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Rezumat

N
I n acest articol este descrisd situatia actuala in domeniul intre-
tinerii drumurilor si sinteza solutiilor propuse in cadrul reformarii
sistemului de intretinere a drumurilor, parte integranta a Strategiei
de transport si logistica pe anii 2013 - 2022. Din cauza insuficientei
de finantare din ultimii 15 ani, Moldova a acumulat o ,restanta de in-
tretinere” a drumurilor, care afecteaza intreaga retea rutierd, dar si
economia nationald. Rezolvarea problemelor aparute poate fi reali-
zatd prin reformarea sistemului de intretinere, care in conditiile de
fata s-a dovedit ineficient. Reforma, in primul rand, prevede:

e reorganizarea prin fuziune a 35 de societati pe actiuni si trei in-
treprinderi de stat pana la 12 societati pe actiuni de intretinere a dru-
murilor si atribuirea zonelor de intretinere;

e mentinerea nivelurilor de finantare pentru Fondul Rutier dupa
cum s-a convenit in Strategie;

e ajustarea cadrului legal si regulator;

e implementarea tehnologiilor moderne de intretinere si achizi-
tionarea utilajelor corespunzatoare;

e executarea lucrarilor prin contracte multianuale.

Implementarea reformei va eficientiza considerabil sistemul de in-
tretinere a drumurilor din Republica Moldova, avand ca rezultat asi-
gurarea accesului, pe tot parcursul anului, la toate localitatile tarii,
imbunatdtirea conditiilor de circulatie si reducerea numarului de ac-
cidente rutiere.

Starea actuala a infrastructurii rutiere

Principalele provocari pe care Republica Moldova le infrunta in sec-
torul transporturilor pornesc de la cateva probleme cheie din do-

meniu: finantarea insuficienta timp de aproape 20 de ani a intreti-
nerii, exploatarii si reabilitarii infrastructurii existente a drumurilor a
dus la degradarea starii acesteia; insuficienta fondurilor disponibile
pentru reabilitarea infrastructurii.

Reteaua actuala de drumuri a Republicii Moldova a fost proiectata
in cea mai mare parte in perioada sovietica, in niste realitati econo-
mice si sociale diferite decat cele prezente si cele viitoare. Lungimea
drumurilor publice constituie 10.544 km, inclusiv: drumuri nationale
- 3.677 km, locale - 6.867 km. La momentul actual, Ministerul Tran-
sporturilor si Infrastructurii Drumurilor gestioneaza 9.352 km de dru-
muri, dintre care 3.336 km de drumuri nationale si 6.008 km de dru-
muri locale. Restul drumurilor, cu lungimea de 1.200 km, sunt ges-
tionate de administratia publica locald din partea stanga a raului
Nistru. 92,5% din drumurile nationale si 46,1% din cele locale sunt
cu imbracaminte rutiera permanentd si semipermanenta (beton as-
faltic, beton de ciment, mixturi bituminoase executate ,in situ", ceea
ce constituie 62,7% din intreaga retea de 9.344/9.352 km. Densi-
tatea retelei rutiere de 314 km pe 1.000 km? si 2,6 km pe 1.000 de
locuitori este consideratd rezonabild pentru o tard in dezvoltare ca
Republica Moldova. Declinul economic post-sovietic a provocat si o
reducere considerabila a cheltuielilor de intretinere a infrastructurii,
inclusiv a drumurilor. Din aceste considerente s-a dat prioritate lu-
crarilor de reparatie curentd si intretinere a retelei existente. Nea-
junsurile in intretinerea drumurilor s-au evidentiat in ultimii cinci-
sprezece ani datorita cresterii activitatii economice si, respectiv, spo-
ririi volumelor de trafic. In consecint3, circa 74% din lungimea dru-
murilor nationale si 78% a celor locale sunt in starea nesatisfaca-
toare, fapt care conduce la cheltuieli sporite la transport (Tab.1).

Strategia de Transport si Logistica - 2013-2022 prevede reduce-
rea semnificativa a cheltuielilor utilizatorilor de drumuri la niveluri
competitive, fapt care necesita in primul rand, reabilitarea si intreti-
nerea corespunzatoare a tuturor drumurilor principale din Reteaua Ru-
tiera de Baza [3]. Avand in vedere volumele limitate de fonduri dis-
ponibile si necesitatile in crestere a sectorului rutier, eforturile de rea-
bilitare au fost focusate pe reteaua de drumuri nationale ce consta din
drumuri Magistrale (M) si drumuri Republicane (R). Cei 3.336 km de
retea de drumuri nationale, in functie de volumele de pasageri si

Costurile unitare de circulatie medii in functie de starea tehnica a drumului, lei/vehicul x km*
Categoria autovehiculelor Uil e Rea Foarte rea
IRI=2-4 IRI=4-6 IRI=6-8 IRI>8
Lei Coeficient Lei Coeficient Lei Coeficient Lei Coeficient

autoturisme 2,97 1,00 3,23 1,09 3,56 1,20 3,91 1,32
microbuze 2,46 1,00 2,68 1,09 2,95 1,20 3,24 1,32
camioane 5-7 t 5,37 1,00 5,85 1,09 6,55 1,22 7,08 1,32
camioane 12 t 6,76 1,00 7,44 1,10 8,32 1,23 8,93 1,32
camioane cu remorci, semiremorci 7,60 1,00 8,36 1,10 9,35 1,23 10,04 1,32
autobuze 7,55 1,00 8,38 1,11 9,36 1,24 9,96 1,32
*In preturile anului 2012

Tabelul 1 - Costurile unitare de circulatie medii, lei/vehicul *km
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marfuri transportate pe drumuri, sunt in continuare divizati in ,reteaua
prioritara” si ,alte drumuri nationale”.

Planul de actiuni prevede, pana in anul 2018, necesitatea maririi
vitezei medii de deplasare cu 20 km/ord, pentru a atinge 70 km/ora,
si respectiv, reducerea timpilor de calatorie. Deasemenea costurile
medii de operare a vehiculelor (VOC) se vor reduce de la 18 centi/km
curent pentru autoturisme si 80 centi/km pentru camioane, la
17 centi/km pentru autoturisme si 70 centi/km pentru camioane (cost

economic) [2].

Reforma sistemului de intretinere a drumurilor

in prezent Administratia de Stat a Drumurilor (ASD) la executia
lucrarilor de intretinere aplica preponderent strategia de tip curativ,
caracteristica conditiilor unui buget restrictiv. Conform acesteia se
executa lucrari punctuale, functie de degradarile ce apar, asiguran-
du-se niveluri de serviciu scazute cu o suprafata de rulare foarte ete-
rogend. Ca rezultat, este nevoie de personal numeros din cauza vo-
lumului mare de lucrari de tip interventie, care au o productivitate si
eficienta foarte scazute. Mai eficienta este strategia de tip preventiv,
care are ca obiective principale conservarea si adaptarea structurii
rutiere sau a elementului lucrarii de arta (pod, podet, pasaj, viaduct
etc.) sau a elementului de siguranta rutiera pentru nivelul de agre-
sivitate la care este supus. Ea poate si trebuie aplicatda pe masura
cresterii finantarii acestor lucrari [4].

in conformitate cu prevederile Strategiei infrastructurii tran-
sportului terestru pe anii 2008-2017 [1], a fost initiata reforma siste-
mului de intretinere a drumurilor, iar in Strategia de transport si logis-
tica 2013 - 2022 au fost specificate masuri concrete pentru finali-
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zarea in etape a acestei reforme. Obiectivul general al Strategiei este
de a reduce costurile de transport rutier pentru utilizatorii drumurilor
in Moldova, prin imbunatatirea starii si calitatii retelei sale rutiere si
modul in care aceasta este gestionats. In cadrul implementérii aces-
tei strategii au fost incheiate mai multe acorduri de finantare cu
parteneri de dezvoltare pentru reabilitarea, modernizarea si extin-
derea drumurilor nationale. Prin hotdrirea Guvernului Nr. 244 din
19.04.2012 ,Cu privire la reforma sistemului de intretinere a dru-
murilor publice” [2], a fost aprobat planul de actiuni, realizarea prin-
cipalelor pozitii fiind expusa in continuare.

Legislatia

In conditiile actuale se impune ajustarea cadrului legislativ, nor-
mativ si a normelor tehnice la cerintele noului sistem de intretine-
re: clasificarea drumurilor publice conform nivelului de intretinere,
identificarea volumelor si termenelor de executare a lucrarilor de in-
tretinere in functie de nivelul de intretinere, elaborarea contractelor
multianuale de intretinere. S-a propus revizuirea si modificarea unor
aspecte ale Legii Fondului Rutier astfel, ca ele sa permita contracte
multianuale de intretinere de ruting, iar fondurile sa fie distribuite in
functie de clasele de trafic. A fost obtinut un grant ca suport pentru
continuarea reformei de intretinere a drumurilor. Se finalizeaza pro-
cedura de tender pentru elaborarea proiectului de specificare a
datelor necesare executarii stabilirii lucrarilor de intretinere, in functie
de nivelul de intretinere si elaborarea contractelor multianuale.

Reorganizarea
in anul 2013 s-a realizat reorganizarea prin fuziune a societati-

lor pe actiuni si a intreprinderilor de stat de intretinere a drumurilor.
Atribuirea zonelor de intretinere a condus la reducerea prin fuziona-

Figura 1 - Utilajul R-310M pentru reparatia defectelor prin torcretare
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re de la 35 societdti pe actiuni si intreprinderi de stat pana la 11
societati pe actiuni (in afard de autonomia Gagauzia, in care trei
societdti pe actiuni au ramas in gestiunea autoritatilor locale). A fost
demarata procedura de reorganizare prin comasarea acestor trei
societati pe actiuni. Prin aceastd reorganizare s-a obtinut conso-
lidarea capacitatilor intreprinderilor, reducerea cheltuielilor admi-
nistrative si posibilitatea de a mari salariile angajatilor. Cu scopul
de a consolida competitivitatea, a fost recomandat un anumit nu-
mar de unitati speciale pentru a fi organizate in cadrul unora dintre
noile intreprinderi. Astfel, vor fi unitdti specializate in reabilitari
minore, tratament bituminos si aplicare a straturilor subtiri, repa-
ratii ale podurilor, marcaje rutiere si servicii de control al traficu-
lui. Sunt recomandate trei unitati, cu exceptia tratamentului bi-
tuminos si controlului traficului, unde doud unitati ar trebui sa fie
adecvate.

Implementarea tehnologiilor moderne
de intretinere a drumurilor
si achizitionarea echipamentului necesar

Datorita schimbdrilor in politicile tehnice si reinzestrarii tehnice a
ramurii rutiere in ultimii ani, a fost posibila implementarea pe scard
larga a tehnologiilor performante in toate etapele - proiectare - con-
structie - reconstructie - reparatie - intretinerea drumurilor.

Practica arata ca reparatia, prin decaparea locurilor defecte si
completarea cu beton asfalic la cald sau la rece, mixturi asfaltice sto-
cabile, este putin productiva, costisitoare, necesita manopera sporita,
are caracter sezonier si depinde de starea timpului. Ca alternativa a
aparut tehnologia de reparatie a gropilor si peladelor cu introducerea,
pe locul respectiv, a amestecului de emulsie bituminoasa si criblurd
prin torcretare, cunoscuta si sub denumirea de ,Patching". S-a do-
vedit a fi 0 metoda economica si eficace de lichidare a gropilor, crépa-
turilor si tasarilor. Locurile deteriorate se aduc in starea buna in scurt
timp si cu cheltuieli minime, iar circulatia pe sectoarele reparate poate
fi deschisa imediat dupa terminarea reparatiei [5]. Urmarind aplicarea
acestei solutii, ASD a distribuit, in mai 2012, societatilor pe actiuni
de intretinere a drumurilor din republica, 12 utilaje R-310M, desti-
nate lucrarilor de plombare a gropilor si colmatare a fisurilor in asfalt,
dupa tehnologia de torcretare a amestecului de emulsie bituminoasa
si criblurd.
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Utilajul tehnologic este montat pe o semiremorca, avand in dotare
un buncar cu doua sectiuni pentru criblurd de doua sorturi, volum
2,4+2,4 m3, rezervor pentru apa de 820 |, rezervor pentru emulsie
de 1.100 | (fig. 1 si 2). Alimentat corespunzator cu materiale, utila-
jul, deservit de un operator, poate repara 100 m? de gropi cu adan-
cimea de 50 mm.

Procesul tehnologic include: suflarea cu aer sub presiune a locu-
rilor degradate pentru eliminarea apei, bucatilor de asfalt si impu-
ritatilor; amorsarea cu emulsie a fundului, peretilor gropii si muchiilor
fmbracamintii de asfalt; umplerea stratificata a gropii cu criblura tra-
tata cu emulsie; aplicarea stratului de protectie din cribluré uscata
pentru a exclude lipirea la pneuri. De mentionat cd noua tehnologie
implementata permite efectuarea rapida si de buna calitate a proce-
sului de plombare a gropilor si a suprafetelor degradate, chiar si in
conditii meteorologice cu temperaturi scazute si umiditate inalta.
Comparativ cu metoda traditionald, un utilaj R-310M asigurd, intr-un
schimb de opt ore, efectuarea lucrarilor de plombare a gropilor pe o
suprafata de 140-170 m? fata de 50 m?, dupa tehnologia veche. Ca
rezultat, sunt reduse cu pana la 40% cheltuielile suportate si terme-
nul de executie a lucrarilor.

in Republica Moldova, pe drumurile publice sunt efectuate anual,
in functie de complexitatea sezonului de iarna, 250 - 300 km de tra-
tament bituminos. Punctul slab al tratamentelor, realizate dupa teh-
nologia traditionald cu decalaj in timp dintre repartizarea liantului si
a criblurii, este fiabilitatea scazuta si durabilitatea mica, cauzata de
aderarea slaba a bitumului la criblurd si la suprafata stratului suport,
rezultédnd o fixare nesigura a criblurii in stratul aplicat.

Experienta europeana arata ca rezultate mult mai bune se obtin
prin aplicarea tratamentelor bituminoase prin tehnologia de reparti-
zare sincronizatd (suprapusd, intr-un singur pas) a bitumului (emul-
siei bituminoase) si a criblurii, denumita ,Chip seals", si realizatd la
noi cu utilaje Chipsealer [6t. Esenta tehnologiei const# in sincroniza-
rea efectiva a repartizarii liantului si criblurii pe suprafata de tratare.
Intervalul de timp intre ele constituie mai putin de 1 secunda, ceea ce
asigura o inaltd adeziune. Fiecare particula pe 2/3 de indltime este
acoperitd de liant, fapt care mareste si aderenta la imbracamintea
rutiera (fig. 3). Alimentarea cu bitum se face la o temperaturd de
circa 160°C, iar emulsia la 60°-70°C, cu acoperirea tripld a jeturilor
pe directia transversala.

e A

Figura 2 - Reparatia prin torcretare: a) Colmatarea crapaturii; b) Plombarea gropii in straturi succesive
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Figura 3 - Realizarea tratamentului cu utilaj tip ,,Chipsealer"
prin repartizarea suprapusa a liantului si criblurii

Calitatea inalta a tratamentului cu repartizarea sincronizata a lian-
tului si criblurii se explicd prin faptul, cad intr-un interval de timp atat
de scurt bitumul nu reuseste sd se raceasca, iar ruperea emulsiei
de-abia incepe, si liantul, avand fluiditatea inalta, umple toti micro-
porii criblurii si a imbracamintii asfaltice, anrobeaza fiecare particula
de criblura cu un strat omogen, asigurand astfel o aderare perfecta
la stratul suport si 0 buna compactare a stratului rezultat.

Pentru eficientizarea intretinerii de iarna au fost procurate 60 au-
tospeciale moderne de inalta productivitate pentru deszapezire si
combaterea poleiului, iar pentru o mai buna folosire a acestora, intre-
prinderile au fost dotate cu incarcdtoare de capacitate mare. Pe sec-
toarele de drum cu trafic de mare intensitate se prevede utilizarea
sarii curate si a solutiilor de sare, ceea ce necesita dotarea autospe-
cialelor cu distribuitoare suplimentare. Dupa conservarea utilajului de
iarna, in timpul verii, sasiurile pot fi folosite ca si camioane sau auto-
basculante. De asemenea, s-au procurat utilaje pentru intretinerea
spatiilor verzi si zonei drumului.

Contractele si concurenta

Pana in anul 2011 toate lucrdrile de reparatie curentd erau efec-
tuate de SA ,Drumuri” teritoriale. Din anul 2011 aceste lucrari au in-
ceput sa fie scoase la licitatie, incluzand: e tratamente bituminoase de
suprafata; e plombari; e plombari cu straturi de egalizare; ¢ deca-
parea structurii rutiere pe toata grosimea cu inlocuirea straturilor pe
sectoarele cu fagase; o aplicarea straturilor de egalizare; e scarifi-
carea impietruirilor cu adaos de material; e ranforsarea imbraca-
mintilor din macadam impadnat (piatrd sparta) prin asternerea stra-
turilor bituminoase.

