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Un scenariu care va deveni realitate?

Autostrada Londra - New York si ,,Drumul matasii”

Prof. Costel MARIN

Rusia:
12.400 mile de autostrada

N
I n vreme ce noi ne tot chinuim de
ani buni sa construim cativa kilo-
metri de autostradd, omenirea nu sta pe
loc. ,Trans Eurasian Belt Develop-
ment” reprezintd cel mai ambitios pro-
ject pe care omenirea I-a avut vreodata
in materie de drumuri si autostrazi. Po-
trivit C.N.N. si Daily Mail, viitoarea au-
tostrada va lega Europa de S.U.A., prin
Rusia. Lungimea acesteia va fi de 12.400 mile, unind vestul Rusiei,
prin stramtoarea Bering si apoi prin Alaska, cu S.U.A. Corelarea cu
celelalte autostrazi europene ar putea permite calatorii cu automobilul
din Europa pand in S.U.A. (de la Londra la New York), care sa dureze
aproximativ 9-10 zile de condus. Legatura feroviara trans-siberiana,
rezervele de petrol si alte minerale ar transforma acest culoar rutier
intr-unul dintre cele mai scumpe dar si profitabile trasee comerciale
din lume. Deocamdata, cea mai lunga autostrada de pe planeta se
afld in Australia si are in jur de 9.000 mile (aproximativ 14.500 km),
inconjurand practic continentul australian si asigurand zilnic calatoria
a peste 1 milion de oameni. Pe locurile urmatoare se situeaza Au-
tostrada trans-siberianad (peste 11.000 km si ,Trans Canada High-
way”, de 8.030 mile).

Cine este in spatele proiectului

Proiecte similare de a ajunge pe autostrada din Europa in S.U.A.
au mai existat si in trecut. De data aceasta, se spune ca in spatele
proiectului s-ar afla un personaj puternic si influent (posibil inlocuitor
al lui Putin, in viitor), pe numele sdu, Vladimir Yakunin, seful Cailor
Ferate Ruse. Potrivit unor comentatori, Yakunin ,nu este doar un
lacheu din anturajul lui Putin”, ci un tip vizionar si extrem de puter-
nic la nivel politic si administrativ. Iatd, asadar, ce fortd poate avea
marele sef al... C.F.R. (C3i Ferate Ruse, evident si nu altele) in alte
zone ale lumii! Yakunin a propus acest proiect in cadrul unor intalniri
cu oameni de stiinta ai Academiei ruse, avand, evident, dezlegare sa
faca acest lucru de la ,marele tar”, Putin.

»,Drumul oaselor”

Pasionatii de cdlatorii off-road cunosc deja duritatea drumurilor
ruse din Siberia. Proiectul pe care-l aminteam va include si o serie de
sectoare de drum deja construite, cum ar fi celebra , Autostrada R504

Kolima”. Aceasta traverseaza Extremul Orient rusesc, de la Magadan
la Nishny Bestyackh (Yacutsh), avand o lungime de 2.031 km si o is-
torie deosebit de incarcata. Drumul este cunoscut si sub denumirea de
»~Drumul oaselor”, deoarece a fost construit cu imense sacrificii umane
de catre detinutii din lagarele staliniste, intre anii 1932 si 1953.

Interesant este faptul ca si in cealalta parte a lumii (S.U.A. si
Canada), ideea construirii unei autostrazi spre zonele extreme ale
globului apare tot intr-o perioada tulbure si anume in anul 1942, in
plin Razboi Mondial. Se spune ca propuneri pentru o autostrada in
Alaska au existat inca din anul 1920, studiul de ,pre” si ,fezabilitate”
fiind realizat de catre Williams Slim, care a calatorit pe viitorul traseu
intr-o sanie trasa de caini.

Prima propunere oficiala pentru un asemenea proiect a apartinut
presedintelui Herbert Hoover, in anul 1929 (pe care eu l-as numi cel
mai mare inginer dintre presedinti si cel mai mare presedinte dintre
ingineri). Canada a refuzat initial propunerea, temandu-se ca, intr-un
posibil razboi americano-japonez, tara ar avea de suferit. Cel mai
mare sustindtor al proiectului a fost insa Franklin D. Roosevelt, astfel
incat, la insistentele sale, la 8 martie 1942, constructia sa inceapa si
sa se finalizeze in acelasi an. Armata americand a dus greul con-
structiei (parca si la Transfagdrasanul nostru a fost la fel), multa
vreme drumul fiind cunoscut sub numele de ,Oil Can Highway” (,Au-
tostrada bidoanelor de ulei”), datoritd numarului mare de butoaie si
cutii goale de combustibil si uleiuri folosite de utilajele respective.

Desigur, exista multe legende legate de aceste doud drumuri,
chiar pornind de la poreclele lor inedite. Cert este faptul ca nimeni nu
anticipa ca ele s-ar putea intalni vreodata intr-un singur traseu.

Utopie sau realitate?

Evident, dezbaterile privind proiectul rusesc au inceput deja, cu
argumente pro si contra, deocamdatd aproximativ egale ca ponde-
re. Potrivit comentatorilor nord americani, un proiect de asemenea
proportii ar avea costuri ce ar putea fi aproape de nesuportat pentru
majoritatea statelor implicate. Diferentele de ordin financiar sunt
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incontestabile, potrivit analistilor, de exemplu 1 km de autostradd
poate costa, in situatii tehnice similare, 3,6 milioane de dolari in
S.U.A. si 31 milioane de dolari in Rusia. Din nefericire, ambele puteri
ale lumii se confrunta cu probleme grave la nivelul retelelor rutiere in-
terne, toate avand un numitor comun si anume bugetele insuficiente.
Sustinatorii acestui proiect cred ca el va apartine oricum viitorului si
cd, mai devreme sau mai tarziu, va fi realizat. Pe langd accesul la
bogatii naturale imense, noua autostrada ar promova atat un turism
profitabil dar ar ajuta si la popularea si dezvoltarea economica a unor
zone extrem de izolate.

»Trans-siberian”, un drum pe care se poate circula

Garantul ,,Pacii globale”

O legenda persana povesteste cum doi frati certati de ani buni fsi
construiserd casele unul pe un mal al unui rau, celdlalt pe malul opus,
hotarati pentru totdeauna sa nu-si vorbeasca si sa nu se intalneasca.
Intr-o bun3 zi, prin locurile acelea pustii a trecut din intdmplare un
tamplar. Dimineata, asteptand ca cei doi sa plece fiecare de la casa
lui, mesterul a construit intre cele doud maluri o punte. Seara, cand
s-au intors, uimiti, cei doi frati s-au intalnit la mijlocul puntii, s-au
imbratisat si si-au dat mana. Din nefericire, legenda ramane in prima
ei parte la fel de actuald, tradusa insa in alti termeni. Dincolo de bani,
cea mai mare problema a proiectului o constituie componenta politica
si geostrategicd internationald. Cei mai multi cred cd o cooperare la un
asemenea nivel ar fi practic imposibila intre Rusia si S.U.A. E greu de
spus acum daca acest vis va deveni realitate, la fel cum, acum un secol

Autostrada Alaska (,,0il Can Highway”), in anul 1942
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era greu de crezut cd omul va ajunge intr-o buna zi pe luna. Si totusi,
faptul s-a petrecut, dovada ca istoria nu se opreste la noi.

N.A. M-a amuzat teribil, in documentarea pe care am realizat-o,
faptul ca pe site-ul ,Alaska Rent Car Inc.”, al unei celebre companii
de inchiriat masini, apare la sfarsitul unui comentariu pe acest subiect
urmdatoarea precizare: ,It’s tough to say whether or not the project
will ever be realized. If it does, it’s unlikely to be a journey that is re-
alistic for Alaska car rentals, but who knows? Would you take this
journey? For a journey closer to home, reserve your Alaska car
rentals from (...) today”.

China:
,»One belt, one road”

fn timpul vizitei sale din 7 septembrie 2013 in Kazahstan, prese-
dintele chinez Xi Jinping a propus, pentru prima oara intr-un discurs
la Universitatea din Nazarbayev, un proiect grandios, denumit ,,One
belt, one road” care sa reconstituie un traseu rutier (si nu numai)
de-a lungul ,Drumului matasii”. Proiectul trans-eurasiatic ar urma sa
se intinda de la Oceanul Pacific la Marea Balticd. Ideea a fost comple-
tatd si reluata intr-un discurs al presedintelui chinez sustinut in oc-
tombrie 2013, in parlamentul indonezian. La fel ca si proiectul auto-
strazii rusesti, ,One belt, one road” reprezinta cea mai mare initiativa
pe care China a avut-o in istoria ei, starnind un mare interes in intrea-
ga lume. De ce am pomenit totusi aceste date? Pentru cd exista o foar-
te interesanta similitudine intre proiectul rusesc al celei mai mari auto-
strazi si aceastd grandioasa initiativa chineza. Este vorba despre fap-
tul ca aceste idei nu apar peste noapte, iar promovarea lor nu se face
la televizor sau pe treptele presedentiilor si guvernelor. inainte de a
sustine mega-autostrada ruseasca, sa ne amintim ca Vladimir Putin,
acum vreo cinci ani, a parcurs la volanul unei masini ,Lada” (galbena)
peste 2.000 km pe drumurile din Siberia, in vreme ce presedintele
chinez si-a facut aproape un scop in sine din a prezenta, de cate ori
are prilejul, proiectul in vizitele internationale pe care le face.

Un drum pentru 65 de tari si 4,4 miliarde de oameni

Istoria ,Drumului matasii” este absolut fabuloasa, cu toate im-
plicatiile ei politice, sociale, religioase sau comerciale. Acest nou
»,Drum al matasii”, cea mai importanta initiativa strategicd a Chinei,
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nu reprezintd o idee ndstrusnica si intamplatoare. Analistii si strate-
gii din China au tinut cont de trei componente esentiale, cand au gan-
dit aceasta idee: nevoile in crestere de resurse si mobilitate ale lumii,
realitatea din Asia si situatia actuald a Chinei, focarele incipiente sau
dezvoltate ale unor conflicte armate. In ceea ce priveste ,nevoile
lumii”, s-au avut iarasi in vedere trei caracteristici importante: prima,
turbulentele din Orientul Mijlociul si Africa de Nord, cea de-a doua,
criza financiara (si nu numai) europeana si mondiala si cea de-a treia,
dezvoltarea fara precedent a Asiei de est la nivel mondial. Cu toate ca
Asia de Sud si Asia Centrala au ramas mai in urma, unirea printr-o
noua cale de comunicatie rutierd a economiilor lor complementare ar
putea face din Asia noul centru economic si social al lumii. Aceeasi
dorinta razbate implicit si din ambitia Rusiei de a translata centrul de
putere economica si sociala, dinspre zonele acum dezvoltate, catre
cele cu potential de resurse incomensurabile.

Desigur, analizele economice si tehnice sunt incd in derulare.
Retinem finsd, in logica acestor idei, cele trei puncte de plecare
enuntate de chinezi: discutiile intre partile interesate, proiectele re-
gionale dar de interes international comun si, mai ales, modul in care
vor fi ,impartite” beneficiile acestui efort grandios. Potrivit partii
chineze, proiectul nu este unul ,exclusivist”, ci unul la care se as-
teapta ca S.U.A., Europa, Japonia si alte state sa se alature.

in concluzie, noi credem c& existd faze mult mai avansate ale
acestor proiecte vizionare pe care nu le cunoastem inca. Cert este
fnsa un singur lucru si anume faptul ca trasarea marilor culoare te-
restre de comunicatii ale lumii reprezinta un proces viu si neintrerupt,
care isi asteapta randul in istorie, in vreme ce noi si altii orbecdim
inca dupa doi-trei kilometri de asfalt...
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Primii la coada

Aminteam ceva mai inainte despre eforturile diplomatice excep-
tionale pe care diplomatia chineza le face pentru inceperea acestui
proiect. Pe langa lobby-ul efectuat in tari din Asia si Africa, Europa a
devenit tinta principald a negocierilor. Dincolo de discutiile avansate cu
Uniunea Europeand, tari precum Marea Britanie (beneficiard istorica a
comertului cu China), doresc sa se implice logistic si economic in acest
demers. Ca sd nu mai pomenim de Rusia si celelalte state din fostul
spatiu sovietic, interesate istoric de o cat mai stransa colaborare cu
China. Surpriza surprizelor vine insa de la o stire aproape neobser-
vatd la noi si anume aceea cad Ungaria este prima tard europeana care
a semnat, in 9 iunie 2015, un Memorandum de colaborare la proiec-
tul ,One belt, one road”. Memorandumul a fost semnat, la Budapesta,
de Ministrul de externe chinez Wang Yi si de cdtre premierul Victor
Orban si prevede si alte colaborari in domeniul infrastructurii de tran-
sport (negocierile sunt avansate in constructia unei cai ferate de mare
vitezd, care sa lege Ungaria de Serbia). A doua tara europeana care
a aderat la acest proiect a fost, o saptamana mai tarziu, Polonia.
Aceasta, in vreme ce noi ne tot mandrim ca avem Portul Constanta,
Canalul Dundre - Marea Neagra si relatii economice recunoscute cu
China. Semnarea acestor memorandumuri ne confirma incd o data
vocatia de a fi mereu ,primii la coada”, in vreme ce vecinii nostri stiu
exact cand si ce trebuie facut pe termen mediu si lung.

intr-o bunj zi, cu sigurants, aceste proiecte vor deveni realitate.

Sa speram insad, ca pana atunci, ,Drumul matasii” va ajunge, dupa
ce va fi strabdtut cale lunga, si la noi...
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PUNCTE DE VEDERE

Stimate domnule Ministru al transporturilor

Ing. Ioan URSU

L a momentul cdnd va scriu aceasta scrisoare, dumneavoastra
nu sunteti inca ministru. Nu stiu cine sunteti.

In ultimele cinci-sase luni am scris in aceast revistd mai multe
articole in care am aréatat starea de fapt din sistem, asa cum se vede,
unele chiar foarte acide, cum ar fi numirea in functii a unor oameni
nepotriviti, parveniti, simplificarea modului de licitatii cu schimbarea
legii si alte lucruri care ar putea fi indreptate, spre a iesi din blocajul
pe care-l avem la imbunatatirea infrastructurii din transporturi.

D-le Ministru, mi-as permite sa va sugerez cateva probleme:

1. Verificarea personalului din companii si regionale si inldturarea
nepriceputilor, parvenitilor si cei care nu au nimic de-a face cu mese-
ria din compania respectiva. Tehnicizarea ministerului cu specialisti si
inlaturarea acestei noi clase de manageri, care nu au nicio legatura cu
meseria de inginer in constructii, cai ferate, drumuri si poduri, de a
numi ,omul potrivit la locul potrivit”;

2. Reactivarea Consiliului Tehnico Economic-CTE, din minister si
companii si aducerea in aceste CTE-uri a specialistilor cu certd va-
loare, oameni integri, verticali si care sa nu se incline dupa cum bate
véntul. Atentie, mai sunt foarte putini, dar mai sunt! Avizele CTE sa

INVATAMANT « CERCETARE

Administratia si cercetarea
strategica universitara

fie obligatorii din punct de vedere tehnic, nu consultative cum sunt in
prezent.

3. Crearea unui organism pentru atestarea firmelor si inginerilor
care sa lucreze in sistem. Trebuie verificatd concret capabilitatea unei
firme, ce utilaje are, ce personal de specialitate are, unde si cand au
mai executat lucrari similare si cu ce rezultate.

Trebuie intocmit un registru al inginerilor din domeniu pe cate-
gorii de capabilitate, si in functie de categoria pentru care este ates-
tat sa fie pus sa execute lucrari, nu cum este in prezent. Tot felul de
ingineri, de fel de fel de profesii sunt la proiectare, executie si super-
vizare (consultanta) si, din aceasta cauza, se intampla tot felul de
nazdravanii de te crucesti cand vezi si te intrebi: ,,Ce-au avut in cap
acesti oameni?”;

4. Simplificarea sistemului de licitatii si concesionarea lucrarilor pe
20-25 de ani. Caietul de sarcini s& nu cuprindd mai mult de 10-12
pagini, iar viitorul antreprenor sa-si intocmeasca proiectul, sa sta-
bileasca valoarea lucrarii, iar pretul de atribuire sa fie unul forfetar.
In aceste conditii, nu mai este nevoie de o armatd de asa-zisi con-
sultanti, care mai mult incurca treburile. S& ne intoarcem la unul, doi
diriginti de santier, care sa urmareasca lucrarea si sa raporteze be-
neficiarului.

5. Reluarea lucrérilor la Centura Bucuresti si intregirea ei la patru
benzi pe toata lungimea, inclusiv pasajele aferente.

6. Inceperea de urgentd a Autostrdzilor Comarnic - Brasov si
Pitesti - Sibiu, cu licitatie simplificata, conform punctului 4.

In final, d-le Ministru, v& doresc s& puteti rezolva cele sase puncte
de mai sus si s& ramaneti in istorie, precum un mare inaintas al dv.
de pe la sféarsitul anilor ‘60, Ing. Ion BAICU. In mandatul lui s-au
executat Autostrada Bucuresti - Pitesti, Aeroportul Otopeni, Podul
Giurgeni - Vadul Oii, iar mai tarziu, Canalul Dunare - Marea Neagra
ca adjunct de ministru si director general al proiectarii si executiei
lucrarilor.

