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(CN.IR.)

si Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere (C.N.A.LR.)

Prof. Costel MARIN

G uvernul a adoptat, printr-o Ordonanta de Urgenta, reorganiza-

rea C.N.A.D.N.R. si infiintarea Companiei Nationale de Inves-

titii Rutiere S.A. (C.N.I.R.) si a Companiei Nationale de Administrare
a Infrastructurii Rutiere (C.N.A.L.LR.) S.A.

Scopul acestei reorganizari este acela de a eficientiza procesul de
dezvoltare si modernizare a infrastructurii rutiere romanesti, realizand
un cadru adecvat, atét pentru lucrarile de perspectivd, cat si pentru
intretinerea si conservarea celor existente. Reorganizarea nu este
un fenomen nou in istoria guvernarilor si administratiei publice din
Romania. Iata de ce, inainte de orice alt comentariu, va prezentam o
succinta trecere in revistd a evolutiei administrarii drumurilor si po-
durilor din Romania:

Scurt istoric

« 1843 (1 sept.) - In Tara Roméaneasca se organizeaza primul
~Corp al Cantonierilor de Drumuri®, in cadrul ,Ministerului Tre-
burilor Dinlduntru®;

» 1849 - In Tara Romaéneascd si Moldova se infiinteaza ,,Depar-
tamentul Lucrarilor Publice™ si se formeazd 12 circumscriptii, in-
sarcinate cu intretinerea drumurilor si podurilor din tara (T. Severin,
Craiova, Pitesti, Slatina, Bucuresti, Buzau, Galati, Ismail, Vaslui,
Bacau, Iasi si Botosani);

e 1862 (10 aug.) - A.I. Cuza decreteaza organizarea , Minis-
terului Lucrarilor Publice™, iar drumurile revin in sarcina acestui
minister;

* 1887 - Se infiinteazd , Directiunea Lucrarilor Tehnice", cu
trei servicii, dintre care primul se numea ,Serviciul de Poduri si
Sosele™;

» 1900 - Se organizeaza ,Serviciul de Poduri si Sosele", de
sine statator;

» 1906 - Prin noua Lege a Drumurilor, se infiinteazd ,, Directiu-
nea de Poduri si Drumuri®, in cadrul Ministerului Lucrarilor Pu-
blice;

* 1918 (21 sept.) - 1a fiintd , Directiunea Generala de Poduri
si Drumuri®;

* 1929 - Prin noua Lege a Drumurilor, Drumurile nationale se
numesc ,,Drumuri de stat™ (asa se numesc, de exemplu, si astdzi in
Danemarca). Administrarea, intretinerea si constructia revin ,Casei
Autonome a Drumurilor de Stat", prin Consiliul de Adminis-
tratie, Comitetul director si Directiunea Generala a Drumurilor.
Casa Autonomad a Drumurilor negociazd si semneazd cele mai ne-
fericite contracte de constructie a drumurilor, cu firmele ,Stewart®
(1930) si ,Svenska" (1933), contracte care au fost, probabil, egalate
si depédsite, prin consecintele avute, de celebrul contract ,Bechtel".

« 1949 - In cadrul Ministerului Constructiilor, .Directia Generala
a Drumurilor”® devine ,Directia Drumuri si Ape™, cu unitatile sale
externe, Directiile regionale de drumuri si ape;

¢ 1951 - ,Directia Drumuri si Ape" devine , Directiunea de Dru-
muri si Poduri®, iar unitatile sale din teritoriu devin ,,Directii Re-

gionale de Drumuri si Poduri®. Tot in anul 1951, s-a infiintat
Ministerul Transporturilor, cu Administratia Drumurilor Nationale,
care apoi a devenit ,,Directiunea Intretinerii Drumurilor®. S-au
infiintat D.R.D.P.-urile Bucuregti, Craiova, Timisoara, Cluj, Sibiu,
Brasov, Botosani, Iasi si Braila;

e 1956 - Se infiinteaza ,Departamentul Transporturilor
Rutiere Navale si Aeriene", administrarea drumurilor revenind
,Directiei Intretinerii Drumurilor Nationale™;

» 1984 - Prin Decretul nr. 82, se infiinteaza ,Antreprizele de Con-
structii-Montaj" si ,Antreprizele de Drumuri si Poduri®;

¢ 1990 - In baza HG nr. 1275/8 dec. 1990, se infiinteaza ,, Ad-
ministratia Nationald a Drumurilor™;

+ 2003 - Prin Ordonanta de Urgenta nr. 84/sept. 2003, se infiin-
teaza ,Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale
din Romania™;

» 2016 - Prin Ordonantd de Urgentd, C.N.A.D.N.R. se reorga-
nizeaza in ,Compania National3 de Investitii Rutiere™ (C.N.I.R.)
si ,Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii
Rutiere™ (C.N.A.I.R.).

N.R.: De remarcat faptul cd aproape fiecare reorganizare a fost
urmare a unei legi organice (Legea Drumurilor din 1906, Legea Dru-
murifor din 1929, Legea Drumurilor din 1932). Ultima Lege Organica
a Drumurilor a fost ,Legea 13", din in 26 julie 1974, urmata de ,Or-
donanta de Urgentd 43/1977 privind regimul juridic al drumurifor".

Compania Nationala de Investitii Rutiere

Compania Nationald de Investitii Rutiere va avea ca principald
sarcind asigurarea proiectelor de dezvoltare a infrastructurii de tran-
sport rutier, potrivit necesitatilor de deplasare a cetatenilor si de cir-
culatie a marfurilor in conditii de sigurantd, cu atingerea unor timpi de
deplasare comparabili cu cei din Uniunea Europeana si garantarea
sigurantei si confortului in trafic.

De asemenea, C.N.I.R. va executa lucrari in regie proprie, cu res-
pectarea regulilor legale si va coordona dezvoltarea unitara si echili-
bratd a infrastructurii de transport rutier, in acord cu sursele de
finantare si programele strategice aprobate |a nivel national.

Proiectele actuale vor fi transferate, in mod etapizat, pe o perioa-
da de trei ani de la Compania Nationald de Administrare a Infrastruc-
turii Rutiere.

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere

Aceastd companie va avea ca obiect de activitate intretinerea, ad-
ministrarea si exploatarea Drumurilor Nationale, Autostrazilor, Vari-
antelor ocolitoare si a altor componente ale infrastructurii rutiere.

C.N.A.I.R. va continua, de fapt, activitatea de baza a fostei
C.N.A.D.N.R., in stransa colaborare si interdependenta cu noua com-
panie care se ocupa de dezvoltarea, pe viitor, a proiectelor rutiere.
Guvernul sperd ca aceastd noud reorganizare sa asigure un cadru
mult mai flexibil si eficient de dezvoltare, in care activitdtile s3 fie
gestionate in mod distinct si responsabil.
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Confort sporit pe drumurile nationale din Moldova

Nicolae POPOVICI

oile covoare asfaltice, care vor imbrédca in acest an mai multe

drumuri nationale din zona Moldovei, sunt garantia cd vor fi
asigurate pe acestea siguranta circulatiei, cat si confortul deplasarii cu
autovehiculele. In prezent, sunt spre finalizare majoritatea lucrarilor
finantate si Tncepute pe baza contractelor subsecvente Incheiate cu
firmele specializate din domeniu.

Turnarea de covoare asfaltice devenise singura solutie pentru
unele drumuri, deoarece degradérile atingeau un nivel atat de ridicat,
incat circulatia se desfisura cu mare greutate. Daca asupra acesto-
ra nu se intervenea in acest an, era obligatoriu sa se intervina cu lu-
crari mult mai ample decét reparatiile si anume cu lucréri de reabili-
tare, de natura investitiilor, ceea ce ar fi fost o mare problema n im-
punerea lor ca prioritdti in alocarea de fonduri din partea factorilor
decizionali.

Dupd o analizd atentd a situatiei existente, conducerea D.R.D.P.
Iasi, impreund cu specialistii din cadrul Departamentului Mentenantgd,
a stabilit planul cu lucrdrile care urmeaza a fi realizate in anul 2016.
Astfel, au fost programate si executate cu tertii covoare asfaltice pe
146 km la S.D.N. Baciu (D.N. 2 - 10 km); S.D.N. Birlad (D.N. 24A,

D.N. 15D - 14,3 km); S.D.N. Campulung Moldovenesc (D.N. 17B -
15,6 km); S.D.N. Focsani (D.N. 2 - 12,7 km); S.D.N. Galati (D.N. 25
si D.N. 26 - 36,5 km); S.D.N. Iasi (D.N. 28A - 9,3 km); S.D.N. Piatra
Neamt (D.N. 15D, D.N, 17B, D.N. 12C - 37,3 km) si 5.D.N. Suceava
(D.N. 2H - 10,6 km).

De asemenea, au fost executate reparatii asfaltice, in regie pro-
prie, pe suprafete intinse si colmatari de fisuri i crépéturi pe sectoa-
re de la toate sectiile de drumuri nationale.

Pe D.N. 17 i D.N. 17B au fost programate si executate straturi bi-
tuminoase foarte subtiri, ceea ce a contribuit la fmbundtétirea condi-
tiilor de circulatie pe drumurile care strébat Valea Bistritei si Bucovina.
O atentie aparte a fost acordatd rezolvarii problemelor apérute pe
D.N. 2H: a fost turnat un covor asfaltic, reusind sa se asigure confort
si sigurantd 'n deplasarea turistilor si credinciogilor care au fost pre-
zenti la manifestdrile organizate, in aceastd vard, la Manastirea Putna.

Atata timp cat vremea va mai permite, vor fi executate si alte lu-
crari de turnare covoare asfaltice, punand Tn valoare fondurile alocate
in acest an de catre C.N.A.D.N.R.

fnceputd in anul trecut, montarea de parapet a fost finalizata in
acest an, odatd cu inlocuirea parapetumi distrus de pe drumurile
nationale din judetele Suceava si Neamt.

o |
China: N/
Cel mai inalt pod din lume,
aproape de finalizare

Podul Beipanjiang, peste raul Nishu, din
provincia Guizhou - China, se va deschide
traficului pana la sfarsitul acestui an. Cele
doud sectiuni, pornind de pe malurile opu-
se, au fost deja asamblate in prima juma-
tate a lunii septembrie. Podul are o lungime
de 1.341 m si este situat la indltimea de
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565 m deasupra albiei raului, fiind consi-
derat cel mai Tnalt pod din lume. Potrivit
specialistilor, indltimea podului este echi-
valentd cu o cladire cu 200 de etaje. Con-
structia a Tnceput in anul 2013, costul total
fiind de 156 mil. dolari. Vehiculele care vor
traversa podul o vor face cu o viteza de pa-
na la 80 km/h. Finalizarea lucrarilor sur-
vine la mai putin de o lund dupd inaugu-
rarea (20 august a.c.), in China, a celui mai
mare pod de sticld din lume, cu o lungime
de 430 m si 300 m inaltime.
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S.C. CONSITRANS S.R.L.
Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare
drumuri si autostrizi

Motto:

~Degeaba, pentru noi luminile s-au stins; Degeaba in mij-
locul verii noastre a nins; Degeaba ne-au secat fantanile si
pléng; Degeaba pisarile gurese in crang.” (muzica si textul
compuse de maestrul Tudor Gheorghe; din concertul ,Degeaba”)

Nu m-as fi gandit s& scriu acest articol, dar, intdmpldtor, am dat
peste un ,Comunicat de presa al Comisiei Europene” publicat
la Bruxelles in 31 martie 2016, privind accidentele rutiere pe dru-
murile europene. (1)

Citind acest ,Comunicat de presa”,
spectacol sustinut de genialul artist Tudor Gheorghe, la sfarsitul
anului 2014, |a care am avut bucuria sa particip. Iat3 ce se scrie, pe
internet, despre acest spectacol, care a avut loc cinci ani consecu-
tiv, incepand din anul 2010: ,Un concert, ca si Romania, cu dispe-
rare, cu frustrare, dar si cu iertare si speranta, este fraza cu care
Tudor Gheorghe fsi descrie propriul spectacol”. lar despre autorul
spectacolului, Tudor Gheorghe: ,Este artistul care canta despre du-
rerile, bucuriile, amarul si dragul acestui popor....", maestrul dezva-
luind: ,Despre ce povesteste spectacolul acesta? Ce am crezut noi
toti c8 se va intdmpla in 1989 si cum s-a ales praful de noi pand
astdzi! Aici (in spectacolul ,Degeaba”, n.a.) am scris tot.”

in continutul spectacolului, dacd se vrea si se priveste mai in pro-
funzime, pot fi regdsite si adevarurile care sunt prezentate in cele
ce urmeaza.

mi-am amintit de concertul-

La ce se refera Comunicatul de presa (1)

—m

I atd despre ce este vorba: ,Anul trecut, (2015 n.a.), 26.000 de
persoane si-au pierdut viata pe drumurile europene, cu 5.500
mai putine decadt in 2010. Cu toate acestea, la nivelul Uniunii Eu-
ropene, nu se observa nicio ameliorare fatd de situatia din 2014. In
plus, Comisia Europeand estimeaza cd 135.000 de persoane au suferit
accidente grave pe drumurile Uniunii Europene. Costul social (re-
abilitare, asistenta medicald, daune materiale etc.) generat de
decese si de vatamadrile corporale survenite ca urmare a acci-
dentelor rutiere este estimat la cel putin 100 miliarde de euro.”
Comisarul Uniunii Europene pentru transporturi a mai declarat:
.Dacd Europa doregte sa isi atinga obiectivul de injumatatire a numa-
rului accidentelor rutiere pand in 2020 (...), invit statele membre
sd-gi intensifice eforturile in directia aplicarii legislatiei si a sensibili-
zdrii cetdtenilor. Desi costul acestor eforturi este considerabil, el
este totusi nesemnificativ in comparatie cu costul social de
100 miliarde de euro generat de decesele si de vatamarile cor-
porale survenite ca urmare a accidentelor rutiere.”
Printre altele, se mai arata ca ,utilizatorii vulnerabili ai dru-
murilor si anume pietonii, biciclistii etc. (in Romania, in tra-
versarea localitatilor, trebuie sa se mai adauge ca utilizatori

Tot primii, cu morti pe sosele, vom fi in Europal!

eLa
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Degeaba...

vulnerabili animalele si pasarile domestice: vite, oi, porci, gas-
te, rate, gdini, cat si carute, tractoare, combine si alte atelaje,
n.a.) reprezintd o mare parte dintre cele 135.000 de persoane acci-
dentate.”

in consecintd, se aratd c& ,in vederea atingerii obiectivului strate-
gic al UE de injumatatire a numarului de decese survenite ca urmare
a accidentelor rutiere in perioada 2010-2020, sunt necesare eforturi
suplimentare. Principalii actori sunt statele membre, intrucat
majoritatea actiunilor cotidiene se desfasoard la nivel national
si local: asigurarea codului rutier, dezvoltarea si intretinerea
infrastructurii, dar si campaniile de educare si sensibilizare.”

In Comunicatul de presa se mai mentioneaza: ,Comisia monito-
rizeaza in mod activ situatia, stimuleaza si ajutd statele membre s3
fsi amelioreze performantele....”

Sa ne oprim aici si s retinem <3, in Comunicatul de presa al Co-
misiei Europene, din 31 martie 2016, se precizeaza, repetam, cd pen-
tru Jnjumatatirea numarului de decese, ca urmare a accidentelor ru-
tiere in perioada 2010-2020, sunt necesare eforturi suplimentare,
printre altele si ,,dezvoltarea si intretinerea infrastructurii.”

Care este situatia in Roméania?

V& rog sa aveti bundvointa si sd parcurgem fmpreund, site-ul
~Accidente rutiere pe Drumurile nationale, in traversarea lo-
calitatilor din Romdania”. lata ce putem citi:  accident pe D.N. 10,
n zona Viperesti, cu patru morti si un ranit; » o persoanad a murit i
altele doud au fost rénite pe D.N. 1, la iesirea din Alba Iulia spre
Sebes; e in localitatea Sieu Magherus, din judetul Bistrita-Nasaud,
0 persoana a murit si alte sase au fost ranite pe D.N. 17; ¢ in comuna
Buhoci, judetul Neamt, pe D.N. 2F, accident grav, in care a fost im-
plicat un mijloc auto de transport in comun, in care se aflau 19 per-
soane, activandu-se planul rosu de interventie; e accident in localita-
tea damboviteand Sacuieni, pe D.N. 72, Targoviste-Ploiesti, in care au
fost Tmplicati doi tineri care traversau soseaua, fiind dusi in stare
foarte grava la spital; » un b&rbat a murit pe trecerea de pietoni, in
comuna Deveselu, fiind lovit de un automaobil;  opt persoane au fost
rénite pe E 58, in municipiul Botosani, dintre care trei copii; toate vic-
timele au fost transportate la spital in stare foarte grava; accidentul
a fost provocat de un sofer din Piatra Neamt, in traversarea orasului,
care nu a acordat prioritate; e un barbat a fost lovit mortal, in timp
ce traversa D.N. 24, Tn interiorul municipiului Vaslui; ¢ pe D.N. 7, s0-
ferul unui TIR bulgdresc, incédrcat cu azotat de amoniu, fn timp ce tra-

versa o localitate, a franat brusc pentru a evita o carutd care iesea de

pe o strada l3turalnica; TIR-0l s-a dezechilibrat si s-a rasturnat; » pe
D.N. 17, in localitatea Ciceu-Mihaesti, judetul Bistrita-N&sdud, doua
masini s-au ciocnit si au fost proiectate in santurile de pe marginea
drumului, cinci persoane fiind ranite foarte grav. (5)

in acest fel, putem s& scriem pagini intregi, dar este destul de su-
gestiv ce am scris si pana acum.
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Dupd cum rezulta dintr-o statistica publicatd pe internet de Politia
Romand, numarul de accidente, pe tara, in anul 2014, a fost de 8.447
si in anul 2015 a fost de 9.380, din care numarul de morti a fost de
1.818, respectiv de 1.893.

Din Anexa la Comunicatul de presa al Comisiei Europene
rezulta ca, in anul 2015, Romania a raportat o ratd de 95 de
persoane decedate in accidente rutiere la fiecare milion de
locuitori, adica aproape un numar dublu de persoane decedate
fatd de media de 51,5 decese declarate de Uniunea Europeana.

Numarul cel mai redus de decese, in anul 2015, este inregistrat
in Suedia, Regatul Unit, Olanda, Spania si Danemarca, cu 27, 29, 28,
36 gi, respectiv, 30 de decese la un million de locuitori (Anexa la Co-
municat).

O precizare care prezintd un interes deosebit se face si pe site-ul
«Vviteza.ro” si anume ca ,cele mai multe accidente de circulatie (in
Romania n.a.) cauzatoare de vatamari corporale s-au produs (in anul
2015, n.a.) in Regiunea Nord-Est, 16,00% (adicd in partea superi-
oard a Moldovei si in Bucovina, ca de altfel in toatd Moldova, sau
mai exact, in mai bine din jumatate din Roménia, zone in care Minis-
terul Transporturifor, din Guvernul Romaniei, nu intentioneaza sa
realizeze autostrazi), in timp ce, in regiunea de Vest, s-au produs cele
mai putine accidente (8,6%), conform INS, iar 82,6% au avut loc in
localitati.”

Comisia Europeana
ne spune ,sa dezvoltam infrastructura“

Revenim la ceea ce Comisia Europeand cere si anume la ,dez-
voltarea si intretinerea infrastructurii.”

De intretinut infrastructura, de bine de rau se intretine, dar
cum stam cu dezvoltarea acesteia? Si in ce scop sa o dezvol-
tam? Este firesc, nu-i asa, in scopul dezvoltarii economiei na-
tionale si a turismului (Roméania este splendidd, denumit3 si
«~Gradina Maicii Domnului”.)

Iatd cd si prim-ministrul, Dacian Ciolos, la deschiderea Fo-
rumului Administratiei Publice Locale, din data de 4 iulie 2016,
face declaratii mult mai concrete: ,trei zone, teritorii - Valea
Jiului, zona Moldovei, Rosia Montana - intentia noastra este
ca, pana la sfarsitul mandatului sa va propunem (...) abordari
integrate de dezvoltare teritoriald, care sa puna impreun3 atat
fonduri europene, cat si resurse de la Bugetul de Stat, pentru
a va putea finanta proiectele”. (3)

S-au mai facut precizari si la abordarea unor ,teme legate de
Parteneriatul dintre Guvern si Administratia Publica Locala, de strate-
gia de dezvoltare teritoriald a Romaniei si de dezvoltare eco-
nomicad si Strategiile Nationale in sprijinul Administratiilor
Locale”. (3)

LDupd cum se constatd, Guvernul isi propune sa dezvolte, din
punct de vedere economic (inclusiv dezvoltarea turistica), diverse
regiuni ale Roméaniei, ceea ce este Iudabil. Insd, cum s& se dezvolte
aceste regiuni, cum ar fi: Moldova, Bucovina, Maramuresul, o parte
din Oltenia, Dobrogea, Banatul etc., adicd mai mult de jumatate din
teritoriul Romdéniei, nu mai vorbim de relatiile cu Republica Moldova
si Ucraina, atat timp cat Ministerul Transporturilor isi propune, dupd
cum rezultd din Master-Planul General de Transport, Sectiunea rutie-
rd, ca Romania sa fie impanzita cu cca. 2.000Km de Drumuri ex-
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pres, pe care sa se circule cu viteza de 120 km/h, aberatie si
genocid rutier, deoarece acestea se proiecteazi si se executs
pentru viteza de 80 km/h, conform Normativ 598/2013; pen-
tru 120 km/h, viteza solicitata de Uniunea Europeand, sunt
necesare Autostrazi, care se proiecteazd dupid Normativul PD
162/2002?", (6)

Se reaminteste ca Drumurile expres sunt drumuri banale, de Ca-
tegoria tehnica II, cu patru benzi de circulatie, fiecare banda avand
latimea de 3,50 m, iar cele doud cai sunt despértite de o zond medi-
ana, viteza maxima de circulatie fiind de 80 km/h (a se revedea Nor-
mativul AND 598/2013; pentru viteza de 100 km/h, banda de circu-
latie trebuie sa fie de 3,75 m; a se vedea si Normativul PD 162/2002
pentru Autostrazi).

Si, in aceste conditii aberante, fird autostrazi, cum sa atin-
gem , Obiectivul de injum&titire a num&rului accidentelor ru-
tiere, pdnd in 2020?" si cum s3 dezvoltdm economia si turis-
mul in Roméania, dupd cum ne spune prim-ministrul Ciolos?

»Degeabal”...

e e — . = = - "

Sa revenim la renumitul spectacol ,DEGEABA!", sustinut cinci ani
consecutiv de genialul Tudor Gheorghe si, patrunzand cu o analiza
profunda in ceea ce vrea maestrul sd scoatd in evidentd, putem si noi
sa aducem completari care se referd la diverse aspecte ce conduc la
accidente rutiere. Si iatd unele dintre acestea, DEGEABA:

s Comisia Europeana ne cere sd reducem numarul mortilor pe
sosele la jumatate, dacd mai mult de juméitate din Romania este
lipsita de Autostrazi;

+ Autostrazile, pe care se poate circula cu viteza de 120 km/h,
130 km/h si 140 km/h (conform prevederilor din Normativul PD
162/2002), sunt inlocuite cu Drumuri expres, proiectate si exe-
cutate pentru viteza de 80 km/h (conform prevederilor din Nor-
mativul AND 598/2013), pe care, asa cum se precizeaza in Mas-
ter-Planul General de Transport al Romaniei - MPGTR, sa se
circule cu viteza de 120 km/h; ce s& mai zicem cd accidentele

- mortale se reduc, ci dimpotrivd, numarul mortilor va creste, va fi ge-

nocid rutier?!;

¢ Se vrea reducerea accidentelor pe Drumurile Nationale,
in traversarea localitatilor, atat timp cat largirea acestora, de
la doua benzi, la patru benzi de circulatie, se realizeaza tot
prin localitati si nu se fac Variante pentru ocolirea localitatilor
respective; '

¢ S-ar intentiona sd se faca Variante ocolitoare ale localitatilor am-
plasate Tn lungul Drumurilor Nationale, daca in Articolul 37, ali-
niatul 1, din Ordonanta Guvernamentala nr. 43/1997/ 2013
privind regimul drumurilor, nu se inlocuieste expresia , dru-
muri nationale europene” cu ,.indiferent de tipul drumului na-
tional: fie european, principal sau secundar”, astfel ca sa se in-
teleagd cd Variantele de ocolire trebuie si se realizeze pe orice
Drum National, nu numai European;

« Daca la proiectarea Autostrazilor nu se respectd prevederile din
Normativul PD 162/2002, privind confortul optic, mai exact la ra-
cordérile verticale convexe, care sunt generatoare de accidente ru-
tiere, nu se introduc arce de cerc cu marimea razelor mentionate in
Tabelul nr. 9 (vezi art. 84 si 85 din PD 162/2002);

= Daca la atribuirea licitatiilor pentru proiectarea si executia de
Autostrazi sau Drumuri noi nu se inlocuieste principiul ,PRETULUI CEL



MAI MIC", cu ,PRETUL REAL", astfel ca in proiecte s3 se prevada solu-
tii tehnice care sa previna accidentele rutiere si nu numai;

« Daca din legislatia romana nu se inl3turi ,,conditiile con-
tractuale pentru lucrdrile de investitii, FIDIC - CARTEA GAL-
BENA”, deoarece constructorul este si proiectant si executant,
solutiile tehnice fiind impuse de constructor, proiectantul,
practic, neputand interveni cu solutiile tehnice prin care sa se
previna accidentele rutiere. Nu numai atat, pe aceastd tem3d sunt
multe neajunsuri, printre care risipa de timp, cheltuieli inutile, cali-
tatea indoielnica a lucrarilor etc; (7)

« Daca firmele de proiectare nu sunt ierarhizate. Cum s3 se
intocmeasca proiecte pentru autostrazi sau drumuri noi, cu
elemente geometrice ale traseului, astfel Tncat sa se prevind acci-
dentele rutiere, de firme de apartament cu 3-4 proiectanti.

O firma de proiectare pentru astfel de lucrari trebuie sa fie
complexa si sa cuprinda cel putin 6 (sase) departamente: dru-
muri, poduri, consolidari, hidrotehnice, studii de trafic, studii topogra-
fice (si un specialist in studii geotehnice). Nu numai atat, dar a par-
ticipa la licitatii o firma care are in compunere toate specialitatile
si o firma de apartament formata din cateva persoane (si ace-
lea, poate, fara experientd), duce la o concurenta inegal3, chiar
dacd se formeaza o ,asociere” de firme de apartament.

Imaginati-vd o firmd de apartament care s intocmeascd, s3 zi-
cem, un Studiu de Fezabilitate pentru o autostrada de la Craiova-
Portile de Fier-Herculane, pana la Caransebes-Lugoj, sau Ditrdu-
Iasill!

Si se mai pune o intrebare simpla, dar foarte importantd: firmele
de apartament au un CTE intern, pentru a respecta Legea Calitdtii,
adicd Legea 10? Cum se poate preda la Beneficiar un Studiu de Feza-
bilitate sau un Proiect Tehnic sau orice altd documentatie fara o avi-
zare internd (in cadrul firmei)? De ce ne pdcalim (sa nu zicem altfel)
ca intocmim proiecte de calitate, fard ca aceastd afirmatie s3 fie con-
firmata de o avizare internd!? Si finalul nu inseamn§ altceva de-
cat accidente rutiere soldate cu morti.

