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Nu lasa pe maine ce poti face azi:

»orumarul nu este atat de vizibil pe cat ar merita”...
- afirma ing. Catalin HOMOR, director general al C.N.A.D.N.R. -

- Un vechi proverb spu-
ne ca investitiile in drumuri
sunt precum cele in metale
sau pietre pretioase: ele nu-
si pierd niciodata valoarea...

Desigur, dar poate ca la noi
mult mai bine s-ar fi potrivit ,nu
|dsa pe maine ce poti face azi”!

Dacd am fi respectat acest
proverb, cred cd astazi am fi
avut mai multe autostrazi, mai
multe drumuri. Dar, desi ne in-
spira, noi nu ne ghidam dupa
proverbe, ci dupa proiecte, fon-
duri...

Stiu c3 toatd lumea asteap-
td sau vrea ca peste noapte sd
reusim sa construim zeci, sute de kilometri de autostradd, dar nu se
poate face asa ceva. Noi, ca tard, am inceput tarziu constructia de
autostrazi. Pentru aceasta, avem nevoie si de proiecte bune, de fon-
duri, incredere, experienta si continuitate.

Ing. Catalin HOMOR,
director general - C.N.A.D.N.R.

- Intentionati sa interveniti acum asupra structurilor de
fond, a atitudinii si mentalitatii celor care gestioneaza, pro-
iecteaza si construiesc drumuri?

As vrea sa nu vorbesc acum despre ceea ce nu s-a facut si de ce
nu s-a facut. Cauzele sunt multiple, obiective sau subiective: lipsa
unor proiecte pe termen mediu si lung, insuficienta fondurilor, decizii
care nu au fost intotdeauna suficient fundamentate. Dar, datoria
noastra este sa folosim ceea ce este bun din experienta anterioara si
sd privim cu incredere spre viitor. Din punctul meu de vedere, eu cred
ca este corect ca toate proiectele bune care au fost incepute sa fie
continuate si finalizate.

Nu cred ca este cazul sa facem acum, in grabd, schimbari radicale.
in fond, cei care isi desfisoard activitatea, de la simpli muncitori si
pana la ingineri specialisti, trebuie doar sa-si faca meseria asa cum
trebuie. Consider ca la nivel de management existd incd oportunitdti
pozitive, care ar trebui mai bine exploatate. Toate trebuie sa conduca
la 0 mai buna coordonare a proiectelor, la monitorizarea si urmarirea
acestora cat mai indeaproape, dar mai ales la o implicare si o respon-
sabilizare mai mare a conducerii C.N.A.D.N.R.

- Este nevoie de o reinnodare a traditiei, de o noua gene-
ratie tehnica de meseriasi adevarati, care sa se ocupe de dru-
muri?

Din pacate, dupa 1990, marea majoritate a tinerilor s-a orientat
catre orice alt tip de facultate mai putin cea de constructii. Aceasta,
in vreme ce acele generatii, care au organizat marile santiere ale
Romaniei, s-au retras, incet, incet, din activitate. Va trebui sa

acoperim aceastd tranzitie si prin motivarea tinerilor de a cunoaste,
si de la cei ce Incd mai sunt, tainele meseriei de drumar si podar.
Scoala de inginerie din Romania continua traditia, programele fiind
adaptate, pe zi ce trece, la noile cerinte ale infrastructurii moderne.

Existd o breasla a drumarilor recunoscuta, in care sunt atat mese-
riasi cu varsta fnaintatd (precum dl. ing. Ioan GHEORGHE, fostul sef
de SDN Arges, care, fie vorba intre noi, e mai ager, mai activ decat
multi altii la varsta lui), dar si o generatie noud, in care se regdsesc
tinerii absolventi care fac acum proiectare pe calculator sau isi des-
fasoara activitatea in C.N.A.D.N.R..

in concluzie, meseriasi exista, dar ei trebuie doar pusi in valoare
si promovati printr-un management modern. S-a creat insa in timp un
stereotip, conform caruia drumarul este vinovat pentru aproape toate
relele care se intampla. Fie ca este vorba despre muncitor, inginer,
proiectant, cel care duce greul de fapt nu este atat de vizibil precum
ar merita, preocuparea sa principala fiind doar aceea de a-si indeplini
obligatiile meseriei.

- Ce santiere incepeti vara aceasta si cu ce veti continua?

Sd enumeram doar cateva :

¢ Autostrada Brasov-Bors, tronsonul Nadaselu-Mihaiesti -
in data de 01.03.2016, a fost emis Ordinul de ministru pentru apro-
barea scoaterii definitive din fondul forestier national a suprafetei
necesare;

¢ Autostrada Brasov-Bors, tronsonul Suplacu de Barcau-
Bors - au existat niste neintelegeri intre membrii asocierii, dar in pre-
zent lucrarile se desfasoard conform contractului de executie sem-
nat;

e Autostrada Bucuresti-Brasov, tronsonul Bucuresti-
Ploiesti (cei 3 km ramasi) - in luna februarie a fost emis Ordinul de
incepere a lucrarilor, in prezent aflandu-se in perioada de proiectare;

e Autostrada Targu Mures-Ogra (loturile 1 si 2);

o Autostrada Brasov-Bors, tronsonul Ogra-Campia Turzii
(loturile 1 si 2);

¢ Autostrada Comarnic-Brasov, lot 5, Rasnov-Cristian.

Dupa emiterea OUG pentru accelerarea implementarii proiectelor
de infrastructura de transport transeuropean, vor fi deblocate si o
serie de proiecte de infrastructura rutiera precum: Autostrada Lugoj
-Deva - 3 loturi; Autostrada Sebes-Turda - 4 loturi. Aceste pro-
iecte au fost blocate tocmai din cauza necesitatii obtinerii unor
noi acorduri si avize.

Dupa ce la nivelul institutiilor implicate s-a intensificat activitatea
in vederea armonizarii legislatiei si obtinerea avizelor necesare deru-
larii proiectelor de infrastructurd, au fost adoptate doud Hotdrari de
Guvern in vederea declansarii procedurilor de expropriere a imobilelor
proprietate privata aflate pe o sectiune a traseului Autostrazii Brasov
-Tg. Mures-Cluj-Oradea, respectiv sectiunea 2A Ogra-Campia Turzii,
precum si fondurile necesare pentru plata despagubirilor.

Printr-o altd Hotdrare, Guvernul a aprobat declansarea proce-
durilor de expropriere pentru 366 de imobile proprietate privata de pe
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Sectiunea 3A, subsectiunea 3A1 si 3A2, pe teritoriul localitatilor Gilau
si Garbau, din judetul Cluj, de pe coridorul proiectului Autostrazii
Bragov-Tg. Mures-Cluj-Oradea.

- Ce se intampla cu podurile, siguranta rutiera, drumurile
alternative etc.?

Dintre proiectele noastre, bineinteles cd autostrazile sunt cele mai
vizate si asteptate de catre populatie, dar noi lucram intens si la re-
teaua de drumuri nationale, care trebuie intretinuta pentru ca, de fapt,
ea duce greul infrastructurii rutiere. Avem o retea de peste 15 mii de
km de drumuri nationale, care necesita o intretinere, atat curentd, cat
si periodica, astfel incat sa poata sustine traficul rutier in parametri
normali. Ce va pot spune este ca, anul trecut, C.N.A.D.N.R. a reusit sa
execute lucrdri de intretinere periodica pe o suprafata de 680 km si anul
acesta avem bugetatd activitatea de intretinere pentru 1.013 km.

De asemenea, va pot spune despre necesitatea reabilitdrii a
40 km din Autostrada A2, tronsonul Drajna-Lehliu, determinata de o
expertiza tehnica. Astfel, am hotdrat ca acest proiect de reabilitare
este foarte important, fiind necesara demararea unei proceduri de
licitatie publicd atat pentru proiectare, cat si pentru executia lucrdrilor.
Podul de la Giurgiu-Ruse care, de cand a fost construit nu a fost rea-
bilitat si la care au inceput lucrarile inca de anul trecut, va fi gata anul
acesta. Am creat un disconfort, dar consider ca a meritat pentru ca le-
gatura cu Sud-Estul continentului se face mai ales pe aceasta ruta.

Sa nu uitdm de realizarea unor noi poduri: podul de la Ungheni,
de la Tisa, precum si podul suspendat de la Braila, acestea fiind pro-
iecte care sunt promovate de C.N.A.D.N.R., ele aflandu-se in faza de
elaborare documentatie pentru studiul de fezabilitate. Activitatea de
deszapezire derulatd de C.N.A.D.N.R. atat la nivel central, cat si la
nivel regional, este foarte importanta, iar in aceastd iarnd, chiar dacd
a fost o iarnd usoard, am reusit sa ne mobilizam destul de bine si, mai
ales, am avut posibilitatea sd ne folosim de noile utilaje din dotare.

- Credeti ca este posibila o resetare a activitatii din infra-
structura rutiera?

Activitatea profesionald nu se rezuma doar la ceea ce am invatat
candva in scoald, ci reprezinta un proces continuu, corelat cu dezvol-
tarea tehnica si tehnologica. Am demarat acest proces inca de la in-
ceputul anului. Un prim pas a fost facut prin infiintarea unei Unitati de
Implementare, care sa cunoasca proiectele, sa se ocupe de proiectare
si sa urmareasca cu atentie evolutia lucrdrilor. De asemenea, ceea ce
imi doresc foarte mult este ca activitatea C.N.A.D.N.R. sa fie mult mai
concentrata si axatd pe monitorizarea executarii lucrarilor, in toate
etapele, in toate fazele unui proiect, incepand de la Studiul de Feza-
bilitate, pan la finalizarea acestora. In acest mod, vom reusi s& im-
bunatatim gestionarea acestor proiecte.

- Ce veti face pentru reducerea birocratiei si a timpilor
morti?

Timpul nu a fost intotdeauna aliatul nostru principal, dar speram
ca lucrurile sa se poata schimba. Recent a fost aprobatd Ordonanta
de Urgenta a Guvernului pentru accelerarea implementarii proiectelor
de infrastructurd de transport transeuropean. Prin aplicarea actului
normativ va fi redusa considerabil durata de timp necesara obtinerii
avizelor pentru o parte din proiectele aflate deja in executie, dar si
pentru proiectele aflate in pregatire. Avizele necesare obtinerii Acor-
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dului de Mediu si apoi a Autorizatiei de Construire ne-au dat mari ba-
t&i de cap, intarziind executarea proiectelor chiar si cu 2-3 ani. In
acest moment, prin aceasta reglementare speram sa scurtam timpii
de asteptare si sa putem lucra in paralel cu obtinerea acestor avize.

- Cand vom avea ,,happy-end”-ul din filmul... , Autostrada
surpata'"?

Am preluat o autostrada cu o problema foarte cunoscuta si am
decis expertizarea intregului lot. in acelasi timp, zona cu probleme
ar putea fi refacutd in regie proprie. Asa cum am declarat, in functie
de decizia finald, speram ca pana la finele acestui an sa putem circula
pe acest sector de autostrada.

- Credeti ca pe viitor ar fi necesara o noua Lege a autostra-
zilor (si drumurilor), care sa limpezeasca multe dintre pro-
blemele de astazi?

Legea nr. 13/1973 este ultima Lege organica care a reglementat
activitatea in domeniul infrastructurii rutiere. Acum ne ghidam dupa
OG nr. 43/1997, cu imbunatatirile aferente. Nu noi suntem cei care
elaboram legi, ci doar le respectam si aplicam pe cele existente. De-
sigur, pe baza experientei acumulate, ar putea exista si initiative sau
propuneri noi. In ceea ce m3 priveste, eu consider c& urmatoarea
Lege foarte importantd pentru infrastructura rutiera din Romania va
fi cea a Masterplanului General de Transport Rutier. Aceasta va fi ,car-
tea de capatai” a transporturilor, care va prioritiza cele mai importan-
te proiecte de infrastructura. Daca vorbim insa despre norme, regle-
mentari tehnice, normative, eu cred ca noi stam destul de bine, iar
Romaénia trebuie s se alinieze la standardele europene. In ultima pe-
rioadd, am reusit sa transpunem Directivele europene si lucram deja
dupa aceste reglementari internationale general valabile.

- Oamenii insa nu mai vor doar lozinci si promisiuni, vor sa
vada si o alta fata a C.N.A.D.N.R. in care, cu transparenta si
rabdare, contradictiile existente s& se transforme in intelegere
si colaborare.

Eu, personal, nu fac parte din categoria celor ,pasionati” de enun-
tarea termenelor oriunde si oricand. Acestea sunt deja prevdzute in
contracte, pe care toate partile trebuie sa le respecte. Din pacate insa,
multe dintre ele sunt depasite. Nevoia de transparenta reprezintd o
necesitate a intregii societati, cu atat mai mult a activitatii noastre,
care este deseori in relatie directa cu publicul. Sunt foarte importan-
te si fondurile si termenele si calitatea si confortul lucrarilor executa-
te. Dar, la fel de importanti sunt si oamenii cu care noi lucram fin
C.N.A.D.N.R. Doar asa ne sustinem si ne justificam intreaga activi-
tate. Important este sa nu raspundem provocarilor neavenite, ci sa
lucram, sa monitorizam si s ne controldm indeaproape, cu respon-
sabilitate activitatea.

Anul acesta avem mai multe santiere in lucru, am lansat si o serie
de proiecte noi. Datoritd managementului riguros, dar si datoritd obti-
nerii tuturor avizelor si acordurilor necesare, la sfarsitul lunii decem-
brie 2015, a avut loc atat deschiderea traficului, cat si receptia la ter-
minarea lucrdrilor pentru lotul II al Autostrazii Timisoara-Lugoj. Am
reusit acest lucru cu sapte luni mai devreme fata de termenul con-
tractual (iulie 2016), dovedind, astfel, ca SE POATE!...

Interviu realizat de prof. Costel MARIN
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Sistem de masurare a
in compactarea directa

Prof. Costel MARIN

Premiul anului 2016

remiul pentru inovatia anului 2016, in domeniul masinilor, uti-

lajelor si echipamentelor utilizate la drumuri, a fost obtinut de
compania ,VOLVO” si se referd la un sistem de masurare a densitatii
asfaltului in conditiile compactarii directe. Cercetarea si dezvoltarea
acestui sistem a inceput acum aproape 10 ani, in cadrul unor renu-
mite universitati americane. Este mult mai usor, spun specialistii, sa
calculam densitatea asfaltului prin utilizarea continutului gol-aer al
acestuia, fata de metoda analizarii valorilor de rigiditate. Densitatea
directa foloseste senzori de temperaturd, GPS, un accelerometru,
impreunad cu alte sisteme ale compactorului.

»Sf. Graal” al asfaltarii

Compania ,VOLVO” este singura detinatoare a licentei pentru uti-
lizarea acestui sistem denumit deja de unii specialisti ca fiind ,Sf.
Graal” al asfaltarii. Acest model de compactare inteligentd (VOLVO
IC) oferd operatorului informatii privind trei functii principale: 1. car-
tografierea trecerilor; 2. cartografierea temperaturii; 3. cartografierea
densitatii (densitate denumita directd). Componentele incluse in sis-
tem sunt urmatoarele: afisaj, accelerometru, senzor de temperatura
in infrarosu (fatd si spate), GPS, statie de baza, GPS - Rover (optio-
nal). Sa vedem ce reprezinta fiecare dintre cele trei functii principale.

Cartografierea trecerilor reprezinta un sistem interschimbabil de
enumerare a trecerilor, care arata de cate ori compactorul de asfalt a
rulat pe o anumitd zonda de material. Operatorul vede cu usurinta
fiecare trecere afisata cu o culoare diferita pe afisaj, astfel incat poate
lua decizii pentru o acoperire uniforma a zonelor de compactare a as-
faltului. Temperatura de cartografiere ofera operatorului date in timp
real despre temperaturile inainte de compactare, precum si un grafic
al temperaturilor pe timpul operarii, finalizat cu ultima traiectorie a
rolei si ultima temperaturd aferentd inregistrata.

Ce este densitatea directa? Densitatea directa reprezinta o teh-
nologie, aflata in mod exclusiv sub licentd ,VOLVQ”, care ofera opera-

torilor o precizie mult superioara fata de solutia clasica prin prelevare
de probe de baza. Sistemul densitatii directe produce un calcul cu o
precizie de peste 100% din valorile densitatii in timp real, rezultatele
fiind stocate pentru fiecare element al lucrarii si trimise apoi catre
operator. Ecranul afiseazd o hartd a densitatii, fiecare trecere fiind
marcatd intr-o culoare diferita. Valoarea densitatii este afisata nu-
meric in partea stangd a ecranului.

Care sunt beneficiile?

Densitatea directd reduce nevoia de esantionare de baza si im-
bunatateste productivitatea si calitatea, spre deosebire de metodele
traditionale, care sunt mari consumatoare de timp si ofera rezultate
aproximative. Beneficiarii acestui sistem sunt antreprenorii care-si
pot stabili astfel, in Caietele de sarcini, raportari directe asupra valo-
rilor si datelor de executie a compactarii, dar si proiectantii care pot
utiliza ca documentare datele din cartografierea numarului de treceri.

Care este diferenta dintre ,densitatea directd” si alte sisteme de
compactare inteligenta? Noutatea este aceea ca ,VOLVO” ofera va-
loarea densitdtii, in vreme ce alte sisteme se bazeaza pe masurarea
valorii rigiditatii materialului. Densitatea relativa este universal accep-
tata in toate proiectele de compactare, spre deosebire de mdsurarea
rigiditatii, care nu este universal acceptata si poate deveni greu de
inteles pentru utilizatorii non-tehnici. In plus, sistemul de afisaj are o
unitate de stocare mare, care poate inmagazina in cazul unei utilizari
de cinci zile sdptamanal, pana la aprox. sapte luni de date. Cu toate
acestea, producatorii recomanda descdrcarea datelor la sfarsitul
fiecarei zile de lucru. Daca alte echipamente de compactat produse de
,VOLVO” care au doar optiunile de masurare a trecerilor si tempera-
turii au preturi compatibile cu ale altor producatori, echiparea cu dis-
pozitivul ,densitate directa” implicd un cost suplimentar datorita, de
exemplu, beneficiilor rezultate din renuntarea la prelevarea de probe
si oferind in schimb o excelenta colectare a datelor. Deocamdata, sis-
temul ,densitatii directe” a fost instalat doar in America de Nord, pe
seriile de compactoare DD110B, DD120B si DD140B.

intrebari si raspunsuri

- Poate fi utilizat acest sistem si de alti producatori?

- Nu, deoarece a fost proiectat si testat exclusiv de compania
,VOLVO” pe compactoare produse de aceasta.

- ,Densitatea directa” poate fi utilizatd in compactarea solului?

- ,Densitatea directd” a fost proiectata special pentru utilizarea la
drumurile cu asfalt.

- Céat timp au functionat celelalte sisteme de compactare inte-
ligenta?

- Liniile directoare ale compactarii inteligente au fost stabilite in
Europa, la inceputul anilor '90. In acesti ani, au avut loc imbun&tatiri
serioase in zona hardware si software, dar principiul de baza al com-
pactérii inteligente a rémas neschimbat. In Statele Unite, Adminis-
tratia Federald a Autostrazilor utilizeaza in mod curent acest sistem
incepédnd din anul 2008, fiecare zi reprezentédnd si o noua informatie
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despre componenta inteligentd a compactarii.

- De ce a asteptat ,VOLVO” atét de mult timp sa introduca noul
sistem?

- A existat un decalaj de lunga durata intre dezvoltarea tehnolo-
giei si acceptarea acesteia de catre utilizatorul final. De asemenea, a
existat si o oarecare reticenta din partea celor care utilizau valorile de
rigiditate si care cheltuiau mai multi bani si angajau mai multi oa-
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meni pentru aceasta operatie tehnologica.

Algoritmul care permite calculul densitdtii poate fi afisat pe o ta-
bleta Android in cabind sau pe un telefon sau tabletd performante, cu
~multi-touch”. Ecranul afiseaza si cartografiaza si temperatura, iar
operatorul poate regla afisajul densitatii. Potrivit lui Fares Beainy,
inginer pentru tehnologii emergente, specialist al Universitatii Okla-
homa, ,rigiditatea nu se poate masura in timp real, in vreme ce den-
sitatea i permite operatorului nu numai sa inteleagd parametrii de
calitate, ci si sa poata controla la modul propriu calitatea.”

Pentru aceasta, trebuie facutd insa o calibrare-cheie pe o pista de
testare, inainte de compactare. Din punctul de vedere al operatoru-
lui, sistemul nu este benefic doar preciziei sistemului de compactare,
ci si mecanismelor multiple de interventie. Aceasta opinie este sus-
tinuta de unul dintre operatorii care au ajutat la testarea sistemului
si care declara urmatoarele: , de multe ori ne bazdm pe oamenii nostri
de la calitate, dar ei au inca alte 10 locuri de munca care trebuie con-
trolate sau nu pot ajunge la noi, deoarece se afla pur si simplu pe
drum. Ce ofera noul sistem? Bine, atunci cand te uiti la monitor, stii
de ce ai nevoie pentru compactare minima sau maxima, fara sa te su-
pravegheze altcineva si facadndu-ti treaba in mod corespunzator.”
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Traficul din Romania si nevoia de educatie

Ing. Filomela SAVOIU,
S.C. DRUMEX S.R.L.,
Cluj-Napoca

In conditiile actuale de trafic rutier, in care numérul de autovehi-
cule s-a dezvoltat intr-un ritm deosebit de rapid, au aparut si efec-
tele secundare, cum ar fi cresterea numarului de accidente si sca-
derea mobilitatii. Au fost implementate o serie de masuri, care nu
au avut efectul scontat decét intr-o oarecare masura. De aceea, este
necesara o investitie majora in educatia tuturor celor implicati, atat
a participantilor la trafic, cat si a factorilor decizionali.

Introducere

Politica Romaniei, la nivelul transportului rutier, are ca prioritate
siguranta participantilor la trafic, in conditiile in care continudm sa ne
gasim pe primele locuri la indicatorii statistici referitori la accidente
mortale si raniri grave. Au fost implementate o serie de masuri, pen-
tru integrare in politicile Uniunii Europene, in special pe drumurile na-
tionale: marcaje cu benzi rezonatoare, insule separatoare la intrarile
in localitdti, amenajarea trecerilor de pietoni cu insule central denive-
late, limitatoare de vitezd, intersectii giratorii etc. Toate aceste de-
mersuri, din care o parte sunt finalizate sau in curs de finalizare, nu
au avut efectul scontat decat intr-o oarecare masura. O perioada de
acomodare este mereu necesara in urma implementarii unor masuri
de siguranta rutierd, dar schimbarile au de multe ori efecte doar pen-
tru o scurta perioada de timp, pana in momentul in care o parte din
conducatorii auto revin la comportamentul initial.

Deoarece factorul uman are ponderea cea mai mare in producerea
accidentelor, problema sporirii sigurantei rutiere trebuie abordata, in
principal, prin masuri care sa se raporteze direct la participantii la
trafic. In acest scop, este importanta implementarea unor masuri ca-
re sa ajute participantii la trafic sd ia deciziile cele mai corecte si a
unui plan de educare a
participantilor la trafic,
inca din copildrie, cand
se fixeaza anumite de-
prinderi.

incepand cu data de
14 februarie 2015, au
intrat in vigoare dispo-
zitiile Hotdrarii Guver-
nului nr. 11/ 2015, prin
care s-a transpus legis-
latia comunitara privi-
toare la normele tehnice
de aplicare a dispozi-
tiilor din Ordonanta de
urgenta nr. 195/ 2002
privind circulatia pe

drumurile publice, respectiv completarea Codului Rutier. Dupa cum
se observa, din punct de vedere legislativ, situatiile problematice sunt
prevazute si se taxeaza. Problema apare la aplicarea efectiva a amen-
zilor.

Atitudini ale participantilor la trafic

Un studiu realizat de Institutul pentru Cercetarea si Prevenirea
Criminalitatii, in anul 2008 [1], asupra atitudinilor in trafic ale con-
ducatorilor auto a relevat mai multe aspecte legate de comporta-
mentul soferilor, din care se desprinde faptul cd multi soferi au o per-
ceptie eronatd asupra comportamentelor de risc in trafic. O mare par-
te a conducdtorilor auto isi supraestimeaza abilitdtile si, desi sunt con-
stienti de consecintele pe care anumite comportamente riscante (vi-
teza excesiva, efectul alcoolului, anticiparea eronatd a modificarilor
rapide din trafic) le pot avea, subestimeaza probabilitatea producerii
acestora, in special raportat la propria persoana.

Principalele cauze ale producerii de accidente fatale si cu raniti
grav sunt urmatoarele [2]:

e viteza neadaptata la conditiile de drum;

e traversarea neregulamentara;

e neacordarea prioritatii pietonilor.

Totusi, din punctul de vedere al persoanei care conduce, amenin-
tarea viteza-accident este consideratda mai putin importanta, in com-
paratie cu amenintarea vitezd-sanctiune. Unul dintre motivele pentru
care o persoana conduce cu viteza este impresia ca timpul de célato-
rie este mai scurt. In tara noastrd, unde timpii de c&l3torie sunt foarte
lungi, deoarece autostrazile si centurile ocolitoare sunt insuficiente, iar
traseele trec prin multe localitati, acest beneficiu este consolidat de
fiecare data cand conducatorul auto efectueaza o calatorie si conduce
peste limita de viteza, fara a avea parte de consecinte negative [3].