North Dakota State University - Instru-
mente de modelare si planificare; Univer-
sitatea Rowan (New Jersey) - Reabilitarea

Federal Highway Administration (S.U.A.)
a incheiat acordul de cooperare, din cadrul
celui de-al doilea Program de Cercetare
Strategica pentru Autostrazi (SHRP 2), cu
10 universitati tehnice de top din S.U.A.
Cele 10 institutii de invatamant superior vor
primi, fiecare, cate 100.000 de dolari pen-
tru a integra in programul lor de cercetare si
predare curentd Programul Strategic SHRP
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2 al Administratiei Autostrazilor Federale
Americane. Cele 10 universitati vor include
in cercetarile lor si solutiile SHRP 1II la urma-
toarele teme: Universitatea Bradley (Illi-
nois) - Geotehnica, Materiale compozite,
Solutii de reciclare, Poduri, Testare nedis-
tructivd; Universitatea de stat Colorado
- Controlul calitatii asfaltului; Methodist
University (North Carolina) - Ecologie;

podurilor, Testare nedistructiva, Controlul
calitatii asfaltului. Celelalte universitati im-
plicate in program sunt: University Of
Idaho, University Of Missouri, Univer-
sity Of Nebraska, University Of North
Carolina si University Of Wisconsin. Re-
zultatele cercetarilor vor fi publicate intr-o
serie de studii, Programul SHRP 2 deru-
landu-se in perioada 2010-2016.
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Inaugurarea Autostrazii Nadlac - Arad

Un moment istoric

Recent, in prezenta oficialitatilor roméne si ungare, au fost
inaugurati ultimii kilomerti ai Autostrazii Nadlac - Arad, din care
Roménia este conectata in sfarsit, la acelasi nivel tehnic si de sigu-
ranta rutiera, la reteaua de autostrazi europene. Autostrada Nadlac
- Arad este parte integranta din ,Programul Operational Sectorial
Transport 2007 - 2013” si face parte din Coridorul Pan-European,
coridor menit sa asigure infrastructura necesara conexiunii dintre
vechile state membre ale Uniunii Europene si cele care au aderat
dupa 2004 si 2007, precum Roménia si Bulgaria. Autoritatea de Ma-
nagement pentru Programul Operational Sectorial Transport si Com-
pania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din Roméania S.A.
au semnat, in data de 21.11.2010, Contractul de Finantare aferent
proiectului ,Constructia Autostrazii Nadlac - Arad”, Valoarea totala a
proiectului, in conformitate cu prevederile actului aditional nr. 2 la
Contractul de Finantare 83/21.10.2011, este de 1.179.315.681,83
lei, din care valoarea eligibila este de 787.885.892,24 lei. Contribu-
tia Comisiei Europene prin Fondul de Coeziune este de
669.703.008,40 lei (85% din valoarea eligibila), diferenta fiind
asigurata de Guvernul Roméniei (de la bugetul de stat). Dincolo de
importanta in sine a evenimentului, va prezentam si cateva date
tehnice din istoricul constructiei acestei autostrazi.

Obiectivele proiectului

e constructia a 38,882 km de autostrada si a unui drum de lega-
tura intre Nadlac si D.N. 7, in lungime de 6,882 km;

e constructia a patru poduri si 14 pasaje;

e constructia a trei noduri rutiere, a unui centru de intretinere si
a doua spatii de servicii;

o Achizitionarea de noi lucrari aferente solutiei de amenajare
Punct de control la trecerea frontierei, la km 0+500 si parcare de
scurtd duratd, la km 0+930;

¢ Autoritatea de Management: Ministerul Fondurilor Europene

o Beneficiar: C.N.A.D.N.R. - S.A.

Avantajele implementarii proiectului

o imbunatdtirea fluxului de trafic;

e cresterea capacitatii de trafic in scopul prevenirii aparitiei aglo-
merarilor de trafic;

e reducerea numarului de accidente;

e reducerea semnificativa a poluarii mediului, prin reducerea no-
xelor si zgomotului;

e imbunatatirea mediului si a calitatii vietii in localitdtile de pe
acest sector, prin devierea traficului.

Datorita complexitatii proiectului si a lungimii autostrazii, pentru
executia lucrarilor a fost realizata o impartire in doua loturi:

e Autostrada Nadlac - Arad si Drum de legatura, LOT 1, km 0+000
- km 22+218;

o Autostrada Nadlac - Arad si Drum de legatura, LOT 2, km
22+218 - km 38+882.

Pe langa cele doua loturi ante-mentionate, au fost achizitionate si
lucrari aferente amenajarii Punctului de control la trecerea frontierei,
la km 04500 (A1 km 584+318) si a parcarii de scurta durata, la km
0+930 (Al km 583+888).

Amenajare Punct de control la trecerea frontierei si parcare de scurta durata
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Punctul de Control si trecere a frontierei

Noul Punct de Control si trecere a frontierei, la granita dintre
Romania si Ungaria, cuprinde urmatoarele facilitati (pe o parte a au-
tostrazii):

e numar de benzi de circulatie - 10 buc. din care:

- patru benzi de circulatie destinate autoturismelor;

- doud benzi de circulatie destinate autobuzelor/autocare-
lor/microbuzelor;

- patru benzi de circulatie destinate mijloacelor de transport
marfuri;

e numar posturi de lucru (cabine) - 10 buc. (egal cu numarul ben-
zilor de circulatie) si deservesc atat politistul de frontierd roman, cat
si politistul maghiar;

e zona pentru controlul amanuntit al autoturismelor si auto-
buzelor/autocarelor/microbuzelor - 1 buc.;

e zona pentru controlul amanuntit al mijloacelor de transport
marfuri - 2 buc.;

e spatiu de trecere aferent intoarcerilor autovehiculelor neauto-
rizate - 1 buc.;

e numar bariere pe fiecare banda de circulatie - 2 buc.;

e numarul locurilor de parcare al mijloacelor de transport marfuri
pe partea stanga - 107 buc.;

e numarul locurilor de parcare al mijloacelor de transport marfuri
pe partea dreapta - 38 buc..

Parcare de scurta durata km 0+930 (A1 km 583+888) pe
ambele parti ale autostrazii, cu o usoara decalare intre ele. Mobilarea

AUTOSTRAZI

parcarii de scurta durata cuprinde urmatoarele:
e Partea stanga a autostrazii (partea de Nord)

- WC public - 1 buc.;

- numar locuri de parcare autoturisme - 51 buc.;

- numar locuri de parcare autobuze/autocare/autoturisme
cu remorca - 17 buc.;

- numar locuri de parcare pentru persoane cu dizabilitati -
4 buc.;

e Partea dreapta a autostrazii (partea de Sud)

- WC public - 1 buc.;

- numar locuri de parcare autoturisme - 37 buc.;

- numar locuri de parcare autobuze/autocare/microbuze/au-
toturisme cu remorca - 25 buc.;

- numar locuri de parcare pentru persoane cu dizabilitati -
4 buc.;

- numar locuri de parcare pentru mijloace de transport
marfuri - 9 buc.

Drum de legatura, LOT 1, km 0+000 - km 22+218

Acest drum a fost construit pentru remedierea lucrarilor existente
si finalizarea lucrdrilor ramase de executat. Pentru aceasta lucrare
aferenta Autostrazii Nadlac - Arad, indicatorii sunt urmatorii:

Autostrada Drum de legatura

e Noduri rutiere: 1 buc.; e Poduri: 4 buc.

e Poduri si pasaje: 8 buc.

Sectiune transversala Autostrada

Sectiune transversala Drum de legatura
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Fara cozi la frontiera

Acest drum a fost construit pentru remedierea lucrarilor existente
si finalizarea lucrarilor ramase de executat. Pentru aceastd lucrare
aferentd Autostrazii Nadlac - Arad, indicatorii sunt urmatorii:

e Noduri rutiere: 2 buc.;

e Spatii de servicii: 2 buc.;

e Poduri si pasaje: 10 buc.

e Centru de intretinere si Coordonare: 1 buc.;

e Lungime: 16,664 km;

o Latime platforma: 26 m;

e Benzi circulatie: 4 benzi;

e Zona mediana: 3 m.

Constructori si proiectanti

Nu ne vom referi, in cele ce urmeaza, la desele informatii aparute
in presa legate de perioada de executie si firma care a castigat initial
contractul. Realitatea este aceea c3, in final, autostrada a fost data in
exploatare avand ca proiectanti si constructori asocierea de firme
ASTALDI Spa si MAX BOEGL S.R.L.

Nu putem sa nu amintim aici si pe doi dintre project-managerii
care au contribuit efectiv la finalizarea acestei importante constructii
romanesti si europene: ing. Adrian ADLER (LOT 1) si ing. Cristian
BECHERU (LOT 2).

Noul Punct de Control Nadlac II, la granita romano-ungara, va
elimina, speram, cozile interminabile care existau pana acum in
aceastd zona.

Constructia s-a realizat la cele mai inalte standarde europene,
fiind dotata conform normelor internationale in domeniu. Din punct de
vedere al traficului, aici se afla amplasate 10 benzi de circulatie, dupa
cum urmeaza:

- patru benzi pentru autoturisme;

- doud benzi pentru autobuze, autocare si microbuze;

- patru benzi pentru transport comercial de marfuri.

Tot din acest punct se face jonctiunea intre A1 (Romania) si Au-
tostrada M43 (Ungaria). Desi Primul ministru al Romaniei, Victor
PONTA, a fost prezent la eveniment, panglica inaugurald a fost tdiata
de Ministrul Fondurilor Europene, Marius NICA si Viceprim-minis-
trul ungar Zsolt SEMJEN. De remarcat si implicarea deosebita a
C.N.A.D.N.R., condusa de Dir. gen. ing. Narcis NEAGA si a D.R.D.P.
Timisoara, condusa de Dir. regional ing. Horatiu SIMION.

Se fac eforturi deosebite ca pana la sfarsitul acestui an sa fie fi-
nalizate lucrdrile si la Autostrada Timisoara - Lugoj, iar anul viitor si
la Autostrada Lugoj - Deva. Daca ritmul preocuparilor si eforturilor
va ramane la fel de intens, inceperea lucrarilor intre Sibiu si Ramnicu
Valcea ne vor apropia din ce in ce mai mult de un drum, care sa lege,
in conditii de confort si siguranta, Marea Neagra de Vestul Europei.

Prof. Costel MARIN
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MONDO RUTIER

Drumuri inteligente si ,,selfie”-uri la volan

Olanda:
Trotuare si drumuri din plastic

»The Plastic Road” reprezintd un proiect ambitios, la care lucreaza
cateva mari companii importante din Olanda.

Scopul acestui proiect ar trebui sa ,revolutioneze” transporturile
datorita unor avantaje certe, comparativ cu utilizarea unor solutii si
materiale clasice. Testele efectuate pand acum au evidentiat urma-
toarele avantaje: e costuri reduse; ¢ duratd de montaj mica (doar ca-
teva sdptamani); e rezistenta la temperaturi extreme; e intretinere
usoara; e duratd de viata de pana la 50 de ani.

Avantaje deosebite sunt si cele legate de design, dar si de posi-
bilitatea moduldrii in functie de zona in care se amplaseaza. De ase-
menea, ar mai fi de amintit beneficiile ecologice, comparativ cu utili-
zarea agregatelor curente si a asfalturilor. Primele probe de succes
au fost puse in practica efectiva la Rotterdam, in Olanda.

Pana la utilizarea pe scara larga, continua insa testele de labora-
tor si cercetarile la care participa universitdti, cercetatori dar si spe-
cialisti ai firmelor de reciclare si cei din domeniul rutier. Olanda este
una dintre tarile in care cercetarea rutierd inovativa are o dezvoltare
deosebitd, reamintind aici si primul experiment al unui pod realizat cu
ajutorul unei imprimante 3D.

Anglia:
Noi autostrazi inteligente

~Highway England” a nominalizat deja sase societati printr-un
parteneriat joint-venture, pentru a construi 10 autostrazi inteligente,
ca parte a unei investitii mai mari de 1,5 miliarde de euro. Trei dintre
cele 10 proiecte vor incepe in toamna acestui an, doua in Midlands,
pe Autostrada M1 si una in Nord-Vest, pe Autostrada M6. Acest pro-
gram de ,autostrazi inteligente” face parte dintr-o investitie de 15
miliarde de euro, care se va derula incepand din anul acesta si se vor
finaliza in anul 2021. Vor fi construite astfel 292 mile de benzi supli-
mentare, noile tehnologii informandu-i pe soferi nu numai cu ce viteza
circuld dar si cu date despre benzile blocate in trafic, incidente de
orice fel etc.
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Cu prilejul semnarii contractelor, Andrew Jones, ministrul pentru
siguranta rutierd (interesant acest portofoliu n.n.) declara: ,aceasta
investitie reprezinta o parte a planurilor noastre economice pe ter-
men lung. Benéeficiile se regasesc in calatorii mai bune pentru mili-
oane de oameni, acces mai usor la locurile de munca si legaturi mai
strénse intre comunitati in folosul economiei si al intregii tari.”

S.UA.
Taxare la viteza de autostrada

Plata taxelor de utilizare a autostrazilor, podurilor, tunelelor etc.,
prin numerar sau card, va deveni in curéand o amintire in alte cateva
state din S.U.A. Pana si plata prin e-mail sau SMS, existenta ca nou-
tate in multe tari din lume, va fi de domeniul trecutului. Acum se
spune ca toti automobilistii care se apropie de Tappan Zee Bridge, din
Rokland County, New York, ,vor primi in curand o bucatica de viitor”.
Noul sistem de taxare denumit E-ZPass va colecta taxele de trecere
fara ca soferii sa mai incetineasca sau sa opreasca. Sistemul, foarte
sofisticat, detecteaza ce clase de autovehicule trec, trimitand nota de
plata printr-un sistem de pre-plata, in vreme ce vitezele de circulatie
vor fi cele de autostrada. Soferii isi pot deschide un cont de pre-
payed, ataseaza dispozitivul E-ZPass pe parbriz si taxele se deduc au-
tomat din acel cont.

Marea Britanie:
»Selfie” la volan

Conform statisticilor publicate de Institute of Advanced Motorists,
din Marea Britanie, in ultima luna (iunie n.n.), 9% dintre automobilisti
isi fac selfie in vreme ce conduc autovehiculul. Rezultatul provine
dintr-o cercetare efectuatd pe un esantion de 500 de soferi care
aveau smart-phone-uri si tablete in masind. Pe categorii se constata:
15% din utilizatorii acestora la volan au varsta cuprinsa intre 18 si 24
de ani, iar 19%, intre 25 si 35 de ani. Culmea, femeile isi fac mai pu-
tine ,selfie”-uri la volan (5%), comparativ cu barbatii (12%). 8% din-
tre soferi utilizeaza FaceTime si Skype cand conduc, procentul fiind de
16% in randul tinerilor intre 18 si 24 de ani.

Studiul efectuat de IAM releva faptul ca a conduce, in timp ce uti-
lizezi smart-phone-ul, este mai periculos decat a sofa la limita pra-
gului legal de alcoolemie sau consum de canabis. C.M.
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Uzbekistan:
200 milioane U.S.D., imprumut de
la Banca Mondiala

Banca Mondiald va acorda un imprumut
Uzbekistanului in valoare de 200 de mili-
oane U.S.D. pentru 25 de ani, incluzand si o
perioada de gratie de cinci ani. Banii vor
merge catre ,Proiectul de Dezvoltare Re-
gionala a Drumurilor”, care urmeaza sa fie
finalizat pana in anul 2021. De la inceputul
acestui an, conform datelor guvernamen-
tale, au fost construiti 117 km de drumuri.
Ce ar mai fi de spus? Doar faptul ca pana si
aici exista programe pe termen mediu si
lung, care sunt respectate si finantate co-
respunzator.

Malaezia:
Inca 425 milioane U.S.D. pentru
Autostrada Coastei de Vest

Compania malaeziana ,West Coast Ex-
pressway” va investi inca 425 milioane de
dolari in proiectul noii autostrazi de pe
Coasta de Vest, care se va intinde pe 233
km. Autostrada va fi construita in cinci ani si

va fi concesionata pe o perioada de 50 de
ani. ,West Coast Expressway” reprezinta un
joint-venture intre mai multe companii im-
portante din zon&. In afard de participatiile
proprii, banii vor mai fi obtinuti din: emi-
terea de actiuni la doud banci importante
(265 mil. dolari), un imprumut sindicalizat
(398 mil. dolari) si un credit, garantat de
Guvernul malaiezian, de 593 mil. de dolari.

Bolivia:

588 milioane U.S.D. = 10 proiecte

Compania de stat ABC (,Administradora
Boliviana de Carreteras”) a demarat recent
inca 10 proiecte de drumuri, care implica
fonduri de peste 588 milioane de dolari pen-
tru reabilitarea si modernizarea a 493 km
de drumuri. De asemenea, se mai afla in di-
verse faze de executie si alte proiecte im-
portante, in special in zona ,La Siberia” (nu
in Rusia n.n.), pe traseul celebrului ,Drum
al mortii”, considerat, in toate topurile de
specialitate, a fi cel mai periculos din lume.
In aceastd zond (drumul urcd la aprox.
4.650 m), vor fi construite si modernizate
si cateva tuneluri.

Olanda:
Podul viitorului va fi ,listat” la...
imprimanta!

Un grup de ingineri ai companiilor
~MX 3D” si ,Autodesk” au reusit sa ex-
perimenteze pe un canal la Amsterdam
realizarea, pentru prima oara, a unei
structuri metalice de pod, folosind o
imprimanta 3D. ,Imprimanta” poate
utiliza materiale din otel (pana la
1500°C), plastic etc. In plus, design-ul
poate fi configurat la cele mai inalte
performante prin soft-uri adaptate fie-
carei constructii. Un inceput care poate
constitui un pas revolutionar in con-
structia viitoarelor poduri. Mai multe
companii s-au aratat interesate sa
sponsorizeze cercetarile in acest sens.

,La 17 iunie 1925, dimineata, Anghel
Saligny, desi era suferind, s-a dus la So-
cietatea Comunald de Tramvaie unde era
Administrator delegat. Apoi a luat masa cu
familia sa, care sarbatorea ziua de nastere
a sotiei; s-a asezat pe scaunul pe care se
odihnea de obicei si pe nesimtite si-a dat
sfarsitul.

Inmormantarea a avut loc la 19 iunie
1925 cu funeralii nationale la care au asis-
tat primul Patriarh al Bisericii Ortodoxe
Romane -Miron Cristea, (ridicat in acest
scaun la 04 februarie 1925), Primul ministru
Ion I.C.Brdtianu, reprezentantul regelui
Ferdinand - Comandorul Coslinsky, ministri,
personalitdti, numeros public. Dupa servi-
ciul religios oficiat la domiciliul din Str. Ba-
sarabia nr. 10, cortegiul a parcurs strazile
Basarabia, General Manu si Caile Victoriei si
Grivitei pana la cimitirul Sf. Vineri. Trupul
neinsufletit al regretatului Anghel SALIGNY
a fost depus in cavoul familiei, alaturi de
cel al fiicei sale Eugenia, moarta cu doi ani
inainte (2).

»,Ramane gloria numelui”...

Potrivit cronicei, ceremonialul a adus o
mare consolare iubitei sale sotii Tereza,
copiilor sai Mihail si Sofia, nepotilor, rude-
lor, prietenilor si cunoscutilor.

Din alocatiunile prezentate de catre
unele personalitati care au luat parte la in-
mormantarea lui Anghel SALIGNY au ra-
mas, ca semnificative, urmatoarele cuvinte
rostite de N. STEFANESCU (Presedintele So-

cietatii ,Politehnica”): «Trupul lui Anghel
SALIGNY dispare dintre noi, ramane insa
gloria numelui. Toatd viata a avut ca deviza:
MUNCA, DATORIA SI FAMILIA» (2).

