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Proiectarea eficienta a podurilor cu
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deschideri mijlocii si mari

Dr. ing. Victor POPA,
Membru corespondent al
Academiei de Stiinte Tehnice din Roménia

Introducere

P odurile sunt constructii costisitoare din cauza complexitatii

structurilor de rezistentd si a conditiilor deosebite de executie,

care conduc la necesitatea folosirii unor tehnologii si utilaje speciale
de transport, manipulare gi montaj.

Proiectantul de poduri are datoria de constiinta de a gdsi cele mai
eficiente solutii de realizare a acestora, tindnd cont ¢d prin solutia
adoptatd se poate obtine adevérata eficientd a constructiei. Aceas-
ta presupune asigurarea performantelor necesare de functionali-
tate, rezistentd, stabilitate, esteticd si durab|l1tate, la costurile cele
mai mici.

Costul principal al unei constructii (aga numitul cost C+M) consta
in insumarea costurilor materialelor de constructie folosite in lucrare,
al transporturilor, manipuldrilor si manoperei, precum si al utilajelor
folosite la montaj. La acestea se adauga costurile adiacente necesa-
re investitiei (avize, exproprieri, proiectare, consultants, asistenta
tehnicd, amenajari colaterale etc.).

Costul preponderent il constituie insd costul C+M. De aceea, pro-

iectantul trebuie s& acorde atentia necesara reducerii componentelor
acestui cost.

De exemplu, podurile devin investitii mai eficiente dacd nu au in-
frastructuri in albia raului pe care il traverseaza, din mai multe mo-
tive. in primul rand, se evit3 dificultdtile de realizare a fundatiilor in
zona cu apé, precum: mutarea provizorie a cursului de apd; incinte
de lucru din palplange sau alte elemente similare; epuismente de apa
costisitoare; conditii de lucru, de manipuldri si de transport mai grele,
in al doilea rand, se evit3 riscul unor inundatjii, care ar putea produce
pierderi neprevazute si intreruperi ale lucrdrilor de executie.

Cel mai important avantaj al podurilor fard pile in albia raului este
ins3 faptul cd scurgerea apei se face féra obstacole, neexistand deci
pericolul afuierii fundatiilor si toate consecintele negative care decurg
ca urmare a acestui fenomen.

Deoarece grinzile prefabricate curente au lungimi limitate, care
nu pot acoperi albiile unor rduri mai importante, specialigtii in poduri
au creat o solutie menitd s& elimine acest dezavantaj si anume: podul
hobanat in varianta ,extradosed structure”, care va fi descrisd, cu ex-
emplificari, in cele ce urmeaza.

Solutia se poate aplica cu succes §i eﬁuenga si in cazul pasaje-
lor care necesitd deschideri mai mari, cum ar fi, spre exemplu, pasa-
je peste linii multiple de cale feratd sau triaje, pasaje pe trasee foar-
te oblice in raport cu alte cdi de comunicatie pe care le traversea-
z4 etc. ‘
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Descrierea solutiei

Podul construit in solutia de pod hobanat in varianta ,extradosed
structure” consta intr-o combinatie de structura hobanatd, avand su-
prastrucura alcatuitd din tablier cu grinzi casetate din beton armat
sau beton precomprimat. Elevatiile pilonilor, la aceste tipuri de struc-
turd, au inaltimi reduse, iar hobanele sunt dispuse in sistem ,harpa”.

Eficienta acestor lucrari are mai multe explicatii si anume:

» realizarea unei suprastructuri cu deschidere relativ mare si inal-
time de constructie redusa (raportul h/l = 1/35+1/40), cu avantaje
economice de necontestat, datorate reducerii lungimii si Tnéltimii
rampelor;

« evitarea amplasédrii elementelor de infrastructurd in zone cu
acces dificil si cu conditii mai grele de lucru;

e realizarea unor piloni cu indltimi mai reduse, ceea ce conduce la
eliminarea complicatiilor caracteristice constructiilor inalte.

Dacd la aceasta solutie se aplicd si tipul de structura hibrida,
avantajele tehnico-economice se vor amplifica, aga cum se poate con-
stata din prezentarea exemplificarilor urmatoare.

Podul hobanat peste Valea Rea, la Cornu

Conditiile grele de circulatie, pe timp de iarnd, in zona podului
peste ,Valea Rea”, din comuna Cornu, judetul Prahova, datorate unui
traseu sinuos si cu pante foarte mari, de pana la 15%, au impus rea-
menajarea traversarii i, implicit, realizarea unui pod nou peste valea
sus-mentionata. Traseul vechi al drumului, in zona traversarii, era In
profil longitudinal concav (covatd), cu pante de 15% spre Cadmpina si
11% spre Breaza, iar in plan, fiecare rampa a podului era formata din
curbe si contracurbe cu raze reduse, ceea ce conducea la dificultati de
circulatie, din lipsa vizibilitatii si a geometriei necorespunzatoare, cu
deosebire In timpul iernii, cdnd se produceau dese accidente, iar pe
vreme cu polei, era practic imposibil de parcurs acest traseu.

Podul existent era o bolta dublu incastratd cu deschiderea de
20,50 m si I&timea partii carosabile de 4,40 m.

Noul pod si tra-

Deschidece centrala

Deschidere laterala seul aferent
fost impuse doar

din motive de im-

au

bundtatire a trase-
ului drumului in zo-
na traversarii vaii
si nu din motive
hidraulice sau de
tehnicd a

stare
podului.

Astfel, a fost
studiat un traseu
al c&ii, care sa eli-
mine pantele mari
si curbele multiple
existente. Rezolva-
rea acestei situa-
tii a condus la ridi-
carea liniei rosii cu
cca. B m si deci Ia
extinderea lungimii
podului.

Au fost studiate

e

Fig. 2 - Sectiuni transversale pod
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patru solutii pentru realizarea noului pod. Cea mai eficientd solutie s-
a dovedit aceea de pod hobanat in varianta ,extradosed structure”,
dar cu alcdtuire hibrida a tablierului de suprastructura (tablier din
beton armat in deschiderile laterale si tablier mixt cu conlucrare pe o
zona de 20 m lungime din deschiderea centrald (Fig. 1).

Podul are trei deschideri de 15,00 m+ 42,00 m+15,00 m si o lun-
gime totald a suprastructurii de 72,00 m (masuraté in axul caii).

Raportul mare dintre deschiderea principala de 42,00 m si deschi-
derile laterale de 15,00 m a fost posibil prin imbinarea judicicasa din-
tre structura metalicd mai ugoard, amplasaté in zona mediana a des-
chiderii centrale, si structura din beton armat mai grea, amplasata in
deschiderile laterale si zonele adiacente din deschiderea centrald. in
sectiune transversald, suprastructura podului are doud grinzi tran-
sversale casetate, alc3tuite din beton armat cu goluri circulare in des-
chiderile laterale si din metal in conlucrare cu dala carosabild din be-
ton armat in deschiderea centrala, constituind astfel o structura hi-
brida pentru suprastructura (Fig.2).

Cei doi piloni ai infrastructurii sunt prevdzuti cu cate doi stalpi la-
terali, fiecare avand o latime variabild cu fruct invers (vezi elevatia din
Fig. 1).

Fig. 3 - Aspectul podului peste Valea Rea la Cornu

Pasajul hobanat de autostrada peste D.N. 1, la Barcanesti

Realizarea tronsonului Bucuresti-Ploiesti al Autostrézii A3, Bucu-
resti-Brasov, a necesitat printre alte lucrdri de arta si executia unui
pasaj cu profil de autostradd, peste D.N.1, la Bdrcanesti, in judetul
Prahova. Traseul autostrazii este oblic fatd de cel al drumului traver-
sat cu cca. 61° (Fig.4).

BUCURESTI

B0.00
161.00

i 171.20

Fig. 4 - Dispozitie generala - Vedere plana

Oblicitatea mare dintre cele doud trasee, precum si alte conside-
rente tehnice au impus necesitatea realizdrii unui pasaj cu deschi-
derea medianad de 80 m.
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Pasajul peste D.N. 1, de la Barcanesti, are deci o structurd hoba-
natd cu trei deschideri de 40,50 m+80,00 m+40,50 m=161,00 m
(Fig. 5).

BUCURESTI Elevatie PLOIESTI
5.00 19 161.00
40.50 BO.0O

Fig. 5 - Dispozitie generala - Elevatie

Pentru suprastructura pasajului, din motive de eficientd econo-
mica, s-a adoptat o structura hibrida, compusa din tabliere casetate
din beton precomprimat acoperind deschiderile laterale de 40,50 m
lungime si cate 9,00 m din deschiderea centrald si din tablier casetat
mixt cu conlucrare pe zona mediana de 62,00 m a deschiderii centrale
de 80,00 m lungime (vezi Fig.5).

Infrastructura pasajului este alcatuita din cei doi piloni cu pile adi-
acente duble si cele doua culei duble de la capete, fundate indirect pe
piloti forati cu diametrul de 1,08 m, prin intermediul radierelor din
beton armat.

Fiecare cale de autostrada, avand |atimea partii carosabile de
12 m, reazem3 pe cate un tablier cu doud grinzi principale casetate,
ancorate cu hobane amplasate in planul median dintre cdi (Fig. 6).
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Distanta dintre axele grinzilor principale este de 7,00 m, iar
indltimea de constructie a suprastructurii este de 2,28 m.

Suprastructura pasajului

Tablierele din beton precomprimat

Tablierele din beton precomprimat din deschiderile laterale sunt
constituite din céte doud grinzi principale casetate precomprimate,
legate intre ele cu antretoaze si placd de sustinere a caii din beton
armat. Latimea la baza a grinzilor principale casetate este de 2,00 m,
iar la imbinarea cu placa superioar este de 2,50 m (Fig. 7). indltimea
casetelor in axul lor este de 2,05 m.
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Fig. 7 - Sectiune transversala tablier din beton precomprimat

Antretoazele dintre grinzile aceleiasi cai sunt alcatuite din diafrag-
me din beton armat, exceptand cele din dreptul prinderilor cu hobane,
care sunt casetate, fiind prelungite si intre cele doud tabliere adia-
cente. Aceste antretoaze sunt precomprimate cu cabluri amplasate la
nivelul placii carosabile si cuprind si zonele de ancorare ale hobanelor,

Tablierul mixt cu conlucrare

Tablierul mixt cu conlucrare din deschiderea centrald este consti-
tuit din doud grinzi principale casetate, cu aceleasi dimensiuni exte-
rioare ca si grinzile din beton precomprimat (latime la baza: 2,00 m;
latime la imbinarea cu placa: 2,50 m) (Fig. 8).
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Fig. 8 Sectiune transversala tablier mixt cu conlucrare

Tablierul mixt cu conlucrare se compune din tablierul metalic, pla-
telajul cii din beton armat si conectorii de conlucrare dintre cele doud
elemente.

Tablierul metalic este alcdtuit din grinzile principale semicasetate
(deschise la partea superioard, pdnd se executd platelajul) si antre-
toazele de legatura dintre grinzi.

Antretoazele dintre grinzile aceleiasi cai sunt de tip I cu inima
plingd, exceptdnd antretoazele din dreptul prinderilor cu hobane, care
sunt casetate, fiind prelungité si intre cele doud tabliere adiacente.
Antretoazele casetate dintre tabliere cuprind si zonele de ancorare
ale hobanelor.

Platelajele din beton armat, care sustin cele doua cai de autostra-
d&, au grosimea constant3 de 24 ¢cm in cAmp si variabila pe reazeme,
de la 29 cm, la 38 cm, pentru a realiza pantele transversale de 2,5%
ale cdilor, impreund cu decalarea pe verticald de 15 ¢m in sectiune
transversala dintre cele doud grinzi principale casetate. Platelajele din
beton armat conlucreaza cu tablierele metalice prin intermediul co-
nectorilor rigizi sau flexibili, in functie de solicitarile statice si modul
de alcatuire a structurii.

Sistemul de hobanare

Sistemul de hobanare se compune din cablurile de ancorare (ho-
banele propriu-zise) si ancorajele acestora.

IANUARIE 2017 l




[drumuri
\poduri

ANUL XXvI
NR. 163 (232)

Datorita oblicitdtii mari dintre axele
celor doud cdi care se intersecteazd,
din motive estetice, s-a aplicat solutia
cu un singur plan de hobanare ampla-
sat intre cele doud c3i ale autostrazii.
Solutia inovatoare ,extradosed struc-
ture" presupune ca hobanele s3 fie ase-
zate paralel in sistem ,harpa”. Hoba-
nele sunt alcdtuite din cdte 55 de to-
roane T15, protejate in teci din poli-
etilend de inaltd densitate (HDPE).

Ancorajele fixe ale hobanelor au
fost amplasate in mijlocul antretoazelor
casetate dintre tabliere, iar ancorajele
ajustabile au fost amplasate in piloni,
in zonele casetate ale acestora.

10.80

20.00

9.20

2.50

Infrastructura pasajului

Infrastructura pasajului este consti-
tuitd din cele doud culei de la capete si
cei doi piloni combinati cu pilele duble,
pe care reazema tablierele continue de
suprastructurd.

Culeele sunt de tip inecat cu struc-
turi din beton armat, fundate indirect
pe piloti forati cu diametru de 1,08 m,
prin intermediul radierelor din beton
armat.

Pilonii constituie elementele esen-
tiale de infrastructura ale acestei con-
structii, deoarece de ei se ancoreazd suprastructura, sustindnd o
mare parte din incércari.

fndltimea totald a elevatiei pilonilor este de 20,00 m (Fig. 9).

Pilonii sunt alcatuiti din doud parti si anume:

 corpul inferior din beton armat, legat rigid de radierul fundatiei
avénd indltimea de 9,20 m;

s stalpul pilonului, alctuit dintr-o carcasd metalicd avéand nalti-
mea de 10,80 m, in care sunt amplasate ancorajele ajustabile si ac-
cesele la acestea, imbracatd de jur imprejur cu o invelitoare din beton
armat, care conlucreaza cu structura metalica prin intermediul conec-
torilor flexibili. Accesul In interiorul stélpilor de piloni se realizeaza de
pe partea carosabild, printr-o usd metalica special amenajata.

Pilonii reazem3 pe acelasi radier cu cele douad pile adiacente din
beton armat pe care reazema suprastructura pasajului (vezi Fig. 6).
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Fig. 9 - Sectiune pilon
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Calea pe pasaj

Calea pe pasajul Bircinesti, care are doud cdi cu cate o parte ca-
rosabild de 12 m |atime fiecare, este realizatd In conformitate cu nor-
mele actuale de alcdtuire agreate de beneficiar si se compune din
urmdtoarele straturi:

¢ un strat de beton de egalizare de 3 cm grosime, care permite re-
alizarea unor suprafete plane si perfect nivelate, pentru asigurarea
calitatii hidroizolatiei;

« hidroizolatia propriu-zisa, cu grosimea de 1 cm;

« protectia hidroizolatiei, realizatd suplimentar dintr-un strat de
mortar asfaltic de 2 cm grosime, care asigura un plus de calitate hi-
droizolatiei;

e stratul de legaturd al imbrdcamintii asfaltice (binder) de 3 cm
grosime;

I IANUARIE 2017
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s stratul de uzurd al imbracamintii asfaltice de 4 cm grosime.

Bordurile de protectie a liselor si parapetele de protectie de tip
greu completeazd elementele cdii pe pasaj.

Dispozitivele de acoperire a rosturilor de dilatatie - de tip elas-
tomeric - sunt etanse si de cea mai buna calitate, pentru a realiza un
confort sporit circulatiei si pentru a Tmpiedica apa din precipitatii sa
ajungd la structura de rezistenta.

Concluzii

Solutia de pod sau pasaj hobanat in varianta ,extradosed struc-
ture” cu alcatuire hibrid3, prezentatd cu exemplificari la cele doud lu-
créri realizate in tara noastrd, este o solutie inovatoare, care s-a apli-
cat cu succes si pe plan international, vezi viaductele Ganter (1978-
1980), la Brig si Sunniberg (1988-1990), in statiunea Kloster, conce-
pute de renumitul inginer Christian Menn, fn muntii Alpi, din Elvetia.

Avantajul esential al acestei solutii este acela ca permite realiza-
rea unor piloni de Tnaltime redusa si, implicit, o reducere substantiala
a lungimii hobanelor, cu rezultate notabile Tn ceea ce priveste eficien-
ta tehnicd si economica. Totodata, prin aplicarea acestei solutii se pot
realiza eficient lucrari de poduri si pasaje cu deschideri mijlocii si mari,
care nu pot fi realizate cu grinzile prefabricate curente, evitandu-se
astfel lucrdri deosebit de costisitoare sau chiar imposibil de executat.

Tot pentru un plus de eficientd economicad, s-a aplicat acestor con-
structii o alc&tuire hibrida, care a permis reducerea lungimii lucrdrilor
si reducerea consumului de ofel, cu efecte notabile asupra reducerii
costurilor. Totodata, asemenea structuri au si un aspect estetic deo-
sebit, incadrandu-se armonios in mediul inconjurator.

Fig. 10 - Pasajul Bircdnegti, in exploatare

Fig. 11 - Vedere laterald a pasajului Barcanesti
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Despre revizuirea unor normative tehnice
si ,,care mare viteza pe Drumurile expres?!”
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S.C. CONSITRANS S.R.L.
Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare
drumuri si autostrazi

Motto:
«E greu sa traiesti printre ocameni, fiindcd este greu sa taci”.
Friedrich Nietzscke

Despre Normative si Standarde de Stat

P rin NORMATIV, conform Dictionarului explicativ al limbii roma-
ne, se inteleg principii, reguli obligatorii sau legi ,dup& care tre-
buie sa se conducd cineva sau ceva”.

STAS este un acronim pentru Standard de Stat, a carui aplicare
devine obligatorie prin efectul unei legi cu caracter general sau prin-
tr-o referinta exclusiva dintr-o reglementare.

Standardele cuprind prescriptii referitoare la lucrari dintr-un anu-
mit domeniu, pe care, la momentul respectiv, specialistii consultanti si
expertii le considera cele mai juste, atat din punct de vedere al tehnicii
celei mai noi, cat i din punctul de vedere al eficientei lor economice.
Pe parcursul timpului, STAS-urile au fost si sunt aprobate de institutii
specializate ale statului, cum ar fi: Comisia de Standardizare, Directia
Generala pentru Metrologie, Standarde si Inventii, Consiliul de Ministri,
Institutul Roman de Standardizare sau Asociatia de Standardizare din
Romania (ASRQ), pe cand Normativele au fost si sunt aprobate prin
Ordine emise de ministerul in care se desfasoara activitatile aferente
prescriptiilor cuprinse Tn Normativele respective si devin valabile numai
dupa publicarea acestora in Monitorul Oficial al Romaniei.

Pana in anii ‘90, proiectarea, construirea si modernizarea drumu-
rilor se facea pe baza LEGII 43, din 1975, publicatd in Buletinul Ofi-
cial nr. 136, din decembrie, acelasi an. In aceasts Lege erau stabilite
regulile obligatorii si elementele de baza care, la intocmirea docu-
mentatiilor necesare promovarii Obiectivelor de investitii din domeniul
rutier si executiei acestora, trebuiau respectate. Prevederile din Legea
43/1975 erau concretizate si detaliate in STAS-uri, care, si acestea,
erau obligatorii, pentru a exista convingerea ca ceea ce se realizeaza
este de calitate sau, cum se mai spune astazi, ,fucrul este bine facut”.

Mai trebuie aratat cd documentatiile de proiectare erau
verificate, nu numai de Beneficiar, ci si de Inspectoratul Ge-
neral de Stat in Construciii - IGSC, cat si de Banca de Inves-
titii, iar obiectivele mari de investitii, cum ar fi AUTOSTRAZILE,
erau prezentate Sefului Statului spre aprobare, de catre Be-
neficiar si Proiectant, iar in ultimii ani de catre Ministru, dup3
ce, in prealabil, o Comisie la nivel superior verifica documen-
tatiile si modul lor de prezentare.

Normative pentru proiectarea si construirea
drumurilor provenite din legi

Dupa anii 90, din ce ratiuni, probabil din ratiunea inscrierii proiec-
tarii si construirii drumurilor in zona ,pietei libere”, s-a trecut brusc
la inlocuirera unor Legi cu Normative, si nu numai atét, ci sila

anularea valabilitatii unor STAS-uri, raméanand in vigoare Nor-
mativele si Caietele de sarcini, iar rezultatele sunt vazute in prezent
prin ceea ce s-a realizat.

Fireste, in general, prevederile din Normative sunt corecte din
punct de vedere tehnic, insa astazi, datorita altor Normative, care
au putere de lege, cum ar fi ,,FIDIC - Cartea galbena”, aproba-
ta prin HG nr. 1405/2010, aplicabilitatea Normativelor se face
dupd bunul plac al Antreprenorilor, deoarece acestia sunt si
Proiectanti si Constructori, pe de o parte, iar pe de alta parte, Stu-
diile de fezabilitate intocmite de proiectanti si aprobate de Beneficiar
devin aga-zise , Proiecte ilustrative”, pe care Antreprenorii le
~Mmasacreaza” prin prevederea unor solutii tehnice, astfel incat
totul sa fie ,cat mai ieftin”, mai ales ca Licitatiile se fac pe
principiul cel mai aberant si anume al ,,Pretului cel mai mic” si
nu pe principiul ,Pretului real”.

La inceputul acestui articol se aratd ca, pana in anii ‘90, pentru
proiectarea, modernizarea si construirea drumurilor, exista LEGEA
nr. 43/1975, care trebuia respectata ,fara targuiala cu con-
structorul”. )

Aceasta Lege, Insd, a fost inlocuita, in anul 1998, cu patru Norma-
tive, toate aprobate cu Ordine emise, in 27.01.1998, de catre minis-
trul Transporturilor si anume:

- Normele privind incadrarea in categorii a drumurilor nationale,
aprobate cu Ordinul nr. 43;

- Normele tehnice privihd proiectarea, construirea si moderni-
zarea drumurilor, aprobate cu Ordinul nr. 45;

- Normele tehnice privind stabilirea Clasei tehnice a drumurilor
publice, aprobate cu Ordinul nr. 46;

- Norme tehnice privind amplasarea lucrarilor edilitare, a stalpilor
pentru instalatii si a pomilor in localitdtile urbane si rurale, aprobate
cu Ordinul nr. 47.

De asemenea si ,LEGEA nr. 37/1975 PRIVIND SISTEMATIZAREA,
PROIECTAREA SI REALIZAREA ARTERELOR DE CIRCULATIE in LO-
CALIT,Z\TILE URBANE SI RURALE", a fost inlocuita cu doud Normative:

- Normele tehnice privind proiectarea si realizarea strazilor in lo-
calitatile urbane, aprobate cu Ordinul nr. 49;

- Normele tehnice privind proiectarea si realizarea strazilor in lo-
calitdtile rurale, aprobate cu Ordinul nr. 50.

Normativele mentionate mai Tnainte au fost intocmite in ca-
drul Institutului de Proiectdri Transporturi Auto, Navale si Aeriene -
IPTANA anilor '90, sub coordonarea unui valoros profesionist, in-
ginerul Stefan CONSTANTINESCU.

Normativ devenit european, dupa 20 de ani

in anul 1983, doi profesio‘nigttf de talie europeand, consilierii ing.
Ion PAVELESCU si ing. Mihai POPESCU, consultant stiintific
fiind prof. dr. ing. Stelian DOROBANtU, au elaborat ,,NORMA-
TIVUL PRIVIND PROIECTAREA AUTOSTRAZILOR EXTRAUR-
BANE” ind. PD162/1983.

Dupd 20 de ani, in anul 2002, tot in cadrul IPTANA S.A., adicd Tn
cadrul unui Institut de proiectdri si nu intr-o firma de apartament cu
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doi-cinci proiectanti, sub conducerea unui inginer experimentat, cu
deosebite calititi in domeniul proiectdrii rutiere, Constantin GHIRLEA,
pe baza prevederilor Normativului European ,TEM STAN-
DARDS AND RECOMMENDED PRACTICE” - Third Edition, Feb-
ruary 2002, a fost revizuit Normativul mai sus mentionat, care s-a

aprobat tot prin Ordin al Ministrului Transporturilor si publicat in Mo-

nitorul Oficial al Roméaniei, avand indicativul PD162/2002.

O revizuire cu suparari

in continuare este vorba de revizuirea, dupd 14 ani, adicd in anul
2015 a ,NORMATIVULUI PRIVIND PROIECTAREA AUTOSTRAZILOR
EXTRAURBANE PD162/2002” (normativul comentat mai fnainte). Pen-
tru definitivare, acesta a fost trimis in ancheta la diverse firme de
proiectare si, drept urmare, una din firmele de proiectare, bine cunos-
cutd in Romania, si-a trimis observatiile si propunerile firmei care se
ocup de revizuire, Surpriza a fost ¢d in Normativul revizuit in fi-
nal, postat pe internet, nu a fost introdusa nicio propunere.

in aceastd situatie, s-a b&nuit ca s-a aplicat principiul revizui-
rii, expus de Tache Farfuridi la o intrunire electorald descrisa de L.L.
CARAGIALE in ,O scrisoare pierduts”, care declama: ,Din doud una,
dati-mi voie: ori s§ se revizuiascd, primesc! Dar sd nu se schimbe
nimica; ori s& nu se revizuiascd, primesc! Dar atunci s& se schimbe
pe ici pe colo, si anume in punctefe... esentiale”.

Avandu-se in vedere c observatiile si propunerile facute erau foar-
te importante, atunci acestea au fost publicate in Revista ,,Drumuri Po-
duri” nr. 150, din decembrie 2015 si, de aici, a iesit cu supdrare (se pre-
cizeazd c& in prima faza de revizuire, observatiile si propunerile au fost
trimise cu adres3 la firma care se ocup3 de aceastd problema). Persoa-
nele care s-au supérat trebuiau s3 ia in considerare cd este vorba de ce-
le mal costisitoare obiective de investitii din Romania, adica de proiecta-
rea si construirea de Autostrazi, care sunt artere de interes national i
european si, indiferent care ar fi fost motivul supdrarii, observatiile si
propunerile respective trebuiau analizate si introduse in Normativ.

lat3 doar citeva exemple dintre acele propuneri:

- Traseele autostrazilor trebuie stabilite functie de limitele dez-
voltrii, in perspectivé, a localitatilor prevazute in Planul de Urbanism
General - PUG;

- Pasajele care supratraverseazd autostrada trebuie sd aibd lun-
gimi si deschideri care s& permita:

s inscrierea profilului transversal al autostrazii cu latimea cu-
renta;

« amplasarea, in viitor, a unei noi benzi de circulatie, cand au-
tostrada va trebui sa aiba trei benzi pe sens;

« amplasarea santurilor laterale pentru scurgerea apelor plu-
viale, in lungul autostrazii etc.;

» amplasarea drumurilor de intretinere si de exploatare, asigu-
rarea spatiilor pentru diversele instalatii sau a utilitatilor para-
lele cu autostrada;

- Cénd traseul se desfisoaré in zonele de ses sau In albiile majore
ale raurilor sau oriunde terenul este plat sau are inclindri transversale
mici, muchia platformel fn rambleu a autostrézii trebuie s3 fie la Indl-
timea de minim 1,50 m fatd de terenul inconjurétor si nu fata de ban-
cheta de 0,50 m a santului de la piciorul rambleului (constructorul
coboar3 linia rosie si introduce sistemul rutier in pdmént, ceea ce este
periculos fa inghet-dezghet, pentru reducerea volumului de rambleu
sau pentru compenséri de terasamente in lung si atunci se coboara si
cota santului, diferenta de 1,50 m socotindu-se fata de bancheta san-
tului si nu fat de terenul inconjurétor;
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- In zonele de debleu, la marginea platformei, pentru eliminarea
parapetelor si pentru prevenirea accidentelor, sa se proiecteze rigole
triunghiulare (si nu santuri trapezoidale), cu inclindri de 1:3 sau 1:5
spre platform& si 1:1, In partea opusd, cu banchetd de 0,50 m spre
versant, iar sub rigold, pentru evacuarea apelor eventual infiltrate in
sistemul rutier, sau dinspre versant, pentru protejarea sistemului ru-
tier la inghet-dezghet, s& se prevada drenuri longitudinale (asemédna-
tor dacé ar fi fost santuri trapezoidale).