Acest fapt a impulsionat concurenta si a contribuit la Tmbunata-
tirea calitatii de executie a lucrdrilor. Agentii economici au devenit
cointeresati de implementarea tehnologiilor performante, au procurat
utilaje noi. Au inceput s fie folosite pe larg emulsiile bituminoase. In
prezent, tratamentele bituminoase se efectueaza numai cu emulsii
bituminoase in baza bitumului cu polimeri, fapt care a fost posibil du-
pa procurarea de agentii economici a cinci statii de preparare a emul-
siilor s4t.

Urmeaza ca, pana in anul 2017, sa fie implementate contracte
multianuale (3-5 ani) de intretinere a drumurilor, ajustate la prac-
ticile internationale si bazate pe criterii de performantd, iar con-
tractarea lucrarilor de intretinere de iarnd se va face in baza statis-
ticii multianuale a precipitatiilor. In acest scop este prevazutd
achizitionarea sistemului informational de monitorizare a conditiilor
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meteorologice si a starii drumurilor. De asemenea, in acest tip de
contract va fi specificat nivelul de serviciu, in functie de categoria
drumului.

Consolidarea capacitatilor manageriale si tehnice.
Instruirea. Privatizarea

In prezent, este in defésurare actiunea de consolidare a capaci-
tatilor tehnice si manageriale a personalului implicat in intretinerea
drumurilor, pentru care au fost elaborate si implementate programe
de instruire continud a personalului managerial si a personalului teh-
nic. Experienta altor tari arata ca tranzitia cere ca efortul instruirii sa
fie destinat nu doar insusirii rolurilor si tehnicilor noi ci, in aceeasi
masura, schimbarii comportamentului nvechit.

In continuare, urmeaz4 achizitionarea prin licitatie a lucririlor de
intretinere de rutina a drumurilor publice, dupa care incepe pregatirea
intreprinderilor de intretinere pentru concurenta cu companiile pri-
vate. In final se prevede privatizarea intreprinderilor de intretinere.

Implementarea treptata a sistemului de management al
drumurilor si podurilor si sistemului computerizat de
evidenta a lucrarilor de intretinere:

Informatia obiectiva si veridica privind starea de functionare a
drumului este baza pentru gestionarea, administrarea si aprecierea
nivelului tehnic si a starii drumului precum si pentru dirijarea starii
retelei rutiere. Este prevazuta implementarea treptata a sistemului
de management al drumurilor si podurilor i sistemului computerizat
de evidenta a lucrarilor de intretinere. Ca urmare, se finalizeaza crea-
rea bancii de date pentru intreaga retea de drumuri nationale si loca-
le. Parte componenta a acesteia este harta digitald, cu posibilitatea
de acces la informatie detaliata privind parametrii geometrici ai dru-
mului, structura rutierd si starea suprafetei de rulare, starea drumu-
lui. Cu acest prilej se prevede revizuirea manualului de inspectie vi-
zuala al ASD si introducerea/utilizarea unei baze de date adecvate
pentru stocare.

Monitorizarea traficului se efectueaza din 38 de puncte cheie ale
retelei rutiere de bazd, cu camere de luat vederi, care transmit ima-
ginile la interval de 30 minute in regim real a situatiei traficului la
centrul operativ al ASD. Informatia pentru utilizatorii drumurilor este
disponibild pe pagina web http://www.asd.md/, accesand ,Camere
video”, ,Restrictii de circulatie” s.a.

Pentru eficientizarea controlului asupra executarii lucrarilor de in-
tretinere au fost implementate sisteme de monitorizare prin utilizarea
GPS a activitatii utilajelor mobile implicate la lucrarile principale de in-
tretinere (deszapezire, combaterea poleiului etc). Totodata, la toate
cele 13 posturi mobile de control a sarcinii pe osie a mijloacelor de
transport au fost implementate sisteme de monitorizare prin AP-tele-
fonie - Internet, prin instalarea camerelor de luat vederi si inregis-
trarea video a procedurilor de cantarire si intocmire a documentelor
respective.

Concluzii

Finantarea insuficienta din ultimii 15 ani a contribuit la degrada-
rea esentiald a retelei rutiere si impune un efort financiar considerabil
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pentru a intra intr-un cadru normal de intretinere. Aceasta nu a per-
mis efectuarea unor activitdti adecvate de intretinere si reparatie a
retelei de drumuri publice, necesare pentru mentinerea indicilor teh-
nici si de exploatare la nivelul cuvenit.

Realizarea reformei sistemului de intretinere a drumurilor are ca
obiectiv eficientizarea utilizérii mijloacelor Fondului rutier si redu-
cerea costurilor de transport pentru utilizatorii drumurilor prin im-
bunatatirea starii retelei rutiere, modul in care aceasta este ges-
tionata.

in prezent, ASD la executia lucrérilor de intretinere aplica pre-
ponderent strategia de tip curativ, caracteristica conditiilor unui buget
restrictiv. Urmeaza trecerea la strategia de tip preventiv, care are ca
obiective principale conservarea si adaptarea structurii rutiere sau a
elementelor lucrarilor de arta nivelului de agresivitate la care este
supus. Ea poate si trebuie aplicatd pe mdsura cregsterii finantarii aces-
tor lucrari.

Pentru a mentine drumul in stare de functionare perfecta este
necesar a se efectua la timp lucrari privind prevenirea dezvoltarii de-
fectelor si restabilirea capacitatilor de functionare ale imbracamintii
rutiere. Astfel, efectuarea la timpul potrivit a lucrarilor de reparatie
permite excluderea formarii si dezvoltarii defectelor si asigura, pe o
perioada indelungatd, starea de exploatare a drumului.

Lucrarile de reparatie curenta si intretinere se efectueaza pre-
ponderent cu emulsii bituminoase. in lucrérile de plombare s-a im-
plementat tehnologia de torcretare a amestecului de emulsie si cri-
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blurd, iar la tratamente bituminoase - tehnologia de repartizare sin-
cronizata a emulsiei bituminoase si a criblurii. Aplicarea noilor tehno-
logii a impulsionat reinzestrarea tehnica a ramurii rutiere si a agen-
tilor economici, contribuind la imbunatatirea calitatii de executie a lu-
crarilor.
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Bangladesh:
2,9 miliarde USD - Podul ,,Padma”

In Bangladesh existd, la ora actuald, in
derulare, o serie de proiecte a unor poduri
de importanta deosebita. Cel mai mare pro-
iect la care se lucreaza este cel al Podului
,Padma”, valoarea estimata a acestuia fiind
de 2,96 miliarde de dolari. Echipa de lucru
din cadrul proiectului alcatuita de specia-
listi din cadrul Institutului Inginerilor din
Bangladesh (OIE) este preocupatd ca fir-
mele locale sa primeasca o cota importanta
din lucrarile proiectului.

Incd din faza de discutii a proiectului, au
aparut o serie de controverse legate de po-
sibile tendinte de coruptie si frauda. Acu-
zatiile au fost aduse de catre Banca Mon-
dialda, ajungandu-se ca, in final, guvernul
din Bangladesh sd opteze pentru renun-
tarea la un important credit ce urma a fi
asigurat de aceastda importanta institutie

financiara. O comisie anticoruptie, dupa
lungi analize si verificari, a ajuns la con-
cluzia ca acuzatiile sunt nefondate dar, cu
toate acestea, suspiciunile Bancii Mondiale
continua sa existe.

Atunci cand va fi finalizat, podul va fi cel
mai mare din Bangladesh (6.150 m), asi-
gurand tranzitul atat rutier cat si feroviar.

Daca lucrarile vor incepe anul acesta, ele se
preconizeaza a fi finalizate in anul 2019.

In final, podul va cuprinde o autostrada
cu patru benzi si o linie de cale ferata. Pro-
iectul va oferi conectivitate directd intre
partea centrala si cea de Sud-vest a tarii.

In acelasi timp, in Bangladesh, se afl3
in licitatie construirea a trei poduri noi de

autostrada precum si repararea unui numar
important de poduri existente.

Pentru o implementare cat mai rapida a
proiectelor, o echipa de cinci consultanti a
pregatit documentatia pentru noile proiec-
te, ofertele urmand a fi depuse pana la 28
aprilie 2015, iar atribuirea contractelor se
va realiza in luna noiembrie, 2015.
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Innoirea tehnicii di

SIGURANTA CIRCULATIEI

n D.R.D.P. lasi

Nicolae POPOVICI

M odernizarea societdtii romanesti este strans legata de viabi-
litatea infrastructurii rutiere si de dezvoltarea armonioa-
s& a acesteia pe intreg teritoriul tarii. Incepem s3 constatam c&
schimbarile din ultima vreme au adus si o crestere a sigurantei
circulatiei pentru toate categoriile de autovehicule, realitate recu-
noscuta de majoritatea
participantilor la trafic.
Acest rezultat are expli-
catia si in schimbarile
de atitudine privitoare
la stabilirea prioritatilor
din munca de zi cu zi, dar
si cu privire la activitatile
viitoare.
in acest sens, venim
cu doua exemple de la Di-
rectia Regionald de Dru-
muri si Poduri Iagi, care
au condus la obtinerea
unor rezultate net supe-
rioare altor perioade.

In primul rand, con-
statam ca scazut
cheltuielile si au fost
majorati timpii de lucru
ai echipelor de la dis-
tricte, rezultat al renun-
tarii la prestatori si achi-
zitionarea autospeciale-
lor pentru transportul de
persoane si materiale.
Neajunsurile create de
programul rigid al pres-
tatorilor, precum si unele
divergente care apareau
au fost eliminate prin
achizitionarea in urma
cu doi ani a 47 de auto-
speciale, care au intrat in
activitate la toate dis-
trictele, ceea ce a adus
un spor de eficientd in
munca drumarilor.

au

De asemenea, la
sfarsitul anului trecut au
fost achizitionate 14 au-
toturisme, prin obtine-
rea finantarii din Fondul
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de Mediu destinat casarii si inlocuirii parcului auto. Achizitia a per-
mis, pe de o parte, cresterea sigurantei de deplasare a persona-
lului, precum si scaderea radicald a cheltuielilor de intretinere si
reparatii in sectorul mecanizare unde se inregistrau probleme de-
osebit de complexe, care trebuiau manageriate de conducerea in-
stitutiei. In acest an, existd premisele realizdrii celei de a doua
parti a programului de casare si inlocuire a celorlalte autovehi-
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cule uzate, precum si achizitiondrii unui parc de au-
tospeciale cu freze, astfel incat sa fie inlocuite au-
tospecialele vechi de peste cinci decenii.

in al doilea rand, un aport substantial in re-
zolvarea problemelor din perioada de iarnd a fost
achizitionarea de parazdpezi. Daca in iarna 2009/
2010 existau doar aproape 10.000 de metri liniari
de parazapezi pentru toate drumurile nationale din
Moldova, iar intre timp au mai fost casate panouri de
parazapezi, s-a ajuns ca in iarna 2011/2012 sa fie
folositi aproape 4.000 de metri liniari; in prezent s-a
ajuns la asigurarea protectiei impotriva viscolului
la aproape 130.000 de metri liniari de drumuri na-
tionale! Aceastd situatie permite reducerea chel-

tuielilor cu activitatile de
deszapezire si asigurarea
unor conditii mult mai
bune pentru circulatia in
sigurantda pe drumurile
aflate in zone cu risc
major de inzapezire.

Managementul efi-
cient din cadrul Compa-
niei Nationale de Auto-
strazi si Drumuri Natio-
nale din Romania se
regaseste in lucrdrile de
calitate executate de per-
sonalul propriu, ceea ce
demonstreaza ca atitu-
dinea si responsabilitatea
breslei drumarilor este
superioara altor categorii
cu care avem contracte
de prestari servicii si,
de aceea, meritd a primi
atentia de care are nevoie
in aceste momente din
activitatea sa. Contractele
de intretinere, in special
pentru activitatea de
iarna, sunt tot mai dificil
de incheiat de la un an
la altul. De aceea, cre-
dem c3, beneficiind de
o dotare si incadrare cu
personal corespunzatoa-
re, drumarii pot actio-
na pe timpul iernii pen-
tru asigurarea conditii-
lor de circulatie in sigu-
rantd, pe toate drumurile
nationale.
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Mixturi asfaltice in structuri aeroportuare

Conf. dr. ing. Carmen RACANEL

Sef lucrari dr. ing. Claudia PETCU,
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti,
Facultatea de Cai Ferate, Drumuri Poduri

Rezumat

S tructurile aeroportuare provin din aceeasi familie structurald cu

structurile rutiere, diferenta fiind data in ceea ce priveste di-

mensionarea, printre altele de sarcina pe osie si presiunea pneurilor,
viteza vehiculelor, frecventa incarcarilor.

Mixturile asfaltice aeroportuare, in functie de stratul din care fac
parte, trebuie sa indeplineasca anumite cerinte.

Prezentul articol face referire la mixturile asfaltice aeroportuare,
notate prin BAA16, utilizate in stratul de uzura al imbrdacamintii din
structura aeroportuara prezentand rezultate de laborator obtinute pe
doua tipuri de agregate, doua tipuri de bitum si doua curbe granulo-
metrice.

Introducere

O structura rutiera aeroportuara trebuie sa fie capabild sd suporte
incarcarile date de aeronavele pentru care se proiecteaza aeroportul,
fara a se ajunge la degradari majore urmate de cedarea structurii pe
perioada de serviciu. Structura aeroportuara trebuie sa asigure o su-
prafata netedd, solida, stabild si curatd, fard particule care ar putea
fi suflate sau ridicate de cdtre jetul elicei sau suflul avionului cu reac-
tie. Deasemenea, trebuie sa fie practicabild indiferent de anotimp sau
de conditiile meteorologice.

Toate conditiile enumerate mai sus, pe care trebuie sa le indepli-
neasca o structura aeroportuard pentru a permite desfdsurarea trafi-
cului de aeronave, depind de natura pamantului din terenul de fun-
dare, de calitatea materialelor folosite la constructia structurii aero-
portuare, de procesul de fabricatie al acestora, de proiectarea judi-
cioasa a structurii aeroportuare adicd de alegerea corecta a materia-
lelor rutiere, de pozitia acestora in structurd, de grosimea straturilor
rutiere etc. (ASHFORD, 2011).

Ca si structura rutierd, structura aeroportuara este o structura al-
catuitd din mai multe straturi rutiere din materiale ,legate” sau ,ne-
legate” cu lianti asezatd pe un teren de fundare — pamantul din stratul
suport (,patul drumului”) special pregatit si amenajat, ce indeplineste
anumite conditii de deformabilitate. Dupa cum se stie, sunt cele doua
tipuri generale de structuri aeroportuare: flexibile si rigide. In cele ce
urmeaza se face referire doar la structura aeroportuara flexibila.

Structurile aeroportuare flexibile contin straturi bituminoase, al-
catuite din mixturi asfaltice in strat de baza si imbracaminte, agsezate
pe o fundatie din materiale granulare ,legate” si ,nelegate” cu lianti
rutieri. Straturile rutiere sunt la randul lor asezate pe terenul de fun-
dare in rambleu sau debleu.

Stratul de uzurd sau de rulare din imbracamintea structurii aero-
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portuare este realizat din mixturi asfaltice de tip betoane asfaltice
(notate EB sau AC, conform standardului european SR EN 13108-1),
mixturi asfaltice stabilizate cu fibre (beton asfaltic cu continut ridicat
de mastic, tip SMA, conform standardului european SR EN 13108-5);
se pot aplica si tratamente de suprafata.

Avand in vedere faptul ca este strat de suprafata, stratul de uzurd
(rulare) este supus celor mai mari eforturi provenind din trafic si cli-
ma, el trebuind sa poata prelua incarcarile aplicate (apar solicitari ori-
zontale - tangentiale mari in zonele cu viraje si franari) si sa le distri-
buie straturilor de sub el, sa fie impermeabil (sa impiedice patrunde-
rea apelor de suprafata in structura aeroportuard), sa asigure o buna
drenare a apelor din precipitatii, sa aibd o rugozitate corespunzatoare,
sd aiba o uniformitate sau planeitate buna (necesara pentru securi-
tatea aeronavelor), sa fie rezistent la producerea deformatiilor per-
manente si nu in ultimul rénd, poate contribui la sporirea rezistentei
structurii rutiere prin rigiditatea materialului asfaltic din strat.