De aici rezulta obligativitatea ca Beneficiarul sa primeascd docu-
mentatiile numai insotite de avize CTE intern, in caz contrar sa nu se
onoreze facturile, asa cum se proceda in anii ‘60-'90. O documentatie
fara un aviz CTE intern se poate socoti o maculaturd; un aviz CTE in-
tern inseamna o responsabilitate juridicd pe care si-o asuma firma de
proiectare, fie ea si de apartament.

s Incerci s3 mai intelegi cum de se poate ca Normativele, care
stau la baza proiectarii si executiei, s3 fie revizuite de o firma de
apartament al cdrui stapan se crede atotstiutor. De unde rezultd c3 se
crede atotstiutor? Pentru ca stie tot, cunoaste tot si atunci, inainte de
a fi definitivate acele normative, nu le mai trimite in anchet3 la
firmele de proiectare, de consultanta, la facultatile din tar3,
sau la diversi specialisti si, in consecinid, observatiile tehnice
pe care le-ar fi putut primi, nu mai sunt introduse in normativul
respectiv. Numai dupa etapa de anchetd, normativul respectiv poate
fi trimis la Beneficiar pentru aprobare. Practica trimiterii normativelor
in ancheta este obligatorie. Si atunci, te intrebi de ce sunt accidente?!

s Comisia Europeand cere injumatatirea numarului accidentelor
rutiere, dacad Beneficiarul nu precizeaza in Caietul de sarcini /Tema
de proiectare, ca ,,in cadrul proiectului pentru reabilitarea/mo-
dernizarea drumului se vor prevedea solutii tehnice pentru
eliminarea punctelor negre ale traseului”, precizare care, cand-
va, era scoasa in evidentd, chiar daca erau necesare exproprieri.
Acum se considerd ca, dacad se pun niste indicatoare de avertizare,
problema este rezolvata; nici vorba, chiar in acel loc periculos con-
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ducatorul auto este posibil sa nu fie atent sau s3 fie lips3 de vizibili-
tate, astfel se ajunge cu masina in rapa si se mai pun si doud cruci;

= Dacd in avizérile CTE - Beneficiarul nu urméreste elemen-
tele geometrice proiectate ale traseului, care trebuie s3 fie
functie de vitezele de proiectare maxime posibile, asa cum
cere PD 162/2002, pentru Autostrdzi si STAS 863/1985, pentru
Drumurile publice si nu pentru viteza minima; printre altele, Bene-
ficiarul, in sedintele de avizare CTE, trebuie s& verifice, in special re-
alizarea confortului optic, la Autostrzi, iar la Drumurile publice, core-
larea elementelor geometrice ale traseului, in plan orizontal, cu ele-
mentele geometrice ale traseului, in plan vertical. Si atunci, din nou,
ne Intrebdm de ce sunt accidente rutiere mortale si cruci pe marginea
drumurilor?

Desigur, Beneficiarul poate sa spund cd proiectele au fost verifi-
cate de ,verificatorii atestatli”. Beneficiarul are obligatia sa verifi-
ce si sa aprobe in CTE solutiile tehnice proiectate pentru executia
Obiectivului de investitie. in acest fel se va constata si cum se fac ve-
rificérile de catre ,atestatii MLPAT”, mai ales c& unii din ei, vorba unui
fost Presedinte al Romaniei, au si titlul de ,dottore”.

e Dacd Beneficiarul precizeazd in Caietul de sarcini ca ,viteza de
proiectare minima este de 40 km/h sau 60 km/h”, iar proiectantul, in-
clusiv constructorul, intelege cd amenajarea in spatiu a suprafetei
carosabile trebuie facutd pentru viteza minima si nu pentru fiecare
vitezd de care este capabild fiecare curba proiectatd in plan orizontal:
la drumuri de 60 km/h, de 80 km/h sau de 100 km/h (se atrage din
nou atentia ca pentru V=100 km/h, latimea benzii de circulatie tre-
buie sa fie de 3,75 m si nu de 3,50 m), iar la autostrazi de 120 km/h,
130 km/h sau 140 km/h (ceea ce precizeaza Beneficiarul ca pentru o
autostrada viteza minima este de V=100 km/h, acesta se referd nu-
mai si numai la zone scurte, izolate, unde nu se poate proiecta un
traseu pentru o viteza mai mare, insa, in restul traseului, amenajarile
in curbe se fac pentru viteza maxima posibild de care este capahil3
curba respectiva.

n concluzie, DEGEABA, daca in CTE al Beneficiarului nu se
urmareste, pe concret, modul in care este respectat STAS-ul
863/1985 pentru proiectarea Drumurilor publice sau Norma-
tivul PD 162/2002 pentru proiectarea Autostrazilor (sa co-
mentam cum se verificd proiectele de unii , verificatori ates-
tati”?);

+ Degeaba vorbim despre reducerea accidentelor rutiere,
daca in Studiul de Fezabilitate se avizeaza si se aproba solutii
tehnice adecvate, care apoi se arunca la gunoi, conform preve-
derilor FIDIC - CARTEA GALBENA, deoarece, pe baza asa-zisului
«Proiect ilustrativ”, constructorul (care este si proiectant si executant)
prevede solutiile tehnice care ii convin, CARTEA GALBENAfi permite;
iatd un alt motiv §i anume reducerea accidentelor rutiere, pentru care
FIDIC - CARTEA GALBENA nu mai trebuie admisd in Romania;

= Degeaba se vrea reducerea accidentelor rutiere, dacd la prima
faza de proiectare (initiald), Studiul de Fezabilitate, se prevad solutii
tehnice de principiu, si pe baza acestora se fac achizitii de terenuri
(exproprieri), iar la Proiectul Tehnic-PT, faza de proiectare in care se
dezvolta Solutjiile tehnice aprobate la SF, (unele chiar se si modific3),
Beneficiarul solicita ca toate [ucrdrile proiectate si se inscrie in limita
exproprierilor facute la SF, ceea ce este o aberatie care provine tot din
aplicarea FIDIC - CARTEA GALBENA; exproprierile trebuie facute
numai si numai dupa ce este aprobat Proiectul Tehnic, cu so-
lutiile definitive, conform legislatiei roméane. Pentru executarea
lucrérilor pot fi aplicate conditiile contractuale FIDIC - CARTEA ROSIE,
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Constructorul fiind obligat s& execute prevederile din Proiectul Tehnic,
fara a mai modifica solutiile tehnice, dupa bunul plac;

» Degeaba se vrea sa se faca Variante ocolitoare ale unor locali-
tati, care trebuie s preia traficul de tranzit, atat timp cdt traseul pro-
iectat se desfdsoard si pe strazile localitatilor respective, deservind,
indeosebi, interesele locale si nu de tranzit. Cand sunt deservite in-
teresele locale, acestea se numesc ,Centuri ocolitoare” si nu Variante
de ocolire si este firesc s fie accidente rutiere daca traseul trece prin
oras (se atrage atentia cd sunt multe astfel de ,Centuri” din care,
unele din ele, trebuie s aiba si rol de autostradd; a se vedea si Vari-
anta Barlad coroborati cu Autostrada spre Albita-Chisinau, care, la
randul ei, face parte din ,Inelul Marii Negre”); insa Varianta Béarlad
este proiectats ca Drum public si nu ca un sector de Autostradd;

« Degeaba se va da in exploatare, intr-un timp cat mai scurt,
Autostrada (care in realitate nu este nici Autostrada si nici Bu-
levard), care va face legdtura intre o strada laturalnicd a mu-
nicipiului Bucuresti, denumita Petricani si Autostrada spre
Ploiesti (iesire Bucuresti km 0+000 - km 3+325), daca nu sunt
date in exploatare, in acelasi timp, si strazile colectoare ale
traficului local, trotuarele si pistele de biciclisti, aceste lucrari
apartinand Primériilor municipiului Bucuresti si oragului Vo-
luntari, ca investitie colaterald. Desi Consultantul a atras aten-
tia autoritatilor competente in scris si sub diverse forme ca si
la aceste lucrdri si inceapd executia, dupd cum se constatd,
nici gand de asa ceva. Primdriile municipiului Bucuresti i Vo-
luntari riman responsabile de toate accidentele mortale ce vor
fi pe asa-zisul Bulevard ce strabate cele doud intravilane (fiind
in oras, pietonii si bicicligtii vor circula pe carosabil, neavand trotuare

si piste de biciclisti si, de aici, accidente mortale).
E

£ *

Mai sunt multe probleme de evidentiat care pot incepe cu ,Degea-
ba”, dar, dacé cele mentionate mai inainte s-ar rezolva, cu sigurantd
s-ar reduce, in mod considerabil, accidentele rutiere, conform cerin-
telor Comisiei Europene.

Care sunt, in realitate, masurile care se iau?

Masurile care se iau in Romania pentru a ,reduce la jumatate nu-
mdérul de decese in accidente rutiere..... pentru perioada 2011-2020"
sunt prezentate intr-un document intitulat ,STRATEGIA NA}'IONAU—T
PENTRU SIGURANTA RUTIERA 2013-2020". Din documentul care este
foarte vast (are circa 48 de pagini), vom retine doar cateva precizari
mai importante:

Astfel, pentru elaborarea strategiei si a modului de lucru, conform
HG nr.437/1995, din Documentul respectiv rezultd ca a luat fiinta
,.Consiliul Interministerial pentru Siguranta Rutierd” - pe scurt
C.L.S.R., din Consiliu facand parte administratiile publice centrale.

in structura C.I.S.R. functioneaza ,Delegatia Permanenta
Interminesterialj de Siguranti Rutierd, DPISR” alcatuitd
din experti ai autoritétilor publice reprezentate in C.I.S.R. La elabo-
rarea documentelor este implicat si Secretariatul CISR, denumit
S.C.I.S.R., acesta fiind asigurat de autoritatea publica centrald pen-
tru transport, prin Autoritatea Rutierd Roména - A.R.R., care
desfésoard activitate permanentd, asigurand secretariatul tehnic al
D.P.I.5.R.

La cap. 2 din documentul citat mai inainte se mentioneazd cd, in
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Romania, ,drumurile de tranzit cat si drumurile de acces... mai mult
de 60% din retea traverseazéa localitati, procentul fiind In cres-
tere, prin extinderea continud a intravilanului si a dezvoltarii locali-
tatilor de-a lungul drumurilor nationale si europene”. lata o afirmatie
extrem de important3, ficutd intr-un document oficial de autoritatile
statului si, atunci, cum poate fi redus numarul de morti pe sose-
lele tarii, atat timp cit un procent insemnat din reteaua rutierd
traverseaza localititi, pe care le mai si largim la patru benzi de
circulatie prin localitati?!

Rispunsul la aceastd intrebare il gésim la cap. 3 al aceluiagi do-
cument: ,... prin promovarea Pactului National ~AUTOSTRA-
ZILE ROMANIEI”, (...) si . de refacere a retelei de drumuri na-
tionale la un nivel calitativ european, mai ales in contextul
adoptérii Directivei Consiliului Parlamentului 2008/96/CE,
privind managementul Sigurantei Infrastructurii Rutiere....”.

in continuare, se mai mentioneazd c3 ,dreptul la viats, dreptul la
liberd circulatie si dreptul la securitate sunt drepturi fundamentale ale
omului, conform art. 3 si 13.1, din Carta Organizatiei Natiunilor Unite
a Drepturilor Omului. Aceste drepturi se regasesc in Constitutia Eu-
ropeand, statul fiind obligat s asigure cetatenilor conditiile optime
pentru exercitarea drepturilor for”.

Si, fatd de cele ar3tate mai inainte, se pune din nou intrebarea
fireasca: Mai are cineva ceva de zis? Pai, cum vine treaba asta, de
promovare a Pactului National ,Autostrazile Romaniei”, iar
din Master-Planul General de Transport - MPGT sa rezulte, asa
cum s-a mai aratat de atatea ori, cd mai mult din juméatatea
Romaniei este lipsiti de autostrdzi (nu numai atat, dar in MPGT
initial, noiembrie 2014, se prevedeau, in total, numai 656 km
de Autostradi, iar intre Sibiu si Pitesti sa se realizeze un asa-
zis Drum expres, adicd un drum banal cu patru benzi de cir-
culatie, care si ocoleascd localitétile, in loc de Autostrada.

Continutul documentului mentionat mai nainte, ,Strategia Natio-
nald pentru Siguranta rutiera 2013-2020", prezintd interes si se re-
comanda sa se citeasca si celelalte capitole.

Se mai vrea o autoritate

pentru siguranta rutiera?

Deputatul neafiliat de Bucuresti, Gheorghe Udriste, in Comu-
nicatul de presi din data de 15 iunie 2016, aratd cd ,riscu/ de a
muri intr-un accident produs pe un drum din Roméania este de pa-
truzeci de ori mai mare decdt media Uniunii Europene”. Nu numai
atat, dar ,populatia ‘fmpérrégegte aceleasi ingrijoréri, astfel, mai mult
de jumétate dintre roméni nu se simt in sigurantd in trafic din cauza
stdrii precare a drumurilor (...)". ,Cresterea numdrului de autovehi-
cule si dezvoltarea insuficientd a infrastructurii rutiere si a siguran-
tei acesteia creeazd premise favorabile cresterii numarului acciden-
telor rutiere pe drumurile publice. Aproximativ 1.400 de persoane
cad anual victime pe drumurile publice”. Domnul deputat Gheorghe
Udriste, dupa ce aratd c3 se ,constata lipsa unor entitéti cu atributii
in siguranta infrastructurii rutiere si, totodata, nevoia gestionarii dru-
murilor publice in materie de sigurantd etc.”, solicitd Parlamentului
Romaniei s& aprobe propunerea facutd de dumnealui, privind infiin-
tarea , Autorititii Roméne pentru Siguranta Rutierd”.

Nu se comenteaza faptul cd deja mai este o institutie a statului
care se preocupd de aceleasi probleme, dar se pune intrebarea daca
domnul deputat Udriste stie cd din Master-Planul General re-
zultd ci mai mult de jum&tate din tara este lipsita de auto-
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strazi, printre care Moldova si Bucovina, iar legatura cu Au-
tostrada intre Bucuresti si Chisindu, mai exact Autostrada
Bucuresti-Urziceni-Buzau- Focsani-Tecuci-Barlad-Husi-Albita
nu exista?! sau ca municipiul Barlad va fi ocolit cu o Varianta
de drum obisnuita si nu cu un sector de Autostrada - etapa I,
care va face parte din Autostrada spre Chisinadu si din Inelul
Marii Negre? Domnul Udriste este rugat sa supund dezbaterii in Par-
lamentul Romaniei, cu prioritate, si aceste aspecte. Domnule Udriste,
sunteti deputat si va rugam sa ne spuneti de ce in Roméania nu tre-
buie sd existe o retea de Autostrazi, ca in toate tarile europene?

in concluzie:

Toate cele mentionate la capitolul anterior ,,Degeaba!”, sunt reali-
tati care trebuie luate in considerare cu maxima réspundere nationa-
la, cum s-ar spune, ,raul trebuie taiat de la radacini”
tele rutiere nu vor fi reduse, asa cum se preconizeaza, iar in Roméa-
nia sunt necesare AUTOSTRAZI si nu cérdri cu patru benzi de

, altfel acciden-

circulatie (de 3,50 m latimea benzii), intitulate pompos, Dru-
muri expres.

Pot fi fel si fel de institutii ale statului care ,s8 aiba grija” pentru
a nu se mai inregistra accidente rutiere, dar, atdta timp, cum ar fi de
exemplu, largirea drumurilor nationale la patru benzi de cir-
culatie prin localitati, este ,Degeaba”, fiindcd morti tot vor fi sau
Variante de ocolire care se desfasoara si pe strazile din loca-
litati, tot ,,Degeaba”.

Pe aceste Variante de ocolire se preia traficul de tranzit si traseul
acestora trebuie amplasat In afara limitelor dezvoltarii localitatii res-
pective, prevdzutd in Planul de Urbanism General - PUG.

Ce 53 mai vorbim de necesitatea dezvoltarii retelei de Autostrazi
n Roménia si, nici intr-un caz, a asa-ziselor Drumuri expres, acestea
fiind de interes secundar, de Clasa tehnicd II, si nu de Clasa tehnica
1. in acest sens, se reamintesc opiniile d-lui Mihai Alexandru
Craciun, care sunt extrem de adevarate: ,Revenind la solutia mi-

raculoasd a Drumului expres, intdi de toate cd, daci acesta ar fi
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intr-atat de miraculos, adicd mult mai jeftin, dar aproape la fel de bun
ca Autostrdzile, atunci in Europa nu s-ar mai construi Autostrazi, ci
Drumuri expres; Occidentul e plin de Autostrazi, nu de Drumuri
expres”. (9)

Nu mai vorbim de calitatea proiectelor care trebuie intocmite cu
responsabilitate din punct de vedere tehnic, de , verificatorii atestati”,
care trebuie sd aiba o buna pregatire profesionala si experientd, chiar
dacd au titlul de ,doctor”, iar Beneficiarul, aici e problema! Pe aceastd
temd este mult, chiar foarte mult de discutat; si trebuie sa se recu-
noasca necesitatea specialistilor in domeniul rutier.

~Pretul cel mai mic” este oneros, iar conditiile contractuale
FIDIC - CARTEA GALBENA, jalnice din toate punctele de vede-
re: costuri, solutii tehnice dupa cum vrea constructorul, proiectantul
de sine statator nu exista, tlmp pierdut, calitatea indoielnica a lucra-
rilor executate etc.

BIBLIOGRAFIE:

1. Comisia Europeand - Comunicat de presa; Bruxelles, 31 martie
2016;

2. Comunicat de presd - Deputat neafiliat Gheorghe Udriste, 15
junie 2016;

3. Dacian Ciolos - ,Vrem abordarea integratd pentru dezvoltarea
Vaii Jiului, a Rogiei Montane si @ Moldovel” - discurs la Forumul Ad-
ministratiei Publice Locale, 6 iulie 2016;

4. Politia Romand, statistici, situatia accidentelor rutiere;

5. ,Accidente rutiere pe Drumurile Na;!onafe, in traversarea loca-
litdtilor din Romania";

6. ,De ce, in Romdénia, nu se vrea construirea de autostrazi?”, ar-
ticol publitat fn Revista ,Drumuri Poduri® nr.157-158, din lunile iulie -
august, autor ing. Gh. Buruiana;

7. «Contradictii legislative in proiectarea autostrdzilor”, articol pu-
blicat in Revista ,Drumuri Poduri® nr. 156 (225), iunie 2016, autor ing.
Gh. Buruiana;

8. ,Strategia nationald pentru siguranta rutierd 2013-2020";

9. ,Analiz3: In Roménia, pe Drumuri expres, viteza maxim3 legals
este de 100 km/h", autor Mihai Alexandru Craciun.

14 septembrie 2016

Revista ,,Drumuri Poduri®, intr-o emisiune la ,TELE M lasi*

Revista ,,Drumuri Poduri® a ajuns
si in atentia televiziunii, iar prin ea si
la intreaga societate. Intr-o emisiu-
ne a postului regional de televiziune
«TELE M Iasi" a fost prezentatd revis-
ta noastrd, ea ajungand dupa aceea
la un telespectator, sub forma de
premiu. Suntem convinsi c&, prin
emisiunea ,LA PAS, PRIN JUDETE-
LE MOLDOVEI", realizatoarea Mona
POPOVICI a starnit curiozitatea si
interesul telespectatorilor, atat spre
revista noastrd cat si spre preocu-
parile constante ale breslei druma-
rilor romani si straini. De altfel, am

remarcat cd in arhiva televiziunii
sunt emisiuni ,La pas, prin judetele
, in care au fost tratate cu
seriozitate problemele drumurilor
nationale si judetene, emisiuni in
care au participat conducatori ale
institutiilor de specialitate si renu-
miti specialisti din domeniu. Este
un pas important pe care I-am facut,
convinsi cd informatiile despre acti-
vitatea drumarilor trebuie s3 ajun-
ga la societatea civila, iar noi repre-
zentdm oglinda fideld in care pot
privi toti utilizatorii drumurilor din
Romania.

Moldovei”
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Revine in actualitate:

Inelul de Centura al Marii Negre

Prof. Costel MARIN

Proiectele secolului

T ransformarile economice, politice si geostrategice au impus in
ultimii ani o regandire a rutelor de transport terestru in Europa
de Est. Fie c3 ne convine sau nu, Rusia reprezintd placa turnanta a
acestor proiecte, in conexiune cu Europa si celelalte continente. in
nr. 145 (214) al Revistei ,Drumuri Poduri®, scriam despre ,Cel mai
ambitios proiect rutier pe care omenirea |-a conceput vreodata, in
materie de autostrdzi": legatura rutiera care va conecta Europa de
S.U.A., prin Rusia. Lungimea acesteia va fi de 12.400 mile (aprox.
20.000 km), unind Vestul Rusiei, din Strdmtoarea Bering si apoi,
prin Alaska, cu S.U.A. in aceste conditii, drumul cu autemobilul de la
Londra la New York ar putea sa dureze mai putin de 10 zile.
Deocamdatd, cea mai lungd autostrada din lume are in jur de
9.000 mile (aprox. 14.500 km), inconjurdnd practic continentul aus-
tralian. Cel de-al doilea proiect care vizeazd Europa de Est se refera
la celebrul ,Drum al mat3sii®, care ar urma sa se intinda de la Oceanul
Pacific, la Marea Balticd. Drumul ar urma sa traverseze 65 de tari si
sa fie utilizat de aprox. 4,5 miliarde de locuitori ai planetei. Desigur,
nu putem neglija aici realizérile si proiectele unor autostrézi care ar
urma sé conecteze America de Nord cu America de Sud si nu numai.
Dar, pentru c& vorbeam de Europa de Est, revine in actualitate,
din ce in ce mai pregnant, proiectul realizarii unei Autostrdzi de Cen-
turd in jurul Marii Negre.

Contextul geopolitic

La sfarsitul anului 2010, presedintele Rusiei, Dmitri Medvedev,
semna o lege prin care Rusia se angaja sa construiasca portiunea de
autostrada din jurul M3rii Negre care ar urma sa apartind Rusiei.
Aceeasi lege ratifica Memorandumul din 2007, prin care tarile rivera-
ne Marii Negre isi exprimau acordul de principiu in ceea ce priveste
acest proiect. ,Memorandumul de intelegere pentru dezvoltarea co-
ordonatd a Marii Negre®, care reuneste statele membre ale Orga-
nizatiei Cooperarii Economice a Marii Negre, a definit, la art. 2, prin-
cipalele caracteristici ale acestei autostrazi. Ruta principald si cone-
xiunile sale vor include urmatoarele orage: Istanbul (Turcia), Sam-
sun (Turcia), Trabzon (Turcia), Batumi (Georgia), Poti (Georgia),
Erevan (Armenia), Baku (Azerbaidjan), Novorosisk (Rusia), Ros-
tov pe Don (Rusia), Taganrog (Rusia), Mariupol (Ucraina), Melitopol
(Ucraina), Odessa {Ucraina), Chisindu (Republica Moldova), Bucu-
resti (Roménia), Constanta (Romania), Haskovo (Bulgaria), Sofia
(Bulgaria), Nis (Serbia), Belgrad (Serbia), Tirana (Albania), Edirne
(Turcia), Komotini (Grecia), Alexandropollis (Grecia), Istanbul (Tur-
cia). Ruta principald si conexiunile sale pot suferi corectii, in diver-
se etape.

Partile au convenit sd instituie un Secretariat tehnic comun per-
manent si un Coordonator national numit de fiecare guvern in parte.

La art. 8 se specifici faptul c& acest memorandum va ramane in
vigoare pentru o perioadd de 10 ani. Memorandumul a fost semnat Tn
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19 aprilie 2007, la Belgrad, de catre guvernele a 11 tari, printre care
si Romania. Evolutia istoricd a acestui proiect este sustinuta si de ca-
tre intdlnirea ministrilor de Externe ai statelor membre a Organizatiei
de Cooperare in Domeniul Transporturilor din Europa, Asia si Orien-
tul Mijlociu de la Soci, de anul trecut. Pentru prima data, s-au discu-
tat chestiuni concrete privind realizarea investitiilor in transportul
rutier in zona Europei de Est.

Mai aproape ca oricand

Ultimul numdr al publicatiei Asociatiei Mondiale a Drumurilor,
~World Highway Magazine®, ne informeazd asupra faptului ca
LDregétirile sunt complete pentru punerea in aplicare a proiectului
Inelului de Centurd al Marii Negre®. Potrivit publicatiei, lucrarile ar
putea sa demareze chiar incepand cu anul 2019-2020. Potrivit pur-
tatorului de cuvant al Ministerului rus al Transporturilor, Andrei
Trubitcin, ,0 parte semnificativd a Autostrazii Marii Negre a fost deja
construitd cu ocazia Jocurilor Olimpice de iarnd din anul 2014, de la
Soci.” Guvernul rus a inceput deja pregatirea documentatiei pentru
constructia sectiunii sale de autostrada, pr'econizénd cd noul drum va
beneficia de tehnologie modernd pentru transportul de marfa si
pasageri, benzi speciale pentru vama si control la frontiere etc.

in ceea ce priveste costurile, proiectul nu are un singur buget,
deoarece fiecare tard va plati pe teritoriul sau, din surse proprii, fon-
duri de la Uniunea European sau din alte surse internationale. Po-
trivit calculelor realizate de catre Ministerul rus al Transporturilor,
Rusia va cheltui pentru acest drum peste 500 milioane de ruble/km,
echivalentul a 7.795.204,6 dolari/km. Ministerul rus al Transporturilor
prognozeaza ca pana la sfarsitul anului curent sa mai finalizeze 115
km pentru acest drum, anul viitor continuand cu aprox. 170 km.

Realizarea acestui proiect este datorata si contextului geo-
politic actual de apropiere si dezghet al relatiilor dintre cei
doi mari actori ai zonei, Rusia si Turcia (s.n.). Este de asteptat
ca si traseul din Crimeea sa fie supus negocierilor dintre Rusia si
Ucraina, in conditiile in care deja Agentia ,UKRAVTODOR", responsa-
bild pentru constructia de drumuri in Ucraina, si-a anuntat planurile
pentru a finaliza un Studiu de Fezabilitate pentru sectiunea sa de
drum, in urmatoarele Iuni. Conform termenilor proiectului, traseul
prin Ucraina, in lungime de 618 km, va lega orasele Mariupol, Meli-
topol si Odessa. Constructia autostrédzii ucrainene ar urma sa inceapa
anul acesta, in luna septembrie, in prima faza cu fonduri de la buge-
tul de stat. Un purtator oficial de cuvant al Ministerului turc al Tran-
sporturilor a anuntat cd sectiunea sa de autostrada se afla in con-
structie de la granita sa cu Georgia si Bulgaria, fara a furniza alte
detalii ale proiectului.

in vreme ce Rusia, Turcia, Ucraina i alte cAteva tari lucreazd efec-
tiv la acest proiect, autoritdtile romane nu fac, deocamdata, nicio
dezvaluire asupra traseului, costurilor si proiectului fn sine.

N.R.: Despre traseul viitoarei autostrazi pe teritoriul Romaniei si
implicatiile economice si sociale am publicat un punct de vedere al dl.
ing. Gheorghe BURUIAN;&, in articolul ,,Despre Master-Planul General

de Transport", in Revista noastrd nr. 153 (222), din luna martie a.c.
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Despre durabilitatea betonului masiv (ll)

Ing. Radu GAVRILESCU

Introducere

Pl
I n cele ce urmeazd mi-am propus sa continui prezentarea unor

aspecte practice, tehnologice, ale proiectdrii i executarii ele-
mentelor/structurilor masive din beton. Acestea sunt caracterizate de
aparitia unor temperaturi ridicate {(minim 50°C) la 1...3 zile de la tur-
narea betonului si nedisiparea cu ugurinta a caldurii acumulate, n in-
terior, prin hidratarea cimentului.

Pentru un ciment cu rezistenta initiala mare ,R”, la un dozaj intre
300 si 600 Kg/m?, pentru fiecare 100 Kg/m? ciment hidratat, creste-
rea de temperaturd in masiv este in jur de 12°C, la care se adauga,
bineinteles, temperatura initiald (de livrare) a betonului. Asadar, la o
temperaturd la livrare de +20°C, o compozitie de beton cu 350 Kg/m?
ciment va conduce in interiorul masivului la o temperatura in jur de
+62°C, ceea ce poate surprinde, desigur. Aceasta arata importanta
alegerii unui ciment cu vitezd de Intdrire normala si caldurd de hidra-
tare redusd (,N-LH") si nu a unuia cu rezistenta initiala mare (,R") in
elementele masive de beton.

Aspecte practice privind
dilatarea si contractia termica a betonului

Limitarea prin fabricatie a nivelului maxim al caldurii de hidratare
a cimentului ,,LH”, asociatd cu o rezistentd initiald normald ,N” (nu o
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rezistentd initiald mare ,R") a acestuia, conduc la o degajare limitatd
si lentd de caldurd in interiorul masivului, oferind sansa controlarii
fenomenului din punct de vedere tehnologic. De aceea, cimenturile
LLH" (Jow hydration™) trebuie folosite de fiecare datd in elemente-
le/structurile masive de beton, recomandandu-se un dozaj moderat si
un continut cat mai ridicat de adaos de fabricatie, asa cum este in
cazul cimentului de furnal CEM III/A 42,5N-LH, de exemplu. Intrucat
cantitatea de cdldura degajata depinde de cantitatea de ciment/m?
de beton, reducerea dozajului de ciment ,,N-LH” prin folosirea clasei
de rezistentd 42,5 este 0 masura eficientd si corecta de diminuare a
stresului termic.