.Fleiter and Watson” (2005) au identificat patru tipuri de factori

care influenteaza ale-
gerea vitezei [4]:

- legali: set de reguli ca-
re limiteaza alegerile;

- sociali: presiuni pozi-
tive sau negative din
partea familiei, priete-
nilor, pasagerilor, mass
media;

- personali: tempera-
ment, varsta, sex, ati-
tudini, valori, istoric de
accidente;

- de situatie: experi-
enta, scopul caldtoriei,
adaptarea la tipul de
trafic, intarziere.
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Factorii care conduc la nerespectarea vitezei de circulatie sunt multi
si variabili, iar majoritatea sunt legati de conducdtorul auto. Cei mai
multi dintre respondenti considera cd depasirea vitezei legale cu cativa
km/ora este o conduita obisnuita in trafic [5], dar acei cativa km/ora
in plus, in cazul unui impact cu persoane vulnerabile din trafic (pietoni,
biciclisti), pot face diferenta intre un accident mortal sau nu. Din per-
spectiva acestor respondenti, conducerea preventiva este realizata
daca incdlcarea regulilor referitoare la viteza nu este exagerata.

S-au introdus multe masuri de limitare a vitezei. Municipiul Cluj-
Napoca, de exemplu, a fost efectiv impanzit cu praguri de viteza, ceea
ce nu este o solutie, avand in vedere cd nu au fost studiate suficient
locatiile si necesitatea. Asemenea masuri conduc la frustrdri ale celor
care respecta legea si, deocamdatad, acestia sunt mai multi decat cei
care o incalcd. Inainte de amenajarea pragurilor care limiteazd vite-
za pe strazi, trebuie luate alte masuri de calmare a traficului, cea mai
utilizata si mai utila fiind reducerea vitezei la 30 km/h, prin interme-
diul indicatoarelor de avertizare si a marcajelor transversale. Dintre
pietonii implicati in accidente, 5% mor la impact cu viteza de 30 km/h,
iar la 50 km/h, procentul este de 45% [6].

Orasele mari din Europa (Viena, Munchen, Zurich) au integrat ma-
surile de calmare a traficului in procese de planificare a transportu-
rilor, inclusiv pe marile artere si au reconstruit strazi prin reducerea
spatiului carosabil si cresterea spatiului pentru pietoni si biciclisti, Tn
paralel cu stimularea transportului in comun. Soferii sunt mult mai
atenti cand strazile sunt inguste si cand exista plantatii si zone medi-
ane verzi. La noi se taie copacii pentru a face loc masinilor. Majorita-
tea oraselor din Europa au la ora actuala zone in orase cu viteza de
30 km/h. In toate tarile in care s-a aplicat, pentru inceput, au exis-
tat campanii de control in trafic. Dupa o perioadd, conducatorii auto
s-au adaptat situatiei. Prin control, aplicare de sanctiuni si educatie se
pot atinge rezultate bune in directia sporirii sigurantei in trafic.

in Olanda, in orasul Drachten, s-a efectuat un experiment in anul
2002, in care au fost indepartate toate semnele de circulatie, spatiul
de circulatie devenind comun pentru toate categoriile de participant;i.
Asemenea spatii au fost introduse de atunci in mai multe orase din
Olanda (Makkinga) si Germania (Bohmte), iar in 2011 sase strdzi din
Auckland, Noua Zeelandd, au recurs la acest concept. Drept urmare,
80% din utilizatorii spatiilor din Noua Zeelanda sustin cd se simt mai
in sigurantad si 72% dintre soferi au simtit ca drumul este mai scurt.
Intr-adevar, dacd nu sunt o multime de reguli care s3 ne ghideze, s3
ne restrictioneze sau sa ne impund anumite actiuni, suntem nevoiti sa
ne descurcam pe baza propriilor decizii, dictate atat de instinctul de
conservare, cat si de educatia primita, incluzand respectul fata de se-
meni. Totusi, acest concept se poate utiliza doar in zone urbane, ti-
nand seama de atitudinea cetatenilor si este dificil pentru persoane cu
handicap vizual, de exemplu.

Comportamentul soferilor din Romania este mai degraba agresiv.
Un comportament in trafic este agresiv daca este ,deliberat si moti-
vat de nerabdare, ostilitate si/sau incercarea de a economisi timp”
[7] si include depdsirea vitezei legale, condusul prea aproape de au-
tovehiculul din fatd, fortarea acestuia sa isi modifice pozitia sau vite-
za, nerespectarea reglementarilor din trafic, schimbarea necorespun-
zatoare a benzii de circulatie sau slalomul de pe o banda pe alta, de-
pasirea coloanelor de masini etc.

Dincolo de toate aceste manifestari care sunt comune tuturor con-
ducatorilor auto din lume, chiar dacd diferentiate partial de anumite
conditii sociale si culturale, este cert faptul cd un comportament agre-
siv in trafic este, in mare parte, un comportament dobandit prin in-
vatare.
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Evaluarea necesitatii

de formare

In urma aplicarii unui chestionar in diferite orase ale t3rii, o sut3
de respondenti si-au exprimat opinia legat de comportamente inde-
zirabile in trafic, iar 61,5% dintre ei considera ca educatia si bunul
simt contribuie la un bun comportament in trafic. Respectarea regu-
lilor de circulatie si aplicarea drastica a sanctiunilor prevazute in Codul
Rutier se afla, dupa aceasta opinie, in jur de 50%. [8]

Chestionarul a cuprins, printre altele, intrebari legate de formarea
unui comportament civilizat, majoritatea covarsitoare (89,25%) fiind
de acord cd acesta se formeaza inca din copilarie. Totusi, faptul ca
10,75% considera ca acesta se formeaza doar cand devii conducator
auto pune probleme legate de comportamentul participantilor la trafic
fara permis auto, care nu invata nicaieri regulile de circulatie - pietoni
si biciclisti.

Se observa o tendintd asemanatoare cu trendul european si natio-
nal de incdlcare a regulilor, cand acest lucru este posibil si a supraes-
timarii propriei experiente de conducator auto, precum si a capacitatii
de anticipare a situatiilor riscante din trafic. [8]

La ora actuald, modalitdtile de invatare a comportamentului in
trafic se bazeaza, in principal, pe transmitere la nivel de familie, copiii
urmand comportamentul parintilor. Deoarece deprinderile dobandite
in copildrie sunt greu de dezvatat, iar copiii nu discern suficient sa
poata aprecia anumite comportamente ca fiind riscante, apar pro-
bleme cand acestia cresc. Traversarea strazii fard sa se asigure sau
prin loc nemarcat, in fuga, cu bagaje sau tragand si un copil de mana
sunt obiceiuri ale pietonilor relativ des intalnite.

In ce priveste educatia din cadrul scolii, aceasta este prea putin
prezentd. Desi se discutda despre siguranta circulatiei de ani de zile,
doar incepand cu anul scolar 2015/2016, Ministerul Educatiei si Cer-
cetarii a propus introducerea disciplinei ,Educatie pentru prevenirea
riscului rutier” in invatamantul primar si doar ca disciplind optionala.
Educatorii, invatatorii si dirigintii acorda relativ putin timp acestei ac-
tivitati, eventual invitd o datd pe an sau semestru un cadru din politie
pentru a prezenta situatia, ceea ce nu este suficient.

Educatia permanenta, , long-life learning”

Aceasta este flexibild, diversa si disponibild in diverse locuri sau
momente. Se spune ca omul cat traieste, invata, dar la noi nu prea
este luat in seama acest dicton.

Scolile de soferi sunt deosebit de importante, iar calitatea educa-
tiei soferilor este un factor important [9]. In multe t&ri, obtinerea per-
misului de conducere este mult mai restrictivd decat in Romania, atat
ca examen, cat si prin faptul ca se parcurg mai multe etape pana la
obtinerea permisului definitiv, sarcinile de indeplinit fiind tot mai com-
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plexe, cu fiecare nivel parcurs.

Toate rezultatele conduc spre concluzia cd exista o necesitate
in directia educarii participantilor la trafic, in asa fel incat acestia
sd dobandeasca abilitatile necesare pentru a putea circula in sigu-
ranta.

Modalitati de educare

Trebuie demarat un program coerent de educatie, axat pe urma-
toarele componente: [8]

1. educatie timpurie - dobandirea de deprinderi in copilarie si
adolescentd, absolut necesare, atat pentru pietoni si biciclisti, cat si
pentru viitorii conducatori auto.

Se va realiza in cadrul scolii, incepand de la gradinita, pana la li-
ceu. In urma parcurgerii acestei discipline, copiii si tinerii, pe masura
varstei lor trebuie sa dobandeasca urmatoarele competente:

o identificarea elementelor drumurilor publice;

e caracterizarea deplasarii pe drumuri publice prin analizarea par-
ticularitatilor participantilor la trafic;

e recunoasterea si acceptarea rolului Politiei Rutiere;

e identificarea riscurilor din trafic;

o formarea deprinderii de respectare a regulilor de circulatie si a
celorlalti participanti la trafic.

2. educatie permanenta - dezvoltarea deprinderilor existente
in urma experientei ca participanti la trafic.

a) Conducatori auto

e cursuri de patru ore la expirarea permisului, cu obligativitatea
trecerii unui test;

e cursuri de consiliere psihologica pentru redobéndirea permisu-
lui suspendat;

b) Biciclisti

e cursuri pentru adulti neexperimentati;

c) Pietoni

e campanii de constientizare.

Deoarece internetul este, la ora actuala, principala sursa de infor-
mare pentru majoritatea oamenilor, o platforma online, cu diverse in-
formatii actualizate este necesara, de exemplu https://sigurantain
trafic.wordpress.com.

in special site-ul Politiei Rutiere necesitd actualizari, astfel incat
~punctele negre” sa fie localizate. Acestea necesita o diagnoza si o
prezentare a cauzelor celor mai frecvente de accident in punctul res-
pectiv, astfel incat conducatorii auto sa isi poata ajusta comporta-
mentul.

Educatia continud este cu atat mai importanta cu cat multi dintre
participantii la trafic se considera mai buni sau mai prudenti decat
ceilalti, in general supraestimandu-si posibilitatile.

Concluzii

Cauzele nerespectarii regulilor de circulatie sunt multiple si sunt
strans legate de comportamentul conducatorilor auto. Pentru a di-
minua comportamentele agresive din trafic, exista o serie de metode
si mijloace, dintre care cele mai utilizate pe plan european sunt apli-
carea legii si educatia. Obligativitatea respectarii legii, insotitd de
campanii publice de informare, s-au dovedit a fi cele mai eficiente.
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La noi in tard, desi legea prevede sanctiuni destul de aspre refe-
ritor la diverse incalcari ale Codului rutier, aplicarea acestora lasa de
dorit. S-au luat o serie de masuri, atat pe drumurile din extravilan
(parapete pentru separarea sensurilor, marcaje rezonatoare, indica-
toare suplimentare), cat si in intravilan. Aceste masuri au condus la
0 scadere a numarului de accidente in zonele respective, dar nu au
modificat comportamente. Avand in vedere ca nu putem aplica ob-
stacole fizice in toate punctele problematice, ramane disponibila
educarea participantilor la trafic.

Campaniile de educare care s-au derulat la noi in tara au fost ti-
mide, fara prea multa vizibilitate, deci fard impact si s-au suprapus pe
lipsa de educatie si formare a perceptelor de conduita in trafic.

Impunerea unor reguli si aplicarea permanenta a legii este obliga-
torie. Majoritatea considera ca probabilitatea de a fi pedepsiti este
foarte mica, iar impulsurile agresive sunt mai usor eliberate.

Pentru a putea fi aplicatd legea este necesara implicarea mai mare
a Politiei Rutiere si, mai ales, educarea cetatenilor in recunoasterea si
acceptarea rolului acesteia. Este importanta implementarea unor ma-
suri care sa ajute participantii la trafic sa ia deciziile cele mai corecte
si a unui plan de educare a participantilor la trafic, inca din copilarie,
cand se fixeaza anumite deprinderi.

BIBLIOGRAFIE:

[1]. www.politiaromana.ro, ,Sinteza studiului privind atitudinile
in trafic ale conducatorilor auto”, 2008;

[2]. *** http://www.mediafax.ro;

[3]. WHO, FIA Foundation, The World Bank, Global Road Safety
Partnership, ,Managementul vitezei: un manual pentru factorii de de-
cizie si pentru profesionisti”, 2008;

[4]. McLean J., Croft P., Elazar N., Roper P., ,Safe Intersection
Approach Treatments and Safer Speeds Through Intersections: Final
Report”, Phase 1. ISBN 978-1-921709-42-5 Austroads Project No: ST
1429, Austroads Publication No. AP-R363/10, 2010;

[5]. Ipsos Social Research Institute, ,Driver Attitudes to Speed
Enforcements”. ISBN 978-1-921991-88-2, Austroads Project No. SS
1573, Austroads Publication No. AP-R433-13, 2013;

[6]. *** Streets for people. ,Transportation Alternatives”, 2004;

[7]. *** ,Global Web Conference on Aggressive Driving Issues”,
Canada, October 2000;

[8]. Savoiu F., ,Contributii la realizarea unor drumuri mai sigu-
re”, Teza de doctorat UTCN, 2015;

[9]. Archer J., Vogel K., ,The Traffic Safety Problem in Urban
Areas”, Center for Traffic Research, 2000.

MARTIE 2016



ASOCIATIA
ANUL XXV PROFESIONALA
NR. 153 (222) DE DRUMUR! 1 PODURI

Australienii ne invata:

MONDO RUTIER

»,Creati-va un Fond de infrastructura de stat!”...

Imensitatea si dezvoltarea drumurilor australiene ne-au determi-
nat sa& vedem care sunt cateva dintre preocupéarile drumarilor de pe
acest continent in domeniul rutier.

Reduceti accidentele, consolidand acostamentele!...

Unul dintre premiile pentru siguranta rutiera, acordate in luna
martie a acestui an la Melbourne, Australia, a fost obtinut de catre
compania ,STABILCORP”. Finalista la categoria ,inovare”, compania a
obtinut premiul de incurajare in semn de recunoastere a proiectarii

si dezvoltarii ,Shoulder Mas-
ter”.

~Shoulder Master” repre-
zintd o solutie de reparare a
acostamentelor mici din zo-
na drumurilor inguste si pe-
riculoase si strazilor din ma-
rile orase. Un raport recent
al guvernului federal (mai
2015) releva faptul ca nu-
mai prin adaugarea de pa-
na la 1 m in plus de pietris
sau asfalt pe acostamentul
drumului scade numarul
de accidente cu 30%.

Daca nu aveti,
creati-va un Fond de infrastructura de stat!

Guvernul din Qeensland a lansat, la jumatatea lunii martie a.c.,
primul plan de dezvoltare a infrastructurii din ultimii ani, anuntand si
infiintarea unui NOU FOND DE INFRASTRUCTURA DE STAT.

Fondul considera ca o prima investitie de 500 milioane de dolari
ar asigura dezvoltarea economica prin cresterea numarului de locuri
de munca si colectarea sporita de taxe si impozite.

Iata cateva dintre masurile noului plan de infrastructura, de care
ar trebui sa tinem seama, poate, si noi.

e Instituirea, coordonarea si dezvoltarea Planului de infrastruc-
tura (si a fondului aferent) va fi condusa de catre guvern.

o Stabilirea unei Agentii a infrastructurii de portofoliu care sa aiba
rolul de a integra, la nivel guvernamental, amenajarea teritoriului cu
planificarea economica.

e Revizuirea programelor fragmentate locale de infrastructura.
(foarte buna ideea, s.n.).

e Optimizarea prioritatilor, inventarierea industriilor locale precum
si definirea si realizarea unei infrastructuri de referinta.

e Pentru 2016 Fondul de Infrastructura de Stat (500 mil. dolari)
va fi finantat din bugetul de stat. Din cei 500 mil. dolari, 300 mil. vor
merge pentru proiecte de infrastructura rutiera si feroviara, 180 mil.
catre comunitdtile regionale si 20 mil. catre alte proiecte prioritare.
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Folositi betonul ,,verde”...

Recent, oamenii de stiinta de la Universitatea australiana ,James
Cook”, au dezvoltat solutia utilizarii unui beton ,verde”, pentru care
au primit si un premiu de inovare de prestigiu. Tehnologia implica re-
ciclarea si refolosirea fibrelor de material plastic in beton, inlocuind
astfel ,ochiurile” din otel. Fibrele de polipropilena au fost reciclate din
materiale plastice industriale. Utilizarea acestor deseuri conduce la
economii importante, in conditiile in care betonul este cel de-al doilea
material frecvent utilizat de omenire, cu peste 24 miliarde de tone
turnate, la nivel global, in fiecare an. Din punct de vedere ecologic,
folosirea fibrelor de materiale plastice inseamna si avantaje imense
prin reducerea noxelor din fabricarea otelului si, implicit, prin prote-
jarea mediului.

Cu ajutorul acestui beton s-a construit deja o pistd experimentalad
de 100 m lungime, urmatoarea faza a cercetarii fiind orientata catre
imbunatatirea proprietatilor mecanice, a tehnicii de asezare a fibrelor
si a comportamentului suprafetelor.

Nu aruncati totul:
puteti construi drumuri si din deseuri

Autoritatile din Vestul Australiei vor investi 10 milioane de dolari
pentru a sprijini consiliile locale in a utiliza, in constructia de drumuri,
parcari, cladiri, canalizari etc., materiale reciclate rezultate in urma
demolarii unor constructii. Potrivit ministrului mediului Albert Jacob
#In fiecare an trei milioane de tone de materiale rezultd din demolari,
din care peste doua milioane de tone se arunca la groapa de gunoi.
Aceasta reprezinta o resursa valoroasa pe care am putea sa o folosim
zi de zi in infrastructura noud pe care o vom construi”.

Planul este acela ca, pana in anul 2020, in jur de 75% din materia-
lele de constructii rezultate din demolari sa fie refolosite. Foarte intere-
sant este si modul in care vor fi directionati banii din acest Program:

e Primele opt milioane de dolari vor constitui un stimulent fi-
nanciar pre-alocat si non-competitiv pentru fiecare consiliu local sau
metropolitan acordat celor care utilizeazd produse reciclate din de-
molari in propriile lor operatiuni.

e Al doilea flux (doua milioane de dolari) sunt destinati finantarii
deschise pentru dotarea si dezvoltarea consiliilor locale, metropoli-
tane, private sau gu-
vernamentale, ca-
re utilizeazd aceste
produse reciclate.

Potrivit oficialu-
lui australian, dinco-
lo de economiile fi-
nanciare semnifica-
tive, beneficii
portante sunt si cele
legate de mediu.

im-
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Studiu teoretic cu privire la comportarea
mixturilor asfaltice realizate cu adaos de argila

Drd. ing. Alin BUZURIU,

Ing. Andrei FORTON,

Universitatea Politehnica Timisoara, Facultatea de Constructii,

Departamentul C.C.T.F.C.

Obiectivul acestei lucrari este acela de a studia comportarea mix-
turii asfaltice in masa careia este introdusa argila montmorillonita ca
si inlocuitor pentru filer in diferite procente. Argila este in prealabil
arsa la o temperatura ridicatd, urmarindu-se ruperea legaturilor la
nivel nanomolecular. Se observa o crestere a caracteristicilor fizico-
mecanice, corelate cu cresterea temperaturii si, per total, o compor-
tare mai buna fata de mixtura asfaltica realizata dupa acelasi dozaj,
dar fara adaos de argila montmorillonita.

Introducere

in ultimii ani a avut loc o crestere tot mai pronuntata in ceea ce
priveste studiul mixturilor asfaltice cu caracteristici fizico-mecanice
superioare, pentru a putea satisface cerintele actuale privind numarul
crescand al vehiculelor si totodata al incarcarilor transportate pe dru-
murile publice. Toate acestea au condus la o crestere insemnata a
tensiunilor ce trebuiesc preluate de straturile rutiere, ceea ce inseam-
na o deteriorare mult mai rapida a structurii rutiere. Totodata, fluctua-
tiile mari de temperaturd necesitd proiectarea unor mixturi asfaltice
modificate, cu o comportare buna intr-un ecart mare de temperaturi
si supuse la un trafic greu. Asadar, in scopul evitarii aparitiei defectiu-
nilor de tipul fagaselor si crapaturilor, se produc frecvent mixturi asfal-
tice cu caracteristici superioare, care se preteaza mai bine conditiilor
actuale [1].

Mixturile asfaltice au o comportare in stransa legatura cu tempe-
ratura si incarcarile la care sunt supuse. Aceastd legdtura este eviden-
tiata cel mai bine prin comportamentul reologic al mixturilor, ca o con-
secinta a schimbarilor de structurad interna a materialului. Mixturile as-
faltice sunt folosite ca o imbracaminte pentru impermeabilizarea in-
tregului complex rutier. In scopul imbuné&tatirii caracteristicilor termo-
mecanice, adesea se folosesc diferiti polimeri. Adaugarea de particule
anorganice provenite din argile montmorillonite conduce la obtinerea
unor noi mixturi asfaltice cu mai bune caracteristici termo-mecanice. in
prezent, o multime de polimeri sunt utilizati cu succes pentru fabrica-
rea nanocompozitilor. Argila montmorillonita pare a fi un filer anorganic
bun atata timp cat este disponibil. Nanotehnologia se defineste ca fiind
creatia de noi materiale, dispozitive si sisteme la nivel molecular ca si
fenomen asociat cu interactiunea dintre atomi si molecule care influen-
teaza intr-o importanta masura proprietatile macroscopice.

Fig. 1. Evolutia scarilor de lungime la mixturile asfaltice

in figura de mai sus este prezentatd evolutia scérilor la betonul
asfaltic, de la scara macro, pana la scara cuantica. Desi imbunatatiri-

le performantelor la mixturile asfaltice au fost obtinute prin modifica-
rea polimerilor, prezinta interes studierea posibilitatii cresterii pro-
prietatilor diferitelor straturi de asfalt prin intermediul nanotehnolo-
giei [2,3].

in literatura de specialitate, comportarea ideald a unei mixturi as-
faltice ar trebui sa aiba o rigiditate ridicata la temperaturi ridicate (pe
timpul verii) pentru a putea evita aparitia crapaturilor si a refuldrilor,
precum si o adeziune ridicata intre bitum si agregate in prezenta umi-
ditdtii pentru reducerea dezanrobarii. Incercérile preliminare in acest
studiu au constat in introducerea de cantitati mici de argild macinata
si arsd in prealabil in masa mixturii asfaltice, cu speranta de a obtine
o mixtura asfaltica mai putin sensibild la aparitia fagaselor la tempe-
raturi mari si la aparitia crapaturilor la temperaturi scazute. Prin adao-
sul de nanomateriale (argila), s-ar putea imbunatati caracteristicile
mixturii asfaltice in ceea ce priveste aparitia fagaselor, crapaturilor,
precum si rezistenta la oboseala.

Studierea literaturii din domeniu

Cele mai multe tipuri de mixturi asfaltice contin in primul réand
molecule de carbon si hidrogen si de asemenea unul sau mai multe
elemente de sulf, nitrogen si oxigen. In masa mixturii asfaltice, in
mod uzual, heteroatomii inlocuiesc atomii de carbon cu molecule
de asfalt, iar interactiunea dintre heteroatomi si hidrocarburi condu-
ce la proprietati fizice si chimice unice pentru o diversitate de mix-
turi asfaltice. Moleculele de asfalt, din punct de vedere al solubilita-
tii, se clasifica in doua mari categorii si anume: asfaltene si mal-
tene. Atat asfaltenele, cat si maltenele, reprezinta fractiuni grele non-
volatile obtinute din petrol, dar maltenele constituie fractiunea so-
lubild in n-alcani, asa cum sunt pentanii si heptanii. Cele trei tipuri de
molecule de baza din mixturile asfaltice sunt alifatice, ciclice si aro-
matice.

Studiile efectuate in Olanda sugereaza cd adaosul de nanomate-
riale (argila montmorillonita) in masa mixturii asfaltice confera aces-
teia Imbunatatirea anumitor caracteristici, dar pana la aplicarea pe
scard larga este nevoie de mai multe teste [3,4]. in studiile similare,
efectuate in China, concluziile au fost acelea ca nanomaterialul de ti-
pul carbonatului de calciu (nano-CaCO3) sporeste rezistenta mixturii
asfaltice la aparitia fagaselor si creste rezistenta la temperaturi joase.
Totusi, mecanismul de comportare a mixturilor asfaltice cu adaos de
nano-CaCO5; deocamdatd nu este foarte bine inteles. S-a constatat
ca mixtura asfalticd obtinuta prin adaos de nanoargila are o com-
portare mai buna fata de mixtura asfaltica clasica in privinta aparitiei
fagaselor.