Nu ne putem permite sd prezentam aici toate observatiile si pro-
punerile care in Revista ,Drumuri Poduri” ocupé sase pagini, cu scris
marunt. Totusi se mai prezintd si o propunere extrem de importan-
t3, care de mult timp ar fi trebuit sa fie luata in considerare,
aceasta constand in marimea latimilor elementelor, in profil
transversal, la bretelele din cadrul Nodurilor rutiere (indife-
rent de tipul Nodului, A sau B). in Normativul pentru proiec-
tarea Autostrizilor extraurbane, indicativ PD162/2002, la
Sectiunea a 8-a, art. 44, pentru bretelele unidirectionale, in
profil transversal, se prevede o banda de circulatie de 4,00 m
latime, la care se mai adaug$, stanga-dreapta, o bandd de in-
cadrare de 0,25 m litime fiecare, adicd se realizeaza o latime
asfaltati de 4,50 m, in completare prevazdndu-se acostamen-
te din balast sau piatrd sparta de 2x0,75 m, adica o latime a
platformei de 6,00 m, (parapetele fiind in afara platformei).

De ce asa ceva? Ce va face conducatorul auto al unui autotren (si
orice alt tip de autovehicul), in aceste conditii, daca este pus in si-
tuatia s& depdseasca un alt autotren care stationeaza, datoritd unei
defectiuni, pe banda asfaltatd de 4,50 m |atime?! Este vorba de o Au-
tostrada si nu de un drum agricol sau vicinal, pe care vin vacile de la
pascut (miscand domol din coadal!l).

Se spune ci acest Normativ roménesc PD162/2002, in pre-
zent revizuit, este la nivel european, in timp ce Normativul Eu-
ropean, care a stat'la baza revizuirii, intitulat ,,TEM STAN-
DARDS AND RECOMMENDED PRACTICE”, Third Edition, Febru-
ary 2002, precizeazi la pct. 3.3.4.1, pag. 25, cd ldtimea unei
bretele rutiere unidirectionale asfaltate este de 4,00+2x0,25
+2x0,75 = 6,00 m, cu sistem rutier unic pe 6,00 m latime, iar
platforma este de 6,00+2x0,50 = 7,00 m.

Aceeasi prevedere este si in Normativul roméanesc?! Si atunci,
aceastd precizare din Normativul European TEM nu trebuie trecutd si
n Normativul nostru?! De ce s-au suparat (sa nu zicem altfel) cei care
s-au ocupat de revizuirea Normativului PD162/2002, in momentul in
care au primit observatiile si propunerile care trebuiau introduse in
noua redactare?! Aceste persoane nu realizeaza ca sunt rdspunzatoa-
re de asigurarea corespunzatoare a conditiilor tehnice necesare desfa-
surarii traficului in siguranta, fiind vorba de obiective de investitii de
interes national pentru dezvoltarea economica si turisticd a Romaniei?!
Ar fi ce-ar fi 5i am fi multumiti dacd o astfel de prevedere ar fi prins via-
t5: cand clitoriti pe autostrazile date in exploatare in Romania si tre-
ceti prin diverse noduri rutiere, veti constata cd bretelele unidirec-
tionale, in profil transversal, au partea carosabila de 4,50 m
Iatime, restul de 2x0,75 m fiind acostamente din pamaént. Si
atunci, ne mirdm de afirmatiile nepldcute ce ni se adreseaza noua ro-
manilor si de realitatea socantd ca pe soselele noastre, in fiecare zi,
mor cate cinci persoané (vezi ,TIR MAGAZIN” din noiembrie 2016)?!

Despre revizuiri, in ziua de astazi

Mai pot fi date ca exemplu si alte tipuri de Normative, cum ar fi
cele provenite din STAS-uri si anume Caietele de Sarcini pe specia-



7 | ASOCIATIA
| PROFESIONALA
g’/\: DE DRUMURI §1 PODURI
| DIN ROMANIA

litti de lucrari (categorii sau parti de categorii), pe baza cérora se
intocmesc documentatiile de proiectare si se desfasoara executia
obiectivelor de investitii din domeniul rutier.

Deoarece ,anii trec ca apa” si ,ceasornicul urmeaza lunga timpu-
fui cdrare”, este normal ca actiunea de revizuire sa se desfdsoare in
mod continuu, pentru a se constata zddarnicia a ceea ce a fost cdndva
si pentru a ne situa in ziua de azi, avand in vedere celebrele versuri
ale poetului: ,Ce a fost, ce o sé& fie, in prezent le avem pe toate, dar
de-a lor zadarnicie, tu te-ntreabd si socoate”.

Cu alte cuvinte, in zilele de azi, hai 58 ne intrebdm si sd socotim
pe unde am ajuns, cu ,manunchiul” de Normative, care au fost elabo-
rate in anul 1998, sub coordonarea ing. Stefan CONSTANTINESCU.

Se vorbeste ,pe la colturi de bordurd” ca toate acele Normative
din ianuarie 1998, provenite din Legea nr. 43/1975, ar fi fost date sa
fie revizuite, ,la kilogram” de catre patronul unei firme de aparta-
ment. O fi asa, n-o fi asa, nu se stie, dar ce se stie cd acel patron,
inainte de definitivarea lor, nu le-a mai trimis in ancheta, (am
fi stiut si noi), ci le-a Tnaintat direct spre aprobare |a Beneficiar. Ce-a
iesit, iar nu se stie; probabil cd acum sunt la tipar. Si uite asa ne
pomenim cu niste NORMATIVE cu multe principii si reguli ,personale”,
deoarece patronul respectiv a fost luat in considerare, din punct de
vedere TEHNIC, ,om de Incredere”. Asa este posibil cd se procedeaza
Lcu increderea” si in tarile denumite ,bananiere”.

De unde rezultd cd Romania de dinaintea anilor ‘90 depasise de
mult timp aceastd dezvoltare primard, ajungandu-se la niveluri teh-
nice mult superioare, dar iatd cd acum, in zilele noastre, am revenit
la vremurile de demult, pe cand ,nu era azi, nici mdine, nici feri, nici
totdeauna”.

E o vorba veche, cu mult adevar in ea, care spune ,,ca la noi,
la nimenea” (3)

Mai existd un normativ ,/nventat” de vreo cativa ani, intitulat
JNORMATIV PRIVIND PROIECTAREA DRUMURILOR EXPRES" indicativ
ANDS98/2013, prin care se vrea sa se clarifice ce inseamna un ,Drum
expres” si care sunt principiile de proiectare.

Pe scurt, ,,Drumurile expres” sunt drumuri nationale obis-
nuite de clasa tehnica II, care insd nu trec prin localitati, ci le oco-
lesc, accesibile numai prin noduri rutiere, cu doua cai unidirectionale,
despirtite de o zond mediand. Important este ca fiecare cale unidi-
rectionald este compusd din doud benzi de circulatie avand la-
timea de 3,50 m fiecare, aceeasi |atime pe care o are oricare alt
drum national principal sau European; partea carosabild unidirectio-
nald de 7,00 m este prevazuta, in partea dreaptd (sens de mers), cu
un acostament de 2,25 m latime, din care 0,75 m este banda de in-
cadrare si restul de 1,50 m este din pamant, piatra sparta sau
balast. Banda de incadrare de 0,75 m face parte din ldtimea zonei
mediane, aceasta, in realitate, ramanand de 3,00 - 2x0,75 = 1,50 m.

Pe un astfel de drum zis expres, n Normativul AND598/2013, se
prevede viteza maxima de proiectare de 100 km/h. Si atunci, te intrebi
de ce se foloseste sintagma ,drum de mare viteza”. Care mare viteza?
Probabil ci se pleaca de la ideea ca cetdtenii acestei tari pot fi amagiti,
atdta timp cat li se adreseaza cu astfel de expresii ,ametitoare”.

Se poate spune ,mare vitezd" la Autostrdzi, fiind vorba de
130 km/h sau 140 km/h sau la Calea feratd, 200 km/h, 250 km/h sau
300 km/h, dar la un drum obisnuit cu 4 (patru) benzi de circulatie, de
3,50 m I5time fiecare si fard banda de urgentd de 2,50 m, cat si alte
conditii necesare, ,marea vitezd” nu se realizeaza altfel decat cu
morti, fiindc3 se ignoré legile fizicii, ale lui Newton si se aplica ,stiinta
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prostiel” (a se vedea aceastd emisiune pe unul din canalele TV).

P&né& si in Ordonanta de Urgenta Guvernamentald - OUG nr. 195/
2002 republicatd, se precizeazd, la art. 50(1), ca ,Vitezele maxime
admise in afara localitatilor pentru categoriile si subcategoriile de au-
tovehicule prevazute la art. 16 alin.(2) sunt:

a) 120 km/h pe autostrdzi, 100 km/h pe drumurile expres sau
nationale europene si 90 km/h pe celelalte categorii de drumuri;
(oo JiF

Trebuie sa se stie cd astfel de drumuri cu patru benzi de circulatie
s-au construit in tara noastra de zeci 5i zeci de ani si, pe masura ce tra-
ficul s-a intensificat, cdile unidirectionale au fost separate (si se separa
si astdzi) prin diverse solutii tehnice. Nu numai atat, au fost construite
Variante de ocolire a diverselor localitdti, au fost construite Noduri ru-
tiere, s-au intreprins actiuni pentru marirea sigurantei circulatiei, nu
numai prin semnalizari verticale, orizontale si marcaje, ci §i prin execu-
tia de pasaje superioare peste caile ferate sau la intersectii cu alte dru-
muri locale cu trafic intens, toate acestea incepand din anul 1960.

in consecinti, acum, in Romaénia trebuie s& se dezvolte nu
drumuri cu patru benzi de circulatie, ci o retea puternica de
Autostrazi, acea retea de 3.400 km - 3.600 km prevazuta in
toate planurile de dezvoltare a Romaniei, incepand din anul
1966 si pana in noiembrie 2014, cand s-a lansat Master-Planul
de Transport, in care in locul Autostrazilor s-au prevazut dru-
muri banale, cu denumirea pompoasa, ,Drumuri expres”.

Despre viteza de 100 km/h, prevazuta in Normativul AND
598/2013, pentru proiectarea Drumurilor expres

Dragi ,amici tehnici” care va exprimati ca ,Drumurile expres sunt
drumuri de mare vitezd", Legile lui Newton va contrazic. Daca aveti o
pregatire tehnica veti intelege aceste legi, dacd nu, vorbim degeaba.

Totusi, sd continudm comentariile. Albert Einstein a afirmat c&
Lhértia e necesard pentru a scrie lucrurile pe care avem nevoie sd le
tinem minte...... Creierul e folosit pentru a gandi”.

Asadar, haideti sd vedem cum e cu Newton si Einstein si cu viteza
de 100 km/h, din Normativul AND598/2013 pentru Drumurile expres,
fard sd mai aratdm ca in Master-Planul de Transport, pentru Dru-
murile expres este prevazuta viteza de 120 km/h, ceea ce este
o aberatie tehnica.

Dupd cum se stie, cele trei Legi ale lui Newton, care constituie
principiile fundamentale ale mecanicii si care sunt trei legi ale fizicii,
dau o relatie directd intre fortele care actioneaza asupra unui corp si
miscarea acelui corp. (2)

Se enuntd, in cele ce urmeaza, aceste Legi pentru a se Infelege
mai bine efectul lor pe Drumtirile expres si nu numai.

Cele trei Legi ale lui Newton bine cunoscute, sunt:

- Principiul I al mecanicii sau principiul inertiei: ,Orice corp isi
mentine starea de repaus sau de migcare rectilinie uniforma atat timp
cét asupra acestuia nu actioneaz alte forte sau suma fortelor care
actioneaza este nuld";

- Principiul al II-lea al mecanicii sau principiul fortei care inseam-
na: 0 fortd care actioneazd asupra unui corp i imprima acestuia o ac-
celeratie proportionald cu. forta si invers proportionald cu masa corpu-
Jui" (masa corpului reprezinta cantitatea de materie continuta in corp).

- Principiul al III-lea al mecanicii sau principiul actiunii si reactiu-
nii corpurilor care inseamnd: ,Cand un corp actioneaza asupra altui
corp cu o fortd (numita forta de actiune), cel de al doilea corp actio-
neazd si el asupra primului cu o forta ( numits forta de reactiune) de
aceeasi marime si de aceeasi directie, dar de sens contrar”,
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in mod evident, toate aceste trei Legi ale lui Newton ,,isi vor
face datoria” pe Drumurile expres care se vor construi in tara
noastra, deoarece acestea se vor proiecta conform prevederilor Nor-
mativului AND598/2013 (inclusiv |atimile elementelor in profil tran-
sversal), pentru viteza maximd de proiectare de 100 km/h, insa con-
form prevederilor din Master-Planul de Transport, se va circula cu vi-
teza de 120 km/h (de necrezut, dar aga se stipuleaza in Master-
Plan. Din ce motive? Si dumneavoastrd puteti sa dati raspunsul).

Daci ne situdm in zilele noastre, cu privire la drumuri, prin cuvén-
tul ,corp” mentionat in cele trei Legi, Newton s-a referit gi la mijloa-
cele de transport, la diversele atelaje sau la 0ameni in miscare sau in
repaus pe partea carosabild (indiferent de categoria drumurilor) sau
la animale si p3sari (vaci, porci, oi, capre, géste si alte oratanii), care
»se plimb3 cu nepdsare” pe suprafata asfaltatd a asa-ziselor drumuri
moderne (pe vremea [ui Newton, drumurile erau pietruite i pe ele
circulau carute, birje si postalioane).

Dupa spusele lui Einstein, luand in considerare Legile [ui Newton,
.creierul uman nu e folosit pentru a gandi”, deoarece la viteza de
120 km/h, pe aceste asa-zise Drumuri expres, se va ajunge la
genocid rutier sau la ,, drumurile mortii”.

Referitor la viteza maxima de proiectare de 100 km/h, prevazuta
n Normativul AND598/2013 pentru proiectarea Drumurilor expres, lu-
crurile stau cu totul altfel si anume: viteza maxima de circulatie nu
poate fi mai mare de 80 km/h, deoarece in Normativ se prevede I3-
timea benzii de circulatie de 3,50 m si, ce este mai important, drumul
nu are banda de urgentd de 2,50 m latime, dupd cum au Autostrazile,

in concluzie, viteza de proiectare de 100 km/h trebuie scoa-
s din Normativul mentionat mai inainte, fiindca la aceastd viteza
latimea benzii de circulatie trebuie s fie de 3,75 m si nu numai atat,
drumul respectiv trebuie sa indeplineasca absolut toate conditiile im-
puse de Normativul PD162/2002 pentru proiectarea Autostrazilor ex-
traurbane, inclusiv prevederea benzii de urgentd de 2,50 m latime.

Si atunci, adevirata expresie simpla matematicd se poate scrie
astfel: DE # DMV sau in cuvinte: ,Drumul Expres” nu este ace-

=

lasi lucru cu ,,Drumul de mare vitezd”, expresia corecta fiind:
A = DMV, unde A inseamnd Autostrada.
Si este firesc, Albert Eistein s-ar intreba dacd s-a géndit cu crefe-
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rul sau... s-a folosit hartia ,pentru a scrie lucrurile pe care avem
nevoie s& le tinem minute”.

Toate aceste aspecte sunt tratate pe larg, pe intelesul tuturor, in
articolele:

- ,Legile lui Newton si viteza de circulatie de 120 km/h pe Drumu-
rile expres proiectate pentru viteza de 80 km/h (Normativ AND
598/2013)", publicat in revistele ,Drumuri Poduri” nr. 157 gi nr. 158,
din iulie si august 2016;

- ,Projectam autostrazi sau drumuri forestiere cu patru benzi de
circulatie?!”, publicat in Revista ,Drumuri Poduri” nr. 150, din de-
cembrie 2015;

- ,Master-Planul General de Transport, o descoperire epocald si
aberants, o mare pdcéleald pentru romani”, publicat in Revista ,Dru-
muri Poduri” nr. 153, din martie 2016;

- ,Degeaba... Tot primii, cu morti pe sosele, vom fi in Europal”,
publicat in Revista ,Drumuri Poduri” nr. 159, din septembrie 2016.

in consecintd, rdmai uluit cand ti se spune c&, in Moldova si in
alte zone ale Romaniei, se vor construi Drumuri, asa-zise ex-
pres, iar intre Constanta si Mangalia tot un Drum expres, in
loc de o Autostrada, care sa aiba trei benzi de circulatie, pe
sens. Este incredibil!

Vorba lui Tudor Musatescu: ,Existd o categorie speciald de surzi,
aceia care nu vor s& audd decdt ce spun ei”, iar actorul si regizorul
Dan Puric ne atrage atentia: ,Nu avem voie sa fim spectatori la ceea
ce ni se intampla”,
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Este foarte bine stiut faptul ca
foarte multe accidente rutiere se pe-
trec iarna datorita depunerilor de
gheatd pe poduri si in zona aces-
tora. Excesul de sare si nisip nu face
decat sd amplifice, uneori, efectele
aderentei negative in aceste locuri,
la care se adaugd si riscul deterio-
rarii prin coroziune sau infundarea
elementelor de scurgere a apei de
pe calea de rulare.

Una dintre cele mai noi metode
utilizate pentru prevenirea gi combaterea
inghetului se refera la utilizarea dispozitivelor
antiinghet cu spray automat. De exemplu,
anul trecut, Departamentul Transporturilor

(i)
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din Nevada a echipat patru poduri, de pe
JInterstate 580", cu senzori atmosferici de
drum si dispozitive antiinghet de tip spray.
Chiar si utilizarea plugurilor s-a dovedit a

avea o serie de impedimente, da-
toritd configuratiei structurii podu-
rilor. Avantajul unor asemenea dis-
pozitive este acela ca ele se declan-
seaza automat, Tn functie de con-
ditiile meteo cuantificate de sis-
temul de senzori.

Existd date care confirma faptul
ca utilizarea unor asemenea dispo-
zitive a redus considerabil numarul
de accidente, interventiile fiind tim-
purii si eficiente. Singura preocu-
pare a administratorilor este aceea de a asi-
gura rezervele optime de lichid antigivraj,
existand posibilitatea monitorizérii, in timp
real, atit a consumurilor, cat si a eficientei.

{  FIRST ALERT
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- drumarii Moldovei, la deszapezire:

Ei sunt adevaratii eroi ai ,,Codulm Rosu”

T

TR o VT R e e s e TP e T

L e e et

Nicolae POPOVICI

Urgia alba: ,Codul Rosu”! Cu siguranta, multi dintre noi am con-
cluziona cd cel mai bine ar fi sa stdm acasa, langad sobd, sau sa pri-
vim pe fereastra imaginile de iarnd. Boboteaza anului 2017 a ramas
in amintire ca o zi cu momente ce nu vor fi uitate de catre multi se-
meni de-ai nostri din zona de Sud-Est a Romaniei. Despre evenimen-
tele petrecute pe céteva dintre drumurile Moldovei va vom relata in
continuare, avdnd in vedere ca am fost si noi prezenti printre dru-
mari, timp de patru zile.

Si in urma cu cétiva ani, pe drumurile din Bucovina, am partici-
pat la activitatile specifice fernii, in doud zile de lupta cu urgia alba.
A fost o experienta care ne-a ajutat la o noud incursiune, in perioada
5-12 januarie a.c., de aceasts data in Galati si in Tara Vrancei. Am
suferit alaturi de participantii la trafic, conducatori auto, pasageri,
locuitori ai satelor din zond, politisti, angajati ai 1.S.U., militari si
pompieri, fncercdm, in cele ce urmeazé, s& reddm din mijlocul eveni-
mentelor céteva inedite crdmpeie de viats, petrecute aldturi de
adevaratii eroi ai drumurilor.

V!SCO| la S.D.N. Ga!atl SI S D N Focsanl

Pl
I n primul rénd, sd precizdm faptul cd, dintre cele doua sectii,

Galati si Focsani, cea de-a doua este cea mai mare, cu cele mai
multe drumuri si distante kilometrice. ,S.D.N. Focsani, organizata in
patru districte, are in administrare 11 drumuri nationale insuménd
506 km. Baza de deszdpezire Focsani deserveste 275 km, de pe noua
dintre aceste drumuri, ceea ce face din aceastd baza o unitate egala
cu unele sectii din C.N.A.LR. Avem in activitate un numéar de 52 de
autoutilaje, dintre care 19 sunt ale noastre. Daca pand in anii trecuti
eram total descoperiti la protectia impotriva viscolului, acum avem
32.000 metri liniari de parazapezi metalice si textile, ceea ce repre-
zintd un avantaj enorm in munca noastra. Cine nu crede in forfa
noastrd si rezultatele noastre, sa-si aminteasca de anii trecuti”, ne-a
spus ing. Marian PARASCHIV, seful S.D.N. Focsani, stabilit in cen-
trul de comanda de la Baza Focsani.

JLasati-ne sa trecemn, faceti-vd ca nu ne vedeti! Ne opriti pentru
doi kilometri, c&4t mai avem pdnd acasd?!” Aceasta era ,rugdmintea”
pasagerilor dintr-o ,Dacia”, veche de vreo patru decenii, dornici sa
ajunga acasa, dupd ce au fost opriti de politistii rutieri la iegirea din

O autofreza, care isi face datoria prin viscol de ,,Cod Rosu”

Focsani, spre Vulturu. Riscul a fost eliminat, deoarece politistii nu
s-au indurat sd-i lase sd plece pe un drum cuprins de viscol, Dacd se
fntédmpla ceva la 200 m distanta, cine raspundea?...

LFresia”; in Iupta cu nametu

Ne deplasdm pe D.N. 23, unde stiam cd un autocar a rémas blo-
cat pe marginea unui sanf si nu a mai putut merge mai departe. Desi,
la cativa kilometri in fata noastra, era autofreza ,Fresia”, rezultatul
muncii ei era aproape de zero, deoarece, in urma, viscolul isi ,facea
datoria” si aducea, cu aceeasi indarjire, alte tone de zapada. Astfel,
dupa ce am trecut de Nanesti, parca am intrat intr-un tunel neilumi-
nat. Deoarece drumul abia se intrezérea, I-am lasat pe Marian HAUTA
la volan, am coborat si am mers, prin viscol, inaintea masinii. Urgia
Codului Rosu” ne biciuia si ne impingea cu putere spre stanga, pe-
depsindu-ne pentru curajul de a o infrunta.

Am avut puterea sa zambim, totusi, cand am revenit in cabina
masinii de interventie: pantalonii ne erau uzi si inghetati, semanand

. doud ,burlane”, asemandtoare celor din tabld. Cu ,bucurie” am
constatat cad buzunarele Imi erau pline cu zdpadd, de parca o aduna-
sem special pentru a o arata acasd, la familie, ca dovada cd am fost
Tn zond! Am vrut sd imortalizez si cateva imagini, dar aparatul a re-
fuzat sa-mi execute comenzile, fnnd pdrtas la durerea mainilor n-
ghetate.

Am ajuns si la autocar. Din el cobordserd anterior pasagerii, sin-
gurul rdmas fiind conducdtorul auto, care se incélzea de la sirocoul in-
stalat in masind. Dupd multe incercdri esuate ale drumarilor de a-I
repune pe drum, ,Fresia” (noul utilaj al C.N.A.L.R.) a reusit, pana la
urma, sa aseze mastodontul pe banda carosabila.

Autocarul a fost repus, pani la urmé&, pe carosabil

Inconstienta sau teribilism?

i

Parcurgem in continuare drumul, mai mult banuind pe unde tre-
buie s ne deplasdm si ne trezim cu o ,patd neagrd” asezatd pe o
foaie alb3 de desen. Descoperim c& este un autoturism blocat de z-
pad3, iar in el sunt si persoane. Doi tineri, de putin peste 20 de ani,
au pornit pe D.N. 23, de la Maicanesti, pentru a ajunge la Focsani,
desi au vazut ca drumul este inchis. La cativa kilometri, tot intre Mai-
cénesti i Nanesti, plapuma iernii i-a acoperit si, oricat au incercat s&
vada ceva in fata masinii, le-a fost imposibil: o perdea alba de viscol
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nu le permitea s& z3reasca macar botul maginii. Viscolul era foarte
puternic, vizibilitatea zero, zdpada se ridicase la nivelul geamurilor, iar
masina cu motor puternic si volan pe dreapta devenise, parca, o juca-
rie primité de la Mos Nicolae. Ajunsi langad sinistrati, am rémas impie-
triti, nu numai de ceea ce indurasem pand acolo, ci si de noua situa-
tie. Cei doi bdieti inspdimantati erau in interior, imbracati de parca ar
fi fost la discotecd. Pasagerul, livid la fatd, intrase in panica si plan-
gea: ,nu ne l3sati aici, c& murim, scoateti-ne de aici, fie-vd mild de
noi!”. Soferul ne implora si el sé-1 ajutam, desi vedea ca sansele sunt
minime, neavand posibilitatea de a tracta masina, deoarece banala
franghie ne lipsea si noud. Cum sa-i salvdm de acolo? Singura solutie
a fost s3 impingem cu bratele si, dupa nenumarate manevre de hei-
rup, am reusit s3 scoatem acea masind dintr-un morman de zapada.
Dumnezeu a fost de partea noastrd! Sau poate erau ingerii trimigi sd
ne arate ca se poate iesi din orice situatie. in ceea ce-i priveste pe cei
doi, ne intrebam si acum daca prezenta lor acolo a fost un act nece-
sar sau o prob3 de inconstienta si teribilism?