La hidratarea cimentului se produce (inevitabil) caldura, care de-
termind ridicarea temperaturii elementului de beton. Daca ridicarea
temperaturii ar avea loc in mod uniform (in tot volumul, fard pierderi
de c3ldurd pe suprafata elementului), atunci acesta s-ar dilata pana
la atingerea temperaturii maxime, dupa care ar avea loc o contractie
uniforma, lentd, pe masura racirii. Dacd elementul ar fi cumva, prin
ipoteza, liber si fard nicio legdtura fizica cu mediul exterior, atunci nu
s-ar genera eforturi termice in beton. In realitate, intotdeauna exist3,
insa, diferite constrdngeri interne si externe (legaturi cu fundatia, cu
alte elemente ale structurii etc.) si de acestea trebuie sa se tind sea-
ma, in special la elementele/structurile de beton masiv. impiedicarea
dilatarii termice determind aparitia unei stari de eforturi si deformatii
care poate conduce la aparitia de fisuri, riscurile fiind destul de mari,
intrucat in aceasta prima perioadd a vietii betonului se manifestd pu-
ternic si fenomenul de contractie. Variabilitatea restrictiilor externe
posibile este mult prea mare s& poat fi sintetizatd intr-un articol. In
continuare, insd, voi prezenta un exemplu clasic de restrictie internd
intr-un element masiv de beton.

A

60 v
S o Interior
&) ’\
2 a0 /
E -
[l Suprafatd
¥
[=5
§
B \\

§ >

2 4 6 8

.Timpul [zile]

Figura 1 - Evolutia in principiu a temperaturilor intr-un element masiv de beton care conduce la fisurarea suprafetei. In stanga:
gradientul termic critic de 20°C apare in perioada de crestere a temperaturii la suprafata betonului (sub stratul de protectie),
insé fisurile se deschid numai dup4 ce interiorul acestuia s-a ricit. In dreapta: gradientul termic critic de 20°C apare in perioada
de ricire, atat a suprafetei (sub stratul de protectie), cat si a interiorului, fisurile deschizdndu-se imediat. Intotdeauna, viteza
de ricire a interiorului elementului depinde de dimensiunile si modul de protectie termicid a masivului.

I SEPTEMBRIE 2016



SOLUTII TEHNICE \ °

Hidratarea cimentului creste mult (zeci de °C) temperatura in in-
teriorul masivului, conducind la dilatarea acestuia. In acelasi timp,
insa, betonul de la suprafatd pierde aceasta caldura, incepénd a se
contracta (neprotejat, el are in scurt timp o temperaturd apropiata
de cea a mediului ambiant).

Aparitia unui gradient mare de temperatura intre interiorul si ex-
teriorul masivului este de natura a produce o fisurare intensd, vizibild
mai devreme sau mai tarziu. Aceastd comportare a betonului este
modificatd, ntr-o anumitd masurad, de curgerea lenta a acestuia, ins3
este mai sigur, din punct de vedere practic, sa nu se mizeze pe aceas-
ta. Aparitia unor fisuri pe termen scurt, dacd nu sunt de contractie
plastica, nu reprezinta ,o situatie accidentald”, ci un semnal de alar-
ma, care atesta faptul cad masurile de prevenire a aparitiei gradientu-
lui termic critic nu au fost eficiente.

Caldura din interiorul masivului nu poate fi transmisd suficient de
repede cdtre exterior, intrucat conductivitatea termicd a betonului
este relativ mica. Deoarece betonul actioneaza ca un izolator, dila-
tarea termica devine neuniformd in volumul elementului de beton -
mai mare la interior si mai redusa catre exterior (pe suprafata), unde
parte din caldurd s-a disipat deja. Dacd efortul de intindere de la su-
prafata betonului depdseste rezistenta la tractiune/intindere a aces-
tuia (care se stie ca este foarte redusa) sau daca este depasita capa-
citatea de deformare lentd a betonului, atunci are loc un proces de
fisurare superficiald a stratului exterior (,a cajii).

Limita criticd de gradient termic (diferenta de temperaturd intre
interiorul elementului si fata sa exterioara, pentru care apare fisura-
rea) este de 20°C si a fost inclusa in versiunea din 1992 a standar-
dului EN 206. Nu existd o altd cale de a evalua direct acest gradient
termic decdt masurarea directd si continud a temperaturii ambienta-
le, a temperaturii de la suprafata betonului (sub stratul de protectie
termicd), precum si a temperaturii in interiorul elementului de beton
o perioadd de timp suficientd, relevantd. O evolutie necorespunza-
toare a temperaturii de la suprafata betonului trebuie s3 conducd au-
tomat la luarea unor masuri eficiente de reducere a tendintei, moni-
torizarea facdndu-se o perioadd suficienta de timp, stabilitd de la caz
la caz. Izolarea termica a suprafetei betonului proaspat turnat se re-
comanda a se face prin intermediul unui strat de aer neventilat (sta-
tionar) de 3-5 cm grosime.

Dupd cum s-a mai spus, cregterea temperaturii in interiorul unui
masiv de beton, datorata caldurii degajate la hidratarea cimentului, aso-
ciatd cu o conductivitate mica (specificd) a betonului, poate conduce la
o fisurare pronuntatd, vizibild pe suprafata elementului turnat (fisuri ,de
coaja”). Acesta este un prim simptom, vizibil, care se asociaza neluarii
in considerare a comportdrii termice specifice a elementelor masive si
care genereaza dispute pe santier. O masurd eficientd de reducere a
riscului de aparitie a fisurilor ,de coajd” o reprezintd reducerea inaltimii
straturilor turnate. Alte restrictii interne, generatoare de fisuri, pot apa-
rea cand betonul este turnat pe o suprafata rece (fundatie, cofraje ne-
izolate pe timp friguros, elemente metalice diverse etc.). In asemenea
situatii, diferite parti ale elementului de beton pot face chiar priza la
temperaturi diferite, conducénd la o fisurare interioard ce nu poate fi de-
tectatd. Gradientul termic critic (de 20°C) poate apdrea, atét in perioada
de crestere a temperaturii interiorului masivului de beton, cat si de ra-
cire a acestuia, conform celor prezentate in figura nr. 1. De aceea, tre-
buie insistat - in practicd - pe pastrarea masurilor de protectie, impo-
triva pierderii accelerate a caldurii de hidratare pe suprafata masivului,
o0 perioada suficientd de timp, stabiliti de la caz la caz.

Din punctul de vedere al riscului aparitiei gradientului de tempe-
raturd critic, nu doar cantitatea totald de céldurd de hidratare dega-
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jata este importantd, ci si viteza cu care aceasta se degaja, precum
si eficienta masurilor de izolare termica ale masivului de beton. Pen-
tru o degajare mai lentd a cdldurii in interiorul masivelor de beton, se
utilizeazd un dozaj redus de ciment, se foloseste un ciment cu dozaj
mare de adaosuri de fabricatie (de exemplu, zgurd) si cu cdldurd de
hidratare redusa ,LH". Aceste masuri intarzie atingerea temperaturii
maxime iar, in consecintd, valoarea gradientului termic poate fi re-
dusa prin masuri adecvate de protectie termici. Avantajul unei viteze
reduse de crestere a temperaturii este ¢d, la momentul aparitiei gra-
dientului termic periculos, rezistenta la intindere a betonului de la su-
prafatd poate fi suficient de mare, iar acesta va putea fi mai putin
sensibil la fisurare, cdpatand o anumita rezistenta la intindere.
Pentru orice ciment, cresterea temperaturii amestecului la care
se face hidratarea determind accelerarea hidratdrii si, in consecintg,
cresterea vitezei de degajare a caldurii. Racirea betonului proaspat,
efect al unor masuri tehnologice specifice (de exemplu, prin folosirea
fulgilor de gheata), diminueaza, atét viteza de dezvoltare a caldurii de
hidratare, cat si valoarea maximé a acesteia. Reducerea riscului de fi-
surare se poate face nu doar prin limitarea cresterii caldurii la interior,
ci i prin prevenirea pierderii accelerate a caldurii suprafetei, prin ma-
suri de termoizolare eficiente. In practica, se recomanda monitori-
zarea temperaturii betonului prin amplasarea de senzori termici in
diferite puncte ale elementului §i ajustarea rapida a izoldrii/protectiei
termice, in functie de valorile indicate, mai precis in functie de gra-
dientii termici inregistrati intre interiorul betonului si suprafata sa.
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Figura 2 - Evolutia reald a degajarii caldurii de hidratare
intr-un ciment uzual, de clasa 42,5R. Se observd cd limita de
270 1/g, specifica cimenturilor ,,LH”, a fost depésiti inca din
prima zi dupa hidratare, cildura total3 degajaté fiind cu ~40%
mai mare decdt a unui ciment cu cildurs de hidratare redusi
~N-LH", de egald clasa de rezistentd (42,5)

Masurarea temperaturii in diferite zone din structurd/element tre-
buie utilizatd pentru ajustarea rapida a izolarii/protectiei termice, asa
incét gradientii s& fie redusi la valori minime, sigure. Pentru a preveni
récirea superficiald accelerata, atat cofrajul, cAt si suprafata liberd a be-
tonului trebuie bine izolate cu’ polistiren/prelate/polietilend, iar la mu-
chii, colturi si alte zone sensibile, unde degajarea de c3ldura are loc in
mai multe directii, trebuie luate masuri speciale/locale de prevenire a
pierderilor. Izolatia trebuie, in orice situatie si imediat cum devine posi-
bil din punct de vedere tehnologic, sa prevind pierderea de céldurd pe
timpul duratei critice de executie (durata de timp in care trebuie sa se
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asigure tratarea betonului). Se pot folosi pentru izolare membrane de

material plastic sau oricare material care sd asigure mentinerea umidi-
tatii. Pulverizarea directd cu apé a suprafetei betonului sau realizarea
imersiel sunt interzise, decarece acestea dau un efect puternic de ra-
cire. Utilizarea unor panze groase, vatuite, umede, acoperite cu folii de
polietilend este foarte potrivitd. Protectia termicd trebuie mentinutd o
perioads de minim sapte zile si poate fi indepértatd lent, cand diferenta
de temperaturd intre suprafata betonului si mediul Inconjuréator scade
sub 10°C, iar in perspectiva nu se intrevad socuri termice (inclusiv
noapte-zi). Pistrarea in cofraje mai mult timp a pilelor si culeilor turnate
in apropierea cursurilor de apé este recomandabild, datoritd efectului de
ricire local, de crestere a umiditatii atmosferice, dat de luciul de apad.

Viteza de dezvoltare a caldurii de hidratare poate fi masuratd,
in conditii de laborator, intr-un calorimetru adiabatic, obtinandu-se
curbe de evolutie a perechii de valori timp-céldurd. Orientativ, pentru
cimenturi Portland unitare (CEM 1) ,rapide” (,R") aproximativ 50%
din cdldura totald se degaja intre una si trei zile, circa 75% in sapte
zile si pand la 91% in sase luni, ceea ce aratd motivul pentru care
aceste cimenturi (fard adaosuri) sunt interzise in betoanele masive.
In fig. 2 este prezentat un grafic real de evalutie a caldurii de hidra-
tare pentru un ciment uzual, de clasa de rezistentd 42,5R determinatd
conform SR EN 196-9 (Metode de incercari ale cimenturilor Partea 9:
C3ldura de hidratare. Metoda semiadiabatica).

Exemplu de calcul al temperaturii
in interiorul betonului

in continuare - pentru valoarea sa practicd - se reproduce (dupa
Ispas si Ionescu) un exemplu de calcul informativ al temperaturii be-
tonului, avdnd o compozitie cunoscuta, preparat cu un ciment uzual
CEM II/A-S 32,5R si pentru urmatoarele valori ale caldurii specifice:
Cagregat = 0,2 kcal/kg, Ceiment = 0,2 kcal/kg, capy = 0,9 kcal/kg. Re-
marc dozajul foarte redus de ciment, de doar 270 kg/m3, ceea ce
corespunde unei clase de beton C8/10 (beton masiv nestructural).

Tabel 1 - Compozitia unui beton masiv nestructural.
Calculul temperaturii betonului in interiorul masivului
Agregate [Kg/m?] Ciment [Kg/m?] Apa [I/m?]
1970 270 162
Capaéitatea caloricé a betonului va fi:
(1920 + 270) x 0,2 + 162 x 0,9 = 594 kcal/m?;
Cimentul va degaja in primele sapte zile de la hidratare
68 kcal/kg adica 270 x 68 = 18 360 kcal;
Ridicarea temperaturii efect al hidratdrii cimentului este de
18.360 : 594 = 30,9°C;
Daca betonul a avut la punerea in operd temperatura de 20°C si
acesta a fost izolat termic, atunci, in centrul acestuia, la sapte
zile, vom avea temperatura de 30,9 + 20 = 50,9°C.

Experienta nationald in monitorizarea temperaturii
la turnarea betoanelor masive

Practica nationald, acumulaté la construirea barajelor, aratd cé
temperatura in interiorul elementului masiv turnat crestea rapid in
primele 1....5 zile si mai lent ulterior (cu 2....3°C/zi), dacd peste
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lamela turnat se turna o noud lameld, la mai putin de 14 zile, aceas-
ta din urm3 avand evident si un efect de izolare termica. Pe timpul
executdrii unei lamele se monitoriza temperatura aerului si a betonu-
lui in corelatie cu restul factorilor de mediu (vant, precipitatii, tem-
peraturd etc.). Temperaturile betonului se masurau in partile cele mai
expuse racirii, cu o-frecventd minima de trei citiri/zi si se inregistrau.

inainte de betonarea unei lamele, in aceasta se introducea la o
ndltime de 1/2 din indltimea sa, un tub de PVC (pentru montat cabluri
electrice), astupat etans la capatul de jos si fixat rigid. Dupd terminarea
betondrii, tubul se umplea cu apa, iar dupd cca. 1...2 ore dupé termi-
narea betonarii, in tub se introducea, prins cu o sfoard, lestat si cu dis-
tantieri de izolirband infdsurati, un termometru cu alcool gradat in
intervalul 0...100°C. Termometrul se I3sa in tub cca. 10 minute, se
scotea si se citea temperatura. Aceastd monitorizare s-a facut continuu
(zi si noapte), din sase in sase ore, pana cand temperatura in betonul
int&rit din mijlocul elementului ajungea la valoarea de maxim +42°C.
Doar atunci se putea trece la betonarea lamelei urmatoare.

Perioada de récire totald a unui masiv de beton este, in principal,
in functie de dimensiunile constructiei. Este cunoscut faptul ca, Tn
cazul barajelor de greutate, racirea completd a interiorului masivului
de beton se intdmpld in ani de zile. De exemplu, caldura interna acu-
mulatd in barajul Izvorul Muntelui - Bicaz s-a disipat in mai mult de
15 ani, chiar daci s-a utilizat, in dozaje rezonabile, un ciment ,LH" de
clasi de rezistentd 32,5 si cu un adaos de maxim 20% zgurd (CEM
1I/A-S 32,5N-LH).

Studiu de caz

La scurt timp de la realizarea infrastructurii unui pod CF, cale
dubld, au apérut pe fetele pilelor o serie de fisuri gi crépaturi, cu des-
chideri 0,3...5 mm, avand o structurd reticulard, de ,retea”, obser-
vandu-se local si mici expulziri de beton. Sporadic, din fisuri i cra-
paturi apare la suprafatd carbonat de calciu, nerelevant pentru subi-
ectul in discutie. In zona culeilor, desi exist3 fisuri, acestea sunt di-
ferite ca aspect, fiind perpendiculare pe dimensiunea mare a elemen-
tului turnat si pot fi datorate contractiei plastice obisnuite. Crapatura
din zona banchetii cuzinetilor (cap X) nu intra in discutie, fiind mai de-
osebitd ca aspect, localizare, deschidere si cauzd probabila.

e RN
Foto 1 - Pila ,,cap Y”. Se remarca folosirea pentru fretare a
unor contraplici de dimensiuni reduse, fixate pe tije filetate



Foto 2 - Fisuri si crapaturi pe fata unei pile.
Detaliu caracteristic si marca de monitorizare ,11"”

Suprastructura podului este alcatuitad din grinzi cu zabrele, cale
jos, fabricate in 2001, pilele sunt de tip perete, au sectiune simetri-
ca, semicirculara la avantbec si arierbec, cu axe de aprox. 3,8x15m
si indltime de aprox. 8,25 m. Conform informatiilor publice, pilele au
fost realizate din beton simplu C12/15.pana la indltimea de 7,25 m,
iar la partea superioard - in bancheta cuzinetilor de inaltime 1m -
s-a folosit un beton armat C16/20. Remarc clasa scdzutd a betonului
raportat la prevederile actuale in ceea ce priveste durabilitatea.

La carotare, in corpul pilei, s-au evidentiat fisuri verticale avand
dimensiuni considerabile, de 2...76 cm lungime, pentru zona de beton
simplu si 0,3...2 cm, pentru carotele extrase din bancheta cuzinetilor.
Rezistentele la compresiune determinate pe betonul carotat au pre-
zentat o mare imprastiere a valorilor, intre 5,5 si 30,5 MPa, pentru
zona nearmatd si intre 5,2 si 43 MPa, pentru bancheta cuzinetilor
(armatd, manifestdndu-se si fenomenul de fretd). S-au mai determi-
nat si un continut ridicat, intern, de sulfati, precum si indicii specifice
unor reactii de expansiune,

Interceptarea In carota (orizontald) a unei fisuri de lungime ~70 cm
este spectaculoasd, neobisnuita si nu poate fi explicatad doar prin stres
termic, parénd a fi mai degrab3 , de naturd mecanicd” (in contextul ini-
tierii fenomenului de contractie, normald, a betonului). Vizual, suprafata
pilelor prezintd aspectul unei dilatdri termice neimpiedicate, din unele
fisuri centimetrice ,,de coaja” - sub trafic - initiindu-se probabil propa-
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garea in adancime si ajungandu-se la astfel de iung'l'mi de ordinul a zeci
de centimetri. Aceasta ipoteza de lucru este sustinutd de identificarea
fisurilor caracteristice ,de coaja” (de adancimi centimetrice) in carote,
precum si de inexistenta unei retele similare (ca aspect) de fisuri pe
culei, desi acestea au fost executate cu acelasi beton si In aceeasi pe-

rinada, insa grosimile de beton sunt mult mai reduse.

Concluzii

in elemente subtiri, asa cum sunt dalele, planseele, grinzile etc.,
cdldura internd generata In urma hidratarii cimentului se disipeaza
repede §i, astfel, diferentele de temperatura intre interiorul si exte-
riorul elementului sunt destul de mici, nesemnificative sub aspectul
riscului de stres termic. Atentia n aceste elemente subtiri trebuie sa
se concentreze pe prevenirea fisurarii din contractie, printr-o tratare
eficienta si suficientd, conform NE 012/1:2010.

in cazul betonului masiv, este usor de inteles ca situatia este di-
feritd. In domeniul constructiilor masive noi, intotdeauna, respecta-
rea masurilor reglementate de asigurare a durabilitdtii (NE 012/
1:2007, NE 012/2:2010, GP 115/2011 etc.) reprezinta cea mai avan-
tajoasd decizie, din punct de vedere tehnico-economic. Erorile de
proiectare sifsau executare a lucrdrilor masive din beton pot avea
consecinte grave - structurale - asupra elementului turnat, de cele
mai multe ori foarte costisitor de reparat si care pot conduce la du-
rate de viatd mult mai reduse decat cele reglementate. Atentia tre-
buie s& fie cu atdt mai mare cu cét, incd din etapa de proiectare,
normativele NE 012/1:2007 si NE 012/2:2010 impun prevederi apli-
cabile betonului (clasa, A/C etc.) corespunzatoare unei durate de via-
ta de doar 50 de ani si nu 100 de ani, cat este reglementata durata
de viatd a lucrdrilor de arta (CR-0/2012, ISO/CD 16204 si SR EN
1990-2004), existénd, din acest punct de vedere, ,un vid de regle-
mentare tehnicd”.

Masurile speciale impuse lucrarilor de beton masiv deriva din re-
glementadrile tehnice in vigoare, din buna practic inginereascd, pre-
cum si din conditiile locale. Aceste masuri trebuie stabilite incd din
proiectare - prin Caiet de sarcini - in functie de compozitia obligato-
rie a betonului (utilizarea unui ciment ,,N-LH"), de dimensiunile ele-
mentelor si procedura de turnare, conditiile meteo posibil a fi intal-
nite, rezultatele monitorizarii temperaturilor, precum si alte conditii
specifice ce nu pot fi anticipate in acest articol.

Marea Britanie: #*
»Cutie neagra 3D“ pentru vehicule

Compania .Roke Manor Research™ a
conceput si realizat prima , cutie neagra® cu
tehnologie 3D din lume, folosind un singur
aparat de fotografiat pe tabloul de bord.
Specialistii au demonstrat modul in care,
prin prelucrarea imaginilor capturate, poate
fi reconstruit in 3D orice detaliu precis al
unui incident rutier. Compania considera ca
acest dispozitiv se adreseaza producatorilor

de autovehicule, soferilor, asiguratorilor si,
nu in ultimul rénd, administratorilor retelei
rutiere. Tehnologia utilizeaza algoritmi de
vizualizare si marcheaza pozitia si orien-
tarea oricarui autovehicul, chiar daca acesta
a pierdut complet controlul deplasarii.

Cehia; .
Tunelul urban ,,Blanka*“

Compania ceha ,KCD Praha Viz" a solici-
tat autoritatilor cehesti o suma suplimen-
tard de 63 mil. euro pentru depasirea cos-

turilor la complexul de tuneluri ,Blanka®.
Acest complex, In lungime de 6,4 km, face
parte din Soseaua de Centurd a orasului
Praga si este considerat cel mai lung tunel
urban din Europa. Intarzierile pan3 la des-
chiderea de anul trecut au dublat costurile,
la aprox. 1,6 mld. euro. Un studiu recent
demostreazd c& 75.000 de vehicule folo-
sesc tunelul zi de zi. Curtea de Arbitraj a
decis ca, in loc sd primeascd 63 mil. euro,
compania sa plateascé orasului 630.000 de
euro pentru nerespectarea unor clauze con-

tractuale.
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Beneficiile utilizarii tehnologiei moderne

Renolith de reciclare a drumurilor

Conf. dr. ing. Gavril HODA,

S.I. dr. ing. Remus CIOCAN,

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca,

Facultatea de Constructii

Prezenta lucrare face o prezentare si o sintezd a beneficiilor re-
zultate prin utilizarea tehnologiilor moderne Renolith pentru reci-
clare si stabilizare. Reciclarea performanta se bazeaza direct pe teh-
nologiile moderne si este o adaptare la prezent a cercetarii stiinti-
fice care oferd solutii pentru a corecta deficientele care se referd la
eficienta si calitatea lucrdrilor de executie care fac vulperabil pro-
cesul tehnologic in cazul folosirii tehnologiilor conventionale in in-
frastructurd. Tehnologia Renolith pentru drumuri este o tehnologie
relativ noud, folositd cu succes in domeniul infrastructurii rutiere,
care incepe s3 fie introdusd si in alte domenii pentru a creste carac-
teristicile geofizice ale terenurilor pe care urmeaza s& se construias-
c8. Prin realizarea procesului tehnologic bazat pe tehnologii noi,
gradul de calitate al drumurilor reciclate va creste, fondurile vor fi
utilizate eficient si perioadele de timp necesare executiei vor fi mi-
nime raportate la o desfdsurare in conditii de protectie a mediufui
maxima.

Introducere

R eciclarea structurilor rutiere, in cazul nostru de tipul celor fle-
xibile, semirigide sau impietruirilor, este o solutie constructiva
madernd, care poate avea o serie de avantaje prin modalitatea de re-
alizare a recicl3rii in situ a imbracamintilor degradate prin metoda re-
ciclarii la rece [3].

Compozitia chimica Renalith pentru stabilizarea drumurilor cu ci-
ment, respectiv tehnologia de reciclare Renolith, au fost dezvoltate in
Australia incepand cu anii 1995-1996, in colaborare cu un chimist in-
dustrial din Germania si poate fi folositd pentru o gama variata de
drumuri, drumuri private, drumuri locale mici sau locale, drumuri
principale publice, infrastructurd autostrazi, drumuri miniere, porturi,
piste de aterizare, baraje etc.

Tehnologia Renolith utilizeaza un adaos de aditiv tip polimer lichid
patentat si poate fi folositd pentru construirea de drumuri noi sau
pentru reciclarea drumurilor vechi (inclusiv recuperarea drumurilor
asfaltice deteriorate sau a drumurilor miniere existente), inclusiv
folositd direct pe zestrea drumului, addugédnd ciment si apd (apa
proaspiti, apd sdlcie sau chiar apd sdratd). Astfel, se elimind nece-
sitatea folosirii pavajului sau imbracamintii bituminuocase pentru drum
si se scad costurile de executie a drumurilor cu pand la 20%, obti-
nandu-se facilitatea unicd de a fi folosit direct cu zestrea terenului
existent.

Se pot executa, indiferent de conditiile climatice, temperaturd sau
chiar ploaie, lucréri de infrastructurd de pand la 8 m lungime, reali-
zate intre dous si opt ore, in functie de conditii, rezultand o durata de
viatd/functionalitate a drumului crescutd de 10 pand la 20 de ani in
medie, cu minim de mentenantd. Rezultatul final are o sensibilitate
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scizuta la vibratii, concomitent cu uzura si pierderi reduse asupra ve-
hiculelor si structurilor adiacente, simplificd Caietele de sarcini si
proiectarea, reduce praful in conditii uscate (nivel de apd pulverizatd
redus cu pand la 75%), reduce mentenanta cu 70%, pana la 85%,
asigurd o mai bund fortd de tractiune (elasticitate) decat betonul ar-
mat, elimind crapaturile si alunecdrile in majoritatea conditiilor si per-
mite continuitatea fn constructie [5].

Poate fi acoperit cu asfalt, cu amestec rece de gudron sau pietris
pentru a asigura imbrécdmintea drumului, sau poate fi I3sat neaco-
perit in cazul drumurilor mici §i cu trafic redus; de asemenea, asigu-
ra reluarea traficului dupd maxim cinci ore si imbunatateste viteza
procesului de constructie a drumurilor.

Stabilizarea cu aditivul Renolith si ciment nu necesitd inlocuirea
partiald sau totald a structurii rutiere existente, iar in unele cazuri nici
macar oprirea traficului. Suprafetele tratate cu bitum sau acoperite cu
asfalt pot fi reciclate cu tehnologia Renolith, obtindndu-se o imbrécd-
minte de calitate si densitate superioara.

Atunci cand aditivul este bine amestecat si a stabilizat solul sau
materialul utilizat pentru stratul rutier, cu ciment si apd, se produce
o reactie chimics exoterma, avand ca rezultat un produs, care la com-
pactare, formeaza un strat foarte dens (Figura 1).

DRUM RENOLIT

DRUM CONVENTIONAL

Beton Asfaltic

o

Baza de Beton Renolith

Beton Asfaltic
{

CBR 100 Fundatia Drumului

CEBR 100 Strat de Bazh

':; Drum Renolith dup incércare

F=fortd, a = modul de elasticitate

Figura 1. Incércérile structurilor rutiere [6]
Sursa: http://www.renolitech.com/product.asp

Folosirea acestui produs non-toxic, in conditii geotehnice controla-
te, permite proiectantului sau antreprenorului alegerea mai multor
variante de constructie, atunci cand decide ce fel de materiale sunt
disponibile si, de asemenea, asigurd metode de cost eficiente in im-
bunatirea si/sau reabilitarea structurilor rutiere.