Argilele silicate (nanoargile) sunt utilizate pe o scara larga pentru
a modifica structura polimerilor pentru o imbunatatire semnificativa
a proprietatilor termice si fizice. Cele mai folosite nanoargile folosite
sunt de tipul argilelor montmorillonite a caror structurd moleculara
de tip sandwich se compune din doud slico-tetraedre si un alumino-
octaedru. Roy si altii [5] au fost de parere ca sporirea rezistentei la
compresiune si la forfecare utilizeaza doar o mica parte din capacita-
tea de armare a nanoargilelor.
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Teste de laborator si rezultate

Studiile efectuate in cadrul laboratorului au avut la baza infor-
matiile obtinute din literatura de specialitate. In acest sens, au fost
folosite doua tipuri de mixturi asfaltice:

(1) Mixtura asfaltica cu fibre MAS 16 si

(2) Mixtura asfaltica cu fibre cu adaos de nanoargile, MAS 16na,
cu un procent de 2% si 4% din masa mixturii asfaltice, aceasta din
urma inlocuind partial cantitatea de filer din masa mixturii asfaltice,
conform dozajului elaborat. Pentru a putea fi folosit la fabricarea mix-
turii asfaltice, mai intéi argila a fost macinatd foarte fin, pentru a se
inscrie cu granulozitatea in zona filerului, dupa care a fost arsd pen-
tru a se rupe legaturile si pentru a i se reduce sensibilitatea la acti-
unea apei.

Amestecul s-a realizat cu ajutorul unui malaxor, unde au fost in-
troduse agregatele, uscate in prealabil, la o temperatura de 165...
190°C, iar filerul, fibrele si argila s-au introdus reci, rezultand o tem-
peratura dupa amestecarea celor patru componente de 150...170°C.
Dupa omogenizarea amestecului, este introdus si bitumul la o tem-
peratura ridicatd, de 150...170°C si se continua amestecarea.

Testele la care au fost supuse cele doud mixturi asfaltice con-
stau din determinarea vascozitdtii, rezistentei la forfecare dinami-
ca, stabilitatii Marshall, indicelui de fluaj, densitatea aparenta, ab-
sorbtia de apa si incercarea la tractiune directa. Aceste incercari ofera
0 imagine de ansamblu asupra comportarii mixturii asfaltice in ex-
ploatare.

Vascozitatea a fost determinata cu ajutorul unui vascozimetru ro-
tational, caracteristicd ce ofera o interpretare a comportamentului ce-
lor doua mixturi asfaltice din punct de vedere al vascozitatii acestora.
Temperaturile la care au fost facute incercarile sunt: 80, 100, 130,
135, 150 si 170°C.

Rezistenta la forfecare dinamica a fost necesar a fi determinata
deoarece ofera informatii asupra proprietdtilor mecanice ale celor
doua tipuri de mixturi asfaltice si s-a efectuat in intervalul de tempe-
raturi 13...70°C si la o frecventa ce variaza in intervalul 0,01...25 Hz.
Rezistenta la forfecare dinamica caracterizeaza comportamentul vas-
cos si elastic reprezentat prin cei doi indici si anume modulul complex
si unghiul de faza.

Incercarea la tractiune directd s-a ficut pe cele trei tipuri de mix-
tura asfaltica, cea standard cu 0% adaos de nanoargild, cea cu 2%
adaos si cea cu 4% adaos de nanoargild din masa mixturii asfaltice.
Aceasta incercare mdsoara temperatura cea mai scazuta pentru care
se obtine rezistenta la rupere a mixturii asfaltice.

Stabilitatea Marshall serveste la stabilirea compozitiei optime a
mixturii asfaltice pentru a obtine o stabilitate corespunzatoare a stra-
tului bituminos sub efectul traficului la temperaturi ridicate. Princi-
piul incercarii consta in determinarea rezistentei la rupere a unei
epruvete cilindrice, forta fiind aplicata pe o generatoare, epruveta
fiind asezata in tipar la o temperatura de 60°C. Din aceastd incercare
deriva si indicele de fluaj, care reprezinta deformatia diametrului ver-
tical al epruvetei in momentul ruperii acesteia si este exprimat in mm.

Densitatea aparentd este masa unitdtii de volum a mixturii as-
faltice compactate, inclusiv golurile umplute cu aer si se exprima in
g/cm? sau kg/m?3, aceasta se masoard pentru determinarea gradului
de compactare [6].

Absorbtia de apa reprezinta cantitatea de apa absorbita de golu-
rile accesibile din exterior ale unei epruvete imersate in apa, timp de
trei ore la un vid de 15...20 mm coloana de mercur, apoi timp de doua
ore in aceeasi apa la o presiune normala.

MARTIE 2016

CERCETARE

Interpretarea rezultatelor experimentale

Interpretand rezultatele obtinute la determinarea vascozitatii mixturii
asfaltice din figura 2, se observd evident pentru mixtura obtinutd cu un
adaos de 2% de nanoargila o crestere a vascozitdtii cu o medie de 41%,
in timp ce pentru cea obtinutd cu un adaos de 4% se obtine o crestere de
112% pentru temperaturile de testare de 80, 100, 130, 135, 150 si 170 °C.

Fig. 2. Variatia vascozitatii cu cresterea temperaturii

In ceea ce priveste rezistenta la forfecare dinamicd, in figura 3
sunt prezentate rezultatele obtinute, modulul complex obtinut pentru
cele trei tipuri de mixturi utilizate in aceasta lucrare. Se observa o
crestere de aproximativ 66% a modulului complex pentru mixtura as-
falticd obtinuta cu adaos de 2% nanoargila, in timp ce pentru mixtura
asfaltica obtinuta cu 4% adaos de nanoargild se obtine o crestere a
modulului complex de 125%.

Fig. 3. Variatia modulului complex functie de
variatia frecventei

Se presupune ca atunci cand frecventa creste la 100 Hz sau solici-
tarea din trafic este mai redusa ca timp, moleculele de nanoargild nu
mai au un rol atat de pregnant in ceea ce priveste comportarea mixturii
asfaltice la forfecarea dinamicd, comparativ cu o frecventa mai scazuta
si cu o solicitare din trafic pe un timp mai indelungat, atunci cand influ-
enta adaosului de nanoargila are un rol mult mai important [3,6].

Fig. 4. Variatia tensiunilor de cedare
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in figura 4 sunt prezentate tensiunile de cedare cu o eroare de
abatere admisd. Se poate observa ca tensiunea de cedare scade cu
78% in cazul adaosului de nanoargile de 2%. Adaosul de 4% nano-
argile creste tensiunea de cedare cu 64% peste cel obtinut pe epru-
veta preparata cu 2% adaos. Bazandu-ne pe aceste rezultate, se poa-
te observa cd adaosul de nanoargile oferd o comportare mai putin
buna a mixturilor asfaltice la temperaturi scdzute, favorizand aparitia
fisurilor si crapaturilor, deci mixtura asfaltica fard adaosuri se compor-
ta mai bine la temperaturi scazute. Asadar, pentru urmatoarele cer-
cetari in ceea ce priveste comportarea mixturilor asfaltice cu adaos de
nanoargile, este de urmarit daca prin marirea procentului aceste pro-
bleme vor fi combatute [2,3].

Din figura 5 se pot observa rezultatele obtinute pe cele trei tipuri
de mixturi asfaltice, cu eroarea de abatere admisd. Modulul secant
obtinut pentru fiecare tip de mixtura se poate defini ca fiind raportul
dintre efortul de cedare si tensiunea de cedare si ofera o valoare
aproximativa de comportare a diagramei efort/tensiune. Se poate ob-
serva ca modulul secant al mixturilor obtinute prin adaos de nanoar-
gile este mai mare decat cel obtinut pe mixtura asfaltica obtinuta fara
adaos de nanoargile, dar se poate observa o scadere a modulului se-
cant atunci cand adaosul creste de la 2%, la 4%.

Fig. 5. Variatia modulului secant

Utilizand aria determinata de diagrame efort/tensiune, se poate
determina pentru fiecare tip de mixtura rezistenta la tractiune si, du-
pa cum se poate observa din figura 6, pentru ambele mixturi asfaltice
cu adaos de 2, respectiv 4% de nanoargile, este mai mare pentru
cele cu adaos.

Fig. 6. Variatia rezistentei la tractiune

Acest lucru poate fi explicat printr-o rigiditate mai bund a nano-
argilelor datorita legaturilor puternice de la nivelul moleculelor. Mai
mult decat atéat, se poate observa ca rezistenta la tractiune este mai
mare pentru mixtura asfalticd obtinuta prin adaos de 4% decat pen-
tru cea cu 2%, ceea ce poate fi interpretat prin faptul ca, odata cres-
cut procentajul de nanoargile, creste si rigiditatea de la nivelul mole-
culelor de nanoargila. Se mai poate observa si ca eroarea de abatere
admisa este mai mare in cazul mixturilor cu adaos de nanoargile,
ceea ce ne duce cu gandul la faptul ca este posibil ca in procesul de
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malaxare sa nu se fi amestecat tocmai bine nanoargila in masa mix-
turii asfaltice, iar acest lucru obliga la o imbunatatire pe viitor a pro-
cesului de amestecare.

Stabilitatea Marshall obtinuta pe cele trei tipuri de mixtura nu
prezinta diferente semnificative, ceea ce conduce la concluzia cd mix-
turile asfaltice obtinute cu adaos de nanoargile au o stabilitate co-
respunzatoare sub efectul traficului la temperaturi ridicate, iar despre
indicele de fluaj se poate afirma acelasi lucru, totusi, pentru a putea
trage o concluzie general valabila, este nevoie de aprofundarea feno-
menului de comportare a mixturilor asfaltice realizate cu adaos de
nanoargila.

Densitatea aparenta, care ofera informatii asupra compactibilitatii
mixturii asfaltice, se incadreaza in limitele prevazute in standarde si
anume intre 2.150...2.250 kg/m?3, iar absorbtia de apa se prezinta si
ea in limitele admise de normative.

Concluzii

Studiile preliminare din aceasta lucrare indica faptul cd un adaos
de nanoargile de 2% si 4% din masa unei mixturi asfaltice duce la o
crestere mic3 a vascozititii si a modulului complex. Incercarea la
tractiune relevd o scadere a tensiunii de cedare si o crestere impor-
tantd a modulului secant. Se poate vedea din aceasta lucrare, intr-o
mare masurd, ca nanoargilele pot fi efectiv folosite pentru a modifica
si totodatd imbunatdti proprietatile mecanice ale mixturilor asfaltice.
Nanoargila folositd in acest studiu a adus imbunatatiri asupra modu-
lului complex si asupra vascozitatii [5,6]. in ceea ce priveste stabili-
tatea Marshall, care arata comportamentul mixturii la temperaturi
ridicate, este de notat ca adaosul de nanoargile a produs o usoara
imbunatdtire. Totusi, este de remarcat faptul ca este foarte impor-
tant procesul de amestecare pentru a obtine o dispunere cat mai
omogena a particulelor de nanoargild in masa mixturii asfaltice. Pla-
nurile de viitor in ceea ce priveste comportarea mixturilor asfaltice cu
adaos de nanoargila presupun studierea comportarii pentru adaosuri
diferite de 2 si 4%, pentru a putea oferi rezultate mai cuprinzatoare
in cadrul comportarii mixturilor asfaltice obtinute cu adaos de nano-
argile. Studiile urmadtoare se vor concentra pe comportarea la tempe-
raturi scdzute, prin impiedicarea aparitiei fisurilor si crapaturilor, pre-
cum si pe rezistenta la oboseald a mixturilor cu adaos de nanoargile.
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RESTITUIRI

Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor - Directiunea Generala a Drumurilor

Caiet de sarcini

pentru executarea podurilor de lemn (1936)

Continuam si in acest numar prezentarea unor materiale documentare in legatura cu proiectarea, executia si intretinerea podurilor din
lemn. Roménia a avut o traditie importanta in dezvoltarea ingineriei si lucrarilor de acest tip. Din pacate, in vreme ce in tarile dezvoltate
exista, asa cum scriam in numarul trecut al revistei, o adevarata revolutie a podurilor din lemn, la noi nu exista nici cea mai mica initiativa
in acest domeniu. ,Caietul de sarcini” pentru executarea podurilor din lemn, editat de Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor -
Directiunea Generala a Drumurilor - 1936, reprezinta un model demn de urmat. Mai ales in conditiile in care ne tot plangem ca realizarea
Caietelor de sarcini reprezinta un proces dificil, confuz si deseori in neconcordanta cu realitatile.

CAIET DE SARCINI

pentru executarea podurilor de lemn pe drumul national Nr.

Reguli de adjudecare

Art. 1. Licitatia se va face in conformitate cu legea contabilitatii
publice si indeosebi cu art. 88 - 110 inclusiv si respectarea Regula-
mentului Oficiului Central de Licitatii si normelor generale de tinerea
licitatiilor publice, elaborate de acel Oficiu si aprobate prin jurnalul
Consiliului de Ministri Nr. 581 din 1931, care se vor afisa in sala de ad-
judecatiune, precum si pe baza conditiunilor prevazute in prezentul
caiet de sarcini.

Comisiunea de licitatii nu va admite a concura la licitatii:

a) Persoanele in stare de faliment;

b) Intermediarii de orice fel; nu se vor considera ca intermediari
mandatarii cu procurd autentica a industriasilor, comerciantilor, antre-
prenorilor de lucrari publice si producatorilor directi;

a) Concurentii ce se prezinta la aceasta licitatie vor trebui sa do-
vedeasca prin certificate oficiale cd au mai executat astfel de lucrari
in bune conditiuni.

Pentru a putea concura la licitatie se mai cere, ca pe langa capa-
citatea juridica a ofertantului si capacitatea economicd, aceasta in
special pentru lucrarile de duratd de mai multi ani, cand este necesar
sd se dovedeasca mijloacele necesare pentru efectuarea lucrarii.

Art. 2. Orice ofertant, persoana fizica, este obligat a avea firma
inscrisd; raman insa in vigoare dispozitiunile art.1 din conditiunile ge-
nerale pentru intreprinderi de lucrari publice, antreprenorii de lucrdri
publice nefiind obligati a avea firma inscrisa daca intra in prevederile
art. 1 din conditiunile generale indicate mai sus.

Persoanele morale: societdtile comerciale si asociatiunile sunt
obligate a face Administratiunii dovada existentei lor legale, a capaci-
tatii lor de a contracta, a naturii sia cadrului lor de operatiuni, a capita-
lului social si a persoanelor autorizate sa angajeze semnatura sociala.

in acest scop vor depune copii legalizate de instantele judiciare
respective, de pe actul constitutiv si statutele lor, precum si un certi-

ficat al tribunalului comercial al sediului lor, din care sa se constate,
conform registrelor firmelor sociale, la zi, daca are actuala semna-
turd sociala.

Art. 3. Cel care prezideaza licitatia respinge persoanele care nu
indeplinesc conditiunile stabilite mai sus, mentionand aceasta in pro-
cesul verbal, precum si cauzele respingerii.

Aceasta eliminare se face inainte de a se deschide ofertele.

Despre oferte

Art. 4. Ofertele trebuesc sa fie scrise deslusit, purtand timbrele
legale, iar pretul scris in cifre si in litere, conform modelului aflat in
normele generale pentru tinerea licitatiilor, publicate in Monitorul Ofi-
cial Nr. 127 din 4 Iunie 1931.

Art. 5. Ofertele nu se pot face in sala de adjudecare, ele trebuesc
sa fie aduse gata inchise si sigilate cu ceara, in plic, iar pe plic va fi
scris numele concurentului si pentru ce anume lucrare oferteaza.

Ofertele care vor contine orice fel de conditiuni, altele decat ale
prezentului caiet de sarcini, sunt considerate ca nule si neavenite.

Art. 6. Pentru executarea controlului, ofertantii, chiar daca ar
avea sediul in straindtate, sunt obligati a face alegerea de domiciliu
in Romania, precum si alegerea tribunalului in raza cdruia este auto-
ritatea care tine licitatia, ca unicd jurisdictiune competenta pentru
judecarea oricarui litigiu derivand din acest contract.

Art. 7. Ofertele prin posta sunt admise dacd ele sunt facute in
conformitate cu art. 4 din prezentul Caiet de sarcini si primite, cele din
tard inainte de deschiderea primei oferte, iar cele din strainatate pana
la sfarsitul licitatiei. in ambele cazuri numai cu conditiunea ca oferta
sa fie insotita si de garantia respectiva.

Ofertele trimese prin posta vor fi inchise in doud plicuri: cel exte-
rior va avea adresa Administratiunii care tine licitatia, iar cel interior
va cuprinde oferta sigilata, purtand numele ofertantului si lucrarea
pentru care oferteazd. in plicul adresat Administratiunii va fi si plicul
cu garantia, cu mentiunea pe el pentru care lucrare este depusa
aceasta garantie.

Art. 8. Ofertantul poate schimba oferta, dar numai inainte de des-
chiderea ofertelor. Dupa inceperea licitatiei si deschiderea primei ofer-
te nu se vor primi altele sub nici un motiv.

1) Concurentii vor trebui sa facd dovada cd nu
sunt in stare de faliment, cu un certificat al tribuna-
lului in jurisdictiunea caruia acestia au firma inscri-
sd, care certificat nu trebue sa fie mai vechi de o
luna nainte de data tinerii licitatiei.

2) Autenticitatea procurii se va face conform
legii locului de unde emana, chiar cand acest loc ar
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fi in teritoriile alipite Romaniei supuse vremelnic ve-
chilor legi. Procura va da depline puteri mandataru-
lui, fard nicio rezerva. Procurile eliberate in strdind-
tate vor avea semnatura autoritdtii care da autenti-
ficarea, legalizata de Ministerul de Justitie al acelei
tari, cu mentiunea ca autentificarea este facutd con-
form legilor locului. Mai departe, semnatura Ministe-

rului de Justitie strdin va fi legalizata de Legatiunea
Consulatul Roman, va fi legalizata sau Consulatul
Roman din acea tard, de Ministerul Afacerilor Strdine
Roman, iar semnatura agentului diplomatic roman
sau Consulatul Roman va fi legalizaté de Ministerul
Afacerilor Straine, prin intermediul caruia se va obti-
ne o traducere a actului in limba romana.



RESTITUIRI

De asemenea, oferte telegrafice, telefonice sau supraofertele sunt
inadmisibile. In sfarsit, orice obiectiune ar avea de ficut concurentii,
de orice naturd, nu va mai putea fi luata in seama dupa deschiderea
primei oferte.

Art. 9. In caz de preturi egale, se va da preferinta fabricilor indi-
gene, conform art. 86 din L.C.P. si legea pentru incurajarea industriei
nationale, respectandu-se si dispozitiunile prevazute in art. 103 din
legea meseriilor si art. 2 si 3 din legea prin care se recunoaste perso-
nalitatea juridicd a Uniunii Generale a micilor industriasi si meseriasi
patroni de toate breslele din Romania.

Tot asemenea se vor da preferintd si cooperativelor in baza legilor
publicate in Monitorul Oficial Nr. 71/929 si Nr. 77/930.

Se observa insd ca delegatii Uniunii micilor industriasi si ai coope-
rativelor trebue sd prezinte procura sau delegatie semnata de pre-
sedintele Uniunii micilor industriasi sau a unuia din vice-presedinti,
iar delegatii cooperativelor o adresa din partea Oficiului National al
cooperatiei sau Uniunii de cooperative, din care sa se constate c3,
cooperativa ce o reprezinta este legal constituitd.

Pe langa procura sau delegatia pe care o vor avea, delegatii Uni-
unii micilor industriasi vor mai prezenta si o copie de pe procesul ver-
bal al comitetului general al Uniunii, prin care acestia au hotdrit sa ia
parte la licitatiunea respectiva si in care sa fie indicat si numele dele-
gatilor, membri ai Uniunii, cari pot participa la licitatie.

Art. 10. Rezultatul licitatiei se va consemna intr'un proces-verbal
care se va intocmi si incheia in sedinta licitatiei, in fata concurentilor
care vor semna si dansii acest proces-verbal.

Procesul-verbal va fi acela ,tip” al 0.Q.L.-ului. Cei ce vor refuza sa
semneze procesul-verbal de licitatie, sunt tinuti a arata motivul care
va fi mentionat si in procesul-verbal.

Art. 11. Concurentii sunt obligati a face ofertele in conditiunile
stabilite in caietele de sarcini si publicatia licitatiei, iar pretul se va
fixa in lei si pe unitate de masura aratata in tabloul licitatiei sau deviz,
pentru fiecare articol in parte, totalizand si valoarea intreaga a lu-
crarii.

Art. 12. Adjudecarea se va face asupra acelui concurent care a
oferit pretul cel mai avantajos.

Art. 13. Contractarea se va face numai in conformitate cu art. 67
din L.C.P. si art. 4 din legea bugetara.

Despre garantii

Art. 14. Concurentii odata cu oferta vor depune si garantia de
5% din valoarea devizului, fie in numerar sau efecte de Stat etc. sau
garantate de Stat, in valoarea nominald, sau printr'un cek al Bancii
Nationale a Romaniei, care se vor putea consemna la Cassa de Depu-
neri sau Administratia Financiara.

Daca cel care a depus garantia in efecte sau in cek al Bancii Natio-
nale a Romaniei ramane adjudecatar, suma se consemneaza prin grija
Administratiei, la Casa de Depuneri si Consemnatiuni, iar recipisa se
pastreaza in casa autoritatii care tine licitatia.

Nicio ofertd nu poate fi luata in consideratie dacad nu va fi insotita
de garantia legala mai sus aratata.

Art. 15. Garantia de licitatie, odata depusa de adjudecatar, ra-
mane la dispozitia autoritatii pana la incheierea contractului, cand ad-
judecatarul completeaza garantia definitiva prevazuta la art. 17 al
prezentului caiet de sarcini.

Garantia de licitatie nu se poate retrage de catre adjudecatar, de-
cat in conformitate cu dispozitiunile art. 102 din legea contabilitatii
publice.
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Art. 16. Garantia se pierde de adjudecatar, de plin drept, fara nici
0 somatie sau chemare in judecatd si fara nici un drept din partea
acestuia, prin simpla deciziune unilaterald a Administratiei, in toate
cazurile anume prevazute in prezentul caiet de sarcini, precum si in
urmatoarele imprejurari:

a) Cand concurentul nu ar semna contractul la timp, adica in ter-
men de una lund de la data instiintdrii in scris a aprobarii adjudecarii
sau ofertei prin buna invoiald;

b) Cand nu ar plati taxele de inregistrare sau alte dari legale, pri-
vitoare la incheierea contractului.

Art. 17. Garantia definitiva este de 8% din valoarea lucrarii si se
va depune in cel mult o luna de la data instiintarii in scris a aprobarii
adjudecdrii sau ofertei prin bunad invoiald si care se depune tot dupa
normele aratate mai sus.

Daca inlauntrul acestui termen nu se depune garantia definitiva,
garantia provizorie depusa la tinerea licitatiei se va pierde fara punere
in intarziere, somatiune sau judecata si fara ca adjudecatarul sa poata
invoca vreun motiv contra acestei pierderi de garantie, procedandu-
se ulterior conform art. 105 din legea contabilitatii publice.

Garantia definitiva este afectatd exclusiv pentru garantarea exe-
cutdrii contractului, alaturi si impreuna cu intreaga avere a intreprin-
zatorului de orice natura.

Locul si epocile predarii. Receptia

Art. 18. Termenul de executare este de
de la data semnarii contractului, fara insa a se depasi termenul de 15
Martie al anului bugetar in care se incheie contractul.

Intreprinzdtorul este obligat s& inceapa lucrérile in cel mult 15 zile
de la data acelei semnari.

Art. 19. Dupa terminarea lucrarilor se va face receptia provizorie,
platindu-se lucrdrile efectuate si retinandu-se 6% din valoarea lor
pentru garantarea bunei executari cu respectarea dispozitiunilor art.
42 din conditiunile generale pentru intreprinderi de lucrari publice.
Garantia de 8%, depusad la facerea contractului, se va elibera dupa
aprobarea receptiei provizorii.

Art. 20. Lucrarile de reparatii, precum si cele de refaceri de su-
prastructura sunt scutite de termen de garantie, cu exceptia urma-
toarelor parti din lucrare :

Pentru lucrari de constructie din nou, comportand palee si culee
noi, precum si pentru sparghetari si diguri, intreprinzatorul ramane
garant timp de un an din ziua receptiei provizorii aprobate, pentru
toate lucrarile executate. La expirarea acestui termen se va face re-
ceptia definitiva, intreprinzatorul fiind obligat a preda lucrarea in per-
fecta stare.

fn cazul cand numai unele parti din lucrare necesitd termen de
garantie pentru buna executare, la receptia provizorie se va retine
ga-rantia de intretinere numai pentru aceste lucrari, iar celelalte se
vor considera receptionate definitiv.

Dupa aprobarea receptiei definitive, garantia de intretinere se va
restitui intreprinzatorului.

Art. 21. Intreprinzétorul este obligat a fi prezent la data si locul
stabilit de Administratie pentru facerea receptiei provizorii, cat si celei
definitive. In caz de lips&, constatarile se vor face numai de cétre Ad-
ministratie, iar intreprinderea prinde orice drept de contestatie.

Art. 22. Materialele distruse de comisiune cu ocazia diferitelor
incercari raman in sarcina intreprinzatorului; numarul acestora se va
hotari de comisiune, dupa felul lucrarilor si conditiunile sub care ele
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se prezinta, avandu-se in vedere numai regulele tehnice in privinta
numarului de incercari.

Micsorarea si majorarea cantitatii adjudecate

Art. 23. Administratia isi rezerva dreptul de a micsora sau majora
cantitdtile de lucrari prevazute in publicatia licitatiilor.