Se lucreazs ,,in baterie”, pe E 85, pentru o eficienta sporita

E 85 - nu exista iarna fara probleme

Drumul National 2 (E 85) este cea mai folositd artera rutierd a Mol-
dovei, iar dac traficul de aici se blocheaza pentru cdteva ore, efectele
se résfrang asupra intregii retele de drumuri. De aceea, i se acordd o
atentie maxima din partea drumarilor si a politiei rutiere. in perioada
amintitd, desi au fost aceleasi conditii meteorologice, pe sectorul din
Moldova, drumul a fost deschis in permanentd. Ca urmare a blocajului
apérut in judetul Buzéu, politistii au realizat puncte de selectie pe acest
drum, au trecut mastodontii in parcarile din marile orase, iar pe con-
ducitorii autoturismelor i-au indrumat spre rutele ocolitoare.

Un punct de lucru a fost stabilit la Obrejita, o localitate din judetul
Vrancea, unde era ultimul popas din fata blocajului buzoian realizat
de citre un echipaj de politie. Vremea nu permitea sd tii afard nici ma-
car un cine, dardmite oameni. Am constatat atunci ca exista in fie-
care comunitate si oameni care suferd pentru semenii lor. Astfel, I-am
cunoscut pe dl. Grigore, din Obrejita, care a venit cu o gdleata cu ceai
fierbinte, pe care I-a impértit in pahare tuturor persoanelor aflate pe
drum, ceea ce a reprezentat un gest enorm de omenie si solidaritate.
.Se intampls in fiecare an asemenea blocaje la Obrejita si acum stiu
¢ un ceai cald inseamnd, in primul rdnd, sdnatate. Dacd doriti, pot s&
aduc imediat si un vin sau o tuicd fiartd, ca sa va incélzeasca. Nu va
temeti, cd nu percep niciun gologan, cd Dumnezeu m-a ajutat si am
scos productie bund anuf trecut in gospodaria mea”, ne-a spus dl. Grig-
ore, care nu vrea sd i se faca cunoscut numele familiei, ca nu de asta
se afld pe drum, 1&ngd oamenii blocati in autovehicule.
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DI. Grigore (in rosu) incdlzegte oaspetii cu un ceai

Conducétorii nostri auto, care deservesc autoutilajele fn actiunile
permanente pe drumuri, nu lucreazd in schimburi, trebuie sa fie la
datorie fard intrerupere, pana la sfarsitul iernii. Dacd soferil de la
firmele prestatoare |ucreazd doar pe un utilaj, cei de la drumuri na-
tionale lucreaza in timpul iernii pe doua-trei utilaje, functie de nevoile
ivite de la 0 ord la alta. De foarte multe ori, actiunea se deruleaza in
conditii improprii, din cauza naturii sau a oboselii si chiar a unor afec-
tiuni medicale, cum ar fi banala réceald. Desigur, ei trebuie sa fie ,su-
peroamenii” care rezolva totul, care au puteri nelimitate pentru toate
problemele celor aflati pe drum. Acesti oameni sunt mereu |a datorie,
manevrand utilajele (unele dintre ele vechi si ,bolndvicioase”) pe dru-
muri carora le stiu fiecare curbd, podet, indicator, pantd sau rampad.
Astfel, datoritd eforturilor lor, viata comunitatilor nu este afectatd, e
reusind, de cele mai multe ori, sé-si faca datoria in anonimat, cu riscul
de a fi ardtati cu degetul de catre indivizi care nu au dat, in viata lor,
nici macar o lopata de z3pada de pe drumuri.

Am constatat seriozitatea si stéruinta cu care lucreaza oamenii
deszapezirii, de cele mai multe ori aflandu-ma printre ei. Am vdzut un
exemplu, in direct: in timp ce in fata noastrd lucra un utilaj, acesta nu
a mai ascultat comenzile soferului si a ajuns in sant. Nimic deosebit,
veti spune, fiindcd de multe ori s-au mai intdmplat asemenea eveni-
mente. Cel mai important era insd ¢& soferul, dupa ce a cobaorét din
cabind, era livid la fatd si nu mai era in stare sa se stdpéneascd de
emotie si fricd, fiind la un pas de producerea unui infarct. A contat
enorm faptul c&, impreun cu ceilalti colegi, am reusit sa-1 aducem la
normal, convingandu-l cd este un barbat aflat intr-o situatie de care
a trecut cu bine, ¢ utilajul nu a patit nimic si cd nu are niciun motiv
sa mai tremure.

Masina nu I-a mai ascultat, dar viata trebuie pretuita
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Senileta cu termoviziune

Un alt sector de drum national, respectiv cel dintre podul lui
Anghel SALIGNY, de peste Siret, si comuna Cosmesti, era si este
cunoscut drept locul pe unde nu se putea trece in situatia unor vis-
cole puternice, ca si cel din acest an. De aceastd datd, am constatat
cd si sub ,Cod Rosu” carosabilul era ,la negru”, iar circulatia se des-
fisura normal. ,Am stabilit cu colegii de la Baza de deszipezire Tecuci
ca acestui sector s& i se acorde atentie maxima, indiferent ca este
noapte sau zi, ,Cod Galben” sau ,Portocaliu”. Avem satisfactia cd am
reusit si de aceastd datd s3 mentinem deschis traficul peste podul de
la Cosmesti, De altfel si pe celelalte drumuri am actionat foarte bine,
iar intreruperile de trafic de pe unele drumuri au fost de duratd foarte
scurtd. Meritul este al intregului colectiv, indiferent de activitatea pe
care a prestat-o pentru intretinerea de iarnd”, ne-a spus ing. Doinita
CORBAN, sefa S.D.N. Galati.

La Baza de deszapezire Tecuci, drumarii au descoperit, prin nin-
soare si zipada cazutd, si doi cdtelusi de cateva luni, impreuna cu
mama lor. Ce s& inteleaga ei din vitregiile naturii, dacd nu erau acesti
oameni care sd-i duca la un adapost?...

La S.D.N. Galati a fost detasata si o seniletd, repartizatd D.R.D.P.
Tasi, astfel incat sa fie folositd la o eventuald urgenta din zona afec-
tatd de Codul Rosu sau Portocaliu. Gheorghe GALITA, deserventul
autospecialei, ne-a ficut o prezentare a posibilitatilor de actiune, a
dotarilor si a modului de lucru: ,soferul are aparaturd de termoviziune
si poate vedea pe o distantd mare, chiar dacd este vizibilitate zero;
aici, sub bancheta asta, avem material de interventie sanitara, iar aici
avem materiale pentru autospeciald; putem trece prin orice fel de ob-
stacol, fie zpadd sau apd. Ne deplasdm imediat la locul indicat, iar
cadrele medicale au posibilitatea de a efectua nenumadrate interventii
medicale cu dotarile pe care le avem”. La primele propozitii de pre-
zentare a autospecialei am avut impresia ca avem in fata noastrd un
cadru medical, dar el era de fapt conducatorul auto al autospecialei.
Cea mai importantd a ramas excelenta concluzie, trasd de noi, si
anume aceea cd acest om a invatat deja tainele noii activitati si este
pregatit s& ofere oricand o sansa pentru salvarea unui semen aflat in
dificultate. Faptul cd acum se poate interveni mult mai rapid gi eficient
pe orice drum national sau autostrad3 se datoreaza si achizitionarii de
cdtre C.N.A.L.R., in ultimii ani, a unor utilaje si echipamente noi si
performante. Speram, insd, ca acest proces sa continue si pe viitor.

in concluzie:

Indiferent de situatiile ivite, drumurile nationale si autostrdzile
trebuie bine intretinute pe timp de iarnd, pentru a permite ca traficul
sa se desfasoare in conditii de sigurantd. Aceasta este ideea principald
transmisa de citre societatea civild si transpusa in viata de armata de
drumari, impreund cu personalul de la firmele prestatoare. Despre ei
relateazad cel mai des presa si participantii la trafic. De foarte multe
ori, insd, imaginea creatd este una falsa, deoarece nu vorbesc spe-
cialistii, profesionistii din domeniu, ci persoane care ,se pricep la fot-
bal si drumuri”. Exemplificam aici situatia din ziua de 11 ianuarie,
cénd un post de radio a difuzat interventia telefonica a unei persoane
care sustinea, in direct, cd pe D.N. 2 (E 85), de la Focsani la Suceava,
carosabilul este acoperit cu gheatd, circuld cu 30 km/h, iar drumarii
si politistii nu sunt la datorie. Pe acest drum, pe sectorul Roman-
Suceava, nu ninsese de pe 9 ianuarie si nu avea cum sa fie gheata;
carosabilul era uscat, dovada c3 a intervenit in direct un alt participant
la trafic, care a relatat situatia exactd. Desigur, existd si sincope si
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Filtru de urgenta la Adjud, pe D.N. 2

D.N. 2N: intersectia cu D.N. 2

D.N. 24 (Podul A. Saligny - Cosmesti), permanent la ,,negru”

situatii in care interventiile nu sunt la nivelul dorit. In ultimii ani, ins3,
oricdt am vrea sd anatemizam activitatea lucratorilor de la drumuri,
se constata totusi un progres important. Dincolo, Tnsa, de eforturile
umane si tehnice, un capitol “care Inc3 mai trebuie imbunatatit este
acela al relatiilor interumane, dar si cel al deciziilor care trebuie s3
aibd la bazd doar argumente ordin tehnic. Am realizat acest reportaj
si pentru cd zona geograficd a Moldovei reprezintd, iarnd de iarna,
situatii dintre cele mai neprevazute, de la viscole puternice si pana la
inzapeziri care pot bloca efectiv cdile de comunicatie.

fncercdm si noi, prin intermediul Revistei ,Drumuri Poduri”, s& aré-
tam societatii romanesti ca viata este permanent pretuita de catre dru-
mari, chiar cu asumarea unor riscuri despre care tocmai am scris in
aceste randuri. Daca ocamenii de la alte institutii apar pe ecranele tele-
vizoarelor ca singurii salvatori dintre troiene, drumarii rAman anonimii
care duc greul in lupta cu nametii, dar si cu unii dintre soferii certati cu
legea si bunul simt. Numai in Roménia, legea, normativele tehnice si
opiniile specialistilor sunt interpretate uneori arbitrar sau incalcate. Din
pacate, insd, de foarte multe ori, cu pierderea unor vieti omenesti.
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Probleme speciale de proiectare a
pasarelel pletonale peste raul Somes |n CIu1 Napoca

Pro dr. mg M. Ihescu,

prof. dr. ing. P. Moga,

prof. dr. ing. St. Gutiu,

Universitatea Tehnicé din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Drd. ing. F. Anghel, dr. ing. C. Szasz, dr. ing. N. Ciont

S.C. DRUMEX S.R.L. Cluj-Napoca

In lucrarea de fat se prezintd structura pasarelei pietonale, con-
struitd pentru traversarea réufui Somesul Mic, in municipiul Cluj-
Napoca, si unele aspecte de proiectare.

Pasarela este realizats cu o suprastructura compusa otel-beton
in solutia de cheson metalic cu inimi inclinate si platelajul consténd
dintr-o dal3 de beton armat monolit, antretoaze si o longrina longi-
tudinala centrald, realizate din profile laminate.

Din motive arhitecturale, indltimea de constructie a chesonului
este reduss, de aproximativ L/30, cu indltime constanta, grinda che-
son fiind realizata cu o contrasdgeata din fabricatie foarte pronun-
tatd, de 1,50 m.

Pasarela are deschiderea de 58,00 m si ldtimea de 6,00 m, care
include doué fire laterale de circulatie pietonalé si o pista pentru bi-
ciclisti, dispuséd in zona centrala.

Introducere. Prezentarea structurii

raversarea pietonald a raului Somesul Mic, intre Parcul Iuliu

Hatieganu, respectiv Cartierul Plopilor si Cartierul Grigorescu,
s-a realizat pe o pasareld metalicd pe grinzi cu zdbrele, veche si re-
folositd, pentru care s-au utilizat ca pile fundatiile stalpilor de Tnalta
tensiune de la amplasamente mai vechi. Pasarela are o latime mica
de circulatie si o uzura fizicd relativ pronuntatd, astfel incét este nece-
sard inlocuirea acesteia cu o pasarela noud.

A fost adoptatd solutia constructiva realizatd cu o suprastructurad
compusa otel-beton, in solutia de cheson metalic cu inimi inclinate si
platelajul constand dintr-o dald de beton armat monolit, cu grosime
medie de 18 cm, antretoaze si o longrind longitudinald centrald, rea-
lizate din profile laminate IPE si HEB. _

Pasarela are deschiderea de 58,00 m si |dtimea de 6,00 m, care
include doud fire laterale de circulatie pietonald de 1,60 m fiecare si
o pistd pentru biciclisti dispusa in zona centrald cu latimea de 2,50 m,
Figura 1.

SECTIUNE TRANSVERSALA SUPRASTRUCTURA
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Fig. 1 - Sectiune transversald
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Din motive arhitecturale, indltimea de constructie a chesonului
este redusa, de aproximativ L/30, cu indltime constanta, grinda che-
son fiind realizatd cu o contraségeata din fabricatie foarte pronuntata,
de 1,50 m, Figura 2.

ELEVATIE

VEDERE PLANA
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Fig. 2 - Elevatie, vedere plani si perspectiva

Chesonul metalic este alcatuit din 23 de tronsoane (inclusiv tron-
soanele de la rezemarea pe culei), acestea fiind grupate in cinci cate-
gorii, care difera Tn principal prin grosimea télpilor si dimensiunile
nervurilor longitudinalé de la talpa inferioara.

Grosimea talpii inferioare este cuprinsa intre 20 si 35 mm, gro-
simea talpii superioare este cuprinsa intre 20 si 45 mm, iar inimile
inclinate au sectiunea de 2.150 x 12 mm. intre longrina longitudina-
|& si nervura centrald de la talpa inferioard, care este mai puternicd,
s-a dezvoltat o contravantuire longitudinald verticala.

Structura metalicd s-a proiectat din ofel S420 M/ML, iar dala din
beton este proiectata din beton Clasa C40/50.

Actiuni. Elemente de calcul

Calculul suprastructurii s-a efectuat pentru starea limitd ultima
SLU si pentru starea limitd de serviciu SLS.

Grinda, avand structurd compusa otel beton, este de TIP I, fiind
utilizate reazeme provizorii la turnarea dalei de beton.

S-au evaluat caracteristicile geometrice si mecanice pentru fiecare
tronson si pentru fiecare fazad de solicitare si s-a efectuat analiza glo-
bal3 elasticd a sectiunii.

Actiunile luate in considerare pe faze de calcul si executie sunt
cele prezentate in continuare.

Faza 1: Grinda continud, sectiunea de otel fara conlucrare
cu dala de beton
Greutate proprie semi-cheson de otel:

2 =[19,2; 20,7; 24,4; 25,7] kN/m
Greutatea placii din beton proaspat:
g =V = y-A-1,0 = 26 (kN/m?)-1,21-1,0 (m?) = 31,5 kN/m
Actiuni in timpul executiei (SR EN 1991-1-6: 2005. Tabelul 4.1):
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Qe - Qe B = 4,70 (kN/m?2)-6,0 (m) = 28 kN/m
Actiunea verticalda a vantului (SR EN 1991-1-4: 2005):
Qu.z = 3,1 kKN/m

Faza 2: Grinda simplu rezemata ce deschiderea de 58.00 m,

sectiunea de otel in conlucrare cu dala de beton

A. Actiuni de lunga durata

Reactiunile verticale din reazemele provizorii

Reactiunile in reazemele intermediare (palee), dinspre reazeme
spre mijlocul deschiderii sunt urmatoarele:

Ry = 1.145 kN; R; = 843 kN; R; = 952 kN.

Calea pe pasareld, hidroizolatie, parapete:

g =11 kN/m

Contractia betonului:

Din contractia betonului au rezultat:

Contractiile specifice: €¢,4 = 1,7-10%; £, = 2,5:10*

Forta de compresiune din dala de beton:

n
N = s -;;Q"Ecm “Acgaa = 3.394 kN
L

Momentul incovoietor: Mo = Negrzop = 3.646 kN-m

B. Actiuni de scurta durata

Au fost aplicate grupérile de actiuni gr.1 si gr.2 prevdzute de SR
EN 1991-2: 2003

Aglomerare de oameni (gr.1):

- actiune verticala:

G = qge-B = 5,0 (kN/m2)-5,7 (m) = 28,50 kN/m

- actiune orizontald longitudinala:

Quk = 0,10-q¢-L = 0,10+ 28,50 28 = 165,3 kN

Vehicul de serviciu (gr.2):

- actiune verticala:

Qsery = 120 kN

- actiune orizontald longitudinald:

Qs = 0,60 Qgepy = 0,60-120 = 72 kN

Actiunea verticala a vantului (SR EN 1991-1-4: 2005):

Qwz = 3,1 kN/m

Efectul actiunifor termice (EN 1991-1-5: 2013):

o =10-10° grad?; AT = 18°C; g, = o-AT = 18-10°

Forta de compresiune din dala de beton:

Neat = €at"EcmAc.dais = 7.608 kN

Momentul incovoietor: Myt = N a1 Zeoe = 4.864 KN-m

Combinarea actiunilor s-a efectuat utilizand coeficientii actiunilor
si coeficientii de grupare corespunzatori, respectand euronormele SR
EN 1990 si SR EN 1991-2.

in functie de faza de executie si de calcul, s-au evaluat caracte-
risticile mecanice ale sectiunii, pentru fiecare tronson al tablierului.

S-au efectuat urmétoarele verificdri SLU:

- rezistenta sectiunii transversale la incovoiere cu forta axiald;

- rezistenta inimii la forfecare;

- rezistenta la voalare din forfecare a inimii;

- rezistenta rigidizarilor transversale si longitudinale;

- rezistenta diafragmei de reazem.

in cadrul verificarilor SLS, s-au verificat:

- deformatiile verticale ale tablierului;

- confortul de circulatie al pietonilor prin determinarea si analiza-
rea frecventelor si acceleratiilor tablierului pentru suprastructura nefn-
cércatd, respectiv incircata partial cu pietoni.

fn urma evaluérii eforturilor unitare normale in elementele com-
ponente ale suprastructurii compuse otel-beton, au rezultat urma-
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toarele valori maxime :
¢ in otel:
- talpa infericard: o, jpr = 369 N/mm? < f, = 420 N/mm?;
- talpa supericard: 0, 5, = 382 N/mm? < f, = 420 N/mm?;
¢ in beton:

0.85-f,

Ve
Deformatiile verticale ale tablierului (sagetile) au valorile:

G =15MPa <

c.sup

=227 MPa

&, =200mm= —L— - din incarcari permanente;
7 290

5, =90mm= L L - din incdrcéri temporare (aglomerare
P 644~ 500 i 4

de oameni, vant

Probleme speciale de calcul

Latimea activa a talpii intinse (fenomenul shear lag)

In conformitate cu SR EN 1993-1-5. §3.3, la starea limitd ultim3
efectele de shear fag se pot determina dupa cum urmeazé:

a) efecte shear lag elastice determinate ca §i pentru starile limitd
de serviciu si oboseala;

b) efecte combinate de shear lag si de voalare a placii;

¢) efecte shear lag elasto-plastice permitand deformatii plastice li-
mitate.

Dacd nu existd alte specificatii, se recomanda metoda c.

Efectele shear lag elasto-plastice care permit deformatii plastice
limitate (metoda ¢) se pot lua in considerare folosind As dupa cum
urmeaza:

Agt =Acer ‘B 2 A P

Relatiile pot fi aplicate si pentru tdlpile intinse, in care caz A_ ¢ se
inlocuieste cu aria brutd a talpii intinse.

Pentru preluarea eforturilor rezultate din componenta verticald a
eforturilor de intindere din talpa inferioard, la imbinarea tronsoanelor,
pentru reducerea lungimilor cordoanelor de sudura executate pe san-
tier, precum si pentru reducerea fenomenului shear /ag, s-a adoptat
solutia de rigidizare a télpii inferioare cu un numar redus de rigidizari
puternice, Figura 3 - pentru tronsonul central.

-
o
4
150x16 150x15 <l 200x15
=J
i 250%12 | 250x12 250x12 li 2650135
1 225 4 } §225 4
E ] 2650
L T
Fig. 3. - Talpa inférioard in tronsonul central

A
0 = 1+Z 8o 300 o 4 48
by - t; 265-3.5

unde: Y Ay =4-Agq+Ag, =300cm?

k=000 1.15:265 555 (0.02-0.70)
L, _ 5800

Rezultd: B=0 S - =0.98

SRS T -

Se obtine: B* =0.98%% —0998~10 = A4 =A
intreaga sectiune a t&lpii inferioare este activi.
Distributia eforturilor unitare normale pe |atimea talpii inferioare,
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pentru p > 0.2 , este conform figurii 4.
Efortul unitar la mijlocul talpii va fi:

6, =1.25-(~0.20)- 6, = 0.975-c,

-u—-u—---—-—-——l—-—-—-_——-———_

i
I
______________ SN A
! y
. 3 Jt 1
1 =3

E
— L
Fig. 4 - Efortul unitar la nivelul talpii

Eforturi produse din contractia betonului

Contractia betonului g, se evalueazd in conformitate cu EC 2, re-
spectiv se calculeaza cu gg:

Ees = Ecg + Eea

unde:

&, - deformatia finald din contractie;

£.q - deformatia datoratd contractiei in timp;

€., - deformatia datoratd contractiei elastice initiale.

Modulul de elasticitate al betonului:

Ec == Ez"Ecm

Coeficientul de echivalentd ng pentru efectul contractiei se eva-

lueazd cu relatia:
Ng =N y.gs5 =Mo" (1+0.55-¢(t,15))

E
E

cm

a

ot tg) =g Berrg,yr No =

Sectiunea grinzii compuse este actionatd de eforturile:

Np = — N = g.-E+ A - fortd de compresiune

My = Ny« Zem - Moment ncovoietor pozitiv

Schema de calcul a eforturilor rezultate din contractia betonului
este prezentata in Figura 5.

Forta de compresiune excentrica N, este echivalentd cu o fortd de
compresiune centricd (actionand in centrul de greutate al sectiunii

B DEZVOLTAREA TENSIUNILOR
=ri=al. sz | DIN CONTRACTIA BETONULUI
faird legaturi| |
a) = ! ¢ = beton (concrete)
s m = sectiune mixta (compusa)
<l | | et —
A Pe— _| Ne ®-= GOTW“*‘S'“”E
b L : @ = Intindere
T & X +Errrey
M| legitui ol o2t Zem
c) i = : = ! [+
c } ! I T
Iy YTy [Am =k
] 1"z, N ‘M_“_Z
Mm Nm s m ET'“'—
ki = ﬁL? = d=asbic
@k l

Fig. 5. - Dezvoltarea tensiunilor din contractia betonului
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compuse) sl un moment incovoietor M., actionand asupra sectiunii
compuse.

Eforturi produse din componenta verticalad a diferentei de

temperatura

Pentru situatia In care dala de beton este mai rece decat partea
inferioard a sectiunii, dala are tendinta de scurtare, iar eforturile dez-
voltate sunt similare cu cele produse din contractia betonului, respec-
tiv eforturi de semn contrar in cazul in care dala de beton are tempe-
ratura mai ridicata.

incarcarea din temperaturd este consideratd ca o incarcare de
scurtd duratd, sectiunea de calcul fiind determinatd cu ajutorul coe-
ficientului de echivalentd pentru incdrcdri de scurtd duratd (cu coefi-
cientul de echivalenta ng).

Deformatia specifica din variatia de temperaturd este:

Eear = O - ATy

unde: oy =1.107°/°C - coeficientul de dilatare termicd al be-
tonului si otelului in structurile compuse otel-beton (SR EN 1991-1-
5, Anexa C, Tabelul C.1).

Efortul axial dezvoltat in dala de beton va fi:

Nc.AT ==Npar == €car “Eem A

Schema de calcul a eforturilor rezultate din componenta verticala
a diferentei de temperaturd este prezentata in Figura 6.

DEZVOLTAREA TENSIUNILOR
DIN VARIATIA TEMPERATURII

Nc a7 = __ Near
idgétu™ T’jfﬁz;— [
Mmar Npylar |1 mat Mmar
L 1 -
A 1 T

@ = compresiune

(= = intindere

¢ = beton (concrete)
m = sectiune mixta (compusa)

‘ G =GN5_M—+ GNrn.nT+ GMrn.M

Fig. 6 - Dezvoltarea tensiunilor din variatia temperaturii

Analiza dinamicd si a confortului de circulatie
Conform EN 1990-EC 0 - Anexa A2, accelerati-
ile maxime recomandate sunt urmatoarele:

= 0.7 m/s? - pentru vibratii verticale;

- 0.2 m/s? - pentru vibratii orizontale;

- 0.4 m/s? - pentru situatii exceptionale (de
aglomerare).
| Verificarea criteriului de confort trebuie efec-
tuatd daca frecventa fundamentald a tablierului
este mai redusa decat valorile:

- 5 Hz - pentru vibratii verticale;

- 2,5 Hz - pentru vibratii orizontale (laterale)
si vibratii din torsiune.

In situatia in care criteriul privind accelerati-
ile limitd nu este Indeplinit, trebuie analizate ma-
© surile de Tmbundtatire a comportarii dinamice.

Conform [7] sunt definite patru Domenii
conventionale ale acceleratiilor verticale si ori-
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zontale, Figura 7, in ordine crescdtoare acestea corespunzand nive-
lelor de confort maxim, mediu si minim, iar Domeniul 4 corespunde
unor valori neadmise ale acceleratiei.

Acceleratia in plan orizontal este limitatd la valoarea 0.10 m/s?
pentru a evita fenomenul ,fock-in".

VIBRATIVERTICALE
1 feccims?] 25

VIBRATH ORIZONTALE
0 010145 03 [sccimal] 08

DOMENRIL] O 05

B
B

ng. 7 - Domenii canven;mnale ale acce!era;u!or
verticale si orizontale

Frecventele verticale si orizontale se pot incadra in patru domenii
privind riscul de producere a fenomenului de rezonantd, Figura 8 [7],
unde:

Domeniul 1: risc maxim de rezonantd;

Domeniul 2: risc mediu de rezonanta;

Domeniul 3: risc scazut de rezonantd;

Domeniul 4: risc neglijabil de rezonanta.

=1

VIBRATII VERTICALE T[] VIBRATI| ORIZONTALE .zl
] R 1.7 21 26 5 N] o 03o0s 1.1 13 25
1 ) 1 : s
2 [ I | 2 |
3 | 3l —
i JH |

Fig. 8 - Domenii privind riscul de producere a
fenomenului de rezonanta

Se obtin frecventele pentru Modul 1de vibrare:

- frecventa superioard: f; = 1,24 Hz

- frecventa inferioara: f; = 1,38 Hz

Frecventele pentru Modul 2 de vibratie:

- frecventa superioara: f, = 4,95 Hz

- frecventa inferioara: f; = 5,51 Hz

Se observa ca frecventele din Modul 1 de vibratie se incadreaza
in Domeniul 2: risc mediu de rezonantad, iar frecventele din Modul 2
de vibratie se incadreaza in Domeniile 3 si
nanta, respectiv risc neglijabil de rezonanta.