Folosind tehnologia Renolith, se reduce posibilitatea formarii sub-
straturilor rigide capilare si favorizeaza obtinerea unor substraturi mai
flexibile fir3 pierderi semnificative de rezistenta [1].
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Tehnologia moderna de reciclare Renolith

Cercetarile arata cd, la majoritatea drumurilor, principalele sursele
de apa din complexul rutier sunt precipitatiile infiltrate in structurd si ac-
tiunea complementard de infiltrare a apei din pdmaént. O solutie partia-
13 este de a plasa un sistem de colectare a umiditdtii din structura ru-
tierd care sd dreneze apa din corpul drumului. Din pdcate, aceste sis-
teme de drenaj sunt de cele mai multe ori ineficiente pe termen lung,
pentru ca duc la migrarea particulelor fine din sistemul rutier.

Problemele de drenare a sistemului rutier sau a schimbarii conti-
nutului de umiditate sunt adresate, in mod conventional, indepartarii
solurilor sensibile sau controldrii continutului de umiditate prin drenaj.
Aceste metode de diminuare sunt costisitoare si au un succes limitat
si, ca atare, nu sunt considerate eficiente ca solutii pe termen lung.

Utilizarea barierelor de umiditate amplasate la baza, de jur-impre-
jur sau in structura sistemului rutier, pot fi eficiente in mentinerea
unei umiditati continue, dar, de asemenea, si acestea sunt foarte cos-
tisitoare. Sunt esentiale costurile scazute de intretinere, asociate cu
ciclurile de vreme umeda/uscata si inghet/dezghet, precum si menti-
nerea nedeterioratd a structurii drumului.

Sistemul rutier devine, inerent, instabil cand apa intrd in sistem;
atunci cand patrunde apa, caracteristicile straturilor se modifica si
aceste schimbari creaza reactii variabile si permanente. Schimbarile
survenite in continutul de umiditate al sistemului de pavare sunt ca-
uza principald pentru deteriorarea majoritatii sistemelor rutiere.

in regiunile reci, efectul inghetdrii si dezghetsrii apei din corpul
drumului este sever si duce la deterioarea rapida a acestuia.

Cazurile studiate aratd ca unul sau mai multi factori mentionat;
mai jos duc la deteriorarea sistemului rutier: ¢ Umiditatea prezent3
in solurile sensibile; e Calitate slab3 a agregatelor; » Volum de goluri
mare combinat cu ample surse de apd; e Proiectarea structurald im-
proprie.

in regiunile cu sol sensibil, schimbarile umidititii din continut duc
la slabirea dramatica a capacitatii portante, expansiunea si contractia
apei cauzand deteriordri aditionale in structura drumului. Incircarile
variabile ale sectiunilor saturate creaza o reactie de pompare in stra-
turile agregate, cauzand migrarea particulelor fine de la 0 matrice ne-
legatd la agregat (figura 2) [1]. Principalul motiv de functionare a
acestei tehnici este de a reduce permeabilitatea prin tratdri chimice
a sectoarelor reciclate, mentindnd n strdnsa legatura ciclurile anotim-
pului umed/uscat si fenomenul de inghet/dezghet. In structura cor-
pului drumului, obiectivul este de a scddea umiditatea, pentru a redu-
ce deteriorarea pavajului gi de a mentine caracteristicile geometrice
de proiectare ale acestuia.

De la margine

Actiune
Capilard

i £
C Masa de apa

UsD.0.T., FHAGED.

Infiitratiile de

lir‘liscéri rambleu
de vapori

Masa de api in crestere

Renolith este un produs lichid patentat ce imbunatiteste semni-
ficativ lucrabilitatea procesului de stabilizare al materialelor pentru o
gama variata de drumuri, pentru imbunatatirea sistemului rutier, te-
rasamentelor, indiguiri, inclusiv drumuri de acces, de constructii, de
transport greu, rurale, municipale, autostrazi, standuri grele sau lu-
crari de terasament, imbundtatind, de asemenea, flexibilitatea stra-
turilor stabilizate standard.

Renolith reduce considerabil probabilitatea de fisurare (fisuri/cra-
paturi) a oricdrui strat stabilizat cu ciment, cauzatd de contractia ci-
mentului/terasamentului/bazei de drum la compactare si ofera carac-
teristici de permeabilitate imbunétatite.

in mod obisnuit, Renolith se aplici sub forma unui amestec cu
apa, in proportii specifice, dupd care solutia este aplicatd si ameste-
catd cu ansamblul de ciment-material existent sau In mod direct cu
solul prezent la locatia proiectului, de la soluri cu nisipuri fine, pén3
la argile de inalta plasticitate [5].

Tehnologia Renolith de reciclare a drumului este simpla si foarte
asemanatoare cu tehnologia de reciclare conventionald la rece, ur-
mand urmatorii pasi:

* Pasul 1. Reprofilarea suprafetei patului drumului;

o Pasul 2. Incircarea cantitatii potrivite de ciment;

= Pasul 3. Asternerea cimentului Porthland peste toata suprafata;

 Pasul 4. Reciclarea pamantului cu ciment;

» Pasul 5. Pulverizarea solutiei Renolith cu apa;

¢ Pasul 6. Reciclarea produsului pulverizat si a pamantului stabi-

lizat;

e Pasul 7. Netezirea cu autogrederul a suprafetei si compactarea

cu cilindrul; '

* Pasul 8. Tratarea suprafetei de drum timp de 3-7 zile cu ap3.

Procedura de executie a drumului dupd utilajul de tip frezd ur-
meaza urmatorii pasi:

e Pasul 1. Frezarea suprafetei de reciclat in cordoane;

* Pasul 2. Adaugarea volumului potrivit de ciment;

* Pasul 3. impréstierea cimentului Porthland peste toatd supra-

fata;

e Pasul 4. Reciclarea pamantului cu cimentul dupa retet3;

 Pasul 5. Varsarea amestecului Renolith din vagonet in utilajul

reciclator;
e Pasul 6. Asternerea cimentului cu pdmant si Renolith cu ajutorul
utilajului;
« Pasul 7. Compactarea de catre cilindrul compactor neted si cu
pneuri; "
Strat de legiturk praf bi

nf de

Infiltratiile
da la margine

Stratul de baza devine saturat

Actlune capilard din spatiul de masd de apé

_ Expansiunea apei inghetate cauzeaza
decompactarea si inainteaza spre stratul de baza

Figura 2. Surse de umiditate din structura rutiera
Sursa: http://www.renolitech.com/product.asp
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« Pasul 8. Protectia cu emulsie bituminoasa sau strat de uzuré
dacd este cazul.

Avantaje, caracteristici si solutia inovatoare a
tehnologiei Renolith

Avantajele utilizarii tehnologiilor moderne

Modul-si proportiile utilizarii aditivului Renolith si ciment depind
in mod direct de o serie de factori relevanti, dupd cum urmeaza:

« Varianta recicldrii (drumuri, terasamente, etc.) si influente asu-
pra traficului;

» Tipul solului sau materialului imbracdmintii rutiere existente;

» Sarcina traficului cerutd conform proiectului si ciclul de viatd al
investitiei;

e Durata de viata a investitiei propusa prin proiect;

e Caracteristicile de drenaj ale solului [1].

in figura 3 este prezentat fenomenul de crestere al duratei de
viatd al complexului rutier prin cresterea impermeabilitatii oferitd de
reciclarea cu tehnologia Renolith.

Cresterea capilari
E blocata de apa

7'
I

REDUCEREA INFILTRARII
APE!ITN SOLURI RC

Cresterea capllar3
de apa

SUPRAFATA
SOL-CIMENT

ACTIUNEA PORILOR
EXISTENTITN CIMENTUL

NORMAL

Figura 3. Modificarea impermeabilititii solului cu Renolith
Sursa: http://www.renolitech.com/product.asp

Aditivul Renolith addugat in concentratie de 5% in apa va produce
un amestec pe suprafata care dupd compactare si tratare se va intri
pentru a da un strat structural cu un modul si o flexibilitate elastica
inalta si, in acelasi timp poseda caracteristici de compresie gi forta de
rezistentd la intindere si compresiune imbunatatite [5].

Analiza retetei combinate intre ciment si polimer
in figura 4 sunt prezentati pasii pentru analiza retetei si realizarea
reciclarilor de tip Renolith:

INVESTIGATIE DE PE SITE i - —
MOSTRE DEsOL -~ Prca .

Test de sol cerut
o - 3 Continutul natural de umiditate
TEST DE SOL IN LABORATOR }‘ Distributi de marime a granulei
1 . Limite Atterberg
Tum - _"ﬁ & | .Continut de sulfat
REZULTATE ~ END Continut organic
{n\n TURBA . Test de condensare
e {Methoda maodificat Proctor
DESIGN ** o . Test de durabilitate
. Test de rezistenta compresiei
. | =+ Metoda de design utilizata
CONSTRUCTIE ; Mathoda de densitate
! echivalenta
L | AT - Designul pavementului
TERMINARE e .

Figura 4. Constructia pavajului drumului cu Renolith
Sursa: http://www.renolitech.com/product.asp
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1TV (3-7%0m cant. - (5-10% Is cent,
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s

Soluri RC Asuma utilizare Calculate
suum H 1 cu.m.(dens) = 1%2,000 =2,000k
Cimentcerst 5% = 2,000 X 5/100 | =100 kg
Renclith. Gl ] 5% = 100 5/100 =5 Litres

Figura 5. Sol modificat cu ciment si Renolith
Sursa: http://www.renolitech.com/product.asp

Utilizat In combinatie cu cimentul, aditivul Renolith ofera:

» executie rapida;

« eliminarea volumului de goluri din structura rutierd;

o reduceri substantiale in utilizarea agregatelor;

s un impact mai mic determinat de fenomenul inghet/dezghet si
variatii bruste de temperaturi (figura 6).

strat de legiturd fata imbr a
In!iltu file de rambleu

4 de bazi cu ciment si Renolith cu
material din situ - mai dms,umirlsld fara
afinitate pentru. ap-la subterane

— 1 I

de lam

PAstreazd stratul de ururd Actiune capilard din spatiul de masd de apd

a intergritatil structurale

Nu existd expansiune a stratului de bazi cu Renolith
pentru ci impermeabilitatea pentru apele subterane

£ Fi dictia datorate
lentilelor de gheats

Figura 6. Reactia structurii rutiere la temperatura
Sursa: http://www.renolitech.com/product.asp

Solutia inovatoare a tehnologiei Renolith

Incircare ciclica (repetitivd si reversibil3) din trafic cauzeazd efor-
turi de oboseald in corpul drumului.

Chimicale
/_:a rticule /_ sol
de sol i

I'l'l hrm:amlma
cu RENOUITH

SOLURI RC CARE EVITA ATACURILE
SOLURILOR CU CHIMICALE PE SOL-
CIMENT

Wiicro benzidin cauciuc,
guma cu RENOLITH

SOLURI RC CARE TIMPART
\ FLEXIBILITATEA AMESTECULUI

Figura 7. Modificarea chimica a solului cu Renolith
Sursa: http://www.renolitech.com/product.asp

Stabilizarea conventionald a solului este susceptibila la atacul sul-
fatilor si doveditd nepotrivité pentru soluri argiloase ce contin valori
excesive (>35%) si de plasticitate Tnalta (I.P. > 10). Testele de labo-
ratoare recunoscute, teste ale caracteristicilor imbrdcamintilor rutiere
la scard largd si monitorizarea din timpul exploatarii, au confirmat
potrivirea aditivului Renolith ca modificator important [5].

Modificarea stabilizarii solului cu Renolith presupune:

e Caracteristica higroscopicd e utild in timpul procesului de tratare
termica;

« Protejarea si stabilizarea solului impotriva efectelor ddundtoare
ale componentelor chimice din sol;

» Cresterea modulului de elasticitate prin conectarea particulelor
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de sol invelite in ciment de numeroase microbande gumate;

» Prevenirea penetrarii i cresterea capilard a apei in cadrul sta-
bilizarii solului;

+ Reducerea efectelor capilare [1].

Evaporare
gtﬂdﬂ
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Figura 8. Modificarea coeziunii solului cu Renolith

Sursa: http://www.renolitech.com/product. asp

Concluzii

Prin optimizarea si imbunatatirea proprietatilor geofizice si de per-
formantd (capacitate de portantd, modul elastic, rezistenta la oboseala,
permeabilitate i stabilitate din punctul de vedere al dimensiunii) al ma-
terialelor locale disponibile in situ (sol, pietre sfardmate si bolovani, as-
falt degradat), astfel incat ele pot fi eficiente, economice si durabile;
aceastd metoda reduce dependenta de produse de cariera sau balas-
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tierd sau din gropi de imprumut, in timpul constructiei drumului. in con-
secintd, reprezintd nu doar o solutie care reduce timpul de executie si
costurile cu intretinerea, ci si o constructie ecologicd sustindtoare si pri-
etenoasa cu mediul. Desi este 0 mecanizare partiala, o metoda care pa-
re mai permisiva, e potrivitd pentru drumurile rurale mai putin parcurse,
iar mecanizarea completd este preferatd in constructia proiectelor de
infrastructura majore si a structurilor asemanatoare, unde omogenita-
tea mai buna e atinsa prin procese de mixare mai bune, iar capacitatea
de productie mai mare si mai preconizabild sunt realizabile [5].

Utilizarea tehnologiei moderne de reciclare va avea un impact
major asupra viitorului constructiilor in Romania, sporind ritmul de
executie a lucrdrilor, crescind calitatea acestora si minimalizadnd efec-
tele negative asupra mediului inconjurdtor.

Concluziile in urma studiului efectuat asupra tehnologiei Renolith
si in urma lucrérilor efectuate si costurilor necesare pentru utilizare ne
indica faptul ca acestea sunt stréns legate de inovativitatea tehnolo-
giei (produsului) care conduce la economie, randament si protectia
mediului Tnconjurdtor. Executia lucrarilor cu ajutorul acestei tehnologii
va fi usoara, tindnd seama cd este compatibil cu aproape orice fel de
teren din zestrea drumului.
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IN MEMORIAM - Prof. univ. dr. ing. loan BUCA

Sambata, 17 septembrie a.c., s-a stins o
personalitate a Scolii noastre de Drumuri si Po-
duri, inginerul, profesorul si omul de culturd
care a fost Ioan BUCA. S-a niscut, a copildrit
si a locuit, pana la varsta de 18 ani, in Scheii
Brasovului. In anul 1954 a fost absolvent al Ii-
ceului Andrei Saguna, ca sef de promotie. Du-
pa bacalaureat, a plecat in Bucuresti, pentru
studiile universitare obgindnd, in anul 1959,

tigiu (Catedra de Constructii Metalice a Uni-
versitatii Tehnice din Karlsruhe). Din 2001, ca
pensionar, a dedicat tot mai mult timp vechilor
lui pasiuni: arta, istoria si filosofia. Placerea de
a picta nu I-a parasit niciodatd. In anul 2003,
a organizat, la Centrul Municipal din Bruchsal,
Germania, o expozitie dedicatd podurilor din
Tntreaga lume. Cu aceastd ocazie, a expus 14
poduri pictate in ulei pe panza. A publicat o

diploma de inginer constructor de Drumuri si
Poduri. Calitdtile exceptionale dovedite si per-
formantele din perioada studiilor universitare
i-au permis, in mod firesc, sa urmeze o cariera
academica la Catedra de Poduri. Ca bursier al
statului romén, Tn 1966 a facut o specializare
in Uniunea Sovieticd, In domeniul constructiilor
metalice, la Moscova lucrand sub indrumarea
stiintificd a profesorului Evgrafov. in anul
1973, a facut a doua specializare, in domeniul
constructiilor metalice, in Germania, la Univer-
sitatea din Karlsruhe, ca bursier al Fundatiei
LAlexander von Humboldt". Reintors de fieca-
re data in tard pentru a-si valorifica cunostinte-

le acumulate, a avut o activitate bogata si di-
versa In Invatdmant, proiectare si cercetare.
in anul 1976, ii succede profesorului Andrei
Caracostea, la conducerea Catedrei de Poduri.
Perioada in care a condus Catedra de Poduri a

fost una dintre cele mai fructuoase si mai rod-
nice din istoria ei, afirmatie sustinutd de ma-
rile lucrari la care a fost angajata (Noile poduri
dunédrene, Podurile peste Canalul Dunare-Ma-
rea Neagréa si, in special, Podul cu arce de la
Basarabi, Proiectele si Cercetdrile pentru pri-
mele platforme de foraj marin din Romania).
fn anul 1983, a decis s& pariseascs tara pen-
tru a lucra la o universitate germana de pres-

serie de romane si eseuri in limba germana:
«MNori negri deasupra Carpatilor®, ,Redescope-
rirea trecutului®, ,Lumea in care traim"; ,Por-
trete ale unor popoare®, ,Discutii nocturne cu

. A fost intotdeauna inconju-
rat de prieteni, pe care i-a ciutat si i-a g3sit si
s-a bucurat intotdeauna de ceea ce oferd bun
viata oamenilor.

L-a caracterizat optimismul si umorul, ca-
re, in ciuda unor deceptii, nu l-au parasit ni-
ciodatd... Ironia sa, uneori usturdtoare, dar nu
rautacioasa, a fost apreciatd de cei apropiati.

Dumnezeu s3-I odihneascd in pace!
Ing. Sabin FLOREA

tablourile mele®
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Directoratul Drumurilor din Danemarca

Prof. Costel MARIN

Danemarca este alcdtuitd din peninsula Iutlanda si aproximativ
406 de insule, dintre care circa 80 sunt locuite. Suprafata totala de
uscat a Danemarcei este de 43.094 kilometri patrati. Dintre insule,
Zeelanda este cea mai vastd ca intindere si cea mai dens populata,
urmatd de Funen si insula Iutlanda de Nord.

Capitala Danemarcei, Copenhaga, este situatd in Zeelanda.
Danemarca are aproximativ 5,3 milioane de locuitori, iar produsul
national brut se situa, recent, la 30.143 USD pe cap de locuitor.

Reteaua rutiera daneza

Reteaua rutierd danezd are o lungime totald de aproximativ
90.000 km, dintre care circa 76.200 km reprezinta drumuri publice,
in timp ce restul sunt drumuri private. Dintre acestea:

¢ 60.000 km reprezintd drumuri locale, exploatate de 271 de mu-
nicipalitati;

» 10.000 km sunt drumuri rurale, exploatate de 13 departamente;

« 1.700 km reprezintd drumuri nationale, exploatate de catre ,Di-
rectoratul de Drumuri®;

e 4,600 km reprezintd drumurile nationale (de stat), exploatate
de catre Directoratul de Drumuri.

Drumurile de stat, care se afld in exploatarea Directoratului de
Drumuri sl a companiei ,Sound and Belt Holding Ltd.”, au o lungime
totald de 4.600 km si reprezintd 5% din reteaua rutierd publica totald
a Danemarcei. 45% din intregul trafic rutier din Danemarca se des-
fdsoard pe drumurile nationale. Dintre cei 4.600 km de drumuri,
1.600 km reprezintd autostrazi, 150 km drumuri expres, iar diferenta
o reprezintd alte drumuri nationale. Lucrarile de constructie pe re-
teaua rutierd nationald cuprind 1.350 de poduri si tuneluri.

Sectiunile de autostradd de pe podurile ,Great Belt Bridge" si
,Sound Bridge", precum si Autostrada ,,Sound
Motorway" se afld in exploatarea companiei
Sound and Belt Holding Ltd., impreuna alca-
tuind, n total, 41 km.

Directoratul Danez de Drumuri

Departament

Administrarea drumurilor informatica

Reteaua rutierd publicd danezd mésoard in
total aproximativ 76.200 km.

Reteaua rutierd publicd este impartita in
drumuri nationale (drumuri principale), dru-
muri regionale (drumuri rurale) si drumuri lo-
cale, municipale.

e Drumurile locale se afla in exploatarea
municipalititilor, avand o lungime totala de
aproximativ 60.000 km, reprezentdnd circa
84% din reteaua rutiera publica.

de Drumuri

Activitati
de afaceri
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o Drumurile regionale se afld in exploatarea diviziunilor departa-
mentale, avand o lungime totald de aproximativ 10.000 km, repre-
zentdnd circa 14% din reteaua rutierd publica.

« Drumurile nationale se afla in exploatarea Directoratului de Dru-
muri, avand o lungime totald de aproximativ 4.600 km, reprezentand
circa 5% din reteaua rutierd publica.

s Podurile ,Great Belt Bridge", ,Sound Bridge" si Autostrada
,Sound Motorway" se afld in exploatarea companiei ,Sound & Belt
Holding Ltd.", impreund alcatuind in total aproximativ 40 km.

Directoratul Danez de Drumuri face parte din Ministerul Transpor-
turilor si are aproximativ 440 de angajati. Rolul Directoratului de Dru-
muri - aldturi de ceilalti ,jucdtor™ din sectoarele rutier si de transpor-
turi - autoritatile regionale i locale, companii, organizatii gi industrii
din domeniul traficului rutier - este acela de a asigura si promova cu-
nostintele necesare functionarii transportului rutier, precum si dez-
voltérii sale.

Aceste cunostinte se axeaz asupra eforturilor controlate si in-
dreptate asupra dezvoltarii sustenabile a retelei rutiere si de tran-
sport. Interactiunea dintre transportul rutier si alte mijloace de tran-
sport - pe sind, maritim si aerian - se dovedeste a fi primordiald in
incercarea de a crea o dezvoltare sustenabild.

Preocupérile privind conditiile de transport rutier aduc nenuma-
rate beneficii societatii daneze, prin existenta unei infrastructuri coe-
rente si functionale, adaptate cerintelor cetatenilor si utilizatorilor ru-

“tieri in ceea ce priveste fiabilitatea, siguranta, serviciile aferente, as-

pectele de mediu si de esteticd, precum si costurile aferente.

Drumurile nationale suportd 45% din volumul total de transport,
prin sectoarele principale de tranzit intre regiuni, porturi de impor-
tantd majord sau treceri de frontierd. Prin planificare, constructie,
exploatare, service si mentenantd, Directoratul de Drumuri exercita
o influentd directd asupra acestui element esential al sectorului danez
de transporturi.

Institutul Danez

Organizarea Directoratului Danez de Drumuri
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Autoritétile locale si regionale administreaza ceilalti aproximativ
70.000 km de drumuri, aplicdnd instrumente dezvoltate de catre sau
in colaborare cu Directoratul de Drumuri. Acest lucru inseamnd un
proces de colaborare la nivelul mai multor sectoare, intr-un numar
extins de domenii. In general, Directoratul de Drumuri (si celelalte
autoritdti de drumuri) externalizeaza toate lucrdrile de constructie.

Drumurile si traficul rutier

Pe reteaua rutierd daneza, care masoard in total aprox. 90.000
km, se desfisoard 84% din transportul total national de méarfuri si
92% din transportul total de cdlatori. Transportul rutier este astfel
mijlocul de transport predominant in Danemarca, iar administrarea
retelei rutiere are o deosebitd importanta pentru transportul national
si international.

Impactul asupra mediului

Consideratiile de mediu reprezintd un aspect important in actiu-
nile desfasurate de Directoratul de Drumuri in toate fazele de des-
fasurare, de la planificarea lucrdrilor de constructie si pana la exploa-
tare si mentenanta. Mai ales in ceea ce priveste constructiile noi, exis-
té o atentie deosebita privind impactul asupra mediului generat de
noile constructii.

Inc# de la mijlocul anilor '90, EIA - ,Environmental Impact As-
sessment" (Evaluarea Impactului asupra Mediului) - a reprezentat nu-
cleul activitdtii de planificare si proiectare in cadrul proiectelor majore
de infrastructurd din Danemarca.

Siguranta rutiera

Aproximativ 450 de persoane isi pierd anual viata si alte aproxi-
mativ 9.000 sunt ranite, in fiecare an, pe drumurile daneze. Princi-
palul obiectiv privind siguranta circulatiei in Danemarca il constituie
reducerea numarului de accidente fatale si accidente provocand raniri
grave.

Planul de actiuni intitulat ,Fiecare accident este cu unul prea mult”
incurajeazd municipalitatile si administratiile departamentale sa-si
indrepte atentia asupra actiunilor privind siguranta circulatiei, inclu-
siv prin elaborarea propriilor planuri locale de actiune privind sigu-
ranta rutiera.

impreund cu celelalte autoritdti din sectorul drumurilor, Direc-
toratul de drumuri contribuie la colectarea si analizarea informatiilor
privind producerea accidentelor de la nivelul intregii retele rutiere.

Tara bicicletelor

Danemarca este una dintre tarile care dispune, probabil, de cea
mai solida infrastructurd pentru biciclisti. Traseele amenajate pentru
biciclisti insumeaz§ peste 12.000 km, iar pistele si benzile speciale
pentru biciclisti depdsesc 7.000 km. Nu numai din motive ecologice

AnuLXxv drumuri
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danezii folosesc bicicletele, ci si pentru faptul ¢ taxele de Inmatricu-
lare si TVA-ul pentru masinile noi sunt cele mai mari din lume. Mo-
tivul? Descurajarea folosirii vehiculelor poluante cu motor si proteja-
rea pe termen lung a unor conditii de mediu sdanatoase.

Prima ,autostradd pentru biciclete" a fost construita in anul 2002,
cu o lungime de 22 km si leaga centrul orasului Copenhaga cu locali-
tatea Albertslund. ,Autostrada™ dispune de pompe pentru umflarea
cauciucurilor, semafoare setate pentru biciclisti, intersectii dedica-
te etc. latd si alte cateva date interesante: noud din 10 olandezi de-
tin o bicicletd si patru din 10 detin o masina; in anul 2013, aprox.
500.000 de biciclete au fost vandute in Danemarca; in anul 2014,
61.000 de biciclete au fost... furate in aceasta tara! Cu toate acestea,
incepand din anul 2009 si pdnd in prezent, Danemarca a investit
aprox. 400 milioane de euro in proiecte legate de biciclete.

Digitalizare completa

Luna august a acestui an a Tnsemnat finalizarea procesului de
digitalizare completa a Centrului de Trafic al Directoratului de Dru-
muri din Danemarca. Procesul a fost realizat in decurs de mai pu-
tin de un an de catre specialistii ,KPBMG International, care repre-
zintd una dintre cele mai mari companii de audit si consultanta din
Europa.

Centrul de Trafic Danez este unul dintre cele mai performante din
Europa, reprezentand un adevarat varf al cercetdrii tehnologice, teo-
retice si aplicative in domeniul rutier. Potrivit ,Intelligent Transport
Systems Portal®, incepand din 13 iulie 2015, Danemarca a devenit
prima tara din lume care realizeaza monitorizarea prin GPS a traficu-
lui rutier la nivel national. Datele de trafic sunt corectate in timp real,
cu ajutorul dispozitivelor aflate pe vehicule de stat sau private, reu-
sind s& detecteze aglomeririle, s& emitd avertismente si sd intervina
in timp util Tn cazul unor incidente. Consecintele acestui proces de
modernizare oferd o interactiune eficientd in timp real intre toate
componentele drumurilor, dar, in acelasi timp, pregéteste terenul pen-
tru viitoarea circulatie a masinilor autonome.

Am subliniat aceste aspecte pentru a remarca faptul ca cercetarea
rutierd nu reprezintd doar o simpld anexd a Directoratului de Dru-
muri, ci 0 adevdratd investitie in inteligenta si tehnologie, care jus-
tifica, de altfel, locul pe care-l ocupd Danemarca in peisajul rutier
european si mondial.

iy

Centrul de monitorizare a traficului - complet digitalizat

SEPTEMBRIE 2016 I n




drumuri| anuLxv Ll

poduri| NR.159 (228)

Tunelurile rutiere - cea mai mare provocare

Pozitia geografica si conditiile climatice si de relief ale acestei tari
au ficut posibile realizdri remarcabile in domeniul conexiunilor te-
restre (drumuri si cdi ferate) intre diversele zone greu accesibile. Nu
vom intra din nou in detalii tehnice privind celebrul tunel rutier ,Ore-
sund®, care asigurd legdtura directd si rapidd cu Suedia. Specificam
doar ci ,Oresund” reprezintd cel mai lung pod rutier si feroviar din
Europa, care conecteaza retelele rutiere si feroviare din Peninsula
Scandinava cu cele din Europa Centrala si de Vest. Planurile danezilor
nu se opresc aici si, pe zi ce trece, prinde contur realizared unei noi
leg&turi rutiere si feroviare cu Germania, traversand Marea Balticd.
Autostrada ,Fehmarn Belt" va avea o lungime de 18 km si va fi con-
struit dup& o tehnologie revolutionara, printr-un tunel la aprox. 40 m
adancime sub apd. Practic, fundul marii va fi dragat pentru ampla-
sarea unor casete prefabricate, care vor constitui structura tunelului,
deasupra acestora fiind amplasate cantitati uriage de balast, pentru
a-i asigura stabilitatea si siguranta. Excavérile vor fi facute la aprox.
65 m adancime, pentru a putea realiza consolidarea acestor casete,
situate la 40 m adancime. In aceste conditii, putem vorbi de un ade-
varat tunel realizat sub fundul marii, ceea ce constituie o provocare
inginereascd de-a dreptul revolutionara. $i pentru a demonstra ca
aceasta fabuloas3 constructie nu reprezinta doar o utopie, la data de
4 martie 2016, promotorul proiectului, ,Fehmarn Belt Femern A/s™, a
primit autorizatia daneza pentru a negocia contractele cu ofertantii
pentru constructia tunelului principal. La data de 24 iulie 2015,
Comisia Europeana a aprobat planul de finantare, in etapa de selectie
a ofertelor pre-calificandu-se noua consortii internationale din Franta,
Germania, Danemarca si Tarile de Jos.