In muzeul CFR din Bucuresti este expus
si poate fi admirat biroul de lucru pe care
|-a folosit Anghel SALIGNY la domiciliul sau,
precum si scaunul pe care a stat.”

AN  MEMORIAM: ANGHEL SALIGNY
(2/14 mai 1854 - 17 junie 1925) 100 ani de
la numirea sa la conducerea primului Servi-
ciu de imbunatatiri funciare din Roménia” -
85 ani de la moartea sa: Liviu BUHOCIU,
Catalin - Adrian BUHOCIU

N.R. In Bucuresti, Anghel SALIGNY a
locuit ldnga Gara de Nord si Politehnicad, pe
str. Occidentului, la nr. 8. Acolo exista,
pana nu demult, o placa comemorativa si
casa marelui inginer. In locul unui muzeu,
Lrecuperatorii” au dardmat totul si au con-
struit un hotel. Macar din respect, locul ar fi
trebuit marcat cu un semn. Asa intelegem
noi sa ne respectam valorile...
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PENTRU DRUMURILE DVS.

Aspecte teoretice si practice ale utilizarii
bitumurilor cu polimeri

N
I n prezentul articol vom vor-

bi despre aspecte teoretice

si practice ale modificarii bitu-
murilor cu unele categorii de po-
limeri si aspectele economice ale
productiei de asfalt.

Dupa cum se stie, bitumul
este un amestec complex de hi-
drocarburi cu diverse compozitii chimice si mase moleculare. in ge-
neral, este acceptat faptul ca bitumul este un amestec coloidal, in
care asfaltenele (faza discontinud) sunt inconjurate de rdsini (com-
ponente puternic polarizate) partial solubilizate in faza continua, for-
mat din aromate si saturate (maltene). Temperatura (dar mai ales
variatiile ei) are impact foarte mare asupra comportamentului bitu-
mului si perioadei de serviciu a drumului.

Prin modificarea cu polimeri elastomerici, bitumul obtine urma-
toarele avantaje :

- coeziune si consistenta imbunatatita;

- sporire a rigiditatii, flexibilitatii si rezistentei la deformatii per-
manente;

- imbunatatirea comportamentului la imbatranire;

- extinderea intervalului de plasticitate;

- influenta scazuta a variatiilor de temperatura.

Mixturile asfaltice fabricate cu bitum modificat cu polimeri obtin
urmatoarele avantaje:

- Durata de viata sporita;

- Stabilitate crescutd pentru o
perioada de timp mai mare;

- Rezistenta foarte buna la de-
formari permanente;

- Comportament excelent la
temperaturi scazute si rezistenta
la oboseala.

Pentru evidentierea compor-
tamentului superior al bitumurilor modificate cu polimeri fata de
cele traditionale, au fost efectuate numeroase studii si cercetari. in
continuare, vom prezenta cateva dintre rezultatele studiilor efec-
tuate pe mixturi asfaltice realizate atat pe bitumuri modificate si
bitumuri nemodificate, cat si pe diverse mixturi asfaltice. Mixturile
au avut la baza aceeasi reteta dar cu diverse tipuri de bitum. In Fig.1
se poate observa cu usurinta cd bitumurile modificate cu polimeri
au fnregistrat rezultate superioare ale punctului de inmuiere si ale
punctului de rupere Fraass, avand ca rezultat extinderea intervalului
de plasticitate.

Testele traditionale empirice ne arata doar partea statica a ta-
bloului. Pentru a intelege mai bine fenomenul, avem nevoie de aju-
torul metodelor fundamentale, care sa ne dezvaluie comportamentul
in regim dinamic.

In Fig. 2 se poate observa cum bitumul modificat rezistd mult mai
bine la temperaturi scazute. Daca bitumul nemodificat a fisurat la
-23,5°C la un efort de 3,7 MPa, bitumul modificat a cedat la -30,7°C,
dar la 5,5 MPa.

Fig. 1 Evolutia intervalului de plasticitate
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Fig. 2 Efortul la fisurare, la temperaturi scazute

Este evident cd bitumurile modificate au comportament superior
si rezistenta sporita la temperaturi scazute. Alte teste efectuate, au
vizat comportamentul vascozitdtii dinamice la imbatranire.

in Fig. 3 se poate observa foarte usor comportamentul superior la
imbatranire al bitumurilor modificate cu polimeri, comparativ cu bi-
tumurile nemodificate.

In urma acestor teste, putem desprinde o concluzie foarte clard:
bitumurile modificate cu polimeri sporesc performanta mixturilor as-
faltice si conferd acestora:

e Longevitate sporitd;

e Stabilitate indelungata;

e Foarte buna stabilitate la deformarile permanente;

e Foarte buna stabilitate la fisurile cauzate de temperaturi scazute
si oboseala.

Toate aceste demonstratii de laborator sunt sustinute in teren de
urmatoarele proiecte realizate in Romania:

¢ Aeroportul International Baneasa - Aurel Vlaicu

Reabilitarea pistei principale si a spatiilor auxiliare in perioada 11
mai 2007 - 12 oct 2008.

S-au folosit aprox 7.000 tone de bitum modificat cu polimeri Star-
falt PMB 50-90S (noua denumire Starfalt PMB 45/80-65 conform SR
EN 14023:2010)

¢ Varianta ocolitoare Ploiesti-Vest

Reabilitarea si largirea la doud benzi pe sens a 19 km din Centura
ocolitoare a Ploiestiului, redata integral traficului in decembrie 2009.

Atat stratul de legatura, cat si stratul de uzura au fost produse cu

bitum modificat cu polimeri Starfalt PMB 25/55-65 si Starfalt PMB
45/80-65. In procesul de productie, s-au utilizat aprox. 10.000 tone
de bitum modificat cu polimeri. in cei peste sapte ani de la momen-
tul deschiderii traficului si pana astazi, nu au fost necesare lucrari de
reparatii sau remediere.

¢ Reabilitarea D.N. 2D Focsani-Ojdula

La reabilitarea celor 95 km dintre Focsani si Colacu s-au utilizat
13.000 to de Starfalt PMB 25/55-65 si Starfalt PMB 45/80-65 pentru
straturile de legatura si uzurd. Lucrarile au avut loc in perioada 2008-
2009. De la momentul deschiderii traficului si pana astazi, nu au fost
necesare lucrari de reparatii.

¢ Constructie Varianta ocolitoare Arad

Constructia celor 12,25 km de Varianta ocolitoare s-a incheiat in
2012. Au fost livrate peste 3.000 tone de Starfalt PMB 25/55-65.
Carosabilul se comportd excelent.

¢ Constructie aeroport International Iasi

Constructia celei mai moderne piste de aeroport din Romania a
fost inaugurata in august 2014. Pista are lungimea de 2.400 m si la-
timea de 45 m. Stratul de uzura si cel de legdtura au fost construite
cu 3.500 tone Starfalt PMB 25/55-65.

Pentru informatii suplimentare referitoare la comercializarea pro-
duselor OMV Petrom Marketing, echipa noastra va sta cu placere la
dispozitie:

E-mail: comercial@petrom.com;
Tel: 021 / 402 22 50; Fax: 021 / 206 31 04;
Web-site: www.omv.ro / www.petrom.ro

Fig. 3 Comportamentul vascozitatii la imbatranire
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Stiati cat castiga un drumar in S.U.A.?2...(Il)

Prof. Costel MARIN

(continuare din numarul trecut)

Si in acest numar al revistei continudm prezentarea castigurilor salariale ale muncitorilor la drumuri din cateva tari importante ale lumii.
Intrebarea care s-ar putea pune este aceea de ce am ales ca etalon muncitorul de intretinere si nu alt§ categorie profesionald. In primul rénd,
pentru ca acesta reprezinta elementul principal in desfasurarea uneia dintre cele mai dificile si solicitante activitati tehnice si practice. inal
doilea rénd, pentru ca din cele analizate, principiul roménesc ,cinci cu mapa, doi cu sapa” nu se aplica in tarile civilizate, numarul celor care
plimba hértii prin birouri fiind infinit mai mic decét cel al celor care lucreaza efectiv pe teren. Desigur, nu vom cultiva un populism ieftin doar
pentru a ardta ci la noi, ori de céte ori se concediazé personalul, cei care pleacd primii sunt muncitorii de la District. In cealaltd categorie,
cea a specialistilor, salariile sunt doar de doua-trei ori mai mari (un inginer la intretinere, de exemplu, castigand intre 55.000 si 60.000 de
dolari anual) si reflecta gradul de competenta si instruire profesionala superioara. Un element esential este si acela ca atributiile unui munci-
tor la drumuri sunt foarte clar definite, eliminédnd iarasi o situatie des intalnita la noi, a celor buni la toate, atunci cdnd este nevoie. Si selectia
se face pe criterii extrem de serioase, tinand cont de importanta si responsabilitatea muncii, asa cum rezulta dintr-unul dintre cele mai la moda
modele de consiliere cunoscut peste Ocean si in intreaga lume sub denumirea de ,Sokanu”. Publicam in cele ce urmeaza si datele furnizate
de unul dintre cele mai mari site-uri de recrutare a fortei de munca din care rezulta ca singurul criteriu de angajare este cel al cererii si al
ofertei si nu cel uniform, conform caruia, si la Baia Mare si la Constanta, un lucrator este aproape obligat sa castige la fel.

»~Sokanu” - un model de consiliere

»Sokanu” reprezintd un model de consiliere pentru selectarea si
alegerea unei cariere, supranumit si ,consilierul de orientare in ca-
riera pentru secolul 21”. Ideea de baza a acestui sistem se bazeaza
pe faptul ca ,oamenii nu fac diferenta intre un loc de munca si o ca-
riera”. Desigur, cei care vor dori vor putea accesa aceasta platforma
informationald, descoperind lucruri absolut fascinante (,Sokanu - The
worlds best carrrier test”). Beneficiind de aportul unui numar impre-
sionant de psihologi, analisti, specialisti din toate domeniile, acest
Jtest de carierd” este dublat si de oferte reale pe piata muncii de pro-
fil din S.U.A. Ceea ce ne-a interesat in discursul despre ,worker main-
tenance roads” este modul extrem de simplu si precis in care este
definitad aceastd profesie, pornind de la cateva elemente de baza: ,Ce
este un muncitor la drumuri?”; ,Ce face un muncitor la drumuri?”;
,Care este locul lui de munca?”; ,Cariere similare”; ,Cum sa devii
muncitor la drumuri?”; ,Piata locurilor de munca”.

Ce reprezinta un muncitor la drumuri?

Potrivit ,Sokanu”, un muncitor in acest domeniu trebuie sa asi-
gure conditii de siguranta si ordine pe oricare drum din tara. Sarcinile
lui sunt multiple, de la intretinerea periodica - deszapezire, marcaje
etc. - si pana la monitorizarea si remedierea oricdror probleme (gropi,
fisuri etc.) din sectorul in care lucreaza.

Ce face un muncitor la drumuri?

Isi petrece cea mai mare parte din viata in locurile unde e nevoie
de interventii, evaluand si aplicand intotdeauna solutiile corecte. In
ceea ce priveste activitatile practice, el are in grija fiecare centimetru
de drum pentru a putea interveni prompt si a nu lasa lucrurile sa scape
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de sub control. Chiar si atunci cand nu intervin efectiv, muncitorii sunt
prezenti in locurile cu vulnerabilitate potentialda. Ei sunt, de aseme-
nea, mobilizati si in situatii metrologice extreme. In zonele nordice vor
participa la oportunitatile de pregatire pentru iarna dar si la activitatile
legate de dezghet. Vor elimina copacii si pietrele care au cdzut sau
alte resturi care blocheaza traficul (in nici un caz masinile in caz de ac-
cident s.n.). Un lucrator la autostrada va trebui sd dobandeasca ex-
perienta si certificari pentru a lucra pe utilaje grele, autocamioane,
suflante, cositoare, motostivuitoare etc. Vor fi, de asemenea, instruiti
sa Intretind aceste masini, sa schimbe uleiul, filtre, sa monteze si sa
demonteze pluguri etc. Cei mai multi vor trebui sa posede permise de
conducere pentru asemenea utilaje. Pentru aceasta se cere o buna
conditie fizicd dar si rezistenta la stres, in conditiile in care munca lor
se desfasoara de foarte multe ori in trafic de mare viteza, obligati fiind
sa participe in multe situatii si la dirijarea acestuia.

Care este locul de munca?

Un muncitor de intretinere la drumuri va functiona, de obicei, ca
membru al unei echipe. Angajatii mai varstnici si cu experienta i vor
instrui pe cei mai tineri, tindnd cont ca cele mai multe ,lectii” se ba-



zeazd pe experientd si nu pe teorii. O conditie importanta o repre-
zinta conditia fizicad dublatd de motivatia de lucru in conditii meteo
deseori dificile si la ore de multe ori neregulate. Programul lor se des-
fasoard si pe timp de noapte, ceea ce presupune nu numai asuma-
rea unor riscuri inerente, ci si un stil de viata compatibil sarcinilor
primite.

Salariul

Salariul mediu al unui muncitor de intretinere la drumuri porneste
de la 22.630 USD/an si poate ajunge la 53.560 USD. Salariul mediu
variaza in functie de multi factori, cum ar fi nivelul de educatie, ex-
perientd, dimensiunea companiei si locatia.

Joburi

in prezent, existd un numar de 139.070 de muncitori cu aceast
pregatire in S.U.A. Piata locurilor de muncd va cunoaste o crestere de
aproximativ 5,7% intre anii 2012-2020, majoritatea oportunitatilor
de angajare existand in New York, Pennsylvania si Ohio. Si inca un
sfat: daca doriti sa va verificati abilitatile pentru aceasta profesie,
puteti da pe ,Sokanu” un test de cariera care va va cuantifica intere-
sul, personalitatea, capacitatea de munca, competitivitatea si istoricul
si mediul in care va dezvoltati aptitudinile.

Interesant de remarcat, potrivit ,INDEED”, ca salariile medii pen-
tru o asemenea activitate sunt cu 49% mai mici decat salariile medii
pentru toate locurile de munca la nivel national.

Iata ce salarii vi se ofera daca va decideti sa lucrati in-
tr-unul dintre statele S.U.A.:

USD/anual USD/anual
- Alabama 31.000 - Montana 26.000
- Alaska 23.000 - Nebraska 23.000
- Arizona 25.000 - Nevada 31.000
- Arkansas 32.000 - New Hampshire 30.000
- California 33.000 - New Jersey 33.000
- Colorado 31.000 - New Mexico 27.000
- Connecticut 31.000 - New York 37.000
- Delaware 27.000 - North Carolina 29.000
- Florida 29.000 - North Dakota 27.000
- Georgia 35.000 - Ohio 31.000
- Hawaii 31.000 - Oklahoma 29.000
- Idaho 20.000 - Oregon 30.000
- Illinois 31.000 - Pennsylvania 30.000
- Indiana 30.000 - Rhode Island 28.000
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- Iowa 30.000 - South Carolina 31.000
- Kansas 28.000 - South Dakota 23.000
- Kentucky 31.000 - Tennessee 31.000
- Louisiana 28.000 - Texas 30.000
- Maine 27.000 - Utah 24.000
- Maryland 32.000 - Vermont 27.000
- Massachusetts 37.000 - Virginia 31.000
- Michigan 31.000 - Washington 32.000
- Minnesota 31.000 - West Virginia 29.000
- Mississippi 31.000 - Wisconsin 32.000
- Missouri 31.000 - Wyoming 25.000

Acestea sunt ofertele de munca pentru un drumar obignuit, potri-
vit unuia dintre cele mai mari site-uri de recrutare de forta de munca,
,INDEED”. Potrivit acestui site, la inceputul lunii iulie, salariul mediu
pentru un asemenea job era de 29.000 USD.

Cum poti deveni drumar in statul New York?

Nu am pomenit nimic pana acum despre cdile si nivelul de prega-
tire in formarea unui muncitor la intretinerea de drumuri. Iata un
exemplu oferit de statul New York, stat in care cursurile de pregatire
sunt organizate direct de Departamentul de Transport si se desfasoara
pe mai multe serii. Rolul acestora este de a pregati muncitorii de la
simpli necalificati si pana la utilizatorii echipamentelor celor mai di-
verse. O serie de pregatire cuprinde patru nivele: 1. stagiar I; 2. sta-
giar II; 3. muncitor si 4. muncitor supercalificat. Exceptie face de la
aceasta reguld generala Long Island, unde existd doar doua nivele de
pregatire primarad, iar pentru muncitorii calificati, existd in completare
un ,trainship”. Pentru muncitorii cu cel mai inalt grad de calificare,
exista si posibilitatea completarii pregatirii pentru a obtine calificarea
de ,supervisory title”. Pentru muncitorii in prima faza a pregatirii (,sta-
giar I"), activitatea constad din cele mai putin riscante dar si cele mai
grele activitati fizice: curdtarea gunoaielor si a rigolelor, decopertari si
sapaturi, decolmatari etc. Uneltele lor sunt simple si uzual intalnite
(furci, greble, cazmale, lopeti etc.). La finalul unui an de activitate, ei
pot avansa la stagiul II de pregatire. Candidatii trebuie sa detina un
permis de conducere categoria D, s aiba minimum 18 ani si sa treacd
testul antidrog. A doua faza de pregatire, ,stagiar II”, presupune in-
struirea si invatarea activitatilor de operare pe incdrcatoare frontale,
autobasculante cu plug, masini de imprastiat nisip etc. Pot opera pe
utilaje pentru care pot obtine certificate de instruire si atestare. Pen-
tru aceasta, trebuie sa obtind o licenta de sofer profesionist, sa aiba
mai mult de 18 ani, sa treacd examenul medical si antidrog. Este ac-
ceptat si cel care are experientd in alte activitati conexe, cum ar fi con-
structiile civile. Cea de-a treia si a patra etapa de pregatire includ acti-
vitati pe echipamente complexe, cum ar fi: excavatoare, gredere, bul-
dozere, finisoare dar si cursuri pentru mentenanta echipamentelor cu
care se lucreaza. Salariul de pornire pentru un stagiar I este de 27.744
dolari, pentru un stagiar II, 29.278 dolari, iar pentru muncitorii din ca-
tegoria I, salariul de pornire este de 30.928 (cei care au absolvit toate
stagiile pornind de la 32.600 dolari). In functie de zona in care operea-
za, muncitorii pot primi o plata diferentiatd suplimentard cuprinsd intre
1.513 dolari si 3.026 dolari. Acest program, cu exceptia stagiului I,
nu este delimitat in timp, el fiind la optiunea celor care-l acceseaza. in
plus, Asociatia Veteranilor Drumari poate oferi celor merituosi burse
eligibile suplimentare. (continuare in numérul viitor)
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Litoralul mai aproape de Ardeal

Nicolae POPOVICI

L ucrarile de reabilitare si modernizare a Drumului National 2D

au ajuns in faza receptiilor, iar utilizatorii din Ardeal pot merge

in acest an pe traseul Targu Secuiesc - Focsani - Braila - Galati - Tul-

cea - Constanta, ceea ce va permite tranzitul spre litoralul romanesc
pe un drum mai scurt, dar si mult mai frumos.