Se poate constata cd o incadrare in Domeniul 4 - risc neglijabil de
rezonanta (fy < 1 Hz sau fy = 5 Hz) presupune fie o rigiditate mult mai
redusd, fie o rigiditate foarte mare a structurii sau dispunerea unor
amortizoare speciale.

4: risc scazut de rezo-

Acceleratiile sistemului sunt:

- acceleratia maxima pasarela neincarcatd: a.; = 0,39 m/s?

- acceleratia maximd pasarela incarcatd: a.., = 0,69 m/s?

Acceleratiile sistemului se situeaza n domeniul de confort ma-
xim/mediu de circulatie.

ANULXXvI drumuri
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Concluzii

Se apreciazd faptul cd pasarela pietonald, proiectata pentru tra-
versarea raului Somesul Mic, din municipiul Cluj-Napoca, satisface
conditiile de trafic pietonal si cel pentru biciclisti i, in acelasi timp, in-
deplineste cerintele arhitecturale ale zonei de amplasament.

Fenomenele de curgere lentd si contractie influenteaza compor-
tarea betonului si produc o scurtare a dalei de beton. Deoarece beto-
nul este legat rigid de otel, aceasta scurtare este partial impiedicata
si conduce la o redistribuire a eforturilor unitare in interiorul sectiunii.

Redistribuirea eforturilor conduce la o descarcare a betonului si o
crestere a solicitarii otelului in zona comprimata.

Din calcule se observa ca cca. 75% din aceasta deformatje se pro-
duce prin uscare si cca. 25% se produce prin intarirea betonului.

Variatia campului de températuré pe indltimea sectiunii transver-
sale a grinzii compuse modificad starea interna de tensiuni, atat in dala
de beton, cét si in componenta metalicd. Aceste tensiuni se suprapun
peste cele produse din incarcarile permanente si utile, putdnd avea un
efect important asupra starii globale de eforturi.

Din analiz§ a rezultat faptul cd tensiunile produse din diferenta de
temperaturd intre cele doud fete extreme ale sectiunii au valori ridi-
cate, valorile maxime avand ordinul de marime de 8-12% din rezis-
tenta materialelor utilizate - otel si beton.

Frecventele si acceleratiile verticale ale suprastructurii pentru Mo-
dul si Modul 2 de vibratie, evaluate pentru tablierul neincarcat, res-
pectiv incarcat partial cu pietoni, se incadreaza in limitele asigurarii
confortului de circulatie si nu existd grad de risc ridicat pentru pro-
ducerea fenomenului de rezonanta.
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Botswana:
Un pod de 93 mmoane dolan

Atat va costa un pod, care va fi construit
in delta Okavango, din Botswana, oferind o
noua ruta de transport pentru vehicule si
pietoni. Noul podul va inlocui podul vechi de

pontoane, care nu mai face fata traficului.
Provocarea este cu atat mai mare cu cat
delta Okavango reprezintd o zond mlasti-
noasa, de aprox. 15.000 kmp, in care inun-
datiile si ploile sezoniere sunt frecvente.
Constructia va fi realizata de doi antre-
prenori italieni si anume ,Cimolai si Itinera”.
Noul pod va fi deschis in anul 2019, oferind

accesul turistilor la o zonad renumitd pentru
fauna sa salbatica. O evaluare stricta de
mediu a fost realizatd pentru a se asigura

protejarea ecosistemului local. Podul va
avea o lungime de 1,1 km si va asigura, in
viitor, dezvoltarea economicd a unei zone
considerate izolatd si defavorizatd. Lucarile
se preconizeaza a fi incepute anul acesta.
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Licitatiile nu mai pot fi trucate:

,,Renuntatl la pretul cel

MANAGEMENT

'!!

mai scazut!

Red flags of possible
fraud and corruption in
ROAD CONSTRUCTION

Fraud and corruption In road construction
might also appear in more obvious ways —

The road at right was 30% narrower than required by the contract specifications, and was delivered
without the required surficing... yet the contractor was paid in full.

Orice eroare minora = descalificare

Potrivit unui Raport al Bancii Mondiale, pe plan international, un
procent cuprins intre 10 si 15% dintre contractele atribuite pentru con-
structia si intretinerea drumurilor sunt susceptibile sau chiar demon-
strate ca fiind acuzate de coruptie. Procentul poate varia, In functie
de politicile din fiecare tar3, el fiind de reguld mai ridicat in tdrile aflate
in curs de dezvoltare sau in tranzitie. Metodele de a descoperi si pe-
naliza asemenea practici sunt uneori ingreunate de factori obiectivi
sau subiectivi, de politicieni sau mari corporatii si banci internationale.

De ani si ani se fac eforturi pentru transparentizarea fenomenu-
lui de licitatii i achizitii publice in sectorul rutier. Un exemplu prin ca-
re se poate demonstra faptul cd ,orice eroare minora poate duce la
descalificare” va fi aplicat, in curdnd, de catre Departamentul de Tran-
sport din statul american Maryland. incepand din acest an, acest de-
partament va folosi un sistem de licitare denumit ,Express Infotech”,
care a mai fost experimentat si utilizat de alte aproximativ 40 de De-
partamente de Transport.

Potrivit guvernatorului acestui stat, Larry Hogan, ,prin utilizarea
acestui sistem pentru proiectele de autostrada in secolul 21, toti con-
tractorii pot depune in siguranta ofertele de la orice computer, pot
descdrca documentele contractuale si pot primi imediat un <adden-
dum» de publicitate. Vom salva astfel cheltuielile cu un colectiv de
personal care ne costa peste 800.000 de dolari in fiecare an sf vom
elimina, astfel, suportul imens de hértie care circuld prin birourile ad-
ministratiei.”

Potrivit specialistilor, noul sistem este extrem de bine securizat,
iar sumele licitate sunt verificate ca bonitate in mod instantaneu,
rezultatele fiind clasate, iar rapoartele neputand fi exportate. Prin uti-
lizarea sistemului electronic de suma licitata, se salveazd numeroase
zile Tn care sunt solicitate, retrimise si reprimite documente care sa
ateste sau sd corecteze anumite date. ,,fn acest mod, comunitatea
contractantd va beneficia enorm - a declarat Jim Russ, pregedinte al
Asociatiei Materialelor si Constructorilor din Transporturi. Timpul pe-
trecut de conducere va putea fi, oricum, mult mai productiv. Prin
acest sistem de licitare, vom economisi timp, gaz si bani!”

Fiecare ofertd costd acum o companie intre 750 si 1.000 de dolari
pentru primirea, clasarea si verificarea documentelor imprimate, pen-
tru cheltuieli de deplasare si salarii asociate, pentru a executa acest
proces. Dar, sustin specialistii, acest sistem, conectat la alte sisteme
informatice, va putea inldtura orice urma de indoiald asupra bonitd-
tii si seriozitatii celor care vor participa la asemenea licitatii. Este de
asteptat ca aplicarea integrald a acestui sistem sa inceapa din vara
anului 2017.
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Calitatea precara a proiectelor

Un Raport, primit la Forumul Economic Mondial de la Davos si
semnat de Theresa May, prim-ministrul Marii Britanii, prezintd mo-
tivul pentru care industria constructiilor este atdt de corupta. Potrivit
acestui Raport, valoarea productiei de constructii la nivel mondial este
de asteptat sd creascd cu 8 trilioane de dolari, pentru a ajunge la 17,5
trilioane de dolari, pdn3 in anul 2030. Estimarile tind sa situeze pier-
derile prin coruptie intre 10 si 30%. Experienta a demonstrat cé o su-
ma similard ar putea fi pierdutd prin proasta gestionare si ineficientd.
Aceasta Inseamna c&, pana in 2030, dacd nu sunt luate masuri, pier-
derile vor fi de peste 6 trilioane de dolari, din cauza coruptiei, ges-
tionarii defectuoase si ineficientei.

Cum se face ci industria de constructii este atat de coruptd? Niell
Stansbury, de la ,Centrul Global Anticoruptie in Infrastructurd”, a
identificat 13 caracteristici care predispun la coruptie. Dintre ele,
amintim: 1. unicitatea: nu exista doua proiecte de constructie
identice; 2. lanturi complexe de tranzitie; 3. munca si mate-
rialele .la negru”; 4. birocratia oficiald; 5. amploarea inves-
titiilor; 6. problema achizitiilor publice. Pentru cei interesati,
toate aceste puncte isi au o dezvoltare expusa de autor.

Si, pentru cd, in primul grupaj al acestei pagini ne refeream la
licitatii de achizitii publice, o ancheta a ,Office of Fair Trading”, din
anul 2008, a descoperit intelegeri secrete pe scard largd in réndul
companiilor care au licitat pentru contracte guvernamentale. Potrivit
Raportului, doud domenii, de cele mai multe ori neglijate, au incura-
jat coruptia. Primul, ,obsesia” de a mentine criteriul celui mai
scazut pret de licitare si cel de-al doilea, calitatea precara a pre-
gétirii proiectelor. Marea Britanie s-a indepartat, in ultimii 10-15
ani, de formula atribuirii unui contract cu pretul cel mai scazut de lici-
tare. Dovezile au demonstrat c&, in loc de economii, costurile au cres-
cut, deoarece contractorii, care au depus oferte nerealist de mici, ori
au executat lucrdri de slaba calitate, ori nu au putut mentine stan-
dardele si au solicitat bani in plus.

Cel de-al doilea domeniu se referd la pregatirea proiectelor. Pro-
iectele mediocre apar, fie datoritd slabei pregatiri profesionale, fie
datoritd coruptiei, neglijentei si capacitatilor inadecvate de incadra-
re in termene. Atunci cdnd proiectele sunt de slaba calitate, incomple-
te, fara un temei tehnic, ele pot genera doar ,beneficii dubioase”, care
pot fi usor manipulate in beneficiul unor persoane fizice sau companii.

Patru pasi esentiali trebuie urmati in pregatirea unui proiect, pen-
tru a nu fi ,sensibil” la coruptie i ineficientd. Acestia sunt:

» 1. Dezvoltarea proiectului pe baza screening-ului initial;

2, Evaluarea formala a proiectului;

¢ 3. Evaluarea si revizuirea independenta;

¢ 4. Selectia si stabilirea bugetului.

De cele mai multe o‘ri, aceste procese sunt ignorate, mai ales in
tarile cu venituri mici si instabilitate decizionald. O initiativd importan-
t4 de pregatire a proiectului o reprezinta Sistemul International de
Sprijin al Infrastructurii (IISS), dezvoltat de Fundatia Infrastructura
Durabil3, in asociere cu un numar important de bdnci de prestigiu.

C.M.
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De la Trecatoarea ,,Tarl”, la Podul ,Marco Polo”:

Poduri uitate de vreme (l)

Anca-Mihaela TANASESCU
Secretar A.P.D.P. Bucuresti

D espre poduri nu se poate spune cd au fost inventate de cineva,
insdsi natura poate fi consideratd unul dintre expertii podari,
de la un simplu bustean c3zut peste albia unui rdu, pana la frumoa-
sele si impresionantele poduri naturale sapate in piatra de un rdu sub-
teran. Primele poduri construite de om au fost realizate, probabil, din
lemn si eventual pietre, folosind o asezare simpléd de suport i tra-
versa. Ca formd de fixare este cunoscutd folosirea unor trestii lungi
sau a altor fibre naturale tesute pentru a forma franghii de legaturd
capabile s8 lege si sd sustina impreuna materialele folosite la podurile
timpurii.

Folosite inca din cele mai vechi timpuri, podurile s-au dovedit a fi
adevdrate avantaje pentru rutele comerciale, atuuri in castigarea
razboaielor si, nu in ultimul rand, opere de artd admirate de civilizatii
si generatii care au urmat la mii de ani dupé disparitia celor care au
ajutat la construirea lor. Asadar, putem spune despre un inginer de
poduri ¢c& munca lui va dainui peste secole si, mai ales, cd va fi cdl-
cata in picioare (la propriu) de generatiile ce vor urma.

Va invitdm s3 va bucurati de o scurta plimbare pe poduri care au
sfidat trecerea timpului, pastrdndu-gi si astazi splendoarea si maretia
din vremuri de mult uitate.

Trecatoarea , Tarr” este un pod realizat din dale de piatra spri-
jinite pe blocuri din acelasi material, care face posibila trecerea peste
raul Barle, din Parcul National Exmoor, Somerset, Anglia. Este un
model tipic de constructie anticd, specificd zonei, realizata in intre-
gime din materiale naturale. Conform unor surse, podul dateaza din
mileniul al III-lea i.Hr., iar conform altora ar fi fost cu 2.000 de ani mai
recent. Lespezile de piatrd, din care este alcdtuit, cantaresc peste
2 tone fiecare. Conform legendelor locale, acestea au fost agezate de
diavol pentru a castiga un pariu. Podul are aproximativ 55 m lungime
si 17 deschideri. Jumdtate din pod a fost ddrdmatd in decembrie
2012, datorit3 fortei raului umflat de ploile intense. In acest moment,
elementele constitutive au fost repozitionate si podul poate fi folosit
n continuare.

Podul ,,Arkadiko” este unul dintre cele patru poduri miceniene
cu arc corbel, care fac parte din fosta retea de drumuri realizata pen-
tru trecerea carelor de razboi, drum ce lega Tirintul de Epidaurus, in
Peninsula Peloponez, din Grecia. Datand din Epoca Bronzului a Gre-
ciei (secolul XIII T.Hr.}, este unul din cele mai vechi poduri cu arc inca
existente si utilizabile. Multe poduri cu arc din piatra, inca intacte, din
Era Elenistica, pot fi gasite in Peninsula Peloponez, din sudul Greciei.

Podul ,,Caravan”, peste raul Meles, din Izmir - Turcia, a fost con-
struit fn jurul anului 850 i.Hr. Este considerat cel mai vechi pod aflat
incd in folosinta. Este un pod de piatra in arc, cu o singura deschidere.

Podul ,Fabricius” (,,Ponte Fabricio”), denumit astazi ,Ponte
dei Quatro Capi” - ,Podul celor Patru Capete”, datoritd elementelor
decorative de pe parapet, reprezentand busturile din marmura ale
celor doua fete ale zeului Ianus (una dintre fete priveste spre trecut,
cealaltd spre viitor), care au fost mutate aici de la biserica St. Gregory
(Monte Savello) din apropiere, in secolul al XIV-lea. Podul uneste In-
sula Tiberina cu Campul lui Marte, in apropiere de Teatrul lui Marcel-
lus si de Forum Boarium, realizand conexiunea dintre insuld si centrul
Romei. Este cel mai vechi dintre podurile romane aflat in forma sa
originald si incd functional. Data constructiei nu este foarte clara.
Gratie celor relatate de istoricul Dio Cassius, constructia lui a urmat
consulatului lui Cicero, anul 62 T.Hr.

Cele doud mari arcuri ale podului, putin aplatizate, au o deschi-
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dere de 24,5 m, iar 13timea podului este de 5,5 m. Lungimea lui to-
tald atinge 62 m. Doud mici arcuri de acces s-au nascut odatad cu
amenajarea cheiului, la sfargitul sec. al XIX-lea. Pilonii sunt strapunsi
de mici deschideri in arc, care aveau menirea de a evita ca valurile re-
varsarilor sd apese asupra structurii lor si deci sa prevind prabusgirea.

Podul ,,ZElius” (devenit in evul mediu Podul ,Sant Angelo”) a
fost construit din ordinul imparatului Hadrianus (117-138 d.Hr.), dupa
cum o demonstreaza inscriptiile dedicatorii gasite |a fiecare extremi-
tate. Data exactd a constructiei sale este incertd, cu toate cad s-au
gdsit caramizi inscriptionate cu anul 123 d.Hr. Diversi autori au pro-
pus ca datd a inaugurdrii anii 130, 132, 134, sau intre anii 125 si 130.
Bogat ornamentat cu statui de Victorii si cu trofee, el ofera un acces
maiestuos Mausoleului Imperial, construit de Hadrianus pe Ager Va-
ticanus, pe malul drept al Tibrului, mausoleu ce a devenit Tn evul
mediu Castelul Sant Angelo. Doisprezece ani mai tarziu, Hadrianus a
ridicat o a doua lucrare, un pod cu acelasi nume, peste raul Tyna
(Tyne), la extremitatea orientald a Zidului lui Hadrianus, in nordul in-
sulei britanice.

in evul mediu, Podul Aelius a devenit principalul punct de acces
dinspre centrul Romei spre Basilica Sfantul Petru si spre Vatican. Nu-
mele podului s-a crestinizat in evul mediu, el devenind Podul ,Sant-
Angelo”. Aceastd crestinizare s-a datorat unor legende, ambele cu
referire la Arhanghelul Mihail, cruia i s-a atribuit un rol major in sal-
varea Romei, lovit3 de o epidemie de ciuma.

Pe timpul Renasterii, in 1527, podul a jucat un rol important pe
timpul jefuirii Romei de cétre halebardierii mercenari ai imparatului
Carol Quintus. Podul a fost ocupat de armata imperiald, care I-a ase-
diat pe papa Clement al VII-lea, aflat in interiorul castelului. Papa a
reusit sa fugd si s& pdrdseascd Roma. Revenit in anul urmator, pa-
pa a lansat un vast program iconografic pentru aceastd zond a oragu-
lui. Actiunea era menitd s reintdreasca prestanta pontificald. A
curdtat intrérile pe pod si a demolat constructiile rémase fn ruind prin
preajma. In anul 1534, a plasat, la intrarea pe pod, pe malul sténg al
Tibrului, statuile Sfantului Petru si Sfantului Paul, lucrate de Loren-
zetto si Paolo Romano. Piedestalul primei statui poarta inscriptia ,hinc
humilibus venia” (,aici iertarea celor umili”), iar al doilea piedestal
poartd inscriptia ,hinc retributio superbis” (,aici pedeapsa trufagilor”).
in acest fel, Podul ,Sant Angelo” a cipatat o noud importantd, el de-
venind tribund a puterii pontificale.

in anul 1534, Carol Quintus, reconciliat cu papa, a avut parte de
o intrare triumfala in Roma si a traversat Podul ,Sant Angelo”, deco-
rat pentru aceastd ocazie cu opt noi statui. Pe parapetul apusean a
fost figurat Sfantul Petru si cei patru evanghelisti, iar pe cel rdsa-
ritean, Sfantul Pavel si patru patriarhi din Vechiul Testament: Adam,
Noe, Abraham si Moise. Pentru primirea impédratului, papa a dispus si
realizarea altor reamenajdri si decopertari in vechiul Forum Roma-
num, devenit anterior o simpld pasune.

in timpul sec. al XVI-lea, intrarea pe pod a devenit teatrul exe-
cutiilor, care fnainte aveau loc in centrul Romei. Capetele tdiate erau
expuse apoi in lungul parapetelor podului.

Papa Alexandru al VII-lea a initiat renovarea podului, dar a murit
inainte de a vedea proiectul sdu finalizat. Succesorul sau, Clément
al IX-lea, a reluat lucrdrile in anul 1667, incredintand lucrarea lui
Bernini. Acesta s-a inspirat de la ,Podul Rosu”, care unea, pe atunci,
Insula Saint-Louis cu insula ,de la Cite”, la Paris (pod inlocuit astazi
de Podul ,Saint-Louis"), addugénd o balustradd deschisa, necunos-
cutd pénd atunci la Roma la podurile de piatra. Acea balustradd ldsa
58 se vada mai bine apa Tibrului.
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Bernini a intarit picioarele podului cu contraforturi, pentru a le
permite sa reziste mai bine curentilor de apa din timpul revarsarilor.
Edificiile de la intrarea pe pod, inclusiv esafodul, au fost demolate
pentru a se crea ,Piazza San Celso”. Cu aceeasi ocazie a demolat si
constructiile de la cealaltd extremitate a podului si a largit strada,
pentru a degaja vederea cdtre Basilica ,Sfantul Petru” si Vatican.
Bernini a dat podului simbolul de ,Drum al Crucii®, prin ornarea para-
petilor cu zece statui de ingeri ce poartd instrumente ale Patimilor.

Ast3zi, podul, de 135 m lungime, 7 metri indltime si avénd cinci
deschideri, este unul dintre principalele obiective turistice ale Romei.

Podul Severan (de asemenea, cunoscut sub numele de Podul
Chabinas sau Podul Cendere sau Podul Septimius; turca: Cen-
dere Kopriisii) este un pod din perioada imperiului roman tarziu,
situat in apropierea orasului antic Arsameia. Podul este construit din
92 de pietre, fiecare cantdrind aproximativ 10 tone, ca un arc simplu,
maiestuos, fird podoabe, sprijinit pe doud pietre in punctul cel mai in-
gust al paraului. Cu 34,2 m deschidere, 120 m lungime si 7 m latime,
structura este, destul de probabil, al doilea cel mai mare pod in arc
daténd din perioada romana.

Podul a fost construit de patru orase Commageneane in onoarea
impé&ratului roman Lucius Septimius Severus (193-211 d.Hr.), celei
de-a doua sotii ale sale, Julia Domna, si fiilor lor, Caracalla si Publius
Septimius Geta, dupd cum se mentioneaza pe inscriptia in limba la-
tind de pe pod. Au existat initial patru coloane corintice pe pod, doué
coloane pe partea Kahta, dedicate lui Septimius si sotiei sale si doua
pe partea Sincik, dedicate lui Caracalla si lui Geta, toate de aproxi-
mativ 10 m indltime. Coloana lui Geta a fost eliminatd dupa asasina-
rea sa de citre fratele sdu Caracalla, care a ignorat memoria lui Geta,
ordondnd ca numele s3u sa fie sters din toate inscriptiile.

Podul ,Zhaozhou” (sau ,Anji”), alaturi de podurile Guangji,
Luoyang si Lugou, face parte din cele patru celebre poduri antice ale
Chinei. A fost finalizat in anul 605 d.Hr., in timpul scurtei domnii a di-
nastiei Sui, dupa zece ani de la inceperea lucrarilor. Cu un singur arc
principal, podul are o arhitecturd originald, care a influentat multe
constructii similare ulterioare. Are o lungime de aproape 51 m si este
un pod care poate fi traversat numai pe jos. Este cel mai vechi pod al
Chinei care existd si astdzi si este deschis trecatorilor. Este considerat
primul pod din lume construit integral din piatra, cu arcade exterioare,
sustinute de suporturi de fier.

in secolul al XX-lea, podul a fost testat de un expert pentru a se
afla ce greutate poate suporta. S-a stabilit cd podul rezistd la opt
tone, ceea ce, pentru berioada cand a fost construit, reprezenta o ca-
pacitate uriagd, rar sau aproape deloc necesara.

Este numit de chinezi ,Regele podurilor” si ,Podul zeu al longe-
vitatii”, iar traducerea numelui este ,Podul traversarii sigure”. Avand
in vedere ca este inca suficient de solid pentru a fi traversat, este evi-
dent ca pentru Podul ,Anji” nu s-au facut deloc compromisuri, nici din
punctul de vedere al design-ul si nici al materialelor folosite. De fapt,
podul a rezistat pand acum la chiar mai mult decat testul timpului. El
a reusit s& reziste la 10 inundatii, opt rdzboaie si nenumarate cutre-
mure, necesitdnd lucrdri de reparatii doar de noud ori in toatad exis-
tenta sa. '

Podul ,Luoyang” se afld la 13 km est de orasul Quanzhou, pro-
vincia Zhejiang. Constructia podului a inceput in anul 1053 si s-a fina-
lizat in anul 1059, durdnd sase ani si opt luni. Podul are o lungime de
1.200 m si o l&time de 5 m, fiind sustinut de 46 de piloni si este dotat
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pe ambele laturi cu 500 de portiuni de balustradd si 28 de lei sculp-
tati in piatrd. Intre acestea, sunt amenajate sapte pavilioane si noud
pagode mici. La cele douad capete ale podului stau de straja statui de
ostasi. La sud si la nord de pod sunt 700 de brazi de sute de ani.

Legenda spune ¢a Podul ,Luoyang” a fost construit cand Cai Xiang
era primar al orasului Quanzhou. De mic, mama lui |-a invatat ca, da-
ca va ajunge demnitar, trebuie sd aiba grija de popor. Pentru a rezol-
va problema transportului peste raul Luoyang, a hotdrat sa ridice un
pod. Dar o mare problema s-a dovedit a fi temelia podului, tindnd
seama de faptul cd apa avea o adancime mare si curgea rapid. in-
tr-o noapte, Cai |-a visat pe Buddha Guanyin, care I-a sfatuit s ceard
ajutor de la regele-dragon din mare., Dupa ce s-a trezit, a scris un ra-
vas. I-a dat ordin unui functionar din primarie sa trimita ravasul catre
Zeul Marii. Bietul functionar a crezut cd nu mai are scdpare. Si-a luat
adio de la sotie si a ajuns pe malul apei. A bdut mult vin, pana s-a im-
batat si @ adormit. A doua zi, cdnd s-a trezit, minune! Ravasul se
transformase intr-un dosar. S-a intors cu acesta la primarul Cai Xiang.
Primarul a gasit in dosar o singura hértie, care continea un singur ca-
racter: ,otet”. Acesta si-a dat seama ca regele-dragon ar sugera sa
inceapa lucrarile de constructie pe data de 21, seara (de multe ori,
caracterele chinezesti pot fi desfacute in mai multe parti, care repre-
zint3 alte caractere/cuvinte). In acea sear3, la aparitia refluxului, apa
s-a retras in mare. Timp de trei zile si trei nopti, constructorii au reusit
s& zideascd temelia. Dar datoritd lipsei de fonduri necesare, podul nu
a putut fi ridicat suficient. Cand venea fluxul, apa 7l acoperea. Legen-
da continui cu bogdtasul Li Wu, din Quanzhou, care a platit mai tarziu
ridicarea podului cu un metru. Acesta fusese dat in judecatd pentru
viata plind de huzur. in drumul spre capitald, pentru a-si primi pe-
deapsa, a trecut cu mare dificultate peste podul acoperit atunci de
apa. Si a jurat c3, dacé se va intoarce cu bine, va ridica podul cu Tncd
un metru. Dup3 trei ani, s-a intors sanatos si si-a onorat promisiunea.

Podul ,Luoyang” de astazi a fost reconstruit in anul 1938,

Podul ,,Guangji” este unul dintre podurile antice din China, con-
struit peste rdul Han, in timpul dinastiei Song si dat in folosinta in
anul 1170. In acea perioad3, era un pod plutitor format din 86 de am-
barcatiuni legate una de alta. La putin timp, a fost inundat si distrus,
ceea ce a impus construirea de stalpi de sustinere, la care au fost
adaugate, ulterior, si pavilioane. Dupa 400 de ani, acestea au fost dis-
truse. in anul 1989, in apropiere, a fost construit un alt pod pentru
a-| proteja pe acesta. Vechiul Pod ,Guangji” a fost renovat i redeschis
pentru turisti. O vorba locald spune: ,Daca mergi in Chaozhou si nu
vizitezi acest pod, nu poti spune ca ai fost cu adevdrat in Chaozhou".