Cerinte impuse mixturilor asfaltice aeroportuare

Mixtura asfaltica aeroportura din stratul de uzura trebuie sa fie sta-
bild si durabild, sa reziste la oboseald, la fisurare si la derapare, sa fie
impermeabila si sa asigure o rezistenta sporita la agentii de degivrare
si la carburanti, astfel incat sa raspunda cerintelor impuse de conditii-
le de exploatare. Se urmareste un control atent in ceea ce priveste ca-
racteristicile liantului bituminos, caracteristicile agregatelor, tipul aditi-
vilor necesari a se utiliza, compozitia mixturii asfaltice (stabilirea doza-
jelor componentilor in mixtura asfaltica), temperaturile de lucru, umidi-
tatea, istoricul incarcarilor, efectele imbatranirii, starea de eforturi sub
fncarcari in structura aeroportuara, metodele de compactare folosite.

Daca reteta mixturii asfaltice (dozajele de liant, agregate, adao-
suri) este alcatuita pe principiul sporirii densitatii si a reducerii volu-
mului de goluri, in final, se poate ajunge la o comportare potrivit ce-
rintelor din exploatare.

Mixtura asfalticd compactata la un volum de goluri scazut va avea
o durata de viata la oboseald mai mare, deformatii permanente mai
mici, imbatranirea bitumului si degradarile din umiditate vor fi reduse.
Volumul de goluri din mixtura descreste cu numarul de aplicari ale
incdrcarii date de trafic si devine critic mai ales pentru mixturile sen-
sibile, la care apar schimbari importante ale proprietatilor fizico-
mecanice pentru variatii foarte mici ale procentului de bitum si ale
densitdtii. Desi o densitate mare conduce la o mixtura mai puternica
totusi, nu va conduce neaparat si la o structura aeroportuard in an-
samblu, mai solida. In general s-a stabilit cd procentul optim de goluri
trebuie sa fie de aproximativ 3% - 4%, pentru a raspunde ambelor
cerinte: deformatii permanente si oboseala.

Alegerea tipului de bitum se face in functie de tipul suprafetei
aeroportuare (platforma, suprafata de asteptare, pista, cale de ru-
lare), de solicitarile mecanice (tip avion, tip aterizor, sarcina pe roata,
presiune in pneuri, frecventa solicitarilor), de solicitarile chimice (car-
buranti, agenti de degivrare) si nu in ultimul rand de amplasamentul
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BAA16 (3)
Figura 1 - Curbe granulometrice pentru mixturile asfaltice BAA16 studiate
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aeroportului (conditii de climé, regim hidrologic). In functie de condi-
tiile enumerate mai sus se poate alege un bitum special pentru aero-
porturi, un bitum modificat, un bitum cu adaosuri.

Extrem de importanta este stabilirea procentului optim de bitum
in cadrul metodei de proiectare a amestecului. O mixtura cu prea
putin liant bituminos va fi dificil de compactat deoarece procentul
scazut de bitum va face mixtura prea rigida. Bineinteles, prea mult
liant bituminos va lubrifia mixtura in exces, in final obtinandu-se o
mixturd instabila si plastica la cilindrare. Este posibil insa ca un pro-
cent de bitum spre limita inferioara sa fie compensat de o buna com-
pactare (efort de compactare mare) care sa aduca mixtura asfaltica
la un volum de goluri optim.

Metodele de incercare conform standardelor europene conduc la
stabilirea proprietatilor mecanice ale mixturilor asfaltice ce trebuie
definite inca din faza de stabilire a compozitiei si pana in faza de con-
trol al fabricatiei.

fncercérile de laborator pentru mixturile aeroportuare, compuse
din incercari empirice (simple) si fundamentale (complexe) acopera
toata gama de incercari care pot estima o bund comportare in ex-
ploatare a mixturii asfaltice: incercari de sensibilitate la apa, incercari
de rezistenta la deformatii permanente prin incercari de fagasuire si
incercari triaxiale, incercari de determinare a modulului de rigiditate,
incercéri de rezistent la fisurarea prin oboseal3. In plus, pentru zo-
nele cu temperaturi scazute o perioada mare de timp a anului, se im-
pun incercari de rezistenta la fisurarea din temperaturi scazute.

Compozitia mixturilor asfaltice aeroportuare

in cadrul Laboratorului de Drumuri al Centrului de Cercetare ,Dru-
muri si Aeroporturi” din Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti

CERCETARE

s-au realizat o serie de incercdri pentru stabilirea amestecului unor
mixturi asfaltice pentru aeroporturi folosite in strat de uzura.

Intrucat standardele si normativele romanesti nu previd o de-
numire a acestor tipuri de mixturi asfaltice acestea s-au notat prin
BAA16 (beton asfaltic aeroportuar cu dimensiunea maxima a agre-
gatului de 16 mm).

Studiile prezentate in continuare au avut in vedere stabilirea in-
fluentei tipului de agregat, a curbei granulometrice si a tipului de
bitum.

Materiale utilizate, compozitii

In studiul de laborator prezentat in continuare s-au folosit dou
tipuri de agregate: din cariera ,Turcoaia" si din cariera ,Revarsarea®
si doud tipuri de bitum modificate PMB 45/80-65, din care unul este
special pentru aeroporturi, Fr (contine un aditiv ce imbunatadteste
considerabil rezistenta la carburanti). Filerul folosit a fost un filer de
var de Holcim.

Din combinatia materialelor de mai sus s-au obtinut compozitii
ale mixturilor asfaltice notate dupa cum urmeaza:

- Reteta 1 - BAA16(1): agregate Revdrsarea si bitum PMB 45/80-
65 Fr;

- Reteta 2a - BAA16(2a): agregate Revdrsarea si bitum PMB
45/80-65 Fr;

- Reteta 2b - BAA16(1b): agregate Revarsarea si bitum PMB
45/80-65;

- Reteta 3 - BAA16(3): agregate Turcoaia si bitum PMB 45/80-65
Fr.

Agregatele, filerul si bitumul s-au stabilit din punct de vedere al
caracteristicilor, conform normelor franceze si standardelor europene.
De asemenea, s-au considerat urmatoarele cerinte:

- agregatele cu dimensiunea sub 16 mm trebuie s3 fie cuprinse

Figura 2 - Stabilitatea si fluajul (indice de curgere) Marshall pentru mixtura BAA16(1)

Figura 3 - Stabilitatea si fluajul (indice de curgere) Marshall pentru mixtura BAA16(2a)
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Figura 4 - Stabilitatea si fluajul (indice de curgere) Marshall pentru mixtura BAA16(2b)

Figura 5 - Stabilitatea si fluajul (indice de curgere) Marshall pentru mixtura BAA16(3)

intre 90 si 100%;

- agregatele cu dimensiunea sub 6,3 mm trebuie sa fie cuprinse
intre 65 si 80%;

- curba granulometrica poate sa fie atat continua, cat si discon-
tinua;

- agregatele cu dimensiunea sub 2 mm trebuie sa fie cuprinse
intre 35 si 45%;

- bitumul utilizat poate fi pur sau modificat;

- procentul de bitum trebuie sa fie peste 5,2%.

in figurile 2, 3, 4 si 5 si in tabelul 1 sunt prezentate rezultatele
obtinute in urma studiului Marshall pentru proiectarea amestecului
pentru mixturile studiate.

Tabelul 1
Procentul de bitum rezultat din studiul Marshall

Rezultate de laborator privind performanta mixturilor
asfaltice aeroportuare studiate

Pe mixturile asfaltice aeroportuare proiectate s-au realizat incer-
cari de laborator conform standardelor europene si romanesti care
pun in evidentd performanta acestora: absorbtie de apd, modul de
rigiditate (pe probe cilindrice, IT-CY; pe probe trapezoidale, 2PR-TR;
pe probe prismatice, 4PB-PR), rezistentd la oboseala (pe probe trape-
zoidale, 2PR-TR; pe probe prismatice, 4PB-PR), rezistentd la defor-
matii permanente (compresiune ciclica triaxiald), rezistenta la
carburanti. Toate aceste rezultate sunt prezentate in figurile 6, 7, 8,
9, 10 si in tabelul 2.

Tabelul 2 - Rezistenta la carburanti pentru mixtura BAA16(1)

Figura 6 — Absorbtia de apa

Figura 7 — Modulul de rigiditate
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Din acest studiu se desprind o serie de
concluzii care vor fi enumerate in cele ce ur-
meaza:

- curba granulometrica a mixturii asfaltice
proiectate conform standardului francez se
incadreaza in limitele de clasificare pentru
beton asfaltic conform standardului european
si normativului romanesc;

- Incercarea Marshall furnizeaza rezulta-
te comparative intre cele doua tipuri de bi-
tumuri utilizate in amestecul mixturii asfal-
tice precum si intre cele doud tipuri de agre-
gate:

* pentru o densitate aparenta
aproape egald obtinutd pe cilindrii Marshall
rezultd aceleasi categorii de valori conform
SR EN 13108-1 pentru stabilitate si indice de
curgere;

* stabilitatea si fluajul Marshall
pentru mixtura asfaltica aeroportuara obti-

Figura 8 - Rezistenta la oboseala pentru mixtura BAA16(1), 2PB-TR nutd cu agregate de Revirsarea, prezintd re-
zultate mai bune care cresc cu 11,24%, res-
pectiv 21,13% fata de cazul mixturii asfaltice
aeroportuare cu agregate de Turcoaia.

- calitatea materialelor folosite in cadrul
unei mixturi asfaltice, joaca un rol important
in comportarea ulterioara in exploatare a
mixturii, astfel incat trebuie utilizate agre-
gate cu rezistente mecanice mari, bitumuri
cu susceptibilitate scazuta la variatiile de
temperaturd si un procent optim de bitum si
de filer pentru alcdtuirea mixturii;

- influenta tipului de agregat:

* valori aproximativ egale ale
modulului de rigiditate IT-CY;

* fincercarea la compresiune
triaxiald conduce la o valoare mai mare in ca-

Figura 9 - Rezistenta la oboseala pentru mixtura BAA16(1), 4PB-PR 2ul BAA16 cu agregate Revirsarea, valoa-

Figura 10 - Rezistenta la deformatii permanente pentru mixturile asfaltice studiate
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re cu 36,8% mai mare decat cazul BAA16 cu agregate Turcoaia, pen-
tru viteza de fluaj ce caracterizeaza rezistenta la deformatii perma-
nente.

- influenta tipului de bitum:

* valoare mai mare a modulului de rigiditate IT-CY in cazul
bitumului de aeroport;

* Incercarea de compresiune triaxiala conduce la obtinerea
acelorasi categorii de valori pentru viteza de fluaj ce caracterizeaza
rezistenta la deformatii permanente; totusi se constata deformatii
permanente mai mari cu 28-30% in cazul mixturii asfaltice BAA16 cu
bitum de aeroport.

- incercarile la oboseala furnizeaza valori apropiate ale deformatiei
€6 pentru conditii de incercare din standardul european - 4PB-PR
(30°C, 30Hz) -270 si 2PB-TR (10°C, 25Hz) - 300;

- pentru un numar de cicluri de 106, o temperaturd de 15°C si o
frecventa de 25 Hz, pentru 4PB-PR deformatia este 249 udef iar pen-
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- din rezultatele obtinute privind rezistenta la carburanti se con-
statd cd mixtura asfaltica BAA 16 prezintd o buna rezistenta in cazul
bitumului modificat cu polimeri pentru aeroport.
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Cursuri de calificare

Masinist utilaje terasiere

A.P.D.P. Filiala Transilvania, in
colaborare cu Patronatul Drumarilor din
Romania, organizeaza cursuri de:

1. Perfectionare masinist utilaje tera-
siere COR 833201

Pot participa: soferi, tractoristi, lacatusi,
mecanici atelier etc. (necesara o calificare
in domeniul mecanic).

2. Calificare lucrdtor pentru drumuri si
cai ferate COR 71291.1.9

Pot participa: muncitori necalificati (pre-
gatire scoala generald).

Durata cursului: 120 ore teorie;

240 ore practica

Teoria se va face in clase de minim 15
cursanti iar practica se va efectua la locul
de munca al participantului, sub directa su-
praveghere si indrumare a unui inginer/
maistru.

La sfarsitul cursului se sustine un exa-
men teoretic si practic.

Celor promovati li se va elibera un Cer-
tificat recunoscut de Ministerul Educatiei
Nationale si Ministerul Muncii, Familiei si
Protectiei Sociale.

Tarifele se vor stabili in functie de nu-
marul cursantilor si de locul de desfasurare
a cursurilor de teorie.

Masinist utilaje pentru terasamente

A.P.D.P. Filiala Transilvania in colaborare
cu Patronatul Drumarilor din Romania, or-

ganizeaza cursuri de:

1. Perfectionare masinist utilaje pentru
terasamente COR 833201

Pot participa: soferi, tractoristi, lacatusi,
mecanici atelier etc. (necesara o calificare
in domeniul mecanic).

2. Calificare lucrator pentru drumuri si
cai ferate COR 71291.1.9

Pot participa: muncitori
(pregatire scoala generald).

Durata cursului: 120 ore teorie;

240 ore practica

Teoria se va face in clase de minim 15
cursanti iar practica se efectua la locul de
munca al participantului, sub directa su-
praveghere si indrumare a unui inginer/
maistru.

La sfarsitul cursului se sustine un exa-
men teoretic si practic.

Celor promovati li se va elibera un Cer-
tificat recunoscut de Ministerul Educatiei
Nationale si Ministerul Muncii, Familiei si
Protectiei Sociale.

Tarifele se vor stabili in functie de nu-
marul cursantilor si de locul de desfasurare
a cursurilor de teorie.

Va rugam sa comunicati, pana la data
de 10 februarie 2015, numarul si numele
participantilor din partea firmei dvs., prin
talonul atasat, la fax: 0264.448.244

sau

E-mail: apdptransilvania@gmail.com

Relatii suplimentare puteti obtine de la
Secretariatul Filialei sau la

Tel.: 0731 551 216 - Liviu BOTA

necalificati

Vietnam:
Un exemplu de urmat

In ultima s3ptdmana a lunii ianuarie a.c.,
in Vietnam s-a inaugurat constructia unei noi
autostrazi, care va lega zona Ha Long Bay de
provincia de pe coasta de Nord, Quang Ninh.
Ea va fi conectata la un nou pod peste raul
Bach Dang, in orasul-port Hai Phong. Auto-
strada va avea o lungime de 19,5 km, va
costa peste 300 mil. de dolari si va fi deschisa
in anul 2016. Conceputa cu patru benzi de
circulatie, noua autostradd va permite de-
plasarea cu viteze maxime de 100 km/ora.
Lucrarile la podul Bach Dang vor incepe in
primul trimestru al acestui an si vor costa
342 mil. de dolari. Noua autostradd va con-
tribui la cresterea fluxurilor economice si la
crearea de noi locuri de munca, in special in
zonele agricole. Podul va avea o lungime de
3 km si o latime de 25 m, doua din deschi-
derile principale avand 250 m fiecare. Podul
face parte dintr-un proiect rutier care va lega
Ha Long Bay de Hai Phong si este finantat, in
cea mai mare parte, de un joint-venture alca-
tuit din opt investitori vietnamezi. Guvernul a
fost de acord sa contribuie doar cu aprox. 5%
din costul proiectului.
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MONDO RUTIER

Criza intretinerii drumurilor

Prof. Costel MARIN

SUA si Marea Britanie:
Criza intretinerii drumurilor

Potrivit estimarilor din Marea Britanie si S.U.A., intretinerea dru-
murilor traverseaza o perioada de adevarata criza. Un Raport recent
al BBC, de exemplu, remarca faptul cd numai in orasul Leeds ar fi ne-
cesara o suma de aproximativ 153 milioane de dolari pentru a carpi
drumurile pline de gropi. De asemenea, in S.U.A., senatorul Bernie
Sanders intentioneaza sa propund curand o lege care sa avizeze un
program de 1.000 de miliarde de dolari intr-un program multianual de
reconstruire si modernizare a drumurilor si podurilor. In acest con-
text, intretinerea drumurilor va constitui tema centrala a unei viitoare
conferinte internationale care se va desfasura in perioada 22-25 fe-
bruarie, la Paris. Analistii de pe ambele maluri ale Atlanticului incearca
sa gaseasca solutii pentru a rezolva problemele, care dureaza de ani
de zile, prin subfinantarea sau chiar absenta fondurilor de intretinere
a drumurilor. Specialistii din Marea Britanie considera ca, anul acesta,
suma care ar trebui alocata pentru aducerea la zi a retelei rutiere este
de peste 18 miliarde de dolari, suma imposibil de asigurat.