Au trecut multi ani de la inaugurarea lucrarilor pana la finalizare,
deoarece pentru realizarea investitiei au fost executate lucrari sem-
nificative, iar rezultatul final demonstreaza ca a meritat asteptarea.
Toti cei care calatoresc pe acest drum sunt fascinati de imaginea idi-
lica a zonei, dar si de conditiile excelente de circulatie, realizate dupa
finalizarea lucrarilor de reabilitare si modernizare.

Drumul national D.N. 2D are o lungime de 118 km, din care 95 km
aferenti D.R.D.P. Iasi si 23 km aferenti D.R.D.P. Brasov, pe care au
fost construite sau modernizate 35 de poduri, cu o lungime totala de
1,2 kilometri. Cel mai lung pod, de 287 metri, a fost construit peste
raul Putna, in localitatea Vidra. Structural, podurile prezintd solutii di-
verse si anume: grinzi simplu rezemate din beton armat sau pre-
comprimat, grinzi continue din beton armat, dale din beton armat,
dale articulate pe culei, bolti din beton si zidarie cu calea sus.

Pentru determinarea caracteristicilor actuale si de perspectiva ale
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traficului, precum si pentru fundamentarea parametrilor de trafic pen-
tru incadrarea in clasa tehnica, ca si in clasa de trafic, s-a apelat la
datele elaborate de CESTRIN (pe baza recensamantului din 2005 si a
perioadei de perspectiva).

Amplul proiect realizat pe D.N. 2D a urmarit urmatoarele aspecte
principale:

e reabilitarea drumului, pentru aducerea la clasa tehnica III, ur-
marindu-se pe cat posibil traseul existent, cu respectarea elemen-
telor geometrice conform STAS 863-85 si Ordinul MT nr. 45/1998;

¢ dimensionarea sistemului rutier nou sau ranforsarea celui exis-
tent, astfel incat greutatea transportatd de vehicule sa poata fi per-
misa cu sarcina pe osie de 11,5 t, la un trafic de perspectiva de 15
ani;

e mentinerea la traversarea localitatilor (cu lucrarile necesare
pentru refacere) a trotuarelor, parcarilor si intrdrilor in curtile exis-
tente;

e amenajarea tuturor intersectiilor la nivel ale drumului national
cu alte drumuri publice;

e podurile si pasajele existente au fost reabilitate, aducandu-le la
clasa E de incdrcare, iar latimea partii carosabile a ajuns la 7,80 m,
plus cateva sporuri de latime;

Avandu-se in vedere declivitatile maxime si exceptionale men-



tionate in STAS 863/85, coroborate cu marimile razelor de racordare
in plan, se poate spune ca elementele geometrice ale drumului exis-
tent, prin proiectare, se pot inscrie in prevederile standardului, cu
cateva exceptii, respectiv acolo unde pantele in profilul longitudinal
sunt mai mari de 9%. Astfel, a fost introdusa banda pentru vehicule
lente (banda a III-a) numai pe sectoarele care nu presupun demolari
de constructii sau lucrari masive de consolidare. Benzile suplimentare
pentru vehicule lente totalizeazd o lungime de 2.970 km.

Structura drumului

In plan, drumul se desfisoard intr-o zona de relief foarte variat,
in cea mai mare parte fiind dealuri si munti. Amplasamentul in zona
de munte este, in general, de coastd, traseul inscriindu-se fidel in
configuratia naturald a terenului. De aceea, s-a urmarit ca traseul
proiectat sa urmdreasca cat mai fidel traseul existent, cu mici corectii
locale necesare pentru incadrarea in paramerii geometrici fixati de
STAS 863/85. In plan si in sectiune longitudinald, lucrarea a avut in
vedere si asigurarea elementelor geometrice, in profilul longitudinal
si in profilul transversal, conform prevederilor STAS 863-85, precum
si asigu-rarea vizibilitatii corespunzatoare unei viteze de proiectare
cuprinse intre 25 km/h, in serpentine si curbe cu raze mici si 60 km/h.

Un caz special il reprezintd sectorul km 105+000 - km 108+350,
unde pentru realizarea declivitatilor impuse de STAS 863/85, ar fi fost
necesara proiectarea si realizarea unei variante noi de drum cu ser-
pentine, in lungime de aproximativ 7,0 km. Aceasta solutie nu s-a
adoptat, avand costuri ridicate de realizare, fiind folositd solutia unor
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corectii locale de mica extindere, pentru limitarea valorii investitiei.
Solutia adoptata a avut in vedere mdrirea razelor in plan pentru o mai
buna corelare cu declivitatile mari din profilul longitudinal.

Cu toate acestea, in serpentine (unde raza minima era de 32 m)
nu s-a putut respecta declivitatea maxima de 3,5% precizata in STAS,
aceasta declivitate fiind corespunzatoare unor curbe (ce nu sunt con-
siderate serpentine) la viteze de 25 -30 km/h.

in zona km. 110+860 s-a proiectat si executat o variant noud de
traseu, impusa de conditiile locale, respectiv un culoar ingust intre
proprietati. Acest culoar a permis realizarea unui traseu fara demo-
lari, cu parasirea podului existent, cu elemente ce au valori minime
in plan, la o vitezd minima de proiectare (25 km/h). Totodata, prin
noul traseu s-a renuntat la podul vechi si s-a introdus un pod nou,
care asigura scurgerea liberd a apei in zona.

Pentru eliminarea unui ,punct negru”, aflat in traseul drumului
national 2D, la km 1154700 s-a proiectat si realizat o varianta de
drum nou, care elimind introducerea unei raze de 600 m, prin trei
curbe succesive ce au valori de 32 m, 50 m si 180 m.

Sectoarele de drum in panta au fost realizate cu doud benzi de
trafic a cate 3,5 metri fiecare, doua benzi de incadrare a cate juma-
tate de metru si incd un metru alocat celor doua benzi de acosta-
ment, consolidate de o parte si de cealaltd a drumului. in total, partea
carosabila are o latime de 9 metri.

Avand in vedere cd drumul se incadreaza in clasa tehnica III, con-
form temei de proiectare, elementele geometrice in profil transversal
sunt:

- latimea platformei (intre parapete): 9,00 m(8.00m);

- latimea partii carosabile (fard supralargiri): 7,00 m;

- latime acostamente: 2 x 1,00 m;
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- latimea spatiului pentru amplasarea parapetului necesar sigu-
rantei circulatiei: 0,75m;

- latimea benzii a 3 a pentru vehicule lente, fard supraldrgiri: 3,50 m.

Drumul traverseaza localitati pe o lungime totald de 41,289 km,
lungime ce reprezinta 34,72% din lungimea intregului traseu al dru-
mului! Traseul drumului traverseaza urmatoarele localitdti: Focsani
(2,543 km), Bolotesti (7,687 km), Vidra (11,249 km), Valea Sarii
(4,715 km), Barsesti (2,480km), Tulnici (3,036 km), Lepsa (3,560
km), Gresu (2,320 km), Ojdula (2,740 km), Tinoasa (0, 959km). in
profil transversal, drumul a avut o parte carosabila de 5,00-6,00 m cu
platforma de 8,00 m.

Drumul National 2D a avut, pana la executarea lucrarilor de
modernizare, un sector, km 86+500 - km 108+350, in lungime de
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21,85 km, cu structura rutiera
cu impietruire.

O lucrare speciala pe acest
drum o reprezintd tunelul de
la km. 70+370, in lungime de
46,00 m, care nu prezinta ga-
baritul necesar unui drum de
clasa tehnicad III, dar se mentine
pana in momentul in care inten-
sitatea traficului va impune lar-
girea lui. Ca urmare a caderi-
lor masive de stanci, tunelul a
suferit unele deteriorari, mai
ales la timpanul dinspre Ojdula,
pentru consolidarea caruia au
fost montate plase torcretate si
ancoraje.

Structura rutiera

Din punct de vedere tehnic, latimea casetelor de largire execu-
tate pentru aducerea drumului la parametrii tehnici corespunzatori,
variaza de la 0,75 m la 1,50 m. Din punct de vedere tehnologic, pe
aceasta latime micd a casetelor nu au putut fi introduse utilaje care
sa compacteze corespunzator materialele din casete. De aceea, pen-
tru realizarea corecta a structurii rutiere din casetele de largire a dru-
mului, s-a prevazut ca si pe latimea acostamentelor structura rutiera
sa fie similara cu cea prevazutd pentru banda de incadrare a drumu-
lui, astfel in final toata platforma drumului are o structura capabild sa
preia incarcarile din trafic.



Pe zonele unde balastul din fundatie nu a putut fi scos la zi in sant
sau rigold, au fost prevazute si executate drenuri de acostament sub
fundatia de balast.

Pentru intarzierea transmiterii fisurilor din rostul longitudinal din-
tre caseta de largire si sistemul rutier existent a fost prevazut si exe-
cutat un geocompozit cu latimea de 1 m pe toata lungimea drumului,
iar pe sectorul de drum dintre km. 58+800 si km 73+500, cu struc-
tura rutiera rigida existentd, s-a prevazut si executat un geocompozit
pe toatd suprafata pentru intarzierea transmiterii fisurilor.

Pentru a se putea stabili straturile din care ar putea fi alcatuita
structura rutiera, s-au avut in vedere calculele efectuate conform cu
~Normativul pentru dimensionarea straturilor bituminoase de ramfor-
sare a structurilor rutiere suple si semirigide, metoda analitica - in-
dicativ AND 550" si ,Normativul pentru dimensionarea sistemelor
suple si semirigide (metoda analitica) - indicativ PD 177 -2001". Di-
mensionarea s-a facut cu ajutorul programelor ,CALDEROM 2000” si
,CALDEROM".

Lucrari hidrotehnice

Din punct de vedere hidrografic, traseul D.N. 2D se desfdsoara in
mare parte in bazinul hidrografic al raului Putna si al rdului Lepsa, in
prima sa parte, iar in partea sa de final, in bazinul raului Ojdula.
Studiul geotehnic si investigatiile facute in teren au aratat ca traseul
prezinta zone cu fenomene de instabilitate, fenomene ce au cauzat
degradari importante drumului. Astfel, s-au identificat zone cu tasari
de terasamente, cu degradari din cauza umiditatii excesive, cu lucrari
de consolidare degradate (ziduri de debleu si de rambleu din pia-
tra crapate si burdusite si ziduri din gabioane distruse), precum zone
cu fenomene de instabilitate. Zona cea mai importantad cu alune-
cari de teren se afla intre km. 88+700 si km. 89+760, unde datorita
despaduririlor (efectuate inca din anul 1964), izvoarele si apele me-
teoritice din amonte, transformate in siroaie, s-au infiltrat in corpul
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versantilor, slabind stabilitatea acestora, stabilitatea versantilor fiind
si asa scazuta din cauza miscarilor seismice frecvente in aceasta zona.
De aceea, 0 atentie sporitd a fost acordata refacerii zidurilor de spri-
jin, a sistemelor de colectare si evacuare a apelor meteorice, refa-
cerii si modemizarii lucrarilor de corectie a torentilor, astfel fiind
realizati in jur de 15 mii metri liniari de coloane, 50 de mii de metri
de mini-piloni, 130 de mii metri cubi de betoane, 20 de kilometri si
jumatate de ziduri.

Siguranta circulatiei

Configuratia drumului format in mare parte de zona de munte a
presupus luarea unor masuri pentru imbunatatirea sigurantei rutiere
si adaptarea la toate normele europene, fiind vorba de peste 37 km
de parapete metalice speciale, achizitionate din Germania. Parapetele
ofera rezistenta la impact pentru toate categoriile de autovehicule,
astfel incat, in situatia unor incidente rutiere, masinile si soferii sa nu
ajunga in prapastie, el fiind proiectat astfel incat, la un impact, doar
sa se deformeze si sd preia socul impactului.

De asemenea, s-au prevdzut amenajari, conform Normativului
C173-79, la toate intersectiile cu drumurile publice, precum si sem-
nalizarea pe verticala si orizontala pe toata lungimea drumului.

O atentie deosebitd a fost acordata sporirii conditiilor de siguran-
ta rutierd pentru persoanele care folosesc mijloacele de transport
in comun sau stationeaza in zona de munte. Astfel, in toate loca-
litatile s-au reamenajat platformele laterale ale statiilor de auto-
buz, pe ambele sensuri de circulatie, iar in zona de munte a fost ame-
najata o parcare destinata turistilor, precum si odihnei conducato-
rilor auto.

~Modernizarea drumurilor nationale din Tara Vrancei este
o prioritate majora pentru noi, deoarece suntem constienti
ca vom contribui astfel la dezvoltarea economico-sociala
a unei zone foarte mari din Romania. Pe D.N. 2D se face

de acum legatura Ardealului
cu sudul Moldovei si cu litora-
lul, ceea ce reprezinta un ajutor
important pentru toate cate-
goriile de utilizatori, care evi-
tau acest traseu rutier. Avem
in vedere ca in perioada ime-
diat urmdatoare sa incheiem
si modernizarea D.N. 2L, o ar-
tera care leaga doua statiuni
montane, Lepsa si Soveja, re-
zolvand astfel incd o problema
care ingreuna activitatea din
zona. Sprijinul primit de Ia
C.N.A.D.N.R. si de la autoritatile
locale, seriozitatea constructo-
rilor si a specialistilor nostri
sunt garantia ca intr-un timp
foarte scurt vom realiza pro-
iectele de infrastructura mult
asteptate de oamenii din aceste
locuri”, ne-a spus dl. ing. Ovidiu
LAICU, directorul regional executiv
al D.R.D.P. Iasi.
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Prof. dr. ing. Rostislav BEREZIUC - ,,Doctor Honoris Causa”
al Universitatii ,,Stefan cel Mare” din Suceava

Conf. dr. ing. Dan ZAROJANU

n ziua de 19 iunie 2015, domnului profesor dr. ing. Rostislav
BEREZIUC i s-a acordat titlul de ,Doctor Honoris Causa” al Uni-
versitatii ,Stefan cel Mare” din Suceava.

Domnul profesor BEREZIUC este o personalitate recunoscuta pe
plan national, deopotriva in randul specialistilor in silvicultura, cat si
al celor din sectorul rutier, ca urmare a numeroaselor sale lucrari,
tratate, carti, normative si referate stiintifice publicate in intreaga sa
carierd academica.

Domnia sa a absolvit Facultatea
de Silvicultura a Scolii Politehnice din
Bucuresti, in 1947. Urmare activitatii
sale stiintifice deosebit de valoroa-
se, a obtinut titlul de doctor inginer in
anul 1969, iar in 1974 a devenit con-
ducator de doctorat la specializarea
,Drumuri forestiere”, calitate in care a
coordonat 14 teze de doctorat. Recu-
noasterea intregii sale activitati stiin-
tifice s-a concretizat prin numirea ca
membru corespondent al Academiei
de Stiinte Agricole si Silvice in anul
1991, respectiv de membru titular in
anul 2000.

De-a lungul indelungatei sale ac-
tivitati, domnul prof. dr. ing. Rostislav
BEREZIUC a parcurs toate functiile di-
dactice (sef de lucrari, lector, confe-
rentiar si profesor) la institute de in-
vatamant superior din Campulung
Moldovenesc, Brasov, Bucuresti si Suceava, principalele discipline di-
dactice fiind ,Drumuri forestiere”, ,Protectia muncii in silvicultura” si
»Topografie”.

Rezultatele activitatii desfasurate i-au fost recunoscute si printr-o
serie de distinctii: ,Ordinul Muncii” clasa a III-a, in anul 1974, pentru
contributia sa la construirea drumului Transfagarasan, ,Diploma de
onoare” pentru rezultatele obtinute in cercetarea stiintifica, acordata
de Ministerul Economiei Forestiere si Materialelor de Constructii, in
1975, ,Diploma de excelenta”, acordatd de Agentia Roméana de Asi-
gurare a Calitdtii in Inv&t3mantul Superior, si diploma ,Meritul
Academic”, acordata de Academia de Stiinte Agricole si Silvice din
Bucuresti.

in activitatea in executie a domnului prof. dr. ing. Rostislav
BEREZIUC se disting ridicarile topografice pentru revizuirea amena-
jamentelor la mai multe ocoale silvice si elaborarea documentatiilor
necesare (1947-1948). Ca profesor, a elaborat proiecte de executie
si studii tehnico-economice si a contribuit la regularizarea cursului
Tarnavei. Pe parcursul activitatii didactice, domnul profesor Rostislav
BEREZIUC a pastrat permanent legatura cu productia, rezolvand
probleme practice cu care se confruntau diferite societati, dar si ela-

boréand studii stiintifice remarcabile.

Domnul academician Rostislav BEREZIUC si-a inceput activitatea
didacticd la putin timp dupad absolvirea facultatii, odata cu infiintarea
Institutului de Silvicultura din Campulung Moldovenesc, in 1948, con-
tinuand apoi la Institutul Forestier Brasov, dupa comasarea invata-
mantului silvic din Romania in 1953 si apoi, in 1956, la Institutul
Politehnic din Brasov, care a devenit ulterior Universitatea Transilva-
nia. A desfasurat activitati didactice la Institutul Politehnic Bucuresti,
Facultatea Tehnico - Economica (conferentiar suplinitor, 1961-1970)
si la Facultatea de Silvicultura a Universitatii ,Stefan cel Mare” din
Suceava (1993-1997).

S-a preocupat constant pentru a
oferi studentilor si specialistilor din
domeniul forestier si de drumuri o bi-
bliografie de un fnalt nivel stiintific.
Materialele realizate au fost actualizate
permanent cu rezultatele studiilor si
cercetarilor proprii. Domnul profesor
Rostislav BEREZIUC a publicat peste
20 de carti, indrumatoare, tratate si
normative tehnice in edituri de pres-
tigiu din tard, care l-au facut cunos-
cut in randul inginerilor silvici, dar si
in cel al inginerilor de drumuri. Talen-
tul pedagogic al domnului profesor
Rostislav BEREZIUC este bine cunoscut
tuturor.