Podul ,Lugou” (sau ,Marco Polo”) - ,Peste rdu existd un uimi-
tor pod din piatrd, cu adevérat impresionant. Poate stii cd in fume
sunt cdteva astfel de poduri frumoase, dar nici unul nu poate fi ase-
muit cu acesta” - din jurnalul calatoriei lui Marco Polo in China.
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Construirea initiald a acestui pod a inceput in anul 1189 si s-a ter-
minat dupd patru ani. Cu o0 lungime de 260 de metri, podul trece
peste raul Yongding, este din granit si are 11 arcade.

Podul este faimos prin sculpturile de lei insiruite de-a Iﬂngul lui,
existdnd caiteva sute de statui din piatra (in jur de 500, desi se spune
ca au fost peste 600), din perioade diferite. La capete, exista doud
stele (mici monumente comemorative); pe una e mentionata reno-
varea din timpul Tmpéaratului Kangxi (a domnit intre 1662-1722), iar
pe cealaltad se afla inscriptia ,Luna peste Podul Lugou, in zori de zi",
caligrafiatd de impdratul Qianlong (1735-1799). A devenit cunoscut
datorita lui Marco Polo, care a fost impresionat de acest pod si a scris
despre el, astfel ¢d Tn Europa a ajuns sa fie numit Podul |ui Marco
Polo. Este singurul ped antic din lume care poate sustine o greutate
de 400 de tone (a fost prdiectat pentru a rezista inundatiilor si curen-
tilor puternici ai raului si a astgura, astfel, trecerea in siguranta). De
peste opt veacuri, a ramas unul dintre locurile atrdgatoare din apro-
pierea Beijingului (la aproximativ 15 kilometri).

(continuare in numarul viitor)

Kosovo: il
,Bechtel Enka”,
autostrada in Kosovo
Parteneriatul  joint-venture ,Bechtel
Enka” a finalizat primii 20 km din traseul

Autostrazii ,Kosovo 6", care leaga Pristina
cu Macedonia. Aceasta sectiune reprezinta
cea de a treia parte din cei 60 km care vor
lega Capitala Kosovo, Pristina, cu Macedo-
nia. Lucrdrile la aceastd autostrada au in-
ceput in anul 2014, iar conexiunea se va
realiza cu primul segment de autostrada,

#Kosovo 77, care a fost construitd de acelasi
joint-venture. ,Route 7 Kosovo” a fost des-
chisa in noiembrie 2013, cu un an inainte
de termen. Proiectul Autostrazii ,Kosovo” a
castigat pana acum trei premii internatio-
nale pentru gestionarea programului si pen-
tru atenuarea efectelor asupra mediului.
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Suflante si turbosuflante pentru deszapezire:

Prof. Costel MARIN

0 abordare necesara

A m retinut, cu satisfactie, un mesaj transmis de publicatia

~Chainsaw Journal”, potrivit cdreia, ,zapada inseamna lu-

cruri diferite pentru oameni diferiti": la un copil, aceasta poate fi un

lucru magic, in vreme ce la un adult, venirea iernii se traduce prin di-

ficultdti in transportul public, lipsa locurilor de munca, ca sd nu mai

vorbim de viscole si troiene, care pot crea mari probleme economiei
si comunitatilor.

Din fericire, mijloacele tehnice au evoluat de la strabunica lopata
si racletd, pand la cele mai noi si performante utilaje si echipamente
in domeniu. Atrasi de mirajul informatiilor cu impact deosebit, in ge-
nere, sunt prezentate doar acele echipamente de dimensiuni caleido-
scopice si care, intr-adevar, impresioneaza prin puterea si performan-
tele pe care le degaji. Acestea au o utilizare, e drept, mai mult decét
beneficd, dar numai pe sectoare de drumuri si autostrdzi cu caracte-
ristici tehnice impresionante. Accesul citre aceste rute pleaca, in-
evitabil insa, din curtile oamenilor, pe drumuri Tnguste si mai putin
circulate, pe trotuare, care, la randul lor, trebuie deszdpezite.

in mod normal, fiecare comunitate ar trebui s aibd la dispozitie
utilaje si echipamente de dimensiuni mici, cu ajutorul carora sa poata
interveni pe distante si in locuri greu accesibile unei tehnici de mare
gabarit. Chiar si echipele de interventie (ISU, ambulante, politie) ar
trebui s3 aibd in dotare asemenea echipamente, usor de transportat
si utilizat, pnd |a aparitia truselor de interventie de dimensiuni mai
mari (o serie de motocultoare agricole, de exemplu, pot fi echipate cu
lame, suflante si turbofreze de dimensiuni mici).

Din pacate, comunitatile sdrace nu-si pot permite achizitia privata
a unor asemenea echipamente, iar multe primarii asteapta zile si ore
in sir ,sd vind lama de la oras”.

I VINTAGE ARIENS
L SNow BLOWER

o e i
Incs din anul 1941, strizile orasului Columbus (Ohio) se
deszdpezeau cu suflante ,Briggs & Stratton”
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De la ,monstrii” si pana la ,liliputanii” des

/if MECANO-TEHNICA

Za

pezirilor

Husqvarna ST224

THROWS SNOW
UP TO
35-FEET

12" Serrated
Rainbow Auger

Cea mai vanduta suflanti (in doud trepte), in anul 2016,
care poate fi gasita si in Romania

Ex_e[nplul de peste ocean

0 suflantd de zapada reprezintd unul dintre acele lucruri extrem
de utile, atunci cdnd avem nevoie de ea. Aceasta, mai ales in localitati
izolate, unde au loc c3deri frécvente de zapada, de care nu ne amin-
tim cel putin noud luni pe an. Existd si situatia in care, pe drumurile
blocate, nu pot ajunge nici mécar utilajele mari, iar oamenii din aceste
zone utilizeazd din ce in ce mai rar lopata, in schimbul acestor mici bi-
juterii tehnice. Mai trebuie remarcat si faptul cd, inainte de aparitia
LQigantilor” deszapezirii, dupa experimentele istorice cu pluguri, pri-
mele suflante de zapada au aparut in anul 1870, brevetate de Robert
Carr Harris, un lucritor al cdilor ferate. In anul 1925, un alt inventa-
tor, pe nume Robert Ecole, a inregistrat brevetul unei magini dotate
cu o frezd si un ventilator, cu ajutorul carora ,sufla” zapada cat mai
departe (de unde si denumirea de ,suflantda”). Din pdcate, inventia
nu a avut succes, aceasta fiind incununatd de alt inventator, pe nume
Arthur Sicard, care a brevetat o asemenea masindrie, pe care insd a
impus-o spre utilizare, in mod real, in zona provinciei Montreal. Exis-
ta, la ora actuald, patru tipuri de ,suflante” de zapada moderne, toate
acestea concepute pentru utilizéri diferite: 1. suflante cu o singura
treapta; 2. cu doud trepte; 3. suflantd cu trei trepte si 4. su-
flanta de zapada cu motor turbo.

" Prima dintre acestea, cu o singurd treaptd, utilizeaza o freza-melc
(de tip burghiu), prin care ,macind” zdpada de pe suprafetele pavate.
Z3pada este apoi evacuatd printr-un jgheab lateral. Deoarece tdisul
melcului atinge solul, nu este recomandata pentru drumuri pietruite
sau cu suprafete moi. Interesant, dar acest tip de suflanta nu sufld
propriu-zis zapada, aceasta fiind propulsata datoritd energiei cinetice
a melcului, fard ajutorul unui ventilator. Aceste suflante sunt cele mai
putin performante, nu pot indeparta zéapada mai groasd de 20 cm si
nici nu pot fi utilizate usor pe suprafete inclinate.

Cea de-a doua suflantd, cea cu doua trepte, nu este cu mult dife-
ritd de prima, dispunénd doar de un rotor cu palete (aseménator unei
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elice), care absoarbe zdpada in afara, la viteza mare, Existd Tnsa riscul
ca nesincronizarea intre melc si rotor sa blocheze, pur si simplu, eva-
cuarea, atunci cidnd este folosita la turatie mare. Melcul acestei su-
flante nu atinge solul, astfel incat poate fi folositd pe un sol moale
sau pe un drum pietruit. Aceasta configuratie este una dintre cele mai
intélnite. Potrivit comentatorilor de la ,Chainsaw Journal”, ,suffanta
cu o singurd treaptd a fost utilizatd de omul-maimuta, suflanta cu
doud trepte de omul din Neanderthal, iar in ce priveste suflanta cu trei
trepte, aceasta apartine deja unui cavaler medieval, in vreme ce mo-
torul turbo poate fi utilizat de catre un astronaut.”

Nu vom insista prea mult asupra suflantei cu trei trepte, cea care
beneficiazd de un dispozitiv de accelerare care sincronizeaza rotatia
melcului cu evacuarea si beneficiaza de un sistem de dirijare usoara,
dar si de un dispozitiv plasat in fata melcului, care ,fileazd” zapada,
in mod rapid.

»Motorul... cu reactie”!

Ultima generatie de suflante, supranumita si ,motor cu reactie”, nu
reprezintd doar o metaford de marketing. Aceasta utilizeaza un motor
cu jet real, pentru a distruge zapada, asemenea unei explozii, bene-
ficiind si de un aer cald care poate transforma omatul cu ajutorul abu-
rului fierbinte, acesta disparand, pur si simplu, la o acceleratie ce se
aseamana cu cateva sute de kilometri pe ord. Vazuta cu ochiul liber,
z3pada pur si simplu dispare. Acest tip de suflantd este ,ridicol de
scumpd” si atat de puternicd incat nu este recomandata tocmai propri-
etarilor de case simple. Glumind oarecum, analistii spun ca: ,este foarte
probabil ca aceastd suflantd sa-ti distruga casa si sa-ti topeasca aleea,
uitdnd sd arunce zdpada cat mai departe.” Acest echipament poate de-
veni extrem de periculos pentru orice persoana nepregatitd sau animal
nefericit, aflat in drum. Este si explicabil acest fapt, deoarece aceste
suflante au fost inventate in Rusia, unde au fost prima oard construite,
cu usurintd, folosind piese ale avioanelor MIG, dezafectate. Ele au fost
utilizate initial pentru a deszapezi linii ferate si mari aeroporturi.

Cea mai puternici suflant3 din lume, construita cu piese de
la avioanele cu reactie Mig 15

Benzina sau electricitate?

Ultimele generatii de asemenea echipamente sunt construite in
varianta clasica cu benzina si cea recentd, cu electricitate. De ce ar
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alege cineva sd utilizeze o suflanta in doua trepte, alimentata electric?
Sunt mai multe avantaje: in primul rand, ele sunt mult mai usoare,
nu au nevoie de combustibil, pornind la o simpld apdsare de buton,
in vreme ce dispozitivele alimentate cu benzind pornesc cu ajutorul
unui cablu care roteste motorul. Suflantele electrice pornesc chiar si
atunci cdnd temperatura este scdzutd, nu au nevoie de ulei de motor,
nu produc emisii de carbon si murdarie, nu fac mult zgomot. Dar, au
si o serie de dezavantaje: limitarea fatd de sursa de alimentare,
supraincdlzirea rapidd si faptul cd nu sunt |a fel de puternice precum
cele pe benzind. Exista o gama foarte diversa de asemenea echipa-
mente, alimentate, atat cu benzing, cat si cu electricitate. Fiecare are
caracteristici proprii, in functie de performante si pret. De exemplu,
cele produse de ,Troy Build” au si un sistem performant de servodi-
rectie, cu o tehnologie incorporatd si asistatd pentru diverse situatii.
Aceasta poate fi rotitd automat, spre zona de lucru, regleaza automat
contactul cu pavajul sau solul, beneficiazé de un sistem autoblocant
al carcasei melcului, pentru conditii grele de gheata sau zapada.

Ecologistii stiu de ce: actionarea se poate face si cu ajutorul
unui motor electric

Cum alegeti cel mai bun tip de suflanta

Pentru aceasta, exista ghiduri specializate, dar, in aceeasi notd de
optimism a comentatorilor, ,cea mai buna suflanta este cea pe care
0 ai.” Unii dintre utilizatori vor plati un pret mai mare pentru un brand
de reputatie, dar totul se va invarti in jurul unui buget.

Fard a incerca sa facem reclama unor producatori, printre cele
mai bune brand-uri se numars «Husgvarna”, ,Snow-Joe”, ,Poulant
Pro”, ,Briggs & Stratton”, ,Troy Build” etc.

De retinut, inca o datd, faptul cd@ multe dintre grupurile propulsoare
ale acestor marci pot fi echipate cu suflante detasabile, pentru a putea
fi utilizate si in alte anotimpuri si pentru alte scopuri. Recomandarile
se referd nu numai la utilizarea acestora in zone si pe drumuri greu ac-
cesibile, ci si in orase si localitdti, la interventiile pe trotuare, in parcari
etc. Varianta suflantelor alimentate electric poate constitui un element
al unei truse de interventie urgente, pe diverse dispozitive mai mari
de interventie, tindnd cont de greutatea si dimensiunile reduse, dar si
de faptul c& pot fi asamblate 'sub forma unor module.

Ca o concluzie, fard a intra in zona datelor strict tehnice, acesti
liliputani ai deszdpezirilor au practic aceleasi principii de functionare
precum utilajele si echipamente mari, dar pot rezolva, uneori, proble-
me care pot face, fard exagerare, diferenta intre viata si moarte. Din
pacate, insa, la noi nu exista o strategie pentru dotarea cu asemenea
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echipamente, iar daca ne gandim la clasificarea specialistilor de la
Chainsaw Journal” (,omul-maimutd”, cel de ,Neanderthal”, ,cavale-
rul medieval” si ,astronautul”), este foarte greu sa gasim un loc in
care sa ne putem eticheta. Ne ramane, in continuare, doar speranta
¢d un asemenea program ar putea fi candva implementat, iar pentru
multi locuitori din zone mai mult sau mai putin izolate, lopata ar putea
deveni o simpld amintire.

Deszapezirea, in secolul XXI

Chiar dacd noi, incd, mai golim magazinele pe timpul iernii, in
cautarea lopetilor, cercetdtorii ne asigurd de faptul ca, in secolul XXI,
deszapezirea se va putea face automat. Nu este vorba numai de pro-
totipuri, ci si de faptul c& asemenea instrumente (deocamdata de di-
mensiuni mai mici) se afla sau se vor afla, in curénd, la dispozitia
utilizatorilor. Inc din anul 2014, a fost lansat ,Superdroid Robot RC”,
o suflantd care poate disloca un strat de zdpada de pana la 60,9 cm.
Aceasta poate fi ghidata din fotoliu, cu ajutorul unei telecomenzi, fiind
dotatd cu doud motoare puternice, care ii asigurd o fiabilitate si o efi-
cientd de invidiat. Foarte util pentru deszdpezirea aleilor si portiunilor
de drum greu accesibile, in anul in care a fost lansat pe piata, pretul
unui asemenea robot era de 9.850 dolari bucata. Pentru cine cum-
para, insd, mai mult de trei sau sase bucati, reducerea era de 1.000
de dolari pentru fiecare bucatd. Cum ,robotul de deszapezire cu lo-
patd” nu s-a descoperit incd, sd vedem ce ne mai rezerva viitorul.

Actionarea acestui echipament se poate face
prin telecomanda

Robotul ,,Kobi” va fi pe piatd in anul 2017

Daca acest echipament, cu trei ani in urmd, putea fi manevrat prin
butoanele telecomenzii, anul 2016 a insemnat lansarea robotului
LKobi”, care este complet autonom, poate fi programat si urmdrit in
evolutia sa chiar si pe un smartphone. Specialistii spun cd, atunci cand
deszdpezeste, acest robot nu v va zgaria masina si nici nu v3 va sa-
crifica cdinele sau pisica din curte. Senzorii cu care este echipat il fac
53 ocoleasca obstacolele, gardurile, obiectele si animalele vii. Daca nu
este suficienta o singura trecere, robotul va astepta si va deszédpezi
fn mai multe treceri succesive. De asemenea, tot printr-un sistem de
senzori, daca i se asigura un dispozitiv de alimentare, acesta se va in-
cérca singur si va reporni la treabd imediat. In varianta de prototip,
acesta poate fi programat sa functioneze de la distantad sau automat,
in cele mai izolate zone si conditii, dacd exista o conexiune GPS. Dotat
cu doud camere video, poate transmite, in timp real, toate operatiunile
pe care le executd. In timpul verii, se pot atasa alte dispozitive, de
curdtenie, de exemplu, sau de tuns iarba, iar pe timpul toamnei, su-
flanta va deveni un ajutor nesperat pentru frunzele czute din copaci.

Revenind la z&padd, robotul poate arunca farad probleme zapa-
da pana la 12,2 m distantd, iar montarea a doar doua balize il va face
s4-5i depoziteze zépada doar in locurile marcate. Este de asteptat ca
productia de serie sa inceapa chiar in anul 2017, iar pretul nu este
deloc unul de invidiat, situdndu-se la aprox. 4.000 de dolari. Este insd
foarte posibil ca, pe viitor, tehnologia incorporata in aceste mici masini
de deszapezit sa fie inglobata si la nivelul tehnologiilor utilizate pe
marile drumuri si autostrazi.

P.S.: Cineva asemuia dotarea cu asemenea mici si utile bijuterii
tehnice cu cea a barcilor e salvare de pe marile vapoare. Din acest
punct de vedere, orice alt comentariu este, credem, de prisos.

Marea Bmame
Autostrazile si pneurile

Multe dintre accidentele rutiere se da-
toreaza si gradului de uzura sau neechiparii
corespunzatoare a autovehiculelor cu anve-
lope. O tehnologie demna de autostrdzile
viitorului a fost recent prezentata in Marea
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Britanie, cu ajutorul careia profilul si pre-
siunea pneurilor pot fi masurate in mers
in citeva secunde. Tehnologia a fost tes-
tatd in Statele Unite si poartd numele de
WheelRight”. In timp ce presiunea in an-
velope este masurata cu ajutorul unor sen-
zori incastrati in drum, profilul este analizat
cu ajutorul unei sofisticate tehnologii multi-
imagine. in aceastd cercetare s-a implicat

si ,Kia Motors”, care s-a angajat sa finan-
teze si sa achizitioneze aceast3d tehnologie
pe 18 mile de autostrada, intre Georgia si

‘Alabama. De asemenea, s3 realizeze si o

campanie de constientizare a soferilor pri-
vind pericolele si impactul economic negativ
al utilizérii unor anvelope neadecvate. Teh-
nologia ar putea fi extrem de eficientd, mai
ales pe timpul iernii.
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Administratia Trump - S.U.A.:

Stimularea constructiei de drumuri cu taxa

Potrivit publicatiei ,ITS International”,
drumurile cu taxa din S.U.A. ar putea creste
la venituri de peste un trilion de dolari, in
urmatorii ani. Aceastd premisa pleaca de la
ideea presedintelui ales, Donald Trump, care
considerd cd drumurile si autostrazile pot fi
construite sau modernizate de companii pri-
vate, in loc ca aceste fonduri s fie alocate de
guvernul federal.

Expertii considera ca, in acest mod, in-
vestitorii privati vor fi atrasi de proiecte din
care fsi pot recupera costurile de investitie fo-
losind un flux constant si sigur de venituri,
generat de taxele de utilizare sau alte tipuri
de taxe. Potrivit declaratiei lui Patrick Jones,
director executiv si CEO al ,International
Bridge, Tunnel and Turnpike Association”,
Ldacd acest plan se miscd repede, vor exista
si stimulente fiscale care ar putea fi de bun
augur pentru viitoarele investitii, dar si pen-
tru o serie de facilitdti de taxare.”

CIE: RO 17522092; Nr. inreg. J32/614/2005; Sibiu - Selimbir, str. Mihai Viteazu nr. 1; Tel.: 0269.210045; Fax: 0369.807020; E-mail: office@ecoinwest.ro
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winter is coming

Criza cu care se confruntd S.U.A., in ma-
terie de finantare a infrastructurii rutiere,
se datoreaza atat faptului ca taxarea benzi-
nei a radmas aceeasi de peste 20 de ani, iar
statele federale nu primesc bani de la guver-
nul american pentru autostrazile intersta-
tale. Donald Trump a gandit un plan care ar
putea oferi peste 137 miliarde de dolari cre-
ditelor fiscale federale pentru investitori pri-
vati, ceea ce ar putea genera peste un trilion
de dolari investitiei in infrastructura, in cel
mult 10 ani.

Presedintele american sustine ca ,toate
costurile de constructie tind sa fie mai mari si
sa dureze mai mult, atunci cédnd guvernul
construieste proiecte in locul sectorului pri-
vat.” De asemenea, Parteneriatul Public-Pri-
vat va fi mult mai bine sustinut, garantand
firmelor private faptul ca din proiectele lici-
tate isi pot recupera costurile prin intermediul
taxelor de trecere sau a altor plati stabilite de

stat. Existd doud categorii de sustinatori: pri-
mii considerd oportund cresterea taxei pe
benzind, iar ceilal§i, dezvoltarea sistemului
de drum cu taxa. Opinia comentatorilor este
aceea cd nu toate statele ar putea fi dispuse
sd mareasca taxa pe benzind, pentru a nu
tulbura si asa o ordine economica si sociala
destul de fragila, mai ales in randul clasei de
mijloc.'

Din punct de vedere istoric, toatd infra-
structura de transport a S.U.A. este finantatd
dintr-un amestec de venituri de stat si locale
ale guvernelor federale, la care se adauga
ajutorul guvernului central sau emisiunile de
obligatiuni. Opinia generald este aceea cd ta-
xarea drumurilor reprezintd un instrument
puternic si eficient pentru dezvoltarea, daca
aceasta este bine ganditd, si orientat doar in
proiecte care au sens. Este de asteptat, insd,
si care va fi reactia contribuabilului american
la un asemenea proiect. C.M.
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dministratia Federald a Autostrézilor din S.U.A. (FHWA) a ela-
borat un manual care oferd informatii deosebite pentru imple-
mentarea unui ,Program eficient de combatere a inghetului pe auto-
strizi”. Acesta reprezintd un adevarat ,Ghid pentru personalul de in-

e

tretinere a autostrézilor, pe timp de farnd”. O astfel de abordare im-
plicd necesitatea utilizarii rationamentului profesional in luarea deci-
ziilor, impune ca sursele de informare disponibile s3 fie utilizate me-
todic, iar toate operatiunile specifice sa se deruleze anticipativ sau
operativ, in functie de fiecare situatie in parte. Manualul igi propune
doud obiective majore: sa ofere managerului de operatiuni capacita-
tea de a mentine drumurile in stare de viabilitate pe timpul iernii i
responsabilizarea de a face acest lucru in mod eficient Tn beneficiul
unei sigurante sporite si a unor costuri cat mai reduse. Manualul a
fost elaborat pentru a pune la dispozitia managerului de intretinere un
ghid sistemic si eficient pentru intretinerea drumurilor. Autorii mai re-
cunosc si faptul cd acest ghid poate fi adaptat si imbunatétit in functie
de conditiile specifice ale fiecarei administratii si zone. Ceea ce trebuie
remarcat este faptul c& FHWA considerd cd aceste activitdti de n-
tretinere a drumurilor pe timp de iarnd nu trebuie sa se realizeze
haotic, prin improvizatii si decizii aleatorii.

Domenii de aplicare si organizare

Acest Manual cuprinde trei sectiuni la care se adaugd Anexe:

« Sectiunea 2 (dupd ,Introducere”) prezinta o serie de date ge-
nerale, in contextul programului de intretinere pe timp de iarna al
unei Agentii.

 Sectiunea 3 - descrie procesul de luare a deciziilor operatio-
nale, precum si capacitdtile personalului de gestionare a acestui pro-
ces. Aceastd activitate cuprinde trei seturi de problematici: 1. set de

instrumente de luare a deciziilor; 2. set de instrumente de personal; -

3. set de instrumente tehnice.

» Sectiunea 4 descrie la modul propriu-zis operatiunile si practi-
cile antiinghet, acestea cuprinzand recomandari pentru diverse com-
binatii de precipitatii, temperaturd, volume de trafic, nivel de servi-
ciu etc.
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= Anexa C cuprinde, la rdndul ei, patru componente majore si
anume: 1. operatiuni initiale, 2. operatiuni ulterioare; 3. consideratii
speciale; 4. post-evaluare dupa finalizarea operatiunilor.

Iatd cum aratd, de exemplu, componentele unui capitol al Pro-
gramului antiinghet, in contextul unei strategii referitoare la nivelul de
serviciu ,drum inghetat”:

Flux continuu si flux discontinuu

Ne oprim aici cu scurta noastra prezentare generald si ne vom in-
drepta atentia asupra unei probleme importante, sesizate de unul din-
tre cititorii nostri: depozitarea solutiilor chimice lichide antiinghet
(clorurd de sodiu, clorura de calciu, clorurd de magneziu etc.). Ca si
in cazul depozitelor de sare si nisip, si in cazul solutiilor chimice lichide
apare problema depozitdrii acestor materiale (nu mai amintim aici de
importanta dar si de costurile si beneficiile unui depozit de sare ru-
tierd, de exemplu.)

Potrivit Ghidului mai sus amintit, solutiile sub forma lichida (clo-
rura de sodiu, calciu sau magneziu) impun o manipulare, depozitare
si imprastiere mult mai pretentioase, comparativ cu materialele soli-
de (sare si nisip).

Una dintre probleme esté generatd de gradul mai mare de coro-
ziune (clorura de sodiu, de ex.) dar si de omogenitatea, concentratia
si ,puritatea” amestecului. Urmatoarele elemente trebuie avute in ve-
dere in specificatiile si proiectarea unei instalatii de prebarare a solu-
tiilor chimice lichide antiinghet:

- Necesitatile viitoare pentru o capacitate suplimentara;

- Capacitatea adecvata de alimentare cu apa;

- Caracteristicile de operare si mediu;

- Capacitatea pompelor;

- Cerintele de control;

- Retentia la scurgeri;

- Posibilitatea de a folosi caldura pamantului pentru rezervoarele
de stocare ingropate.

Apperance: Structure:

CIP cleaning vent
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Principiul omogenizirii cu mixere, zbaturi sau palete
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Existd mai multe companii care produc instalatii de preparare a
acestor solutii. Toate, ins3, folosesc doar doud metode de preparare
si anume cea in flux continuu si cea in flux discontinuu, diferenti-
ate, la randul lor, de capacitatea si echipamentele tehnice.