Daca in cursul executarii lucrarilor, Administratia gaseste nece-
sar a se modifica proiectul in mai mult sau mai putin, intreprinzatorul
este dator sa primeasca si sa execute aceste schimbari, numai dupa
un ordin inscris al inginerului diriginte si in conditiunile urmatoare:

a) Sporul sau scazamantul sa se faca la lucrari de felul celor pre-
vazute in proiect si pentru care s‘au fixat preturi in seria de preturi
care s'a avut in vedere la adjudecatiune;

b) Sporul sau scazamantul sa nu covarseasca cu mai mult de 20%
din valoarea totala a contractului;

¢) Sporul sau scazamantul sa nu fie mai mare de 50% din canti-
tatile trecute in estimatiune (deviz), pentru fiecare fel de lucrari, cu
respectarea prevederilor alineatului b de mai sus;

d) Ordinul inginerului diriginte, de a executa modificarea, sa men-
tioneze ca ea a fost aprobata de autoritatea cu care s'a incheiat con-
tractul.

Orice spor, care nu va fi astfel justificat, nu se va tine in seama in-
treprinderii.

in cazurile si conditiile previzute la acest articol, se va aplica
sporurilor sau scazamintelor, preturilor rezultate la licitatie.

Taxele de timbru si inregistrare

Art. 24 Taxele de timbru si inregistrare, precum si orice alte taxe
la contract, cad in sarcina intreprinzatorului.

Despre plata si reducere de pret

Art. 25. Este cu desdvarsire oprit a face plata unei lucrari sub
forma de avansuri, de orice naturd, in afard numai de cazurile spe-
ciale exclusiv determinate de art. 109 din L.C.P.

Numai sumele cuvenite intreprinzatorilor pentru materialele apro-
vizionate si lucrdrile executate deja predate si primite in regula, se vor
plati in conformitate cu prescriptiunile legii contabilitatii publice si in
baza situatiei definitive, insotita de acte justificative ale receptiei pro-
vizorii. Plata se va face si pe baza de situatii provizorii, dar numai pen-
tru materialele aprovizionate si lucrarile executate, constatate prin
proces-verbal dresat de seful serviciului sau delegatul sdu.

Art. 26. Plata se va face in moneda liberatorie a tarii la curs legal,
chiar dacd sau admis oferte in moneda strdina. In acest caz cursul de
transformare va fi cursul de paritate legala.

Cazurile de forta majora

Art. 27. Daca intarzieri in predarea lucrarilor s’ar produce din ca-
uza de forta majora, intreprinzatorul este dator a instiinta Adminis-
tratia in termen de cel mult cinci zile dela intamplarea faptului. Pentru
cazurile de forta majora, intdmplate in cursul executari lucrarilor, ter-
menul de cinci zile pentru notificare va curge din momentul din care
intreprinzatorul a fost instiintat, moment pe care acesta urmeaza
sa-l dovedeasca.

Orice notificare, intr'un termen mai indelungat, nu se va mai tine
in seama.
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Pentru dovedirea existentei fortei majore, intreprinzatorul este
dator a prezenta autoritdtii acte in reguld, emanate dela autoritatile
competente, potrivit cazului, din care sa se evidentieze existenta for-
tei majore, aratand totodata si timpul cu cat se va pune in intarziere
executarea lucrarilor. Aceste acte doveditoare trebuesc sa fie si ele
dresate in cel mult 5 zile dela notificarea facuta Administratiei, sub
aceleasi sanctiuni, iar aceasta isi rezervad dreptul sa decida asupra
temeiniciei mijloacelor de probatiune prezentate de intreprinzator.

Art. 28. Sunt cazuri de fortd majora: razboiu, mobilizare, stare de
asediu, intreruperea circulatiei, precum si evenimentele in genere,
care ar face imposibild executarea lucrdrilor si pe care intreprinza-
torul nu le-a putut in niciun caz prevedea sau preintdmpina.

Art. 29. Cazurile de forta majora nu reziliaza contractul in niciun
caz, fatd de intreprinzator, care ramane obligat mai departe a-l exe-
cuta, predand lucrarea. Se va putea insa acorda intreprinderii o pre-
lungire de termen egald cu intarzierea provocata si se va putea scuti
intreprinderea de penalitatile prevazute in contract pentru timpul care
se va constata ca a fost intarziat prin cazurile de fortd majora. Pre-
lungirile de termen nu vor putea trece peste data fixata de art. 36
din legea contabilitatii publice, cu exceptiunea conditiunilor prevazute
de art. 80 din aceeasi lege.

Cazurile de fortd majora nu vor putea constitui pentru intreprin-
dere, in niciun caz, motive pentru pretentiuni de daune.

Daca intreprinzatorul, nici in urma acestor prelungiri de termen,
nu va fi in stare a termina lucrarile, cazul de fortd majora se conside-
ra mai departe inexistent, urmand a se aplica consecintele decurse
din prezentul caiet de sarcini.

Art. 30. Fluctuatiunile preturilor materialelor, a transporturilor pe
orice cdi de comunicatie si @ manoperei lucrarilor, nu vor putea influ-
enta asupra preturilor stabilite prin contract si nu vor putea da niciun
drept intreprinderii la majorarea acestor preturi, la rezilierea con-
tractului ori renuntarea in parte sau in total la angajamentele nelichi-
date.

Transmiterea contractului

Art. 31. Cesionarea precum si transmiterea contractului sub orice
forma, chiar deghizata, altei persoane, de catre intreprinzator in tim-
pul vietei sale, nu se poate face decat cu consimtamantul prealabil si
in scris ai Ministerului respectiv sau al organului sdu in subordine,
care a fost delegat cu incheierea contractului si cu avizul prealabil al
Oficiului Central de licitatii.

Lipsa acestui consimtamant face inexistent actul de transmitere al
contractului, chiar fata de tertii dobanditori.

Intreprinztorul nu se poate opune deciziunii luatd de Adminis-
tratiune in aceasta privinta.

Art. 32. Creanta intreprinzatorului, pentru sumele ce i s'ar cu-
veni din executarea contractului de lucrari, poate face insa obiectul
unei cesiuni, cu respectarea formelor prescrise de dreptul comun, dar
autoritatea, chiar dupa ce i s'ar notifica cesiunea, nu datoreste tertu-
lui cesionar decat sumele ce ar rezulta din decontul final de lichidare
al lucrarilor si daca lucrarile vor fi executate astfel incat insdsi intre-
prinzatorul sa& poata pretinde un drept.

Art. 33. Orice creanta apartinand Administratiei si rezultand din
contractarea lucrarii, se stipuleaza solidar indivizibila, atat fata de
succesorii eventuali ai intreprinzatorului, cat si in cazul cand sunt mai
multi intreprinzatori cotant;i.

Art. 34. In caz de incetare din vieat3 a intreprinzatorului, moste-
nitorii sdi pot continua executarea contractului, fie prin ei insasi, daca
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exercitiul drepturilor le permite, fie prin reprezentantii lor, daca n'au
acest exercitiu, insa in cazul in care Ministerul sau organul in subor-
dine care a fost insarcinat cu incheierea contractului ar gasi continu-
area conforma cu interesele Administratiei.

Mostenitorii sau reprezentantii lor, spre a putea continua intre-
prinderea, dupd ce au facut formele legale pentru dobéandirea succe-
siunii, trebue sa prezinte autoritatii declaratie autenticd ca inteleg a
continua cu executarea stricta a tuturor stipulatiunilor din contractul
autorului.

Daca acestia insa renunta la continuarea contractului, fie in mod
tacit prin neraspuns intr'un termen fixat de Administratie, la intreba-
rea acesteia, contractul se reziliaza de plin drept, fard alta somatiune
sau judecata, prin simpla constatare a autoritatii.

Orice daune survenite din continuarea intreprinderii sub orice alta
forma in sarcina succesiunii, se vor achita rand pe rand prin retineri
din garantie, decontul stabilit de autoritate avand caracterul unui titlu
executoriu definitiv in aceasta privintd. Ca urmare la aceasta, garantia
nu va putea fi restituitéa daca lucrarile sau continuat in regie, inainte
ca ele sd fie terminate, sau in caz ca a intervenit o noud adjudecati-
une, pana ce noul adjudecatar nu a inceput continuarea efectiva a lu-
crarilor, spre a se putea vedea ce despagubire urmeaza a fi retinuta
din garantie.

Art. 35. Facultatea ce Administratia isi rezerva prin art. prece-
dent este aplicabila si in cazul cand intreprinzatorul fiind o societate
in nume colectiv sau in comandita, unul din comanditati sau asociati
ar inceta din vieatad, chiar daca societatea ar avea un obiect determi-
nat si actul sau constitutiv ar contine distinctiunea prevazuta de art.
1.526 din codul civil.

Riscuri

Art. 36. Riscurile disparitiei materialelor aprovizionate sau dis-
trugerii lucrarilor efectuate partial sau total, prevazute sau nepre-
vazute, pana la facerea receptiei definitive, privesc pe intreprinzator,
fara niciun drept de despagubire si fara a-I exonera de obligatiunile
contractului.

Sanctiuni

Art. 37. Neindeplinirea de catre intreprinzator a vreuneia si ori-
carei din obligatiunile sale rezultdnd din contract, cat si din prezentul
caiet de sarcini, cu care formeaza un singur act, precum si nerespec-
tarea de cdtre acesta a oricarei din dispozitiunile legii contabilitatii
publice, relative, atrage dupa sine rezilierea contractului de plin drept,
fard nicio somatiune, punere in intarziere sau chemarea in judecata,
ci numai prin simpla constatare a Administratiei.

Odatd cu aceasta reziliere, intreprinzatorul pierde si garantia de-
pusa la contractarea lucrarilor.

Daca contractul s'a reziliat din culpa intreprinzatorului, numai
pentru o parte din lucrare, care n'a fost inca predata si cand aceasta
parte nu va avea o valoare mai mare decat jumatate din valoarea in-
tregii lucrari, Administratia va putea decide dupa cazuri, pierderea
garantiei numai proportional cu lucrarea nepredata.

Daca intreprinderea nu va putea executa complet lucrarile in ter-
menul prescris in contract, Administratia va proceda dupa cum ur-
meaza:

a) Administratia va putea acorda, la cererea intreprinderii, o pre-
lungire de termen. In acest caz se va aplica intreprinderii 0 amend3
de intérziere ce se va socoti in modul urmator:
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De fiecare saptamana de intarziere intreg depasita, se va aplica o
amenda egald cu valoarea contractualad a lucrarilor divizate prin de
10 ori termenul contractual de executie, socotit pe numar de sapta-
mani intregi;

b) Administratia va putea infiinta regie in contul intreprinderii, fara
alta formalitate, sau va pune din nou in adjudecatie lucrarea, in con-
tul fostului intreprinzator. Excedentul costului ce va rezulta se va aco-
peri din sumele ce s’ar mai cuveni intreprinderii pentru lucrarile fa-
cute de dansa, sau din garantie. Daca va rezulta o economie, aceasta
va ramane in folosul Administratiei.

Situatia financiara a intreprinderii se va incheia numai dupa ter-
minarea completa a lucrarilor, iar pentru intarzierea provocatd prin
necompletarea lucrdrilor se va aplica 0 amenda de 10% din valoarea
dupd contract a lucrarilor ramase neexecutate la infiintarea regiei,
fara a se tine seama de valoarea materialelor aprovizionate.

Anul de intretinere se va socoti dela data receptiei provizorie apro-
bate, a lucrarilor complet terminate;

¢) Administratia va putea proceda la lichidarea lucrarilor execu-
tate, fara altd formalitate, cu aplicarea penalitatii de intarziere pre-
vazuta la punctul b, garantia de intretinere marginindu-se in acest
caz la lucrdrile executate de intreprindere.

in caz cand lucrdrile nu ar fi complet terminate nici la expirarea
prelungirilor de termen ce s’ar acorda potrivit punctului a, Adminis-
tratia va putea alege oricare din cele 3 modalitati de mai sus, penali-
tatile de intarziere acumulate in fiecare situatie a intreprinderii, in-
sumandu-se.

Art. 38. Daca contractul s'a reziliat, Administratia, prin derogare
dela prescriptiunile art. 68 din codul comercial, este indreptatitd a
executa lucrarile prin orice alte mijloace prevazute de art. 105 din
legea contabilitatii publice si platind orice pret in contul intreprinza-
torului, fara ca acesta sa poata ridica vreo obiectiune asupra proce-
darilor ce vor urma.

Atat diferenta de pret in plus, de va fi, precum si orice alte cheltu-
ieli de orice natura s'ar fi facut prin executarca in acest mod a lu-
crarilor, se vor acoperi in primul rand din garantie.

Decontul pagubei suferite, incheiat de Administratie in contradic-
toriu cu intreprinzatorul va fi definitiv, considerandu-se ca titlu exe-
cutoriu in sensul art.1 din legea pentru urmdrirea veniturilor Statului.

Restul ce va prisosi din garantie se va varsa la tezaur in profitul
Statului, iar diferenta, in caz de neajungere, se va acoperi prin urma-
rirea oricarei alte averi mobile sau imobile a intreprinzatorului, prin
organele fiscului pe baza decontului stabilit.

Renuntari

Art. 39. Nici o modificare sau renuntare la drepturile Administra-
tiei, decurse din acest caiet de sarcini sau contractul cu care formeaza
un singur act, sau din vreo dispozitiune legala, nu poate rezulta decat
in mod expres si special dintr'un act scris emanat dela Minister sau dela
organul in subordine care a fost delegat eu incheierea contractului.

Art. 40. Daca antrepriza este declarata in stare de faliment,
inainte de lichidarea contractului, insdsi acest fapt autoriza autori-
tatea sa considere contractul ca reziliat.

Modalitatea de plata
Art. 41. La cererea scrisa a intreprinzatorului, si nu mai mult ca

odata pe lund, Administratia va incheia o situatie de platd a lucrarilor
executate si materialelor aprovizionate aflate in bune conditiuni.
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Situatiile vor fi recapitulative, spre a se putea indrepta eventuale
erori.

Prin situatiile de platd partiale se va acorda intreprinzatorului
aconturi pana la 5/6 din valoarea lucrarilor executate si maximum
60% din aceia a materialelor aprovizionate, in bune conditiuni, in ter-
menul contractului sau a prelungirilor de termen aprobate.

Plata aconturilor pe baza de situatii provizorii este facultativa si nu
obligatorie pentru Administratie.

Situatiile provizorii nu vor putea in niciun caz servi intreprinzato-
rului, spre a se prevala de ele in sustinerea vreunui drept al sau, in
caz de litigiu cu institutia contractanta.

Art. 42. Popriri si sechestre asupra sumelor cuvenite intreprinza-
torilor pentru lucrarile executate nu se vor putea aplica asupra decon-
tului final, toate aceste sume cuvenite intreprinzatorilor vor servi mai
intdiu la asigurarea executarii contractului, apoi la plata lucratorilor,
agentilor sau taseronilor si a furniturii de materiale, pana la termina-
rea si receptionarea provizorie a lucrarilor.

Despre obiectul si modul de executare a lucrarilor;
conditiuni tehnice

Art. 43. Prezentul caiet de sarcini are de obiect

Art. 44. Lucrarile care fac obiectul prezentului caiet de sarcini
constau din*):

Art. 45. Lucrarile se vor executa conform planurilor, pieselor
scrise si instructiunilor ce se vor da intreprinzatorului.

intreprinzétorul este obligat s& cear in scris serviciului toate ex-
plicatiunile de care va avea trebuintd pentru executarea lucrarilor. El
este tinut sa verifice planurile, piesele scrise etc., in termen de 10 zile
dela semnarea contractului, si gasind erori, sa le indice in scris, inain-
tea inceperii lucrarilor, fiind responsabile toate consecintele ce ar pu-
tea rezulta din nesemnalarea in termen a eventualelor erori.

Toate dispozitiunile, dimensiunile etc., ale planurilor verificate, vor
trebui observate cu strictete.

Dupa cererea inscris a intreprinderii catre serviciu, si care cerere
trebue facuta in termen de 15 zile dela semnarea contractului, orga-
nele de dirijare a lucrdrilor i vor fixa pe teren axele podului si ii vor
preda si reperele necesare.

Intreprinzdtorul sau reprezentantul siu va trebui s& fie prezent la
aceasta operatie, pentru care se va dresa un proces-verbal semnat de
ambele parti.

intreprinzatorul este dator s3 se tind intocmai de reperele pre-
date pentru amplasament.

Daca in termen de 15 zile dela data semnarii contractului, intre-
prinzatorul nu va face contradictoriu cu Administratia repartitia lu-
crarilor pe durata termenului contractului, atunci aceasta repartitie
se va intocmi de Administratie si va fi obligatorie pentru intreprinza-
tor in urma unei simple comunicari. Administratia isi rezerva dreptul
de a prescrie prin organele sale, in timpul executdrii lucrarii, orice
modificari va crede necesare; daca aceste modificari ar provoca o in-
tarziere, se va acorda o prelungire de termen egald cu intarzierea
provocata, fara a se aplica vreo penalitate si fara vreo altd pretenti-
une ori despagubire pentru intreprinzator. In acest caz se va proceda
la modificarea repartitiei lucrarilor, in conformitate cu modificarile
aduse lucrarilor si prelungirilor de termen acordate.
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Intreprinzétorul este obligat s& execute lucrari (articole) pentru
care sunt prevazute preturi in seria de preturi, chiar dacd asemenea
lucrari nu sunt prevazute in devizul si masuratoarea lucrarilor, tot in
conditiunile contractului, prin derogare dela art. 15 din Conditiunile
Generale pentru Intreprinderi de Lucrari Publice, atunci cand valoarea
acestor lucrari nu intrece suma rezervata in deviz pentru lucrari ,di-
verse si neprevazute”. Se mentioneaza ca suma lucrarilor suplimen-
tare dela art. 23 si cu cele prevazute la acest articol sa nu depaseasca
procentul de 20%, admis de art. 90 din legea contabilitatii publice.

Art. 46. Lucrdrile se vor executa in ordinea urmatoare:

Calitatea materialelor si punerea lor in lucru

Art. 47. Lemnaria de va proveni din ar-
borii vii, drepti, din locuri sdndtoase, va fi de cea mai buna calitate,
fara defecte si alteratiuni, precum: noduri vicioase, putregaiuri, cra-
paturi longitudinale sau circulare, cresteri neregulate, degeraturi, co-
loratiuni anormale, scoarta infundatd, carii provocate de viermi. Va fi
perfect uscata, procentul de umiditate admisibil fiind maximum 15%
din greutatea totald a lemnului.

Lemnul de brad va trebui sa satisfaca conditiile din caietul de
sarcini tip D. 1-1 al O.R.N., publicat in Monitorul Oficial Nr. 285/932.

Lemnul de brad ecarisat va trebui sa nu prezinte scursuri de ra-
sind, sa fie bine uscat si conservat, suprafetele plane, muchii drepte,
grosime uniforma in tot lungul piesei si taiat la ferestrau.

Rezistentele lemnului vor fi acelea care au servit de baza la cal-
culul proiectului, amplificate cu coeficientul de siguranta, considerate
ca minime.

Organele de control vor putea admite mici lipsuri la muchii, care
nu sunt in prejudiciul lucrarii, cand nu sunt generale pe toatd lun-
gimea pieselor si nu provin din insuficienta diametrului lemnului ro-
tund din care s'a debitat.

Lemnaria ecarisatd va avea sectiunile din planse si masuratori, cu
o toleranta in plus sau minus pana la 5% la fiecare din dimensiuni.

Lemndria rotunda va fi dreapta si curdtita de coaje si va avea di-
mensiunile prescrise in proiect, cu o toleranta in plus sau in minus
pana la 10%, masurata pe diametrul din mijlocul pieselor. Nu se vor
admite piese sfarcuite, adica cu o scadere a diametrului mai mare de
1 cm la fiecare metru de lungime.

Lemndria semi-rotunda va fi dreaptd, curdtita de coaje cu muchii-
le luate, astfel ca baza sa ramana cel mult 4/5 din diametru.

Art. 48. Nu se admit piese inadite, decat daca sunt prevazute in
plansele proiectului sau cu aprobarea Administratiei, pentru cazuri cu
totul exceptionale. Podinele insd, cand proiectul nu prevede altfel, vor
putea fi cu o singurd imbinare facuta pe axul unui urs.

Atat Tnddirile cat si imbinarile se vor face cu toata ingrijirea, ca
sa fie perfect incheiate; la executarea de grinzi armate, precum si
pentru inadirea pilotilor, intreprinzatorul este dator sa prezinte spre
aprobare Administratiei desenuri de detaliu la scara 1/5.

La ursi dubli sau ursi cu subursi se vor pune captuseli de stejar de
2 cm grosime intre fetele lor de contact, in dreptul fiecarui bulon de
solidarizare.

Art. 49. Catranul va fi de cel numit turcesc sau de uzind, rezul-
tat din distilarea huilei. Se va aplica fierbinte, in doua randuri si fiert
cu 10% seu, pe toate suprafetele pe care prevede proiectul.

In caz cand proiectul nu prevede in mod special citranirea, ea se
va executa totusi pe toate fetele de contact ale pieselor de lemn, cum
si la Tmbinari si inadiri, costul acestei lucrari fiind socotit cuprins in
pretul pe mc al lemnului.



RESTITUIRI

Art. 50. Pilotii se vor bate dupa cum se indica in planuri; acei ce
se vor stramba, se vor aduce la linie, iar acei ce vor crapa se vor scoa-
te si inlocui cu altii, fara alta plata. Costul fierariei in cercuri si sban-
turi, utilizata pentru evitarea crapaturii pilotilor, se socoteste cuprins
in pretul unitar al fisei si deci nu se va evalua separat.

inainte de aprovizionarea pilotilor, intreprinzitorul este obligat s&
stabileasca in contradictoriu cu Administratia lungimea figei prin ba-
tere de piloti de probd, pana la refuz.

Pilotii se vor bate pana la cota prevazuta in proiect, fard insa a se
putea pretinde intreprinderii sa depaseasca limita de refuz.

Pilotul se va socoti ca ajuns la refuz cand, dupd o serie de 10 lovi-
turi cu un berbec de 500 kg nu se va obtine o infigere mai mare de
5 cm, berbecul cazand dela o indltime variand cu diametrul pilotului

si anume:
Diametrul iniltimea de cidere
15-20 cm 1.00 m
21-25cm 1.50 m
26-30 cm 2.25m
31-35cm 3.00 m
36-40 cm 4.00 m

in caz cand nu se va dispune de un berbec de greutatea preva-
zutd, indltimea de cadere se va hotari astfel ca produsul: P x h, sa ra-
mana constant, P fiind greutatea berbecului si h indltimea de cddere.
Greutatea berbecului nu va fi mai micd de 250 Kg.

Art. 51. Fierul intrebuintat pentru buloane, legaturi etc., va fi ast-
fel cum se gaseste in comert ca fier de forja.

Va avea in sensul longitudinal o rezistenta la rupere prin tractiune
de 35 - 37 kg. si 0 alungire de maximum 10% mdsuratd pe epruvete
de 200 mm lungime intre punctele de reper.

Capetele buloanelor si piulitelor se vor executa de preferinta pa-
trate.

Intre lemn si capetele buloanelor sau piulitelor se vor aseza saibe
de fier patrate, cu latura cel putin dublu latimea piulitei, avand grosi-
mea de cel putin 2 mm.

Nu se admit buloane cu cap sudat.

Din fieraria veche, ce va rezulta din demontarea podului vechiu,
partea bund ce se va gasi de catre organele de control, poate fi in-
trebuintata. Ea se va curata de rugina, indrepta si completa, platin-
du-se cu pretul special prevazut in seria de preturi.

Piroanele vor fi de sectiune patrata.

Sabotii vor fi executati potrivit proiectului si potrivit greutdtii pre-
scrise in masuratoare, verificandu-se aceasta prin cantarire pe santier.

Modul de evaluare si seria de prefuri

Art. 52. Piesele similare se evalueaza pe baza sectiunii medii
reale, iar in cazul ca sectiunea medie rezultatd va fi mai mare decéat
sectiunea prevazuta in proiect, evaluarea se va face conform sectiu-
nii prevazutd in proiect. Pierderile prin imbinare nu se socotesc; lun-
gimea se va socoti aceea ce rezultd dupd imbinare.

Lemndria semi-rotundd, in moaze si captuseli izolate, se cubeaza
ca si cea rotunda luand sectiunea pe jumatate. Lemnaria semi-rotun-
da in captuseli, formand imbracaminte continud, se cubeaza inmultind
suprafata peretului cu jumatate din diametrul mediu al lemnelor.

Lemndria rotunda, cioplita pe fetele de contact, se cubeaza ca si
cum ar fi rotundd; lemnaria in piloti se va socoti dupa cubul real pus
in opera in limita sectiunii prevazuta in proiect, netindndu-se seama
de pierderile suferite prin retezari si imbinari.

Fisa se socoteste dela fata pamantului, iar pentru pilotii batuti in
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apa dela nivelul etiajului. In pretul fisei se cuprind toate cheltuielile
baterei, cum ar fi costul eventualelor sapaturi si epuismente pentru
executarea inadirilor, montarea moazelor, baterea cdptuselilor, capre
pentru sustinerea macaralei, diverse manevre ale macaralei etc.

Fieraria se va plati pe greutatea efectiva, conform procesului-ver-
bal de céantdrire pe santier, dar in limita greutatii teoretice.