Domnul prof. dr. ing. Rostislav
BEREZIUC a scris 192 de lucrari stiin-
tifice, dintre care 144 au fost publicate
in reviste sau la comunicari stiintifice
nationale sau internationale si a par-

ticipat la elaborarea a peste 50 de contracte de cercetare si pro-
iectare. Principalele directii de cercetare au fost in domeniile dru-
murilor forestiere, al topografiei si fotogrametriei, domenii in care
domnul academician a promovat concepte si tehnologii noi, a sporit
eficienta si calitatea lucrdrilor si a introdus noi solutii tehnice adaptate
vehiculelor speciale din sectorul forestier.

Mentionam rezultatele cercetarilor desfasurate in proiectarea ele-
mentelor geometrice si structurilor de rezistentd pentru drumurile fo-
restiere, rezultate care au condus la actualizarea normativelor ro-
manesti din domeniu. Ultimul dintre ele a fost actualizat chiar in acest
an. Solutiile tehnice pentru asigurarea stabilitatii taluzurilor, pentru
utilizarea pamantului stabilizat in suprastructurd sau imbunatatirea
tehnologiei folosite la derocdri se constituie, de asemenea, in con-
tributii remarcabile.

Domnia sa a devenit un reper la care se raporteaza specialistii din
proiectare, executie si invatdmant superior silvic. Intreaga activitate
stiintifica si didactica a domnului prof. dr. ing. Rostislav BEREZIUC il
defineste ca pe un cercetator, profesor si specialist de inalta tinuta si
un model intru totul demn de urmat.

Suceava, 30.06.2015
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How to manage the contracting

and development of the construction project
»International Construction Contract Law
by Mr. Lukas Klee”

Claudia Adalgiza TEODORESCU
Expert Dispute & Revendicari

The International Construction Contract Law * is the work
of Mr. Lukas Klee - JD, LL.M., Ph.D., MBA international con-
struction law expert, adjudicator and currently head of the legal
department at Metrostav a.s., a large construction company based
in central Europe. He also lectures on international construction
law, at the Charles University Faculty of Law in Prague, the Czech
Technical University in Prague and at the University of Warsaw, Fac-
ulty of Law.

The book is a comprehensive insight into the laws, regulations,
forms, formulas and practice related to the international construction
industry, being structured into 18 Chapters and 6 Appendices:

“International Construction Projects” speaks about The
unique nature of the construction industry, Individuality of construc-
tion projects, Roles and relationships, Contract administration: The
Engineer, Further important aspects of construction projects, Typical
contractual relationships, Motivation for international business, Man-
agerial analyses, Hazards and risks, Hazard identification, Risk analy-
sis, Anti-risk measures, Typical hazards in the international construc-
tion business, Risk allocation in contracts, Form of business organi-
zation.

Civil Law and Common Law is basically comparing the ap-
proaches to the construction industry as per the different legislative
systems in the areas where the projects are developed. Of major in-
terest are the details referring to Delay Damages versus Contractual
Penalty, Binding nature of adjudication awards, Lapse of claim due
to its late notification, Allocation of unforeseeable and uncontrollable
risk to the contractor, Quantification of claims, Time-related issues,
Contract administration.

“Common Delivery Methods” specifies the various forms of
contracting a construction project. The differences lie in sharing the
responsibilities and authorities between the Contract Parties, the Em-
ployer and the Contractor: General contracting, Design-build, Con-
struction management, Multiple-prime contracts, Partnering, Allian-
cing, Extended delivery methods.

The Specifics of the EPC and EPCM Contracts are treated in
Chapter 4. The EPC projects are often referred to as “turnkey proj-
ects”, with minimal Employer intervention.

The Unification and Standardization in International Con-
struction speaks of the need for a unitary approach in governing law,

F.I.D.I.C.

Administrarea contractarii

si implementarii proiectului de constructii
»Legislatia Internationala privind Contractul
de Constructii de Lukas Klee”

Legislatia Internationala privind Contractul de Constructii?
este lucrarea dlui. Lukas Klee - Dr. in Stiinte Juridice, MBA,
Expert in legislatia internationald in domeniul constructiilor,
Adjudecator si, in prezent, Seful Departamentului Juridic la
Metrostav a.s., 0 mare companie de constructii din Europa Centrala.
De asemenea, DI. Lukas Klee, tine prelegeri despre legislatia in-
ternationala din domeniul constructiilor, la Universitatea Charles din
Praga, Facultatea de Drept, la Universitatea Tehnica Ceha din Praga
si la Universitatea din Varsovia, Facultatea de Drept.

Cartea constituie o perspectiva cuprinzatoare asupra legislatiei,
regulamentelor, formatelor, formulelor si practicii cu privire la indus-
tria internationald a constructiilor, fiind structurata in 18 Capitole si
sase Anexe:

Capitolul ,,Proiecte internationale de constructii” vorbeste de-
spre natura unica a industriei constructiilor, individualitatea proiec-
telor de constructii, roluri si relatii, administrarea contractului: Ingine-
rul, alte aspecte importante ale proiectelor de constructii, relatii con-
tractuale tipice, motivatia pentru afaceri internationale, analize ma-
nageriale, pericole si riscuri, identificarea pericolelor, analiza de risc,
masuri anti-risc, pericolele tipice in afaceri internationale de construc-
tii, alocarea riscului in contracte , forma de organizare in afaceri.

Capitolul ,,Drept civil si Drept comun” este, de fapt, o compa-
ratie a modului de abordare a industriei constructiilor in cadrul
diferitelor sisteme legislative din zonele in care sunt dezvoltate
proiecte. De interes major sunt detaliile referitoare la penalitati de in-
tarziere versus penalitatea contractuald, natura obligatorie a decizi-
ilor adjudecatorilor, inexistenta revendicarii, din cauza notificarii sale
tardive, alocarea riscului imprevizibil si incontrolabil catre Antrepre-
nor, cuantificarea revendicarilor, problemele legate de timp, adminis-
trarea contractului.

Capitolul ,, Tipuri uzuale de contractare” specifica diferitele
forme de contractare a unui proiect de constructii. Diferentele constau
in impartirea responsabilitatilor si autoritatii intre partile contractante,
Beneficiarul si Antreprenorul: contractarea generala, proiectare plus
executie, managementul constructiilor, contractele cu prime multiple,
parteneriatul, aliantele, metode extinse de contractare.

Specificul Contractelor EPC si EPCM este tratat in capitolul 4.
Proiectele EPC sunt adesea mentionate ca ,proiecte la cheie”, cu in-
terventie minima din partea Angajatorului.

Capitolul Unificarea si standardizarea in constructii, la nivel
international vorbeste despre necesitatea unei abordari unitare in

t Available on www.wiley.com/buy/9781118717905
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principals and sample documents used for the constructions projects.
In a globalized economy, the need for unification emerges with re-
spect to purposes and means, being also influenced by the funds
lenders (banks and other authorities).

Chapters 6 to 11 include a thorough analysis of the theoretical
aspects and practice of working with Price, Time, Variations,
Claims, Claim Management, Construction Dispute Boards. I am
more than certain that, the reader will find response to troubling mat-
ters, such as: lump-sum, re-measurement, abnormally low tender,
delay, time programme, EOT - extension of time, disruption, claims
related to variations, acceleration claims, claims and their manage-
ment, the use of DAB in FIDIC Forms.

The standard forms of Construction Contracts are presented in
Chapters 12, 13: FIDIC and Other Standard Forms of Construc-
tion Contracts: NEC - developed by Great Britain, ICC - Interna-
tional Chamber of Commerce forms, ENNA - Engineering
Advancement Associations of Japan, IChemE - the Institute of
Chemical Engineers, Orgalime - the European Federation repre-
senting the mechanical, electrical, electronic, and metal articles in-
dustries, AIA (the American Standard), VOB (the German standard),
which familiarise the reader to various forms of contract.

Constants of any construction project, Risk and Insurance are
explicitly presented, as well as Risk in Underground Construction
and Securities.

The practice of Civil Engineering Works: Infrastructure Con-
struction is further described, with Vignettes showing experiences
from South Africa, Romania, Poland, the Czech Republic.

Chapter 18 is dealing with the particulars of Building Construc-
tion: Health Care Facilities.

I know that all readers will be excited by the possibility of testing
their knowledge, abilities and experience, which is offered by Ap-
pendix A: Interactive Exercises.

Also to be noted the bonus offered by the book, which en-
sures managerial guidance to the parties acting in a con-
struction project: Appendix B: Sample Letters.

The appendices C: Dictionary of Construction Terms: Chi-
nese, Czech, English, French, German, Hungarian, Polish, Por-
tuguese, Russian, Spanish; D: Claim Management System
under FIDIC Forms; E: FIDIC Forms Risk Allocation Charts; F:
Engineer’s Determination Within the Ambit of the 1999 Edi-
tion of the FIDIC Contract Forms: A Case Study of Contractor’s
Claims in Respect of Sand and Gravel Borrow Areas by Khalil T.
Hasan are sources of inspiration and knowledge checking.

The book offers ample theoretical guidance for the legislative and
contractual frame of construction projects. It is also the voice of sev-
eral practitioners who make themselves heard through the numerous
vignettes. Thus, it brings a strong focus on the experience of many
international construction projects.
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legislatia aplicata, principiile si documentele tip utilizate pentru pro-
iectele de constructii. Intr-o economie globalizat3, necesitatea unifi-
carii apare cu privire la scop si mijloace, fiind, de asemenea, influen-
tatd de creditori (banci si alte autoritati ).

Capitolele 6-11 cuprind o analiza detaliatd a aspectelor teoretice
si practica de a lucra cu Pret, Durata, Variatii, Managementul
Revendicarilor, Comisiile vizand Disputele in Constructii. Sunt
mai mult decat convinsa ca, cititorul va gasi raspuns la problemele
care 1l preocupd, cum ar fi: sumele forfetare, re-masurarea, oferta
anormal de mica, intarzierea, programul de executie , EOT - extensia
de timp, perturbarea, revendicarile legate de variatii, revendicari de
accelerare, revendicarile si gestionarea acestora, utilizarea DAB in
contractele FIDIC.

Formatele standard ale contractelor de constructii sunt prezen-
tate in capitolele 12, 13: FIDIC si Alte forme standard de con-
tracte de constructii: NEC - dezvoltat de Marea Britanie, ICC -
formatul Camerei Internationale de Comert, ENNA - Asociatiile pen-
tru Progres in Inginerie din Japonia, IChemE - Institutul Inginerilor
Chimisti, Orgalime - Federatia Europeana reprezentand industriile
articolelor mecanice, electrice, electronice si metalice, AIA (standar-
dul american), VOB (standardul german), care familiarizeaza cititorul
cu diverse forme de contracte.

Constante ale oricarui proiect de constructii, Riscul si Asigu-
rarile sunt prezentate in mod explicit, precum si Riscurile in cazul
Constructiilor Subterane si Garantii si Asigurari.

Practica Lucrarilor de Constructie: Infrastructura este de-
scrisd in continuare, cu Viniete care prezintd experienta din Africa
de Sud, Romania, Polonia, Republica Ceha.

Capitolul 18 se ocupa de particularitadtile Constructiei de Cladiri:
Facilitati de ingrijire a sanatatii.

Cred ca toti cititorii vor fi incantati de posibilitatea de a-si testa
cunostintele, abilitatile si experienta, oferitd de Anexa A: Exercitii
interactive.

De asemenea, trebuie remarcat bonusul oferit de carte,
care asigura indrumare manageriala partilor care actioneaza
intr-un proiect de constructii: Anexa B: Scrisori tip.

Anexele C: Dictionar de termeni de constructii: chineza,
cehd, engleza, franceza, germana, maghiara, poloneza, por-
tugheza, rusa, spaniola; D: Sistemul de management al Reven-
dic&rilor in contractele FIDIC; E: Grafice de alocare a riscurilor
in contractele FIDIC; F: Determinarea Inginerului in cadrul de
aplicare al editiei 1999 a Contractului FIDIC: Un studiu de caz
asupra Revendicarilor Antreprenorului cu privire la sursele de
agregate naturale (nisip si pietris) de Khalil T. Hasan sunt surse
de inspiratie si verificare a cunostintelor.

Cartea oferd ampla orientare teoretica cu privire la cadrul legisla-
tiv si contractual al proiectelor de constructii. Este, de asemenea,
vocea mai multor practicieni care se fac auziti prin numeroasele vini-
ete. Astfel, se pune un puternic accent pe experienta multor proiecte
internationale de constructii.
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It is a comprehensive technical guide for the construction indus-
try, to be used for better understanding the most common contract
forms, other similar forms, comparison with uncommon forms, for
clarifying issues related to legislation applied, for exercising ones’
knowledge and experience. It is a “must have” for all parties involved
in a construction project: Beneficiary, Contractor, Engineer, Subcon-
tractors, Suppliers, Various Authorities, Lawyers and others.

The author’s substantial work has developed in time, based on
his knowledge and personal experience and collaborating with experts
from various regions of the world, in order to offer a complete as-
sessment of the construction industry contracting formulas.

The way this book is constructed, it offers the legal norms, prin-
ciples, forms, formulas and practice required to make the necessary
steps in order to standardize, unite the regulations and set the con-
tract frame to be used in Europe, in the construction industry. A uni-
tary approach, legislative unification, standardization of all forms,
documents, purposes, objectives and means is to be considered
within the European Union. The book investigates the possibilities of
a future more coherent, standardized method of contracting con-
structions projects, by comparing the pros and cons of various con-
tract forms and legislations applied worldwide.

flash <

Estivale:
Atentie la ursi, elani
si alte animale, pe drumuril...

in plind var3, atat la Nord, cat si la Ecu-
ator, pot fi vazuti multi turisti pe toate dru-
murile din lume, in cele mai mari parcuri si

? sh flash flash flash flash flash flash flash flash
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Cartea este un ghid tehnic complet pentru industria de constructii,
de folosit pentru a intelege mai bine cele mai uzuale tipuri de con-
tracte, alte formate similare, comparatia cu tipurile neuzuale, pentru
clarificarea aspectelor legate de legislatia aplicata, pentru exercitarea
cunostintelor si experientei. Este un ,must have” pentru toate partile
implicate intr-un proiect de constructii: Beneficiar, Antreprenor, In-
giner, Subcontractanti, Furnizori, diferite Autoritati, Avocati si altii.

Lucrare de referinta a autorului, cartea s-a dezvoltat in timp, pe
baza cunostintelor si experientei personale, precum si a colaborarii
cu experti din diferite regiuni ale lumii, in scopul de a oferi o evalua-
re completd a formelor de contractare din industria constructiilor.

Modul in care aceasta carte este construitd, ofera normele legale,
principiile, formatele, formulele si practica utile pentru a face demer-
surile necesare in vederea standardizarii, unificarii reglementarilor si
stabilirii cadrului contractual care sa fie utilizate in Europa, in indus-
tria de constructii. O abordare unitara, unificarea legislativa, standar-
dizarea tuturor formelor, documentelor, scopurilor, obiectivelor si mij-
loacelor ar trebui sa fie abordatd in cadrul Uniunii Europene. Cartea
investigheaza posibilitatea unei metode mai coerente, standardizate
de contractare a proiectelor de constructii, in viitor, prin compararea
avantajelor si dezavantajele diverselor forme contractuale si a legis-
latiei aplicate in intreaga lume.

... Dar si la carute, magari etc.!

rezervatii naturale. Acest fapt inseamna pe-
ricole, nu numai pentru animale, ci si pen-
tru soferi si pentru insotitorii lor. Iata doua
exemple:

Un cetatean in varsta de 49 de ani, din
provincia canadiand Newfoundland, a lovit
»,Ccu mult elan”... un elan. Desi urmele im-
pactului au ramas pe caroseria masinii, el a
declarat politistilor cd nu-si poate aminti ac-
cidentul.

Nici animalele nu stau cuminti in Parcul
National ,,Kootenay”, Canada.

Un alt caz: o familie din S.U.A. nu a re-
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zistat tentatiei de a opri masina pe un drum
din Parcul National , Yellowstone”, mult mai
curios decat excursionistii dovedindu-se un
urs Grizzly urias, care in lipsa de altceva,
si-a lasat urmele ghearelor pe vopseaua
masinii.

Soferii au filmat o ursoaica neagra,
care isi ajuta puiul sa treaca peste o
bariera de beton de pe marginea dru-
mului

Nici drumurile romanesti nu sunt scu-
tite, In perioada estivalda, de magari, oi, cai
si alte animale. Nu lipsesc din peisaj nici
gainile, ratele, gastele, cainii, pisicile si alte
vietati care, in loc sa stea la umbrd, ies la
drumul mare. Din pdcate, insd, consecin-
tele pot fi uneori dramatice datorita atat
inconstientei unor semeni, cat si, in multe
situatii, lipsei unor drumuri alternative si
starii generale precare a celor existente.
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pod peste raul Vitava,

Praga, Republica Ceha

Drd. Ing. Ciprian POPA

Structura noului pod , Troja”, peste rdul Vitava, are doua deschi-
deri - o deschidere principald de 200,4 m, care supratraverseaza
rédul si o deschidere lateralad de 40,4 m lungime. Deschiderea prin-
cipala este realizata dintr-o retea de arce zabrelite aproape plane
(raportul inaltime/deschidere 1/10) si de un tablier suspendat din
beton armat. Deschiderea laterala este realizata din beton monolit
pretensionat. A fost necesara realizarea mai multor modele de cal-
cul pentru a simula si a realiza predictii ale modelului structural.
Rezultatele din modelarea numerica au fost in permanenta com-
parate cu mdsuratorile din teren, ceea ce a condus la o calibrare
fina a modelelor.

Introducere

B eneficiarul, Orasul Praga, a anuntat inceperea concursului de
arhitectura pentru proiectul podului peste raul Vitava inca din
2006. Proiectul castigator a fost ales cel trimis de catre biroul de in-
ginerie Mott MacDonald impreuna cu biroul de arhitecturéa Roman
Koucky. Procesul de executie a structurii a inceput in vara anului
2010. Constructorul general al podului a fost compania Metrostav
a.s. Novak & Partner Ltd., iar firma de proiectare confectii meta-
lice a fost EXCON a.s.

Fig. 1 - Noul Pod Troja,
© Copyright Nemetschek User Contest 2013

Novak & Partner Ltd. au fost proiectanti fluxului de lansare incre-
mentala a procesului de constructie si a structurilor temporare uti-
lizate. Pentru asigurarea dirigentiei de santier, s-au realizat analize
pentru toate etapele de executie.

Fig. 2 — Imagine din timpul executiei,
© Copyright Nemetschek User Contest 2013

Structura noului pod Troja traverseaza raul Vitava in partea cen-
tral-nordica a orasului Praga. Acesta face legatura intre partea cen-
trald si centura orasului. Inaugurarea podului a avut loc in 2013.