Investitia este estimata la peste 5 miliarde dolari, dar avantajele

Reestablished seabed
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economice, geastrategice si ecologice vor fi pe mésura, in conditiile in
care de accesul rapid citre inima Europei vor beneficia gi celelalte tari
din zon&. De mentionat si faptul cd@ Danemarca este una dintre pu-
tinele tari care nu percepe taxe pentru autostrazi, taxele fiind incasate
doar pentru conexiunile podurilor ,Oresund" si ,Stroebaelt".

Natura, inainte de toate

Nu putem s& nu reamintim, incd o datd, faptul cd Danemarca
raméne una dintre putinele tari care respecta preceptul consfintit al
evolutiei universale tradus prin exemplul ,natura dispune si omul
propune”. Rigoarea ecologicd merge pana intr-acolo incat, in Dane-
marca, se aplicd o amend3d pentru orice autovehicul al cdrui motor
functioneaza in gol mai mult de trei minute.

Revenind la organizarea Administratiei Rutiere Daneze, sa mai re-
marcam si faptul ca in permanentd transparenta ramane unul dintre
criteriile esentiale. Astfel, la fiecare trei luni, publicul este informat
despre cheltuielile Directoratului, creditele ce urmeaza a fi pldtite,
destinatia pe urmatoarele trei luni a fondurilor si valoarea remanenta
a investitiilor, precum si despre modul in care pot fi gasite solutii de
realizare a unor economii. Important este si faptul cd, in fiecare an,
Directoratul de Drumuri publicd o brosurd continand informatii ru-
tiere, turistice, harti etc. Preocupérile actuale, pe langa cele de admi-
nistrare, constructie si intretinere, sunt axate pe cercetarile in do-
meniul masinilor autonome si a infrastructurii aferente.

Scolile si facultatile de drumuri din Danemarca sunt sustinute si
sponsarizate, in permanentd, iar Institutul Danez de Drumuri (aflat Tn
componenta Directoratului) pregateste unii dintre cei mai buni spe-
cialisti in domeniu, din Europa si din lume.

Layer of stones

Sand

Existing seabed

Noul Tunel ,,Fehmarn Belt" va lega Danemarca de Germania, pe sub Marea Baltica
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Siguranta rutiera salveaza vieti:

Terminale pentru parapete si ,,airbag“-uri cu nisip

na dintre problemele cu care se confruntd, ca masurd de si-

gurantd, parapetele montate pe autostrdzi o reprezintd ter-
minalele acestora, in cazul unor tamponari majore. De mai bine de 10
ani, ,,Austrélian Construction Product’s" (ACP) X-Tension 350 Guardrail
a utilizat terminalele parapetelor pentru a reduce efectul accidentelor.,
incepand din anul 2015, Road Maritime Service a actualizat aceste
bariere de siguranta pe diverse rute-cheie. RMS a ales tehnologia ACP
X-350 pe doud rute principale.

Proiectate si fabricate in Australia, aceste terminale ale para-
petelor sunt singurele din lume care, utilizadnd o solutie pe baza de
tensiune, mai degrab3, fatd de solutia clasicad de compresie, reugesc
redirectionarea masinilor in momentul impactului. Solutia inovatoare
de instalare a acestei noi tehnologii presupune protejarea zonei de
incheiere a parapetului de la primul post si nu de |a al treilea, in vari-
anta clasica. Sistemul ofera un control optim al vehiculului prin aceea
cé absorbtia fortelor de impact disipeaza energia doar in zona ter-
minalului si nu o transmite in prelungirea metalici a parapetului. In
acest mod, vehiculul va fi redirectionat si controlat, fara a distruge
terminalul si a deteriora prelungirea metalicd a acestuia.

Un alt avantaj major al sistemului este vizibilitatea pe care o ofe-
ra, dar si capacitatea de a absorbi, datoritd compozitiei terminalului,
socuri care pot fi fatale, mai ales in cazul motociclistilor.

Terminalele au fost testate in mod activ pana la 100 km/h, dar au
existat situatii in care, si la viteze mai mari, soferii nu au avut proble-
me majore. In Noua Zeelandd, de exemplu, un autobuz, care a lovit
cu 130 km/h un asemenea terminal, nu a avut niciun ranit in urma
accidentului. Ideea inovatoare este aceea ca, la impactul cu un vehi-

Features:
e Approved to NCHRP 350 TL-3
e Fully re-directive
e Cost effective,
life saving device
e [ength of need (LoN)
at post one
e Improved vehicular control
e Fase of installation and
maintenance
o Impact head
weighs only 25 kgs

X-Tension 350 Tangent & Flared Terminal End
oV T Specifications:
s Speed: 100 kph
e Length: 11.4 m (3 rails)
e Offset: 0-1200 mm
e Post 1. Steel
® Posts 2-6:
Breakaway timber or steel
s Runout-22.5mx6m
o [ON starts at Post 1
e Max grade: 10:1
o All steel components
hot dipped galvanised
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cul, terminalul se deplaseaza pe verticald, absorbind in mod eficient
energia impactului si controland in siguranta vehiculul, fard a mai
transmite fortele de soc in lungimea parapetului.

S.UA.:
O legislatie strict specializata

~Advocates for Highway & Autosafety™ reprezintd o orga-
nizatie a grupurilor de consumatori si utilizatori de sigurantd rutiera,
societati de asigurare, agentii medicale si de sdnétate publica, care lu-
creaza impreund pentru a face drumurile Americii mai sigure. Misiu-
nea acestor avocati este aceea de a se ocupa de adoptarea legilor
federale si de stat, de politici, strategii si programe, care sa previna
accidentele rutiere, sd asigure salvarea de viei, reducerea cheltu-
ielilor de recuperare si altor pagube colaterale.

Asociatia a fost fondata in anul 1989 si cuprinde cei mai impor-
tanti lideri din domeniul sigurantei rutiere si asigurarilor. Potrivit gu-
vernului federal american, in fiecare an, in accidente de circulatie, isi
pierd viata peste 33.000 de persoane, costurile globale pentru socie-
tate depasind 836 miliarde de dolari.

Avocatii acestei organizatii elaboreaza anual planuri si programe
pentru a identifica oportunit3tile si a stabili prioritatile in domeniul si-
gurantei rutiere. Ei propun imbunatatiri legislative, desfdsoara acti-
vitdti de cercetare, elaboreazad strategii, comentarii tehnice, regle-
mentari si elaboreaza, anual, un Raport denumit ,Foaia de parcurs a
legislatiei autostrazilor si sigurantei rutiere®. Aceastd asociatie are
stranse legaturi cu Congresul american, fiind un adevérat lider in ela-
borarea politicilor legislative si de reglementare in domeniul sigu-
rantei rutiere.

Sediile acestei organizatii se afla in Washington, iar intrebarea
fundamentald, pentru cei care vor sa o contacteze, este urmatoarea:
LDoriti sd ajutati la construirea unor drumuri §i autostrazi mai sigu-
re?* Nu am fi pomenit despre aceasta organizatie, dacd, in data de 16
iulie 2016, nu ar fi fost publicat un Raport care se referd la acciden-
tele generate de terminalele parapetelor (capete de parapet), Raport
adresat Administratiei Federale a Autostrazilor.

Raportul face referire la un alt document realizat de Oficiul pen-
tru responsabilitate generald (,General Accountability Office*-GAQ),
din care rezulta ca exista multe ,esecuri® inregistrate de FHWA, pen-
tru a proteja publicul de defectele terminalelor parapetelor fabricate
de ,Trinity Industries”, care au fost legate de numeroase accidente si
raniri. Aceste documente arata cd preocuparile autoritatilor s-au deru-
lat lent, concentrandu-se mai mult asupra comunicarilor mass-media
si asupra perceptiei publice. Raportul aratd faptul ca testele produ-
catorilor nu au fost realizate de laboratoare independente.

O statisticd recent publicata releva ca s-a constatat cd, anual,
54% dintre accidente se soldeaza cu iesirea In decor, ceea ce implicd
mai mult ca oricand, intensificarea masurilor de sigurantd.

Un element deosebit de important il reprezintd specializarea avo-
catilor in dreptul transporturilor, in special in Canada si S.U.A. Exista
avocati specializati in legislatie maritima si navald, legislatie aero-
spatiald si, nu in ultimul rénd, legislatia transportului terestru.




Amortizoare de impact: ,butoaie cu nisip®

Un articol recent, publicat de Mike Dreznes, unul dintre cei mai
cunoscuti specialisti in materie de tehnologii pentru siguranta rutiera,
aduce in discutie problemele legate de investitiile si tehnologia in
domeniu, in special pentru tarile mai putin dezvoltate. Aproximativ
30% din totalul deceselor pe drumurile publice nu implica pietoni, ci
vehicule care parasesc drumul, coboara o panta, se rastoarnd sau in-
tra fn coliziune cu un obiect rigid. La modul ideal, toate obiectele ri-
gide de pe marginea drumurilor ar trebui eliminate (noi am inceput cu
plantatiile rutiere s.n.), pentru a crea o zond liberd, care sa permita
vehiculelor iesite in decor sd se redreseze si apoi s& se intoarcd, in
conditii de sigurantd, pe drum. Atunci cand nu este posibil acest lucru,
consecintele accidentelor pot fi diminuate prin instalarea unor amor-
tizoare sau atenuatoare de impact, care pot fi plasate in fata acestor
obiecte rigide. Practic, este vorba de un ,airbag" extrem de simplu,
care diminueazd forta impactului.

in Statele Unite, incepdnd din anul 1970 si in Europa, incepéand
din anul 1990, acest concept a inceput sa fie aplicat. Modelul a fost
preluat si de Canada, Japonia sau Australia, dar mult mai putin de
cétre tdrile mici si mijlocii, care ori nu au inteles despre ce este vorba,
ori nu au avut fonduri suficiente.

Remplir Remplir Remplir Remplir
& ras bord 425mm Remplir 4150mm 4280 mm
du rebord aras bord du rebord du rebord

48247-AB
180 kg

48247-AB
320kg

48247-AB
90kg

48210-0
960 kg

48140-0
640 kg

.Crash cushions™ - produse standard

Acestea sunt incluse de pe acum ca produse standard de sigu-
rant3 in S.U.A., Australia, Canada si o serie de tari europene, cu ex-
celente rezultate. Au fost deja incluse in proiectarea drumurilor, iar
rezultatele au dus |a salvarea a sute de mii de vieti. ,Crash cushions™
sunt plasate in fata obiectelor rigide de pe marginea drumului (capete
de pod, ziduri, terminalele parapetelor etc.), pentru a reduce efectele
catastrofale generate de impact. De ce aceastd solutie nu poate fi uti-
lizatd in toate tdrile? Pentru ¢d unele autoritdti rutiere nici macar nu
cunosc subiectul, iar altele nu au bani pentru a justifica costurile ini-
tiale si de intretinere.

Cu toate acestea, ar trebui luate in calcul, de catre specialisti si
autoritati, o serie de solutii ,low cost™. Trebuie insd facuta o precizare:
cuvantul ,atenueazd" se refera la reducerea gravitdtii, violentei si
fortei impactului in cazul unui accident. Celelalte solutii, cum ar fi de
exemplu parapetele, centurile de sigurantd, au si rol de preventie,
dar reduc in mica masurad severitatea coliziunii, fiind considerate , pa-
sive™ din punct de vedere al severitdtii impactului.

0 solutie la indemana: butoaiele cu nisip

Cursele de Formula 1, de la jumatatea secolului trecut, foloseau
ca atenuatoare de impact cauciucuri prinse pe parapete, iar in spatele
acestora, butoaie metalice pline cu nisip. La inceput, aceste butoaie
de otel erau goale, dupd ce fundul si capacele erau indepartate.

Aceasta solutie era utilizatd mai ales in cazul vehiculelor usoare.
Uneori, acestea erau umplute cu cutii de bere goale, pentru a le oferi
o stabilitate suplimentara. in anii 70, aceste matrici - ,butoaie de
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otel" - au fost umplute cu nisip, pentru a fi suficient de puternice. La
inceput, solutia era folositd ca protectie temporara in zonele de lucru,
impactul cu vehiculul fiind absorbit de nisipul din interiorul acestor
recipiente. Aceste butoaie cu nisip puteau fi plasate pe mai multe ran-
duri, pentru a reduce impactul cu diferite categorii de vehicule. Primul
rénd cuprindea butoaie cu 90 kg de nisip, réndul urmator putea avea
o cantitate dublj, iar celelalte mergand de la 320 la 960 kg de nisip,
pentru a putea absorbi energia de la impactul cu tonaj mare.

O problem3 deloc simplad o constituie atat cantitatea de nisip, cat
si indltimea la care acesta este asezat, De exemplu: daca nisipul este
pur si simplu plasat in partea de jos a butoiului, atunci acesta poate
actiona ca o rampa in momentul impactului, afectéand grav siguranta
si asa precara a vehiculului. Din acest motiv, se folosesc insertii de
nisip, astfel incat sd se mentind acelasi centru de greutate controlat
in interior. De asemenea, este important ca nisipul sa nu inghete pe
vreme rece si, pentru a nu se transfroma intr-un bloc rigid, trebuie
amestecat cu sare.

Despre design si teste

Aceasta solutie impotriva impactului agresiv a fost testata, atat
in Statele Unite, cat si in Europa, la viteze cuprinse intre 100 si 110
km/h. Rezultatele testelor nu oferd insd indrumari pentru autoritati-
le rutiere. Atenuatoarele de impact folosind nisip nu pot asigura redi-
rectionarea dupi impact. Ele sunt considerate de unicd folosinta (sau
de sacrificiu) si trebuie inlocuite dup fiecare impact, farad a necesita
lucrari de intretinere pentru curdtarea nisipului.

In ceea ce priveste design-ul, in S.U.A. existd cel putin patru mo-
dele, cu design usor diferit. Administratia Federald a Autostrazilor a
emis norme tehnice consultative privind cantitatile de nisip corecte si
posibilitatea de a fi utilizate fara costuri suplimentare,

Singurul dezavantaj ar putea fi acela al inlocuirii dupa fiecare im-
pact. Aspectele pozitive constau in varietatea de forme si marimi ce
pot fi protejate, precum si pretul initial scazut.

Daca in anii ‘70 se utilizau doar ,butoaie metalice", in acest mo-
ment, se folosesc pe scard largd alte materiale compozite si un alt tip
de design si cromaticd. De asemenea, amplasarea acestora se poate
face foarte rapid, cu echipamente strict specializate.

Specialistii si proiectantii pot avea in vedere utilizarea acestor
solutii doar in asa-zisele puncte negre. Scopul autoritatilor este acela
de a proteja vehiculele si soferii, iar dacd exista solutii simple (pre-
cum aceasta) si nu le utilizeaza, este responsabilitatea lor.

C.M.
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Diferente tehnice intre metodele, agrementate in Romania,
pentru determinarea integritatii betoanelor la fundatii indirecte.
Recomandari pentru apllcare |

Ing. Stefan VICO.'.EANU

Specialist in testari pentru integritate betoane, profil VNCEC

In acest articol prezentdm céteva diferente tehnice esentiale
intre metodele nedistructive, agrementate in tara noastra, ultraso-
nicd de impuls si impedantd mecanicd, pentru determinarea inte-
gritdtii betoanelor la elementele de fundare indirectd de constructii
(piloti forati, pereti mulati, barete etc). Scopul esential al acestei
lucréri este de a informa si influenta factorii responsabili, definiti de
Legea 10/1995 privind calitatea fn constructii, in alegerea unei me-
tode adecvate naturii constructiei, avand in vedere importanta aces-
teia privind realizarea sigurantei si durabilitatii in exploatare. In-
trucét aplicarea acestor metode are acelasi scop tehnic, nu inten-
tiondm s& subestimam importanta uneia din ele, ci doar sd propu-
nem la ce tipuri de fundatii se pot aplica, cu eficientd maxima. in
acest sens, avem in vedere amenajarile tehnice, implicit costurile
diferite, ce impun aplicarea acestor metode, care incep sa fie luate
in seam& de majoritatea executantilor de fucrdri de constructii din
tara noastra.

Prezentarea sintetica a metodelor

I ntegritatea betoanelor” este o caracteristica specificd a anu-
mitor elemente de constructii, ce raman ingropate dupa exe-
cutie (piloti forati cu diametru mare, pereti mulati, barete etc). Aceas-
t3 caracteristic a intrat si in vocabularul tehnic roméanesc, dupd
adoptarea standardului SR EN 1536, din 2004, si in tara noastra. Ter-
menul este cunoscut si sub numele de ,continuitate betoane”, asa
cum este definit in standardul romanesc STAS 2561/4, din 1990.
Prin termenul ,integritate™ a unui element de beton ingropat in-
telegem un cumul de performante calitative, care sunt: lungime ele-
ment Ingropat, geometrie constanta in lungul sdu pe adancimea aces-
tuia, omogenitate beton si, in anumite cazuri, chiar rezistenta me-
canicé. Prin termenul de ,continuitate beton” se poate intelege numai
o stare de existentd continud a betonului, din care este realizat ele-
mentul, fard a se intelege daca geometria acestuia este constantd si
daci betonul este omogen etc. Comparand acesti termeni, constatém
c& primul este mult mai complet si apropiat de realitate. Privind pro-
blema din acest punct de vedere, consideram ca termenul ,continui-
tate” ar trebui abrogat, atunci cand este aplicabil pentru partile de
constructii ingropate.

in randul tuturor factorilor interesati, implicati in etapele de rea-
lizare a unei constructii (poduri rutiere sau CF, cladire de orice naturd,
consolidri terasamente etc.), pentru determinarea integritatii be-
toanelor partilor ce raman ingropate (in mod concret fundatiile aces-
tora, executate indirect, din piloti forati cu diametrul mare, pereti
mulati etc.) sunt legiferate, pentru aplicare, doud metode:

1. Metoda ultrasonicd de impuls, reglementatd de Normativul C26/
1985 si aplicatd conform specificatiilor din Normativul C200/1981;

2. Metoda impedantei mecanice sau deformatiilor mici, sau ecoso-
nicd, sau test Hammer, aceasta fiind reglementata si aplicatd in con-
formitate cu cerintele Standardului european SR ASTM 5882, din 2005.
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Ambele metode se bazeaza pe propagarea, in masa betonului ce
trebuie testat, a unei unde de deformare sau de soc. Daca la metoda
ultrasonica de impuls, factorul generator al acesteia este un impuls
sonor de Tnaltd frecventd, obtinut printr-un sistem electronic, la a
doua metod3, factorul generator este unul mecanic, obtinut prin ba-
terea suprafetei superioare a elementului cu un ciocanel de cauciuc.
Variatiile vitezei de propagare si/sau reflexie a acestor unde de defor-
mare, determinate de anumite caracteristici fizico-mecanice a masei
betonului, interpretate dupa algoritmi bine definiti de normele tehnice
in vigoare susmentionate, pot da informatii esentiale ale integritatii
masei de beton din elementul ingropat, supus incercdrii.

Diferente tehnice

DacH ludm Tn considerare directia de propagare a deformérii be-
tonului, la metoda ultrasonicd de impuls, propagarea datorata undei
de soc ultrasonice se realizeaza in planuri orizontale paralele, la dis-
tante bine definite, in timp ce la metoda impedantei mecanice, propa-
garea undei de deformatie, datorate socului mecanic produs de cioca-
nel, se propaga in lungul elementului.

La metoda ultrasonica de impuls se determind timpul de intarziere
dintre punctul de plecare al factorului perturbator (emitdtor ultra-
sonic) si punctul de receptie al acestuia (receptor ultrasonic). Dis-
tanta dintre aceste puncte raportatd la acesta furnizeaza viteza undei
de deformare ultrasonica. Variatia acesteia in planurile paralele, in-
terpretata conform algoritmului tehnic impus de Normativul C200/
1981, furnizeazad informatiile necesare asupra integritatii betonului.
La aceastd incercare, conditia esentiald este ca, pe distantele dintre
punctele de emisie si receptie, unda ultrasonica de impuls sa fie con-
stantd in toate planurile transversale de testare a elementului. Acesta
este motivul esential pentru care traseele de culisare a transducto-
rilor, create in element (prin tevi), trebuie sa fie perfect paralele pe
toata inaltimea elementului incercat.

La metoda impedahtei mecanice, unda de deformatie, creatd me-
canic pe capul elementului ce trebuie incercat, se propagd cu o anu-
mitd vitezd pe toatd lungimea si masa acestuia, pana la capatul in-
ferior si se reflectd din varful acestuia. In cazul in care proprietatile
esentiale fizice ale elementului ingropat (sectiune, omogenitate etc.)
sunt constante, aceasta se propaga in integralitate, iar viteza undei
de deformare a elementului este netulburata si liniara. Daca elemen-
tul are, pe indltimea acestuia, proprietati fizice variabile (deformatii
diametre, concretizate in gatuituri sau protuberante, variatii de omo-
genitate etc.), atunci, din toate aceste zone se propagé reflexii care,
intalnindu-se cu cele de ta partile inferioare ale elementului incercat,
furnizeazd o unda a vitezei de reflexie deformata, tulburata, aceasta
contindnd oscilatii punctuale. Interpretarea oscilatiilor undei ,viteza
de reflexie” (numita in termen de specialitate reflectrograma), con-
form algoritmului impus de Standardul SR ASTM 5882, din 2005, da
imaginea reald a integritétii betonului din elementul incercat.
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fn consecintd, metoda ultrasonici de impuls se bazeazi
pe determinarea timpului de intirziere a deformatiei undelor
ultrasonice dintre puncte bine definite, in planuri paralele pe
indltimea elementului incercat, in timp ce metoda impedantei
mecanice se bazeazd pe determinarea si analizarea tuturor re-
flexiilor undei de deformatie mecanicd, obtinute din masa
elementului incercat.

Ludnd in considerare amenajarile tehnice necesare ce trebuie re-
alizate pe elementele care trebuie testate, la cele programate a se
incerca prin metoda ultrasonicd de impuls, se monteaza un sistem
specific de testare, acesta consténd Tn crearea de trasee paralele ver-
ticale pentru culisarea transductorilor pe toatd lungimea acestuia (in
mod practic, se monteaza tevi pe contururile interioare ale carcaselor
de armaturi). La cele programate a se incerca prin metoda impedantei
mecanice nu este necesara montarea acestui sistem, ci doar amena-
jéri specifice ale partii superioare (demolare pana la beton sanatos,
slefuire zone de lipire senzor PET si batere cu ciocdnelul).

Diferenta de costuri ale acestor doud tipuri de amenajari
tehnice determina toti executantii de constructii si prefere, in
toate cazurile de testari fundatii indirecte, numai aplicarea
metodei impedantei mecanice.

Avand In vedere aceste actiuni tehnice, prin metoda ultrasonica de
impuls se poate determina cu exactitate mare, in mod mecanic, lun-
gimea elementului incercat (mdsurarea prin traseele de carotaj, co-
borédnd o panglica calibratd cu plumb la capdt), Tn timp ce, prin me-
toda impedantei mecanice, acest lucru se determind prin reflexia un-
dei de deformare de la varful elementului testat.

in ceea ce priveste domeniile de aplicare, medoda impedantei
mecanice are un caracter limitativ privind raportul dintre diametrul si
lungimea elementului ce trebuie incercat. in mod practic, cind acest
raport depaseste cu mult 30 de unitati, reflectiile din varful acestuia
sunt mult mai greu de depistat, in special atunci cand elementul este
incastrat intr-un strat de fundare cu o densitate apropiatd de cea a
betonului. In mod practic, acest fapt duce la o determinare anevo-
ioasa a lungimii elementului testat. Aplicarea metodei ultrasonice de
impuls nu are caracter limitativ, deocarece traseele de carotaj pot fi
montate nerestrictiv pe lungimi mari ale elementului ingropat.

in concluzie, privind din punct de vedere al exactititii si chiar al
determinarii in mod cat mai real a integritatii elementelor de con-
structii ingropate, intre aceste doud metode existd diferente tehnice
care trebuie luate in considerare. Din cele prezentate mai sus, putem
afirma faptul cd metoda ultrasonicd de impuls se poate compara
(uzand de un anumit termen medical) cu o ,tomografie” a elementu-
lui ce trebuie testat, deoarece se obtin informatii de integritate a ele-
mentului Tn sectiuni paralele, cat mai apropiate (functie de perfor-
manta echipamentului de testat) pe toata lungimea acestuia. Prin
metoda impedantei mecanice, se obtin informatii raportate la lungi-
mea si masa intregului element testat.

Dupéa parerea noastra, din cele prezentate mai sus, noi cre-
dem ca metoda ultrasonica de impuls poate furniza informatii
mai apropiate de realitate, fatd de metoda impedantei meca-
nice. Totusi, in stabilirea realititii, privind integritatea ele-
mentelor incercate, un rol determinant il are factorul uman de
interpretare a rezultatelor obtinute prin aplicarea acestor me-
tode. Asa cum indica si normele tehnice, persoana care interpreteaza
rezultatele trebuie s& detind o experientd profesionald serioasd, do-
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banditd in multi ani de lucru in acest domeniu. Avéand in vedere ex-
perienta noastra profesionala, noi mai credem ca interpretarea rezul-
tatelor este deosebit de importanta, in cazul in care se incearca ele-
mente de fundare peste 20 m lungime, prin metoda impedantei
mecanice.

Recomandarile noastre in
alegerea metodei adecvate tipului de fundatie

Avand in vedere experienta noastrd, ca factori neutri de proiec-
tare/executie, dobanditd in peste 15 ani de practica continud in do-
meniul testarilor pentru determinarea, prin aceste metode nedistruc-
tive, a integritdtii betoanelor la constructiile ingropate, ne putem per-
mite sa oferim cateva recomandari, numai cu caracter informativ,
factorilor decizionali in proiectarea si executia unor constructii care
contin fundatii indirecte (piloti forati cu diametrul mare, pereti mulati
barete, etc).

Considerdm cd, la alegerea uneia din metodele de incercare sus-
mentionate, ar trebui sa se ia in considerare, pe langa prevederile
normelor tehnice in vigoare, si caracteristicile fizico-mecanice ale
fundatiilor indirecte ale constructiei, adica numar de elemente/fun-
datie, dimensiunile geometrice ale elementelor de fundare (diame-
tre, lungimi), clasa betoane, lungimi element incastrat in stratul bun
de fundare si, nu in ultimul rand, daca se realizeaza injectie pe var-
furile acestora. De asemenea, credem cd ar trebui luate in conside-
rare si gradele de clasificare dupa importanta constructiilor si gradul
de expunere la factorii externi atmosferici agresivi.

in ceea ce priveste prevederile normelor in vigoare, Standardul
romanesc STAS 2561/4, din 1990, la cap. 7.2, prevede determinarea
LContinuitatii” betonului in proportie de min. 10% din numarul total al
elementelor de fundare, dar minim una pe fundatie, la intelegerea
dintre proiectant, beneficiar si executant lucrare, cu conditia ca aces-
tea sd fi fost executate in mod corect (se incearca In mod obligatoriu
toate elementele de fundare cu incidente tehnice nedorite in exe-
cutie). Metodele folosite (asa cum prevede Standardul) pot fi carota-
jul ultrasonic, prin echiparea elementelor de fundare cu trei sau patru
tevi sau impedanta mecanica. Standardul european SR EN 1536, din
2004, prevede, la cap. 9.3.1 tab. 16, determinarea integritatii ele-
mentelor de fundare, fara a fi indicatd o frecventa sau metoda, cu
mentiunea ca actiunea este supusd la interpretdri (din aceasta pre-
vedere se poate intelege si faptul c3 la orice lucrare de constructii tre-
buie incercate toate elementele ingropate, pentru determinarea inte-
gritatii acestora, prin una din metodele agrementate in tara noastra).