Art. 53. Lucrarile executate se vor plati dupa evaluatia facuta
cum se arata la articolul precedent, socotindu-se dupa unitdtile de
masura si conform preturilor prevazute in seria de preturi. Preturile
unitare sunt pentru lucrdri complet terminate si cuprind furnitura ma-
terialelor la punctul lucrarii, punerea lor in lucrare, costul schelelor,
esafodajelor podului de serviciu, riscul si pericolul, precum si costul
lucrarilor de intretinere in timpul anului de garantie, adica toate chel-
tuielile pana la predarea lor completd si definitiva.

Clauze diverse

Art. 54. In tot timpul lucrdrilor de reparatii la podurile in fiintd, in-
treprinzatorul este obligat sa tind cu a sa cheltuiala circulatia des-
chisé. In acest scop, sau va intretine in perfectd stare de circulatie un
vad, sau va organiza astfel lucrarile ca la cel mult fiecare trei ore cir-
culatia sa poata fi permisa. In cursul noptii circulatia nu va putea fi in-
chiss, decat dac se lucreazi si in acest timp. Intreprinzétorul va lua
de asemenea madsuri ca scurgerea apelor, venite din santurile dela
deal ale drumului, sa fie intotdeauna inlesnita.

Art. 55. Intreprinzitorul rémane singur rdspunzitor de exacta
efectuare a lucrdrilor, conform planurilor si conditiunilor proiectului,
prezenta organelor de control nedegajandu-I de aceasta raspundere.

Art. 56. Intreprinzatorul este obligat a lua mésurile necesare pen-
tru apararea lucratorilor in contra oricarui fel de accident; el este res-
ponsabil de toate nenorocirile provenite din cauza neglijentei in a lua
dispozitiunile necesare; in caz de accident este dator a despagubi pe
lucratori sau familiile lor fara a avea dreptul la vreo despagubire din
partea Administratiei.

Art. 57. Inaintea receptiei provizorie a lucrarilor, intreprinzatorul
va trebui sa curete complet santierul si sa desfaca si sa ridice toate
instalatiunile facute pentru executarea lucrarilor.

Art. 58. Administratia isi rezerva dreptul de a executa in acelas
timp, fie prin intreprindere, fie in regie sau in orice mod ar crede de
cuviinta si alte lucrdri ce va socoti a face in afara de cele prevazute
in proiectul ce s'a licitat.

Art. 59. Toate cheltuielile necesitate de predarea lucrarii, facerea
situatiilor, receptiilor provizorii si definitive cad in sarcina intreprinza-
torului.

Art. 60. Conditiunile generale pentru intreprinderi de lucrdri pu-
blice, precum si ,normele pentru receptionarea furniturilor si lucrarilor
autoritatilor publice”, publicate in Monitorul Oficial Nr. 216 din 16
Septemvrie 1931, fac parte integranta din prezentul caiet de sarcini
in ordinea acestei enumerari pentru toate dispozitiunile ce nu vor fi
contrare celor stipulate mai sus.

La Luna

Conductor,

SEFUL SERVICIULUI: 193

INGINER-SEF,

MONITORUL OFICIAL SI IMPRIMERIILE STATULUI
IMPRIMERIA CENTRALA
BUCURESTI
1936
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Opriti promovarea asa-ziselor drumuri expres in Roménia!

Master-Planul General de Transport, o ,,descoperire epocala”

si aberanta, o pacaleala pentru romani
Drumuri expres cu benzi de circulatie de 3,50 m latime, pentru viteza de 120 km/h

Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare

drumuri si autostrazi

S.C. CONSITRANS S.R.L.

Motto:

,Doud lucruri sunt infinite:

Universul si prostia omeneasca, si inca nu sunt sigur de primul”.
Albert Eistein

De ce in Roménia nu trebuie sa se dezvolte reteaua
de autostrazi?

aster-Planul General de Transport, Sectia rutiera, ela-

borat de firma AECOM este firesc, prezintd interes si pentru
proiectanti, mai ales atunci cand acestia trebuie sa intocmeasca pro-
iecte pentru unele artere rutiere mentionate intr-o astfel de docu-
mentatie de interes national.

Fiind pus in situatia de a cunoaste mai multe detalii, constati inca
de la inceput ca unele principii pe baza cdrora a fost elaboratd Sec-
tiunea rutierd a Master-Planului, sunt total de neacceptat; sunt pre-
zentate o serie de enormitdti, care duc la concluzia ca infrastructura
Romaniei, in general, trebuie sa fie constituitd din asa-zisele Dru-
muri expres sau mai precis din Drumuri nationale, cu patru
benzi de circulatie, care doar ocolesc localitatile. Despre o in-
frastructura moderna, adecvata secolului XXI, adica anului 2016, for-
matad dintr-o retea de autostrazi mai rdmane de vazut! Oare cine nu
permite ca in Romania sa se construiasca autostrazi? Si de ce?

Iatd cateva precizari, informatii, cat si aberatii etc. extrase din
Master-Planul din 7 octombrie 2014, ca versiune initiald, supusa
dezbaterii publice si din ,Varianta finala revizuita si aprobata, in
iulie 2015":

- In MPGT, initial se prevedeau 656 km de

autostrazi si 2.226 km de Drumuri expres, iar in
MPGT revizuit si aprobat de Comisia Europeana,
1301 km de autostrazi si 1.907 km de Drumuri
expres. Se scoate in evidentd ca in toate Pla-
nurile de dezvoltare a retelei de autostrazi in
Romania, incepand din anul 1967 si pana
in anul 2014 se prevedeau 3.400 km -
3.600 km de autostrada, iar acum, brusc,
se prevad sa fie numai 656 km sau, cu mare
ingdduinta, 1.301 km de autostrada;

- La pct.2.4.30 din Master-Planul revizuit,
se vorbeste despre ,un proces de restrictio-
nare a capacitatii pe sectiuni (linkuri), cu re-
latiile viteza/flux reflectdnd efectul volu-
mului de trafic, (...) tipul drumului, numarul
de benzi de circulatie, tipul de aliniere,
panta si starea drumului la viteze de par-
curs obisnuite”;
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- La pct.2.4.50, se mai face o precizare foarte importanta: ,,0
crestere semnificativa a vitezelor de circulatie pe anumite
coridoare”;

- La pct.2.4.54: , Exista de asemenea un important flux de
marfa pe coridorul (IX) Pitesti-Ploiesti-Buzau-Bacau” [se atra-
ge atentia cititorului ca aceasta afirmatie trebuie retinutd deoarece
in Master-Plan, in loc sa se prevada Autostrada Moldova de la Ploiesti
(Dumbrava) spre Bacdu, se prevede drum expres];

- La pct.2.7.3 se arata: ,Master-Planul este un plan cuprinzator
pentru toate modurile de transport, dezvoltat cu ajutorul masurilor
cuantificate privind contributia economica a proiectelor, contributia
acestora la reteaua TEN-T Core si contributia la dezvoltarea na-
tionala si regionala” (cum ar fi dezvoltarea regiunilor Moldova si
Maramures, stiindu-se ca acestea sunt subdezvoltate - n.a.);

- Unele criterii de indeplinit pentru definirea unei artere rutiere:

- ,asigurarea accesibilitatii sporite si conectivitatii pen-
tru toate regiunile (...), ludnd in considerare cazul specific al
insulelor, retelelor izolate si regiunilor slab populate, re-
giunilor indepartate si ultraperiferice” (cum ar fi regiu-
nile Moldova si Maramuresul - n.a);

- construirea legaturilor lipsa si eliminarea blocajelor;
- promovarea utilizarii eficiente si durabile a infrastruc-
turii;

- imbunatétirea ...conditiilor sociale, a accesibilitatii pen-
tru toti utilizatorii etc.”

0 ,descoperire epocala” si aberanta

in MPGT din 7 octombrie 2014, se prezinta un tabel intitulat:

AUTOSTRADA vs. DRUM EXPRES



Din acest tabel rezulta ca pentru drumurile expres, fir-
ma AECOM a facut o ,descoperire epocalad”, in acelasi timp si
aberanta: pe doua benzi rutiere alaturate, unidirectionale, de
3,50 m latime fiecare, adica pe o parte carosabila de 7,00 m
latime, se poate circula cu viteza de V=120 km/h, in compara-
tie cu autostrazile, pe care se circula cu viteza de V=130 km/h,
pe doua benzi de circulatie de 3,75 m.

Senzational! Asa stand lucrurile, atunci ce rost mai are ca in
Romania si in lume sa se proiecteze si sd se execute cai rutiere de
mare viteza, adica autostrazi, atat timp cat pe drumurile expres ,,se
poate” circula cu 120 km/h ?!! Dar te si intrebi: cum sa se circule pe
drumurile expres cu viteza de 120 km/h, in situatiile cand aces-
tea au benzile de circulatie de 3,5 m latime si nu sunt asigura-
te toate conditiile pentru siguranta circulatiei?! Atata timp cat
firma AECOM face o astfel de afirmatie in scris, in MPGT, ca se poate
circula cu 120 km/h pe o ,cdrare”, atunci este evident ca parca s-ar
adresa ,prostimii”. Oare noi suntem ,prostimea” ?

La cap.2 ,Metodologia de elaborare a MPGT", se fac referiri cu
privire la autostrazi si drumuri expres, dar nu se dau explicatii asupra
Jcaracteristicilor, asemanarilor si deosebirilor intre cele doua cai ru-
tiere”, astfel ca autovehiculele sd poata circula in siguranta cu ,vite-
zele maxime admise, in primul caz, cu 130 km/h, si in al doilea caz
cu 120 km/h", pe doua benzi aldturate de 3,75 m latime fiecare si
respectiv pe doua benzi aldturate de 3,50 m, dupa cum se precizeaza
in tabelul de mai inainte ,Autostrada vs. drum expres”.

Pe a doua pagina dupd coperta MPGT (initial) sunt fraze la care,
te intrebi: ,,Oare ce vrea sa se spuna?”, cum ar fi:

JAceeasi logica se aplica si pentru solutiile tehnice recoman-
date (care or fi acele solutii tehnice? - n.a.) (...) obiective precum
»Cresterea vitezelor operationale pe Coridorul rutier Bucuresti-
Vest«, iar la pct.2.4.50 se vorbeste si despre ,,0 crestere semni-
ficativa a vitezelor de circulatie pe anumite coridoare” (cum ar
fi coridoarele IV si IX - n.a.), si la pct.2.4.54 se preciza cd ,exista, de
asemenea, un important flux de marfa pe coridorul (IX), Pitesti-
Ploiesti-Buzau-Bacau”. Pentru ca proiectele sa poata fi modelate, tes-
tate, cuantificate din punct de vedere al costurilor au fost definite
anumite solutii tehnice, cum ar fi autostrada 2x2, drum expres
2x2 etc. Astfel de solutii tehnice vor trebui insé reconfirmate
pentru fiecare proiect individual in cadrul unui SF pe baza unor
analize detaliate” (adica totul se reia de la inceput).

Vorbim, dar despre ce este vorba cand se citeste: , au fost
definite anumite solutii tehnice, cum ar fi autostrada 2x2,
drum expres 2x2 etc?”. Autostrada o stim cum aratd pentru viteza
de proiectare de 130 km/h, fiindca avem Normativul PD162/2002,
dar pentru drumul expres nu se cunosc elemente care sa-i
defineasca capacitatea de a asigura viteza de circulatie de
120 km/h; pe scurt, nu se cunoaste la noi in tara un NORMA-
TIV pentru proiectarea unui astfel de drum si nici astfel de
drumuri existente, intitulate ,,Drumuri expres”, nu se cunosc.

Drumul expres se incadreaza in Clasa tehnica II, ca un Drum na-
tional oarecare, cu patru benzi de circulatie, pentru care, conform
prevederilor din Normativul 598/2013, vitezele de proiectare sunt de
V=60 km/h, V=80 km/h si V=90 km/h (V=100 km/h?), iar cele doua
cdi, despartite de o zona mediana sunt formate din cate doud benzi
de circulatie unidirectionale, fiecare banda avand latimea de 3,50 m.
Pentru a se putea circula cu 120 km/h, drumul expres trebuie
sa aiba elementele geometrice identice cu ale autostrazii,
adica trebuie proiectat pe baza Normativului PD 162/2002,
motiv pentru care denumirea de drum expres se exclude.
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Arterele rutiere, incadrate in MPGT ca drumuri expres, sunt
rezultatul unor calcule cu elemente de intrare manipulate sau
gresite; probabil ca asa au fost manipulate si datele pentru
Sibiu-Pitesti, deoarece din drum expres s-a ajuns la autostra-
da, cat si datele de a se ajunge de la 656 km la 1.301 km de
autostrada si de la 2.226 km la 1.907 km de drum expres.

Spatiile de siguranta si latimea cailor unidirectionale

Despre spatiile de siguranta intre au-
tovehicule, Iatimile acestora si vitezele de
proiectare, in profil transversal, fiind ches-
tiuni elementare, acestea pot fi regasite in
tratatul ,,DRUMURI”, editia 1966, la pag.
144.....148, autori: T. MATASARU, S. DO-
ROBANTU, I. CRAUS.

Prof. univ. dr. ing. DHC
Stelian DOROBANTU
Din tratatul mentionat este necesar sa se retina si tabelul care se
refera la:
~Latimile partii carosabile si a platformei stabilite in nor-
mele uzuale pe baza vitezei de proiectare”.

Elemente in profil transversal

in cele ce urmeazd, conform Normativelor in vigoare, se prezint
elementele in profil transversal (situat in aliniament) ale drumului ex-
pres si ale autostrazii, ceea ce Master-Planul nu precizeaza:

Din tabelul de mai sus rezulta ca arterele rutiere mentionate
in Master-Plan ca ,,Drumuri expres”, care asigura viteza de
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120 km/h, Anexa 10.12. nu sunt justificate, sunt falsuri; in re-
alitate, conform exigentelor impuse de normativele si legislatia roma-
neasca si a cerintelor sigurantei circulatiei, acestea trebuie sa fie
autostrazi, care astfel ajung la lungimea totald, necesara pentru
Romaénia, de: 1.220+1.907=3.127 km.

Ce ar insemna trecerea de la drum expres la
autostrada si costurile unitare standard prevazute
in Master-Plan

Acum stim, dupa cum se precizeaza chiar in Master-Plan, ca
pe directiile principale de transport in Romania, pe care le cu-
noastem inca din antichitate, trebuie asigurate artere rutiere
moderne de mare viteza: 120 km/h, 130 km/h si 140 km/h si
anume prin constructii de autostrazi.

Un drum expres (Normativ AND598/2013), care urmeaza
sa fie transformat in Autostradd, nu se proiecteaza si nici nu
se executa oricum, deoarece lucrdrile importante de executat
(sustineri de taluzuri de debleu sau de versanti, sustinerea corpului
drumului, coloane forate, drenaje, rigole de acostament, casiuri pe
taluzuri, santuri pentru evacuarea apelor pluviale in emisari, podete,
parapete, deblee de vizibilitate si multe alte lucrari), trebuie sa fie
amplasate in solutie definitiva, in partile laterale ale platfor-
mei drumului. In consecints, in viitor, rémane de executat numai
largirea sistemului rutier cu 5,00 m pentru a se ajunge la elementele
necesare autostrazii. Si atunci te intrebi: de ce nu se executa de la in-
ceput autostrada pentru viteza de 120 km/h si se executd un drum cu
patru benzi de circulatie care asigura viteza maxima de 90 km/h si nu
cum suntem mintiti, de 120 km/h?

La autostrada, dupd cum se stie, sistemul rutier din benzile
de circulatie, (care alcatuiesc partea carosabila a celor doua cai uni-
directionale I si II), se regaseste in benzile de ghidaj si in benzile de
stationare de urgentd, Idtimea totald a sistemului rutier fiind de:

2 x (2,50+0,50+3,75+3,75+0,50) = 2x11,00 = 22 ml|

sau 22 mp/ml de sistem rutier,
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iar pentru drumul expres, sistemul rutier de pe cele doud parti
carosabile unidirectionale se regaseste in cele patru benzi de inca-
drare de 0,75 m, latimea totala fiind de:

2 x(0,75+3,50+3,50+0,75) = 2 x 8,50 = 17,00 ml

sau 17,00 mp/ml;

De unde rezulta ca sistemul rutier al drumului expres, pentru
a se ajunge la sistemul rutier al Autostrazii, trebuie extins cu:

22,00-17,00 = 5,00 m sau 5,00 mp/ml

Costul standard unitar pentru 1 km de drum expres, in zona de
ses, conform MPGT, pag. 128, este de 3,92 mil. euro/km, aceasta
valoare cuprinzand toate lucrarile necesare executiei drumu-
lui expres, nu numai a sistemului rutier.

Admitand ca pentru executia sistemului rutier pe 1 km re-
vine cca. 45% din valoarea totala de 3,92 mil.euro/km si avand
in vedere ca pe 1 km de drum expres sunt:

17 m x 1.000 ml = 17.000 mp, de sistem rutier, rezulta:

3,92 x 45% = 1,764 mil. euro/km

sau 1.764.000:17.000 = 103,765 euro/mp de sistem rutier

Pentru extinderea laterala, stanga cu 2.50m si dreapta cu 2.50m,
in total cu 5.00m, a sistemului rutier al Drumului expres, in scopul de
a se ajunge la latimea sistemului rutier necesar Autostrazii pe 1Km,
revine:

103,765 euro/mp x 5.000 mp/km = 518.825 euro/km

Se atrage atentia ca valoarea sistemului rutier de 45% din valoa-
rea unitara standard pe 1 km de drum expres este estimata la limita
extrema superioard, adica peste valoarea reala.

in concluzie, la valoarea de investitie unitard standard de 3,92 mil.
euro/km sau la oricare altd valoare unitara standard pentru Drumul
expres, daca se mai adauga circa 518.825 euro pe kilometru, se
ajunge la valoarea de investitie necesara executiei autostra-
zii pe 1 km, fiind vorba de o arterd rutierda de mare viteza, pentru
120 km/h, 130 km/h sau 140 km/h, in deplind siguranta a circulatiei,
asa cum sunt mentionate cerintele in Master-Planul General, in
normele romanesti si europene.

De aici rezulta si o alta concluzie si anume ca diferentele intre
costurile unitare standard intre autostrada si drumul expres pre-
vazute in Master-Plan, Tabelul 14, pag.128, sunt exagerate deoarece,

indiferent ce se executa, au-
tostrada sau drum expres, du-
pa cum s-a mai aratat, trebuie
executate de la inceput lucra-
rile laterale platformei care
sunt aceleasi, fiind in discutie
latimi foarte mici, de 2,25 m
stanga si 2,25 m dreapta, de
sistem rutier.

Si atunci, din nou te intrebi:
Cum au fost stabilite de catre
firma AECOM care a intocmit
MPGT, costurile standard uni-
tare pentru autostrazi si dru-
muri expres, in regiuni diverse
de relief, atata timp cat nu se
cunosc nici macar elementele
in profil transversal pentru
drumurile expres care sa asi-
gure viteza de 120 km/h?; un
astfel de normativ nici nu exista,
iar dacad ar exista acesta ar in-



semna sa fie Normativul pentru autostrazi ind. PD 162/ 2002. Cos-
turile sunt aranjate in MPGT astfel incat autostrazile sa fie mai costisi-
toare decat drumurile expres, deoarece ,prostimea” nu stie despre
ce este vorba.

Ca atare, povestea din Master-Plan, cu asa-zisele ,drumuri
expres” pentru viteza de 120 km/h trebuie exclusa, fiind vor-
ba de o serioasa pacaleala sau mai exact de o inselaciune pen-
tru noi, romanii.

O alta demonstratie prin care trebuie eliminate
drumurile expres

Pentru a continua rationamentul eliminarii asa-ziselor drumuri
expres, se poate lua ca exemplu comparativ Marea Britanie, care are
o suprafata teritoriala de 242.900 kmp, o populatie de 62.989.000
de locuitori si o lungime de autostrdzi de 3.685 km, in timp ce Roma-
nia are o suprafata de 238.391 kmp, cu 4.509 kmp mai putin decéat
Marea Britanie, o populatie de 19.515.138 de locuitori (la 1.12.2015)
si o lungime de autostrazi care ar fi necesara in Romania de
circa 1.219+1.907=3.126 km (s-a mentionat ca drumurile expres
preconizate in Master-Plan sunt stabilite gresit sau sunt manipulate,
in realitate acestea, in lungime de 1.907 km, sunt autostrazi).

Astfel, pentru Marea Britanie revine o densitate de:

3.685 km autostrazi: 242,900 (1.000 kmp)=

=15 km autostrada/1.000 kmp

si 62.989.000 locuitori: 3.685 km autostrada=

=17.093 locuitori/km autostrada,

in timp ce in Romania ar reveni:

3.126 km autostrdazi: 238,391 (1.000 kmp)=

=13 km autostrada/1.000 kmp

si 19.515.138 locuitori: 3.126 km autostrada=

=6.243 locuitori/km autostrada.

Daca ne permitem ca aceste cifre rezultate sa fie luate ca cifre
standard de dezvoltare economica a unei tari, avand in vedere
ca Marea Britanie ocupa printre primele locuri din Europa la acest
indicator, se poate confirma cd lungimea de autostrazi de circa
3.126 km (repetam, lungime aproape identica stabilita de ne-
numarate ori, incepand din 1967 si de specialistii romani) este
ceea ce trebuie sa avem in Romania.

Pe tema parametrilor gresiti intentionat sau nu, care au
fost introdusi in programele de calcul, se considera ca este
necesar ca Master-Planul sa fie refacut de specialistii romani,
fiind-cd nu ne putem juca cu cifrele care inseamna miliarde de euro
si nici cu viata oamenilor.

Cand sunt in discutie probleme care se refera la interesele
nationale, supararile nu isi au loc, deoarece greselile sau con-
cluziile eronate trebuie eliminate, fiind in ,,joc”, dupa cum s-a
mai mentionat, miliarde de euro pentru punerea la punct a in-
frastructurii Romaniei.

fn acest sens, iatd si un alt exemplu mai recent, referitor la re-
vizuirea ,Normativului privind stabilirea Clasei tehnice a drumurilor”,
aprobat cu Ordinul MT nr.46/1998 in care se propune o ,cifrd an-
tinationald” si anume ca traficul devine ,foarte intens”, adica se pot
executa In Romania autostrdzi, numai atunci cand autovehiculele
efective / fizice depasesc un numar de 32.000, ca Medie Zilnicd Anu-
ald (sau 42.000 autovehicule etalon) si nu cum se precizeaza in
Normativul in vigoare, mai mare de 16.000 autovehicule fizice
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(sau mai mare de 21.000 autovehicule etalon) MZA. Numarul
autovehiculelor de 32.000 fizice/42.000 etalon, se poate interpreta
ca fiind intentionat propus de o persoana care urmareste ca in Roma-
nia sa nu se dezvolte autostrazile (sa fie sabotaj sau prostie inco-
mensurabild?!)

Despre caruta, lon si pacalitul Guta

Fiindca veni vorba, iata si un exemplu hilar mentionat in Master-
Plan, la pag.149, Tabelul 4.33, intitulat ,Sinteza rezultatelor Testelor
de Nivel 1": Coridorul de conectivitate 3-OR3, si anume Bucuresti -
Regiunea N-E Moldova ,se caracterizeaza, cu un potential economic
mare ce poate fi valorificat prin interventii (...)" si care ,tranziteaza
axa urband cu o densitate mare a populatiei Ploiesti-Buzau-Focsani-
Bacau-Suceava, cu ramuri spre Vaslui, Piatra Neamt, Iasi sau Boto-
sani” si pentru care in Master-Plan, Tabelul 4.33, se prevad doua
optiuni:

- OR3, optiunea A: Ploiesti-Buzau-Bacau-Iasi, ca drum expres,
Clasa tehnica II, viteza de circulatie 120 km/h pe banda de 3,50 m (o
aberatie);

- OR3, optiunea B: Ploiesti-Brasov-Bacau-Iasi, ca autostrada,
Clasa tehnica I, viteza 130 km/h (din punctul de vedere al rutei tra-
seului, o altd aberatie).

Tot omul cu o gandire sanatoasa se intreaba: ,Cum vine treaba
asta, pentru a ajunge la Bacau, sa mergi de la Ploiesti la Brasov si de
acolo sa te indrepti catre Tg.Secuiesc-Bretcu-Oituz-Onesti-Sandu-
lesti-Bacau? Pe cdnd de la Ploiesti poti s& mergi direct catre Buzau-
Focsani-Bacdu?!" Ei ce ziceti? Ce fel de Master-Plan ni s-a pus pe ma-
sa?!! Cu asa ceva s-a mers la Bruxelles?!

Aici s-ar potrivi versurile lui Ion Pribeagu, poezia Geambasii: ,Vad
ca nu ne-am inteles / Zise melancolic Guta / Pai daca e vorba / Sa ma
dau jos din caruta si la deal si la vale, / Dar si mai ales la ses, Atunci
pentru Dumnezeu! / In cdrutd cénd stau, eu?” / ,Esti un mare gaga-
utd, / A raspuns Ion degraba, / Pai cand sta calul-n grajd, mai Guta,
/ Tu te asezi in carutd, / Si cum nu ai alta treabda, / Poti sa stai o zi
intreaga, / Guta draga!”

Despre Autostrada Moldova sau Coridorul (IX), la
care trebuie adaugata si ramura Focsani-Bérlad-
Husi-Albita-(Chisinau)

S-a ajuns la concluzia aberantd ca pentru regiunea istoricd Mol-
dova, nu este necesard o autostrada, ci un ,drum expres”, adicd dupa
cum s-a mai afirmat, un drum national cu patru benzi de circulatie
care sa ocoleasca localitatile.