Podul are doua deschideri. Deschiderea principald, care traver-
seaza raul are lungimea 200,4 m, iar deschiderea laterald de 40,4 m.
Deschiderea principala este alcatuitd dintr-o retea de contravantuiri
dispuse in forma de arc, dar cu suprafata aproape plana (raportul din-
tre ndltime si deschidere este 1/10) si din tablierul suspendat.

Pe pod sunt amplasate doua sine de tramvai, patru benzi rutie-
re si doud benzi pietonale. Arcele din otel au mai multe sectiuni de
cheson in zona centrald. Sectiunea se bifurca in zona suportilor. Pi-
lele podului sunt fixate de tablierul din beton prin intermediul unei
grinzi transversale turnate monolit. Din cauza incarcarilor extreme,
picioarele podului sunt umplute cu beton autocompactant. Princi-
pala deschidere a puntii din beton este alcatuita dintr-o placa din
beton monolit in grosime de 280 mm. Placa este rigidizata de ca-
tre grinda transversala pretensionatd, aceasta avand o grosime de
numai 500 mm pentru o deschidere de 30 de m si o greutate de 50
de tone.

Acestea sunt suspendate printr-o retea de tensori. Pe directie
longitudinala, placa este rigidizata de doud arce de legatura cu
sectiune compozitd. Tensorii inclinati au diametre intre 76 si 105 mm.
Imbinarea este de tip bolt si furcd la capetele tirantului la contactul
cu arcul. Fiecare grinda pretensionatd transversala are in componenta
sa doua cabluri cu 9 fire.

Tablierul din beton este puternic pretensionat. Tendoanele de
pretensionare sunt compuse din manunchiuri de 15,7 mm. Preten-
sionarea longitudinald este una complexa: sase cabluri cu cate 37
de sarme sunt pozitionate la fiecare legdtura compozitd. Placa este
pretensionata de cabluri alcatuite din sapte, respectiv 22 de sarme.
Liniile ce marcheaza drumul pietonal sunt trasate pe console si sunt
aplicate pe grinzile cu rol de rigidizare de la capatul tablierului.
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Calcul pe etape de constructie si supravegherea
globali prin analiza structurala

Fig. 3 - Model de analiza Scia Engineer,
© Copyright Nemetschek User Contest 2013

Pentru o buna intelegere a raspunsului structural in timpul proce-
sului de constructie, au fost compilate mai multe modele matemati-
ce. Cel mai simplu model 2D a fost cel in care toate elementele de
rezistenta au fost modelate cu elemente finite tip bara, modelul fiind
utilizat pentru analiza TDA (Time Dependent Analysis) si a procesu-
lui de executie, luand in considerare si efectele reologice ale beto-
nului (fisurare si contractii). Celelalte modele au fost mult mai com-
plexe. Modelul 3D principal a fost alcatuit din elemente finite 2D pla-
ne; doar pentru hangare si fermele temporare s-au folosit elemente
tip bara.

La crearea acestui model au rezultat 11.569 elemente plane,
4.719 bare si 107 sectiuni transversale, 19.089 de noduri, 7 materia-
le si 107 cazuri de incdrcare. Modelul s-a utilizat pentru analiza sta-
ticd, dinamicd, neliniard (neliniaritate geometrica si neliniaritate de
material) si pentru analiza de stabilitate neliniard. Modelul a stat si
la baza proiectdrii in detaliu a stabilitatii aerodinamice.

STUDIU DE CAZ

Fig. 4 - Deformatiile podului pe modelul de analiza
3D complet, © Copyright Nemetschek User Contest 2013

Fig. 5 - Perspectiva, model 3D de analiza,
© Copyright Nemetschek User Contest 2013

fn calculul in care s-a considerat neliniaritatea geometrici s-a
obtinut o solutie in care a fost utilizata teoria calculului de ordinul 2.
Solutia calculului neliniar pentru tiranti s-a realizat tinand cont de

Fig.6. Vedere din zona pietonala, © www.mottmac.com
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fenomenul de ,tension stiffening”. Toate rezultatele au fost comparate
cu relatii simplificate pe modele in care se cunostea solutia analitica.
Tirantii au fost modelati ca bare neliniare cu rigiditate doar la intin-
dere. Modelul matematic 3D a structurii podului a fost utilizat pentru
analiza efectelor incarcarilor mobile.

Novak & Partner, Ltd.

Compania Novak & Partner s-a infiintat
in iulie 1992 si initial a avut ca obiect de
activitate proiectarea podurilor. Mai tarziu,
compania si-a dezvoltat activitatile de in-
ginerie cu analiza structurilor generale si speciale, proiectarea dru-
murilor si studii de mediu. Firma ofera servicii complete de proiectare
si consultanta, de la prepararea conceptului pana la furnizarea docu-
mentatiei complete, dirigentie de santier, negocieri cu autoritatile
publice si inspectia lucrdrilor.

Firma ofera servicii pentru clientii din Cehia, Slovacia, Germania,
Danemarca, Olanda, Austria, SUA si Rusia. Din 2003, firma face parte
din grupul VALBEK Design Grup. In prezent, existd peste 30 de an-
gajati, precum si un numdr permanent de specialisti externi si stu-
denti din Praga, inclusiv specialisti in geotehnicd si fundatii, activi-
tati generale de inginerie si ofertare. Compania a castigat numeroase
premii, precum , The Dancing House of Prague”, ,Tramway
Bridge Hlubocepy - Barrandov, Praga”, ,Podul peste valea
Berounka”.
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Informatii despre proiect:

Beneficiar: Orasul Praga;

Arhitect: Roman Koucky, Libor Kabrt;

Executant: Metrostrav a.s.;

Amplasament: Praga, Republica Ceh3;

Perioada de constructie: septembrie 2010 - decembrie 2013.

Despre Scia Engineer

Scia Engineer este un program de proiectare integrat, ce realizea-
z3 calcul structural si dimensionare pentru diferite tipuri de materiale.
Poate fi utilizat pentru proiectarea structurilor din otel, beton, lemn,
aluminiu si compozite datorita integrarii numeroaselor coduri interna-
tionale de proiectare, ce permit determinarea capacitatii si optimizarea
sectiunilor pentru a corespunde verificarilor sectionale si de stabilitate.
Pe langa motorul avansat de calcul cu element finit, programul cuprin-
de functii de modelare si schimb de date cu alte aplicatii (BIM), bre-
viar de calcul, generarea sectiunilor si a planurilor de ansamblu.

Ce face Scia Engineer diferit de alte programe CAE este integrarea
modeldrii, analizei, dimensionarii si generdrii de planse intr-o singura
platforma Open BIM.

BIBLIOGRAFIE:

¢ ,Nemetschek Engineering User Contest 2013” (http://neme
tschek-scia.com/en); www.mottmacdonald.com

Pentru informatii suplimentare:

www.nemetschek.ro; tel: 021.253.2580
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Finisorul de beton cu cofraj glisant SP 25i,
solutia pentru un proiect foarte special

Wirtgen Group

odelul Wirtgen SP 25i a fost utilizat intr-un proiect pe Auto-

strada M6, din apropiere de Cannock (Marea Britanie), impre-
una cu un alimentator lateral ISF 25i, pentru a turna o dala de beton,
in conditii foarte dificile.

Cu o lungime totala de 373 km, M6 este cea mai lunga si una din-
tre cele mai aglomerate autostrazi din Marea Britanie. M6 face lega-
tura intre Autostrada M1, din apropiere de Rugby cu Carlisle, langa
granita cu Scotia. Datoritd volumului de trafic mereu in crestere pe
aceasta artera principala, Agentia de Autostrazi, in calitate de bene-
ficiar al proiectului de constructie planificat, a decis ca banda de ser-
viciu sa fie modernizata si utilizatd ca banda de trafic suplimentara
intre punctele de legatura 10 a si 13, de langa Cannock, la 25 km de
Birmingham.

Sarcina primara a asocierii formate din Carillion, ca antreprenor
general al Agentiei de Autostrazi, si compania de constructii Extru-
dakerb Ltd, a fost sa inlocuiasca pe banda de serviciu (dala de beton
ranforsatd) existentd cu un covor asfaltic, astfel incat sa aduca noua
banda de trafic la acelasi nivel cu drumul aldturat si sa creeze o struc-
turd omogena.

Conditiile speciale cer masini speciale

Acest proiect este primul de acest fel in Marea Britanie. Pe aceasta
artera cu trafic atat de intens, lucrul se poate desfdsura doar in anu-
mite intervale orare si in conditii de spatiu limitat. In urma unei faze
de planificare minutioase, managerul de proiect Mark Gladwell a sta-
bilit un program orar si 0 schema logistica sofisticata, ce acoperea
pana si cele mai mici detalii.

In timpul zilei, bariere de otel temporare separau banda de
serviciu de celelalte benzi de trafic, iar noaptea, cand conditiile de
trafic erau mai lejere, banda 1 si o parte din banda 2 au fost inchi-
se, pentru a crea o ruta de acces echipamentelor de constructii.
.Un proiect atat de complicat poate fi dus la bun sférsit doar cu aju-
torul unor echipamente cu o tehnologie sofisticata”,
Mark Gladwell.

a declarat

S-a decis utilizarea unui echipament Wirtgen SP 25i cu un model
Wirtgen ISF 25i, care a fost dezvoltat pornind de la SP 25i, pentru a
corespunde cerintelor specifice ale acestui proiect. Gladwell conti-
nua: ,Utilizarea modelului ISF 25i, ca alimentator lateral cu o banda

Timpul extrem de scurt in care dala continua de beton putea fi turnata, pe Autostrada M6, in timpul noptii,
nu a depdsit niciodata sase ore
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Finisor de beton Wirtgen SP25i, impreuna cu alimentatorul lateral ISF 25i,
au fost folosite la Autostrada M6, 1anga Cannock

transportoare pivotanta, a fost singura optiune disponibild pentru
a asigura siguranta operatorului si a lucratorilor din perimetrul aces-
tui santier, cu conditii de spatiu limitate, minimizénd in acelasi timp
disturbarea traficului pe celelalte benzi."

Mereu cu un pas inainte

cand au fost demarate lucrarile si in zilele urmatoare. Apoi, un tehni-
cian al Wirtgen Ldt. a fost permanent la dispozitia echipei de proiect
pentru a oferi consultanta clientului direct pe santier, de cate ori a
fost nevoie.

Asternerea betonului in conditii solicitante

Pentru aplicatii specifice, extrem de exigente, Wirtgen GmbH
dezvoltd solutii inovatoare impreuna cu clientii sai, pentru ca sarcini-
le de lucru sa fie finalizate in conditii optime si sa fie eficiente din
punct de vedere al costurilor. Wirtgen combina tehnologia sofistica-
td cu o retea de service extinsa la nivel international, care include
companii de service si vanzari detinute de grup si dealeri selectati.
Pentru clientii din intreaga lume, serviciile de intretinere si reparatii
optime inseamna distante scurte, dar si sfaturi avizate de la personal
special instruit.

Astfel, Wirtgen GmbH le oferd clientilor sai solutiile cele mai po-
trivite pentru fiecare aplicatie, inclusiv pentru cele mai putin conven-
tionale, cum a fost proiectul de pe M6.

Anii de experientd ai expertilor Wirtgen in aplicatii practice pe
santier s-au dovedit decisivi in cadrul acestui proiect. Pentru a se
asigura ca totul merge perfect chiar de la inceput, doi tehnicieni de
service, unul de la sediul central Wirtgen din Windhagen si altul de la
subsidiara britanicd Wirtgen Ltd. au fost prezenti pe santier atunci
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Proiectul a cuprins 16 km de drum nou, cu o latime de 3 m si 0 adan-
cime de 300 mm. Aproximativ 14.000 mc de beton din clasa de calitate
C50 au fost furnizati pe santier ,just in time” de catre Lafarge Tarmac, de
la statia din Walsall, utilizand mixere de beton special adaptate de 8 mc.
Aceste camioane speciale sunt echipate cu GPS si un sistem automat ce
monitorizeaza si ajusteaza consistenta betonului, pentru a se asigura ca
betonul are calitatea cerutd la momentul potrivit. La sosirea pe santier,
betonul a fost transferat, peste bariera provizorie din otel, intr-un buncar
al alimentatorului lateral ISF 25i si de acolo catre kitul de pavare al fi-
nisorului cu cofraj glisant, prin intermediul a doud benzi transportoare
sincronizate. Avand in vedere conditiile de lucru expuse, intervalul orar
disponibil pentru lucru nu depasea sase ore, devenind crucial ca produc-
tivitatea sa fie maximizata pentru ca toate operatiunile sa se realizeze
eficient. Ca rezultat, in medie pe org, au fost asternuti aproximativ 32 mc
de beton, aproximativ 200 mc pe un schimb de sase ore. Lucrul s-a des-
fasurat in 12 ture consecutive, urmate de doua zile de odihna. Toate cele-
lalte materiale necesare pentru derularea proiectului, ca de exemplu 300
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tone de armaturd, dar si 25.000 de bare de ancorare si 3.000 de dibluri
si materiale de tratare au fost livrate noaptea, in acelasi interval orar. O
alta provocare majora a fost cea logistica.

SP 25i cu Auto Pilot Field Rover

Finisorul compact cu cofraj glisant SP 25i este un echipament mul-
tifunctional pentru aplicatiile de turnare ,inset” de mare precizie, cum
sunt drumurile inguste, benzi de trafic individuale, drumuri rurale la-
turalnice sau alei pentru biciclisti. Caracteristicile multifunctionale de
exceptie includ operarea optima a finisorului, viteza mare cu care se
poate deplasa si repozitiona si motorul ce include un concept de eco-
nomisire a energiei. Avantajele legate de aplicabilitate si cele econo-
mice sunt extraordinare atunci cdnd echipamentului i se alatura functia
~Auto Pilot Field Rover”, prezentata pentru prima data la inceputul anu-
lui 2013 si premiata in cadrul ,Bauma Innovation award 2013".

JTurnarea betonului pe drumurile inguste sau benzile de trafic indi-
viduale este o sarcina ideala pentru functia Auto Pilot Field Rover”, explica
Martin Datzert, specialist vanzari si aplicatii pentru finisoare de beton cu
cofraj glisant al Wirtgen Windhagen Vertriebsund Service GmbH.
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Suprafata perfect finisata

Pentru prima datd, functia Wirtgen ,Auto Pilot Field Rover” a facut
posibild realizarea de suprafete din beton perfect drepte, in mod au-
tomat, fard urme lasate de utilaj. Astfel, constructorii au putut sa-si
finalizeze lucrdrile mai rapid, mai usor si cu mai putine costuri, fiind
eliminata sarcina instalarii firului de referinta. Finisarea betonului fara
instalarea firului de referintd este o tehnica ce poate fi folosita in nu-
meroase aplicatii, de la drumuri cu o latime de 3 m, la alei pentru bi-
ciclisti sau bariere de beton pe o autostrada. Dacd profilul de beton
urmeaza sa fie cofrat pe marginea unui drum existent, utilizatorul
poate calcula firul de referintd optima virtuald pe santier in doar
cateva minute. Acest avantaj s-a dovedit deosebit de folositor in cazul
proiectului de constructie de pe Autostrada M6.

.Un alt avantaj decisiv al functiei «Auto Pilot Field Rover» a fost
acela cd nu a trebuit sa instalam firului de referintd, mai ales ca Agentia
de Autostrazi a interzis utilizarea de piloni pentru a atasa firul de re-
ferinta, acestia putdnd distruge cablurile subterane”, a declarat ma-
nagerul de santier Dom Egan, Extrudakerb Ltd. ,fn plus, functia Auto
Pilot permite maginii sa fie gata de lucru imediat, maximizénd intervalul
de timp disponibil pentru finisarea betonului”, a declarat Egan.

Recent a avut loc la Bucuresti Seminarul In-
ternational , Intretinerea Podurilor”, organizat de
A.P.D.P. Roménia, in colaborare cu Comitetul
Tehnic PIARC 4.3 ,Poduri Rutiere” si promovat de
Revista ,,Drumuri Poduri”. Seminarul a fost orga-
nizat dupd intélnirea CT 4.3, din 27 mai. Aceasta
actiune a reprezentat o oportunitate, atat pentru
specialistii romani, cat si pentru oaspetii veniti de
pe patru continente, de a impartasi informatii i
experiente in ceea ce priveste intretinerea po-
durilor in diferite zone ale Terrei. Seminarul in-
ternational a fost compus din doua zile de se-
siuni tehnice si o zi dedicata vizitei tehnice,
care a avut ca principale obiective Pasajul Ba-
sarab, Podul Mihai Bravu si Pasajul Otopeni.
Temele prezentate la seminar au acoperit o
gama larga de subiecte legate de mentenanta
podurilor, de la Management la Inspectiile pe-
riodice si de la Reparatii la Reconstructii. Au
fost prezentate in total 23 de lucrari, sapte
apartinand expertilor din Roméania si 16 ale
membrilor CT 4.3 din alte tari.