De aici, tragem concluzia ca normele romanesti permit apli-
carea metodelor pe aceeasi scara de importanta valorica.

in ceea ce priveste caracteristicile fizico-mecanice ale fundatiilor
indirecte ale constructiilor, consideram ¢ o importantd deosebitd o
are numérul de elemente de fundare si lungimea acestora. in caz
general, se cunoaste faptul ca proiectantii stabilesc lungimea elemen-
tului de fundatie pe criteriul gdsirii stratului bun de fundare, iar nu-
marul acestora, pe criteriul asigurarii stabilitagii sigurantei si dura-
bilitatii in exploatare a constructiei, sub actiunile sarcinilor proprii si
n exploatare. Avand in vedere practica noastra pe santiere, am intal-
nit fundatii cu suprafete relativ mari, de exemplu la cladiri civile, in-
dustriale, cu numar mare de elemente de fundare si lungimi de pana
n 15 sau 20 m sau fundatii cu suprafete mici (in cazurile podurilor
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rutiere si C.F.), unde numarul elementelor de fundare este mic si
lungimi, de obicei, peste 20 m, chiar pana la 40 m.

Avénd in vedere diferentele tehnice dintre metodele teh-
nice de incercare specificate mai sus, o recomandare generala
ar fi folosirea metodei impedantei mecanice la fundatii cu
suprafete mari si numar mare de elemente de fundare, iar
metoda ultrasonica de impuls la fundatii cu suprafetele mici,
cu numar mic de elemente de fundare, ale caror lungimi sunt
peste 18 sau 20 m.

in cazul in care incastrarea elementelor in stratul bun de fundare
se realizeaz3 in cele necoezive, proiectantii prevad echiparea acestora
(in mod obligatoriu) cu tevi de injectie pe varfuri.

Recomandam ca, la aceste tipuri de elemente de fundare,
s& se aplice, in exclusivitate, metoda de incercare ultrasonica
de impuls (daca sunt montate tevi, ar fi pacat sa nu se folo-

seascd aceastd metodad).

Gradele de clasificare ale constructiilor dupa importanta acestora
si de expunere la medii atmosferice agresive (ex.: constructiile din
zona Marii Negre), pot fi luate in considerare si la alegerea modului
de Tncercare a elementelor de fundare.

Recomandam aplicarea metodei ultrasonice de impuls pe

TEHNOLOGII ;

toate elementele din fundatiile constructiilor de poduri aflate
pe drumuri de categoria I sau II (drumuri europene, expres,
nationale etc.), viaducte cu deschideri mari, poduri pe auto-
strazi si linii C.F., in mod special atunci cdnd acestea sunt si-
tuate si in zona Marii Negre. Totusi, si in aceste cazuri reco-
mandam alegerea metodei impedantei mecanice, dar numai in
cazuri de incercare ale tuturor elementelor de pe fundatie si
numai atunci cand lungimile acestora sunt pdnd la 18 sau
chiar 20 m.

In concluzie, sintetizind cele prezentate mai sus, reco-
mandam aplicarea metodei impedantei mecanice la fundatiile
unor cladiri civile, industriale, consolidari de terasamente. Re-
comandam aplicarea metodei ultrasonice de impuls la funda-
tiile tuturor podurilor, viaductelor rutiere si/sau C.F., ampla-
sate pe toate categoriile de drumuri sau linii C.F. si la cele si-
tuate in zona madrilor, ale ciror elemente de fundare au lun-
gimi de peste 18 sau 20 m si au montate tevi de injectie pe
varfuri. La aceste tipuri de fundatii recomandam a se aplica si
metoda impedantei mecanice, pe toate elementele de funda-
tie, numai in cazurile in care lungimile acestora sunt sub 18 m
si nu au montate tevi de injectie pe varfuri.
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Australian Design Company

CONSULTING ENGINEERING

5.C Australian Design Company 5.R.L

‘BUCURESTI, STR. Matei Basarab, NR. 90, sect 3

C.U.l RO 22158142 N.R.C 140/14099/2007
Banca Transilvania Sucursala Unirii
Cod IBAN RO34BTRLO4301202G92574XX

Conferinta internationala - 10 ani de ARD (Advanced Road Design) in Romania

Firma Australian Design Company
(www.australiandc.ro), Unic Distribuitor in
Europa al aplicatiei de proiectare drumuri
,Civil Site Design" (cunoscuta si sub numele
de ARD - Advanced Road Design), va invita
la doud evenimente tehnice importante, in
zilele de 13 si 14 octombrie 20186, cu oca-
zia implinirii @ 10 ani de la implementarea
solutiei ARD in Romania.

Programul manifestarii este urmatorul:

13 oct. 2016, orele 17.00 - 19.30

Program conferinta:

8.45 - 9.00 Inregistrare participanti

9.00 - 10.15 Peter Bloomfield - Func-
tionalitati noi in aplicatia de drumuri Civil Site
Design;

10.15 - 12.00 Andrew Banson - Despre
functiile de vizualizare 3D ale aplicatiei Civil
Site Design;

12.20 - 12.45 Florin Balcu, Studii de caz
in proiectarea drumurilor. EXTRAGERE TOM-

* BOLA LICENTE ,CIVIL SITE DESIGN", ,BRIC-

Sesiune tehnicd de discutii, intdlnire
cu utilizatorii. Prezentatori:

¢ Ph(D) Peter Bloomfield, Software De-
veloper Manager, Civil Survey Solutions, Aus-
tralia;

* BE (Civ) Andrew Banson, Software De-
veloper, Civil Survey Solutions, Australia;

* Ing. Florin Balcu, Director General, Aus-
tralian Design Company;

¢ Ing. Nicoleta Poenaru, Director Tehnic,
Australian Design Company.

in cadrul sesiunii se vor adresa intrebari
tehnice legate de functionalitatile aplicatiei
.Civil Site Design" si se vor prezenta studii de
caz din proiectarea curenta.

I SEPTEMBRIE 2016

14 oct. 2016, orele 9.00 - 15.30
Conferinta internationald - 10 ani de
ARD (Advanced Road Design)* in Roma-~

nia (ARD* = Civil Site Design)

Prezentatori:

e Ph(D) Peter Bloomfield, Software De-
veloper Manager, Civil Survey Solutions, Aus-
tralia;

s BE (Civ) Andrew Banson, Software De-
veloper, Civil Survey Solutions, Australia;

e BE (Civ) Drazen Galic, CEO StudioArs,
Croatia;

¢ [ng. Florin Balcu, Director General, Aus-
tralian Design Company;

e Ing. Nicoleta Poenaru, Director Tehnic,
Australian Design Company.

SCAD™;

12.45 - 14.00 Drazen Galic - Aplicatiile
Canalis si Hydra pentru proiectare retele ca-
nalizare si apd. Extragere tombold licente
Urbano 9.0 Canalis si Urbano 9.0 Hydra.

in cadrul conferintei se pot castiga, prin
tragere la sorti, licente comerciale {complet
gratuit) pentru: Bricscad Pro; Civil Site
Design; Horizontal Design; Urbano 9.0
Canalis si Hydra.

VA ASTEPTAM SA VA INSCRIETI LA AM-
BELE SESIUNI. Accesul este complet gratuit!

http://www.australiandc.ro/conferinte/
inscriere
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S.D.N. Campulung Moldovenesc:

Drumarii s-au mutat in casa noua

Nicolae POPOVICI

S ectia de Drumuri Nationale Campulung Moldovenesc, jud. Su-
ceava, s-a mutat intr-un sediu nou, dupa un lung proces de re-
constructie a cladirii Tn care a functionat. Deoarece aceasta locuinta,
construitd majoritar din material lemnos, nu mai corespundea exi-
gentelor de siguranta in exploatare, fiind intr-o stare avansata de de-
gradare si subdimensionatd activitatii curente, s-a luat decizia de a
transforma cladirea, astfel incat astazi se vede o constructie impuna-
toare si corespunzatoare desfasurarii activitatii de catre aceastd sectie
de drumuri nationale.

fhcepand cu anul 1950 si pana in 2006, Sectia de Drumuri Na-
tionale Campulung Moldovenesc a functionat intr-o casa de locuit cu
etaj, abandonata de un cetdtean de nationalitate germana, repatnat
in anul 1940.

Proiectul a fost conceput de asa maniera incat sa satisfacd ne-
cesitdtile de spatii si logisticd pentru sediul unei Sectii de Drumuri
Nationale. Cladirea este o constructie cu regimul de inéltime S+P
+M, incadratd armonios intr-o zona superba de la poalele Muntelui
Rarau.

Suprafata desfasurata a constructiei este de 527,47 mp, ampren-
ta la sol de 214,20 mp si indltimea de 7,80 m. Structura de rezisten-
td a cladirii este realizatd dintr-un sistem de cadre din beton armat
si pereti din ziddrie de caramida cu goluri verticale, cu grosimea de
30 cm, subsolul acesteia fiind din pereti de beton armat monolit.

Fundatiile cladirii din beton simplu sunt continue sub ziduri, talpa
de fundare aflandu-se la cota -1,65 m. Placa peste subsol si planseul
peste parter sunt din beton armat. Zidurile exterioare au fost izolate
din punct de vedere termic cu polistiren expandat de 10 cm grosime,
cladirea incadrandu-se in clasa energetica A.

Sistemul de incalzire este realizat cu centrald pe gaz metan si
calorifere. Acoperisul este tip sarpantd din lemn de résinoase si inve-
litoarea din tigld metalicd, proiectata astfel incat sa se incadreze ar-
monios in peisajul zonei.

Nouf sedtu al S.D.N. Campulung Moldovenesc

Spatiul interior a fost foarte bine dimensionat, astfel incat sa
asigure spatii pentru munca in birouri, o sald de conferinte, grupuri
sanitare si pentru alte utilititi necesare bunei desfasurdri a intregii
activitati.

WMi s-a parut firesc sd finalizez lucrérile la sediul acestei sectii, care
durau de timp indelungat, astfel incat sa lasam spatiul ocupat tempo-
rar pentru a fi folosit de personalul districtului Cadmpulung Moldove-
nesc, care nu mai avea unde-si desfasura activitatea. Ma bucur cad am
gasit sprijinul necesar de la C.N.A.D.N.R., astfel incét astazi s& vedem
cd si colectivul de la aceastd seclie are asigurate conditii firesti, con-
forme cu necesitatile unei activitati desfasurate in permanentd. Re-
cent, am asigurat spatiul si conditii de lucru si pentru salariatii de la
S.D.N. Botosani, deoarece a trebuit s eliberam cladirea revendicata
de vechii proprietari. Proiectele vor continua, astfel incat toti salariatii
nostri sa aibd conditii civilizate, reflectate in eforturile si rezultatele
obtinute zi de zi", ne-a spus ing. Ovidiu Mugurel LAICU, directorul re-
gional executiv al D.R.D.P. Iasi.

L

California, S.U.A.:
Contracte la termen = honusuri

in vreme ce, la noi, nerespectarea con-
tractelor a devenit un sport national, in alte
locuri batdlia se d& nu numai pentru respec-
tarea proiectelor si contractelor, ci si pentru
obtinerea de bonusuri datorita acestui fapt.
Statul american California va primi anul aces-
ta un bonus de finantare de 293,1 mil. dolari,
din fonduri federale, pentru respectarea pro-
iectelor, a termenelor si pentru lansarea de

noi proiecte. Banii provin dintr-un fond creat,
la nivel federal, pentru statele care nu cer
bani suplimentari pentru contracte si res-
pectd termenele acestora.

De la inceputul acestui an, din fondul de
2,8 mld. dolari, California a primit cel mai
mult, 293,1 mil. dolari, urmat3 de New York,
155,8 mil. dolari, Florida, 150 mil. dolari,
Illionis, 133,4 mil. Pennsylvania,
123,4 mil. dolari si Georgia, 122,2 mil. dolari.
Singurul stat care nu a primit fonduri bonus
este Hawaii. Banii vor fi impartiti intre De-
partamentele de Transport din fiecare stat si
Agentiile locale.

dolari,

Crearea acestor bonusuri stimuleaza
competitia Intre companii si dorinta de a cas-
tiga noi proiecte. De asemenea, creeaza noi
locuri de munca, dar si conditii foarte bune
pentru derularea traficului.

Sute de milioane de euro obtin si multe
companii din Centrul si Estul Europei si nu
numai, dar nu din respectarea termenelor, ci
din prelungirea acestora si gdsirea oricaror
posibilitati de a mari costurile. Aceeasi meto-
da se aplicd in S.U.A. si pentru lucrérile de
arta, un exemplu dat de noi fiind cel al con-
structiei podului de pe 135, in urma prabusirii
celui vechi, in mai putin de un an.
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Constructia drumurilor

Wirtgen Group

Frezele Wirtgen indeparteaza asfaltul in timp record

rei freze de asfalt la rece, doud de tip W 210 si una de tip W
200i si doud stabilizatoare de sol de tip WR 200 marca Wirtgen
si-au demonstrat productivitatea si fiabilitatea in cadrul unei lucrari
ample desfisurate pe aeroportul Alghero-Fertilia din Sardinia, Italia.
Situat la 8 km nord-vest de orasul Alghero, Alghero-Ferti-
lia este unul dintre cele trei aeroporturi comerciale de pe in-
sula italiani. Construit ca aeroport militar, in anii 1930, acesta
deserveste provinciile Sassari gi Oristano, fiind in acelasi timp
un centru important pentru cursele low-cost si avand un vo-
lum de 1,7 milioane de pasageri pe an. intrucat sezonul de
vard este unul extrem de aglomerat, compania de operare
SO.GE.A.AL (,Societa di Gestione Aeroporto di Alghero™) a
decis s3 efectueze o serie de lucrdri de mentenanta in extra
sezon, respectiv la finele lunii noiembrie.

Termenele stricte necesitd masini performante

Lucrarile programate presupuneau reabilitarea suprafetei pistei pe
o lungime de 2,1 km si o Iatime de péné la 19 m. in plus, pista de bazi
necesita stabilizare pe o portiune lungd de 600 m si latd de 19 m, Ia
capatul pistei 20, aterizarile repetate ale aeronavelor afectand destul
de serios pista. M3rimea suprafetei care urma sa fie frezatd, standar-
dele specifice lucrdrilor de stabilizare, precum si termenul scurt de lucru
impuneau gdsirea unui furnizor cu experienta vastd in astfel de lucrdri
si echipamente pe masura. Contractul a fost atribuit companiei ,Ital-
frese S.R.L.*, din San Damiano d‘Asti, din Sudul oragului Torino, furni-
zor important de servicii de frezare, cu o flotd vasta de echipamente,
compusé din zece freze de asfalt la rece Wirtgen, un stabilizator de sol
Wirtgen de tip WR 2000 si un raspanditor de emulsie de tip SW 10 TC,
de la Streumaster. Lucrérile de stabilizare au fost realizate de o altd
companie din Torino, subcontractorul ,Consolida S.R.L."

Logistica si echipamentele

De departe, logistica intregii operatiuni a constituit cea mai mare
provocare pentru cei doi contractori. Toate echipamentele ce urmau
si fie folosite au fost transportate pe insuld, pe mare, cu ajutorul unor
semitrailere, din portul Genoa. De acolo, acestea au fost incdrcate pe
un feribot si transportate in portul Torres, din Nord-Vestul insulei, la
25 de km distantd de aeroport. in cele din urm3, echipamentele au
ajuns la aeroport, unde au inceput lucrul chiar de a doua zi.

Planul de lucru extrem de strict permitea realizarea de lucrdri de
frezare doar pe parcursul a doud zile si doud nopti, pentru ca asfaltul

sa fie asternut f&rd intdrziere. Pentru a nu pierde timp de lucru pre-
tios, compania ,Italfrese" a implementat un sistem extrem de eficient
de furnizare a apei si realimentarea frezelor la rece si a altor echipa-
mente, inainte ca lucrarile de frezare sa inceapd. Contractul prevedea
totodatd ca, contractorii sa furnizeze un numar suficient de camioane
care s& transporte stratul de asfalt reabilitat, fara intarziere.

Echipamentele Wirtgen, mereu peste asteptari

Lucrarile au inceput la capatul pistei 20. Inainte de stabilizarea
solului cu echipamentele WR 2000 de la Wirtgen, frezele la rece au
indepartat un strat de asfalt gros de 30 de cm, pe o suprafatd de
11.400 m2, in mai multe treceri, impresionandu-| pe operatorul com-
paniei Italfrese, Attilio Demuro: ,Display-ul este unul dintre punctele
forte ale acestor utilaje, decarece ne permite noud, operatorilor, s3
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ne concentrdm asupra lucrului si s8 detinem controlul tot timpul, in Y
ciuda complexitatii sistemelor mecanice, hidraulice si electronice.
Sunt absolut incantat de sistemul de nivelare LEVEL PRO si de sen- E?@”
zorii hidraulici pentru mésurarea adancimii de frezare”,

Frezare si stabilizare, la costuri reduse

Cu tambururi de frezare de 2 m latime, frezele W 210 si W 200,
de la Wirtgen, pot reabilita asfaltul cu o adancime de pana la 33 cm.
in functie de cerinte, viteza tamburului de frezare poate fi setatd la
1.600, 1.800 sau 2.000 rpm, prin intermediul unui comutator.

Dupa ce frezele au indepdrtat stratul de asfalt de la capatul pistei
mai repede decdt era prevdzut, excavatoarele au indepdrtat baza la
o adadncime de 80 de cm in doar o noapte, plus dimineata urmatoa-
re. In zilele urmatoare, stabilizatoarele de sol 2000 au stabilizat pri-
mii 30 cm cu 2,5% calcar si 2,5% ciment, restul de 50 de cm fiind
omogenizati, adaugandu-se ciment in proportie de 3%.

Rezultatele vorbesc de la sine

Cele dous freze W 210 au lucrat intens la pista de 2,1 km lungime,
indepértand suprafata acesteia la o adancime de 5 cm. in total, aces-
te echipamente extraordinare, cu o rat3 de alimentare enormé, o
vitezd a tamburului de frezare medie si conceptul ,motor-dual®
trem de economic, au frezat o suprafatd totald de 37.800 mp, ceea
ce a dus la un volum RAP de aproximativ 1.900 mc. intrucat concep-
tul ,motor-dual® si cele trei tambururi de frezare au fost adaptate n
mod optim pentru a face fata cerintelor de lucru de pe santier, lucra-
rile de frezare s-au desfasurat rapid si extrem de eficient din punct de
vedere al costurilor, acelasi lucru fiind valabil si in cazul celor doua
stabilizatoare de sol WR 2000.

fn acest fel, intreaga flotd de echipamente Wirtgen a dus la bun
sfarsit lucrarea de pe aeroportul Alghero-Fertilia, pregatind pista pen-
tru asfaltare, ceea ce a permis reprezentantilor aeroportului sa redes-
chida traficul aerian in timp util.

ex-

publice, Politia rutierd, cercetatori, cadre di-
dactice si studenti din universitdti din tard si -

Chicago:
Biserica... pregateste constructori!

Cluj-Napoca, 3-4 noiembrie 2016:

»Materiale si tehnologii noi
in constructia si intretinerea
drumurilor si podurilor

- Siguranta circulatiei®

in perioada 3-4 noiembrie 2016, in orga-
nizarea A.P.D.P. Filiala Transilvania si a De-
partamentului C&i Ferate, Drumuri si Po-
duri, din cadrul Universitatii Tehnice din Cluj-
Napoca, va avea loc Simpozionul National
~Materiale si tehnologii noi in construc-
tia si intretinerea drumurilor si podurilor
- Siguranta circulatiei®.

Sunt invitati sd participe: administratori
de retele rutiere, reprezentanti ai institutiilor

I SEPTEMBRIE 2016

strainatate, reprezentanti al unor societati cu
profil de comercializare si distributie echipa-
mente si utilaje, proiectanti, constructori etc.

Obiectivele simpozionului sunt de a cu-
noaste noi tehnologii si materiale in construc-
tia de drumuri si poduri, probleme de trafic
precum si modalitati noi de imbunatatire a
sigurantei circulatiei.

Pentru informatii,

A.R.D.P. Filiala Transilvania:

e-mail: apdptransilvania@gmail.com;

www.apdpcluj.ro;

Tel./Fax: 0264-44.82.44;

D-na ing. Minerva CRISAN

- mobil: 0744-387.886

Potrivit publicatiei ,Equipment World", in
luna august a.c., parcarea bisericii Sf. Pavel
din Chicago s-a transformat intr-un targ pen-
tru locuri de munca in constructii. Au fost re-
prezentate si 22 de sindicate, care au pre-
zentat oferte dintre cele mai variate. Orasul
este in mijlocul unui boom al constructiilor,
iar forta de muncd este insuficientd. Cu toate
acestea, multi rezidenti din oras sunt respinsi
la interviu, in special din randul populatiei de
culoare si a emigrantilor. Biserica oferd un
program de ucenicie, care include clase de in-
struire si formare la locul de muncd pentru
viitorii constructori.
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Contract de drumuri
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Promulgat cu Inaltul Decret Regal nr. 832, din 21 martie 1931 si pubilcat in ,,Momtorul Oficial” nr. 67 bis, din 21 martie 1931
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ecolul trecut poate fi considerat de istorici si tehnicieni ca fiind

perioada in care infrastructura rutierd romaneascd a suferit
transformari importante, in conditii nu prea prielnice. Cele doua rdz-
boaie mondiale, situatia geopoliticd si economicd a Romaniei, dar si
aparitia pe scard largd a automobilului au generat imperative gi abor-
dri diferite. Se poate spune ¢3, printre altele, mari contracte de dru-
muri au marcat evolutia drumurilor in Roméania Tn secolul trecut si
toate cu referire la acelasi traseu si anume cel care leaga capitala de
Oradea. Este vorba despre celebrele de contracte ,Stewart”, (1929)
,Svenska” (1931), si mult discutatul contract ,Bechtel”. O trasaturd
comund a acestora e datd de faptul ca firmele roménesti lipsesc cu
des3varsire si toate s-au finalizat, in termeni laici, ,cu mari tepe” date
statului si contribuabilului roméan. Suntem, parcd, urmdriti de o trista
fatalitate pe care celebrul génditor Goethe ar putea-o sintetiza astfel:
,Cine se incheie gresit la primul nasture, va incheia gresit toatd
hainal”...

S3 ne referim, in cdteva cuvinte, la fiecare dintre cele patru con-
tracte.

Desi formularea pare a fi una destul de durd, sd nu uitdm cd ea a
fost totusi utilizatd la modul propriu de catre conducdtorul Vlad Tepes
si la modul retoric, peste céteva sute de ani, ca slogan intr-o piatd din
inima Romaniei. Afacerea ,Stewart” a fost tinutd la mare secret (ca
mai toate aceste contracte), nici pAnd in ziua de azi analistii neputénd
s3 o desluseascd. Compania englezeasca se obligd sd execute reforma
si modernizarea Soselei de stat Bucuresti-Ploiegti-Bragov, iegirile din
orase precum si altor sosele, pe o lungime de 320 km. (Cap. 1: Obiec-
tul contractului). Munca o faceau tot ai nostri: ,Stewart va executa lu-
crarea cu muncitori roméani(...) «Stewart» va putea intrebuinta perso-
nal stréin”. (Cap. 4). Unde? Ne spune tot contractul, nu la sapé, ci Wi
serviciile centrale”. Plata? ,Se va face cu bani gata in lire sterline bri-
tanice la cursul de stabilizare, adicd 813,60 lei/ lird sterlind”. Adica,
cu banii jos!... Si, in final, apare, printre altele, si surpriza: ,Contrac-
tul nu poate fi cedat nici in parte si nici totul” (Art. 37). Dincolo de alte
comentarii (textul integral al contractului I-am publicat in nr. trecut al
revistei), cu ce ne-am ales:

,Stewart” nu a construit nici un centimetru de drum (din ce mo-
tive, care? s.n.), dar a agteptat pana in anul 1932, cand au reziliat
contractul si au cerut i primit despagubiri de 55 milioane de lei. Vi se
pare cunoscuta reteta, nu?...”

Precedentul fusese deja creat, iar ,lumea bund” a Europei (plus
dornici de imbogétire de la noi) a preluat si modernizat reteta. in anul
1929, in urma unei analize ficute de autoritdti, se ajunge la concluzia
c& peste 4.000 de kilometri de sosea se pot reabilita la un pret de
4 miliarde 480 mii lei. Se d sfoara in tard pentru oferte si, pentru ca
si atunci, ca i acum, tréiau in Europa, propunerea vine de la firma
suedezd ,Svenska Vagaktiebolaget”, care se oferd s& modernizeze
750 de kilometri de sosea cu... 3 miliarde 350 mii lei. Apar doud in-
trebdri firesti: ori calculele autoritdtilor roméne erau gresite, ori alt-
ceva necurat era la mijloc. Carcotasii spun c&, de fapt, noi nu am gasit
un alt contract mai scump in Europa, cd altfel il acceptau pe acela.
Contractul semnat in anul 1931 este pur si simplu uluitor (doar cei de
la ,Bechtel* |-au depasit pe ici, pe colo).

» Plata lucrarilor urma s& se facd in avans, la o banca din Luxem-
burg, unde trebuiau sa existe platite minim trei rate in avans. Sue-
dezii insé puteau retrage acesti bani oricand (Art.23).

e Lucrarile urmau a fi executate in conformitate cu Caietul de sar-
cini al lucrarilor publice din orasul Stockholm. Dar, atentie, acest Caiet
de sarcini nu a existat niciodata!

s  Svenska” era scutita de orice taxe vamale (art. 10}, de impozi-
tul pe profit iar, ,Statul garanteazad Societdtii Suedeze dreptul abso-
lut de a exporta din Romania, in orice moment, f&r nici un obstacol
sau conditiune toate sumele ce le-ar putea avea in Roménia, prove-
nind din prezentul contract, independent de orice legislatie prezenta
sau viitoare"”.

« In marea sa generozitate, Statul Romén punea la dispozitie sue-
dezilor ,carierele si instalatiunile aferente fard nici o cheltuiald”. ,So-
cietatea Suedezd avénd dreptul s3 utilizeze fard nici o cheltuiald,
pietrele, pietrisul si nisipul dupa fundul si malurile disponibile fluviilor
si rdurifor” (Art. 14).

« Termenele de platd (...) vor avea loc lunar, fara insa sa se speci-
fice nimic in leg&turd cu lunile de iarnd sau receptia lucrdrilor (Art.
26).

Uluitor, dar romanii pot rezilia contractul doar intr-un singur caz:
.dacd Societatea Suedez& nu a inceput lucrdrile in cele 90 de zile de
la inceperea contractuiui”. Nici vorba de obligatii tehnice, de calitate,
alte termene si conditii etc.

« Si acum tineti-vd bine: ,La 31 Decembrie 1937, contractul este
din plin si de drept si automatic expirat fara nici o formalitate sau no-
tificare si fard drept pentru Partile Roméanesti de a cere executarea fu-
crérilor rémase, eventual in suferintd, sub rezerva lucrdrilor de intre-
tinere” (Cap. IX, Art. IV), Si acum vine marea teapd (una dintre ele!):
,Este stabilit c& oricare ar fi cauza de reziliere, fie cd e vorba de o re-
ziliere cerutd de Partile Romanesti sau de Societatea Suedeza, fie ca
ar fi vorba de expirarea automatd a contractului la sfarsitul anului
1937, pértile romanesti vor fi obligate s& pldteascd Societatii Suedeze
lucrdrile executate, prevdzute in contract gi acesta chiar in ipoteza in
care, la sfarsitul anului 1937, lucrdrile nu au fost terminate”.

e La presiunile presei din acea vreme, in anul 1933, a fost rene-
gociat Contractul, s-a introdus un Caiet de sarcini, dar suedezii au
pus doud conditii. Prima, pretungirea termenului pana in anul 1938 i,
atentie, scoaterea din contract a portiunilor de drum din zonele de
deal si munte. Asadar, numai la campie!... fn tot acest timp, ins&, noi
continudm sa platim ratele lunare la Banca din Luxemburg.