Aceasta concluzie de realizare a drumurilor expres in regiunea
Moldova, rezulta din ,Identificarea Coridoarelor de Conectivitate Na-
tionald OR3" (vezi harta Romaniei).

Se da explicatia cd ,OR3 - Conecteaza Bucuresti cu Regiunea
N-E, respectiv cu Ucraina si Republica Moldova adica se realizeaza
conexiuni intre polii urbani Bucuresti, Bacau, Suceava”. De aici rezul-
ta ca accesul in Republica Moldova se face prin Nord, adica
prin Ucraina, insa dupa cum stie tot romanul, accesul principal din-
spre sud, adica dinspre Bucuresti se face pe ramura Focsani-Husi-
Albita-(Chisinau), adica prin Nord-Est.
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in consecints, datele de trafic pentru regiunea Moldova si Repu-
blica Moldova sunt introduse in programul de calcul gresit sau sunt
manipulate si concluziile trase in Master-Plan cu referire la
necesitatea drumurilor expres in Moldova, nu sunt credibile;
cu privire la Republica Moldova, nici nu s-a pus problema.

Este uimitor ca in Master-Plan, denumirea de ,,Autostrada Mol-
dova” se da arterei rutiere: (Bucuresti)-Ploiesti-Brasov-Tg. Secuiesc-
Bretcu-Oituz-Onesti-Bacau, si nu coridorului IX, Bucuresti- Suceava,
motiv pentru care intocmitorul Master-Planului, cat si fostul minis-
tru al Transporturilor si subalternii sdi, inclusiv Beneficiarul, trebuie
sd studieze istoria si sa retina ce inseamna tinutul superb al
Moldovei.

De ce nu au fost luate in calcul legile Romaniei?

Studiile n tara noastra privind dezvoltarea retelei de autostrazi,
studii de care insa firma AECOM nu a tinut cont, au inceput sa
se facd inca din anul 1965, astfel:

- Pe baza recensamintelor de circulatie efectuate in anii 1965 si
1967-1968, de catre Directia Generala a Drumurilor - DGD, a fost
elaborat ,,Studiul General privind construirea in perspectiva
unei retele de autostrazi pe teritoriul Romaniei”, rezultand pre-
figurarea a cca. 3.200 km de autostrada;

- In anii 1977-1978, Studiul privind construirea unei retele
de autostrazi in Romania a fost reactualizat;

Ing. Ioan Emanuel PAVELESCU,
participant nemijlocit, de talie
europeana, la elaborarea studii-
lor necesare fundamentarii dez-
voltarii Retelei Nationale de Au-
tostrazi in Romania

- In anii 1983-1984, a fost elaborat
Studiul intitulat ,Posibilitatile de im-
bunatatire a conditiilor actuale pentru traficul international pe
reteaua drumurilor existente in lungul Culoarului TEM";

- Guvernul Romaniei, in anul 1990, a adoptat un Program de
realizare etapizat a unei retele de autostrazi care insumeaza
3.616 km;

- Prin Legea nr.71 din 12 iulie 1996, s-a aprobat ,,Planul de
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Amenajare a Teritoriului National, Sectiunea I - Cai de comu-
nicatii”;

- Prin Legea 206/2003, au fost indentificate, impreuna cu
Uniunea Europeana, autostrazile ce urmau sa fie construite in
Romania.

Concluzia: Ce se poate spune despre cei care acum au in-
tocmit si au aprobat Master-Planul General in Transporturi, din
care rezulta ca Moldova si restul tarii sa fie impanzite cu asa-
zisele ,drumuri expres”? Sunteti rugati sa va pronuntati.

Intocmitorul Master-Planului si cei care I-au aprobat ar fi trebuit
sd se gandeasca si la Legile mentionate mai inainte; sunt Legi si nu
basme! (,,Ei si ce-i cu asta?!"). Atata timp cat in tara asta, care se
cheama Romania, sunt Legi, iatd, in cazul de fata Legea nr.71/1996
si Legea nr.206/2003, acestea trebuiau respectate.

ins3, dupd cum se constati, legile au fost eludate, fiindca
la ,,prostime” tine figura.

Drumurile expres prevazute in Master-Plan
sunt improprii;
in realitate, acestea trebuie sa fie autostrazi

Pentru a demonstra ca toate drumurile expres mentionate in Ane-
xa 10.12, se impune sa fie inlocuite cu autostrazi, desi este inutil sa
mai prelungim comentariile, se vor prezenta in continuare extrase din
Master-Plan, prin care se justifica afirmatia de mai inainte, dupa cum
urmeaza:

- Parcurgand Master-Planul in varianta finala revizuita (iulie 2015),
se gasesc o serie de precizari care se referd la vitezele de circulatie. De
exemplu la pag.99 din MPGT, pct.4.2.12 se arata cd ,viteza medie pe
reteaua nationala este de aproximativ 66Km/h pentru calatorii interur-
bane. Acest lucru nu este considerat suficient, (...) viteza medie ar
trebuie sa inregistreze valori cuprinse intre 90 si 100 km/h pen-
tru a fi considerate adecvate. Cerintele TEN-T stabilite pentru rute de-
servite de autostrazi si drumuri expres la standarde inalte de calitate
prevéd o vitezd minima de 100 km/h". In consecintd, pentru viteza
minima sau medie de 100 km/h, in Master-Plan trebuie luate in calcule
vitezele de 120 km/h, 130 km/h si 140 km/h, adica pentru Au-
tostrazi si nu pentru Drumuri expres;

- La pct.4.2.13 (pag.100) se arata ca ,mai mult de jumatate din
reteaua nationald inregistreaza viteze mai mici cu 70% fata de
viteza tinta”, aceasta fiind de 120 km/h, iar la pct.4.2.14 se men-
tioneaza ca ,pentru a concura la nivel European, reteaua de Drumuri
nationale (din Roménia n.a.) are nevoie de imbunatatirea timpu-
lui de calatorie, atét in termeni absoluti, cét si in ceea ce priveste
fiabilitatea” adica trebuie sa se realizeze artere noi de circulatie
pentru o viteza de cel putin 120 km/h si in consecinta sunt ne-
cesare Autostrazi si nu asa-zisele Drumuri expres;

- La pct.4.2.15 (pag.101) se fac precizari si asupra altor elemente
care au fost introduse in programele de calcul: ,Modelul National de Tran-
sport - MNT a fost utilizat si pentru cuantificarea timpului pierdut pe
retea din punct de vedere cantitativ cat si din perspectiva spatiala”;

- La pct.4.2.17 (pag 101) se mentioneaza ca ,analiza evidentiaza
un numar semnificativ de coridoare incluzand (dar fara a se limita la)
rutele:

Bucuresti-Ploiesti-Brasov,; Bucuresti-Targoviste-Gaesti; Pitesti-
Sibiu; Pitesti-Craiova, Bucuresti-Buzau-Bacau-Botosani; Rutele



la Nord-Est de Braila/Galati; Oradea-Cluj-Tg. Mures-Iasi; Bucu-
resti-Cluj-Tg. Mures-Iasi; Bucuresti-Giurgiu & Alexandria”, cu pre-
cizarea la pct.4.2.18 (pag.102) ca , intarzierile sunt frecvente iar vi-
tezele reduse reprezinta o regula, avand drept consecinta o slaba
conectivitate/accesibilitate pentru multe parti ale tarii”, de unde re-
zulta necesitatea constructiei unor artere rutiere noi pentru
circulatie rapida, adica pentru viteze de 120 km/h si anume
autostrazi si nu ,,drumuri expres”, adica drumuri nationale cu
patru benzi de circulatie de Clasa tehnica II;

- La pct.4.2.48 (pag.111) se mentioneaza ca ,cele mai semni-
ficative cregteri (calatori-marfuri) sunt inregistrate pe coridorul Est-
Vest, Constanta-Bucuresti-Sibiu-Arad, dar cu cresteri notabile si
pentru transportul din partea de Nord-Sud (!) la Bucuresti-Buzau-
Bacau si Sibiu-Cluj”, adica se impune constructia de autostrazi,
inclusiv in Moldova si Maramures;

- La pct.4.4.2 (pag.117) se prezinta un Tabel 4.15 in care se
aratd, pe scurt: ,principalele probleme indentificate pe baza datelor
Jjustificative, cu obiectivele operationale descrise mai sus alocate pen-
tru fiecare tip de probleme”.

Astfel, la ,, Timpi mari de parcurs care duc la servicii necom-
petitive”, pentru ,Eficienta Economica” se precizeaza , Cresterea
vitezelor pe reteaua de Nivel 1” si ,,Cresterea vitezelor pe re-
teaua de Nivel 2”, iar in ceea ce priveste ,Rata mare de deces in
comparatie cu restul Europei” se propune ,Reducerea la jumatate
a numarului accidentelor pana in anul 2020 si la nivelul UE pana in
2030" prin masuri corespunzatoare privind Siguranta circulatiei
si anume cum? Cu drumuri expres sau cu autostrazi??! De-
sigur, cu autostrazi si nu cu carari alaturate de 3,50 m latime.

in urmétoarele Tabele 4.15, de la pag.119.....124, pe coridoare
de transport, se fac referiri la marirea vitezelor de circulatie, la
cresterea sigurantei circulatiei pentru reducerea accidentelor
mortale, etc, ceea ce este normal pentru economia nationala
si ca atare este imperios necesar constructia de autostrazi.

Realitati care nu au fost avute in vedere SI este
imperios necesar ca Master-Planul s fie refacut in
totalitate

De prin anul 2012, mass-media ne informeaza cd statele riverane
Marii Negre si-au propus sa fie legate intre ele printr-o Autostrada
inelara a Marii Negre, in lungime de cca.7.000 de kilometri. ,Au-
tostrada-inel” ar urma sa lege urmatoarele orage: Istanbul, Samsun
si Trabzon (Turcia), Batumi si Poti (Georgia), Novorossiisk, Rostov pe
Don, Taganrog (Rusia), Mariupol, Odesa (Ucraina), Chisindu (Moldo-
va), Bucuresti, Haskovo (Bulgaria), iar de aici, inelul se va inchide
prin Edirne (Turcia), la Istanbul. (7)

Tronsonul care va strabate Romania are doua variante:

e principald: (Chisindu)-Albita-Husi-Béarlad-Focsani-Ploiesti-
Bucuresti-Giurgiu, cu o lungime totala de 456,8 km;

e alternativa:(Chisindu)-Albita-Husi-Béarlad-Focsani-Ploiesti-
Bucuresti-Constanta, cu o lungime totala de 622 km. (7)

Iatad deci cd problema Autostrazii Moldova (coridorul IX): Bucu-
resti-Buzau-Focsani-Bacdu-Pascani-Suceava-Siret (nu este vorba de
aberatia din MPGT: Ploiesti-Brasov-Tg.Secuiesc-Bretcu-Oituz-Onesti-
Bacau, care a fost intitulata, total aiurea, Autostrada Moldova), cu ra-
mura spre Republica Moldova: Focsani-Béarlad-Husi-Albita, a fost inca
din anii ‘70 si este si acum, in atentia statului roman, la toate aces-

ASOCIATIA
PROFESIONALA ANUL XXV
DE DRUMURI SI PODURI NR. 153 (222)
DIN ROMANIA’

tea adaugandu-se si Autostrada-inelara a Marii Negre, care in-
clude din nou ramura Focsani-Albita, in timp ce in Master-
Plan, despre asa ceva nici pomeneala.

De mai multa vreme se discutd ca ,Roménia si Ucraina vor con-
stitui un grup de lucru, care se va ocupa de problema conexiunii ru-
tiere dintre cele doua tari pe Autostrada Odesa-Reni-Giurgiulesti, spre
Bucuresti”. (9)

in acest sens se pune si problema ca intre Buziu-Briila si
Galati este foarte necesar sa se realizeze o autostrada care sa
faca legatura cu Giurgiulesti (Republica Moldova) si cu Reni-
Odesa (Ucraina), aceasta fiind, de asemenea, in actualitate si
nu un ,drum expres”. De aici rezulta ca Varianta Galati tre-
buie sa fie o autostrada, la fel si Varianta Barlad (pe ramura
Autostrazii Focsani-Husi-Albita).

Dupd cum se constata, totul se leaga din punct de vedere auto-
strdzi, in timp ce in Master-Plan se bat campii cu drumurile ex-
pres; cei care s-au preocupat de intocmirea si aprobarea Master-
Planului, ar fi trebuit sa aplice si rationamentul matematic, intitulat,
~metoda reducerii la absurd”, prin luarea in considerare a
Legii nr.71/12.07.

1996, a Legii 206/
2003, a Normative-
lor si a propunerilor
facute de specialis-
tii romani, pe par-
cursul timpului, du-
pa cum s-a mai aratat,
inca din anul 1967.

Manastirea Putna
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A.P.D.P.

Un drum blocat aduce in atentie drumarii!

Nicolae POPOVICI

F iliala A.P.D.P. Moldova - ,Neculai TAUTU” si-a analizat zilele tre-
cute activitatea desfdsuratd in anul 2015. A fost locul si mo-
mentul unor discutii deschise si sincere despre viata internd a Aso-
ciatiei, dar si despre situatia actuald a breslei drumarilor. Tonul
discutiilor I-a dat ing. Ovidiu LAICU, directorul regional executiv al
D.R.D.P. Iasi, care a spus ca ,infrastructura rutierd stdrneste pasiuni
aprinse in intreaga lume, nu numai in Romania. Dar, parca la noi toti
se pricep la construit si intretinut drumuri, ecranele televizoarelor
fiind ocupate mereu de persoane pricepute la toate, care ne critica,
fara a sti cu ce «se manadnca», meseria de drumar. De aceea, este ne-
cesard o noud abordare a profesiei de drumar, astfel incat sa nu mai
fim considerati «paria societatii» si mai cred ca trebuie sa ne aparam
mai bine interesele breslei, deoarece vad ca de fiecare data cand sun-
tem criticati, nimeni nu ne apara in fata minciunilor spuse de nespe-
cialisti. Esential pentru viitorul nostru cred ca ar fi necesitatea de a
sprijini facultatile, prin oferirea posibilitatii studentilor de a efectua
practica direct, in productie. Pe de alta parte, va trebui sa ne gandim
foarte serios la firmele mari, autohtone, de proiectare si constructii de
drumuri, care sunt din ce in ce mai putine, iar in loc se asaza firme
straine”.

De altfel, dezbaterile au abordat multitudinea de probleme cu care
se confrunta drumarii de azi, considerate mai grele ca oricand. Pen-
tru ca spatiul nu ne permite, vom consemna doar principalele idei
prezentate de ceilalti participanti. Astfel, s-a considerat ca avem
obligatia cu totii de a creste calitatea pregatirii profesionale, chiar si
pentru cei care sunt in productie. Un profesionist adevarat va realiza
lucrari de calitate, care sd reziste in timp, contribuind si la scdderea
cheltuielilor, atat de construire, cat si de intretinere. In ultimul timp
se constatd o lipsa de interes din partea multor beneficiari de inves-
titii, care nu mai solicitd aceasta atestare tehnica si profesionald par-
ticipantilor la licitatii de lucrari in domeniul rutier, ceea ce permite
prezentarea la licitatii a unor firme care nu intrunesc criteriile minime
de dotare tehnica si profesionald necesare pentru executarea lucra-
rilor de drumuri si poduri la nivelul cerintelor din Caietele de sarcini,
privind calitatea si durabilitatea acestor lucrari.

in scopul asigurarii calitatii la toate lucririle de proiectare, con-
sultantd, expertiza tehnica si executie de drumuri si poduri, consi-
derdm ca este iminenta emiterea unui ordin de catre conducerea
Ministerului Transporturilor, in care sa se sublinieze obligativitatea
prezentarii certificatului de atestare emis de A.P.D.P. pentru toa-
te societatile care lucreaza in domeniu, ca o conditie obligatorie de
participare la licitatii. Numai asa vor fi eliminate firmele de aparta-
ment care castiga licitatiile, fara a avea baza materiald necesara sau
specialisti, dar subcontracteaza lucrarile pe sume foarte mici. Toto-
data ar trebui regandita si legislatia achizitiilor, astfel incat pretul
cel mai mic sd@ nu mai fie elemental castigator al licitatiilor, in detri-
mentul calitatii.

Un rol deosebit trebuie acordat protejarii infrastructurii rutiere,
deoarece constatam ca tot ceea ce azi construim, maine trebuie sa
reparam, deoarece drumurile nu mai sunt protejate impotriva tran-
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sportatorilor certati cu legea. Nimeni nu va putea sa ne suplineasca in-
teresul de a proteja drumurile, asa cum o faceau inspectorii de trafic
din cadrul C.N.A.D.N.R. Exista fonduri europene pentru programe de
monitorizare a traficului si a lucrdrilor executate, proiecte care intarzie
sa fie puse in aplicare, ceea ce este in detrimentul muncii drumarilor.
Desi ar fi trebuit sa fie carti de capatai, Normativele pe diferite
activitati au foarte multe lipsuri, intarzierea aparitiei acestora repre-
zentand un motiv in plus de ingrijorare. Pe de alta parte, s-a consta-
tat ca, desi sunt putini specialisti care se implicd in elaborarea aces-
tora, nici propunerile lor nu sunt de fiecare data luate in seama.
Desigur, principalele activitati organizate si realizate in anul 2015
de filiald au fost analizate cu maximad seriozitate, dar si cu bucurie.
Cea mai importantd activitate a fost participarea, in perioada 02 - 06
noiembrie 2015, la Seoul, Coreea de Sud, la cel de-al 25-lea Congres
Mondial de Drumuri, organizat de Asociatia Mondiald a Drumului. La
congres au participat ing. Dorina TIRON, ing. Ovidiu Mugurel LAICU,
ec. Vasile POPA si ing. Constantin ZBARNEA. Inginerul Constantin
ZBARNEA a facut parte din prezidiul Comitetului Tehnic 1.5 Manage-
mentul Riscului, a fost moderator al Sesiunii de lucru si a prezentat
lucrarea ,,Risk Management Practice in Romania”, fiind singurul
participant din tara care a sustinut o tema.
Inginerii Ovidiu LAICU, Constantin ZBARNEA, Vasile POPA, Ioan



A.P.D.P.

GRADINARIU, Catalin DIMACHE, Tudor ViRLAN, dr. Marius MUSCALU,
dr. Radu COJOCARU, prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI, prof. univ. dr.
ing. Nicolae VLAD sunt o parte din membrii A.P.D.P. Moldova ,Necu-
lai TAUTU” care au reprezentat Asociatia la activitati tehnice, desf3-
surate in tara sau in strdinatate, manifestari la care au sustinut si di-
verse teme de interes major.

Manifestdrile proprii au fost organizate foarte bine, dovada fiind
prezenta numeroasa, mai mult ca oricand, a specialistilor mai tineri
sau mai in varsta. Studentii C.F.D.P.-isti si cadrele didactice de la co-
lectivul de Poduri, Facultatea de Constructii si Instalatii din Iasi, au
fost prezenti si in anul 2015 la concursul ,Design & Construct”, orga-
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nizat la Universitatea Bogazigi, din Turcia. Participarea studentilor la
acest concurs a fost sprijinita de cadrele didactice de la discipline-le
de Poduri din cadrul Facultatii de Constructii si Instalatii din Iagi: prof.
univ. dr. ing. Cristian-Claudiu COMISU, asist. dr. ing. Gheorghita
BOACA si asist. dr. ing. Cristian BLEJERU.

»Nicio pierdere omeneasca din cauza unui eveniment ru-
tier nu este acceptabila!” reprezinta un obiectiv mondial, aflat si in
atentia specialistilor din cadrul A.P.D.P. MOLDOVA, ,Neculai TAUTU” -
Iasi. Certitudinea atingerii acestui obiectiv sta in puterile breslei dru-
marilor, insa este un obiectiv dependent de ceea ce se intampla astazi
in viata politica si economico-sociald din Romania.

Marea Britanie:
»Podul verde” din Londra

Un consortiu alcatuit din ,BOUIGUES
TRAVAUX PUBLICS” si ,CIMOLAI” a semnat
contractul de constructie pentru ,London’s
Garden Bridge"”, peste raul Tamisa, din
Londra. Lung de 336 m, ,Podul verde” va
traversa Tamisa intre podurile ,Black Friars”
si ,Waterloo” si va cuprinde 2.500 mp de
spatiu verde, inclusiv 270 de copaci.

Propunerea de a construi acest pod a
fost mult controversata datoritd design-ului,
banilor publici cheltuiti si restrictiilor propu-
se la utilizare. Podul va fi finalizat la sfarsitul
anului 2018. Negocierile continua inca cu
privire la achizitionarea terenului din zona
de Sud a podului.

Podul va fi destinat pietonilor si va avea
o latime de 30 m. Gradina este formata din
mai multe spatii secventiale reprezentand o
biodiversitate iconografica, cu plante, arbori
si arbusti din toate zonele lumii.

Kenya:
»,Mombasa Gate Bridge”

Acest pod va inlocui serviciul de feribot
peste Canalul Likoni, din Kenya, dupa ce
Japonia a aprobat un imprumut acestei tari,
ca urmare a unui studiu finalizat in martie
2015. Investitia este de aprox. 518 mil.
dolari. Podul va inlocui traversarea cu feri-
boturile supraaglomerate, una din optiuni
fiind aceea pentru un pod in forma de arc.
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Wirtgen Group la ,,BAUMA 2016”
Aproape de clientii nostri®

Wirtgen Group

Grupul Wirtgen continua sa isi dezvolte portofoliul de produse si
servicii pentru clientii séi. In premiera, grupul se va prezenta im-
preuna cu noul membru Benninghoven la cel mai mare targ din Iu-
me pentru utilaje de contructii. Al doilea cel mai mare expozant, cu
un stand de 11.712 m2 (FS.1011), cu aproximativ 100 de exponate
si 0 noud imagine/logo a grupului, Grupul Wirtgen cu motto-ul sau
,Aproape de clientii nostri®” - simbolizeaza/reprezinta cel mai bine
solutiile inovatoare in domeniul constructiei de drumuri si tehnolo-
giilor minerale.

Produse premium pentru intreg lantul de productie
in constructia drumurilor

cum, ca ,Wirtgen” si-a unit fortele cu ,Vogele”, ,Hamm”, ,Klee-

mann” si ,Benninghoven”, ,Wirtgen Group” este prima si sin-
gura companie din lume care acopera intreg lantul de productie in
constructia drumurilor, ce detine marci premium si tehnologii proprii:
de la concasare si sortare, prin mixare, asfaltare, compactare, pana
la frezare si reciclare.

Fiecare din cele cinci marci este specializata in propriul domeniu
si se concentreaza in dezvoltarea si perfectionarea propriilor teh-
nologii. Acest lucru genereaza o imensa putere de inovatie. Vizitato-
rii pot experimenta aceasta putere extraodinara in cadrul spatiu-
lui de expozitie al ,Wirtgen Group”, din Minich. Pe langa expune-
rea unei parti reprezentative a intregii game de produse, expozitia
se concentreaza asupra premierelor si solutiilor noi realizate de
.Wirtgen”, ,Vogele”, ,Hamm”, ,Kleemann” si ,Benninghoven”.

Inovatii de la ,,Wirtgen”

"o

in domeniul frezelor de asfalt, ,Wirtgen” isi prezintd doud noi
tipuri de utilaje pentru reabilitarea drumurilor: W120Ri face parte din
noua generatie de freze mici de asfalt pe roti, cu eliminare prin spate
a materialului rezultat.

Freza W150CFi este freza cu eliminare frontala a materialului re-
zultat si cea mai puternica din noua ,Gama Compacta”.

Alte premiere includ finisoarele de beton SP64i si magina de tex-
turat beton TCM 180i, doud utilaje-pionier pentru pavari beton de
inalta calitate.
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n domeniul séu de excelents - tehnologia frezérii - ,Wirtgen” pre-
zinta tamburii de frezare PKD si incd doud inovatii sub forma dintilor
de frezare ,GENERATIA Z" si sistemul de inlocuire rapida a suportu-
lui de cutite HT22, care a fost special dezvoltat pentru a intruni soli-
citarile din domeniul reciclarii si stabilizarii.

Inovatii de la ,,Vogele”

Un gigant in ,Clasa Mini”: ,Végele” prezinta SUPER 800-3i, un uti-
laj care demonstreaza faptul ca si finisoarele mici pot juca in ligi im-
portante.

in ,Clasa Universal3d”, liderul de piata pentru finisoare prezinté
doud noi modele din seria ,SUPER”: finisorul cu senile SUPER 1600-
3i si finisorul cu roti SUPER1603-3i.

Doud noi utilaje sunt prezentate in ,Clasa Speciala”: in primul
rand, este SUPER 1800-3i, cu modulul ,Spraylet” si noul concept de
operare ,ErgoPlus”, pentru asternerea de straturi subtiri de uzura;
apoi este noul ,tren de pavare in linie”, cu numeroase inovatii carac-
teristice seriei ,Linie 3” pentru construirea drumurilor compacte din
asfalt.

Noile finisoare de trei metri, pentru piata din Statele Unite, sunt
prezentate in premiera vizitatorilor la ,BAUMA”, in Minich. De aseme-
nea, va fi si o prezentare cu aplicatia ,WITOS PAVING” si ,Road Scan”
cu titlul ,Optimizarea procesului si calitatii”.