Cu fiecare zice ce trece, lipsa mentenantei mareste aceastd res-
tantd, iar calitatea transportului rutier scade in consecinta. In S.U.A.
un Raport al Societdtii Americane a Inginerilor Civili considera ca anul
acesta fondurile pentru imbunatdtirea calitatii drumurilor si podurilor
ar trebui sa depdaseasca 1.700 miliarde dolari. Potrivit Raportului o
treime din podurile americane au depadsit perioada de viata proiec-
tata de 50 de ani, o treime din drumurile principale sunt in stare
proasta sau mediocra, iar 42% dintre autostrazile urbane principale
sunt foarte aglomerate. ntr-un singur stat, de exemplu, Vermont, in-
ginerii constructori sustin ca o cincime din totalul drumurilor sunt intr-
o stare proastd. Din pacate situatia proastei finantari a intretinerii
drumurilor nu se regaseste doar in Marea Britanie si S.U.A.. Potrivit
unui Raport al Comisiei Europene, avand la baza un sondaj recent
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efectuat pe ultimii cinci ani, doar 38% dintre europeni considera ca a
crescut calitatea transportului rutier, iar 40% considera cad nu s-a
produs nicio schimbare.

Potrivit opiniilor exprimate de Jean Frangois Corte, secretar gene-
ral al Asociatiei Mondiale de Drumuri (AIPCR/PIARC), intretinerea in-
suficienta afecteaza grav calitatea serviciilor de transport. Este nevoie
mai mult decét oricand de strategii, cel putin pe termen mediu, pen-
tru a impiedica degradarea ireversibila a retelelor de drumuri. Nume-
roase autoritati nationale sau locale nu au aceasta abordare, deoare-
ce ele sunt obligate s3 respecte bugetele anuale ale guvernelor lor. In
ceea ce priveste situatia din Romania, dincolo de absenta oricarei
strategii unitare la nivel national, doar simpla consolare ca si altii
au probleme nu ne incdlzeste cu nimic. Speram macar ca cineva cu
putere de decizie sa participe la Reuniunea de la Paris, din 22-25 fe-
bruarie a.c., dedicata intretinerii drumurilor, sa invete si apoi sa ne
invete ce avem de facut. Pentru cei interesati, Conferinta ,PAVEMENT
PRESERVATION & RECYCLING SUMMIT (PPRS)", organizata la nivel
mondial, se va desfasura la Palatul Congresului, Paris, pe 22-25 fe-
bruarie 2015.

Better roads:
De la persoane defavorizate la constructori califi-
cati GED

Potrivit Consiliului American pentru Educatie, cel care detine
».marca” GED, aceasta se traduce prin ,DEZVOLTARE EDUCATIONA-
LA GENERALA” si se adreseazd celor care nu au terminat liceul sau nu
si-au dat examenele de absolvire. Trecerea testului GED da solicitan-
tului posibilitatea de a obtine un certificat de echivalenta a liceului
atestand abilitati academice de nivelul doi, adica cunostinte generale
de stiintd, matematica, stiinte sociale, citire si scriere etc. Intr-o mai
mare sau mai micd masura, testul de echivalenta se adreseaza per-
soanelor incarcerate, militarilor, persoanelor defavorizate si celor care
locuiesc in afara S.U.A. Acest program se poate accesa on line prin
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~Pearson vue” (despre care chiar va invitam sa va informat;i).

Am facut aceastd scurta prezentare pentru a demonstra, daca mai
era nevoie, faptul ca nici in alte parti ale lumii nu este obligat nimeni
sd termine cu premiu un liceu si apoi sa@ mearga si la facultate. Potrivit
revistei americane ,BETTER ROADS"” un program al Departamentului
pentru educatie al statului Arizona va finanta pregdtirea unor tineri
defavorizati din Navago si Apache pentru calificarea ca muncitori n
constructii (inclusiv drumuri si poduri) la nivel national GED. Finan-
tarea a fost atribuitd Northland Pioneer College in colaborare cu Par-
teneriatul Navajo si Apache pentru forta de munca (WIOA). Programul
are in vedere faptul ca recenta recesiune economica a lasat pe dru-
muri muncitori fara nicio calificare care, fara lipsa unei pregatiri, vor
rémane vulnerabili in continuare. In ceea ce ne priveste, comenta-
riile sunt de prisos.

Alianta americana de utilizare a autostrazilor:
Deszapezirea la timp costa mai putin decét inchi-
derea unui drum

,The American Highway Users Alliance” reprezintd o organizatie
non profit cu sediul in Washington DC, care reprezinta interesele sofe-
rilor, motociclistilor si operatorilor de transport care depind de sigu-
ranta si eficienta autostrazilor. Potrivit unui Raport al acestei Orga-
nizatii si avand la baza date furnizate de Administratia Federala a Au-
tostrazilor, in S.U.A., ravagiile iernii pe drumuri sunt de-a dreptul alar-
mante. Anual, iarna, pe drumurile americane, mor 1.700 de persoane,
iar 116.000 sunt implicate in accidente pe zapada, umiditate si gheata.

Situatia se prezenta anul trecut astfel:

1. In conditii de ninsoare si lapoviti:

- 870 de oameni mor anual;

- 70.900 sunt accidentati;

- 225.000 de accidente se produc anual.

2. In conditii de asfalt cu gheats:
- 680 de oameni mor anual;

- 62.700 sunt accidentati;

- 190.100 accidente anuale.

3. In conditii de z&pad4 si noroi:
- 620 de oameni mor anual;
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- 47.700 sunt accidentati;

- 168.300 accidente de circulatie.

Potrivit aceluiasi Raport 544 milioane de vehicule/ora re-
prezinta intarzieri pe an datorita zapezii, ghetii si viscolului.

Cercetarile efectuate la Universitatea Waterloo din Ontario (cea
care gestioneaza cea mai mare baza de date privind siguranta rutiera
pe timpul iernii) mentioneaza faptul cd o intretinere corectd a dru-
murilor pe timpul iernii ar putea reduce accidentele cu 88% si leziu-
nile cu 85%. Potrivit aceluiasi studiu, starea suprafetei de rulare este
mai importanta decat vizibilitatea, precipitatiile, viteza vantului etc. O
analizé a drumurilor cu patru benzi a demonstrat ca, dupa dezghet,
accidentele se reduc cu 93% iar o imbundtatire cu 10 % a aderentei
reduce cu aproximativ 20% numarul de accidente. A se retine si un
alt lucru deosebit de important, care la noi nu este luat in seama de
autoritati: concluziile analizelor efectuate de ,IHS GLOBAL INSIGHT"
releva faptul ca inchiderea unui drum datorita inzapezirii costa
mai mult decat operatia de deszapezire.

Din pacate insd, multe state si autoritdti locale ezita sa cheltuie
initial semnificativ pe termen scurt, deszapezind, neanticipand c3,
de fapt pe termen lung, efectele benefice justifica cheltuielile. De
exemplu, muncitorii care nu ajung deloc sau la timp la servi-
ciu genereaza aproximativ doua treimi din pierderile econo-
mice directe, ca sd nu mai amintim de pierderile indirecte legate de
aprovizionare, sandtate, situatii speciale etc.

Astec Industries, S.U.A.:
,»,D0 not let America dead end*

»Astec Industries", unul dintre cei mai mari producatori de utilaje
si echipamente pentru drumuri din S.U.A. si din lume, a lansat o serie
de actiuni prin care incearca sa puna presiune asupra Congresului
american pentru realizarea unui plan de finantare pe termen lung a
autostrazilor. Compania se realizeaza sub sloganul ,Do not let Ame-
rica dead end" si spera in reluarea investitiilor pe termen lung pentru
crearea de noi locuri de munca si implicit imbunatatirea activitatii eco-
nomice dependentd de infrastructura rutierd. Deocamdatd, auto-
ritatile americane deruleaza un plan pe termen scurt, inceput in au-
gust 2014, care se va incheia in luna mai 2015. Cu acest prilej, a fost
lansat si un nou website cu ajutorul cdruia se pot trimite mesaje si
propuneri congresmenilor si care are un titlu extrem de sugestiv:
www.DontLetAmericaDeadEnd.com.
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Consideratii importante asupra
fundamentarii revendicarilor si a
cuantumului acestora conform FIDIC,
Sub-Clauzele 2.5 si 20.1

F.I.D.I.C.

Worthwile considerations upon

the substantiation of the claim and
related quantum thereof under FIDIC,
Sub-Clauses 2.5 and 20.1

Ing. ANGELO PERRONE,

Inginer Consultant Autorizat

Expert Achizitii FIDIC, Membru DRBF,
Inspector Autorizat Cantitati

Mediator Dispute

Membru al Asociatiei Internationale de Drept
in Constructii

VAN
I n calitate de Inginer in cadrul unui contract de lucrari de tip
FIDIC, te afli deseori in situatia de a emite o hotarare in confor-
mitate cu clauza 3.5 referitoare la o revendicare emisd de Antre-
prenor si/sau Beneficiar, in baza documentelor justificative prezentate
de partile aflate in disputa: Reclamant/Parat.

Stim cu totii cd acest proces de emitere a unei hotarari necesita
o documentare eficienta si profesionista in scopul validarii revendicarii
si al obtinerii unei concluzii corecte. Acest aspect nu este luat intot-
deauna in considerare de catre parti si, in multe cazuri, documentele
justificative sunt prezentate sumar si fara detalii care sa descrie eve-
nimentele, circumstantele si impactul asupra costurilor generate de
aceste evenimente.

Prezentarea celor enumerate mai sus este extrem de importanta,
de aceea se impune crearea unei imagini generale de necontestat,
aceasta bazandu-se pe informatii si elemente de proba concrete.

Pentru a putea intelege importanta unei documentari consistente,
juste si profesioniste, este util sa ne amintim cateva paragrafe din
FIDIC sub-clauza 2.5 (Revendicéarile Beneficiarului) si sub-clauza 20.1
(Revendicarile Antreprenorului).

2.5. Revendicarile Beneficiarului

Daca Beneficiarul se considera indreptatit la o plata potrivit pre-
vederilor unei clauze din aceste Conditii sau in legaturd cu Contrac-
tul si/sau la o prelungire a Perioadei de notificare a Defectiunilor,
Beneficiarul sau Inginerul vor instiinta Antreprenorul si i vor prezenta
acestuia detaliile necesare. (...) Instiintarea va fi transmisa de indat&
ce Beneficiarul are cunostinta despre evenimentul sau contextul care
genereaza revendicarea. instiingarea cu privire la prelungirea Pe-
rioadei de Notificare a Defectiunilor va fi transmisa inainte de expi-
rarea acestei perioade.

Detaliile prezentate trebuie sa specifice Clauza sau altd motivatie
a revendicarii si trebuie sa includa o justificare a sumei si/sau
a prelungirii la care Beneficiarul se considera indreptdtit potrivit
prevederilor Contractului. in continuare, Inginerul va actiona, in con-
formitate cu prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de So-
lutionare], pentru a conveni sau a stabili (i) suma (daca exista) pe
care Beneficiarul este indreptatit sa o primeasca de la Antreprenor
si/sau (ii) prelungirea (daca e cazul) Perioadei de Notificare a Defec-
tiunilor in conformitate cu prevederile Sub-Clauzei 11.3 [Prelungirea
Perioadei de Notificare a Defectiunilor].

IANUARIE 2015

Chartered Engineer Consultant
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Member International Assoc.

Construction Law

A cting as The Engineer for a works contract governed by FIDIC

suite of contracts, very often you find yourself in the situation

of having to issue a determination in accordance with clause 3.5, with

respect to a claim submitted by the Contractor and/or Employer on

the basis of the supporting documentation presented by the parties
in dispute: Claimant / Respondent.

We all know that this decision making process, requires an effi-
cient and professional documentation in order to validate the claim
and lead to a favourable conclusion. Not always this aspect is taken
care of by the parties, and in numerous cases the supporting docu-
ments are presented roughly and without details describing events,
circumstances, and cost impact generated by such events.

Presentation of the foregoing is crucial, whereby it requires not
only creating an indisputable impression, yet it must be based upon
particulars of factual evidence.

In order to understand the importance of a consistent and pro-
fessionally justified documentation, it is useful to recall some para-
graphs of FIDIC Sub-Clause 2.5 (Employer’s Claim) and Sub-Clause
20.1 (Contractor’s Claim).

2.5. Employer’s Claims

If the Employer considers himself to be entitled to any payment
under any Clause of these Conditions or otherwise in connection with
the Contract, and/or to any extension of the Defects Notification Pe-
riod, the Employer or the Engineer shall give notice and particulars
t0 the ContraCtor......ovie i omitted
fOr DIreVItY .vvvviiii i The notice shall be
given as soon as practicable after the Employer become aware of the
event or circumstances giving rise to the claim. A notice relating to
any extension of the Defects Notification Period shall be given before
the expiry of such period.

The particulars shall specify the Clause or other basis of the
claim, and shall include substantiation of the amount and/or exten-
sion to which the Employer considers himself to be entitled in con-
nection with the Contract. The Engineer shall then proceed in
accordance with Sub-Clause 3.5 [Determinations] to agree or deter-
mine (i) the amount (if any) which the Employer is entitled to be paid
by the Contractor, and/or (ii) the extension (if any) of the Defects No-
tification Period in accordance with Sub-Clause 11.3 [Extension of De-
fects Notification Period].
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20.1. Revendicarile Antreprenorului

Daca Antreprenorul se considera indreptatit la o prelungire a Du-
ratei de Executie si/sau la plati suplimentare, potrivit prevederilor
oricarei Clauze din aceste Conditii sau conform altor prevederi legate
de Contract, Antreprenorul va transmite Inginerului o instiintare in
care sa descrie evenimentele sau circumstantele care au determinat
aparitia revendicarii. instiingarea va fi trimisa (...) Antreprenorul va
transmite, de asemenea, orice alte instiintari cerute prin Contract si
va asigura documente justificative cu privire la revendicare,
toate facand referire la evenimentele sau circumstantele re-
levante. (...)

In termen de 42 de zile dup& ce Antreprenorul a cunoscut (sau ar
fi trebuit sa cunoascad) evenimentele sau circumstantele care au de-
terminat revendicarea, sau intr-un interval de timp propus de catre
Antreprenor si aprobat de catre Inginer, Antreprenorul va transmite
Inginerului o revendicare detaliata corespunzator care sa con-
tina toate detaliile referitoare la motivul revendicarii respec-
tive si la prelungirea duratei de executie si/sau costurilor su-
plimentare solicitate. Daca evenimentele sau circumstantele
care au determinat revendicarea au un efect continuu, atunci:

(a) revendicarea detaliata corespunzator va fi considerata in-
terimara;

(b) Antreprenorul va transmite lunar alte revendicari interimare,
care sa prezinte intarzierile cumulate si/sau costurile suplimentare
solicitate, impreuna cu detaliile pe care le poate solicita In-
ginerul in mod rezonabil, si

(c) Antreprenorul va transmite revendicarea finald in termen de
28 de zile de la sfarsitul perioadei in care s-au inregistrat efecte ca
urmare a evenimentelor sau circumstantelor produse, sau intr-un
interval de timp propus de catre Antreprenor si aprobat de catre
Inginer.

in termen de 42 de zile de la primirea unei revendicéri sau a de-
taliilor suplimentare care sa fundamenteze o revendicare an-
terioara, sau intr-un interval de timp propus de Inginer si acceptat
de Antreprenor, Inginerul va rdaspunde printr-o aprobare sau respin-
gere, prezentand argument detaliate. Inginerul poate sa solicite si
alte detalii necesare, dar va transmite oricum, in acest termen, un
raspuns referitor la principiile care au fundamentat revendicarea.

Dupad cum se poate observa cu usurinta, clauzele mentionate mai
sus repeta si accentueaza sintagma ,0 justificare a sumei ...informatii
detaliate si justificative”, aceasta insemnand ca o abordare generald
in ceea ce priveste raspunderea si o evaluare incompletd a costurilor
asociate cu aceasta conduce la o respingere a revendicarii de catre In-
giner si, in cele din urma, si de catre Comisia de Adjudecare a Dispu-
telor (daca partile vor numi CAD).

Evaluarea cuantumului costurilor asociate unei revendicari nu este
0 sarcind usoard, in special cand se tine cont de perioada de timp li-
mitatd in care aceasta evaluare poate fi prezentatd, in conditiile sta-
bilite de Sub-Clauza 20.1. Astfel, fundamentarea necesita o cunoas-
tere corespunzatoare a mecanismelor de calcul sau angajarea unor
experti care sa se ocupe de aceastd activitate.

in fundamentarea revendicirii Beneficiarului pentru penali-
tati de intarziere, prin invocarea aplicarii clauzelor FIDIC 2.5 si 8.7
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20.1.Contractor's Claims

If the Contractor considers himself to be entitled to any exten-
sion of the Time for Completion and/or any additional payment, under
any Clause of these Conditions or otherwise in connection with the
Contract, the Contractor shall give notice to the Engineer, describing
the event or circumstance giving rise to the claim. The notice shall be

tractor shall also submit any other notices which are required by the
Contract, and supporting particulars for the claim, all as rele-
vant to such event or circumstance........................ceeen Omitted
for brevity...........cooeiuns

Within 42 days after the Contractor became aware (or should
have become aware) of the event or circumstance giving rise to the
claim, or within such other period as may be proposed by the Con-
tractor and approved by the Engineer, the Contractor shall send to
the Engineer a fully detailed claim which includes full support-
ing particulars of the basis of the claim and of the extension of
time and/or additional payment claimed. If the event or cir-
cumstance giving rise to the claim has a continuing effect:

(a) this fully detailed claim shall be considered as interim;

(b) the Contractor shall send further interim claims at monthly in-
tervals, giving the accumulated delay and/or amount claimed, and
such further particulars as the Engineer may reasonably re-
quire; and

(c) the Contractor shall send a final claim within 28 days after the
end of the effects resulting from the event or circumstance, or within
such other period as may be proposed by the Contractor and ap-
proved by the Engineer.