«‘Cand noul termen (1938) se apropia de final, iar lucrarile nu erau
executate nici pe jumatate, alt furtisag se realizeaza: un nou contract
semnat in anul 1937, prin care ,Svenska” devenea... partener al Di-
rectiei Generale a Drumurilor. Calitate in care mare parte din nereg-
ulile suedezilor erau pasate ca responsabilitate si ,partenerului”.

» Dupéa atatia ani (1931-1938), nimeni nu poate spune cu exac-
titate cati kilometri de drum a construit ,Svenska” in Roménia. Stim
insa ce am platit noi: 2,29 miliarde lei pentru lucrari de méntuiald sau
nerealizate, scutiri de impozite de peste 175 milioane lei, scutiri de
taxe vamale, mana de lucru cea mai ieftind, cariere si materiale fard
nici o taxa.
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Intre STATUL ROMAN, reprezentat prin Domnul MIHAI POPOVICI,
Ministru de Finante, denumit ,Statul”;

CASA AUTONOMA A DRUMURILOR, reprezentatd prin Domnul
NICOLAE HOISESCU, denumita ,Casa Drumurilor”;

Lucrdnd impreund si in mod solidar si denumite in contract ,partile
roménesti”: pe de o parte, si SVENSKA VAGAKTIEBOLAGET, Stockolm,
Suedia, réprezentaté prin Domnul WILHELM BIORKMAN, mandatarul
el autorizat, denumitd in contract ,Societatea Suedez3d” pe de alta
parte,

S’a convenit cele ce urmeaza:

CAPITOLUL I
Obiectul contractului

ARTICOLUL 1

Pirtile roménesti se obligd s& incredinteze Societatii Suedeze lu-
crérile de modernizare comporténd lucrédrile necesare de intarirea
macadamului existent ca fundatiune, imbracaminte semi-permanenta
si pavajul permanent a itinerariilor de drumuri de mai jos, care sunt
insemnate pe harta alituratd, facdnd parte integranta din prezentul
contract.

Lungimea aprox. in kilometri

Drumuri Pavaj Acoperire
permanent semi-
permanentd
Bucuresti-Oftenita 21 25
Bucuresti-Giurgiu 20 -
Bucuresti-Alexandria 18 -
Bucuresti-Orsova pand la Pitesti 60 45
Ploesti-Buzau-Cernduti 101 41
Bucuresti-Ploesti-Bragov-Sibiu-
Cluj-Oradea Mare, pdna la Brasov 104 26
Esirile din Brasov 49 4
Esirile din Fgéras 30 29
Esirile din Sibiu 43 10
Esirile din Alba Iulia 18 -
Esirile din Aiud 17 -
Esirile din Turda spre Aiud 12 -
Egirile din Cluj 77 &
Total.. 570 180

Casa Drumurilor are facultatea ca, in sapte luni cel mai tarziu, du-
pé intrarea in vigoare a prezentului contract, sa inlocuiascd o parte
din itinerariile de mai sus, si anume maximum 170 kim de pavaj per-
manent si 39 kim de imbrdcaminte cu pavaj semi-permanent, prin
totalitatea sau parte din itinerariile mai jos indicate:

Esirile din Iasi 34 kim
Esirile din Timisoara 60 kim
Esirile din Cernduti 30 kim
Esirile din Chisindu 46 kim

Total... 170 kim pavaj permanent
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Esirile din Craiova 39 klm, cu imbrécdminte de pavaj semi-per-
manent.

In acest caz, preturile unitare de pavaj permanent si de imbrda-
caminte cu pavaj semi-permanent, pentru itinerariile astfel introduse
in contract, vor fi cele prevézute la art. 28 din prezentul contract,
sporite cu 0,85 Coroane Suedeze pentru metru patrat de pavaj per-
manent si 0,50 Coroane Suedeze pentru metru pétrat de imbra-
caminte cu pavaj semi-permanent.

CAPITOLUL IT
Conditiunile si executarea lucrarilor

ARTICOLUL 2
Conditiunile tehnice

a) Pavajul permanent

Pavajul permanent va fi executat cu amiezita (beton asfaltic la
rece), asupra cdreia Societatea Suedeza garanteaza ca dispune de
drepturi pentru Romania - sau cu asfolit sau cu sand-asfalt (la alege-
rea societadtii Suedeze) sau prin orice alt sistem aprobat de Casa Dru-
murifor si de Societatea Suedeza.

Pe 14ngd acestea, se va executa pavaj in granit sau in bazalt pe o
lungime totala de cel mult 30 kim. Cu conditiunea ca lungimea de pa-
vat cu granit sau bazalt sd nu intreaca 5 kim, in timpul fiecruia din
anii 1931,1932 gi 1933, nici 10 kIm in timpul fiecdruia din anii urma-
tori si c& nici o platd pentru acest pavaj sd nu poatd avea loc in 1931.
Itinerariile de pavat in granit sau bazalt vor fi fixate in programele ce
urmeaza sa se stabileasca asa cum se prevede la art. 3 din prezen-
tul contract.

Societatea Suedezd garanteaza cd in timpul lucrdrilor de pavaj cu
amiezitd, circulatia va avea loc fard sa fie nevoie de a se inchide dru-
murile. Este totusi inteles c&, dela inceputul pavdrii cu amiezitd, in
fiecare regiune si pdna la sfarsitul unei perioade de 4 luni, care curge
dela data receptionarii provizorii, transporturi grele, ca spre exemplu
de artilerie, de cavalerie, de produse agricole, de petrol, lemne sau al-
tele, nu vor putea avea loc pe aceste drumuri.

Pavajele cu asfolitd sau sand-asfalt vor putea fi date in circulatie
12 ore dupd executarea lucrarilor.

b) Imbrécémintea semi-permanentd

imbricimintea semi-permanentd va consta in:

1. Macadam prin semi-penetratiune cu emulsiune sau solutiune
asfalticd. 2. Macadum cimentat, bitumat superficial. Atat largimea
pavajului permanent bituminos, cat si a pavajului semi-permanent va
fi de 6 metri, afard de cazul cdnd programele despre cari se vorbeste
la art. 3 de mai jos nu vor prevedea pentru itinerarii a cdror lungime
totald nu va putea intrece 10% din lungimea totala a drumurilor indi-
cate la art. 1 din prezentul contract - o alta largime, care nu va putea
totusi depdsi 7 metri. Largimea drumurilor de pavat cu granit sau ba-
zalt va putea fi totdeauna de 7 metri.

La fixarea l&rgimii pavajului va trebui totus sa se tind seama de
faptul ¢ platforma drumului s3 fie totdeauna mai largd decat pava-
jul cu cel putin 0,50 metri si ca lungimea totald a itinerariilor la cari
I&rgimea, In timpul unui an oarecare va depdsi 6 metri, sa nu fie mai
mare de 20% din lungimea totald a itinerariilor de pavat in timpul
acelui an.

Odat§ stabilit programul, partile romanesti vor putea cere spo-
rirea largimii hotarate.
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¢) Lucrérile accesorii

Sunt considerate ca lucrdri accesorii schimbdri de profile longitu-
dinale a drumurilor, suprainditari in profil curent, largirea platformei,
punerea in bund stare si consolidarea drumurilor laterale in punctele
de jonctiune, consolidarea acostamentelor sau a banchetelor, exe-
cutare de borduri si trotuare, amenajarea si intretinerea, chiar in tim-
pul perioadelor de garantie prevazute la art. 20 din prezentul con-
tract, a santurilor de scurgere dealungul drumurilor, construiri de po-
dete, consolidarea partial a pariii carosabile prin fundatiuni in beton
sau fn macadam mortier, efc.

Aceste lucrdri se vor hotdrf de Casa Drumurilor, de acord cu So-
cietatea Suedezd, afard de lucrérile de santuri de scurgere pentru cari
Societatea Suedeza isi rezervé dreptul de a decide ea insasi lucrdrile
minimale.

Lucrdrile accesorii vor fi prevézute, in linii mari, in programele ce
urmeazd a fi stabilite si cari sunt prevazute la art. 3 din prezentul
contract. Executarea lor se va face pe baza de devize speciale.

ARTICOLUL 3
Durata lucrérilor si termenele de executare

Societatea Suedezd se obligd sé execute toate lucrdrile conform
programelor de lucrdri. Programele vor fi intocmite de comun acord
cu Casa Drumurilor in termen de cel mult 30 de zile dela data sem-
ndrii prezentului contract, in ceeace privegte lucrdrile din primul an,
si in termen de 7 luni dupd data intrérii in vigoare a prezentului con-
tract, in ceeace priveste lucrdrile din anii urmatori.

Programele vor fi semnate de ambele parti s vor fi anexate pre-
zentului contract. Ele vor preciza repartitiunea anuald a lucrérifor,
pentru toatd durata de executare a prezentului contract.

Lucrérile vor trebui s fie incepute in termen de 60 zile dela data
intrérii in vigoare a prezentului contract. Ele vor fi considerate ca in-
cepute de indata ce Societatea va fi:

a) Organizat un biurou administrativ in Bucuresti;

b) Comandat sau inchiriat cel putin 4 uzini de amiezitd transpor-
tabile si 10 rulouri-compresoare;

¢) Angajat cel putin 40 lucrétori, intrebuintati in lucrdrile de dru-
muri.

Casa Drumurilor va trebui s& pund la dispozitia Societatii Suedeze,
de indat3 ce aceasta ii va cere, drumul sau drumurile de cari Societa-
tea Suedezd va avea nevoie pentru lucrarile sale. In fiecare an se va
pava sau respectiv imbréca cu pavaj semi-permanent numdarul apro-
ximativ de kilometri mai jos indicat, intelegdndu’se cd Societatea
Suedezd, isi rezervd dreptul, de acord cu Casa Drumurilor, 53 spo-
reascs, dacd gaseste oportun, numarul anual de kilometri, in limitele
prezentului contract.

Pavaj permanent

bituminos in granit sau imbracadminte
bazalt semi-permanent

Primul an 40 5 20

Al 2-lea 79 5 32,5

Al 3-lea 79 5 32,5

Al 4-lea a4 5 47,5

Al 5-lea 124 10 47,5

Al 6-lea 124 - -

540 30 180 kim
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Societatea Suedezd se obligd s& execute toate lucrdrile in acest
termen de 6 ani si s& le termine complet pand la 31 Decemvrie 1936.

ARTICOLUL 4
Programele

Programul va trebui s& cuprinda:

a) Rezultatul msurdtoarei lungimei reale a diferitelor itinerarii i
portiuni de drumuri intocmit de Casa Drumurilor, impreund cu So-
cietatea Suedeza;

b) Itinerariul sau itinerariile de pavat in cursul fiecdrui an cu dife-
rite sisteme sau de imbrécdminte cu un pavaj semi-permanent, pre-
cum si pentru fiecare itinerar, lungimea in kim. si in metri si suprafata
in metri patrati.

Lungimea exacts a acestor itinerarii nu va putea varia cu mai muft
de 10% fatd de lungimile aproximative indicate in art. 3 din prezen-
tul contract. Fiecare din itinerariile de pavat cu amiezitd - cu excep-
tia portiunilor rémase eventual din anul precedent - va avea o lun-
gime neintrerupt de cel putin 30 kim, astfel incat Societatea Suedezd
s& poatd utiliza intreaga ei capacitate de lucru, afard de portiunea
Ploesti-Focsani, pentru care lungimea neintreruptd va putea fi redusa
pénd la 23 kim si de iegirile din Alba Iulia si din Aiud, pentru cari lun-
gimea va putea fi redusa pand la 17 kim,

Portiunile de drumuri, comportand terasamente noi, nu vor fi
pavate decét in anul urmétor, oricare ar fi sistemul de pavaj intre-
buintat;

¢) Perioada de 30 zile induntrul cireia Societatea isi propune s3
inceaps in fiecare an lucrérile si ordinea de incepere a lucrérilor in
diferitele regiuni; ' :

d) Perioada de 30 zile induntrul careia Societatea Suedezd isi pro-
pune sa termine lucrdrile la sfarsitul fiecarui an si in fiecare regiune
de lucru, astfel ca toate lucrarile sé fie terminate la 31 Decemvrie
1936;

e) Lucrdrile acccesorii in liniile lor generale. Obligatiunea Societatii
Suedeze de a executa lucrdri accesorii cuprinde: lucrari pana la con-
curenta unei sume totale egale cu 5% din totalitatea platilor repre-
zentand lucrarile de pavaj permanent bituminos si semi-permanent.

Casa Drumurilor nu are dreptul s§ depaseasca cota mai sus ara-
tatd pentru lucrrile accesorii in care se cuprinde si costul lucrarilor
pentru santurile de scurgere.”

ARTICOLUL 5
Supravegherea Casei Drumurilor

Lucrdrile vor fi executate sub supravegherea Casei Drumurilor
care va trebui s§ refuze materialele ce nu corespund stipulaliunilor
anexelor prevazute la art. 39 din prezentul contract.

ART1COLUL 6
Sanctiuni

1. Dacé lucrérile sunt incepute la epoca prevazutd in art. 3 din

prezentul contract, Societatea Suedezd va plati amendd de 2.000
coroane suedeze pe fiecare zi de intarziere.
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Daca la sfarsitul fiecdruia din anii 1931, 1932, 1933, 1934 1935,
numdarul total de metri patrati, pavati sau imbracati cu pavaj semi-
permanent, nu atinge 90% din numdarul total de metri patrati fixati
prin programele de lucrari pentru fiecare din acegsti ani, Societatea
Suedezd se obligs s& plateascd, pentru toatd diferenta dintre cei 90%
din numérul fixat si cel efectiv pavat sau imbrécat, amenda de 0,50
coroane suedeze de fiecare metru patrat.

Suprafetele neexecutate vor trebui terminate pand la 1 Iunie al
anului urmdator,

In caz c3 aceste suprafete nu vor fi executate nici in acest termen,
Societatea Suedezd va plati amenda de 400 coroane suedeze pe
fiecare zi de intdrziere, cu incepere dela 1 Iunie.

Dacé la data de 31 Decemvrie 1936, Societatea Suedeza nu a ter-
minat toate lucrdrile prevazute la art. 1 din prezentul contract, ea se
obligd s& plateascd pentru fiecare zi de intdrziere dupd 15 Martie 1937
si pentru o perioadd pané la 31 Decemvrie 1937 cel mult, o amenda
de 2.000 coroane suedeze.

Se intelege dela sine cd, din ziua in care aceastd amenda de 2.000
coroane suedeze va incepe sd curgd, amenda de 400 coroane
suedeze va inceta.

In afard de aceasta, suprafetele neexecutate vor trebui terminate
in tot cazul cel mai tarziu la 31 Decemvrie 1937.

Dacé la data de 31 Decemvrie 1936, Socictatea Suedez3 a ter-
minat complet lucrdrile, amenzile de 0,50 coroane suedeze, aplicate
in timpul executdrii lucrrilor, vor fi anulate si restituite de indaté So-
cietatii Suedeze.

Amenzile de 400 coroane suedeze aplicate in timpul executdrii
contractului si amenzile de 2.000 coroane suedeze nu pot fi nici re-
duse, nici anulate. In calculul amenzilor eventual de impus la sférsi-
tul fiecarui an, se va face compensatiune cu eventualele surplusuri
de lucrdri din anii precedenti.

2. Dac¥ la receptiunea provizorie, prevdzuts la art. 19 in prezen-
tul contract, o parte din lucrdri nu ar corespunde precizarilor preva-
zute in anexa dedicatd la art. 39 a acestui contract, nu va fi aplicats
nici o amend& pentru suprafetele in chestiune, cu conditia ca com-
pletérile sireparatiunile necesare sé fie terminate cel mai térziu in anul
urmator.

Cu toate acestea, dacd pe o portiune sau itinerar de drumuri de
o lungime neintreruptd de mai mult de 500 de metri, defectele con-
statate prin procesul verbal de receptiune provizorie, necesitd o refa-
cere cu totul din nou, aceste lucraéri vor fi considerate ca neexe-
cutate.

3. Amenzile de 0,50 coroane suedeze de metru patrat, in cazul
cand vor fi impuse, vor fi pldtite de catre Societatea Suedezs la 10
Ianuarie ale anului imediat urmator anului in care lucrérile nu s'au
executat.

Amenzile de 400 si 2.000 coroane suedeze pe zi, in cazul cand
vor fi impuse, vor fi plgtite la ale fiecarei funi, prima datd la 10 ale
lunii urm&toare a aceleia in care amenzile au inceput s& curga.

Dacé va fi cazul, valoarea amenzilor va fi dedusa din suma pla-
tibild Societatii Suedeze.

In ceeace priveste amenzile, in caz de importatiune ilicitd de bi-

tum sau de alte materiale si materii, partile se referd la dispozitiunile
art.9 din prezentul contract.
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ARTICOLUL 7
Forta majora

Atat in timpul executdrii contractului, cat si in timpul perioadei de
garantie prevdzutd la art.20 din prezentul contract, Societatea Sue-
dezd nu va fi responsabild de urmdrile evenimentelor sau impreju-
rérifor neprevazute sau in afara de controlul ei.

In consecints, sanctiunife previzute de art.6 din prezentul con-
tract nu vor fi aplicate si pentru neexecutare de intretinere in tim-
pul perioadei de fortd majord, nici ¢ urmare nu va putea avea loc
in prejudiciul Societatii Suedeze, dacd spre exemplu intdrzierea a
fost cauzatd de greve, lock-out, blocus, ape extraordinare, acciden-
te sau intrzieri exagerate in transporturile pe cdi ferate in Romaénia,
mobilizare, rdzboi, epidemii, sau orice alt caz fortuit sau de forta
majoréa.

In acest caz, termenele de executare a lucrdrilor se vor prelungi
cu un numar efectiv de zile de lucru egal cu acela in care cazul de
forta majora si consecintele lui au intdrziat lucrarile.

Este bine inteles ¢ dispozitiunea de mai sus se va aplica in toa-
te cazurile si chiar in cazul in care forta majord a survenit dupa ce
amenzile prevézute la art. 6, paragraful 1, alin. 4 5i 5, au inceput sa
curga.

Societatea Suedezd este obligatd s& aducd la cunostinta Casei
Drumurilor, cazul de fortd majora, in termen de 10 zile, dupa ce va fi
inceput s&° sufere consecintele, astfel incdt Casa Drumurilor s& poata
face controlul necesar, Societatea Suedezd fiind obligatd si-i predea,
de va fi cazul, toate documentele necesare.

Pértile roménesti, pe de altd parte, se obligd ca autoritétile ro-
ménesti s& faca tot ce le std in putintd pentru a usura sarcina Socie-
tatii Suedeze.

CAPITOLUL III
Obligatiunile si drepturile ambelor parti

ARTICOLUL 8
Mana de lucru

Societatea Suedezd se obligd sa intrebuinteze méana de lucru ro-
maéneasca si in general tehnicieni si personal roménesc, conform dis-
pozitiunilor legilor in vigoare.

In toate cazurile in cari si in m&sura in care lucrérile, dupé p&rerea
Societtii Suedeze, cer o-competintd si o experienta speciald, Socie-
tatea Suedezd isi rezervad dreptul sa intrebuinteze personal strdin in
proportiunile urmétoare:

Personal administrativ  25%  cu conditia ca numarul total

Personal tehnic 25%  al personalului strdin in aceste
Sefi de echipa 25%  trei categorii s& poatd fi in tot
Lucratori 20%  cazul de 75 persoane.

Statul se obligd s dcorde personalului mentionat in aliniatul pre-
cedent, fird obstacole si fard termene, permisele necesare pentru a
intra si locui in tard.

In timpul sederii personalului stréin in Roménia, Societatea Sue-
deza isi asuma toatd raspunderea in ceeace priveste conduita aces-
tui personal in exercitiul functiunilor sale.
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ARTICOLUL 9
Materiale si materii prime

Socjetatea Suedezd va intrebuinta materii prime i materiale in-
digene si nu va putea importa decdt cu consimtamantul Ministerului
de Comert si al Casel Drumurifor.

Ea va avea insé totdeauna facultatea sd'si procure ,liquefir-ul” din
strainatate.

in ceeace priveste bitumul, Societatea Suedezd nu va putea saf
importe, decét fie in cazul cdnd bitumul ce s'ar gdsi in tard n‘ar putea
implini nevoile societtii, fie in cazul cand pretul bitumului roméanesc
ar intrece mai mult de 10 la sutd pretul bitumului strain.

Societatea Suedezd nu va putea totusi s proceadd la importati-
unea bitumului, mai inainte de a fi cerut, atét Ministerului de Comert
cét si Casei Drumurilor, ca cantitatea de care are nevoie s&-i fie pro-
curatd, prin ingrijirea Ministerului si la un pref ce nu va putea depagi
cu mai mult de 10 la sutd peste cel oferit de strdinatate si precizat
in cerere. In lipsd de réspuns favorabil din partea autorittilor roma-
nesti, in termen de 10 zile, Societatea Suedezd va avea libertatea 58
importe bitumul la pretul oferit de stréindtate.

Calculul pentru compararea preturilor indigene si straine ale bitu-
mului va trebui fécut tindndu’se seamd de costul transportului i ma-
nipuldrii pand la locul de destinatie, precum si de taxele vamale ro-
ménesti. in caz c§ Societatea Suedeza ar importa bitum, cdicand dis-
pozitiunile de mai sus, va trebui s& pldteascd partilor romanegti, cu
titly de amends, o sumé reprezentdnd 10 fa sutd din valoarea bitu-
mului incrcat vagon Ploesti, la cursul pietei roménesti, In ziua impor-
tatiunii cantitdtifor ilicit importate. O amenda calculatd in acelagi mod
va fi platitd de Societatea Suedeza, in caz cd ar importa alte materia-
le si materii, impotriva prohibitiunii justificate din partea Casel Dru-
murilor.

Cu exceptia liquefir-ului, Statul va putea prohibi importatiunile,
dupé ce va fi aplicat in 5 rénduri Societdtii Suedeze amenzile pre-
vizute la aliniatele 6 si 7 din prezentul articol.

ARTICOLUL 10
Taxe vamale

Societatea Suedez3 va beneficia de scutirea de taxe vamale pen-
tru importarea de masini, masini-unelte, camioane, automobile, piese
de schimb, unelte si materiale.

Deasemenea, Statul garanteaza Societédtii Suedeze dreptul abso-
lut de a reexporta din Roménia masinile, masinile-unelte, camioanele,
automobilele, piesele de schimb, uneltele si materialele pe cari le va
fi importat, si aceasta independent de orice lege s de orice prohibiti-
une de exportare prezente sau viitoare.

Societatea Suedezd va fi obligaté la sfarsitul contractului s& reex-
porteze toate masinile, masinile-unelte, camioanele, automobilele,
piesele de schimb, uneltele si materialele neconsumate pe cari le‘a
importat.

In cazul in care sus zisele obiecte si materiale, cu exceptia celor
consumate sau distruse in timpul lucrérilor, n'ar fi reexportate, 5o-
cietatea Suedez va fi obligatd s& plateascd taxele vamale.

in acest scop, cu ocazia importatiunii, se va dresa un inventar al
obiectelor sus mentionate, de citre Stat si Societatea Suedeza.
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ARTICOLUL 11
Impozitele

Statul garanteazd Societdtii Suedeze cd in executarea acestuf
contract se va bucura de o scutire completd de orice taxa de timbru,
taxd, prelevare, impozite (cuprinznd toate impozitele prezente sau
viitoare asupra beneficiilor comerciale sau industriale si asupra veni-
turilor sau asupra cifrei de afaceri), drept sau sarcina de orice natura,
prezente sau viitoare, ordinare sau extraordinare, impuse, ridicate
sau percepute de Stat sau de orice altd autoritate guvernamentala,
judeteand, municipald sau comunald din Romania.

Acest contract, precum si toate celelalte conventiuni gi documente
in leg&turd cu el, sunt scutite de orice taxa de timbru, de inregistrare
sau altele,

Agentii fiscului, in baza unei delegatiuni exprese si speciale din
partea Ministerului de Finante, vor putea proceda la inspectarea con-
tabilitatii lucrdrilor prevazute in prezentul contract. in acest scop ei
vor putea cere sé Ii se prezinte toate piesele comptabife ale biurouri-
for, agentiifor sau sucursalelor Societatii Suedeze din Roménia.

ARTICOLUL 12
Exportarea devizelor

Statul garanteazd Societdtii Suedeze dreptul absolut de a exporta
din Roméania, in orice moment, faré nici un obstacol sau conditiune,
toate sumele ce le‘ar putea avea in Roménia, provenind din prezen-
tul contract si aceasta independent de orice legislatie prezentd sau
viitoare.

ARTICOLUL 13
Terenuri

Pirtile roménesti se obligd sd pund la dispozitia Societatii Sue-
deze, la cererea acesteia, fard nici o cheltuiala, terenurile disponibile,
proprietatea Statului sau a Casei Drumurilor, a caror pozitie ar con-
veni nevoilor Societdtii Suedeze si cari i'ar fi necesare pentru intre-
pozite, locuinte de lucritori, instalatiuni mecanice, garaje si magazii,
c&i Decauville si altele, precum si pentru intrérife si iegirile aferente.
Casa Drumurilor se obligd sd dea intregul ei concurs pentru a usura
Societstii Suedeze executarea prezentului contract gi s& uzeze de
toate dispozitiunile legilor existente, in favoarea ei, cu conditia ca
cheltuielile eventuale s3 fie suportate de Societatea Suedezd.

Pirtile romanesti se obligd s& autorizeze Societatea Suedezd, ca
pe terenurile, proprietatea Statului sau a Case/ Drumurilor, sé insta-
leze si s& utilizeze liniile si Decauvillurile necesare transportului de
materiale, cu conditia ca circulatia s& nu fie impiedicatd si cu respec-
tarea drepturilor dobéndite de terti in baza contractelor anterioare. fn
utilizarea acestor terenuri si linii si Decauvilluri, Societatea Suedeza
este scutitd de orice taxe, de orice naturd, percepute de Stat, Judete
sau Comune.

ARTICOLUL 14
Cariere

In cazul cdnd in timpul intregii executdri a contractului, Societa-
tea Suedezd n'ar putea dobdndi, in conditiuni acceptabile pentru ea,
carierele sau uzufructul carierelor necesare ce s'ar gasi in stare de
exploatare, apropiate fucrdrilor sale si situate in mod covenabil, p&r-
tile romanesti se obligd s& dea tot concursul lor, in limitele legilor in
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vigoare, astfel ca Societatea Suedeza sd-si poatd totdeauna procura
materialele necesare pe preturi si in conditiuni rationale.

Carierele si instalatiunile aferente, apartindnd Statului sau Casei
Drumurilor, vor fi puse la dispozitia Societdtii Suedeze, la cererea ei
in scris adresatd Casei Drumurilor, fard nici o cheltuiald pentru So-
cietatea Suedezd, fiind insd bineinteles ca cheltuielile de extractiune
vor fi in sarcina Societtii Suedeze.

In ceeace priveste carierele, proprietdti particulare, Societatea
Suedeza va avea dreptul sd uzeze, prin intermediul Casei Drumurilor,
de dispozitiunile prevazute la art. 78 si urmatorii din Legea Drumurilor
din 2 august 1929.

Societatea Suedezd va avea dreptul sa intrebuinteze pentru lu-
crérile sale, faré nici o cheltuiald, pietrele, pietrisurile si nisipul, du-
p& fundul si malurile disponibile ale fluviilor si rdurifor, cari fac parte
din domeniul public. In ce priveste fluviile si rdurile, proprietate par-
ticulard, Societatea Suedezd va avea de asemenea dreptul, prin in-
termediul Casei Drumurilor, s& uzeze de drepturile prevdzute in fa-
voarea acesteia fa art. 24, 25 si 26 ale legii asupra regimului apelor
din 1924.

La expirarea prezentului contract, instalatiunile carierelor puse
la dispozitia Societatii Suedeze vor trebui restituite in bund stare de
functionare si instalatiunile, imobile prin naturéa sau prin destinatiune,
eventual ficute de Societatea Suedeza in timpul duratei contractului,
vor deveni proprietatea Statului sau a Casei Drumurilor, faré vreo
cheltuiald pentru acestea. '

ARTICOLUL 15
Modificarea legilor

Statul se obligd s3 nu modifice sau sd abroge, in dauna Societatii
Suedeze, pe toatd durata de executare si de intretinere a lucrarilor din
prezentul contract, si atdta timp cét toate angajamentele partilor
roménesti n‘au fost complet lichidate, dispozitiunile legii drumurilor
din 2 August 1929, si in special cele prevézute in capitolele V si VI din
aceasta lege.