Inovatii de la ,HAMM”

Liderul pietei mondiale pentru cilindri, ,Hamm”, prezinta noul ci-
lindru compactor ,Seria DV+”, cu virare pivotantd, caracterizat prin
conceptul de operare inovator , Easy Drive”, ce permite o operare sim-
pla si intuitiva. In viitor, sistemul ,Easy Drive” va fi instalat, de aseme-
nea, pe cilindrii articulati din ,Seria HD+"” si pe compactoarele din
»Seria H”. ,Hamm” va prezenta aceste modele la ,BAUMA".

Pentru aplicatiile de pamant, ,Hamm” prezinta noile compactoare
H5i si H7i, din ,Seria Compacta”.

Cilindrul static GRW180i, care a fost realizat in mod special pen-
tru piata din Europa si Statele Unite va fi, de asemenea, prezentat la
~BAUMA”,

Nu n ultimul réand, ,Hamm” prezintd compactorul cu tambur cu
concasare H25i VC, care poate concasa si compacta material dur
intr-o singurad trecere.
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Inovatii de la , KLEEMANN”

"

Cu un total de noud exponate, ,Kleemann” isi prezinta gama com-
pletd de produse in domeniul de concasoare si statii mobile. Ca pre-
miera de la ,Kleemann”, noul concasor cu con ,MOBICONE MCO 11
PRO” a fost dezvoltat pentru performante remarcabile in procesarea
pietrei naturale. Producatorul prezintd, de asemenea, si punctele forte
ale gamei de produse ,EVO” pentru utilizari variate si usurintd in re-
locare. ,Kleemann” construieste, de asemenea, utilaje robuste pen-
tru prima parte a etapei de concasare, dupd cum vizitatorii vor putea
vedea acest lucru la concasorul cu falci ,MOBICAT MC 125 RR”.

Doud statii de sortare, ,MOBISCREEEN MS 15Z” si ,MS16D”,
intregesc portofoliul.

Inovatii de la ,,BENNINGHOVEN”

Pentru prima oara la ,BAUMA”, ca membru al , WIRTGEN GROUP”,
~Benninghoven” isi prezinta noua statie de asfalt mobila ,MBA 2000”
cu inovatia ciurului pe cinci sorturi, ca dotare standard.

~Benninghoven” va prezenta si o altd inovatie in ceea ce priveste
costuri reduse si utilizarea responsabild a resurselor in reciclarea as-
faltului recuperat: inovatoarea tehnologie a tamburului paralel in con-
traflux cu generator de gaz fierbinte. Aceasta tehnologie intruneste
standarde viitoare. Noul ,GKL Silent” marcheaza un salt cuantic intre
lumi in tehnologia turnarii asfaltului. Aceasta noua tehnologie permite
continuarea lucrului, inclusiv noaptea, fara a produce zgomot.

Noua imagine a corporatiei:
sinergie exprimata vizual

Marcile ,Wirtgen Group” au acum o identitate vizuald unitara.
Grupul cu marcile sale, ,Wirtgen”, ,Vogele”, ,Hamm”, ,Kleemann” si
~Benninghoven” isi face aparitia cu o noua infatisare la ,BAUMA 2016".
De acum fnainte, ,Wirgen Group” va aparea cu o imagine/logo proaspat
si unitar, care subliniaza sinergia spiritului de echipa, cat si unicitatea
fiecarui membru. Aceastd noud orientare vizuala simbolizeaza forta
grupului, care a evoluat de-a lungul timpului si care promoveaza un lu-
cru in mod deosebit: concentrarea asupra nevoilor clientilor.

Incepand din aprilie 2016, noua ,C1” (imagine a corporatiei) va fi
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implementatd de ,Wirtgen Group” la nivel mondial; inclusiv cele 55 de
companii de vanzari si service se vor prezenta publicului sub acest
nou logo al brandului.

Experti la pavilionul ,Wirtgen Group”

La Minich, experti de la sediul central al fiecarei marci ,Wirtgen”,
,Vogele”, ,Hamm”, ,Kleemann” si ,Benninghoven” si de la subsidia-
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rele din toata lumea vor fi prezenti sa raspunda tuturor intrebarilor
si sa ofere informatii vizitatorilor. De la gama de produse, tehno-
logii si aplicatii, la service, vizitatorii pot obtine informatii direct de
la sursa in ceea ce priveste tehnologia mineralelor si constructiei de
drumuri.

In plus, pentru prima oaré, expertii ,Wirtgen Group” vor avea pro-
priul pavilion. Facand parte din modul ,THINK BIG!”, la ,BAUMA
2016", trainerii grupului vor prezenta o demonstratie practica cu fre-
za de asfalt W60Ri, in hala BO (atat pentru studenti, cat si pentru
curiosi).

} h flash flash flash flash flash flash flash flash

S.UA.:
Creste aglomeratia din trafic

in conformitate cu cele mai recente da-
te, furnizate ,,TomTom Traffic”, din Olan-
da, aglomeratia in trafic a crescut cu 13% la
nivel global, incepand din anul 2008. Exis-
ta insa diferente mari intre continente, de
exemplu, in timp ce congestiile din trafic au
crescut in America de Nord cu 17%, in Eu-
ropa cresterea a fost de 2%. Aceste con-
traste au drept una din cauze cresterea eco-
nomica in America de Nord, dar si proble-
mele financiare din multe parti ale Europei.
in anul 2015 au fost monitorizate 295 de
orase mari importante din 38 de tari, de pe
sase continente.

in vreme ce in Italia traficul a scizut cu
13% in ultimul an, Istanbulul, aflat pe pri-
mul loc al celor mai mari aglomerari rutiere,
a fost detronat de Mexico City. Automobi-
listii din Capitala mexicana isi pot petrece
59% din timpul suplimentar de calatorie
blocati in trafic, in timpul unei zile obisnuite

si chiar pana la 94%, in perioadele de varf,
dimineata si seara. Fiecare locuitor al Capi-
talei mexicane petrece peste 220 de ore pe
an blocat in trafic.

Alte orase cu aglomerdri mari sunt
Bangkok (57%), Istanbul (50%), Rio de
Janeiro (47%), Moscova (44%) etc. In Eu-
ropa, Moscova detine recordul, cu un nivel
de congestie a traficului de 44%, urmata
de... Bucuresti, cu 43%. In clasament, in
urma Capitalei romanesti se situeaza Sankt
Petersburg, Varsovia, Roma, Londra, Mar-
silia, Manchester, Atena si Paris.

Potrivit opiniei lui Ralf-Peter Schaefer, vi-
cepresedinte al ,TomTom Traffic”, res-
ponsabile, in primul rand, sunt autoritatile
de transport care nu propun politici cum ar
fi schimbarea unor obiceiuri de cdlatorie:
ore de lucru flexibile, informatii de trafic in
timp real, solutii de deplasare alternative,
eliminarea calatoriilor inutile etc. Conform
declaratiei acestui specialist, ,in cazul in
care doar 5% dintre noi ne-am schimba
tabieturile de calatorie, am putea reduce
aglo-meratiile in trafic cu pand la 30%".

UK:
Pod la castelul , Tintagel”

Echipa condusd de ,,Ney & Partners” a
castigat cea mai inaltd competitie interna-
tionala pentru a proiecta un nou pod pieto-
nal, in zona istorica castelul ,Tintagel”, din
Sud-Vestul Angliei. Echipa a invins alti 136
de competitori, in cele doua etapte ale con-
cursului de design, pentru un proiect care
va costa peste 5,7 mil. euro.
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Asa nu se mai poate:

PUNCTE DE VEDERE

»ount mai multi cei care numara, fata de cei care lucreaza”...

Ing. Ioan URSU

untem a saptea tard ca marime din UE (ca populatie si

suprafatad) si suntem pe ultimul loc in privinta kilometrilor
de autostrada si a confortului rural (modernizarea ulitelor, ali-
mentarea cu apa si canalizare). Internetul, slavd Domnului, a cam
ajuns peste tot, agatat pe stalpi sau prin copaci. S-au facut sali
de sport acolo unde nu mai sunt tineri si locuri de joaca acolo
unde nu mai sunt copii. S-au inchis scoli si spitale, pe motivul ca
nu sunt profitabile. Auzi vorba!

Ce este de facut? Stam cu mdinile in sdn? Nu! Trebuie sa ne
apucam de treaba! Dar cu cine? Cu avocati, contabili, cu profesori
de orice fel sau cu ingineri in limba engleza? Nu, trebuie sa-i ca-
utam si sa-i aducem in prim plan pe inginerii constructori, specia-
lizati in constructia de cai ferate, drumuri si poduri, alimentari cu
apa, cladiri si sa le incredintam lor executia acestor lucrari. Exe-
cutie zicem generic, din aceasta facand parte proiectarea, diri-
gentia si executia propriu-zisd. Cred ca daca cineva ar face o ve-
rificare la cele mai importante companii din domeniu, ale statu-
lui (sau chiar si la cele private), surpriza ar fi mai mult decat ne-
pldcuts. In ceea ce priveste competentele personalului, la nu-
marul diletantilor si habarnistilor care lucreaza si rezultatele ob-
tinute sunt pe masura: au inceput sa fie cu mult mai multi cei ca-
re numara, fata de cei care lucreaza.

Din aceasta cauza, am ramas la acest stadiu de nedezvoltare,
din aceastd cauza nu se termina autostrazi, iar unele se surpa, se
prabusesc maluri si taluzuri, se blocheaza circulatia pe drumuri gi
cai ferate, iar apa nu mai vrea sa curga la deal in canalizare. Fe-
reasca Dumnezeu sa se prabuseasca poduri sau sa ne pricopsim
cu vreo boala, datoratd apei nepotabile pe o zona mai mare!...

Cred ca atéat Ministerul Transporturilor, cat si Ministerul Dez-
voltarii, ar trebui sa aiba un portofoliu de firme, verificate in de-
cursul anilor, cu care sa lucreze (nu toti care au in dotare doua
excavatoare, trei buldozere si 10 autobasculante sunt firme de
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constructii). Ar mai trebui ca, atunci cdnd treaba nu merge pe un
contract, statul sd poata interveni prin compania sa, sa preia lu-
crarile cu o firma a sa, infiintata ad-hoc, sa execute garantiile de
buna executie si sa continue lucrarile. Se pot exemplifica: lucra-
rile de la Centura Bucuresti, iesirea din Bucuresti a Autostrazii
A3, surparea A2 in zona Orastie, lucrarile de alimentare cu apa si
canalizare din judetul Prahova si multe altele.

Ma intreb cum poate o firma sa castige o licitatie pentru lucrari
publice cu valoare de 200-300 mil. euro, avand doar 3-4 salariati
cu calculatoarele aferente si abia dupa aceea sa-si caute personal
si utilaje? Atunci, de ce o companie a statului nu poate sa-si infiin-
teze ad-hoc o firma care sa poata termina lucrarile mai sus men-
tionate? Va spun eu, de frica, pentru ca multi dintre oamenii din
spatele ei sunt de butaforie. Pentru aceasta, ar trebui sa existe
cativa oameni de meserie, cu sprijinul carora sa se formeze osa-
tura unui santier. S-a privatizat si s-a desfiintat totul si nu s-a
géndit nimeni la situatii de forta majora.

Acum se vorbeste ca C.N.A.D.N.R. vrea s& cumpere céte o
trusa, pentru reciclare asfalt, una pentru intretinere drumuri si
pentru deszapezire, la fiecare regionala. Dati-mi voie sa fiu scep-
tic in aceasta privinta! Pe la sférsitul anilor ‘90, A.N.D.-ul a in-
fiintat antreprize, pe langa regionale, dotate cu utilaje de fabricat
si de asternut asfalt si cu mai multe masini si utilaje de intretinere
pentru drumuri. Dupa un an, aceste antreprize s-au privatizat,
»pe te miri ce” si, uite asa, s-au risipit banii statului! Ma tem ca
istoria s-ar putea repeta.

Este adevarat ca sunt probleme, atat cu intretinerea, cat si cu
deszapezirea, dar solutia nu cred ca este dotarea C.N.A.D.N.R. cu
utilaje. Cel mai bine ar fi, ca pe sectoare mari de drumuri sau au-
tostrazi, sa se concesioneze aceste lucrari, pe 20-25 ani, cu valori
forfetare pe fiecare an. In aceste conditii, firma care castiga licitatia
poate sa-si faca un plan de afaceri pentru aceasta perioada.

O alta problema este si aceea ca vechile Consilii Tehnico-Eco-
nomice (C.T.E.) s-au desfiintat din companii, desi erau formate
din specialisti de primd ména. Acestia expertizau proiectele, so-
lutiile etc. Acum, si din aceasta cauza, se surpa tronsoane de au-
tostrada, cad maluri si ,,Doamne fereste de mai rau!”, cum spune
roménul. Cel care a dat de lucru, prin geniul sau, omenirii si au-
tostrazilor, celebrul Henry Ford, spunea cdndva: ,,singura gre-
seala adevarata este cea din care nu invatam nimic.” Ar fi
timpul ca, macar acum, in ceasul al 12-lea, sa incepem sa o fa-
cem. Pentru ca, astazi, la multe dintre lucrarile statului poate lu-
cra oricine, fie la proiectare, fie la dirigentie, fie la executie si ni-
meni nu te intreaba ce pregatire si ce experienta ai. La acest dile-
tantism trebuie pus punct, odata pentru totdeauna. Pentru ca,
asa nu se mai poate!
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Un copil autist iubeste siguranta rutiera:

Despre ceea ce inseamna, cu adevarat, comunicarea

Intdmplarea pe care o vom relata in cele ce urmeazd este nu
numai emotionanta, ci si plind de intelegere si talc. Secretomania care
bantuie multe dintre companiile si agentiile nationale din domeniul
rutier a fost contrazisa recent de catre ,VicRoads Fulton Hogan”, din
Australia. Edwood Majewski, un copil de trei ani, bolnav de autism, a
fost invitat luna trecuta sa faca un tur ghidat prin depozitele com-
paniei. Cu toatd drama pe care o trdieste alaturi de familia sa, copilul
are totusi o singura pasiune: semnele rutiere.

In vizita ficutd, personalul depozitului i-a oferit pustiului un semn
de circulatie personalizat, pe care acesta sa-I posteze pe peretele din
dormitoul sau. Este, sa nu, acesta un model exceptional de comunicare
intre autorittile aflate in serviciul public si comunitate? In opinia lui
Paul Mathews, director executiv la ,VicRoads”, ,acesta ar trebui sa fie
modelul de baza pe care trebuie construitd o autoritate publica, fie ea
chiar si rutierd”. In anul 2015, ,VicRoads” a avut nu mai putin de 200
de intalniri cu membrii comunitatii la sediul agentiei, la primarie, la
evenimente locale, mic-dejun, vizite la domiciliu etc. ,Lucréam pentru si
impreund cu comunitatile”, afirma oficialul australian. ,Proiectele

S.UA.:
Sistem de cartografiere la viteze
de autostrada

,Topcon” a lansat un sistem de cartogra-
fiere a suprafetelor de drum, care permite
scanarea la viteze de autostrada. Sistemul,
denumit ,SmothRide”, elimina echipajele
de cartografiere clasice, inclusiv inchiderea
benzilor de circulatie sau blocarea lor cu ma-
sini de escorta. Datele colectate sunt apoi
procesate cu ajutorul ,Master Mobile Office”,
pentru a recrea modelul carosabilului exis-
tent, care ajuta apoi la stabilirea unor pa-
rametri, cum ar fi, de exemplu, grosimea si
planeitatea asfaltului. Informatia este pre-
luata apoi de o masina de frezat si de un fi-
nisor, permitand realizarea unor lucrari de
cea mai buna calitate.

Turcia:

Podul Bosfor, aproape de finalizare

reprezinta nu doar o solutie tehnica de infrastructura, ci, in acelasi
timp, si o buna solutie de comunicare.”

asteptat ca acesta sa fie cel mai mare pod
suspendat din lume, avand o deschidere prin-
cipala de 1.408 m, turnurile podului (si ele,

Luna trecutd, a fost ridicat ultimul seg-
ment care completeaza puntea celui mai nou
pod peste Bosfor. Numit oficial ,,Yavuz Sul-
tan Selim”, este construit de un joint-ven-
ture intre ,, Astaldi” si ,Ictas”. Constructia
acestui pod a inceput la data de 23 mai 2013,
investitia initiala fiind estimata la 4,5 mild. lire
turcesti, aprox. 1,7 mil. dolari. Acesta va fi
primul pod din lume care va avea o auto-
strada cu patru benzi pe sens si o cale ferata
cu doud sensuri, pe acelasi nivel. Este de

cele mai inalte din lume), fiind amplasate la
330 m deasupra nivelului marii. Noul pod
este al treilea peste stramtoarea Bosfor, prin-
tre materialele ce vor fi folosite enumerand
250 de mii mc de beton, 50 de mii de tone de
fier, 57 de mii de tone de otel si 28 de mii de
tone de cablu. Parte integranta a ,Proiectu-
lui Nord-Marmara”, aceasta investitie face
parte din initiativa de a dezvolta Turcia pen-
tru a ajunge printre primele zece mari eco-
nomii ale lumii, in anul 2023.
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TRANSFAGARASAN

»oansa vietii mele a fost sa particip efectiv,
de la nasterea si pana la finalizarea acestui drum”...

- Ing. Dumitru DUCARU -

Am primit la Redactie o emotionanta scrisoare din partea dom-
nului inginer Dumitru DUCARU, cel care a participat in calitate de sef
de santier la constructia zonei de Nord a Transfagarasanului, de la
inceput si pana la finalizarea lucrarilor (1970-1974). Ne cerem scu-
ze ca publicam cu oarecare intérziere, din motive obiective, aceas-
ta epistola. Parerea noastra este aceea ca, pand la a se transforma
intr-o legenda, istoria acestui neasemuit drum mai poate fi cunos-
cuta (nu pentru mult timp) de la cei care au participat efectiv la
acest efort grandios, apreciat ast3zi pe toate meridianele lumii. In
conditiile in care in Roménia se construieste tot mai greu si tot mai
putin, ar trebui sa ne reintoarcem cu respect la vechiul proverb:
,Cine nu are batrani, sa si-i cumpere!” Sau, sa-i caute pur si sim-
plu, pentru ca ei incad mai pot fi gasiti:

timatd Redactie,

va multumesc pentru atentia cu
care ma hraniti, prin trimiterea Revistei
«DUMURI PODURI». Am recitit articolul
scris de dvs., la a 40-a aniversare a Tran-
sfagarasanului, care nu a sensibilizat si
Consiliul Judetean Sibiu. Am dorit sa va
scriu cateva rdnduri cdnd am citit articolul
d-lui ing. Gheorghe BURUIANA, in editia
Revistei «DRUMURI PODURI» din iunie 2015, care relateaza, conform
bibliografiei, 10 autori de publicatii. Istoria acestui frumos drum mon-
tan o cunosc foarte bine, deoarece am participat efectiv, de la nas-
terea drumului, ca drum forestier, si pana la finalizarea si apoi inau-
gurarea acestuia, in septembrie 1974. Am considerat ca o sansa a
vietii mele sa-mi dedic activitatea profesionald acestei importante in-
vestitii a anilor 1970-1974, sa fiu numit si mentinut ca sef de santier
de la inceputul si pdna la terminarea lucrérilor, sa fiu apreciat pentru
devotamentul meu. Doresc sa va informez, pe scurt, despre activita-
tea mea profesionala, ca octogenar. Pensionar, din 1 ianuarie 1980,
am lucrat la «S.C. Conforest» Brasov, inca 25 de ani ca specialist in
drumuri si poduri, cu RTE-atestat, iar la 1 ianuarie 2015 m-am retras
pentru familie, continudnd sa activez, totusi, ca diriginte de santier
autorizat pentru modernizari strazi in orasul natal Rasnov, unde locu-
iesc. Aceasta modesta activitate ma mentine in relatii directe cu so-
cietatea si am satisfactia ca pot ajuta si orasul meu in frumoasa dez-
voltare turisticd. Doresc sa revin la articolul d-lui ing. Gheorghe
BURUIANA, de altfel bine documentat, dar si cu unele exagerdri. M3
deranjeaza faptul cad nu se scrie adevarata istorie a Transfagarasa-
nului, pe care o cunosc cei care mai traiesc si astazi si au participat
efectiv la realizarea unui frumos drum montan, cu destinatie finala,
turismul. Mi-a placut foarte mult urmatoarea fraza din Revista dvs.:
«Din pacate sau din fericire pentru noi, Transfagarasanul a devenit un
traseu poliglot, unde sunt vorbite toate limbile pamantului».

Si ati mai scris un adevar: «La 80 sau 90 de ani, cei care in 1970
erau in plind maturitate profesionald sunt de o modestie incredibila.
Nu spun nimic altceva in afara de faptul ca si-au facut datoria, iar
fostii lor colegi raméan din ce in ce mai putini.»

Revin cu ceea ce ma nemultumeste in articolul d-lui ing. Gheorghe
BURUIANA:

MARTIE 2016

1. Nu se scrie nimic despre faptul ca atat proiectarea cét si
executia au fost realizate tehnic de catre unitati ale Ministerului Eco-
nomiei Forestiere, ca proiectarea a apartinut I.S.P.F. Bucuresti (Filiala
Brasov), iar executia TCEMC, Trustul de Constructii Forestiere Brasov.
Ministerul Apararii Nationale, prin comandamentul trupelor de geniu,
si-a adus, la rdndu-i, un aport deosebit la executie, dar, responsabi-
litatea tehnica au avut-o inginerii forestieri;

2.  Printre cei care au participat si au fost ,,cheia” realizarii aces-
tui drum, se numéara si: Vasile Patilinet, ministrul Economiei Fores-
tiere si prim-secretarul judetului Sibiu, Richard Vinter. Primul avea
puterea de decizie asupra proiectarii prin 1.S.P.F. Bucuresti si al exe-
cutiei prin Trustul de Constructii Brasov, iar cel de-al doilea, Richard
Vinter, dorea pentru judetul Sibiu, o adevarata «Poiana Brasov» (de-
oarece Paltinisul nu permitea o asemenea dezvoltare),;

3. Se exagereaza in prezentare ca s-au construit funiculare
pentru transport utilaje. S-a construit un singur funicular, pe Valea
Dracului, de la Cabana Bélea Cascada, la ramura tronsonului 6. Ulte-
rior, am montat acest funicular (denumit «Viseu») pe versantul Pal-
tinu, unde, in anul 1975, am condus lucrérile de combatere (formare)
a avalangelor. Am dat apoi funicularul armatei, care transporta cu
ajutorul lui carburanti pentru utilaje;

4. Nu se amintegste faptul ca alpinistii de la unitatea de vana-
tori de munte au ajutat proiectantii forestieri pentru materializarea
cotei rosii a traseului, in rapel, pe versantii inalti de stanca;

5.  Platformele de incrucisare la un drum forestier nu se fac din
500 m in 500 m, se fac la 50 m, dar trebuie sa ai vizibilitate la schim-
barea directiei de traseu;

6. Nu s-au impus restrictii de circulatie noaptea. Restrictiile
sunt necesare primavara, atunci cdnd cad stanci;

7. Ce este mai important, nu se scrie: trebuie proiectate si
executate lucrari pentru stabilizarea versantilor in debleele stancii,
nu la inghet-dezghet, ci atunci cnd cad sténci. In Revista «xDRUMURI
PODURI», la ultima pagina se prezinta firma «Geobrugg», din Brasov,
la care am apelat atunci cdnd am facut lucrari de stabilizare versant
pe D.N. 1A, la Cheia, ;

8.  Pentru versantul nordic, pe distanta a 35 km de drum (ince-
pénd din D.N.1 - Bélea Lac), au mai lucrat efectiv, cu responsabilitate,
in cei cinci ani (1969-1977): proiectare - ing. Ion CAZAN, Filiala ISPF
Brasov, executie - ing Dumitru DUCARU, sef santier; colonel Nicolae
MAZILU, comandant regiment de geniu Alba Iulia (ultimul nepar-
ticipand la aniversarea a 40 de ani, deoarece a decedat).

Mentionez ca amintirea celor cinci ani petrecuti la executia aces-
tui drum montan imi creeaza o mare satisfactie, retraind si in prezent
momente de neuitat...”

Ing. Dumitru DUCARU - Rasnov, Brasov - 2016
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Trei lucrari de arta, trei materiale diferite,
un singur program de proiectare integrata

Drd. ing. Ciprian POPA

Alegerea programului de proiectare/calcul structural este adesea
dificila. Este dificila in primul rand pentru ca exista o mare varietate
de tipuri de lucréri de constructii, iar proiectarea in domeniul po-
durilor este unul dintre exemplele reprezentative. Fie ca vorbim de
poduri de dimensiuni mari, medii sau mici, fie ca vorbim despre po-
duri din lemn, beton, metalice sau compozite, fie ca este vorba de
un pod pietonal, o pasarela sau un pod rutier, in etapa de proiectare
apar probleme specifice care trebuie rezolvate. Va aratam astazi o
solutie - Scia Engineer - cu o mare flexibilitate, cu exemplificare pe
trei tipuri de proiecte de poduri specifice: un pod de lemn, un pod
de beton si un pod metalic: nu doar constructii utilitare, ci adevarate
opere de arta inginereasca.