Dezvoltarea economica a unei tari este in
strénsa legatura cu reteaua de drumuri care,
bineinteles, include poduri ce ar trebui sa se
ridice la anumite standarde de calitate si viabi-
litate. Aceste standarde pot fi indeplinite doar
prin utilizarea de analize ale riscului pentru po-
duri, de metode de inspectie si monitorizare
adecvate, prin realizarea de evaluari ale gra-
dului de degradare corecte si prin adoptarea de
solutii optime pentru reparare si reabilitare. Se-
minarul a numarat un total de 44 de partici-
panti, dintre care 17 membri ai CT si 27 de ex-
perti din Romania, care au reprezentat peste 13
organizatii, dintre care amintim: Compania Na-

tionalad de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Roménia, Universitatea Tehnica de Constructii
Bucuresti, Universitatea de Constructii din Ti-
misoara, Asociatia Profesionald de Drumuri si
Poduri, Academia Roméana de Stiinte Tehnice,
doua institute de proiectare si patru companii
de constructii. Calitatea seminarului s-a dato-
rat, in primul rénd, subiectelor discutate, de
mare valoare si actualitate, cum ar fi analiza si
managementul riscului, inspectia podurilor, me-
tode inovative de reparatii si reabilitare, sis-
teme de estimare a capacitatii portante a po-
dului, sisteme de monitorizare si, nu in ultimul
rénd, solutii pentru prelungirea vietii podurilor.
Patru lucrari au avut ca subiect principal ma-
nagementul sistemelor de poduri in diferite tari,
ilustrénd metode de aplicare a acestui concept
pe doua continente, respectiv Europa si Africa.
Metodele de monitorizare si inspectie ale po-
durilor au fost prezentate in sapte lucrari, iar
alte opt au avut in centru metode de reparatii si
reabilitare. Sesiunea denumita ,Evaluare” a in-
sumat solutiile pentru evaluarea capacitatii por-
tante a podurilor, aplicate in diferite tari ale
lumii, toate sustinute de exemple concrete.
Prezentarile au furnizat informatii importante
despre posibilitatile de evaluare a fortelor care
actioneaza asupra hobanelor si, de asemenea,
avantajele utilizarii sistemului WIM ca mod de
determinare non-distructiv a capacitatii por-
tante. In ceea ce priveste subiectul reparatiilor
si reabilitarilor, au fost prezentate tehnologii noi
care, asociate cu materiale de ultima generatie
si design nou, pot deveni metode de prelungire
a vietii podurilor. Expertii romani au prezentat
solutii de reparatii si reabilitare aplicate struc-

turilor din beton armat in conditii financiare op-
time. Aceste solutii, care sunt specifice struc-
turilor mici, difera de cele folosite la podurile cu
deschideri mari sau la cele hobanate. A fost
scos in evidenta faptul c& mentenanta unui pod
este mai putin costisitoare daca solutia aleasa
de proiectant pentru reparatii sau reabilitare
este, din punct de vedere financiar, cel putin la
un nivel mediu. De asemenea, s-a concluzionat
ca viabilitatea unui pod nu poate fi mentinuta
fard un nivel de cheltuieli adecvat. Toti partici-
pantii au fost de acord ca seminarul a fost o
buna oportunitate pentru expertii si inginerii
constructori de poduri de a face schimb de in-
formatii pe toate subiectele prezentate, de la
simpla inspectie vizuala a structurii unui pasaj si
péana la cele mai elaborate lucrari de reabilitare.
Cu subiecte bine documentate si prezentate la
cel mai inalt nivel, se poate concluziona ca se-
minarul pe tema mentenantei podurilor si-a
atins obiectivul, acela de a fi un schimb de ex-
periente de calitate, la nivel international. De
asemenea, in alta ordine de idei, Seminarul In-
ternational ,,fntre;inerea Podurilor” poate fi privit
ca o modalitate, la nivel de profesionisti ai unui
anumit domeniu, de a promova Romania sub
toate aspectele ei pozitive. Participantii au avut
ocazia, pe ladnga informatiile strict tehnice, de a
cunoagste si de a intra in contact cu obiectivele
turistice oferite de Capitala, cu obiceiurile cul-
turale si gastronomice si mai ales cu oamenii
calzi si primitori care suntem noi, roméanii. Sun-
tem méndri ca am putut organiza acest eveni-
ment pentru care intreaga echipa care a con-
tribuit la realizare merita toate laudele.

A. TANASESCU, Secr. A.P.D.P. Bucuresti
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Investigarea si consolidarea
Variantei de ocolire a municipiului Suceava

Prof. univ. dr. ing. Nicolae BOTU,

Ing. Daniela GRIGORE,

Ing. Rizvan CHIRILA,

Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” din Iasi; Facultatea de
Constructii si Instalatii, Dep. de Cai de Comunicatii si Fundatii

Rezumat

arianta de ocolire a municipiului Suceava, pe tronsonul cuprins

intre km 0+125 - 1+600, traverseaza versantul vestic al Mu-
nicipiului, in treimea lui superioard. Pe toatd aceasta lungime au avut
loc, in decursul timpului, numeroase alunecari de teren care au ,valu-
rit” intregul versant. Articolul oferd o imagine asupra degradarilor pro-
duse de alunecare, lucrarile de investigare geotehnica efectuate pe
teren si interpretarea rezultatelor in vederea determinarii cauzelor
care au produs instabilitatea versantului. Pentru asigurarea stabilitatii
drumului s-a proiectat si executat o retea de piloti din beton armat,
dispusi spatial, rigidizati la partea superioara cu un radier sub forma
unui zid de sprijin din beton armat, incastrati in fundamentul tehnic
al amplasamentului. Pentru interceptarea scurgerilor subterane, care
reprezintd una dintre cauzele care au dus la instabilitatea versantu-
lui, in imediata vecindtate a variantei de ocolire a municipiului Sucea-
va, In partea de amonte, s-au executat sisteme de drenaj de adanci-
me cu drenuri sifon. Drenajul va mentine nivelul freatic coborat pana
la adancimea de 9,00-9,50 m fatd de cota terenului amenajat.

Introducere

Zona podisului Sucevei se caracterizeaza prin accentuarea mor-
fodinamicii actuale, ca urmare a predominarii formatiunilor sedimen-
tare, mai putin rezistente la eroziune, cat si a lipsei unui covor vegetal
cu protectie eficientd.

Procesele geomorfologice actuale si degradarea terenurilor, care
definesc activitatea de modelare actuala sunt:

e pluviodenudarea si eroziunea in suprafata;

e ravenarea si eroziunea fluvio-torentiald;

e alunecarile de teren.

Intensitatea, durata si ritmicitatea lor sunt conditionate in primul
rand de regimul precipitatiilor, indeosebi al ploilor torentiale din tim-
pul primaverii si inceputul verii. Pluviodenudarea si eroziunea in su-
prafatd actioneaza cu intensitate sporitd pe toti versantii despaduriti
din dealurile Podisului Sucevei.

Privind din punct de vedere hidrogeologic, apa subterana in zonele
de versant apare la diferite adancimi, de regula spre baza depozitelor
deluviale si eluviale. Insa in cateva dintre forajele de prospectare, in
depozitele argiloase-marnoase, s-a observat prezenta unor intercalatii
de nisip purtatoare de apa. In aceste zone alterneazi stratele acvifere
si cele impermeabile, lucru care favorizeazd formarea planurilor de
alunecare.

Adancimea de aparitie a apei subterane variaza in limite largi si
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anume, intre 2,50 - 14,30 m, ca infiltratii si intre 1,70 - 14,80 m, ca
nivel hidrostatic. Local, nivelul hidrostatic este sub presiune, stabi-
lizandu-se deasupra punctelor de izvorare.

Grosimea stratificatiei cu potential de alunecare este egala cu
grosimea complexului deluvial cuaternar, care in dreptul drumului are
valori de 12,80 - 15,60 m.

Descrierea amplasamentului

Centura ocolitoare a municipiului Suceava, pe tronsonul cuprins
intre km 0+125 - 1+600 a fost afectata de alunecdri de teren de su-
prafatd, vizibile la o simpld vizitd pe amplasament, dar si de adanci-
me, mai putin vizibile, dar cu atat mai periculoase si mai greu de
oprit. Aceste fenomene afectau intregul versant, de la limita sa su-
perioard, in dreptul D.N. 2 Falticeni - Suceava, pana la cea inferioara,
reprezentata de pardul Halastiu.

Conditiile hidrologice din zond, coroborate cu lucrdrile de terasa-
mente executate cu ocazia sapaturilor la constructia Variantei Ocoli-
toare, au condus la pierderea echilibrului materialelor deluviale, care
au alunecat in mod delapsiv.

Initial, pe amplasament au fost executate doar lucrdri de terasa-
mente (rambleuri si debleuri), necesare realizarii structurii, farad a se
lua Tn considerare istoricul zonei si observatiile directe pe amplasa-
ment.

Investigatii de teren

Tinand cont de amploarea alunecarilor de teren, au fost analizate
in detaliu patru profiluri transversale, considerate ca fiind reprezen-
tative pentru intreaga zond afectata. Pentru fiecare profil s-au exe-
cutat cate trei foraje si trei penetrdri dinamice usoare cu con, pana la
adancimea de 25 m.

Analiza detaliata a rezultatelor obtinute pe fiecare din cele patru
profiluri transversale a indicat urmatoarele aspecte:

Profilul I:

A fost trasat in dreptul km 04300, unde sunt vizibile alunecari de
suprafata din zona D.N. 2 si pana aproape de zona mlastinoasa din
aval. Acopera si zona de drum dintre km 0+000 si 0+125, unde fe-
nomenele sunt asemanatoare. Practic, pe tot amplasamentul exista
zone cu alunecdri mai vechi sau mai recente, unele dintre ele chiar ac-
tuale. Atat in amonte (Figura 1), cat si in aval (Figura 2), pe versantul
natural, dar si pe taluzurile realizate in urma construirii drumului, se
observa semne ale eroziunii provocate de siroirea apelor din precipi-
tatii, dar si zone unde apa bdlteste o lungd perioadd de timp. Toate
acestea pot duce la alunecdri de teren pe toata suprafata versantului.

Forajele executate in acest profil au pus in evidenta urmatoarea
stratificatie:
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- complex deluvial cuaternar, nisipos-argilos in grosime de
14,20 m (forajul F7 efectuat in dreptul drumului), respectiv 5,90 m
(forajul F8 efectuat in aval de drum);

- complex marnos cu niveluri nisipoase grezoase pana la adan-
cimea de 25 m, unde s-au oprit forajele.

Apa subterana a fost intalnita la adancimi de 2,90 + 3,80 m si are
un usor caracter ascensional. Apele subterane apar sub forma de in-
filtratii din pungile nisipoase si din intercalatiile subtiri de straturi
nisipoase in complexul argilos.

Figura 1 - P.I. Vedere amonte de drum

Figura 2 - P.1. Vedere aval de drum

Forajul inclinometric a fost efectuat in sectiunea de drum de la
km 0+138, plecand de la cota terenului natural +390,09 m. Din ce-
le patru mdsuratori efectuate in decurs de 1 luna s-a constatat cd
deplasarea maxima inregistrata de tubul inclinometric I1-F1 este
de maxim 2,70 mm pe directia paraleld cu traseul drumului. Valoa-
rea maxima a vectorului deplasare este de 2,70 mm la adanci-
mea de ~ 6,00 m fatd de cota superioara a tubulaturii. Masuratoarea
efectuatd confirma incastrarea tubulaturii inclinometrice sub cota
366,00 m.

Profilul II:

A fost trasat in dreptul km 0+615 si a podetului OB2. Profilul dru-
mului Tn dreptul aliniamentului este in rambleu de circa 4-5 m inal-
time. Aliniamentul celor trei foraje intersecteazad Drumul de centura
exact in dreptul podului existent.

Se constata alunecari evidente de teren intre D.N. 2 si Drumul de
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centura (Figura 3), cornisa de desprindere situandu-se in imediata
apropiere a Drumului National. Masuratorile efectuate in timpul efec-
tuarii expertizei de reprezentantii constructorului si ai consultantei au
indicat la un moment dat deplasari importante ale structurii podului
atat pe orizontald, cat si pe verticala, ordinul de marime fiind de
aprox. 2,50 cm pe saptamana (Figura 4).

Figura 3 - P.II. Vedere amonte de drum catre D.N. 2

Figura 4 - P.II. Vedere amonte de drum catre podul OB

Forajele executate in acest profil au pus in evidenta urmatoarea
stratificatie:

- complex deluvial cuaternar, nisipos-argilos in grosime de 8,30 m
(forajul F4 efectuat in aval de drum), respectiv 15,60 m (forajul F5
efectuat in dreptul drumului);

- complex marnos cu niveluri nisipoase grezoase pana la adanci-
mea de 25 m, unde s-au oprit forajele.

Apa subterana a fost intalnita la adancimi de 2,50 + 10,20 m si
are un important caracter ascensional. Apele subterane apar sub
forma de infiltratii din pungile nisipoase si din intercalatiile subtiri de
strate nisipoase in complexul argilos.

Forajul inclinometric a fost efectuat in sectiunea de drum de la
km 04600, plecand de la cota terenului natural + 369.84 m. Din cele
patru masuratori efectuate in decurs de o luna s-a constatat ca de-
plasarea maxima inregistratd de tubul inclinometric 12-F2 este de
maxim 4,88 mm pe directie transversala traseului de drum. Valoarea
maxima a vectorului deplasare este de 4,91 mm la cota 369,14 m si
de 1,93 mm la cota 366,14 m cu schimbarea pantei in adancime.
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Profilul III:

A fost trasat in dreptul km 14110, unde se constata alunecari im-
portante de teren, cel putin de suprafata, care au dus inclusiv la in-
clinarea unui stalp de inaltd tensiune (Figura 5). In dreptul alinia-
mentului, profilul drumului este mixt, cu taluzuri inalte neprotejate,
atat amonte de drum, cét si aval. Pe tot amplasamentul exista zone
cu alunecdri mai vechi sau mai recente. Alunecarile din amonte au
fost accelerate si de lucrarile de excavatii pentru construirea drumu-
lui (Figura 6). In aval de Drumul de centura terenul a fost terasat
pentru cresterea stabilitatii zonei.

Figura 5 - P.III. Vedere aval de drum catre stalpul LEA

Figura 6 — P.III. Vedere amonte de drum catre aval

Forajele executate in acest profil au pus in evidenta urmatoarea
stratificatie:

- complex deluvial cuaternar, nisipos-argilos in grosime de
10,40 m (forajul F1 efectuat aproape de D.N. 2), respectiv 15,50 m
(forajul F3 efectuat in aval de drum).

- complex marnos cu niveluri nisipoase grezoase pana la adan-
cimea de 25 m, unde s-au oprit forajele.

Apa subterana a fost intalnita la adancimi de 10,10 + 14,80 m si
are un usor caracter ascensional. Apele subterane apar sub forma de
infiltratii din pungile nisipoase si din intercalatiile subtiri de strate
nisipoase in complexul argilos.

Forajul inclinometric a fost efectuat in sectiunea de drum de la
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km 1+150, plecand de la cota terenului natural +373,40 m. Din cele
patru masuratori efectuate in decurs de o lund s-a constatat ca de-
plasarea maxima inregistrata de tubul inclinometric I3-F3 este de
1,45 mm pe directia transversald traseului drumului. Masurdtoarea
efectuatd confirma incastrarea tubulaturii inclinometrice sub cota
355,00 m.

Profilul IV:

A fost trasat in dreptul km 1+440, unde se constatad de asemenea
multiple alunecari de teren, care au afectat atat zona amonte, cat si
cea aval (Figura 7). Ca si in cazul precedent, profilul drumului este
mixt, cu taluzuri inalte neprotejate pe toata lungimea versantului.
Alunecdrile din amonte au fost accelerate si de lucrarile de excavatii
pentru construirea drumului. In aval de drum, terenul a fost terasat
pentru cresterea stabilitatii zonei.

Figura 7 - P.IV. Vedere din aval spre varianta ocolitoare

Forajele executate in acest profil au pus in evidenta urmatoarea
stratificatie:

- rambleul executat pentru realizarea drumului compus din dife-
rite straturi de argile si argile prafoase, in grosime de 6,00 m. Com-
plex deluvial cuaternar, nisipos-prafos, moale la curgator, cu zone de
indesare medie, in grosime de 7,00 m (forajul F4i efectuat aproape de
D.N. 2, cota absolutd +368,75 m).

- complex marnos cu niveluri nisipoase grezoase pana la adan-
cimea de 25 m, unde s-au oprit forajele.

Apa subterana a fost intalnita la adancimi de 5-7 m si are un usor
caracter ascensional. Apele subterane apar sub forma de infiltratii din
pungile nisipoase si din intercalatiile subtiri de strate nisipoase in
complexul argilos.

Forajul inclinometric a fost efectuat in sectiunea de drum de la
km 1+438, plecand de la cota terenului natural +368,75 m. Din cele
patru masuratori efectuate s-a constatat ca deplasarea maxima in-
registrata de tubul inclinometric 14-F4 este de 96,43 mm pe direc-
tia transversald traseului de drum. Valoarea maxima a vectorului
deplasare este de 96,54 mm la cota 368,54 m (la suprafatd) si de
33,57 mm la cota 359,54 m, cu schimbare de sens de rotire (tubul se
roteste avand puncte de inflexiune multiple). Punctele de inflexiune
prezente in diagramele de deplasare indicd existenta unor plane de
separatie (ca natura de teren respectiv consistenta si/sau indesare)
la cotele ~ 365,00 m, 362,00 m, 360,00 m si 352,00 m. Masuratoa-
rea efectuata confirmad incastrarea tubulaturii inclinometrice sub cota
~352,00m.
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Vitezele de deplasare ale terenului in acest foraj inclinometric sunt
indicate in tabelul de mai jos:

Tabel 1. Viteze de deplasare ale terenului

Ordinul de marime al deplasarilor inregistrate incadreaza fenomenul
in categoria deplasarilor active, cu observatia ca valorile inregistrate in-
dica o scadere a intensitatii alunecarilor. Prezenta stratului de nisip pra-
fos afanat si saturat, cu caracteristici geotehnice foarte slabe, a fost pusa
in evidenta si de cele sase incercari penetrometrice dinamice efectuate
intre km 14300 si 1+600. Pe grosimi cuprinse intre 6 si 11 m, numarul
de lovituri pentru penetrarea varfului tijei a fost de maximum 1-4, ceea
ce indicd o stratificatie cu potential foarte mare de alunecare.

Solutii de consolidare

Piloti de diametru mare din beton armat

Asigurarea stabilitatii locale a versantului s-a realizat prin con-
struirea unei retele de piloti din beton armat, dispusi spatial, rigidizati
la partea superioara cu un radier sub forma unui zid de sprijin din
beton armat, incastrati in fundamentul tehnic al amplasamentului. Pi-
lotii au fost calculati la impingerea pamantului ce formeaza complexul
deluvial cuaternar, pe care descarcd platforma drumului, considerat
ca stabilizat prin aportul lucrarilor de sistematizare si drenare pre-
vazute in amonte de aceasta. Aceasta retea este amplasatad in aval de
drum, n zonele cu potential ridicat de pierdere a stabilitatii.

Sistemul de consolidare cu piloti a fost conceput si calculat in ipo-
teza unor lucrdri discontinue, alcatuite din siruri de tronsoane izolate.
Aceste tronsoane au o lungime de 9,60 m si sunt dispuse la o distanta
(lumind) de 5,00 m intre ele. Distanta a rezultat din realizarea intre
tronsoane a asa numitului ,efect de boltd”, adicd formarea in teren a
unei bolti de descdrcare ce reazema pe aceste tronsoane si sustine
masivul de pdmant din spate, in asa fel incat pamantul sa nu ,curgd”
printre tronsoane.