Pe de alts parte, Statul recunocaste cd Societatea Suedeza sem-
ndnd prezentul contract, s'a bazat, cu rezerva tuturor exceptiifor pre-
vazute in prezentul contract, pe toate celelalte dispozitiuni legale sau
regulamentare astizi in fiinta.

In cazul in care Statul ar crede de interes general s& modifice sau
s& abroge fie Legea drumurilor, fie orice altad dispozitie legald sau
regulamentard, el va fi obligat s8 despdgubeasca Societatea Suede-
7§ de orice prejudiciu pe care il va suferi care se va socoli si lipsa de
castig.

Deasemenea Statul se obligé sa despdgubeascad Societatea Sue-
dezd pentru orice daund pe care aceasta ar putea’o avea, In urma
vreunei dispozitiuni legale sau regulamentare noi, care n'ar constitui
totusi nici modificare, nici abrogare a vreunei legi sau a vreunui re-
gulament astézi in fiinta.

ARTICOLUL 16
Conditiuni speciale

Partile roménesti se obligd sa incheie, de va fi cazul, toate con-
ventiunile necesare executdrii prezentului contract, fie intre ele, fie
cu celelalte Case Autonome, stabilimente publice, comune, judete,
Banca Nationald sau oricari alti terti.

O copie certificat depe toate aceste Conventiuni va fi remisa So-
cietdtii Suedeze imediat dupd incheierea lor.
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ARTICOLUL 17
Bilantul Casei Drumurilor

Casa Drumurilor se obliga ca, imediat dupa fixarea bugetului ei de
catre Parlament si imediat dupd remiterea bilantului sau catre Minis-
terul de Lucrari Publice, conform dispozitiunilor art. 33 si 34 ale Legii
drumurilor din 2 August 1929, s3 remitad Societatii Suedeze o tradu-
cere certificatd a acestor documente.

ARTICOLUL 18
Garantie

Societatea Suedezd se obligd s3 remita Casei Drumurilor, in ter-
men de 30 zile dela semnarea prezentului contract, o scrisoare de
garantie, din partea Societatii Stockholms Enskilda Bank, prin care
acest Institut confirma ca a luat cunostintd de contractul special men-
tionat la par. D al art. 27 din prezentul contract §i garanteaza in mod
solidar cu Societatea Luxembourgeoise toate obligatiile asumate de
aceasta in executarea numitului contract; chiar in caz de cesiune a
unei parti din lucrdri unui grup francez, asa cum se prevede in art. 32
din prezentul contract, sau in caz de cesiune a contractului unei terfe
parti, asa cum se prevede in art. 33 din prezentul contract.

Pentru ca Stockholms Enskilda Bank sa‘si poatd implini obligatiu-
nile ei de garantie in cunostintd de cauzd, Casa Drumurilor se obliga
s& notifice, cel mai tarziu 10 zile inainte de data platilor, prin telegra-
ma confirmata prin scrisoare recomandatd, atdt Societatea Luxem-
bourgeoise cat si Societatea Stockholms Enskilda Bank:

a) fie deciziunea de a suspenda, astfel cum se prevede la art. 26
(alin. 6) din prezentul contract, platile lunare datorate Societatii Sue-
deze pentru lucrarile de pava; permanent bituminos si semiperma-
nent.

Notificarea va trebui, sub sanctiune de a fi considerata ca neave-
nitd, sd precizeze motivele deciziunii de suspendare;

b) fie deciziunea de a compensa datoriile ei fatd de Societatea
Suedezd, cu creantele pe cari ar pretinde ca le‘a dobandit impotriva
acestei Societdti. Notificarea va trebui, sub sanctiune de a fi conside-
ratd ca neavenitd, sd precizeze atat cuantumul pdna la concurenta
cdruia va opera compensatia, cat si cauza in baza careia Casa Drumu-
rilor ar pretinde a fi dobéndit creantele impotriva Societatii Suedeze.

Societatea Luxembourgeoise va fi degajata de orice responsabi-
litate si Stockholms Enskilda Bank de orice garantie, in caz cd Casa
Drumurilor, nefdcénd notificirile necesare sau in caz cd aceste noti-
ficdri, urménd a fi considerate ca neavenite, conform dispozitiunilor
de mai sus, platile n'ar fi fost suspendate sau cuantumul creantelor
Casei Drumurilor n'ar fi fost dedus din cuantumul platilor efectuate in
numele eij. _

CAPITOLUL IV
Receptionarea lucrarilor

ARTICOLUL 19
Receptionarea provizorie

La cererea Societafii Suedeze, receptionarea provozorie a lucra-
rilor de pavaj si de Imbracdminte permanentd executate in cursul
fiecdrei luni, va constata pdnd la 10 ale lunei urmatoare, prin pro-
cese-verbale, in dublu exemplar, dresate de cel mult doi delegati
ai Casei Drumurilor si de un numér egal de delegati ai Societatii
Suedeze.
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Dupd terminarea campaniilor de lucrari anuale, receptionarea
provizorie a lucrdrilor executate in ultima lund, va avea loc cadt maij re-
pede posibil, cel mai tarziu la 10 ale lunei urmé&toare.

Procesele-verbale vor preciza atat suprafetele pavate sau imbra-
cate cu pavaj semi-permanent, receptionate in mod provizoriu de ca-
tre Casa Drumurilor, cat si suprafetele refuzate, precum si motivele
de refuz.

ARTICOLUL 20
Receptiunea definitiva

Receptiunea definitivd a lucrarilor de acoperire cu pavaj semiper-
manent va avea loc in 1935, inainte de terminarea campaniei de lu-
crari.

Receptiunea definitivad a lucrarilor accesorii va avea loc in masura
in care Societatea Suedeza o0 va crede oportunda.

Lucréarile de pavaj permanent bituminos receptionate in mod pro-
vizoriu rémdn in sarcina Societdtii Suedeze timp de 5 ani, socotitd
dela 1 Iulie 1931, 1932, 1933, 1934, 1935 si 1936, respectiv pentru
pavajul executat in timpul fiecruia din acesti ani. Perioada de garan-
tie va fi deci de 5 ani, socotiti dela 1 Iulie a anului, in timpul caruia
lucrdrile au fost executate.

Societatea Suedeza se obligd sa intretind pavajul permanent bitu-
minos si, in afara de cazul cnd ar fi vorba de o stricdciune cauzata
fnsus corpului drumului, s& refacd itinerarele integral sau partial, in
locurile in cari pavajul nu s'a comportat bine, astfel incat soselele pa-
vate sd fie tot timpul in buna stare de durabilitate. Este bineinteles cd
Societatea Suedezd nu’si asuma aceastd sarcina decat presupundnd
o circulatie normald si licitd si cd cheltuelile pentru orice repardri de
stricciuni cauzate de o circulatiune anormald sau ilicitd vor cddea in
sarcina Casei Drumurilor, Va fi consideraté ca circulatiune anormala,
traficul vehiculelor a cdror presiune pe roti depdseste 150 kg pe cen-
timetru de l&rgime de bandaj. In privinta notiunii de circulatiune ili-
citd, partile se referd la art. 2, a) aliniatul 3 din prezentul contract.

Deasemenea vor rédméne in sarcina Casei Drumurilor cheltuelile
de reparatie a tuturor stricaciunilor cauzate in timpul anilor de garan-
tie, prin punerea de conducte sau de fire conductoare subterane, pre-
cum si acele cauzate in timpul unui rézboi sau a unei mobilizdri sau
de catastrofe sau de orice alte evenimente sau fapte extraordinare
pe care Societatea Suedezd nu le va putea prevedea, in mod ratio-
nabil, in momentul incheerii prezentului contract.

In caz c& s'ar produce striciciuni si Societatea Suedezs n'ar exe-
cuta reparatiunile necesare, Casa Drumurilor va adresa Societatii
Suedeze o notificare prin scrisoare recomandata.

Daca repararea stricaciunilor necesitd, dupd parerea reprezen-
tantului local al Societatii Suedeze, aducerea de masini sau de perso-
nal din Suedia, Societatea Suedez3 va fi obligatd sd inceapd repara-
tia in termen de trei luni dela primirea zisei notificdri. In toate cele-
lalte cazuri, lucrdrile de reparatie vor fi incepute in 15 zile dela pri-
mirea mentionatei notificari.

in orice caz, lucrdrile vor fi executate intr'un termen rational,
dupd importanta stricaciunilor.

Daca Societatea Suedezd n'a inceput fucrérile in termenele spe-
cificate de trei luni, sau de 15 zile respectiv, sau dacd nu le’a execu-
tat in termenul convenit ca rational, Casa Drumurilor va avea facul-
tatea de a executa ea insasi lucrarile in contul Societtii Suedeze,

La expirarea fiecdreia din perioadele de garantie prevazute in ali-
niatul 3 din prezentul articol, va avea loc receptiunea definitiva a lu-
crérilor de pavaj permanent bituminos, dupa care intretinerea sose-
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lefor va trece in sarcina Casei Drumurilor.

Dupa receptiunea definitivd a Drumurilor, nici o obligatiune de in-
trefinere si nici o responsabilitate de nici un fel, cu rezerva dispozitiu-
nilor art. 21 din prezentul contract, nu va mai incumba Societatii
Suedeze, care garanteaza ca in timpul celor 4 ani socotiti un an dupa
receptionarea provizorie, uzura pavajului permanent bituminos va fi
de maximum 8 m/m.

Pentru garantarea lucrarilor de intretinere a pavajului permanent
bituminos, prevazut in prezentul articol, Societatea Suedezd e de
acord ca Casa Drumurilor sa reting 4 la sutd din cuantumul total al tu-
turor platilor aferente acelor lucrdri. Stipulatiunile necesare in aceasta
privinta vor fi precizate in contractul mentionat la paragraful D a art.
27 din prezentul contract.

Este bine inteles ca mentionata garantie, de acord cu Casa
Drumurifor, va putea fi inlocuitd cu o garantie din partea Societatii
Stockholms-Enskilda Bank, sau a unei alte banci agreate de Casa
Drumurilor.

ARTICOLUL 21
Predarea de amiezita dupa expirarea
perioadelor de garantie

Dupé expirarea fiecdruia din termenii de garantie prevazuti in art.
20, alin. 3 din prezentul contract, Casa Drumurilor va avea dreptul s&
ceard si Societatea Suedeza va fi obligata sa punda la dispozitia ei ma-
terialele de amiezitd necesare repartiunilor drumurilor facute cu
amiezita in virtutea prezentului contract.

Pretul va fi de 50 coroane suedeze pe tona de amiezita, predata
incarcat vagon Ploesti. Partile romanesti vor avea facultatea sa ceard
predarea de amiezits in orice punct de pe teritoriul roménesc, chel-
tuelile de transport dela Ploesti la-locul de predare fiind in sarcina lor.

Pretul de mai sus va fi supus revizuirii, asa cum se prevede in
art.30 din prezentul! contract.

In caz c& Societatea Suedezd nu ar expedia, in termen de o luné
dupad primirea cererii, materialelor de amiezita, ea va fi obligatsd s&
procure si s garanteze Casei Drumurilor formula de preparare a
amiezitei si Casa Drumurilor va avea dreptul sa utilizeze, pentru repa-
rarea drumurilor pavate, amiezitd in virtutea prezentului contract.
Obligatiunea de mai sus, pusd fn sarcina Societdtii Suedeze, va lua
sfargit 10 ani dupd expirarea ultimului termen de garantie sus men-
tionat.

ARTICOLUL 22
Supravegherea drumurilor

In scop de a face supravegherea drumurilor totdeodats eficace si
in concordantd cu noul sistem de pavaj, Statul si Casa Drumurilor se
obligé sa facd tot ce va fi necesar pentru a asigura Societatii Suedeze
concursul autoritatilor in special pentru a interzice, la cererea Socie-
tatii Suedeze, orice circulatiune anormald, conform aliniatului 4 a art.
20, sau ilicitd, conform aliniatului 3 al paragrafului a al art. 2 din pre-
zentul contract.

De va fi cazul, agentii Societatii Suedeze vor avea facultatea, in
timpul perioadelor de lucrare si de intretinere, sd interzica orice cir-
culatiune anormald sau ilicits, fiind totus bineinteles ca nici o impu-
tare nu va putea fi ficuta Societstii Suedeze, in caz de n'ar fi uzat de
aceasta faculitate si s'ar fi produs stricaciuni.,

(continuare in numérul viitor)
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in vreme ce noi promitem, turcii construiesc:

Deschiderea celui de-al treilea pod peste Bosfor

Noi, cu tineretea si promisiunile, turcii cu recordurile

N
n numarul 143 (212) al Revistei, relatam despre faptul c3 stu-

dentii de la Catedra Cai Ferate Drumuri Poduri a Facultdtii de
Constructii din Iasi au participat incad din anul 2012, la unul dintre
cele mai importante concursuri ,Design & Construct®, organizat de
universitatile din Turcia. in fiecare an au reusit s cstige premii, anul
acesta ocupand locul I la proba de montaj contra timp a unei ma-
chete, utilizdnd elemente de otel. Studentii turci si cei din alte tari
importante au denumit echipa romaneascd ,Iron Bows", pentru cd a
reusit sd asambleze podul in numai 18,6 minute, Tema proiectului a
impus executia unui pod peste un rdu cu ldtimea de 6 m, in conditii
tehnice deosebite. Celelalte detalii tehnice le-am enuntat deja in edi-
tia amintitd a Revistei.

Concluzia: in timp ce noi avem tineri foarte bine pregétiti in acest
delicat si spectaculos domeniu al infrastructurii, nu le putem valorifica
aptitudinile si competenta in absenta unor proiecte viabile. Ne rémane
doar satisfactia de a contempla cu respect si uimire sansele pe care
colegii lor turci le pot avea. Coincidentd sau nu, recent, cu totii am
asistat la deschiderea celui de-al treilea pod peste Bosfor, care do-
board aproape toate recordurile in domeniu.

In cele ce urmeaza, v3 vom prezenta citeva aspecte mai mult sau
mai putin cunoscute, legate de acest ultim pod, dar si de primele doud
construite,

Studentii roméni ,i-au invins" pe turci la ei acasa...

Legaturi... istorice!

Podul se numeste ,Iavuz Sultan Selim™, dupa numele unui con-
ducdtor turc din sec. al XVI-lea. Podul este cel de-al optulea cel mai
lung pod suspendat din lume dar, per ansamblu, este considerat cel
mai mare pod suspendat din lume, deoarece cuprinde, pe acelasi
nivel, si o cale ferata.

Cele mai lungi poduri suspendate din lume sunt: Akashi Kaikyo
Bridge - Japonia (1.991 m); Xihomen Bridge - China (1.650 m); Great
Belt - Danemarca (1.624 m); Yi Sun-Sin Bridge - Coreea de Sud
(1.545 m); Runyang Bridge - China (1.490 m); Nanjing Yangtze
Bridge - China (1.418 m); Hamber Bridge - Marea Britanie (1.410 m);
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Yavuz Sultan Selim Bridge - Turcia (1.408m).

Istoric vorbind, existd o legaturad intre cel ce a dat numele celui
mai mare pod din Republica Turcad si poporul romén: Yavuz Sultan
Selim (1470-1520) este fiul celebrului sultan Baiazid al 2-lea (1447-
1512), cel care, in timpul domniei lui Stefan cel Mare, a ocupat
cet3tile Chilia si Cetatea Alb&. In anul 1512, este detronat chiar de fiul
s3u, Selim, care conduce o rascoald a ienicerilor si isi asasineaza apoi
tatal, prin otravire.

Al treilea pod: ,, Iavuz Sultan Selim" (2016)

Cateva date tehnice

 Valoarea initiald de institutie - 2,5 miliarde de dolari - cea mai
mare suma garantatd vreodata de cénd a fost fondata Republica Tur-
cia, finantarea fiind asigurata de sapte bénci. Valoarea totald a lucra-
rilor a fost insd de peste 4,5 miliarde de dolari;

« Consortiul care a construit podul va opera aceasta investitie timp
de 10 ani (care include perioada de constructie), dupa care va fi pre-
dat Ministerului Transporturilor din Turcia;

¢ Echipa acestui proiect a reunit firmele ASTALDI (Italia), ICTAS
(Turcia) designeri din Belgia, Franta si Elvetia, precum si un subcon-
tractor din Coreea de Sud. Forta de muncé a fost asiguratd de peste
6.000 de specialisti, majoritatea din Turcia.

» Podul a fost proiectat de catre inginerul elvetian Jean-Francois
Klein si francezul dr. Michel Virlogeux (cel mai mare specialist din
lume), in colaborare cu firma elvetiand ,T-Engineering".

e Deschiderea principald are 1.408 m, turnurile au o indltime de
322 m, iar latimea podului este de 58,5 m.

» Projectarea a implicat efectuarea unor teste de vant, prin utili-
zarea unui model la scard redusé si a scenariilor computerizate. Re-
zistenta aerodinamica a fost testatd la Nantes, in Franta si la Milano,
n Italia.

» Modelul structural a fost testat la o viteza de 300 km/h, desi, in
zond, cea mai mare viteza a vantului inregistrata in ultimii 40 de ani
a fost de 130 km/h.

» Podul este primul din lume care cuprinde o autostrada cu opt
benzi de circulatie si o cale feratd dubla, pe acelasi nivel.

» Cantitdtile aproximative de materiale utilizate: 250.000 m?
beton, 50.000 tone fier, 57.000 tone otel.
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* Primul pod (1973) se numeste ,.Bosfor Bridge” (..Podul Mar-
tirilor™), cel de al doilea se numeste ,Fatih Sultan Mehmet
Bridge”, iar cel de-al treilea, ,Iavuz Sultan Selim™. Evolutia tehni-
cd a celor trei poduri este urmatoarea:

» Primul pod a fost finalizat in anul 1973, iar cel de-al doilea in
anul 1988.

» Bosforul reprezinta una dintre cele mai aglomerate zone navi-
gabile din lume, un punct cheie al proiectului constituindu-I faptul cd,
in perioada de constructie, traficul vamal nu a fost afectat.

» Zona este preponderent amenintata de cutremure. Cutremurul
din anul 1509 a ucis peste 10.000 persoane, iar cel de la Izmit, din
anul 1999, a facut 18.000 de victime. Potrivit seismologilor, Istanbu-
lul se confrunta cu un risc de 60% pentru un cutremur de 7,6 grade
pe scara Richter, pana in anul 2030. Iata de ce structura podului a fost
proiectata sa faca fata oricaror riscuri anticipate.

« incepand cu data de 15 iulie 2016, autorititile turce au
decis ca Podul Bosfor (primul pod) sa fie redenumit ,,Podul
Martirilor", in memoria civililor care au murit la recenta tenta-

3. Podul ,,Yavuz Sultan Selim*“ (2016):
- Patru benzi de autostradd pe sens;
- Linie ferata in ambele sensuri;
- Lungime totala: 1.708 m;
- Latime: 58,5 m;
- Taxa: 3 (adicad ceva mai ieftin, parca, fata de... Giurgiu!).

tiva de lovitura de stat din Turcia.

3”BOSPHORUS BRIDGE
CONSTRUCTION

1. Podul ,,Bosfor* (,,Podul Martirilor“) (1973):
- Trei benzi de autostrada pe fiecare sens;
- Lungime: 1.074 m (deshidere);
- Inéltime: 165 m; '
- Latime: 33,40 m;
- Trafic zilnic mediu: 200.000 vehicule/zi.

Si, pentru cd tot ne-am propus sd imbinam (pe cat se poate) in-
gineria cu istoria, sd mai amintim incd un fapt: Fatih Sultan Mehmet,
cel care dd numele celui de-al doilea pod, a avut si el ceva legaturi cu
romanii. Supranumit ,Mehmet Cuceritorul”, el este cel care, la vérsta
de 21 de ani, a cucerit Constantinopolul si a adus sfarsitul Imperiului
Roman de Rdsdrit. Supranumit ,Cezar al Constantinopolului”, sau
»~Domn al celor doua tari si doud mari”. Chiar daca a reusit s cuce-
reascd Constantinopolul, Mehmet Fatih Sultan era cat pe ce s& sfar-
seascd intr-o teapd in luptele pe care turcii le-au dus cu Viad Tepes!...

Sa nu uitdm tunelurile

-

Revenind la inginerie, sa mai amintim si de cele trei tuneluri care
traverseazd Bosforul si despre care am relatat in nr. 156 (225), din iu-
nie 2016, al Revistei noastre. Bosforul dispune in prezent de doua tu-
neluri rutiere, care asigurd legdtura feroviara si rutiera intre cele doud
maluri. Primul tunel a fost finalizat in anul 2013, destinat transportu-
lui feroviar, iar cel de-al doilea va fi finalizat in primavara anului viitor.
Autoritatile din Istanbul au anuntat deja realizarea unui megaproiect
privind construirea celui de-al treilea tunel rutier, un adevarat record,
realizat pe trei nivele i care va cuprinde doud autostrazi si o linie de

2. Podul .Fatih Sultan Mehmet* (1988)' metrou. Se estimeaza cd lucrdrile vor fi finalizate in anul 2020.
, T .
- Patru benzi de autostrada pe fiecare sens; N.R.: Nu intdmplator am pomenit despre tinerii studenti romani
- Lungime totala: 1.510 m; indragostiti de carte si poduri. Dar...
- Latime: 39 m. Prof, Costel MARIN

SEPTEMBRIE 2016 I
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S.UA.:
Lame moderne
pentru pluguri

Apropierea iernii
LNU-i surprinde ne-
pregatiti® pe druma-
; rii din S.U.A. La ex-
> i pozitia publicd din
Minneapolis, organi-
zatd de Asociatia Americand a Muncii (APWA), compania ,Evolution
Edges" a prezentat o lam& de plug de zapada compatibild tuturor
tipurilor de plug, care poate fi inlocuitd gi instalatd, fard instrumen-
te, de catre o singurd persoand, in 20 de minute. Seturile de cleme
sunt prinse doar o singurd datd, iar sectiunile care trebuie inlocuite
sunt foarte ugor de manevrat. Dispozitivul poate utiliza diverse mo-
dele, in functie de conditiile de zdpada si cerintele suprafetei.

Coreea de Sud:
Autostrazi
inteligente

Un nou plan de tran-
sport va fi elaborat in
Coreea de Sud pentru
construirea unei rete-
le de autostrdzi in-
teligente. Autoritatile
intentioneaza sa construiascd incd 1.000 km de autostrézi, reteaua
totald depasind astfel 5.100 km. Astfel, 96% din populatia tarii va fi,
in medie, la 30 de minute (sau mai putin) de o autostrada. Noile auto-
strézi vor avea o tehnologie moderna de gestionare a vehiculelor elec-
trice pe distante lungi, noi facilitati de tarifare etc. Programul se va
finaliza in anul 2020, bugetul alocat fiind de 33 mld. dolari, la care se
va adduga, aproximativ aceeasi suma, din fonduri private.

Qatar:
Autostrada
cu 10 benzi

Constructia unei au-
tostrézi cu 10 benzi
va incepe, in curand,
in Qatar, iar costurile

R celor 34 km vor depa-
si 2,1 mid. dolari. ,Al Khor Expressway" va fi construitd de catre un
contractor turc (,Tefken Holding"), in urma finalizarii procesului de
licitatie. Proiectul, care include intersectii, viaducte, pasaje terane si
subterane, piste pentru pietoni gi biciclisti, va fi finalizat in 30 de luni.

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

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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Reorganizarea C.N.A.D.N.R. B Compania Nationala de Investitii
Rutiere (C.N.I.R.) si Compania Nationald de Administrare a Infra-

structurii Rukiere (EIN AL R e i s e s an s iy n

Mentenanta M Confort sporit pe drumurile nationale din

Solutii tehnice B Despre durabilitatea betonului masiv (II)....m
Cercetare M Beneficiile utilizarii tehnologiei moderne Renolith
deitecl Clare A e R U O e i s e aleice s s s ao s s e e e R m

Management B 440 de angajati: Directoratul Drumurilor din

8

Danemarca
Trafic B Siguranta rutierd salveaza vieti: Terminale pentru para-
peteisii, aifbag = Url CUMISID s e fuens bl s ek s silaats s s e s
Tehnologii B Diferente tehnice intre metodele, agrementate in
Roma&nia, pentru determinarea integritdtii betoanelor la fundatii
indirecte. Recomandari pentru aplicare.. ............................. m
Inaugurare B S D.N. Cdmpulung Moldovenesc: Drumarii s-au

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Constructia drumu-
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Restituiri B Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor - Casa
Autonoma a Drumurilor: Contract de drumuri........covvveiiiiiinnes

Mondo rutier B In vreme ce noi promitem, turcii construiesc:

Deschiderea celui de-al treilea pod peste Bosfor........oocvvinnian. E
Panama:
Al patrulea pod

Sase consortii au de-
pus documentatia si
s-au precalificat pen-
. tru un contract de un
miliard de dolari privind constructia celui de-al patrulea pod peste
Canalul Panama. Acestea sunt: Dragados, Hyundai - Sacyr, Astaldi -
Daelin, Cuarto Puente Panama, China Harbour Company si Cuarto
Puente - Crec-DLF-China Engineering Corporation.

B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2,

sector 1, Bucuregti

Tel./fax redactie:

021/3186.632; 031/425.01.77;

031/425.01.78; 0722/886931

Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro

| D.N. 1, Bucuresti-Bragov
7 Podul ,Yavuz Sultan Selim™ - Bosfor
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Romaéania

S.C.Drum Expert Consule S.R.L.

B.P.Hagdeu 104, bl.HS, sc.B, ap.33 - 900394 Constanta
Tel. +40 372 789 296, +40 726 588 665, +40 726 125 222
Fax. +40 372 876 417 - drexpcons@yahoo.com
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August

14-17: Intalnirea Anual3 ,ITE”
Anaheim, S.U.A.

Contact: ITE

Tel.: +1 202 785 0060

E-mail; ite_staff@ite.org
www.ite,org

24-26: Atelier IRF

,Parteneriat Public-Privat", Zimbabwe
Contact: Steve Nyazorwe

Tel.; +263776410324

E-mail: imills@irfnews.org

f\eptembrie

4: A 84-a Intalnire anuald

‘¥ei expozitie ,IBTTA",

. Denver, Colorado, S.U.A.
Contact: Kristin Bromberg
Tel.: +1 202-659-4620
E-mail: kromberg@ibtta.org
www.ibtta.org/dc

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

18-20: Congresul ,Infrastructura
europeani a drumurilor 2016
Muzeul Royal Armouries, Leeds, UK

Contact: ERF

Tel.: +61 3 9320 8631

E-mail: KRobinson@rsma.co.uk
www.erf.be

24-28: Al XVII-lea Congres argentinian
al Administratiei drumurilor

si Traficului Rosario, Santa Fe, Argentina
Contact: Argentine Roads Association

Tel.: (+54 11) 4362 0898

E-mail: fandreon@aacarreteras.org.ar
www.congresodevialidad.org.ar

Noiembrie

7-9: ., Trimble Dimensions 2016",
The Venetian, Las Vegas, S.U.A.
Contact: Trimble

Tel.: +1 408 481 8000
www.trimbledimensions.com

8-10: ,Vision 2016"

Stuttgart, Germania

Contact: Messe Stuttgart

Tel.: +49 711 18560-2541

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

9-10: ,,Seeing is Believing 2016",
Bruntingthorpe, Leicestershire, UK
Contact: Alad Ltd.

Tel.: +44 (0) 1732 459683

E-mail: info@aladltd.co.uk
www.sib.uk.net

13-15: ,Gulf Traffic 2016",
Dubai International Convention
& Exhibition Center

Contact: Informa

Tel.: +971 4 4072606

Fax: +971 4 4072485
www.gulftraffic.com

16-17: ,Highways UK 2016", NEC,
Birmingham, UK

Contact: Highways UK

Tel.: 01462 743776

E-mail: highwaysuk@eventbooking.uk.com
www.highways-uk.com

. 16-18: ,Intertraffic Mexico 2016",

Mexico City, Mexico

Contact: Amsterdam RAI Exhibitions
Tel.: +31 (0) 20 549 13 33
www.intertraffic.com

22-25: ,,bauma China 2016",
Shanghai New International Expo,
Shanghai, China

Contact: 10times
10times.com/bauma-china

Decembrie

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

Organizator: AEM si Messe Munchen

Tel.: +49 89 949-20720

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