Omogenizare prin agitare sau barbotare

Instalatiile cu flux continuu rezolvad problema omogenizarii ames-
tecului prin insusi principiul de functionare, si anume functionarea
neintrerupta a circuitelor de alimentare, preparare si livrare. in cazul
principiului ,discontinuu”, doud metode sunt utilizate pentru a agita
solutia propriu-zisd: prima dintre metode utilizeaza ,mixere cu zba-
turi” in rezervoarele de amestec dedicate, Pentru instalatii si rezer-
voare mai mici (cele din polietilend, de ex.) se utilizeazd mici mala-
xoare cu palete electrice, care pot fi montate sau pur si simplu intro-
duse n rezervor. Cea de-a doua metoda se referd la mentinerea par-
ticulelor in suspensie in apa, folosind forta de miscare a acesteia
(barbotare). Aceasta se realizeaz cu ajutorul unei pompe de fnaltd
presiune, care recirculd apa pand la dizolvarea completd a particu-
lelor. Acest procedeu poate fi folosit cu succes, dar returul trebuie sa
fie ,scufundat” in lichid, pentru a reduce la minim patrunderea aeru-
lui, deoarece ,injectia” prea mare de aer poate provoca spumare §i 0
biodegradare prematurd (acest fenomen poate fi diminuat prin intro-
ducerea unor aditivi de suprafata, asemanatori celor din... masinile
de spalat!).

Asemenea echipamente pot fi confectionate chiar si artizanal

Depozite sub... pamant!

Deporzitele (rezervoarele sau ,tank”-urile) de stocare a solutiilor
chimice lichide antiinghet pot fi amplasate, atat la exterior, cat si
in interior, in functie de temperaturile de congelare a amestecurilor.
Atunci cand este cazul, temperatura poate fi mentinuta cu ajutorul
unor benzi de caldura (incdlzitoare) aplicate pe peretele exterior al
rezervorului sau prin termoplonjoane (ne amintim cu nostalgie de
ustensilele casnice folosite pana in ‘89 la prepararea ceaiului sau suro-
gatelor de cafea!)

Acolo unde exista conditii, solutiile chimice lichide antiinghet se
depoziteaza in interiorul unor cladiri, hale, depozite etc.

Deosebit de important: unele agentii rutiere au ingropat, insa,
sub pamant ,tank”-urile de stocare, folosind ca remediu impotriva
congelarii cdldura solului (asemenea rezervoarelor de la statiile de
benzina).
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iIn functie de tipul de sclutie lichidd chimic3, agitarea sau ,re-
circularea sub presiune” (barbotarea) clorurilor sunt necesare ina-
inte de incdrcarea solutiilor pe raspanditor, in special in cazul cloru-
rii de calciu. Recomandarea este aceea ca ,/n general, acest lucru
s3 se facd cu aproximativ 15 minute inainte de incarcare”. (Ghid-
FHWA).

Exista pe piatd o serie de materiale care, daca ,nu sunt omoge-
nizate in mod regulat", se vor depune pe fundul rezervorului (cazul
solutiei de clorura de calciu). in cazul in care se intdmpla acest lucru,
este foarte greu, dacd nu chiar imposibil, ca particulele s3 fie readuse
in suspensie.

Principiul omogenizirii prin barbotare

Credem cd am raspuns, astfel, intrebarilor care ne-au fost adresa-
te, referitoare |a principiile prepardrii si depozitarii solutiilor chimice
lichide utilizate la intretinerea, pe timp de iarnd, a drumurilor. Chiar
dacd Manualul la care am facut la inceput referire a fost conceput inca
din anii ‘90, si in prezent el este aplicat sub forma unui ,Ghid de bune
practici”.

(Adaptare: ,Manual of Practice for an Effective Anti-icing Pro-

gram: A Guide for Highway Winter Maintenance Personnel”)

N.R.: Manualul foloseste termenul de ,agitators” pentru ambele
metode de lucru, fie ca este vorba de agirére (amestec mecanic cu
ajutorul unor mixere), fie de recircularea sub presiune (barbotare).
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,PaveCool” software:

ASOCIATIA >
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Cum se face compactarea mixturilor pe timp de iarna

Una dintre marile probleme cu care se confruntd asfaltatorii o
reprezintd lipsa densitatii in cazul compactérii, atunci cand lucrérile
sunt efectuate in conditii de temperaturi scazute. Se stie faptul cd
materialele bituminoase sunt dificil de compactat in mod corespun-
zator, datoritd inghetului si, implicit, rigidizarii rapide. Cercetdtorii din
Minnesota au dezvoltat un program, cu ajutorul cdruia contractorii, in-
spectorii si inginerii de drumuri pot lua decizii rapide cu privire la as-
faltarea pe vreme rece. Acest program, denumit ,,PaveCool”, se ba-
zeazad pe utilizarea unor date esentiale privind asemenea operatiuni.
Iatd care sunt cateva dintre acestea:

» utilizatorul introduce in computer ora din zi, data si locul postu-
lui de pavare;

« in continuare, sunt introduse caracteristicile tipului de amestec
(mixturd), impreuna cu caracteristicile suprafetei ce urmeaza a fi as-
faltata;

e se introduc apoi temperatura de suprafata, temperatura aeru-
lui, viteza vantului, alte date meteo (cantitate de nori etc.);

¢ de asemenea, se introduc grosimea stratului de turnare si ames-
tec si temperatura de livrare;

« un model de flux de caldura este utilizat pentru a calcula scade-
rea temperaturii i timpul necesar mixturii s3 se rdceascd la tempe-
ratura de utilizare;

e in cazul in care existd o situatie inadecvatd de timp disponibil
pentru a compacta zonele de lucru, optiunile pot fi explorate pentru
a prelungi acest timp. De exemplu, cresterea grosimii pavajului sau
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a temperaturii de mixaj va creste intervalul de timp pentru com-
pactarea efectiva.

Acest program poate fi rulat pe computerele bazate pe Windows
si este disponibil si ca o aplicatie Android. Utilizarea Iui poate ajuta in
procesul de planificare si de luare a deciziilor. O versiune modificatd
a acestui program, dezvoltat de Departamentul Transporturilor si Uni-
versitatea din Minnesota il reprezintd PaveCool Freeze si este disponi-
bil pentru compactarea la cald a mixturilor asfaltice, in conditii me-
teorologice nefavorabilé.

135 de ani de invatdamant tehnic roménesc in domeniul infrastructurii transporturilor

Universitatea U.T.C. Bucuresti, Facultatea
de Cdi Ferate Drumuri si Poduri, a organizat, la
sfarsitul anului trecut, Simpozionul cu tema
»135 de ani de invatamant tehnic roma-
nesc in domeniul infrastructurii transpor-
turilor” (1881-2016). Evenimentul a avut
loc dupd editarea ultimului numdr al Revistei
noastre (dec. 2016), motiv pentru care nu pu-
tem trece peste semnificatia si importanta de-
osebitd a acestei prestigioase intalniri.

Cu acest prilej, a fost prezentat gi un vo-
lum dedicat acestei aniversari. Volumul este
structurat in trei capitole importante si anu-
me: » ,Laudatio” - un omagiu adus personali-
tatilor marcante ale acestei scoli; » ,Expe-
riente in domeniu” - capitol in care sunt pre-
zentate preocuparile actuale legate de pro-
blematica infrastructurii transporturilor; s
.Perspective” - cu scopul de a prezenta ten-
dintele si orientdrile viitoare in domeniu.
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Dintre marile personalitati romanesti in
domeniul infrastructurii transporturilor, au
fost omagiate si prezentate viata si opera

acad. Nicolae PROFIRI (1886-1967), prof.

Andrei CARACOSTEA, ing. Elie RADU, prof. dr.
docent Alexandru STEOPOE, prof. univ. loan
STANCULESCU. In cea de-a doua sectiune,
LInfrastructura de transport - trecut si pre-
zent”, au fost prezentate lucrarile ,Istoria
drumurilor noastre - trecut si prezent” (Mihai
DICU), ,Podurile din antichitate, in actua-
litate” (I.R. RACANEL, C. CHIOTAN, V.D.
URDAREANU, D.D. MORLOVA). Au fost, de
asemenea, prezentate si o serie de comu-
nicari stiintifice cu tematici dintre cele mai di-
verse, din domeniul infrastructurii rutiere.

Felicitari comitetului de organizare, con-
dus de conf. dr. ing. Madalina STOIAN,
Facultatea de C.F.D.P.,, pentru buna desfa-
surare a acestui eveniment!

I 35 de Invatamant Tehnic
alll Roméanesc in Domeniul

Infrastructurii Transporturilor

e
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larna deszapezirilor noastre:

Pe propriul risc...

Prof. Costel MARIN

ulti vor spune c3 o iarnd blénda reprezintd o mané cereascd

pentru drumari. Realitatea, insd, e cu totul alta: tofi cef care
si-au ales aceastd profesie au incheiat practic un jurdmant nescris,
prin care se angajeazé s& vegheze la siguranta deplasarilor semenifor
lor pe drumuri si autostrdzi. Cu un program care nu incepe si nu se
termind la ord fix3, cu riscuri si sacrificii din partea familiilor, cu uti-
laje deseori invechite, acesti oameni nu au pretentia de a fi aplaudati
si nici de a ocupa, din minut in minut, ecranele televizoarelor sau pa-
ginile ziarelor. ,Vinovati de serviciu”, ori de cate ori lucrurile merg
prost din cauza altora, si mai rareori din indisciplina proprie, drumarii
au devenit un fel de paria ai celorialte profesii.

Siin S.U.A., Franta, China, Rusia sau Australia, expresiile interzise
pénéd ora 12 noaptea sunt pomenite, fard oprelisti, la adresa celor ca-
re trebdluiesc la drumuri, Mai mult, aproape in fiecare iarna, pe con-
tinentul american sunt impuscati cel putin cativa muncitori de la
deszépezire, datoritd nervozitatii si violentei unor participanti la trafic.

Dar, atunci cdnd si-au ales aceastd profesie, drumarii stiau ce-i
asteapts, fie prim3var, toamnd sau iarnd. Din pacate, insd, din ce i
ce mai multi semeni le recunosc doar greselile, dar nu si meritele.

Recent, la p&trunderea pe un drum inchis, semnalizat corespun-
z8tor din cauza viscolului, am asistat la o scend care se repetd an de
an: un cetdtean cu trei copii minori intr-o masind harbuitd, cu doar
cétiva litri de benzina in rezervor, ,le-a umplut, pur si simplu, frigide-
rele” drumarilor, trecdnd, cu un patos incredibil, de la rugaminti care
ar fi sensibilizat si o stdncd si pAnd la un repertoriu de gesturi si inju-
raturi greu de reprodus. Atitudinea aproape sinucigasé a celui in cau-
7§ nu i-au putut fi opuse, din pacate, conditii ferme si legale care s&-i
descurajeze gestul. Ce s-ar fi intdmplat dacé acest cetdtean ar fi avut
o asemenea reactie in Canada, de exemplu? Am spus-o in numérul
trecut al Revistei si o repetdm incd o data: potrivit Legii traficufui ru-
tier din aceastd imensd tard, pentru ,,orice persoand care utilizeaza

un drum inchis pentru trafic, in conformitate cu prezenta lege,
guvernul si autoritatea rutierd competenta de control nu sunt
raspunzitoare pentru niciun prejudiciu suferit de citre per-
soana respectivi.” In plus, societtile de asigurdri anuleaza orice
politd de despigubire, atunci cdnd se circuld pe un drum inchis, iar
penalitatile aplicate de politie nu sunt dintre cele mai blande.

Atentie: autoritatea statului intervine, in cazul in care o persoand
réméne inzdpeziti pe un drum pe care a fortat accesul (acesta fiind
inchis), doar dupd incetarea viscolului. In concluzie, nu tu apeluri
disperate la 112, nu tu armata care sd te salveze si nici administratie
care s& nu-si poatd face treaba datoritd vreunui incongtient. Vrei ben-
zind, alimente sau SMURD? Le chemi si le platesti din propriul buzu-
nar. Pentru c& ti-ai asumat riscul de a nu respecta o prevedere abso-
lut corectd si legald. Dacé ar exista si la noi 0 asemenea reglementare
fermd, nu credem cé cineva si-ar mai permite sa cheltuie cateva mii
de euro pentru a fi salvat. Se spune cd suntem un popor milostiv si
cd trebuie s-i ajutdm pe cei aflati In suferintd. Nici canadienii nu sunt
insensibili si atei, dar ce-si face omul cu ména lui va trebui sa si pla-
teascd. Din fericire, pentru ei, in cazul unei asemenea reglementari,
dispar si targuielile si tdnguielile si milostenia si rdmane doar o sin-
gurd cerintd: aplicarea responsabila a legii.

S& nu mai vorbim de faptul c&, in situatii exceptionale, exista in-
telegere si anumite exceptii: de exemplu, pe drumurife cu un risc de
inzépezire mai redus, accesul se face in grupuri de minim trei auto-
vehicule, obligatoriu 4x4 si dotate cu tot ceea ce este necesar pentru
iarnd. Astfel incat, dacd unul dintre soferi rdmane in zdpada, ceilalti
doi s3-1 poatd ajuta si, eventual, anunta incidentul.

N.R.: Revenim, insd, fdrd a ne erija in aparatori ,sine die” ai vietii
de drumar: fie iarnd, fie vard, in modestia lui, acest personaj réméne
in continuare in spatele scenei. Iar in fata cortinei, actorii principali
sunt aceiasi, in fiecare larnd: Politia, ISU, armata, prefectura (si, daca
vd mai uitati si la TV, lista ar mai putea continua).

~Sunderland Bridge”: un transport de 100 metri si 1.500 tone

Nici nu a inceput bine anul 2017 si
constructorii din Marea Britanie au si re-
alizat un eveniment important, prin con-
structia noului Pod ,Sunderland”. Piesa
centrald si anume pilonul principal, care
va avea o indltime de 100 m, a ajuns cu
ajutorul unor barje uriage in Portul Sun-
derland, din Anglia. Structura impresio-
nantd a fost realizata din peste 1.000 to-
ne de otel si 550 tone de beton, ceea ce
a determinat multi spectatori sa astep-
te sosirea acesteia pe malurile raului
Wear. Incircitura va fi acostatd in port

timp de cateva sdptamani, pana cand
vor fi finalizate pregatirile pentru a fi in-
stalata la locul proiectat.

Lucrdrile au inceput in luna mai a
anului trecut. Lungimea totala a podului
hobanat va fi de 336 m, cu o deschidere
principala de 240 m si o ldtime de 25 m.

“Podul va fi finalizat in primivara anu-
lui 2018 si va traversa raul Wear, intre
Wessington Way si Casteltown. Proiectul
face parte dintr-un plan strategic mai
amplu, realizdnd conexiunea cu Auto-
strada 19.
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UTiLAJE WIRTGEN GROUP iN ACTIUNE

- Maxima precizie necesara asfaltului unei
piste de dragster, in Norvegia

Wirtgen Group

Calitate intransigenta pentru pista pe care
se ruleaza cu 500 km/h

C ursa in sine dureaza doar cateva secunde, dar In acest scurt
timp, totul trebuie sa fie perfect. Lucru valabil, atat pentru
dragster-masind, cdt si pentru pistd. Cand pilotii tureazd motoarele
pentru duelul acceleratiei - asa-numita cursa de demaraj - nu se ba-
zeaza doar pe tehnologia vehiculului. De asemenea, pista trebuie
sa fie perfect pland si s& aiba o aderent3 foarte buna. Cénd s-a reali-
zat reabilitarea singurei piste permanente de dragster din Norvegia,
~Gardermoen Raceway”, de langa Oslo, echipa de la firma ,Stange
Asfalt AS”, cea care a realizat reabilitarea, a avut solicitari ridicate in
ceea ce priveste asfaltarea si s-au folosit de cele mai noi si perfor-
mante tehnologii furnizate de Vogele si Hamm.

Recordul de vitezi, inregistrat pe legendara pista ,Garder-
moen Raceway”, este de 4,7 secunde, cu o viteza maxima de
514 km/h. Aceasta performanta subliniaza importania carac-
teristicilor tehnice ale stratului de asfalt.
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Precizie milimetrica

In timpul unei curse de dragster, pilotii ating viteze extrem de mari.
Din acest motiv, pista trebuie s aiba o planeitate perfecta. Distanta de
tolerantd pe pista ,Gardemoen Raceway” este de doar £2 mm, pe o 13-
time de 4,5 m, cu o panta transversala de doar +19°. Specificatiile teh-
nice ale pistei trebuie sa fie precise, avénd in vedere ca cea mai mica
imperfectiune poate crea instabilitate in performantele masinilor. Pe
pista de dragster, pilotii accelereaza, in cateva secunde, la viteze mai
mari de 500 km/h. Dupd un sfert de mild (402,34 m), cursa deja s-a
terminat, iar parasuta de fré_mare este declansata.

Toate miscarile perfecte, cu ,,Ergo Plus”

Pentru a indeplini nivelul ridicat de precizie solicitata de reabilita-
rea pistei de dragster de 1&ngd aeroportul din Oslo, firma de construc-
tii norvegiand ,Stange Asfalt AS” nu a ldsat nimic la voia intdmplarii.

gati la ochi. Chiar ne ajutd s avem, tot timpul, o imagine in
ansamblu a santierului,
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Exact pe cerintele beneficiarului: echipa de asfaltare de la ,Stange Asfalt AS” a intrunit cele mai exigente solicitari
in ceea ce priveste planeitatea si calitatea asfaltului.

Astfel, finisorul ,Vogele SUPER 1900-3i" a lucrat cu doi senzori sonici
multi-celuld pentru controlul cotei si al pantei. Pentru a asigura con-
tinuitatea asfaltarii (fard intreruperi), un alimentator Végele model
,MT 3000-2i Offset” a fost utilizat pentru furnizarea continud a ma-
terialului. Cilindrii compactori ,Hamm DV 70 VO” si ,DV 90 VO”, ambii

echipati cu tamburi cu oscilatie si vibratie, au compactat cele trei stra-
turi de asfalt nou. Ambele utilaje, dotate cu tehnologii moderne si
beneficiind de experienta echipei de asfaltare, s-au dovedit nepretuite
n timpul acestui proiect. Si familiaritatea cu tehnologiile Vogele au
fost un bonus in toate situatiile.

Asfaltul nu va mai fi negru, ci... alb!

Specialistii din Australia au constatat ca
foarte multe zone, in special urbane, dar si
cele dintre localitdti, sunt sensibile la tempe-
raturile extrem de ridicate din aceasta tara.
Acest lucru genereazd efectul de ,insufd de
cdldurd rutierd (urband)”, ceea ce inseamna
caldurd mai ridicata fata de zonele inconju-
ratoare.

Ken Halsted si Darren Prosser, de la Uni-
versitatea de Tehnologie din Sidney, au incer-
cat sa rezolve aceasta problema, realizénd un
asfalt de culoare alb3, care a fost pus in ope-
ra in oragul amintit. Acest asfalt alb, denumit
LAscrete”, a fost utilizat in locuri in care cir-
culatia nu se confruntd cu pete de uleiuri si
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combustibil sau alte ingrediente murdare.
Fiind de culoare mai deschisd, comparativ cu
asfaltul traditional negru, asfaltul alb reflecta
lumina soarelui si, In practicd, necesitd un
timp mai lung pentru a absorbi cdldura. Cei
doi specialisti considera ca, pentru inceput,

produsul lor poate fi utilizat pe trotuarele
pietonale, mai ales in zona de cump&raturi.
in plus, proiectul a generat o oportunitate
pentru studentii australieni, care s-au anga-
jat sd monitorizeze temperatura, informatjiile
stradale si s& promoveze proiectul in randul
pietonilor si companiilor.

De remarcat si faptul cd aproape toate
materialele utilizate in acest proiect au fost
obtinute din reciclarea unor deseuri. Proiectul
a fost premiat la sfarsitul anului trecut, de ca-
tre Asociatia australiana a asfaltului, primind
si un premiu national pentru inovare. Preci-
zam si faptul ¢4 nu este vorba despre niciun
fel de adaos de suprafatd sau de vopsea.
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Lege privitoare la crearea si administrarea Fondului pentru modernizéri de drumuri nationale (1932):

Banii din amenzile de circulatie, la drumuri?... (1)

Lege pentru drumuri
- promulgati cu inaltul Decret Regal nr. 11147/20 aprilie 1932,
publicatd in MO nr. 96/1932 -

(continuare din numarul trecut)

CAPITOLUL V
Exproprieri, ocupatiuni vremelnice si instrainari de terenuri

Art. 54. - Terenul trebuincios pentru deschiderea unui drum nou
sau pentru largirea unui drum public existent, precum si pentru toate
dependintele si accesoriile lor, se ia prin expropriere sau prin buna in-
voiala.

Formalitatile ce trebuesc indeplinite pentru expropriere sunt cele
previzute in legea de expropriere pentru cauzd de utifitate publicd
din 20 Octomvrie 1864, cu toate modificarile ei, cu derogérile din pre-
zenta lege, care se vor aplica in intregul cuprins al tarii.

Actul declarativ de utilitate publica pentru drumurile nationale se
va da prin Decret Regal, la propunerea Ministerului Lucrarilor Publice
si al Comunicatiitor. Utilitatea publicd pentru drumurile judetene si
comunale se va declara de justitie.

in caz de urgents, pentru dobédndirea prin expropriere a terenu-
rilor necesare in scopul sus ardtat, urgenta va fi hotardta prin actul
declarativ de utilitate publicd, urmandu-se apoi conform art. 70 si ur-
métorii din legea de expropriere ardtata la alin. II.

Procentul va fi egal cu scontul Bancii Nationale la acea data.

fn cazul cdnd administratia face cerere separatd de trimitere in
posesie pe baza sentintei de expropriere, tribunalul primind cererea
insotitd de recipisa de consemnare a sumelor datorate conform ta-
belei parcelare, va fixa ziua judecatii, in cel mult 8 zile, si cel putin 3
zile, dela depunerea cererii, dispunand citarea administratiei si a pro-
prietarului ce figureaza in sentinta de expropriere, ct si a detina-
toruiui fondului.

Judecata se va face in camera de consiliu.

Sentinta tribunalului este definitivd si executorie, nefiind supusa
nici opozitiei si nici apelului. Dupd intrarea in posesie a administratiei
se va pasi, dupd cererea partilor, la fixarea definitivd a indemnizatiei,
conform titlului 5 din legea de expropriere mentionata. Dacd indem-
nizatia definitivd ce se va hotdri prin arbitri va fi mai mare decat cea
consemnatd de administratie, atunci diferenta se va depune de ad-
ministratie in depozitul tribunalului, in 30 zile dela primirea instiint&rii
ce | se va face de tribunal.

In cazul cdnd pe terenul expropriat se afid plantatiuni, imprej-
muiri sau recolte, administratia va consemna si sumele aferente aces-
tora, fixate tot prin tabela parcelard. Cand insd s'ar afla pe acel teren
cladiri, tribunalul va ordona in prealabil expertizarea acestora si va or-
dona ca administratia s§ consemneze si suma aferentd acestor con-
structiuni, si numai ulterior va ordona trimiterea administratiei in
posesiune.

Art. 55.
se dobéndeste precum urmeaza:

- Terenul necesar pentru rectificarea unui drum existent
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a) Dacd traseul drumului nou ramdne pe aceeasi proprietate si
dacé proprietatea este mai mare de un hectar, acest teren se doban-
deste f&rd nici o despagubire baneascd, in schimbul terenului ocupat
de drumul vechiu. In acest caz, administratia drumului respectiv va
da o deciziune constatand necesitatea rectificarii traseului, fara a mai
fi nevoie de alt act declarativ de utilitate publica si va trimite aceastd
deciziune, insotitd de planurile terenurifor ce intrd in aceastd cate-
gorie si tabela parcelard, primariei comunei respective, care le va afi-
sa timp de 10 zile libere. Totodatd administratia va notifica direct si
celui expropriat, decizia de rectificare, facdndu-i cunoscut cd planurile
si tabela parcelard se gdsesc la primdrie, unde le poate examina si
formula, sub sanctiunea decdderii, in termenul de 10 zile ardtat mai
sus, obiectiunile ce are de adus lucrérilor proiectate.

Dupd expirarea acestui termen, primaria va inainta tribunalului
situatiei imobifului, dosarul cu aceste lucrdri, impreund cu procesele-
verbale constatatoare. La cererea administratiei drumurilor, tribu-
nalul va judeca de urgentd si cu precadere, in camera de consiliu se
va hotari incorporarea la domeniul public al drumurilor respectiv a te-
renului necesar rectificat, propus si aratat prin decizia administratiei si
in planurile respective, hotdrind in acelasi timp trecerea in proprie-
tatea expropriatului a terenului ocupat de vechiul drum, tribunalul sta-
bilind, de va fi cazul, si daunele la care expropriatul ar avea dreptul
pentru punerea terenului in stare de folosintd. Va ordona de aseme-
nea trimiterea imediatd in posesiune a administratiei asupra terenu-
lui necesar noului traseu. Séntinta tribunalului este definitiva si exe-
cutorie si nu este susceptibil§ de atac, nici prin opozitie, nici prin apel.

Drumul cel vechiu réméne insé in folosinta publica in interesul cir-
culatiei padnd in momentul in care traseul rectificat se da circulatiei
publice, administratia fiind obligaté a piati o indemnitate pentru lipsa
de folosintd a terenului cedat gratuit, pana la ocuparea efectiva, de
cédtre expropriat a terenului.

Despdqubirea pentru lipsa de folosintd se va fixa prin buna invo-
iald si in caz de neintelegere se va fixa de catre judecatorul de ocol
respectiv, cu competinta si procedura prevdzutd la art. 57 din pre-
zenta lege;

b) Dacd insd proprietatea este mai mica de un hectar, sau dacd
pe terenul ce se ia se gasesc cladiri, sadiri, imprejmuiri sau orice alte
imbungtatiri, care trebuesc desfiintate, precum si pentru suprafa-
ta de teren luatd eventual peste suprafata ce se lasa proprietarului,
cdnd nu intervine o fnvoiald, se vor indeplini aceleasi formalitati ca
sub litera a.

Tribunalul va declara expropriat terenul in vederea rectificarii, insa
nu va putea ordona trimiterea administratiei expropriante in pose-
siune, decat dupa ce se va consemna indemnizatia ce o va indica
insdsi prin tabela parcelard, procedura de urmat fiind cea indicatd in
articolul 54, alin. 5 si urmétgare!e,

Art. 56. - Terenul ramas liber prin rectificarea unui drum public
existent, cand traseul nou nu rdmdéne pe vechea proprietate, precum
si terenul rdmas liber in urma desfiintarii unui drum comunal, se poa-
te vinde prin bund invoiald proprietarilor vecini de citre administra-
tiile respective, potrivit legii de expropriere pentru utilitate publica.
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Art. 57. - Agentii drumurilor pot intra in proprietatile particulare
spre a face studiile necesare lucrdrilor de drumuri, in virtutea unef
deciziuni a administratiei acelui drum, publicatd si afisata, la prima-
riile satelor sau comunelor, in care se afla proprietatile, cu cel putin
10 zile inainte de inceperea studiilor. In niciun caz, pentru astfel de
studii, agentii drumurilor nu pot taia arbori sau culturi, de orice fel,
nici s8pa gropi sau cauza vreun prejudiciu proprietatilor particulare
inainte de a fi intervenit o intelegere cu proprietarul, sau in caz de
neintelegere, inainte de a se fi facut o constatare contradictorie, fatd
fiind primarul satului sau comunei, care incheie proces-verbal, ara-
tand toate elementele necesare pentru evaluarea stricaciunilor ce s'ar
cauza. In caz de neintelegere, judecitoria de ocol respectivé, fiind
sezisatd, va hotdri de urgentd si cu precidere.