POD DE LEMN - Podul pietonal ,Wenduine”, Belgia

Fig. 1 - Perspectiva pod pietonal

odul pietonal ,Wenduine” este amplasat pe coasta belgiana,

unind satul cu plaja, supratraversand drumul costier si cele do-
ua linii de tramvai. Structura este alcatuita din doud grinzi cu zdbrele
rezemate pe cadre din beton armat. Zabrelele sunt dispuse gen ,me-
cano”, asamblate pe diferite straturi ce creeaza un aspect vizual pla-
cut din punct de vedere al arhitecturii. Aceste straturi genereaza ex-
centricitati ce conduc la aparitia unor momente de ordinul doi semni-
ficative pe directia transversala. Talpa superioara si inferioara sunt
realizate din grinzi compuse, unite in pachete, fapt ce asigura o sufi-
cienta stabilitate laterala.

Fig. 2 = Model de analiza Scia Engineer

Fig. 3 — Diagrama de forta axiala diagonale pod

Structura insa nu este complet spatiald. Geometria complexa si
excentricitatile cerute au necesitat utilizarea unui soft cu putere gra-
fica si analitica ridicata. Programul de calcul a permis analiza si inter-
pretarea efectelor de ordinul 2 si a permis o legaturd intre modelul
plan si calculele facute de mana.

Fig. 4 - Detalii de prindere in noduri

Proiectarea nodurilor odata cu crearea pachetelor la partea supe-
rioara si inferioara s-a dovedit a fi o provocare ce a implicat integrarea
experientei constructorului cu optimizarea structurald conform temei
de arhitectura impuse. Rezultatul este un pod cu adevarat o lucrare
de artd, cu o structura unica.

Beneficiar: Maritieme Dienstverlening en Kust — Afdeling kust

Arhitect: West9

Constructor: Westconstruct

Structura: BAS bvba

Perioada de executie: 02/2013-05/2014

POD DE BETON - Podul pietonal ,,Aarenbridge”,
Elvetia

Fig. 5 - Perspectiva pod
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Noul monument al orasului Olten, Podul ,Aarenbridge” (peste raul
Aare), face parte din proiectul european ,Entlastung Region Olten
(ERO)” si a fost predat catre public in aprilie 2013.

Fig. 6 — Model structural in Allplan Inginerie

Gratie modelului 3D, echipa de proiectare a reusit sa controle-
ze vizual nodurile principale ale sistemului structural, urmarind po-
zitionarea armaturii si a cablurilor intinse in ciuda dimensiunilor re-
duse.

Podul are o deschidere de aproximativ 104 m si conecteaza tune-
lul cu sensul giratoriu, fara a utiliza coloane.

Fig. 7 — Detalii izometrice de armare si dispunere toroane

Acest concept indrdznet a fost premiat cu locul I in cadrul unui
concurs international cu 69 de participanti, in anul 2005, si a fost de-
taliat si coordonat de aceleasi birouri: Banziger Partner AG (Baden),
ACS -Partner AG (Zurich), Architect Eduard Imhof (Luzern) si arhi-
tectul peisagist David von Arx (Solothurn).

MARTIE 2016
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Fig. 8 — Alta perspectiva asupra podului

Beneficiar: Amt fur Verkher und Tiefbau;

Arhitect: Eduard Imhof Architektur;

Constructor: ARGE Bruken Olten;

Structura: Banzieger Partner AG, ACS Partner AG;
Perioada de executie: 2008-2011.

POD METALIC - Podul OA401 - ,,Grevenmacher”,
Luxembourg / Wellen, Germania

Fig. 9 — Izometrie pod

Podul este proiectat pentru trafic rutier si pietonal si traverseaza
raul Moselle, intre Luxemburg si Germania. Podul are latime variabild
si o dispunere rectilinie in plan, cu o panta redusa in profil longitudi-
nal pe o lungime de 212,50 m. Structura este alcatuitd din chesoane
dispuse longitudinal, grinzi transversale, arc si tiranti. Modelarea
acestora s-a realizat utilizand elemente finite de tip liniar (1D).

Fig. 10 - Detaliu de imbinare nod grinzi-arc,
modelate cu elemente finite 2D
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Imbinarea dintre grinzi si arc a fost modelatd cu elemente finite
de tip shell (2D). O provocare a acestui proiect a reprezentat-o mo-
delarea etapelor de executie. Acest lucru a fost usor de realizat in
»Scia Engineer”, programul permitand modelarea tuturor etapelor
de executie pe modelul
unic de analiza.

Beneficiar: Administration des Ponts et Chaussées, Division des
Ouvrages d’Art Luxembourg;

Arhitect: INCA S ar.l. Niederanven,

Constructor: CDCL SA Luxembourg/Ateliers Roger Poncin Ocquier;

Structura: Schroeder & Associes SA Luxembourg;

Perioada de executie: 06/2012 - 10/2013.

Deformatiile din di- Despre ,,Scia Engineer”

feritele etape de exe-

cutie precum si defor-

matia finalda din ex-

ploatare s-au verificat

cu masuratorile de pe

santier.

.Scia Engineer” este un program de proiectare integrat, care reali-
zeaza calcul structural si dimensionare pentru diferite tipuri de materia-
le. Poate fi utilizat pentru proiectarea structurilor din otel, beton, lemn,
aluminiu si compozite, datorita integrdrii numeroaselor coduri inter-
nationale de proiectare, ce permit determinarea capacitatii si optimi-
zarea sectiunilor pentru a corespunde verificarilor sectionale si de sta-
bilitate. Pe langa motorul avansat de calcul cu element finit, programul
cuprinde functii de modelare si schimb de date cu alte aplicatii (BIM),
breviar de calcul, generarea sectiunilor si a planurilor de ansamblu.

Ce face ,Scia Engineer” diferit de alte programe CAE este inte-
grarea modelarii, analizei, dimensionarii si generarii de planse intr-o
singura platforma ,Open BIM”.

Fig. 11 - Model de analiza
pod in ,,Scia Engineer”

BIBLIOGRAFIE:

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

Pentru informatii suplimentare:

Fig. 12 - Imagine din timpul executiei www.nemetschek.ro; tel: 021.253.2580

Ing. loan LUP: o cariera de exceptie
(1925 - 2016)

S-a nascut la 25 mai,
1925, in comuna Hal-
magiu, jud. Arad. Fiu de
mot, a absolvit in anul
1943 liceul Avram lancu,
din Brad, iar in 1952,
Institutul de Transporturi
Bucuresti.

Putina lume stie cd, in perioada 1946-
1948, a lucrat ca subinginer la Depoul de lo-
comotive Cluj, efectuand practica de fochist
si apoi mecanic de locomotiva cu atestat. A
devenit, rand pe rand, sef serviciu construc-
tii lucrari speciale (1948-1949), director ad-
junct si director la Directia Constructiilor din
Departamentul Cailor Ferate Bucuresti
(1949-1950), director la I.C.C.F. Constanta
(1951-1953), director la I.C.C.F. Alba iulia
(1953-1955), director la I.C.C.F. Timisoara
(1955-1957) si apoi director in diverse Di-
rectii ale Departamentului Cailor Ferate, di-
rector general al Trustului de Constructii Cai
Ferate si apoi, incepand din anul 1973, di-

rector general al Centralei de Constructii Cai
Ferate Bucuresti, pana in anul 1985. A con-
dus aceastd Centrala mai bine de 25 de ani,
in diversele ei forme de organizare, avand
in subordine peste 60.000 de angajati an-
grenati in mari lucrari in tard si in afara
granitelor, precum si la constructia noilor
poduri dundrene de la Cernavoda. A parti-
cipat la executarea lucrdrilor speciale de
constructii la cele patru magistrale ale me-
troului bucurestean, la aeroporturile Oto-
peni, Timisoara, Tg. Mures. A fost princi-
palul constructor la lucrarile portuare din
Maroc, la lucrdrile de drumuri din Libia,
lucrarile din Senegal, cele de cale ferata
din Irak, precum si la constructia de poduri
si constructii civile in Germania. A avut in
subordine si sectorul industrial din C.C.C.F,,
cu Filialele din Aiud, Blejoi, Giurgiu si Fa-
brica de poduri metalice din Pitesti. De ase-
menea, a participat si la lucrarile de la ac-
tuala Casa a Poporului.

Pasionat de tehnicd, de noutdtile in
domeniu, a adus in tara sau a asimilat uti-
laje de mare performantd pentru sectorul
de transporturi, cum ar fi: masina pentru
procedurile ,KELZ", folosita la metrou, ma-
sina pentru coloane tip ,BENOTO”, folosita

la fundatii de mare adancime, scutul pentru
realizarea traversarilor la Cai Ferate, me-
trou, drumuri si lucrari hidrotehnice. De
asemenea, a asimilat in Romania tehnica in-
jectiilor de sol tip ,Soletanche”, folosirea pi-
lotilor precomprimati si a pilotilor centrifugati
tip ,PFEIFER”, introducerea coloanelor prin
vibrare, asimilarea grinzilor de poduri pre-
comprimate cu corzi aderente (cu goluri) si a
grinzilor tronsonate etc.

Nu ne-ar ajunge, desigur, multe tomuri
pentru a descrie activitatea OMULUI, PRO-
FESIONISTULUI si PATRIOTULUI ing.
Ioan LUP. Dincolo de scancetele unor piti-
pelnici care n-au inteles niciodata cat de
greu se construieste in epocile istorice cele
mai dificile, raman faptele unei generat;i
unice de constructori, printre care, la loc de
cinste, se numara si cel plecat acum dintre
noi. Din pacate, probabil nu si-ar fi dorit
niciodata sa vada cum C.C.C.F,, una dintre
cele mai puternice intreprinderi romanesti
de constructii din toate timpurile, ajunge
pe mana unora care au asezat-o, fara niciun
pic de respect, la rand cu toate ,S.R.L.-
urile” atator neaveniti.

Dumnezeu sa-l odihneasca in pace!
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EVENIMENTE

CONFERINTA

,Constructii si infrastructura in 2016”

La jumatatea lunii martie a.c., la World Trade Center Bucuresti, a
avut loc Conferinta cu tema ,Constructii si infrastructura in 2016 - in-
vestitii, proiecte, finantare si implementare”, organizatd de ,,CAPITAL
& NETWORK EVENTS". Dintre temele abordate, amintim:

Totul despre Master-Planul General de Transport si prioritizarea
proiectelor; e Pregdtirea SF-urilor si a documentatiei pentru inceperea
procedurilor de achizitie publica pentru proiectele majore; e Transpa-
rentizarea si reforma companiilor de stat; Imbun3tatirea legislatiei
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achizitiilor publice; o Facilitdti pentru constructii; e Materiale de con-
structii: din productia internd sau importuri masive; ¢ Este 2016 un
an bun pentru piata constructiilor?

La conferintd au participat Vasile DANCU - vice-premier, mi-
nistrul dezvoltarii si administratiei publice, Catalin HOMOR - direc-
tor general al C.N.A.D.N.R., Valentin STOICA - vice-presedinte Aso-
ciatia Romana a Antreprenorilor de Constructii (ARACO), Mihai
ROHAN - presedintele Patronatului din industria cimentului si altor
produse minerale pentru constructii din Romania, Marius CHIPER -
director general CFR.

Potrivit vice-premierului Vasile DANCU, pan3 la sfarsitul acestui
an, va fi operationald o harta on-line, in care se vor introduce toate
proiectele de infrastructurd. Niciun proiect nu va mai fi gandit izolat
si nu va mai trebui sa aruncam banii pe proiecte care nu au si 0 aco-
perire europeana. Potrivit celor afirmate de dl. Marcel BOROS, se-
cretar de stat la Ministerul Transporturilor, la nivelul ministerului se fac
eforturi pentru realizarea unei proceduri simplificate pentru lucrarile
care au o valoare mai mica de 5 milioane de euro.

In opinia d-lui C&tilin HOMOR, director general al C.N.A.D.N.R.,
pentru proiectele aflate in executie Sebes-Turda, Lugoj-Deva, Auto-
strada Transilvania, s-a identificat un pachet de probleme pentru care
avem si solutii. Pana la sfarsitul anului, vrem sa avem cel putin doua
licitatii pe patru ani pentru intretinerea autostrazilor si drumurilor na-
tionale pe timp de iarna, dar sa si achizitionam noi spatii de depozi-
tare a materialelor antiderapante.

Aprilie

5-7: ,INTERtunnel 2016"”
Lingotto Fiere, Turin, Italia
Organizator: Mack Brooks Exhibitions
Tel.: +44 (0)1727 814 400
www.mackbrooks.com

5-8: ,Intertraffic Amsterdam”
Amsterdam, Olanda

Organizator: Amsterdam RAI Exhibitions
Tel.: +31 (0)20 549 13 33

Fax: +31 (0)20 549 18 89
www.intertraffic.com

11-17: ,bauma 2016"”
Miinchen, Germania

Organizator: Messe Miinchen GmbH
Tel.: +49 89 949 11348

E-mail: info@bauma.de
www.bauma.de

18-21: ,TRA2016"”, National Stadium,
Varsovia, Polonia

Organizator: Transport Research Arena
Tel.: +48 22 39 00 258

E-mail: office@tra2016.eu
www.TRAConference.eu

lunie
1-3: Al 6-lea Congres
~Eurasphalt & Eurobitume 2016",

Centrul de Congrese Praga,
Republica Ceha

Organizator: EAPA & Eurobitume
Tel.: +32 2 566 9140

Fax: +32 2 566 9149

E-mail: info@eurobitume.eu
www.eecongress2016.org

6-9: Al 11-lea Congres European ,, ITS”
Glasgow, Scotia

Organizator: Ertico

Tel.: +32 (0) 2 400 0745

E-mail: c.coppola@mail.ertico.com
www.its11.itsineurope.com

12-15: intalnirea Anuald Americana , ITS”
San Jose, California, S.U.A.

Contact: ITS America

Tel.: +1 800 374 8472

E-mail: info@itsa.org

www.itsa.org

14-16: ,Transports Publics 2016"”
Paris, Franta

Contact: GIE Objectif

Tel.: +33 (0)1 48 74 04 82

E-mail: salon@objectiftransportpublic.com

August
14-17: intalnirea Anuali , ITE”
Anaheim, S.U.A.

Contact: ITE

Tel.: +1 202 785 0060
Fax: +1 202 785 0609
E-mail: ite_staff@ite.org
www.ite.org

Octombrie

10-14: Congresul Mondial ,ITS 2016"”
Melbourne, Australia

Contact: ITS Australia

Tel.: +61 3 9320 8631

E-mail: info@itsworldcongress2016.com
www.itsworldcongress2016.com

Noiembrie

8-10: ,Vision 2016”

Stuttgart, Germania

Contact: Messe Stuttgart

Tel.: +49 711 18560-2541

E-mail:
florian.niethammer@messe-stuttgart.de
www.messe-stuttgart.de

Decembrie

12-15: ,bauma CONEXPO India 2016"”
Delhi, India

Organizator: AEM si Messe Munchen

Tel.: +49 89 949-20720

Fax: +49 89 949-20729

E-mail: info@messe-munchen.de
www.bcindia.com
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Cele mai performante

MECANO-TEHNICA

utilaje si echipamente de drumuri ale anului (l)

Prof. Costel MARIN

CATERPILAR:
Patru noi excavatoare din seria F

Compania americana ,Caterpilar” a lansat, la inceputul lunii mar-
tie, patru noi excavatoare din seria F, completand astfel familia de
excavatoare pe senile de 11, pana la 90 de tone. Noua gama inclu-
de modelul ,313 F” (care va completa ,313 FGF” introdusa anul tre-
cut), ,315F”, ,316 F” si ,318 F".

Modelul ,313 F”

Specialistii de la ,,Caterpilar” afirma ca noul standard ,313 F” este
imbunatatit in varianta noud, mai ales in ceea ce priveste consumul
de combustibil. Modelul ,313 FGF”, de anul trecut, se adresa in prin-
cipal acelor utilizatori care nu aveau nevoie de pompe inteligente,
sisteme hidraulice hibride si comenzi performante.

Acest ,313 F” este propulsat de un motor ,ACERT Cat C4.4", care
producea pe modelul standard peste 100 CP. Cabina este moderni-
zatd, beneficiind de un monitor LCD, de un computer de stocare a
datelor, control automat al climei si alte elemente de control perso-
nalizate.

Modelul ,,315 F”

Acest excavator, utilizabil pe o raza compacta, este proiectat pen-
tru utilizarea in spatii inchise. Datoritd abilitatilor sale, acesta poate
fi setat pentru a sustine o mai mare capacitate de ridicare peste par-
tea din fatd. Un sistem hidraulic de reglare a debitului face acest mo-
del economicos din punct de vedere al consumului de energie, asigura
un grad redus de uzura dar si o sincronizare usoara si eficienta a
comenzilor.

~CATERPILAR 315 F”
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Modelul ,,316 F”

Opinia specialistilor este aceea ca acest model ,316 F” reprezinta
0 masina frumos si echilibrat dimensionata, destinata in special cli-
entilor care se muta cu locul de munca aproape in fiecare zi. Versati-
litatea acestuia este datd de gama largd de accesorii cu care poate
opera, incepand de la materiale dure, abrazive, curdtarea santurilor,
operatiuni de demolare, curatarea si incarcarea molozului etc.

Modelul ,318 F”

Se spune despre acesta cd are un consum de combustibil echiva-
lent cu al unui model de 16 tone, dar productivitatea acestuia depa-
seste cu mult 18 tone. Clientii vor aprecia usurinta cu care poate fi
transportat un ,318 F”, comparativ cu modelele ,320". Spre deose-
bire de celelalte trei excavatoare din seria F, modelul ,318 F” dispune
de doud moduri de putere si anume cel maxim si cel economic.

~CATERPILAR 318 F”

KOMATSU:
Noul incarcator frontal
+WA 600-8”

La Tnceputul lunii februarie
a.c., ,KOMATSU America Corp”
a lansat noul model de incdrca-
tor pe pneuri ,WA 600-8", ,Wheel
Loader”. Modelul beneficiaza de
un motor foarte fiabil si puternic
de tip ,Epa Tier 4”, cu o capaci-
tate de 529 CP si care utilizeaza
cu pana la 13% mai putin com-
bustibil fatd de predecesorul sau
din categoria 3. De asemenea, a
crescut capacitatea cupei stan-
dard, care se umple acum mult
mai usor, pdstreaza mai bine
materialul si asigura o mai buna
vizibilitate, contribuind astfel la
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cresterea eficientei si a productivitdtii acestui incarcator. Pentru uti-
lizatori, el asigura o eficienta maxima pentru incdrcarea camioanelor
pe distante scurte.

Protectiile aplicate sub forma de balustrade si trepte pe ambele
parti ale masinii pot asigura inspectii zilnice comode, la care se adau-
ga imbunatatirea conditiilor din cabind si a stabilitatii de lucru. Filtrul
de particule Diesel (KDPF), impreuna cu alte tratamente, asigurd mo-
torului eficientd si o durata lunga de viatd. Sistemul de control al trac-
tiunii si ambreiajul modular fac acest model fiabil pentru diferite con-
ditii de teren. Monitorul incarcatorului este dublat de o serie de co-
menzi si functii electronice, printre care functia de autosdpare, con-
torul de sarcind, precum si transmiterea datelor de operare prin
internet.

~KOMATSU WA 600-8”

JCB:
In ,,Top 100 produse noi”

,JCB” reprezinta una dintre cele mai puternice companii din lume
in domeniul productiei de utilaje si echipamente pentru constructii
(inclusiv pentru drumuri, autostrazi, poduri etc.), avand un numar de
peste 11.000 de angajati si desfasurandu-si activitatea pe patru con-
tinente. La inceputul acestui an, buldo-excavatorul compact ,,JCB GA-
3CX ”, excavatorul compact , 100 C-1" si stivuitoarele telescopice ,Tier
4" au fost incluse de Revista , Construction Equipment” in ,Top 100
produse noi 2015”. Fiecare dintre masinile JCB incluse in ,Top 1007,
pentru 2015, ofera caracteristici unice si inovatii concepute pentru a
raspunde la 0 gama cat mai larga de necesitati ale utilizatorilor.

Noul buldozer compact ,3CX” reprezinta un utilaj versatil, ideal

~JCB GA-3CX”
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pentru intretinerea drumurilor, constructii urbane, indeplinind orice
sarcind care necesita performante maxime intr-un pachet complet.

Modelul ,100 C-1" are, la réandul sdu, un sasiu cu un design mo-
dern, o cabind spatioasad pentru operare si un motor capabil sa-si
indeplineasca toate functiile. Programul de reavizare a ,Top 100 pro-
duse noi” a fost conceput de cdtre Revista ,Construction Equipment”,
pentru a atrage atentia asupra produselor celor mai importante apa-
rute in fiecare an.

TRIMBLE:
GPS PE INCARCATOR FRONTAL CU PNEURI

In luna martie a acestui an, , TRIMBLE” a montat un GPS/GNSS pe
un incarcator frontal. Acest sistem este capabil sa multiplice varie-
tatea functiilor de utilizare a incarcatorului, acesta putand fi utilizat,
in afara functiei de baza, la uniformizarea materialelor de fundatie,
curatarea drumurilor etc. Cei care au solicitat un asemenea sistem
au fost europenii, care nu puteau utiliza buldozerele si autogrederele
pentru a le manevra in spatii mici. In S.U.A. nu exista, in genere, ase-
menea restrictii, dar utilizarea modelelor 3D topografice la incarca-
toare rezolva doua probleme: costurile si versatilitatea. Costurile de
functionare ale unui incarcator frontal reprezinta doar o mica parte
din cele ale unui buldozer sau autogreder, putand fi utilizat, cum am
spus, la raspandirea si nivelarea pietrei, nisipului sau solului, la sapa-
turi n subsoluri, bazine etc. Dotarea cu sistemul GPS poate transfor-
ma incarcatorul intr-o masind extrem de eficienta de finisaj, cu bani
putini, pentru drumuri si autostrazi.

Versiunea , TRIMBLE GCS 900 12.81” poate functiona foarte bine
si in aplicatii de carierd, mai ales acolo unde exista ingrijorari privind
anumite straturi de contaminare. Operatorul controleaza automat si
fncarcatura din cuva in timp real, controland cu ajutorul versiunii 3D
suprafata de proiectare marcata pe ecranul monitorului din cabina,
controland lama sau cuva pentru a o aduce la linia desemnata pe
monitor. , TRIMBLE” a adaugat GPS-ului, pentru incarcator, si un sis-
tem automat de cantarire, un sistem de monitorizare a presiunii in
anvelope si monitorizarea proiectelor prin ,VisionLink”. Prin acest sis-
tem, proiectul poate fi urmarit si inregistrat in sistem 3D, captarea da-
telor ajutand la luarea unor decizii mai bune referitoare la evolutia
proiectului.

ERATA

Dintr-o regretabilad eroare, la rubrica ,Aniversari si comemorari
2016”, din Revista ,Drumuri Poduri” nr. 151 (220), s-au strecurat
urmatoarele erori: 130 de ani de la nasterea (nu moartea) acade-
micianului Nicolae PROFIRI; 15 ani de la moartea ing. Ion NITU
(1938-2001); 85 de ani de la nasterea (nu moartea) ing. Mihai
RAFIROIU (1931-1983). Ne cerem scuze pentru aceste erori.
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S.UA.:
Finantarea
cerceftarii

universitare

Departamentul de
Transport al S.U.A.
ofera pana la 377,5
mil. dolari, In urma-
torii cinci ani, pentru
centrele universitare
care studiaza programe de transport. In anul 2016, Departamentul va
oferi 72,5 mil. dolari, colegiile eligibile putand aplica pana la data de
1 aprilie 2016. Potrivit secretarului Departamentului de Transport,
Anthony Foxx, universitdtile americane sunt in prim-planul cercetarii
solutiilor de abordare a transporturilor in urmatorii ani, in conditiile
schimbadrilor demografice si cresterii volumului de marfa.

Italia:
Inchirierile
- 0 solutie

Prabusirea cu peste

80% a vanzarilor de

utilaje si echipamen-

te in ultimii ani de cri-

za a condus la creste-

rea sectorului pentru
inchirieri. Sectorul de inchiriere are acum o valoare de peste 1,3 mid.
euro, principalele produse solicitate fiind platformele mobile, schelele,
generatoarele de energie, autobasculantele. Italia are mai mult de
1.500 de companii de inchirieri masini si echipamente, putand acoperi
40% din necesarul total pe economie. Aceasta, in conditiile unei piete
tinere in domeniu, de numai 20 de ani, comparativ cu UK, unde firmele
activeaza de peste 60 de ani.

Vietnam:
Siguranta rutiera
pentru copii

Standardele de sigu-

ranta rutierd, in spe-

cial cele pentru copii,

reprezinta un castig

pentru Vietnam. Apli-

carea acestora, con-
form statisticilor oficiale, a dus la reducerea anul trecut a numarului de
accidente, implicand copii cu varste intre 6 si 11 ani, cu 40% pe re-
teaua de drumuri.

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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Tunisia:
Modernizarea infrastructurii

Autoritatile tunisiene si-au dat acordul pen-
tru doud Imprumuturi, la Banca Africana de
Dezvoltare, in valoare de 208 mil. dolari,
pentru modernizarea si dezvoltarea infra-
structurii rutiere, intre 2016 si 2020. Im-
prumuturile vor fi rambursate in 20 de ani si
se vor concentra mai ales pe modernizarea
drumurilor clasificate.
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sector 1, Bucuresti
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