Within 42 days after receiving a claim or any further particulars
supporting a previous claim, or within such other period as may be
proposed by the Engineer and approved by the Contractor, the Engi-
neer shall respond with approval, or with disapproval and detailed
comments. He may also request any necessary further particulars,
but shall nevertheless give his response on the principles of the claim
within such time.

As it can be easily noticed the above mentioned clauses recall and
highlight many times the phrase ..."substantiation of the amount--
fully detailed and supporting particulars”, meaning that a general ap-
proach in terms of liability and a rough evaluation of costs associated
roughly costs associated with it lead to a rejection of the claim by the
Engineer and eventually by the DAB (if requested).

Associated costs and quantum thereof is not easy to evaluate,
especially when taking into account the limited time of presentation
of the same, within the terms established by sub- clause 20.1. Thus,
the substantiation requires a proper knowledge of the mechanisms
of calculation, or the employment of professional experts.

When dealing with the substantiation of the Employer’s claim
for delay damages, by invoking the application of FIDIC clause 2.5
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(Penalitati de intarziere), suma revendicata este, in mod normal,
prestabilitd ca procentaj din valoarea contractului si este prezentatd
clar in anexa la contract (Anexa la oferta); astfel documentatia justi-
ficativa a revendicarii trebuie sd stabileasca o raspundere clara a
Antreprenorului (P&rét) in finalizarea lucrarilor aflate in intarziere fata
de data de finalizare stipulata in contract.

Pozitia contractuala a Antreprenorului este oarecum diferitd in
conditiile prevederilor Sub-Clauzei 20.1. Revendicarea pentru prelun-
girea perioadei de executie si costuri asociate impotriva Beneficiaru-
lui serveste, deseori, nu doar la recuperarea costurilor suplimentare
suportate din vina Beneficiarului (de exemplu lipsa exproprierilor de
teren, a autorizatiilor de construire, erori de proiectare, aprobari acor-
date Antreprenorului cu intérziere, orice alte perturbari) ci mai ales ca
mijloc de apdrare impotriva solicitarii de daune interese din partea
Beneficiarului.

Prin urmare, prezentarea cuantumului revendicarii trebuie sa ia in
considerare aspecte cum sunt: (i) Graficul de executie - (ii) Eveni-
mente generatoare de perturbari - (iii) Impactul intarzierilor asupra
Graficului de executie - (iv) Articole din lista de cantitati afectate de
perturbari - (v) definitia clard a costurilor directe - indirecte.

Cu alte cuvinte, documentatia care fundamenteaza costurile su-
plimentare generate de prelungirea perioadei de executie trebuie co-
nectata in mod corespunzator cu fondul revendicarii, acesta fiind mo-
tivul pentru care in pregatirea acesteia ar trebui cooptat un expert
sau o0 persoana avand anumite competente in acest sens.

? sh flash flash flash flash flash flash flash flash

F.I.D.I.C.

and 8.7 (delay damages), the amount claimed is normally pre-deter-
mined as a percentage of contract amount and clearly displayed by
the annex to the contract (Appendix to Tender), thus supporting doc-
umentation to claim will have to establish only a clear liability of the
Contractor (Respondent) in completing the work in delay in respect of
the stipulated contractual date.

Somewhat different is over the contractual position of the Con-
tractor under the provisions of sub-clause 20.1. The claim for exten-
sion of Time (EoT) and associated costs against the Employer would
very often serve not only as a means of recovering the extra cost suf-
fered for an Employer’s liability (i.e. missing land expropriation, build-
ing permits, design errors, late approval of contractor’s design,.....
any other disruption) but as a defense against a liquidate damages
requested by the Employer.

Therefore, the presentation of the monetary quantum should be
take into account several aspects such as: (i) Program of Works - (ii)
Events generating the disruption - (iii) Delay impact upon POW - (iv)
BoQ Items affected by the disruption - (v) clear definition of the Di-
rect cost-Indirect Cost.

In other words, the supporting documentation justifying the extra
cost for prolongation should be appropriately linked to the merits of
the claim, and this is the reason why a professional expert or a per-
son with particular skills should be involved in the preparation of the
claim.

Inca mai aveti timp sa va abonati la:

Traditie:

¢ 80 de ani de aparitie (1 martie 1934)
e 23 de ani editie noua (iunie 1991)
e peste 8.000 de pagini tiparite

Cuprins:

Tematici diverse:
e proiectare

articole tehnice
reportaje

cercetare

anchete
publicitate/reclama

Ne puteti gasi si pe
www.drumuripoduri.ro

e constructie

e gestionare
e administrare
o trafic

Pretul unui abonament:
300 RON (+TVA)/an
(12 aparitii)

e etc.

Talonul de comanda poate fi descarcat de pe pagina www.drumuripoduri.ro

si trimis pe adresa
office@drumuripoduri.ro sau prin fax: 021 318 6632/031 425 0177
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,Rudele sarace” ale Master Planului

Prof. Costel MARIN

N
I ntr-o vreme in care hartile autohtone stralucesc de atatea planuri
si Master Planuri de autostrdzi, nimeni nu mai pomeneste nimic
despre drumurile judetene, locale si comunale. In mod cert, intr-un
haos cu buna stiinta intretinut, in ultimii aproape 25 de ani, banii
fnvartiti in zona altor drumuri in afara de cele nationale si auto-
strazi ajung la sume astro-
nomice. Nimeni nu se mai
intreaba unde sunt activele
fostelor regii de drumuri
judetene, cum este organi-
zat de la un judet la altul
un adevarat sistem de fra-
udare si furt, unde sunt
specialistii in asemenea
drumuri si poduri. Pe vre-
muri, intr-o disputd cole-
giald, se spunea ca ingi-
nerii de la judetene sunt
adevarati asi in meseria
lor, abordénd nu numai lu-
crari de top ci, mai ales, cu
mijloace tehnice si bani
putini, lucrdri dintre cele
mai diverse, de la drumuri
de pamant si pana la cele
asfaltate. Un sistem hao-
tic, spuneam, si pervertit,
in care banii de la drumu-
rile judetene i-au imbo-
gatit pe prea multi nea-
veniti in detrimentul utili-
zatorilor ndpastuiti. Fieca-
re face pe mosia sa cum il
taie capul, fara proiecte
fezabile, farda meseriasi
adevarati si, mai ales, fara
o strategie unitara, pe ter-
men lung, care sa elimine
hotia si sa redea acestor
drumuri statutul pe care-I
meritd. Chiar si in vremu-
rile cele mai aspre fiecare
comuna avea un cantonier, iar locul ,ajutoarelor sociale” era locul de
munci la ,prestatie” in folosul oamenilor. In multe t&ri europene,
drumurile locale sunt verificate si controlate de agentii independente
sau de stat, liderilor regionali sau locali ramanandu-le doar rolul ad-
ministrativ si nu si cel tehnic si proiectiv. In alte t3ri, in care coruptia
atinsese cote maxime, s-a mers pana la ,centralizarea finantarii” dru-
murilor locale, aprobarea acesteia facandu-se la nivel national si nu-

mai in conditii foarte riguroase. Nu ne propunem noi, in aceste ran-
duri, sa dam lectii sau sa schimbam lucrurile peste noapte. Atragem
insd atentia asupra discrepantei care se accentueaza pe zi ce trece
intre ,autostrazile-vedete” si ,rudele sarace” ale infrastructurii, dru-
murile din judete. Drumuri necuprinse in nici un Master Plan, drumuri
triste, distruse, cenusii, pe care aproape nimeni nu le mai baga in
seama. Subliniem incd o datd: nu suntem impotriva construirii de noi
autostrazi, sau chiar si drumuri expres sau nationale. In orice abor-
dare, ins3, trebuie pastrat
un anume echilibru si o
anumitd decentd, care sa
permita o viziune de
ansamblu asupra tutu-
ror drumurilor de pe
teritoriul acestei tari.
Daca in ceea ce prives-
te autostrazile, ne aflam
unde ne aflam, in privinta
celorlalte categorii de dru-
muri, continudm sa ne
zbatem incd in zona tul-
bure a celor mai putin dez-
voltate tari din lume. Do-
rinta de imbogatire cu ori-
ce pret, dublata de impos-
tura tehnicd si lipsa unei
strategii si legislatii adec-
vate, va face ca si pe viitor
sa ne afundam din ce in ce
mai adanc in noroaie si,
implicit, in subdezvoltare
economica si sociala.
Si ar mai fi de retinut
un aspect nelipsit de im-
portanta: criza resurselor
alimentare si minerale a
reorientat in
sportatorii spre locurile de
provenienta a acestora, pe
drumuri simple si robuste,
diminuand in multe locuri
profiturile si importanta
marilor autostrdzi. Un as-
pect sustinut recent, de
exemplu, si in Raportul
publicat de ,TRIP - National Transportation Research Group” (o orga-
nizatie non-guvernamentald americana), Raport in care se remarca
faptul ca transportul rutier comercial pe drumurile non-interstatale
(locale) din SUA a crescut, in perioada 2000- 2015, cu peste 20 la
sutd. Dar, pentru a analiza aceste aspecte trebuie sa avem in vedere
ca porumbul si graul nu se cultivé in Times Square si nici pe Calea
Victoriei, unde si asa e prea mare aglomeratie...

lume tran-
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Poduri:

Anca TANASESCU

(continuare din numarul trecut)

Podul ,,Carol”, din Praga

C u o vechime de peste o jumatate de secol, Podul ,Carol*, din
Praga, este una dintre cele mai importante atractii ale frumoa-
sei capitale cehe. Impresionanta structura gotica are o lungime de
516 m, 10 m latime si 16 arce peste raul Vitava. Sistemul de aparare
este format din trei turnuri, doud pe malul dinspre cartierul Lesser, iar
al treilea dinspre vechiul oras. Pana in anul 1841 a fost singurul pod
care lega vechiul oras si castelul, dar si o importantd punte de le-
gatura intre partea esticd si cea vestica a Europei.

Podul ,Carol" a fost iluminat prima data, cu lampi cu ulei, in anul
1723, apoi cu lampi cu gaz, in anul 1866. Corpurile de iluminat din
1866 au fost adaptate la electricitate in anii 1920, fiind in uz si in ziua
de astazi.

Balustradele podului au fost decorate intre anii 1683-1714, cand
au fost adaugate grupurile statuare reprezentand sfinti, personaje is-
torice sau scene biblice. Cele 30 de opere apartin unor sculptori re-
numiti ai epocii baroce, precum Matthias Braun, Jan Brokoff, Michael
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legende si povesti (ll)

Joseph, Ferdinand Maximilian. Astdzi, originalele se pastreaza in la-
pidariumul Muzeului National, fiind inlocuite cu replici in anul 1965.

Legendele si interesantele povesti s-au adunat de-a lungul tim-
pului in jurul acestei opere de arta, cea mai veche fiind legata chiar
de momentul in care piatra de temelie a fost asezatd. S-a intamplat
pe 9 iulie 1357, exact la ora 5:31, sub primele razele ale soarelui de
vara si la auzul timidelor ciripiri ale pasarilor matinale.

Fondatorul si ,parintele” acestui indraznet proiect, unul dintre
cei mai liberali suverani ai vremurilor sale, Carol al IV-lea, rege al
Boemiei si Sfant imparat Roman, era un conducétor interesat de pro-
gresele stiintifice si nu numai, fiind un om invatat si cu o mare incli-
natie spre cunoastere. El considera ca momentul exact al ,nasterii”
unui ,proiect”, indiferent ca este vorba de nasterea fiintelor sau in-
ceperea unei constructii, este importanta pentru viitorul acestora,
deoarece aparitia noii entitdti va influenta destinul si caracterul tu-
turor celorlalte entitdti cu care va intra in contact si viceversa. De
aceea, a solicitat astrologilor curtii sa calculeze care este momentul
cel mai bun din intregul an pentru a demara constructiile, iar con-
junctia Soarelui cu Saturn a fost de bun augur. Un nou pod in Praga
era foarte necesar, fostul Pod ,Judith®, construit in a doua jumatate
a secolului al XI-lea, isi facuse datoria, dar multiplele inundatii fsi
spuneau cuvantul si se vedea cu ochiul liber cum bucati din el sunt
smulse de ape pe zi ce trece, devenind din ce in ce mai nesigur.
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Legenda construirii

Construirea podului este legatda de multe legende, mituri si po-
vesti, pentru care, o intreaga bibliotecd nu ar fi suficientd. In cele ce
urmeaza, vom enumera doar cateva dintre ele, poate cele mai in-
teresante.

Este intr-adevar uimitor cum podul a supravietuit numeroaselor
inundatii si razboaie pe care le-a infruntat de-a lungul impresionan-
tei sale istorii. Multe le-
gende invaluie starea
foarte buna a podului
incd de la inceputurile
sale. Sa ne amintim
doar de momentul ince-
perii constructiei, care
a fost ales cu foarte
multd atentie. Asadar,
piatra de temelie a fost
pusd in anul 1357, pe 9
iulie, la ora 5:31. Vi se
pare ceva ciudat? Da,
daca reducem aceasta
data la cifre, vom ob-
serva ca este secven-
ta crescdtoare si des-
crescatoare a numere-
lor prime: 135797531.
Regele Carol credea in
numerologie, stiinta ca-
re si astazi fascineaza
si are numerosi adepti.
El credea cd aceasta
»,combinatie magicd” va
proteja podul... si poate
cad a avut dreptate sau
poate materialele, con-
structorii si proiectul
sunt cei responsabili de
trdinicia acestei opere
de arta.

Ca tot veni vorba
de materialele de con-
structie, o alta legenda
spune ca pentru a intari
mortarul folosit la ridi-
care podului, au fost
adaugate oud, pentru
a-i mari rezistenta. Tre-
buie precizat cd oudle
nu erau un aditiv folosit
in mod curent, dar cine
poate sti a cui idee a
fost? Totusi, ele au fost
colectate din satele in-
tregului regat. Oame-
nii dintr-o localitate,
pentru ca le era teama
de spargerea oudlor in
timpul  transportului,
le-au trimis fierte. Toa-
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ta lumea din Praga a réas dar, la final, si acestea au fost folosite sub
forma unei gustari foarte hranitoare pentru muncitorii care lucrau la
pod.

Deci ce a facut ca podul sa reziste? Oudle sau momentul inceperii
constructiei? Cine poate sti?! Un lucru stim sigur: la implinirea a 650
de ani, in 2007, ,petrecerea aniversara” a Podului ,Carol* a fost una
de proportii. Totusi, pentru ca aceste aniversari s& mai poata avea loc

si In viitor si pentru ca
podul sa poata fi utilizat
si mai multi ani de
acum finainte, o reno-
vare completd este in
derulare. Aceasta va
mai dura cétiva ani, dar
podul nu a fost inchis
vizitatorilor.

Legenda statuii
lui Jan Nepomucky

A doua legendd des-
pre care vom povesti
are legatura cu cea mai
veche dintre sculptu-
rile podului, reprezen-
tandu-l pe preotul Jan
Nepomucky. Se poves-
teste cd omul bisericii a
fost aruncat in apele
Vitavei intr-un cos de
lemn, ucis pentru ca a
refuzat sa divulge se-
crete detinute in urma
unor confesiuni. Cel mai
important dintre ele si
cel care a dus la moar-
tea sa avea legatura cu
una dintre sotiile rege-
lui Carol, Sofia, despre
care se credea ca ar fi
avut un amant secret.
Ea mergea la Jan, la
Manastirea Brevnov, in
mod regulat, pentru a-
si descdrca sufletul de
pacatele lumesti, dar
acesta nu a vrut sa i
comunice regelui nicio
informatie din cele des-
tdinuite de regina.

Se spune cd, dupa
ce a fost aruncat in apa
si sufletul i-ar fi parasit
trupul, un grup de cinci
stelute a putut fi vazut
pe luciul apei.

De aceea, sunt cinci
stele care decoreazd, in
acest moment, statuia
clericului.
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Pentru a onora fapta sa, de a nu divulga informatii aflate in tim-
pul spovedaniei, un crucifix metalic se afla pe pod, pe care toti turistii
si vizitatorii il pot atinge. Se spune cd, celui care il atinge, acest obiect
religios ii da putere, intelepciune si ii poate indeplini cea mai arzatoare
dorintd. Dacd ajungeti in Praga, puteti incerca...