Art. 58. - Nici o ocupatie vremelnicd de teren, fie pentru extra-
gerea de impietruire, fie pentru depozitare de materiale sau pentru
orice altd lucrare interesdnd drumurile, nu poate avea loc decat in
urma unei deciziuni a administratiei acelor drumuri si dacd ocupati-
unea se face in termen de 3 luni dela data acelei deciziuni.

Ocupatiunea vremelnicd nu poate fi insa autorizata in curtile si
gradinile caselor si nici in livezi sau vii. In termen de 10 zile libere
dela data afisdrii deciziunii, constatatd prin proces-verbal, dresat de
autoritatea comunald, toti acei care vor pretinde vreun drept de chi-
rie, uzufruct, servitute, privilegiu, proprietate sau orice alt drept asu-
pra terenurilor ce urmeaza s fie ocupate, vor arata in scris preten-
tiunile lor administratiei drumurilor prin priméria respectiva. Peste
acest termen nici o reclamatiune nu se mai tine in seama. in cazuri
de fortd majord - cum este nevoia restabilirii circulatiei - administra-
tia drumurilor poate ocupa imediat locul necesar, incheind proces-
verbal, impreund cu autoritatea comunald si ramanand sa se hota-
rascé in urméa despdgubirea cuvenitd proprietarului.

Art. 59. - Dacd inainte de a se proceda la ocupatia vremelnica a
terenului, intervine o intelegere intre administratia drumurifor si pro-
prietar si detinator, se va incheia o conventie pentru a reqgula condi-
tiunile acestei intelegeri. _

Dacd nu se poate ajunge la o intelegere cu proprietarii si cu deti-
nétorii, inainte de a se proceda, la ocupatia vremelnicd, agentul dru-
murifor face proprietarului o notificare prin primarul comunei respec-
tive, in care se comunicd ziua si ora cand se va prezenta /a fata locu-
lui, spre a proceda contradictoriu la constatarea starii de fapt a te-
renului ce urmeaza a fi ocupat. Primarul comunei ia parte si el la
aceastd constatare. Intre data notificirii si data cand urmeazi sé se
facd cercetarea, trebue sa treacd un interval de 5 zile libere. La da-
ta fixat3 se incheie un proces-verbal, semnat de primarul comunei,
agentul drumurilor si proprietar, ardtdnd toate elementele necesare
pentru evaluarea despdgubirilor. Dacd proprietarul refuzd si sem-
neze, se face mentiune in procesul-verbal.

Art. 60. - Administratiile drumurilor nationale, judetene si comu-
nale, nu plétesc dreptul de carierd pentru materialul de piatra, pietris,
nisip sau pamént extras din prundurile de domeniu public, precum si
de pe proprietatile Statului, judetelor si comunelor si nici nu platesc
vreo despagubire pentru suprafetele degradate, oricare ar fi aceste
suprafete si oricare ar fi depértarea lor de drumurile care folosesc
aceste materiale.

Art. 61. - In actele de concesiuni ce se dau de autoritsti pentru
exploatarea prundurilor de pe un domeniu public, precum si la pre-
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lungirea concesiunilor existente, concesionarii vor fi indatorati sa in-
gdduie, fard platd, extragerea cantitatilor de pietris sau nisip de care
vor avea nevoie drumurile si dependintele lor.

Concesiunile existente, carierele deschise in exploatare si drep-
turile castigate se respectsd. Exploatarea prundurilor din albiile réurilor
se va face in conformitate cu dispozitiunile legii regimului apelor.

Art. 62. - Administratiile drumurilor au dreptul in schimbul unei
despagubiri, stabilite prin buna invoiald, iar in caz de neintelegere,
de instantele previzute de art. 63, alin. 2 din aceasts lege, s3 extra-
géa piatra, pietris si nisip din carierele deschise de proprietar cu chel-
tuiala sa, dar neexploatate, indiferent de departarea la care se gasesc
drumurile pe care se vor intrebuinta.

Art. 63. - Despdgubirile pentru striciciunile cauzate cu facerea
studiilor pe teren, cele pentru suprafetele degradate cu extragerea
materialelor de impietruire, sau pentru orice altd ocupatie vremel-
nicd, facutd in interesul drumurilor, precum si pentru materialele ce
se extrag din carierele deschise de catre proprietarul fondului, dar
neexploatate, se stabilesc prin buna invoiald intre proprietarii intere-
sali si administratia careia i apartine drumul.

In caz de neintelegere, aceste despdgubiri se fixeazs de citre in-
stantele judecdtoresti de drept comun, dupad competintd.

Actiunea pentru despdgubire se prescrie prin trecerea unui an
dela incetarea ocupatiunii si a extragerii materialelor.

CAPITOLUL VI
Deschideri de drumuri noi, diverse

Art. 64. - Pentru deschiderea unui drum public, de orice cate-
gorie, se procedeazs astfel:

Actul de clasare, planul de situatie si profilul longitudinal al acelui
drum se depun la prefecturile judetelor si la priméariile satelor sau co-
munelor interesate. Depunerea actelor se aduce la cunostinta obs-
teascd prin afisari si publicatiuni, iar data de depunere se constata
de autoritatile comunale prin proces-verbal, in care se aratd modul
cum s'a facut afisarea si publicatiunea. Cei interesati, autoritati sau
particulari, pot face contestatii asupra traseului, la administratia de
care depinde drumul, in termen de 30 zile dela data afisarii.

Ministerul Lucrdrilor Publice si al Comunicatiilor, singur, pentru
drumurile nationale, de acord cu Ministerul de Interne, pentru dru-
murile judegene si delegatia consiliului judefean pentru drumurile co-
munale, examineazd contestatiile primite si hotdrdgste asupra tra-
seului definitiv al drumuli, ludnd si avizul Ministerului Armatef.

Art. 65. - Cand constructia si intretinerea unui drum judetean, cu lu-
crarile lui de artd si de aparari, intereseaza doua sau mai multe judete,
fiecare din ele este dator sa contribue la acoperirea cheltuielilor nece-
sare. In caz de neintelegere, fie asupra lucrérilor in sine, fie asupra cotei
de cheltuieli cuvenits fiecdrui judet, repartitia se hotdragte in ultima in-
stantd de Ministerul Lucrdrilor Publice si al Comunicatiilor, de comun
acord cu Ministerul de Interne. De asemenea, cand constructia si intre-
tinerea unui drum comunal, cu lucrdrile lui de art3 si apdréri, intereseazs
doud sau mai multe comune, fiecare din ele este datoare sa contribue la
acoperirea cheltuielilor necesare. in caz de neintelegere, fie asupra lu-
crarilor in sine, fie asupra cotei de cheltuieli cuvenita fiecdrei comune,
repartitia se hot3réste in ultima instantd de citre delegatiunea consiliu-
{ui judetean, cu avizul serviciului judetean al drumurilor.
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Art, 66. - Materialele trebuitoare la construirea drumurilor, de
orice categorie, se transportd pe cdile ferate sau pe vasele serviciilor
de transport pe apa ale Statului, cu reducere de tarif, pentru vagoane,
slepuri sau ceamuri, complet incarcate.

In concesiunile pe care Statul fe va acorda pentru constructia de
c3i ferate particulare, se va pune fn sarcina concesionarilor sa efectu-
eze asemenea transporturi de materiale in aceleasi conditiuni.

Aceste materiale pot fi depozitate in statiuni de cale feratd si in
porturi, pistindu-se pentru terenul ocupat locatiunea care se va fixa
prin conventiuni incheiate cu administratiile respective.

Art. 67. - Toate lucrdrile de artd importante si cu caracter defini-
tiv, de pe drumuri, trebue sé fie prevazute, dupd avizul Ministeruluf
Armatei, cu dispozitivele necesare in vederea apararii nationale.

Statul, judetul, comuna, institutiile de tot felul, societatile gi par-
ticularii sunt datori s planteze dealurile, coastele, répile, véile, mlas-
tinele si toate terenurile care prin surparea lor potmolesc si distrug
soselele sau dependintele lor. Cel care nu se vor conforma prezentei
legi vor fi obligati sd plateasca daunele cauzate, prin neplantarea
acestor locuri, care prin surparea for aduc pagube soselelor. Statul,
prin Casa P&durilor, va veni in ajutorul celor care planteazd pe mésura
posibilitatilor si a mijloacelor de care va dispune.

CAPITOLUL VII
Directiunea generald si comitetul consultativ al drumurilor

PARAGRAFUL 1
Directiunea generald a drumurilor

Art. 68. - Directiunea generald a drumurilor este persoand mora-
15 de drept public, pusd sub autoritatea si controlul Ministerului Lu-
crérilor Publice si al Comunicatiilor i are o gestiune distincts. Admi-
nistrarea, manuirea banilor, valorilor si materialelor, contabilizarea si
controlul lor, se va face in conformitate cu dispozitiunile legii asupra
contabilitatii publice si cu derogdrile din legea de fatd. Ea este scutitd
de orice dari catre Stat, judet sau comuna.

Art. 69. - Directiunea generald a drumurifor isi pastreaza pe tot
timpul mobiliz&rii, personalitatea morald de drept public; legile si re-
gulamentele militare, pe timp de rdzboiu, vor fixa normele de functio-
nare ale acestei directiuni generale, precum si tratarea personalului.
In timp de pace, personalul affat in pozitie de concediati, rezervisti si
militieni, va fi scutit de manevre, concentrari, garzi si exercitii milita-
re, dacs absentarea lor dela serviciu, constatatd de Directiunea ge-
nerald, de comun acord cu Marele Stat-major, ar fi ddun&toare admi-
nistratiei drumurilor.

Directii si servicii

Art. 70. - Directiunea generald a drumurilor este compusd din di-
rectii centrale, formate la réndul lor din servicii si birouri, din inspec-
torate de drumuri si servicii judetene de drumuri, precum gi din servicii
sau sectii speciale de lucrari. Directiile centrale sunt:

a) Directia intretinerii drumurilor nationale;

b) Directia drumurilor judefene si comunale;

c) Directia de studii si constructii, a sistematizarii si modernizarii
retelei de drumuri;
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d) Directia administrativa;

e) Directia financiara.

Directia intretinerii drumurifor nationale va cuprinde: serviciul de
intretinere a drumurilor nationale; serviciul de materiale si inventar,
statistic, al hartilor rutiere si al planurilor itinerare; serviciul de masini
si automobile; biroul plantatiilor si pepinierelor.

Directia drumurilor judetene si comunale va cuprinde: serviciul
de studii, norme si directive, verificari si intocmiri de proiecte; servi-
ciul statistic si al planurilor itinerare,

Directia de studii si constructii, a sistematizarii si modernizarii re-
telei de drumuri, va cuprinde: serviciul de studii si constructii de dru-
muri, al sistematizarii si modernizarii retelei de drumuri; serviciul de
poduri definitive; serviciul de statistica circulatiei, sosele laborator si
cariere.

Directia administrativ va cuprinde: serviciul de personal, regis-
traturd si arhivd; serviciul licitatiilor si contractelor; serviciul de con-
cesiuni, folosinte si cdrdusie publicd; serviciul contencios.

Directia financiard va cuprinde: serviciuf contabilitatii; serviciul de
constatdri si urmdriri; serviciul de lichidari si ordonantari. Inspec-
toratele de drumuri sunt in numdar de 10 si au ca resedinta orasele:
Bucuresti, Craiova, Timisoara, Cluj, Cernduti, Chisindu, Constanta,
Galati, Iasi si Brasov.

Inspectoratele de drumuri au obligatia de a indruma si controla
activitatea serviciilor judetene de drumuri, lucrdnd sub ordinele Di-
rectiunii generale a drumurilor.

Circumscriptiile inspectoratelor de drumuri vor fi fixate prin regu-
lamentul legii de fat§ si vor cuprinde mai multe judete, fiecare din
acestea avand cate un serviciu al drumurilor.

In afard de aceste directii si servicii, se vor putea infiinta pe ma-
sura necesitdtilor si numai pe durata acestora si alte servicii sau sectii
speciale de lucrdri, dar numai cu atributiuni distincte si de sine stita-
toare. Directia generald va organiza pe langa Scoala de conductori de
lucrdri publice din Bucuresti a Ministerului de Lucrari Publice si Co-
municatii, un laborator de cercetari de rezistenta materialelor de con-
structie a drumurifor.

Art. 71, - In capul Directiunii generale a drumurilor se afla un dj-
rector general cu gradul de inginer inspector general, in corpul tehnic,
ajutat de 1 subdirector general, cu gradul cel putin de inginer-gef. Di-
rectiunea generald este reprezentata fatd de terti, precum si inaintea
instantelor judiciare de catre directorul general, personal sau prin
delegat.

Art. 72. - Directorul general are sub ordinele sale intregul perso-
nal al Directiunii generale. El are conducerea si supravegherea gene-
rald tehnica, financiard si administrativd si in special urmatoarele
atributiuni:

1. Intocmeste proiectul bugetului de venituri si cheltuieli pentru
drumurile nationale, si-l inainteazd Ministerului Lucrarilor Publice si
al Comunicatiilor, spre aprobare si supunere Adundrii Deputatilor.

2. Intocmeste si inainteazd Ministerului Lucrdrilor Publice si al Co-
municatiilor contul de gestiune al Directiunii generale pe anul expirat
si inventarul incheiat la sfa‘rgftua’ anului.

3. Intocmeste si inainteaz Ministerului Lucrarilor Publice si al Co-
municatiilor, spre aprobare, programele pentru intretinerea, pentru
constructiuni de poduri sau drumuri noi, si pentru modernizarea dru-
murilor nationale, precum si repartizarea pe lucrdri a fondurifor bu-
getare. '

4. Aprobd din punct de vedere tehnic proiectele de orice valoare
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pentru intretinerea drumurilor si proiectele pentru lucrdri de artd pana
la valoarea de 1.000.000 lei, f&rd a mai lua avizul Consiliului Tehnic
Superior. Proiectele pentru lucrdri de artd de o valoare mai mare de
1.000.000 lei se aproba de Ministerul Lucrarilor Publice si al Comuni-
catiilor, ludnd si avizul Consiliului Tehnic Superior.

5. Aproba rezultatul licitatiilor publice si angajarea cheltuielilor
pentru lucrdri de intretinere, lucrdri de arta, constructiuni noi si mo-
dernizéri pana la valoarea de 1.000.000 lei pentru drumurile natio-
nale.

6. Aprobd prin bund invoiala, prin licitatie marginitd sau pe cale
de regie, furnituri, transporturi si lucréri pe drumurile nationale, pre-
cum si arendari si inchirieri de imobile necesare Directiunii generale
a drumurilor, pdnd la valoarea de 200.000 lei si inainteazd ministru-
lui spre aprobare pe cele de o valoare mai mare. De asemenea aproba
executarea prin bund invoiald péna la suma de 200.000 lei pentru lu-
crarile si furniturile privitoare la drumurile nationale, pentru care se
vor fi tinut doud licitatii publice consecutive, care n'au dat rezultat
sau au dat preturi neacceptabile; iar pentru lucrari si furnituri de o va-
loare mai mare de 200.000 lei se va cere aprobarea ministrului.

7. Semneazd contractele de lucrdri si aprovizionari pentru dru-
murife nationale.

8. Aproba situatiile partiale.

9. Pentru lucrérile de pe drumurile nationale, aprobd receptiile
provizorii si lichidarile definitive ale celor contractate, precum si de-
conturile definitive ale celor executate in regie, pand la valoarea de
1.000.000 lei daca nu sunt litigii. In caz de litigiu, aproba, cu avizul
conform al Comitetului consultativ al drumurilor, receptiile provizorii
si lichiddrile definitive ale lucrarilor contractate pand la valoarea de lei
1.000.000, dacé valoarea litigiului nu trece de 100.000 lel.

10. Aprobé cheltuieli curente pentru functionarea serviciilor, pand
la valoarea de lei 100.000.

11. Dispune ordonantarea si plata sumelor regulat angajate pen-
tru lucréari si materiale, precum si plata personalului.

Pentru celelalte chestiuni, directorul general va face cuvenitele
propuneri in scris si le va supune spre aprobare ministrului.

Art. 73. - Inspectoratele de drumuri au controful serviciilor jude-
tene de drumuri din cuprinsul directiunii respective, precum si con-
ducerea lucrarilor ce Ii s'ar incredinta in mod special de Directiunea
generald.

Art. 74. - In afard de atributiunile date conform articolelor prece-
dente, directorul general va putea delega subdirectorului general, di-
rectorilor centrali, inspectorilor de drumuri si sefilor serviciilor, o
parte din atributiunile sale.

Art. 75. - Serviciul drumurilor din fiecare judet este unic atat pen-
tru drumurile nationale, cét si pentru drumurile judetene si comunale
si depinde de Directiunea generald a drumurilor din Ministerul Lu-
crérilor Publice si al Comunicatiilor. Personalul tehnic si administrativ,
necesar functionarii acestui serviciu, personalul inferior de intretinere
si lucréri, precum: picheri, supraveghetori, cantonieri, sofeuri, meca-
nici, sondeuri, de pe drumurile nationale, se numeste in conformitate
cu art. 77 din prezenta lege si se plateste din bugetul Directiunii ge-
nerale a drumurilor. Personalul inferior de intretinere si lucrari, pre-
cum: picheri, supraveghetori, cantonieri, sofeuri, mecanici, sondeuri,
de pe drumurile judetene si comunale, se numegte de administratia
judeteand, respectiv comunald, dupd propunerea sefului serviciului
judetean al drumurilor si se pldteste din bugetul judetului, respectiv
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al comunei. Intreg acest personal este pus la dispozitia serviciului
judetean al drumurilor din judetul respectiv.

Art. 76. - Serviciul judetean al drumurifor va fi dator sa indepli-
neascd toate insércindrile tehnice ce i s'ar incredinta de administratia
Judetului, insd numai cele referitoare la lucrari judetene sau comunale
rurale.

Art. 77. - Personalul Directiunii generale a drumurilor intra in ca-
tegoria functionarilor publici si este supus, in ce priveste numirile,
drepturile si obligatiile, legii statutului functionaritor publici.

Inginerilor si conductorilor de lucrari publice, care fac parte din
corpul tehnic, Ii se aplica dispozitiunile legii de organizare a acestui
corp, in afard de partea privitoare la sanctiuni, pentru care se aplica
dispozitiunile legii statutului functionarifor publici. Inginerii si con-
ductorif de lucrari publice din serviciile exterioare ale Directiunii ge-
nerale a drumurilor sunt judecati tot de comisia de disciplina din ad-
ministratia centrala a Ministerului Lucrarilor Publice si al Comunica-
tiflor. Pentru acte de administratie, ilegale sau diundtoare interesu-
lui public, personale sau tolerate, directorul general si subdirectorul
general pot fi trimesi in fata unei comisiuni de judecata disciplinarad
compusa din:

a) Un consilier al Curtii de casatie ales de Sectiunife Unite ale
Curtii;

b) Doi membri din delegatia Consiliului tehnic superior, avand in
corpul tehnic gradul de inginer inspector general clasa I

Comisiunea se numeste prin Decret Regal pe termen de trei ani.
Pedepsele se aplicd de Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunica-
tiilor, pe baza avizului conform al comisiunii si se pronunta prin De-
cret Regal. Impotriva deciziunilor acestei comisiuni existd actiune in
Contencios. Personalului de picheri i se aplicd pe 1dngd legea statu-
tului functionarilor publici si dispozitiunile din regulamentul lor special.
Sofeurii, mecanicii, sondeurii, cantonierii si oamenii de serviciu nu in-
trd in categoria functionarilor publici si un regulament va stabili drep-
turile si indatoririle lor.

Numirile in functiuni, mutérile in serviciile centrale si exterioare
ale Directiunii generale a drumurilor, ce necesitd aprobarea ministru-
lui se fac numai in baza propunerii Directiunii generale a drumurilor
si in conformitate cu legea statutului functionaritor publici si cu legile
corpurilor speciale. Seful serviciului judetean al drumurilor trebue sé
fie inginer de constructii, facdnd parte din corpul tehnic al Statului si
avand gradul de cel putin inginer ordinar clasa I, cu exceptia celor
aflati la data promulgarii prezentei legi in serviciile de drumuri, care
vor putea fi incadrati ca sefi de servicii dacd au exercitat aceastd
functiune cel putin doi ani.

PARAGRAFUL 2
Comitetul consultativ al drumurilor

Art. 78. - Pe l[4ng3 Directiunea generald a drumurilor se infiintea-
zd un comitet consultativ al drumurilor, care va functiona sub autori-
tatea Ministerului Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor.

Comitetul consultativ al drumurilor se compune din directorul
general al drumurilor si incd 2 membri ingineri specialisti in lucrari de
drumuri, numiti pe termen de un an de catre Ministrul Lucrdrilor Pu-
blice si al Comunicatiilor, dupd o listd de 4 prezentatd de Consiliul
Tehnic Superior.

Inainte de expirarea termenului de un an, cei 2 membri numiti
vor face un raport amanuntit asupra activitatii lor in comitet, pe care
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il vor inainta ministrului, care va lua si avizul Consiliului Tehnic Su-
perior.

Sarcina de membri in comitetul consultativ al drumurilor este in-
compatibila cu calitatea de proprietar, administrator, procurator, con-
silier sau orice alt3 calitate, la societati sau Intreprinderi a cdror ac-
tivitate va putea fi indreptatd spre constructia, intretinerea si mo-
dernizarea drumurilor. Functionarii Ministerului Lucrdrilor Publice si al
Comunicatiilor nu pot face parte din comitet.

Art. 79. - Comitetul consultativ al drumurilor este convocat de
Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor sau de directorul ge-
neral al drumurifor si se intruneste sub pregedintia ministrului, iar in
lipsa acestuia, sub presedintia directorului general.

Afard de atributiunile prevazute la art. 72, punctul 9, acest co-
mitet este consultat in toate chestiunile pe care Ministerul le gdseste
necesare cu privire la drumuri. Consultarea este obligatorie asupra
urmatoarelor chestiuni:

1. Programele generale de clasare si declasare, amenajare, mo-
dernizare si constructiuni noi de drumuri.

2. Reglementarea circulatiunii.

3. Propunerile de transactii pentru litigii ce se ivesc la lichidarea
lucrérilor de drumuri nationale.

4. Proiectele de imprumuturi pentru drumuri.

Art. 80. - Membrii Comitetului consultativ al drumurifor vor putea
primi un jeton de prezentd care se va fixa de Ministrul Lucr&rilor Pu-
blice si al Comunicatiilor. Membrii comitetului consultativ al drumu-
rilor vor putea primi pentru anumite insdrcindri speciale si indemni-
zatii, al cdror cuantum se va fixa asemenea de ministru.

In niciun caz aceste insdrcindri nu vor putea avea un caracter per-
manent, dand in felul acesta dreptul de indemnizatii lunare fixe.

CAPITOLUL VIII
Politia drumurilor si a circulatiei

PARAGRAFUL 1
Dispozitiuni generale

Art. 81. - Politia drumurilor si a circulatief, precum si constatarea

infractiunilor se face in numele administratiei de care depind drumu- -

rile - prin urmatoarele organe de controf:

a) Organele tehnice ale drumurilor: ingineri, conductori, agenti
tehnici si picheri;

b) Ofiterii si agentii politiei judiciare;

¢) Organele prevézute de legea asupra circulatiel pe drumurife
publice;

d) Controlorii onorifici delegati de Ministerul Lucrdrilor Publice si
al Comunicatiilor pentru controlul cdrdausiei publice cu tractiune
mecanicd, de persoane, bagaje sau marfuri.

Art. 82. - In caz de flagrant delict, organele aratate in articolul
precedent sunt datoare s constate pe data faptul si sa incheie pro-
ces-verbal de contraventie, semnat si de delicvent, cu exceptiile pre-
vazute la art. 100 din prezenta lege.

Dacé acesta refuzd semnarea, se face mentiune in procesul-ver-
bal. Organele de control indicate la art. 81 pot cere ajutorul fortei
publice pentru prinderea infractorului.
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Art. 83. - In cazurile in care nu exist3 flagrant delict, organele de
control sunt datoare s& incheie procese-verbale, dupd ce vor fi adunat
toate dovezile si vor fi luat declaratiunile martorilor.

Art. 84. - Procesele-verbale, impreuna cu toate anexele lor, se
inainteazd, de cei care le-au incheiat, administratiei respective a dru-
murilor pe care s'a comis infractiunea, pentru a fi inaintate judecato-
riei de ocol din circumscriptia in care s'a comis infractiunea. Hota-
rérile judecdtorului de ocol se dau cu drept de opozitie sau recurs,
sau cu apel, conform dreptului comun.

Art. 85. - Organele tehnice ale drumurilor prevazute fa lit. a., art.
81, au dreptul s& se prezinte la judecarea infractiunilor constatate, s&
expund cum s‘a comis infractiunea si sa sustind actiunea ca parte
civila. E o

Art. 86, - Amenzile pronuntate se executa potrivit legii privitoare
la majorarea cifrei amenzilor judecatoresti si la modul incasérifor,
publicatd in Monitorul Oficial Nr. 279 din 1923.

Despdgubirile civile se vor executa potrivit legii pentru urmaérirea
si perceperea veniturilor Statului.

Sumele provenite din amenzi si din despdgubiri se vor varsa la
fondul drumurilor respective, potrivit prevederilor legii de fata.

Art. 87. - In cazurile neprevizute de legea de fats, se aplics dis-
pozitiunile dreptului comun.

PARAGRAFUL 2
Dispozitiuni de circulatie aplicabile vehiculelor si animalelor

Art. 88. - Toate drumurile publice sunt libere circulatiei pietonilor,
animalelor si vehiculelor de‘orice fel, potrivit dispozitiunilor prezentef
legi, a legii asupra circulatiei pe drumurile publice si a conventiunifor
internationale ratificate de Romania.

Art. 89, - Interdictia tuturor vehiculelor de a circula pe anumite
drumuri nu se poate hotdri decadt numai in cazuri de pericol bine con-
statate, sau cind acele drumuri sunt in constructie. Autoritatile sunt
obligate in astfel de cazuri sa ia toate mdsurile pentru asigurarea cir-
culatiei pe alte drumuri laterale.

Acei care vor circula pe drumurile interzise circulatiei, total sau
partial, sunt pasibili de pedepsele prevazute de art. 93 din prezenta
lege.

Art. 90. - M&surile speciale de trecere peste poduri se afiseazd la
intrare, iar trecitorii sunt obligatli s se conformeze.