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXIV
DE DRUMURI SI PODURI NR. 145 (214)
DIN ROMANIA

Figura 8 - Plan de situatie cu solutii de consolidare

Pe fiecare din aceste tronsoane sunt realizate cate cinci coloane,
pe doud randuri, dispuse in asa numitul sistem ,sah”, dupa cum
urmeaza:

- pe randul din amonte (dinspre drum), trei piloti la distanta de
4.00 m interax;

- pe randul din aval, dispusi intercalat fatd de cele de pe randul
din amonte, piloti la aceeasi distanta de 4.00 m interax; acestia sunt
inclinati fata de verticala cu un unghi o = 10°.

Pilotii sunt din beton armat, clasa C25/30, si au diametrul ¢ =
1.080 mm. Armatura acestora este sub forma de bare independente
de tip BST500 si OB37, freta si inele de rigidizare.

Astfel, un tronson este realizat din:

- cinci piloti dispusi spatial;

- radier din beton armat cu dimensiunile BxLxh: (4.00x9.60x1.00)
m?3; radierul este din beton clasa C25/30, armat cu bare independente
de tip OB37 si BST500.

Figura 9 - Profil transversal cu solutii de consolidare
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Incastrarea intre radier si coloana se realizeaza prin capetele ba-
relor din coloana, care rezultd dupd spargerea capului coloanei pe o
lungime de 100 cm. Aceste capete de bard rezultate se vor evaza in
interiorul radierului, fard ca ele sa depaseasca limitele acestuia.

Lucrarile de consolidare situate intre km 0+000 - 1+300, se im-
part in doud zone:

- zona cuprinsa intre km 04000 - 0+775, alcatuitd din 53 de tron-
soane cu lungimea L = 9,60 m, la distante de 5.00 m intre ele. Singu-
ra exceptie este in dreptul km 0+300 (intre doud podete), unde dis-
tanta intre doud tronsoane succesive este mai micd, de 1,50 m.
Lungimea lucrdrilor de consolidare pe aceastd zona este de aproxi-
mativ 768,8 m;

- zona cuprinsa intre km 1+055 - 1+305, alcatuita din 18 tron-
soane cu lungimea de 9,60 m, la distante de 5,00 m intre ele. Lun-
gimea lucrarilor pe aceasta zona este de aproximativ 257,8 m.

Datorita naturii si stratificatiei terenului, in special a adancimii la
care se afla fundamentul tehnic, lungimea pilotilor din beton armat
variaza intre 23,00 m si 25,00 m.

Drenarea apelor subterane si captarea apelor de suprafata

Pentru interceptarea scurgerilor subterane, care reprezintd una
dintre cauzele ce au dus la instabilitatea versantului, este necesara
realizarea unor sisteme de drenaj de adancime in imediata vecina-
tate a Variantei de ocolire a municipiului Suceava.

Conditiile astfel stabilite pot fi indeplinite prin realizarea pe partea
dreapta a drumului a unor retele de drenuri sifon, care sa intercepteze
o proportie cat mai mare din scurgerea subterand. Drenajul va men-
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tine nivelul freatic coborat pana la adancimea de 9,00-9,50 m fata de
cota terenului amenajat.

Pe amplasament se vor realiza un numar total de 168 drenuri
sifon, dispuse (conform planului de situatie) in 12 retele distincte,
dupa cum urmeaza:

- primul tronson cuprins intre km 04020 - 0+724, este format
din retelele de drenuri sifon de la A la I (conform numerotarii in planul
de situatie);

- tronsonul al doilea, cuprins intre km 1+074 - 1+300, este for-
mat din retelele de drenuri sifon de la J la L (conform numerotarii in
planul de situatie).

Fiecare retea este compusa din:

- puturi drenante forate pana la adancimea de 14,00 m fatd de
cota terenului;

- camine de vizitare pentru protectia fiecdrui foraj;

- cate un camin de amplasare a sasurilor pentru fiecare retea de
drenuri sifon;

- sasuri automate amplasate in caminele de protectie;

- camine de vizitare intermediare pe traseul conductei de legatu-
ra de la caminele retea spre caminul de sasuri;

- reteaua de legatura dintre camine formata din conducta PVC
¢ 315 mm;

- reteaua de evacuare prevazuta cu gura finald de canalizare si
rigola de scurgere catre emisar.

Lucrarile proiectate de captare a apei cuprind:

1.  Patru debusee din beton dispuse astfel incat sa asigure co-
lectarea si transportul apelor pe toata suprafata versantului stanga

Figura 10 - Sectiune prin retea de dren sifon
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al drumului. Traseele debuseelor au fost alese pe firul natural al vailor
si pe linia de cea mai mare panta, astfel incat sa asigure cat mai efi-
cace transportul si evacuarea apelor. Avand in vedere panta mare a
versantului, care pe alocuri atinge chiar valori de 50%, atat pentru re-
ducerea consumului de material si manopera, cat si pentru respec-
tarea conditiilor optime hidraulice de curgere a apei, s-a impus con-
solidarea debuseelor fie in trepte, fie cu macrorugozitati artificiale.
Lungimea totald a celor patru debusee este de 1.065 m.

2.  Canale de coastd consolidate cu dale din beton, cu dublu
rol:

- de interceptie a scurgerilor si zonelor de baltire din partea aval
de drum;

- de transport a apelor rezultate din drenajul de adancime.

Canalele de coasta urmaresc in general curbele de nivel si au des-
carcare in debuseele proiectate. Pentru respectarea regimului de vi-
teza a apei, panta generald a canalelor nu depdseste valoarea de 3%.
Lungimea totald a canalelor de coastd proiectate este de 997 m.

3. La intersectiile debuseelor cu drumurile agricole din zona,
s-au prevazut subtraversdri realizate din tuburi din beton ¢ 1.000 mm
care fac legatura intre biefurile amonte si aval ale debuseelor;

4. 1In dreptul podului OA2, intre km 04510 - 0+710, s-a pre-
vazut un dren in sdpaturd din balast cu geotextil Terasin NS200. Lun-
gimea totala a drenajului este de aproximativ 300 m;

5. Descarcarea celor patru debusee se face in emisarul natu-
ral de la baza versantului. in cazul in care conditjile in amplasament
o impun, se va realiza consolidarea acestui canal de colectare astfel
incat sa se asigure in timp util transportul si evacuarea apelor.

Ranforti drenanti in sapatura

Versantul de debleu din partea dreapta a drumului a fost consoli-
dat cu o retea de ranforti drenanti in sdapatura, dispusi in doua tron-
soane, respectiv intre pozitiile kilometrice 0+450 - 0+750 si 1+075 -
1+265. Lungimea totald pe care sunt amplasate aceste lucrari este de
479 m. Aceste elemente au dublu rol:

- consolidare in suprafata, pana la adancimea de 2,00 m, a ver-
santului dreapta al drumului;

- drenarea scurgerilor hipodermice pentru protejarea corpului dru-
mului de infiltratiile superficiale din zona de versant.

Ranfortii drenanti sunt de fapt santuri umplute cu zidarie din pia-
trd, avand 2,20 m adancime si latimea de la 1,00-2,00 m. Pe fundul
santului s-a amplasat o conducta slitatd de drenaj ¢ 110 mm, pentru
transportul apelor captate. Reazemul tubului de drenaj il reprezinta
un pat de beton simplu cu sectiunea de 0,50 x 0,15 m. Pentru a asi-
gura presiunea optima de curgere a apei, in punctele de schimbare de
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aliniament a traseului conductei s-au prevazut puturi de aerisire.

in partea din amonte, pentru preluarea impingerilor, ranfortii vor
avea o forma de bolta cu doua ramuri de descdrcare spre caminele
retelei de evacuare.

Concluzii

Studiul de caz prezentat este unul din multele situatii in care caile
de comunicatie sunt afectate de alunecari de teren, atat in faza de
executie cat si in faza de exploatare. Aceste probleme apar de foarte
multe ori datorita investigatiilor geotehnice reduse efectuate pe am-
plasament, adancimea mica de investigare, care de obicei se opreste
deasupra unui plan potential de alunecare sau a unui nivel hidrostatic.

Solutiile optime proiectate si prezentate mai sus au fost strans
legate de intelegerea in detaliu a fenomenului de alunecare care s-a
produs, avand la baza mai muti factori care au condus la declansarea
alunecarilor.

Solutiile propuse pentru consolidarea terenului in zona Variantei
ocolitoare a Municipiului Suceava, intre km 0+125 - 1+600, au avut
la baza rezultatele obtinute in urma incercarilor geotehnice de labo-
rator efectuate pe probele netulburate prelevate din cele 12 foraje
executate pana la adancimea de 25,00 m. S-au luat in considerare si
incercarile penetrometrice, piezometrice si, in primul rand, inclino-
metrice realizate in forajele suplimentare executate la intersectia din-
tre cele patru profiluri transversale analizate si Varianta de centura.

Lucrarile de consolidare proiectate pe acest tronson au fost exe-
cutate in totalitate, lucrarea este una sigura, amplasamentul fiind sta-
bil, fara a fi observate alte degradari sau fenomene de deplasare a
masei de pamant la nivelul carosabilului.

REFERINTE:

- Varianta de ocolire a municipiului Suceava, Tronson km 0+125
- 1+600 - Proiect Tehnic de consolidare, faza PT+DDE, - SC
PROEXROM SRL, Beneficiar S.C. CONSTRUCTII FEROVIARE IASI -
GRUP COLAS S.A.;

- Expertiza Tehnicd Varianta de ocolire a municipiului Suceava -
Tronson km 04+125-14+600 SC PROEXROM SRL, Beneficiar S.C. CON-
STRUCTII FEROVIARE IASI - GRUP COLAS S.A.;

- Studiu Geotehnic - Consolidarea alunecarilor de teren produse
la lucrarile de constructie al Variantei municipiului Sucevei - GEO-
TECH GHEORGHIENI - Beneficiar SC PROEXROM S.R.L.;

- WWW.proexrom.ro

comerciale fiind dependenta de acest pod.

Proiectul, propus initial in anul 2004, va

America de Nord:

Un pod de 1,62 miliarde de dolari

A inceput procesul de licitare pentru
»International Gordie Howe Bridge”, care va
lega Detroit (Michigan, S.U.A.) de Windsor,
provincia canadiand Ontario. Importanta
podului este imensa pentru cele doua tari,
aprox. un sfert din valoarea tranzactiilor

fi realizat in aval de vechiul pod, la o dis-
tanta de 3,5 km. Consultant este compania
»Parsons”, iar WDBA va gestiona procesul
de achizitii publice, proiectarea, constructia
si exploatarea podului. Podul nu va fi un
joint-venture intre cele doua tari pe teri-
toriul canadian, proiectul fiind exclusiv al
acestei tari si va fi realizat pe baza unui
Parteneriat Public Privat.
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Podurile in spatiul geografic al Roméan
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- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(continuare din numarul trecut)

Pentru a evita prabusirea timpanelor, s-a prevazut pe fetele va-
zute ale timpanelor un caroiaj de bile de lemn de brad cu diametre
cuprinse in limitele 25-30 cm, legate in sectiune cu tiranti de otel-
beton OB 38, cu diametrul de 20 mm, trecute in sectiune prin slituri
practicate in carosabilul podului pentru a nu intrerupe circulatia pe
pod si tiranti amplasati pe intradosul boltii. Mdsura a fost completatd
cu urmatoarele masuri:

e restrictionarea traficului pe un singur fir de circulatie, cu se-
maforizare la capetele podului;

o restrictionarea vitezei de circulatie, prin limitarea la o valoare de
10 km/ora.

Masurile provizorii au permis realizarea unui pod provizoriu in

amonte, cu rolul de a prelua traficul pe perioada de executie a lu-
crarilor de consolidare. Lucrarile de reabilitare (consolidare), proiec-
tate in anul 2005 de S.C. MAXIDESIGN S.R.L., proiect semnat de
tinerii ingineri, Ionut DIMONU, Ovidiu BARBIER, Constantin ARSENE,
Dora MARAN, tehnician George URDEA, au prevazut:

e desfacerea completd a cdii si umpluturii dintre timpane pe intreg
podul;

e crearea unui caroiaj pe fata vazuta a timpanelor cu o grinda de
beton armat in sens longitudinal si cu grinzi verticale cu armatura
rigida (doud profile metalice U 200 solidarizate cu placute metalice la
15 cm) in dreptul antretoazelor;

e introducerea a sapte antretoaze, precomprimate transversal,
cu bare de otel OL 50, cu diametrul de 36 mm, cu dispozitive specia-
le de ancorare, cu piulite cu filet trapezoidal TR 36, avand ca efect
preluarea deformatiilor timpanelor si restabilrea conlucrarii timpa-
nelor in sectiune.

Fig. 197 - Podul peste raul Oituz, la Poiana Sarata
1. Podul provizoriu, amplasat in amonte, pentru preluarea traficului pe perioada executarii lucrarilor de consolidare; 2. Extra-
dosul boltii cu umplutura dintre timpane indepartata. Inginerul Sabin FLOREA si seful santierului, Ion BUHAN, analizand de-
gradarile. (Foto, B. Ovidiu, 2005); 3. Sectiune transversala cu releveul crapaturilor in ceasul al 12-lea, in momentul elaborarii

proiectului de consolidare. (Desen, S. FLOREA, 2005)
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Fig. 198 - Podul peste raul Oituz, la Poiana Sarata
Degradadrile relevate pun multe semne de intrebare
(Foto , B. Ovidiu, 2005)

Barele de precomprimare, asa cum se vad in imagine, au fost in-
globate in sectiunea antretoazelor, dupa punerea sub tensiune a ti-
rantilor cu ajutorul preselor, blocarea realizandu-se cu piulite M36 pe
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Fig. 199 - Podul peste raul Oituz, la Poiana Sarata
Valorile deplasarilor timpanelor in zona cheii erau cuprinse
intre 22-30 cm (Foto , S. FLOREA, 2005)

profilele metalice inglobate. S-au folosit doud tipuri de tiranti: tiranti
dubli, cu dispozitive speciale din profile metalice 2 U 200 in zona cheii,
unde valorile deplasarilor timpanelor era foarte mare, circa 35-30 cm

Fig. 200 - Podul peste raul Oituz, la Poiana Sarata
Detaliu de tiranti intinzatori utilizati pentru preluarea deformatiilor timpanelor in sectiunea transversala
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si tiranti simpli cu filet stdnga dreapta, cu intinzator din teava de otel,
pe zona deplasarilor foarte mici.

Antretoazele si caroiajul de grinzi armate cu armatura rigida au
folosit betoane C25/30 cu urmatoarele caracteristici:

e gradul de impermeabilitate P12;

e gradul de gelivitate G150;

e tipul de ciment 132, 50 (R);

e raportul apa/ciment A/C=0,45 (maxim);
e dozajul minim 365 kg/m3;

e clasa de consistentd T4;

e granula maxima din agregate 16 mm.

De asemenea, au mai fost executate:
e matarea intradosului boltii de piatra cu mortare speciale pentru
impermeabilizare si reparare fisuri existente;

Buletin Tehnic Rutier
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Fig. 201 - Podul peste raul Oituz, la Poiana Sarata
1. Sectiunea longitudinala (Desen, S. FLOREA);
2. Elevatia amonte a boltii consolidate (Foto, S. FLOREA, 2002).

e camadguirea la interior cu beton in amestec cu mortar special de
impermeabilizare pe un strat de 15 cm de beton armat, pentru creste-
rea capacitatii portante si impermeabilizare;

e injectarea cu lapte de ciment in amestec cu mortare speciale
cu cimenturi expansive de impermeabilizare a extradosului boltii,
pentru obturarea eventualelor fisuri si crapaturi din bolta de zidarie de
piatra;

¢ realizarea unui sistem de drenare pentru colectarea apelor me-
teorice sau din condens, care pot apdrea in umplutura dintre cele
douad timpane si evacuarea acestora pe la capetele podului;

e executia unei pldci de beton armat C25/30 cu console scurte,
care reazema pe umplutura noua si coronamentul timpanelor, care sa
asigure un carosabil de 7,80 m si doua trotuare de 1 m;

o refacerea caii si a hidroizolatiei, trotuarelor si parapetelor;

o refacerea umpluturii terasamentelor rampelor din spatele cu-
leelor;

o refacerea si completarea sferturilor de con, executia de casiuri
si scari de acces sub pod, prevazute si cu parapet de sigurantg;

o refacerea racordarii podului la drum, pe 25 m, de o parte si de
alta;

e curatarea albiei raului de aluviuni si gunoi in amplasamentul po-
dului.

(continuare in numaérul viitor)

A aparut nr. 10 al BTR pe 2014

Acesta cuprinde:

Norme pentru aprobarea unor tarife aplicate de Compania Nationala

de Autostrazi si Drumuri Nationale din Roménia - S.A.,

aprobate prin ORDIN nr. 290 din 17 iunie 2013

(cu modificarile si completarile ulterioare).

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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Bangladesh:

Tunel rutier de
705 mil. USD, la
Karnaphuly

Bangladesh a semnat

recent un acord cu

firma chineza ,China

Communication Con-
struction”, pentru constructia unui tunel rutier sub raul Karnaphuly, in
Chittagong. Tunelul, care va avea 3,4 km lungime si mai multe benzi
de circulatie, va costa aprox. 705 mil. de dolari. Constructia urmeaza
sa traverseze raul intr-o zona in care acesta are 700 m latime si o
adancime a apei de 9-11 m. Investitia urmeaza sa fie amortizata prin
legdtura rapida intre cele mai mari centre comerciale din Bangladesh,
realizata in prezent doar prin trei poduri.

S.UA.:
Statistici sumbre

Mai multe drumuri din

statul Ohio vor deveni

ceva mai sumbre prin

afisarea pe panouri

electronice a numaru-

lui de decese de pe
traseul respectiv. Politia autostrazilor si Departamentul de Stat din Ohio
si-au unit fortele in aceasta campanie de afisaj pentru a limita numarul
din ce in ce mai mare de accidente. Conform unui Raport recent, in
acest stat au fost confirmate anul trecut 454 de decese rutiere, cu 76
mai multe decat in aceeasi perioada a anului trecut. Vor fi utilizate 130
de panouri de afisaj digital cu acest tip de mesaj.

S.UA.

Student‘i la
drumuri

Industria construc-

tiillor din Tennessee

are nevoie de ,sange

nou” intr-o perioada

in care se confruntd

cu probleme serioase
legate de imbatranirea fortei de munca calificate. Potrivit unui Raport
al ,Memphis Business Journal”, guvernatorul Bill Haslam a semnat un
document care reglementeaza un program pe 20 de ani de atragere
si creare de oportunitati de carierd pentru studenti si viitorii ingineri.
Primele doua milioane de dolari pentru acest program vor proveni din
fondurile pentru licentierea companiilor de constructii.

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC lasi;

Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timisoara;

Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucuresti;
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti;
Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.
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