Acest pod, nu numai datoritd legendelor, are un suflet. Daca va
ganditi cum poate o constructie din piatrd sa aiba suflet, incercati sa
ajungeti pe pod, in primele ore ale diminetii, spre exemplu dupa ce
ati petrecut o noapte in agitatul oras Praga. Cel mai bun moment de

vizitare este in jurul orelor 6-7 dimineata, cand orasul este incd ador-
mit. Plimbati-va pe pod si lasati aerul racoros al diminetii sa va re-
vigoreze, ascultati sunetul apei lovindu-se de bucatile mari de piatra
si simtiti mirosul inconfundabil si de neuitat al raului. Asa veti face
cunostintd cu sufletul Podului ,Carol®, care va va povesti soptit cate
ceva din istoria lui.. in istoria Pragdi... despre puterea oamenilor de a
trece peste orice fel de bariere sau obstacole, fie ele reprezentate de
natura - ape, munti, vai - fie de greutatile vietii, care, asemeni apei,
curg si uneori lasd in urma semne. Totul e istorie si istoria se repeta...
Podul are un suflet adanc, iar Carol a ales bine...

Germania:
Parteneriat Public Privat

Autoritatile germane intentioneaza sa
introduca o serie de noi parteneriate pub-
lic-private pentru proiectele de constructie
de drumuri. Acestea sunt destinate in spe-
cial realizarii unor benzi suplimentare de
circulatie care sa prevind si sa reduca blo-
cajele si congestiile rutiere mai dese in pe-
rioadele de concediu.

Specialistii considera cd, in ordinea pri-
oritatilor, deficientele tehnice temporare ale
drumurilor existente ocupa un loc secundar
comparativ cu investitia intr-o banda de cir-
culatie noud. Tot prin aceasta forma de PPe
se intentioneaza sa se realizeze investitii
importante si intr-o noua si moderna retea

digitala de colectare a datelor pentru toate
retelele majore de circulatie.

Japonia:
Varstnicii si accidentele

Datele furnizate de Agentia Nationald de
Politie din Japonia arata c3, in anul 2014, nu-
marul accidentelor de circulatie a scazut fata
de anul 2013 (260 de decese mai putin).
Aceastd imbunatatire s-a datorat si unei cam-
panii sustinute de autoritati pentru a creste
gradul de constientizare asupra beneficii-
lor purtarii centurii de siguranta si mai ales
cu privire la riscurile conducerii in stare de
ebrietate. Toate acestea, in conditiile in care
dintr-un total de 4.113 decese, nu mai putin
de 227 s-au datorat consumului de alcool la
volan. O concluzie care ii contrazice la noi pe

cei care sustin faptul ca tinerii sunt cei mai
predispusi la accidentele rutiere. Din totalul
celor 4.113 decese inregistrate anul tre-
cut pe drumurile japoneze, 2.193 de per-
soane aveau varsta de peste 65 de ani.

Rwanda:
Si aici se construieste

Un proiect major de constructie a unui
drum modern de 51 km, intre Base, Gicumbi
si Rukomo, va fi demarat in anul 2015, in
Rwanda. Finantarea va fi asigurata dintr-un
imprumut de 74,7 milioane dolari de la Ban-
ca Africana de Dezvoltare (BAD) si din fonduri
puse la dispozitie de autoritatile guvernamen-
tale. Investitia va face parte dintr-un proiect
rutier mai mare (Base-Nyagatare) care va
conecta nordul tarii cu provinciile de est.
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Invitati de seama la ,,Curtea Veche”...

iN VIZITA LA MOROMETI... ANIVERSARI

La sfarsitul anului trecut, Alteta Sa re-
gald, Principele Nicolae, a vizitat localitatea
Silistea Gumesti, invitat fiind de Asociatia
»Curtea Veche”. Am avut onoarea sa fiu invi-
tat sa particip la aceasta vizita si sa discut cu
Excelenta Sa, Principele Nicolae. in discutiile
purtate, a fost reliefat inca o data rolul deo-
sebit de important pe care Regele Romaniei
Carol I I-a avut in modernizarea statului ro-
man. Cu acest prilej, i-am prezentat si un
album inedit, editat in anul 1902, despre Ar-
mata Romana.

De asemenea, i-am oferit Principelui si ca-
teva reviste ,,DRUMURI PODURI"” dar si un
volum din excelenta lucrare a ing. Sabin FLO-
REA - ,,Podul, creatie, traire si cunoastere”.

Ing. Ioan GHEORGHE
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615 ani - prima mentiune a unui pod fix, de
lemn, in Moldova, peste raul Negru (1400);
180 de ani - de cand Mihai Sturza incepe
executarea a 309 km de drumuri, cu 340 po-
duri si podete de lemn si zidarie (1835);
170 de ani - de la inceperea pietruirii cu bo-
lovani de rau a primului drum din tara noas-
trd, Turnu Severin-Varciorova (1845);

155 de ani - de la realizarea primului pavaj
cu piatra cioplita in Bucuresti (1860);

150 de ani - de la inceperea constructiei a 19
poduri metalice pe soseaua Bucuresti-Iasi;
184 de ani - de cand a fost achizitionat in
Romania primul compactor autopropulsat si
primul concasor (1870);

125 de ani - de la aparitia primei Legi pen-
tru sistematizarea cailor publice de comuni-
catie in Transilvania (1890);

120 de ani - de cand in Bucuresti apar pri-
mele doud automobile de marfad (1895);
115 ani - de la organizarea primului Serviciu
de Poduri si Sosele (1900);

100 de ani - de la prima incercare de mo-
dernizare a drumurilor de catre ing. Elie
RADU pe D.N. Bucuresti-Pitesti, (1915);

85 de ani - de la aprobarea serviciului de
carausie pentru vehicule cu motor (1930);
65 de ani - de la constituirea Institutului de
Proiectdri a Constructiilor Speciale pe langa
Ministerul Constructiilor (1950);

65 de ani - de la fabricarea primei instalatii
de mixturi asfaltice - ANG (8 tone/ora) de ca-
tre Santierele Navale Giurgiu (1950);

60 de ani - de la modernizarea recensaman-
tului circulatiei rutiere (1955);

45 de ani - de la inceperea lucrarilor la
,Transfagarasan” (1970-1974);

40 de ani - de la aparitia Legii nr. 43, Legea
drumurilor (1975);

35 de ani - de la inceperea lucrarilor la Au-
tostrada Bucuresti - Constanta (Sectorul Fe-
testi-Cernavoda) (1980);

30 de ani - de la inaugurarea pistei de incer-
cari rutiere de la Iasi (1985);

25 de ani - de la infiintarea Administratiei
Nationale a Drumurilor (AND), prin HG nr.
1275/8 decembrie 1990;

25 de ani - de la infiintarea Asociatiei Profe-
sionale a Drumurilor din Romania (A.P.D.P.)
(1990).
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Cel mai lung pod din Cehia a fost proiectat cu ,,Scia Engineer:
podul peste Valea raului Berounka, Praga

Drd. ing. Ciprian POPA,

Consultant Nemetschek Romania

O constructie indrazneata: reteaua de poduri ce sustine inelul de
autostrazi ce supratraverseaza raul Berounka, drumurile, zonele
inundabile adiacente cu drumuri si cai ferate. Vorbim de o structura

cu lungimea de 557 m care traverseaza zona la o indltime de 40 m
deasupra terenului. Structura sa cuprinde sase deschideri cu lungimi
de pana la 114 m, cu tablierul alcatuit dintr-un cheson cu sectiune
variabila.

N

I n articolul ce urmeaza vom prezenta podul ce reprezintd ultima

sectiune - cea mai lunga - din ansamblul de poduri care fac parte

din inelul rutier exterior al orasului Praga (SOKP), pod care a fost re-
alizat utilizdnd metoda consolelor in echilibru.

Ultimul segment al podului consta intr-o structura lunga de 557 m,
care supratraverseaza orasul Radotin si calea feratd Praga - Pilsen
la 0 indltime de 40 m deasupra terenului. Structura are sase deschi-
deri cu lungimi de pana la 114 m, cu o sectiune variabila a chesonului:
6,5 m este indltimea in dreptul pilelor si 3 m in sectiunea de camp.

Structura de rezistentd este legatd de pile printr-un cadru si este
rezemata pe culei prin intermediul izolatorilor. Structura a fost ridicatd
utilizand metoda betonarii simultane a consolelor.

Fig. 1 - Vedere generala din timpul executiei

Cadrele initiale au lungimea de 12 m, cu toate lamelele de 5 m.
Deschiderile individuale au fost realizate la urmatoarele dimen-
siuni: 72 m + 84 m +101 m + 2x114 m + 72 m. Suprastructura
realizata din cheson cu pereti inclinati se sprijina pe infrastructu-
ra alcatuitd din perechi de pile zvelte, a caror indltime variaza de la
26,5 m la 35,6 m. Forma pilelor variaza in directie transversala pe
lungimea podului. Acestea se ingusteaza pe masura ce se departea-
za de baza, ca in final sa se lateasca in zona de incastrare a supra-
structurii, creand astfel un aspect impresionant de sa.

Solutia a prezentat, pe langa efecte arhitectonice deosebite
si avantaje structurale, prin imbunatatirea transferului de incar-

cari dintre structurd si infrastructura. Suprastructura are 3 m inal-
time in sectiunile de cdmp si in dreptul culeelor. in dreptul pile-
lor, Tndltimea sectiunii variazd dupda o forma parabolicd pana la
5,2 m in dreptul deschiderilor mici, respectiv 6,5 m in dreptul ce-
lor mari.

Fig. 2 - Dispunerea izolatorilor la contactul dintre
suprastructura si pile

La partea superioara a pilelor au fost proiectate cadre de ghidaj
de 12 m lungime, unde au fost turnate, prin echilibrare, grinzi ce
cuprind lamele de 2x7 m, respectiv 2x10,5 m lungime. in total, grin-
zile de echilibrare masoara 82 m, respectiv 112 m lungime, in functie
de deschideri. Capetele podului au fost finalizate prin monolitizare.
Intreaga armatura de pretensionare a fost proiectat cu cabluri alci-
tuite din 19 fire rezistente la 1620/1850 MPa.

Structura a cuprins trei grupuri de cabluri. Primul grup cuprinde
cablurile care parcurg grinzile ce trec prin placa superioara si sunt an-
corate in zonele ingrosate din proximitatea peretilor.
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Fig. 3 — Executia podurilor in consola

Al doilea grup cuprinde cablurile ce strabat peretii doar pe lun-
gimea zonei de camp si sunt ancorate in zonele ingrosate dintre
bratele pilei si sectiunea peretilor.

Al treilea grup de cabluri au fost pretensionate la final dupa ce
parapetii de protectie si platbandele erau deja turnate. Inainte de im-
binarea grinzilor de echilibrare individuale, s-au realizat corectii in
dreptul rostului, prin presare. Aceasta operatiune a eliminat efectul
scurtarii structurii de rezistentd cauzata de contractii si fisurare,
scurtarii elastice datorate actiunii de pretensionare a cablurilor si a

celei termice. Fig. 5 - Bifurcare cale de rulare - vedere de perspectiva

A fost necesar astfel sa se tind seama de optimizarea functionarii
acestor instalatii de pompare.

Ritmul accelerat s-a reflectat si in montajul echipamentelor si al
instalatiilor aferente podului. In afaré de realizarea structurii de rezis-
tentd, s-au desfasurat si operatiunile de punere in opera a stratifica-
tiei cdii de rulare, turnarea parapetelor si a elementelor prefabricate.
Structura necesara a fost dimensionata sa reziste la actiunile ce pot
aparea chiar si inainte de a realiza complet pretensionarile.

Pentru calculul si proiectarea structurii prezentate s-a utilizat pro-
gramul ,,Scia Engineer™.

Fig. 4 - Traseul toroanelor 3D in programul ,Scia Engineer"

Cele doud jumatati de pod au fost inaltate din capete opuse,
fiecare corespunzatoare stadiului de executie in vederea utilizarii efi-
ciente a echipamentelor aflate in vecindtatea podului. Pentru a
mentine ritmul alert de executie, constructorul a avut nevoie sa an-
gajeze pentru o perioada de timp patru pompe de beton. Pompele au
fost obtinute de la doi producatori, WITO si NRS, care, in ciuda simi-
litudinilor constructive si functionale, au necesitat metode diferite de
ancorare in structura de rezistenta, ceea ce a complicat proiectarea. Fig. 6 - Imagine de ansamblu a podului
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Pentru analiza staticd s-au realizat numeroase modele matema-
tice. Modelul de baza a fost un cadru 2D si a fost rezolvat in ,Scia",
utilizand metoda Analizei Dependente de Timp (ADT). S-au luat
in considerare toate etapele de constructie si istoricul incarcarilor.
Pentru o analizd in detaliu s-a utilizat un model FEM complex cu ele-
mente de tip shell. Acesta a fost necesar pentru a rezolva problema
stabilitatii structurii in timpul etapelor de constructie, tindnd seama de
neliniaritatile geometrice si fizice.

Fig. 7 — Modelul 3D al podului - imagine de ansamblu

Despre ,,Scia Engineer"

Inginerii structuristi din toate colturile lumii se confruntd cu ace-
leasi probleme, indiferent de domeniul in care lucreaza: constructii
civile, proiectare de mecanicd sau alt domeniu ingineresc.

Pe de o parte, ei au de-a face cu contractori care vin cu planuri in-
draznete pentru a construi cel mai mare, cel mai lung, cel mai spec-
taculos si cel mai avansat pod din punct de vedere tehnologic realizat
vreodatd. Pe de alta parte, acestia trebuie sa abordeze sarcinile de zi
cu zi de practici ingineresti cu eficienta si usurinta.

~Scia Engineer", un sistem software grafic pentru proiectare, cal-
cul si verificare a structurilor, acoperd ambele situatii. Acesta a fost in
primul rand proiectat pentru a servi inginerilor civili; cu toate acestea,
utilizarea lui este la fel de eficienta si in alte domenii ale ingineriei.

~Scia Engineer" este un instrument ideal pentru calcule: de la o
faza simpla (1D), pentru o singura placa (2D), la un pod intreg (3D),
la 0 analiza detaliata a distributiei fortelor interne analizate in timp in
structuri precomprimate (4D).

Norvegia:

IN MEMORIAM
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Fig. 8 - Modelarea intersectiei dintre pila si suprastructura

~Scia Engineer" reprezinta o solutie BIM compactad ce permite
transferul modelelor 3D create in Allplan. Modelul structural contine
datele de arhitectura (partajate cu alte aplicatii) necesare pentru de-
sene. Modelul analitic contine informatii necesare pentru calcul si
proiectare (date unice ,Scia Engineer").

BIBLIOGRAFIE:

.Nemetschek Engineering User Contest 2013” (http://neme-
tschek-scia.com/en)
Pentru informatii suplimentare: www.nemetschek.ro;
tel: 021.253.2580
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Mai putine sensuri giratorii

¢ 90 de ani - Anghel Saligny (1925)

¢ 60 de ani — Ion Ohenski (1955)

e 30 de ani — Ioan St. Tomescu (1985)

e 35 de ani — Alexandru Ionescu (1980)
e 15ani - Laurentiu Nicoara (2000)

e 45 de ani - Traian Matasaru (1970)

e 45 de ani - Nicolae Diculescu (1970)

e 25 de ani — Constantin Nisipasu (1990)
¢ 35 de ani — Gheorghe Deheleanu (1980)
¢ 20 de ani - Constantin Hutuleac (1995)
¢ 20 de ani - Ion Lazie (1995)

e 15 ani - Nicolae Balasoiu (2000)

Ministerul Transporturilor si Comunica-
tiilor din Norvegia intentioneaza sa reduca
construirea de noi sensuri giratorii in aceas-
ta tara.

Autoritdtile scandinave au recunoscut
importanta sensurilor giratorii dar conside-
ra ca amplasarea acestora va fi analizata de
la caz la caz. Asa-numitele sensuri giratorii
mici au fost introduse in Norvegia la incepu-
tul anului 1980. Potrivit unui Raport, la ora
actuala, in Norvegia exista mai mult de
2.000 de sensuri giratorii. Pe langa influ-

entele benefice, cresterea, in continuare, a
numarului de sensuri giratorii ar putea avea
efecte diverse celor pentru care au fost gan-
dite si amplasate.

in acest moment, exista dezbateri pri-
vind revenirea la semnalizarea traditionala.
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VOGELE SUPER 1900-3

SI

- polivalenta

flexibilitate de cinci stele

Ing. Florin CRACIUN,
WIRTGEN Romania

R egiunea Antalya se afla in plin proces de amenajare pentru eve-
nimentul international ,Expo Botanik 2016". Totul este infru-
musetat si curatat, in special hotelurile si drumurile. Sunt planificate
lucrari ample la complexul de cinci stele Regnum Carya Golf & Spa
Resort, pe faleza marii, deschis oficial la sfarsitul verii 2014. Drumul
de acces, cu o lungime de 500 m, a fost finalizat la sfarsitul lunii
aprilie. Lucrarile au constat in executarea unui strat de baza de 15 cm
din piatrd spartd si un strat de baz3 de asfalt de 10 cm. Imbréca-
mintea rutierd a fost asternutd la scurt timp dupd aceea. In timpul
constructiei drumului catre hotelul de lux, modelul VOGELE SUPER
1900-3 a demonstrat ca merita o apreciere de cinci stele pentru po-
livalenta si flexibilitate.