Art. 91. - Nu este permisd, fard autorizatie speciald din partea
administratiei drumurilor, tdrdrea pe drumuri a arborilor si a altor ma-
teriale care degradeaza drumurile.

Art. 92, - Tipurile, gabariturile, greutatile, iutelile de mers ale ve-
hiculelor, 1&timea obezii si a bandajului precum si diferite dispozitive
ca: frane, semnale, se vor fixa printr'un regulament special elaborat
de Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor, ludndu-se si avizul
Ministerului Armatei si de Interne.

Art. 93. - Infractiunile la dispozitiunile prevazute la art. 89 si 90
se pedepsesc cu amendd dela 600 la 3.000 lei, iar in caz de recidivd
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cu amendé dela 1.000 la 6.000 lei. Infractiunile la dispozitiunile pre-
vazute la art. 91 si 92 inclusiv, se pedepsesc cu amendé dela 400 la
2.000 lei, pe langa despdgubirile pentru stricdciunile ori pagubele
cauzate drumurilor sau particularilor.

Art. 94. - Cei ce impiedeca organele tehnice ale drumurilor la exe-
cutarea lucrarilor de studii, sondaje si la ocupdari vremelnice de terenuri
sau la extrageri de materiale, dupa ce au fost indeplinite formalitatile
prevdzute in aceastd lege, se pedepsesc cu amenda dela 200 Ja 2.000
lei, iar in caz de recidivd cu amendd dela 1.000 a 5.000 lei.

Art. 95, - Cei ce degradeazd un drum prin ardturi in corpul sau
zona lui;

Cei ce deterioreazd acostamentele, santurile sau taluzele unui
drum cu instrumente de arat sau cu vehicule de orice fel, avand ban-
daje dintate sau ascutite pe roti;

Cei ce executd lucrari impiedecand scurgerea apelor provenind
din gsanturile drumurilor sau producdnd inundatia lor;

Cei ce dau scurgerea apelor insalubre in santurile drumurilor sau
fac topirea canepii si inului in ele;

Cei ce arunca gunoaiele sau orice materiale pe corpul drumurilor
sau pe zonele lor;

Se pedepsesc cu amenda dela 200 la 1.000 lei si sunt obligati a
readuce lucrdrile in starea lor dinainte, pe proprie cheltuiald, in ter-
men de cel mult o lund dela data hotaririi definitive de amendare.

In caz de neurmare, sau cand lucrdrile trebuesc executate imediat
in interesul sigurantei criculatiei, administratia drumurilor executd ea
singurd lucrdrile in contul infractorifor.

Art. 96. - Cei ce executd constructii de clddiri si refaceri de im-
prejmuiri induntrul zonei drumurilor, se pedepsesc cu amenda dela
1.000 {a 20.000 lei si sunt obligati a readuce drumul in starea sa di-
nainte, indepértdnd lucrdrile executate, pe proprie cheltuialad, in ter-
men de cel mult o lund dela data hotéririi definitive de amendare.

In caz de neurmare administratia drumurilor execut ea singuré
lucrdrile pe seama infractorilor.

Art, 97. - Cei ce degradeazd sau distrug lucrdri de artd, plantati-
uni sau orice alte dependinte ale drumurilor, cei ce muta din foc, stricd
sau desfiinteaza semne tehnice infiintate in interesul drumurilor, sau
semne topografice sau militare, se pedepsesc cu amenda dela 1.000
la 5.000 lei cand infractiunile au fost comise din neglijentd si cu in-
chisoare pana la sase luni cdnd infractiunile au fost comise din rea
intentiune, pe Idngd despdgubirile pentru striciciunile ori pagubele
cauzate drumurilor sau particularilor.

Art. 98. - Cei ce executd pe corpul drumurilor férd o prealabild
autorizatie a administratiei drumurilor respective, construiri de orice
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naturd, precum: cladiri provizorii, conducte de apa, petrol sau alte
materii lichide, conducte de aburi sau gaz, conducte aeriene de orice
fel, cai ferate, linii Décauville, fantani etc.

Cei ce executd la limita zonei unui drum, f&rd o prealabild autori-
zatie a administratiei acefui drum, constructii, reconstructii si reparari
de clddiri sau imprejmuiri cu caracter definitiv, deschideri de cariere
si orice alte sdpéturi;

Cei ce fac plantatiuni de orice naturd, pe corpul unui drum, fara
autorizatia prealabild a administratiei acelui drum;

Cei ce recolteaza iarba de pe zone si culeg fructe din plantatiile
drumurifor;

Cei ce depoziteazd materiale de orice fel pe corpurile drumurilor;
Se pedepsesc cu amendd dela 100 la 5.000 lei, iar constructiile, plan-
tatiile si depozitele de materiale se distrug sau se ridicd pe socoteala
infractorilor. In cazurile de contraventii prevazute la alineatele 1, 3 si
5 din acest articol, administratia drumurilor este in drept a proceda
la ddrdmarea constructiilor, distrugerea plantatiilor si ridicarea mate-
riatelor pe cale de simpla decizie administrativd, care se va comunica
infractorului impreuna cu o copie de pe procesul-verbal de constatare.

Art. 99. - Acei care-si transporta materialele si marfurile lor pro-
prii cu vehicule cu tractiune mecanica, fara sa fi platit taxele preva-
zute fa art. 19, litera g, se pedepsesc cu amendd dela 2.000 fa 20.000
lei, iar permisele de circulalie ale autovehiculelor vor fi confiscate
odata cu dresarea procesului-verbal de constatare a contraventiei.

Art. 100. - Prin derogare dela art. 82, 93, alin. 2, 95 si 97, in cazul
cadnd contravenientul este prins asupra unei abateri de micd impor-
tantd, iar infractorul inldturd pe loc stricdciunile aduse drumurilor, ce
sunt de naturd a se repara imediat, si va achita pe loc agentului con-
statator o amenda fixa de 100 lei, nu i se va mai dresa proces-verbal.

Infractiunile carora se aplica dispozitiunile prezentului articol sunt
cele prevazute in art. 91, 92 si 95, precum si cele prevazute in art.
97, dacd sunt comise din neglijentd. Plata pe loc a amenzii fixe se va
face contra unei chitante dintr'un registru cu matca.

Art. 101. - In comunele rurale, pe intinderea vetrei satului, fie-
care locuitor este dator si ingrijeascd de santul sau rigola si zona
soselei din dreptul proprietatii sale, curatindu-le de gunoaie.

Contravenientii se vor pedepsi cu amenda dela 50-500 lei, daca
infdutrul unui termen de 15 zile, dat de agentul respectiv al drumu-
lui, nu vor fi executat curatirea santului, sau rigolei si zonei.

Art. 102. - Pentru toate infractiunile comise in afara zonelor co-
munelor urbane, in primdl an de aplicare al prezentei legi, amenzile

prevdzute la art. 93, 95, 97, 100 si 101 se reduc la jumdatate.

(continuare fn numdérul viitor)

Germania: :
Taxare pe ,,Autobahn”?

Planurile de introducere a taxei de au-

tostrada in Germania revin in actualitate.
Prima retea nationalda de autostrazi din lu-
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me (1930) este gratuitd si in prezent pentru
soferii de autoturisme.

Discutiile despre eventuala introducere a
taxarii pe ,Autobahn” nasc insa mari con-
troverse. Planurile de taxare sunt nepopu-
lare in Germania, datorita procentului ridi-
cat de trafic. Acest procent genereaza chel-

tuieli foarte mari de intretinere a autostra-

“zilor. Una dintre variante ar fi taxarea in

functie de nivelurile de emisii. Discutii sunt
insd in legdturd cu soferii straini si moda-
litdtile de taxare a acestora. Introducerea
taxei pe ,Autobahn” ar insemna venituri de
peste 824 milioane de euro pe an.
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Specialistii recomanda:

Sarea rutiera se utilizeaza numai in situatii de urgenta

Prof. Costel MARIN

S.U.A. - Departamentul de Transport Oregon:
wInterventii de tip chirurgical”...

Departamentul de Transport din statul american Oregon a inceput,
in anul 2012, un program-pilot de utilizare a sarii rutiere sclide, numai
in situatii extreme, pe drumuri si autostrazi. Componenta acestui pro-
gram, cunoscutad si sub numele de ,Salt-Very Limited” este aceea a
utilizarii doar pe anumite portiuni ale autostrazilor de stat a unei can-
titati limitate de sare, situatie ce poate avea un beneficiu major pen-
tru mobilitatea si siguranta traficului.

Folosirea sérii in stare solida va fi strict limitatd, in functie de con-
ditiile de drum, prognoza meteo, temperatura, viscol, gheatd sau za-
pada si, nu in ultimul rénd, un factor deosebit de important si anume
istoricul autostrazii.

La ora actuald, Departamentul de Transport Oregon utilizeazé, in
principal, clorura de magneziu aplicatd sub forma lichida. Avantajul
acesteia este acela cé poate fi utilizatd cu cateva zile in avans, inainte
de inghet, lapovitd sau zapada, fiind mai putin coroziva pentru vehi-
cule si cu un impact mult mai redus asupra mediului. Rapoartele au
demonstrat faptul ca aceastd solutie lichidd este, la ora actuald, mai
scumpd comparativ cu sarea solidd, dar nici costul sdrii nu mai este
acelasi si riscé sd devind din ce in ce mai mare, in conditiile unor re-
zerve minerale insuficiente. Aceasta nu inseamna ca sarea solida nu
va mai fi utilizatd. Dar, aceasta nu se va mai face in mod regulat, ci
doar in situatii adecvate si in cazul in care se poate produce un be-
neficiu major. De exemplu, pe o portiune de 9 mile (14,48 km) din Au-
tostrada ,I5” (in apropiere de Salem), unde drumul este extrem de
dificil i cu un istoric al unor inzapeziri repetate, sarea este utilizatd,
in continuare, pentru a recupera sute de vehicule aflate in dificultate.

Potrivit opiniei administratorului Departamentului de Transport,
Paul Mather, utilizarea materialelor antiinghet pe timpul iernii tre-
buie s3-si giseascd un echilibru corect: ,fn mod constant, analizdm
posibilitatea utilizarii sérii solide numai in situatii de urgenta, pe anu-
mite portiuni, de o manierd aproape chirurgicald. Aceasta ne va aju-
ta s& invatdm cum sa reducem la minim daunele aduse mediului si
cum sé& facem diferenta intre o c&ltorie in conditii de siguranta si una
care sa suporte riscuri greu de anticipat.”

Colorado, S.U.A.:
Cum se pregateste o ,saramura”

Una dintre problemele cu care se confrunta administratorii dru-
murilor este aceea a depozitarii si manipuldrii rapide si eficiente a
sdrii si nisipului, materiale necesare pentru intretinerea pe timp de
iarna.

Potrivit publicatiei ,,Salt Institute”, din 5.U.A., uneori, Departa-
mentele de Transport trebuie s& asigure un management eficient al
operatiunilor in interiorul acestor depozite. Scopul este acela de a
elimina timpii morti, manevrele inutile si deseori riscante, marind ast-
fel eficienta. in mod obisnuit, cel mai simplu depozit care poate fi

imaginat este o hald imensd, pe podeaua céreia se afla un munte de
sare sau nisip. Un proiect inceput cu cinci ani in urma, la Fort Collins,
Colorado, uimeste prin simplitatea si eficienta acestuia: depozitul este
prevdzut cu doud usi, una dintre ele servind drept cale de acces in de-
pozit, iar cealaltd ca iesire a autovehiculelor gata incarcate pentru in-
terventie. Pe partea dreaptd a masinii de interventie, se cantdreste si
se incarcd automat sarea, iar prin partea stangd, un sistem de pompe
livreazi lichidul de preumezire sau nisipul, in straturi succesive. in
acest mod, nu mai este nevoie de instalatii de amestec sau, even-
tual, de barbotare, cu atdt mai mult cu cdt concentratiile si cantitatile
se stabilesc in functie de necesitdti, in mod automat. Atunci cand se
folosesc doar solutii lichide, un sistem de pompe incarca masinile in
acelasi timp, presiunea jetului si deplasarea masinii mentinand bar-
botarea panad la punctul de imprastiere.

Atenti la toate detaliile, proiectantii au avut grija ca usile sd nu fie
amplasate pe directia predominantd a vantului, pentru a proteja ope-
ratorii dar si procesul de manipulare in sine. Cat de simpla este con-
ceptia aceasta, atunci cand in locul unei hale, dotate cu o singurd usa
de intrare-iesire, se pot crea spatii cu ugi multiple care s3 elimine in-
cidente si blocaje ce pot incetini incdrcarea rapida cu sare si nisip sau
cu alte produse chimice, pentru interventiile pe timp de iarna.

Canada:
Depozitul de sare... stana pentru oi!

Va mai amintiti povestea lui Pdcald si a fratilor sdi, chinuindu-se
sd ademeneascd o vacuta mostenire spre un grajd de termopan, unul
din chirpici sau, pur si simplu, spre un brat cu iarba?

Depozitele de sare si nisip rutiere necesita in toatd lumea investitii
serioase, care isi dovedesc eficienta dar se amortizeaza in timp inde-
lungat. Una dintre cauzele acestui tip de amortisment aparent inefi-
cient este aceea a utilizarii acestor depozite doar in anumite perioade
ale anului. Specialistii canadieni au ajuns la concluzia cd, pentru a re-
duce costurile investitiei, depozitele nu trebuie s fie extrem de sofis-
ticate, utilizdnd materiale de constructie scumpe, ci trebuie sa fie
versatile, ugor de construit si, mai ales, de intretinut. In locul cladirilor
din cardmid3 si otel, se preferd, din ce in ce mai mult, depozitele con-
struite din ,texturi” speciale; mai pe inteles, utilizand materiale de
genul celor intdlnite la corturi. Intrucat tehnologia permite construirea
unor asemenea cupole de dimensiuni mari, a fost gdsita o solutie si
pentru utilizarea acestora in perioade ale anului in care halele re-
spective sunt goale. Mai precis, imensele depozite de sare si nisip pot
fi transformate, vara, in ateliere de reparatii mecanice pentru utilaje
si masini mari de interventie, care, in mod normal, ar trebui montate
si demontate bucatd cu bucatd, pentru a putea fi introduse in ateliere
de dimensiuni mai mici.

0 alt3 utilizare se referd la zonele cu potential agro-zootehnic, de-
pozitele sau corturile respective putand fi nchiriate (mai putin iarna),
pe anumite perioade de timp, crescatorilor de animale si, in special,
celor care cresc oi. [ata, asadar, cum aceste depozite pot fi rentabile
si eficiente, nu numai pe perioada de iarnd, dar si in celelalte luni ale
anului.
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Concurs si expozitie:

Machete de poduri din lemn

trecut un an

de la prima
editie a ,Concursu-
lui de machete de
poduri din lemn”,
editie la care s-au
prezentat sapte ma-
chete. Incé din timpul
verii am nceput orga-
nizarea celei de a Il-a
editii a concursului,
prin stabilirea parte-
neriatelor cu A.S.C.B.
si A.P.D.P. Filiala Bucuresti si gasirea unui sponsor, VIAPONTE
ROM S.R.L., dar si prin actualizarea regulamentului. Comitetul de or-
ganizare a avut urmdtoarea componentd: sef lucr. dr. ing. Corina
CHIOTAN, conf. dr. ing. Madalina STOIAN, conf. dr. ing. Ionut Radu
RACANEL, ing. Anghel TANASESCU, conf. dr. ing. Manuela BALAN, sef
lucr. dr. ing. Cristian GHINDEA, sef lucr. dr. ing. Radu CRUCIAT, asist.
drd. ing. Daniel MORLOVA. In octombrie 2016 a fost lansat invitatia
studentilor Facultdtii de Cai Ferate, Drumuri si Poduri de a participa la
a doua editie a concursului. Surprinzator a fost numarul mare de echi-
pe inscrise: 11 din anul IV C.ED.P., cinci din anul I si una din anul II
Master ,Poduri si Tunele”, in total 17 echipe, insemnand participarea
a 31 de student;i.

Machetele, realizate din lemn de balsa si rdsinoase, au fost expu-
se incepénd cu data de 2 noiembrie 2016, in holul Facultatii de Cai
Ferate, Drumuri si Poduri, iar joi, 3 noiembrie 2016, ncepénd cu ora
14.00, au fost incercate in cadrul Laboratorului de Rezistenta Mate-
rialelor. Sustindtori ai concurentilor au fost colegii lor de an, dar si
studentii din anul II si III.

Conform regulamentului concursului, premiul I a fost castigat de
studentul George AVRAMESCU, din anul IV C.F.D.P,, unic reprezen-
tant al echipei ,Hakumatata”. Premiul al II-lea a fost impartit de
echipele ,Bridge Busters”, formata din studentii Valeriu DOBRE si
Marius HAZAPARU, din anul II Master ,Poduri si Tunele” si ,Bridge
177", formata din studentii Alexandru Mario POPA si Lucian
MATEI, din anul I Master ,Poduri si Tunele”. Pe locul III s-a clasat
echipa ,M&M", formata din studentii Octavian MIKLOS si Catalin
MOISE, din anul I Master ,Poduri si Tunele”. Deoarece podurile sunt lu-
crari de arta si pentru a stimula spiritul artistic al studentilor participanti,
a fost acordat si Premiul pentru cea mai frumoasa macheta, care a
fost obtinut de echipa , The wood benders”, alcdtuita din studentii Ileana
VEIRLAN si Ionut DRUGEA, din anul I Master ,Poduri si Tunele”. Pre-
miul a fost stabilit prin votul cadrelor didactice din facultate si al stu-
dentilor din anul III C.F.D.P.

Manifestarea s-a bucurat de un real succes din partea studentilor
care au participat efectiv, dar si a celor care au vizitat expozitia si au
facut parte din juriu. Implicarea unui numar mai mare de cadre didac-
tice, asociatii si societdti comerciale ne dau speranta cd in anul 2017
vom putea organiza cea de a treia editie a concursului.

Sef lucrari dr. ing. Corina CHIOTAN
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Pilde, maxime, cugetari despre drumun si poduri:
,,PoI|t|c|en|| nostri sunt la fel peste tot: promit sa constrwasca
poduri chiar si atunci cand nu exista rauri®.

,O persoand f&r simtul umorului este ca o masind férd amorti-
| : zoare: brusc simte fiecare pietricica din drum.”
| (Henry Wardbeecher)

JUneori, drumurile se pot imbunt3ti sau mentine prin ele insele.
Podurile, Ins&, nu se pot repara sau reconstrui singure.”
(Martin O'Malley)

,Dacd stim unde mergem, atunci $f un drum cu pietre ascufite
devine suportabil.”
(Horst Koehler)

Prosper Barbot - ,Pont de la Concorde” ,Dacs aveti oameni care doresc s3 se angajeze la dvs. doar pen-
tru cd existd un drum bun, refuzati-i. Alegeti oamenii care vor veni

dacd nu existd niciun drum.”
,Un pod mare este un monument care ar trebui sa serveascd pen- (David Livingstone)

tru a face cunoscute geniul si splendoarea unei natiuni. Nu trebuie
s&-1 facem perfect arhitectural, pentru c& gusturile se schimba. Esen-
ta sa o constituie intotdeauna forma si caracterul propriu-zis de so0-
liditate.”

(Jean Peronnet)

,Tu si cu mine c&fdtorim pe masind sau pe tren; doar economistii
c3l3toresc pe infrastructurd.”
(Margaret Thatcher)

_Dacé cineva merge pe un drum gresit, el nu are niciun motiv s&
accelereze. Are nevoie doar de educatie s se intoarcad.”
(Jim Ron)

Podurile reprezintd, probabil, cea mai putin vizibila formd a arhi-
tecturii publice.”
(Bruce Jackson)

Vincent Van Gogh - ,Langlois Bridge” (1888)

,Cel, mai sigur drum cétre iad este unul bland, treptat, moale sub
picior, f3r& curbe bruste, fara repere, frd semnalizare.”
(C. S. Lewis)

,Cea mai mare realizare nu ar trebui sa fie sfarsitul drumului, ci
punctul de plecare pentru alt drum.”
(Harvey MacKay)

,Stiti care sunt fazele unui mare project? 1 - entuziasmul; 2 -
deziluzia; 3 - panica si isteria; 4 - vanatoarea celor vinovati; 5 -
pedepse pentru cei nevmo»;aﬁ; 6 - laude pentru cei neimplicati.”

(Rob Price)

Politicienii nostri sunt la fel peste tot: promit sd construiasca po-
- & | duri chiar si atunci cand nu exists raurl.”
Claude Monet - ,Route de Giverny en hiver” (1885) (Nikita Hrusciov)
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Olanda:
Drumuri din...
»plastic”, in 2017!

Producdtorul de bi-
tum ,Total”, impreu-
na cu cercetatorii gru-
pului olandez ,Volker-
Wessels” si produca-
torul de conducte din
material plastic ,Wavin”, au reluat cercetdrile pentru a realiza un pro-
totip al unui drum construit din module de plastic. Conceptul ,Plastic
Road" a fost lansat, in anul 2015, de citre ,KWS" si isi propune sa uti-
lizeze module prefabricate din deseuri de plastic, din care sa se poatd
realiza drumuri. Acordul prevede ca prototipul sa fie finalizat pana la
sfarsitul anului 2017. Avantaje? Structura subterand a utilitatilor, usor
de realizat, avantaje ecologice, constructie usoard etc.

VolkerWessels

Serbia:
Vecinii nostri
investesc

178 de milicane de
euro va primi Serbia
de la ,China Export
Import Bank”, pentru
proiectul Autostrdzii
Surcin-Obrenovac.
Tranzactia a fost convenitd intre guvernul sarb si banca chineza, avand
la bazd o prevedere uzuald ca activitatea principald de contractare s
fie incredintatd companiilor chineze, Serbia beneficiind de o pericadd de
gratie si o dobanda extrem de favorabile. in acelasi timp, BIRD (Banca
Internationald de Reconstructie si Dezvoltare) va oferi un pachet de
finantare pentru ,Coridorul X” (deosebit de important pentru tarile bal-
canice), in valoare de 35 mil. de euro.

UcTouHU
KpaK

Lppena Pexa - Yudaus

S.UA.:
Inchiriati utilaje
iarna!

Pe timp de iarnd, in
genere, activitatea de
deszdpezire se reali-
zeazd fie in regie pro-
prie, fie prin contrac-
tarea unor firme. O
solutie din ce in ce mai utilizatd in S.U.A. este aceea a Inchirierii, de
cétre administratorii de drumuri, doar a unor utilaje si echipamente pe
care s& lucreze angajati proprii sau sezonieri. Ideea se bazeaza pe ges-

ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
ing. Gheorghe LUCACI - UP Timigsoara;
ing. Radu ANDREI - UTC Iasi;

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

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

Prof. dr.
Prof. dr.

Prof. dr. Grafica
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Director: Prof. Costel MARIN
Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI

si tehnoredactare: Arh. Cornel CHIRVAI
Consultant: Ing. Ioan URSU
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Editorial B Projectarea eficienta a podurilor cu deschideri mijlocii

T ] L e e e e

Opinii B Despre revizuirea unor normative tehnice si ,care mare

vitezd pe Drumurile eXpres?!” i s
D.R.D.P. Iagi B C.N.A.L.R. - drumarii Moldovei, la deszapezire:
Ei sunt adevaratii eroi ai ,Codului ROSU".........ovivieiiiiiiininniins E@

Poduri ® Probleme speciale de proiectare a pasarelei pietonale

Polo”: Poduri uitate de vreme (I)..cevueeeieriieniiiniiiii,
Mecano-tehnicd B Suflante si turbosuflante pentru deszapezire:

ET
De la ,monstrii” si pana la ,liliputanii” deszapezirilor............... ;@'_‘i

Trafic ® Administratia Trump - S.U.A.: Stimularea constructiei de

drumuri cu taxa
Mentenanta ® Ghid pentru intretinerea autostrazilor pe timp de
iarni: Depozitarea solutiilor chimice lichide antiinghet,.............
Cercetare si software B ,PaveCool” software: Cum se face com-
pactarea mixturilor pe timp de jarnd........covvvviniiiiiininnn
Puncte de vedere B larna deszéipezi.rilor noastre: Pe propriul

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Maxima precizie necesara
asfaltului unei piste de dragster, in Norvegia..........ocooiuiinn.

Restituiri B Banii din.amenzile de circulatie, la drumuri? (II)...m
Solutii tehnice B Specialistii recomandd: Sarea rqtieré se uti-
lizeazd numai in situatii de urgentd........cooevviiiiieineninnenns

fnvatamant B Concurs si expozitie: Machete de poduri din
) |

Diverse B ,Politicienii nostri sunt la fel peste tot: promit sa con-
struiascd poduri chiar si atunci cdnd nu exista rauri™........ 39
tionarea unei flote neutilizatd la capacitate maxima si anume cea a fer-
mierilor si a constructorilor. O asemenea abordare se bazeazd pe citeva
avantaje: inchirierea doar a utilajelor de care este nevoie eliminand
timpul si costurile asociate cu cumpérarea, intretinerea si stocarea;
aparitia concurentei reale; posibilitatea de a gestiona si urmari flota
respectivd in orice moment este nevoie; realizarea unei harti sinoptice
cu locurile unde se afla utilajele, pentru a elimina timpii de deplasare
pe distante lungi, ceea ce genereaza interventii intdrziate si eficientd
redusd. Estimé&rile aratd cresteri de 4,1% anual a acestei activitati in
urmétorii cinci ani, piata inchirierii de utilaje si echipamente urmand
s& atingd un nivel record de 55,5 mid. dolari, in anul 2020.
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assionate about fibres

TOPCEL

Cellulose Pellets
Cellulose Granulat

Multicomponente-Pellets

Fibre de celuloza folosite la stabilizarea bitumului si la cresterea
adezivitatii la agregate

Distribuitor Stefi Primex S.R.L. i
Str. Fabricii 46 D office@stefiprimex.ro
Bucuresti 8 www.stefiprimex.ro

Pruducator CFF GmbH & Co. KG

Arnstaedter Str. 2 www.cff.de
98708 Gehren cfi@cfi.de
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Australian Design Company
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ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)
SOFTWARE COMPLET PENTRU
PROIECTAREA DRUMURILOR

Intersectil

Cul de sac

Australian Design Company
ARD UNIC DISTRIBUITOR

“Advanced Road Design (ARD)
si proiectarea completa a drumurilor”
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Advanced Road Design (ARD)  .;} ’5
LUCREAZA TN MEDIUL AUTOCAD/BRICSCAD/Civil 3D Sl &
PERMITE PROIECTAREA DINAMICA A DRUMURILOR NOI S 4 b
REABILITAREA CELOR EXISTENTE CU NORMATIVELE STAS 863-
85, PD 162-2004, FORESTIERE, 10144 ETC..

Australian Design Company

Punct lucru: Str. Traian 222, Ap. 24, Sector 2, Bucuresti

www.australiandc.ro, email office@australiandc.ro,

Tel 021/2521226
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