nascut in 7 septembrie 1959, cea mai
mare parte a activitatii a desfasurat-o la
D.R.D.P. Craiova. Chiar daca in ultimii ani
pardsise aceastd institutie, a ramas legat
sufleteste si profesional, ca un adevarat
drumar, de colegii care l-au iubit si res-
pectat.

A fost unul dintre cei mai activi pre-
sedinti de filiala A.P.D.P. Cei care l-au
cunoscut raman cu amintirea unui OM,
optimist si Tncrezator in tot ceea ce I-a
inconjurat.

Isi transformase crezul de-o viatd intr-

Braila, Oltenita, Giurgiu, Drobeta-Turnu
Severin.

Specialist de Tnalta clasa, conducator
competent si intelept in relatiile cu oa-
menii, colegi, subordonati, modest si ge-
neros cu cei din jurul sdu, astfel a fost
cunoscut si apreciat la timpul siu. Tn cei
91 de ani de viatd a avut de indurat si o
grea suferintd: a trdit doar cu segmentul
unui singur plaman. A fost un luptator, de
o admirabila tenacitate.

Din nefericire, uitam de cele mai
multe ori sd ne mai respectam valorile si
credem, cu emfazd, cd lumea incepe
odata cu noi. Treptat, treptat, dispare o
intreagd generatie de drumari si podari
care au ldsat in urma lor vestigii memora-
bile si au creat, fara exagerare, adevarate
legende.

Si prin disparitia inginerului Constan-
tin TINTEA, lumea podarilor, a drumarilor
din Romania rdimane mai saraca.

Dumnezeu sa-l odihneasca!

0 cugetare pe care si-o notase in anul
2010 astfel: ,Daca nu ma poti aprecia
pentru ce nu fac rdu, apreciaza-md pentru
ceea ce fac bine.” Din pdcate, insa, pentru
oameni ca Marius POPESCU aprecierea
vine prea tarziu sau intr-o altd lume...
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Din nou despre China...

Autostrazi in Tarile de Jos?

Un proiect important, in valoare de 1,5
miliarde de euro prevede construirea unor
autostrazi in Tarile de Jos care sd lege
Almere de Amsterdam. Pentru aceasta,
insa, afirma expertii, ar fi nevoie si de im-
plicarea bancilor si contractorilor chinezi.

Acest proiect coincide cu interesul fir-
melor din China dornice sa concureze in
afara tarii, inclusiv pentru proiecte eu-
ropene. Deocamdatd, prezenta firmelor
chinezesti se simte preponderent in Africa
si Asia, mai putin in Europa, cu exceptia
catorva tdri, printre care si Polonia.

In zona Europei de Est ar mai fi de
amintit constructia ,Podului China”, peste
Dundre, la Zemun, in Serbia. Podul va fi fi-
nalizat in numai doi ani si jumatate si va fi,
la randul lui, un reper important al poten-
tialului economic si tehnic al Chinei.

De o amploare mai micd sunt si cele
cateva contracte de drumuri aflate intr-un
parteneriat de colaborare ntre Republica
Moldova si China.

Castigarea, insa, a acestui proiect in Td-
rile de Jos ar reprezenta o adevarata provo-
care, date fiind specificatiile de calitate
considerate a fi printre cele mai ridicate din
lume, in zonele unde se vor derula lucra-
rile. Aceasta Tnseamna ca, indiferent de di-
ferentele politice si socio-culturale dintre
Europa si China, atunci cand exista bani si
potential tehnic, orice poate fi posibil. (CM)

(World Highways - Magazine, 8 feb. 2011)
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e Se implinesc 550 de ani de Atestare Docu-
mentard a arterei “Calea Giurgiului” (1461);
e inanul 1661, se face prima incercare de pa-
vare cu piatrd cioplitd a Podului Targului din
Afard (Calea Mosilor);

e In anul 1828, s-a ficut pavarea cu bolovani
a ulitelor lasului;

e In 1831, la construirea Podului de la Lugoj,
sunt folosite, pentru prima data, grinzi metalice;
e In 1831 a aparut prima Lege a Drumurilor
din Transilvania;

e In anul 1832 s-a introdus tehnica soseluirii
drumurilor in Moldova;

e intre anii 1835 si 1844 au fost executati 309
km de drumuri si 340 de poduri;

e In anul 1845 a inceput pietruirea cu bolo-
vani de rau a primului drum, intre Turnu Se-
verin si Varciorova;

¢ 1n 1860 a inceput, n Bucuresti, executarea
pavajului sistematic cu piatrad cioplitg;

e In anul 1872 este facuts, in Bucuresti, prima
incercare de utilizare a asfaltului comprimat;
o intre anii 1880 si 1895 a fost construit, sub
conducerea Inginerului Anghel Saligny, Podul
peste fluviul Dundrea, la Cernavoda.
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e In anul 1881, Scoala de Poduri, Sosele si
Mine, care functiona din 1867, se transforma
in Scoala Nationala de Poduri si Sosele din
Bucuresti.

Aniversari

e Se implinesc 125 de ani de la nasterea lui
Nicolae PROFIRI;

« n anul 1886 s-a nascut lon OLTENSKI;

e Se implinesc 105 ani de la nasterea lui
Dimitrie ATANASIU;

e Se implinesc 100 de ani de cand s-a nascut
Gheorghe BANCILA;

e Acum 95 de ani (1916) s-a ndscut Nicolae
DINCULESCU;

e Acum 90 de ani (1921) s-a nascut Gheorghe
DEHELEANU;

e Acum 80 de ani (1931) s-a nascut Mihai
RAFIROIU;

e Acum 85 de ani (1926) s-a nascut Victor
DEE;

e Se implinesc 90 de ani (1921) de la nasterea
lui Gheorghe DECIULESCU.

NO COMMENT
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