Compania ,Antmos" detine in flota sa trei finisoare VOGELE. Con-
form relatarii managerului de santier, Serdar Kocyigit, noul SUPER
1900-3 este unul dintre cei mai buni ,cai de munca” pe care ii are
compania din Antalia, specializatd in constructia de drumuri. Si pe

buna dreptate: majoritatea lucrarilor pe care le realizeaza compania
sunt reprezentate de drumurile de acces, drumuri de legdtura si au-
tostrazi cu cerinte diferite - de la lucrari de reabilitare a trotuarelor,
pana la constructia de noi drumuri. Era firesc, in acest context, ca un
finisor puternic si polivalent, cu o capacitate de asternere de 900 t/h,
cum este SUPER 1900-3, sa fie o0 masina absolut necesard, mai ales
ca poate fi utilizata pentru a gama larga de lucrari.

Pentru o asternere uniforma de calitate

Echipa ,Antmos Asfalt" a inceput prin a asterne un strat de baza
de 15 cm de piatra sparta, urmatd apoi de asternerea unui strat de
baza de asfalt de 10 cm.

Modelul SUPER 1900-3 a venit in echipare cu o grinda extensibila
VOGELE AB 600 TV, dotatd cu tamper si vibratori.

Grinda, cu o Idtime de bazd de 3 m, poate fi extinsa hidraulic pana
la 6 m. Cum in cazul acestei lucrari Iatimea de asternere totald era cu-
prinsd intre 10 si 12 m, cu ajutorul SUPER 1900-3 s-au asternut doua

VOGELE SUPER 1900-3 a demonstrat la o lucrare langs Antalya, Turcia, ci este cel mai polivalent model din clasa sa
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Noul “"PaveDock Assistant” elimina neintelegerile inerente intre soferul basculantei si operatorul finisorului,
in timpul transferului mixturii asfaltice din basculanta catre buncarul finisorului

Inovatie inteligenta: consola grinzii cu ,SmartWheel” pentru un control precis al latimii de asternere, cu doua viteze de lucru
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benzi de 4,5 pana la 6 m fiecare. Astfel, finisorul a trebuit repozitionat
in santier de mai multe ori.

Noua functie de repozitionare si transport, ,AutoSet Plus” a fost de
un real ajutor pe santier si a garantat o asternere uniforma si de cali-
tate. Functia actioneaza astfel: finisorul este pus automat in modul de
transport, cu o singura apasare de buton inainte de a repozitiona utila-
jul - clapeta frontala a buncarului de alimentare, grinda si deflectoarele
din fata senilelor sunt ridicate, conveioarele cu racleti sunt actionate n
sens invers, grinda este blocata pe pozitie si toate setarile salvate.

Dupa repozitionare, o altd apadsare de buton este suficientd pen-
tru a reseta sistemul la pozitia de lucru anterioara. Functia ,AutoSet
Plus” este un instrument foarte important in proiectele de constructii,
cum este cel din Antalya, ce permite o asternere uniforma de calitate
si reduce timpul necesar operatiunilor de finisare.

Pentru latimi de asternere variabile

Latimea de asternere a fiecdrei benzi a variat intre 4,5 si 6 m.
Acesta este motivul pentru care contractorul a optat pentru grinda
extensibild VOGELE AB 600 TV, care a facut posibild schimbarea Iati-
mii de asternere fara a fi nevoie de vreo modificare pe finisor. Activi-
tatea a fost usurata si de o noud functie a seriei ,Linie 3”.

Consola grinzii ErgoPlus vine echipata cu functia ,SmartWheel”
pentru un control continuu al Iatimii grinzii. Operatorul grinzii de fini-
sare, Hiseyin Arkoc, a fost impresionat: ,Cu functia «<SmartWheel»
pot sd extind si sa strdng grinda printr-o singura atingere a comen-
zii. Si pot face acest lucru la doua viteze de lucru: incet, daca vreau
sa astern de-a lungul unei borduri si rapid, daca vreau sa extind sau
sa retrag grinda repede.”
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Pentru un transfer sigur al mixturii asfaltice

Problemele de comunicare intre soferul basculantei si operatorul
finisorului nu mai sunt de actualitate. Noul sistem ,PaveDock Assis-
tant” simplifica procesul de transfer al mixturii din camion in finisor prin
utilizarea de semnale luminoase clare pentru a-i comunica soferului ca
trebuie sa dea inapoi, sa opreasca sau sa descarce mixtura asfaltica.

fncheierea proiectului in cel mai scurt timp posibil si f&r& proble-
me majore s-a datorat si noilor functii ergonomice ale finisorului ,Linie
3”, acestea facilitdnd operatiunile de asternere, astfel ca echipa se
poate concentra asupra sarcinilor de lucru, ceea ce creste calitatea
finisarii. Odata cu generatia ,Linie 3”, VOGELE a stabilit un nou stan-
dard in industrie in ceea ce priveste calitatea si usurinta in utilizare.

Executie de calitate: grinda extensibila cu tamper si vibratori

Inovatie inteligenta: consola grinzii cu ,SmartWheel” pentru un control precis al latimii de asternere, cu doua viteze de lucru
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei

MARTURII

- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(continuare din numarul trecut)

,Cum se explica soliditatea lor, care le-a permis sa reziste asa de
bine peste ani? Podurile peste Tisa faceau parte dintr-o componenta
strategica a Micii Antante interbelice, care cauta solutii de aparare
impotriva expansionismului Germaniei lui Hitler, dupa venirea aces-
tuia la putere, in anul 1933.

Marele Nicolae Titulescu era pe punctul s& convind cu ministrul
sovietic de externe de atunci, Maxim Litvinov, un «troc» diploma-
tic: permiterea trecerii trupelor sovietice peste nordul teritoriului
Roméniei, in sprijinul Cehoslovaciei lui Benes, impotriva lui Hitler,
in schimbul recunoasterii, de catre U.R.S.S., a unirii Basarabiei cu
Roménia.

Aceasta propunere de «troc» |-a costat pe Titulescu postul de mi-
nistru, pe care parea sa-I detina pe viata, regele Carol al II-lea neac-
ceptand riscul prezentei trupelor sovietice, chiar si temporar si limitat,
pe teritoriul roménesc. Decizia regelui, din acel moment, probabil ca
I-a costat pe rege, la randul lui, si ceva mai térziu, chiar propria
coroand, si, in orice caz, pierderea, pentru inca cel putin o jumatate
de secol, a Basarabiei. Romé&nia a fost tarata, astfel, intr-un nefericit
rézboi, pierdut padna la urmé, in ciuda marilor sacrificii umane facute,

infrdngere militara si politica care a lasat urme ce se mai simt si
astazi. ”

Dar, in acea perioada, in anii 1930, pe teren (inclusiv in zona Tisei
superioare), cehii incepusera sa pregateasca deja infrastructura ru-
tierd si feroviard de la granita cu Roménia pentru eventualul acces
al trupelor sovietice contra lui Hitler, ei, cehii, oferindu-se, in acelasi
timp, sa investeasca masiv si in refacerea infrastructurii corespunza-
toare de pe teritoriul Roméniei. ”

Fig. 170 - Brasovul, gazda a statuii si monumentului funerar al
marelui diplomat roman Nicolae Titulescu (imagini de pe in-
ternet): 1. Statuia; 2. Monumentul funerar; 3. Portretul diplo-
matului roman Nicolae Titulescu

Fig. 171 - Podul de lemn peste raul Tisa la Sighetu Marmatie: 1. Imagine cu vechiul pod (Colectia Arh. G. R. STANCULESCU);
2. Imagine a vechiului pod cu deschiderile dinspre malul romanesc, rupte de inundatii (Colectia Arh. G. R. STANCULESCU).
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Asta este explicatia existentei in albia Tisei a unor solide infra-
structuri de pod din beton armat, placate cu piatra de talie, in exce-
lentd stare, care puteau fi acum foarte bine refolosite, dupa 50 de
ani, cu posibile mari economii de bani si eforturi.”

Momentul in care cehii au realizat podul, nu am reusit sa-| stabilim
exact, presupunem ca este anul 1934. El a fost consemnat de artistii
plastici. Artistul plastic Livius Bordeaux imortalizeaza deschiderile de
pe malul drept al raului Tisa, tabliere metalice, grinzi cu zabrele calea
jos, sistem triunghiular cu talpa superioara cu variatie parabolica, pre-
supunem cu deschideri de circa 30 m.

Fig. 172 - Podul de lemn peste rdul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Acuarela de Livius Bordeaux (Colectia ing. I. BLEDEA)
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Distrugerea vechiului pod intre anii 1944 - 1945, a facut ca cele
doua regiuni transfrontaliere, judetul Maramures (Romania) si Regiu-
nea Zakarpatina (Transcarpatica-Ucraina) sa nu mai aiba nici o lega-
turd rutiera.

Solutia adoptata pentru podul nou

Legdtura rutierd dintre cele doua localitati, Municipiul Sighetul
Marmatiei (Romania) si Solotvina (Ucraina) se putea face numai pe la
Halmeu, rutd ce impune o distantd de parcurs pentru traitorii orasului
Sighetu Marmatiei, de circa 250 km, in conditiile in care distanta din-
tre cele doua localitati despartite de cursul raului Tisa, este de numai
250 m.

Chiar si o legatura transfrontaliera pedestra era imposibila, deoa-
rece trecerea pietonald pe podul de cale feratd ce leaga Campulung
la Tisa (de partea romanad) cu Teresva (Ucraina) era interzisa. Autori-
tatile regionale romane, utilizand fonduri, inca insuficiente, din aloca-
rile anuale de la bugetul Guvernului Romaniei, au inceput pregatirea
realizarii unui pod modern, din beton armat precomprimat, cu patru
benzi de circulatie, care presupunea si realizarea a circa 5 km de arte-
re noi de acces, intr-o zona la est de Sighet (in punctul denumit Ca-
mara Sighet, Romania) - (Bila Tzerkva, Ucraina). Autoritatile ucrai-
nene au acceptat, in principiu, ideea acestui pod modern, dar au pre-
cizat ca Ucraina nu poate suporta financiar nimic legat de aceasta in-
vestitie. Astfel, Guvernul Romaniei a trebuit sa asigure singur, in in-
tregime, mijloacele financiare necesare acestui obiectiv.

Fig. 173 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei. Carosabilul podului de lemn peste réul Tisa, vazut de pe malul
stang al raului Tisa (malul romanesc) (Foto, S. FLOREA, 2008)
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Datoritd valorii mari estimate de investitie (nu mai putin de 10-15
milioane dolari SUA), statul roman nu a avut altd varianta decat sa
utilizeze putinele sale resurse financiare sub forma de mici alocatii
anuale, de la bugetul central, ceea ce ar fi amanat realizarea inves-
titiei, pentru noul pod din beton armat precomprimat, peste ani si
chiar peste decenii de-acum inainte.

Aceasta situatie a stat la baza cererii de finantare din fondul
PHARE-CREDO, pentru reconstruirea vechiului pod istoric ce leaga
Sighetu Marmatiei de Solotvino. In baza cererii formulate s-a obtinut
sprijin financiar din partea comunitatii europene pentru o variantd lo-
cala de reconstruire a vechiului pod istoric, in solutia de pod de lemn,
cu rolul imbunatatirii contactelor directe intre locuitorii regiunilor fron-
taliere implicate.

Argumentele in favoarea unei astfel de idei pot fi sintetizate dupa
cum urmeaza:

e solutia adoptatd corespundea perfect cerintelor din acel moment
si nu a intrat in contradictie cu solutia de perspectivd, solutie care
vizeaza raspunsul pentru traficul greu, trafic care impune variante de
ocolire a localitatilor, pe cand solutia adoptata viza traficul usor de
autoturisme si pietonal;

e solutia permitea asigurarea unei legdturi rutiere functionale cu
reteaua rutierd existenta in zond, atat pe malul roméanesc cat si pe
malul ucrainean;

e deoarece o importanta parte din infrastructura veche (peste
50% din investitie) exista, ea a putut fi utilizata cu mici si nu foarte
costisitoare interventii;

o deschiderea punctului de frontierd pentru micul trafic conducea
la stimularea dezvoltarii turistice a zonei, al carei potential natural nu
poate fi pus in discutie;

o folosirea unei solutii tehnice usoare pentru tablierul podului (asa
cum era inainte de distrugerea acestuia) ar fi favorizat utilizarea pe
scara largd a resurselor locale in ceea ce priveste mana de lucru ca-
lificata, bustenii de lemn, utilaje existente etc.;

e pastrand podul deschis numai pentru traficul de autoturisme,
impactul asupra strazilor existente din cele doua orase de granita,
care acced chiar si astazi la capetele podului, putea fi tinut sub con-
trol, asigurand protectia si conservarea mediului ambiant;

e principalul argument pentru solutia propusa il reprezinta faptul
cd, resursele financiare fiind limitate, dar suficiente, se putea restaura
rapid cea mai lesnicioasa legatura rutiera pentru populatia locala din
zond, de pe ambele maluri ale Tisei.

Fig. 174 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Elevatia amonte a podului peste réul Tisa. (Foto, S. FLOREA,
2008)
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Executia lucrarii

Plecand de la datele problemei, solutia adoptata a folosit integral
resursele existente la infrastructurd, a recuperat doua tabliere me-
talice de cale feratd, ramase peste Tisa, la Nord-Est de Sighetu Mar-
matiei, la circa 5,00 km amonte si a readus in actualitate suprastruc-
turile de poduri de lemn cu deschideri de circa 30,00 m.

Fig. 175 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Tablierele metalice de cale ferata din amplasamentul liniei cf
parasite de la Camara Sighet, refolosite pentru noul pod ru-
tier peste raul Tisa. (Foto, P. ROMAN, 2001)

S-a construit astfel o lucrare care asigura deschiderile de 3 x
29,86 m + 2 x 28,00 m+ 2 x 27,00 m, asigurand o lungime totala de
226,51 m, cu un carosabil pentru o singura banda de 3,75 m, cu tro-
tuare de 1,00 m, pentru clasa E de incarcare, convoi A 30 - V 80.

Fig. 176 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Detaliu de rezemare a contrafiselor pe culeea Cy;, culeea mal
stang. (Foto, S. FLOREA, 2008)

Podul a fost receptionat si pregatit pentru a fi pus in functiune in
luna octombrie 2001. Variatia deschiderilor a fost generata de utili-
zarea maxima a infrastructurilor existente si a celor doua tabliere me-
talice existente in ultimele doua deschideri de pe malul drept al raului
Tisa (malul ucrainean).
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Fig. 177 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei,
in timpul executiei pe malul romanesc. (Foto, S. FLOREA,
2001). De la stanga la dreapta: ing. Sabin FLOREA, presedinte
S.C. VIACONS S.A., ing. Ion VAIDA, director S.C. NORD CON-
FOREST Cluj, maistrul Iuliu GAL, economist Corina CERNEA,
dr. ing. Petre CERNEA S.C. ZUBLIN ROMANIA, ing. Petru
ROMAN, dirigintele din partea Primdariei Sighetu Marmatiei
(Foto, P. ROMAN, 2001)
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Astfel, structura realizata din lemn acopera integral 172,16 m din
lungimea podului, iar calea la tablierele metalice este realizata tot din
lemn. Ca lungime totala de pod de lemn, podul peste Tisa este cu
4,20 m mai lung decéat podul Vihantasalmi, dar performanta in des-
chidere ramane in umbra podului din Finlanda (29,86 m de comparat
cu 42 m). Podul peste raul Tisa rdmane insd cel mai lung pod de lemn
transfrontalier din Europa.

Pe langa incarcarea din trafic, mai mare in cazul podurilor rutiere
in comparatie cu podurile pietonale sau pentru biciclisti, incdrcarea
pe roatd joacd un mare rol. Incdrcarea pe roatd concentratd, repar-
tizatd numai pe suprafata de rezemare a anvelopei, trebuie asimilata
de fiecare loc al carosabilului. Incircirile din trafic nu sunt ,actiuni
fara insemnatate”, de aceea trebuie sa se ia in considerare solicitarea
alternativd. In principal, lemnul este potrivit pentru solicitarea alter-
nativd, insa sunt necesare analize, in special pentru mijloacele de
asamblare. Pentru calculul deplasarilor s-a tinut seama de cedarile
care au loc la forfecare, luandu-se in calcul si efectele acestui feno-
men pentru determinarea rigiditatii structurii.

Sectiunea transversald adoptata a trebuit sa tind seama de doua
elemente si anume :

e dimensiunile standard acceptate pentru un singur fir de circulatie;

o distanta dintre grinzile principale ale celor doua tabliere metali-
ce existente folosite pe malul drept al raului Tisa (malul ucrainean),
care au servit pentru o singura linie ferata.

Fig. 178 - Podul de lemn peste rdul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Elevatia amonte, vazuta in lungul podului, de pe malul stang al rdului Tisa (Foto, S. FLOREA, 2008)
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Fig. 179 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
1. Model de protectie hidrofoba cu sindrila pastrand traditia
maramureseana in prelucrarea lemnului, a elementelor struc-
turale (Foto, Ileana STANCULESCU, in imagine, 2002);

2. Sectiunea transversala (Desen, S. FLOREA).

Aceste restrictii au obligat adoptarea in sectiune a urmatoarelor
dimensiuni: 5,08 m intre axele grinzilor principale, 3,75 m pentru
partea carosabild si doua trotuare de cate 1,00 m fiecare. Lucrdrile de
executie a podului peste raul Tisa au prilejuit aplicarea unor solutii
tehnologice, in premiera nationald, in realizarea noilor fundatii ale
pilelor din albia raului.

Pentru prima oara in Romania se foloseste, la executia fundatiilor
pentru poduri, solutia moderna de fundare indirectd, pe minipiloti cu
radier la partea superioard. In acest context, il vom aminti pe cel a
carui amprentd este majora in aplicarea acestui sistem de fundare si
anume dr. ing. Petre CERNEA. Referitor la executie, se desprind doua
personalitati de exceptie, despre care afirmam, fara putinta de ta-
gada, ca tot ce s-a executat a fost facut sub indrumarea si ochii lor:
inginerul Petru ROMAN si maistrul Iuliu GAL.

Fig. 180 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Fundatia pilei Pg;y . In planul doi, instalatia pentru executia
minipilotilor (Foto, P. ROMAN, 2001)

Realizarea podului prezentat demonstreaza cd, in domeniul con-
structiilor ingineresti de lemn, este posibil sa se construiasca si poduri
de lemn, care pot indeplini cu succes cerintele in ceea ce priveste ca-
pacitatea portanta si durabilitatea. Durabilitatea este foarte impor-
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tantd, se poate obtine mai ales printr-o constructie hidrofoba si mai
putin prin protectia chimica a lemnului. Acesta este motivul pentru
care in documentatie s-a prevazut acoperirea grinzilor principale cu
sindrila pastrand in acest mod traditia locald in prelucrarea lemnului.

Asa cum Maramuresul are o istorie framantata, tot asa si lucrarea
prezentatd are o istorie framantatd. Durabilitatea lucrarii prezentate
a avut de suferit la inceputurile ei. S& urmarim impreuna evolutia lu-
crarii:

e 1999 - se elaboreaza proiectul lucrarii;

¢ 1999-2001 - se executd podul;

¢ 2001, octombrie - se receptioneaza lucrarile de executie. Sa 13-
s3m pe arhitectul Gheorghe Radu STANCULESCU s3 ne aminteascé
sentimentele trdite...Citam:

,Toata lumea astepta atunci, cu sufletul la gura, deschiderea lui!

Nu se putea insa deschide, pentru ca cele douad guverne trebuiau
s& cada de acord asupra stabilirii formale a unui nou punct de fron-
tierd romano-ucrainean, Sighetu Marmatiei — Solotvino. Dupa inde-
lungi insistente, tratative (influentate defavorabil si de dezinteresul
autoritatilor centrale din cele doua tari, cdt mai ales de problemele
diplomatice aparute in alte zone ale frontierei comune, cum ar fi In-
sula Serpilor si canalul Bastroe din Delta Dundrii), s-a cazut de acord
asupra stabilirii noului punct de frontierd. Dar podul, care era gata, tot
nu se deschidea!

In vara anului 2002, in mod neasteptat, presedintele Iliescu, aflat
intr-o scurta vizita la Sighetu Marmatiei, impreuna cu laureatul pre-
miului Nobel pentru pace, Elie Wiesel (ndscut in Sighet), a pasit si pe
podul reconstruit, in uralele celor prezenti. Toata lumea din zona, din
Romaénia si din Ucraina, spera ca aceasta vizita va grabi deschiderea
podului.

Din pacate, n-a fost asa! Ce lipsea?

Lipseau cladirile punctelor de trecere a frontierei.

Asa incét, podul gata, realizat, printre altele si cu bani europeni,
statea nefolosit, ca un monument tipic «al indolentei si al lipsei de
motivatie» a autoritatilor in @ promova proiecte «de suflet», pentru
romanii de pretutindeni.

Au existat si anumite zvonuri privind lipsa de interes si privind ob-
structia unor «baronasi» locali, in cooperare cu autoritatile locale, de
a se deschide podul, pentru ca acestia ar fi pierdut controlul total pe
care-l au asupra unei forte de munca locala, oarecum «captive» si,
oricum, destul de prost platita, si care, prin deschiderea podului, ar
fi avut alternative mai favorabile in a-si castiga traiul zilnic.

Zonele de granita sunt, prin definitie, zone in care infloreste micul
trafic transfrontalier de marfuri si servicii si multi localnici ar fi putut
gasi posibilitati de trai mai bun, daca puteau trece mai usor dincolo
de granita.

Drama acestui pod, reconstruit, cu bani relativ putini, cu eforturi
si ingeniozitate, dupa 50 de ani de asteptare, cu scopul de a readuce
impreuna comunitati de limba si cultura, pe care istoria le-a azvérlit,
fara voia lor, in tari diferite si care continua sa nu-I foloseasca, ani la
rdnd dupéa reconstruirea lui, a devenit chiar si subiectul unui film do-
cumentar.

Filmul «Podul peste Tisa», al tinerei documentariste romance
Ileana STANCULESCU, a céstigat o largs audient3 la festivalurile in-
ternationale de profil, castigand Premiul pentru debut la cel mai mare
Festival european al filmului documentar «IDFA 2004», din Amster-
dam (Olanda), si Marele premiu la Festivalul international de film de
la Miskolc 2005 (Ungaria).

Publicul european, si nu numai, de la diferitele festivaluri la care
a fost prezentat cu succes acest film, miscat de povestea despartirii



MARTURII

artificiale si stupide a acestor comunitati, a sesizat ridicolul existentei
unui pod, atat de dorit, dar inca inchis, revoltdndu-se bineinteles pen-
tru aceasta situatie absurda. Filmul si problematica tratata, din pa-
cate, nu a avut, in Roménia, audienta de care s-a bucurat pe plan
international, fiind refuzat, la diverse festivaluri de profil din tara, pe
diferite motive inconsistente.

Dar cei ce au inteles cel mai putin de ce lucrurile s-au blocat au
fost romanii din Maramuresul de dincolo de Tisa, din Ucraina. Prin
repetate memorii, interventii, solicitari, atat la autoritatile ucrainene,
cat si la cele romanesti, au insistat pentru deschiderea acestui pod.
Un argument miscator al roménilor de «dincolo» a fost cel prin care
se cerea deschiderea podului mai repede pentru ca cei care isi mai
aduceau aminte de vechiul pod, astadzi oameni de peste 80 de ani,
sa apuce sa-1 mai treaca inca odata, inainte sa dispara.

Surprinzator, initiava deblocarii lucrurilor au avut-o autoritatile de
la Kiev, care in 2004 au hotaréat, unilateral, sa aloce fondurile nece-
sare construirii punctului de trecere a frontierei de pe partea ucrai-
neand a granitei. Daca, initial, initiativa legarii celor doua maluri apar-
tinuse partii romane, prin primarul liberal al Sighetului din 1998, in-
ginerul Ioan BLEDEA, iar autoritatile ucrainene au acceptat cu destula
greutate si rezervd proiectul, acum ucranienii au luat-o inaintea
romanilor, spre rusinea noastra.

Trecand si anul 2005, s-a reluat sirul de memorii adresate tuturor
autoritatilor competente romanesti, dar si celor europene, inclusiv
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adresate Delegatului Uniunii Europene la Bucuresti, care a promis
sprijin. Se pare ca cel mai eficace demers a fost un memoriu adresat
Curtii Europene de Conturi de la Strassburg, chemata sa auditeze si
sa controleze modul in care au fost cheltuiti banii europeni la proiec-
tele din Roménia. Guvernul roman, de data aceasta sensibil la orice
ar fi putut periclita sau aména aderarea Roméniei la U.E., a reactionat
prompt. La jumatatea anului 2006 s-a decis alocarea unor noi fonduri
catre Priméaria Sighet, pentru realizarea constructiei Punctului de Tre-
cere a Frontierei pe malul roménesc al Tisei. Ucrainenii il terminasera
deja, in linii mari, pe al lor.

Banii sositi in iulie trebuiau cheltuiti in mai putin de doua luni,
pentru ca inaugurarea podului fusese initial anuntata la 25 septem-
brie 2006.

Se va deschide oare pe 2 noiembrie 2006, asa cum anunta cu
destula emfaza (si, de altfel, cu destul de putine merite) prefectul ac-
tual de Maramures, D-na Bondi Gyéngyike? Ucrainenii din partea
locului cred ca insusi presedintele Ucrainei, Iuscenko, va fi de fata la
inaugurarea oficiala a podului peste Tisa. Copiii din scolile romanesti
«de dincolo» deja repetau, in coruri, cantecele ce se vor canta la fes-
tivitate.

Din partea Roméniei oare cine va fi prezent?

Sau, avand in vedere ca... putini romani mai stiu ca, dincolo de
Tisa, in nordul tarii, dincolo de judetul Maramures, in dreptul Mu-

Fig. 181 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei. Existenta ciupercii care ataca lemnul. (Foto, S. FLOREA, 2006)
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nicipiului Sighetu Marmatiei, in Ucraina de astazi, trdieste o comuni-
tate compacta de céteva zeci de mii de etnici romani..., aproape ni-
meni, din partea Bucurestiului, nu va participa la inaugurarea oficiala
a podului istoric peste Tisa de la Sighet si a noului punct de trecere a
frontierei?”

In toat aceastd perioadd, practic, lucrdrile de intretinere la pod
nu au existat. In anul 2006 se solicitd o expertiza tehnicd de evalu-
are a degradarilor apdrute dupa cinci ani de la terminarea executiei
lucrarilor, in vederea deschiderii traficului pe pod.

Dupd numai cinci ani de la terminarea lucrarilor, la o evaluare a
starii tehnice in conditiile in care podul nu a fost dat in exploatare din
motive legate de deschiderea cu intarziere a punctului de trecere a
frontierei, s-au constatat o serie de degradari care impuneau inter-
ventii urgente asupra structurii:

e in proportie foarte mare elementele structurale principale, con-
trafisele, prezentau atacul materiei organice a lemnului datorat acti-
unii microorganismelor, bacteriilor de putrefactie, insectelor si ciu-
percilor;

e fenomenul era prezent in toate deschiderile podului, deschide-
rile de lemn si deschiderile metalice unde podina caii este realizata tot
din lemn;

¢ in unele deschideri, deschiderea 01 si deschiderea 06, aparitia
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efectului de putrezire in elementele structurale, cum sunt contrafisele
si traversele, era prezent in sectiunile de imbinare amplasate la ni-
velul podinii trotuarului;

e -3 constatat o deplanare a elementelor structurale, cu deplasari
stanga-dreapta la nivelul traverselor superioare de ordinul a 100,00
- 150,00 mm;

e elementele secundare, podina de pe carosabil, podina pe tro-
tuare sunt atacate de microorganisme in proportie foarte ridicatd, ne-
cesitand inlocuirea lor imediata;

e cea mai mare degradare, prin putrezirea podinei de lemn, se in-
registreaza pe deschiderile metalice de pe malul drept (malul ucrai-
nean). Mare parte din podina existentd nu corespundea solutiei din
proiect, folosindu-se o categorie de material lemnos contraindicata
unor astfel de utilizari;

e grinzile de lemn principale din tablierele independente ale su-
prastructurii, patru grinzi in sectiunea transversala nu prezinta feno-
menele enuntate mai sus, starea lor inscriindu-se in conditiile normale
de exploatare.

Cauzele care au condus la aceastd situatie nu pot fi definite cu
exactitate, momentul constatarii lor nedand posibilitatea stabilirii lor,
ele pot fi enuntate numai cu caracter general. Aparitia acestor feno-
mene poate fi generatd de:

Fig. 182 - Podul de lemn peste rdul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Deschiderea traficului pe pod, pe 15 ianuarie 2007, in prezenta celor doi presedinti:
Victor IUSCENKO, presedintele Ucrainei si Traian BASESCU, presedintele Romaniei (Foto, S. FLOREA, 2007)
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e selectarea trunchiurilor de arbori din naturd intr-un moment ne-
prielnic acestei operatii;

e scurtarea duratei de tratament natural al lemnului;

e tratamente superficiale executate necorespunzator pentru asi-
gurarea protectiei lemnului si a prelungirii duratei de viatd a elemen-
telor structurale;

e utilizarea in elemente structurale si nestructurale a unor esente
contraindicate;

e punerea in opera a masei lemnoase din elementele structurale
ale contrafiselor in perioade de timp in care executarea acestora, con-
form standardelor si normativelor, nu este permisa.

Expertiza a definit interventiile de urgentd care sa dea siguranta
momentului apropiat de deschidere a traficului pe pod prin vizita celor
doi presedinti, presedintele Romaniei, Traian BASESCU si presedin-
tele Ucrainei, Victor IUSCENKO, finalizatd in 15 ianuarie 2007.

O noua expertiza, in completare, dupa vizita celor doi presedinti,
a impus inchiderea temporard a traficului, decizie care, sigur, a star-
nit rumoare si interventii cu subiect si fara subiect. Citez documentul,
rezultat in final, care a condus la executarea reparatiilor capitale ce
se impuneau la lucrarea mentionata:

JIncheiat azi, 21 august 2007, la initiativa Primdriei, in baza arti-
colului 26 punctul c) din Legea nr. 10/1995, cu ocazia verificarii starii
tehnice a Podului Istoric. La actiunea de verificare au participat :

e Ing. Sabin Gr. FLOREA - expert tehnic poduri;

e Ing. BACIU, S.C. Nordconforest S.A. din partea constructorului;

e Ing. Mihai CONDRAT, din partea Inspectoratului de Stat in Con-
structii,

e Ing. Aurel CODREA, din partea Primariei;

BTR

A aparut nr. 4 al BTR pe 2014

Acesta cuprinde:

Indrumétor de intocmire a documentatiilor geotehni-

ce pentru drumuri nationale, drumuri expres si au-
tostrazi

*

Anexa 4 la reglementarea tehnica

Normativ pentru prevenirea si remedierea defec-
tiunilor la imbracaminti rutiere moderne.

Tehnologie pentru remedierea si reciclarea im-
bracamintilor asfaltice utilizdnd surse de cal-

dura in infrarosu (IR)

Pentru informatii suplimentare, adresati-va la:
C.N.A.D.N.R., Directia Tehnica,
tel.: 021.264.34.21; fax: 021.264.33.30
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e Ec. Ioan BARBUS, din partea Primariei;
e Comisar Daniel DANCI, I.J.P.F. Maramures.

Concluziile verificarii:

e deformatiile generate de putrezirea lemnului din contrafise, da-
torat atacului de ciuperci, a crescut foarte mult si s-au dezvoltat in
toate deschiderile de lemn;

e fenomenul a fost evidentiat si de solicitarile suplimentare la
un efort datorat actiunilor generate de furtuna din ziua de 11 august
2007,

o deformatiile aparute pot conduce la prabusirea podului (acci-
dent tehnic), cu consecinte directe privind posibilitatea pierderii de
vieti omenesti;

e in raport direct cu deformatiile constatate se recomanda sus-
pendarea temporara a utilizarii podului, pentru introducerea in repa-
ratii capitale;

e urgent se recomanda executarea unor palei provizorii in deschi-
derile 2,3,4,5 pentru scoaterea din functiune a contrafiselor in drep-
tul fiecarui tirant;

e in deschiderea 1 se va elabora o solutie de urgenta pentru pre-
luarea eforturilor din contrafise prin intermediul a doua grinzi metali-
ce cu deschiderea de 30,00 m;

e asigurarea, in regim de urgenta, a surselor financiare necesare
pentru executie si proiectare.

Comisia............. Semnaturi............

(continuare in numarul viitor)
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