7::....:.‘
e

-

S

I

S

.N.C

or (C

tdmantul Super

w

nEn
din Inva

ifice

nt

arii

lor noastre
S

iere

Rut

antei

o]
L8]
™
Q
Q
®
- — =
c
=]
=
1]
=
S

b
(=]
(=]
o~
S
0
n
o
©

i
igur

drumur

-
L)
Dscutd de Consi

Europene a S

0.S.1.M. cu nr.

rte

i

rimavaf,

Publ

catie




WIRTGEN
GROUP

WIRTGEN

VOGELE

W] HAMM
KLEEMANN

BENNINGHOVEN

WIRTGEN ROMANIA SRL

Str. Zborului nr. 1 - 075100 - Otopeni,
Judet lifov

Tel.: +40 213 007566

Fax: +40 213 007565

E-mail:
office.romania@wirtgen-group.com
www.wirtgen-group.com/romania

“\',,._-/



[ | ASOCIATIA
PROFESIONALA

EDITORIAL !N BE DR PoouR
s DIN ROMANIA

ANUL XXVI .drunurji
NR. 165 (234) poduri

Birocratie, licitatii contestate, intarzieri si costuri peste masura:
»Internalizarea” unor servicii externalizate fara nicio justificare

Ing. IToan URSU

u ani in urma au fost pur si simpliu ,demolate” Adminis-

tratia Nationald a Drumurilor, Directiile regionale de
drumuri si poduri si Sectiile judetene de drumuri nationale,
prin externalizarea serviciilor de reparatii, curatenie pe dru-
murile nationale si autostrazi, intretinere semnalizare, desza-
pezire, serviciile de dirigentie, pand si maturatul prin birouri,
totul s-a externalizat. Aceasta, dupa ce, in prealabil, fusese-
ra pur si simplu rase de pe suprafata Paméantului fostele An-
treprize de Reparatii si Lucrari de Drumuri, cunoscute si sub
numele de ARL-uri. Au aparut firme care au preluat aceste
servicii cu tarife foarte mari, devalizdnd bugetele de la
C.N.A.LR. (schimbati, domnilor, aceastd denumire ca mi se
fncurcd limba-n gurd!). In acest fel, au inceput s& se orga-
nizeze licitatii pentru orice, cu Caiete de sarcini, oferte, con-
tractdri, contestdri, solutionare de contestdri, pe scurt, pier-
dere de timp, cheltuieli de bani aiurea, dar bine acoperite de
hértii, cd vorba 'ceea, ,mortul se acopera cu pdmént si hotia
ctt hértii”. Si am s& dau un exemplu: Pe D.N.1, la km 98, in
luna decembrie anul trecut, réul Prahova a erodat malul stdng
si a afectat partea carosabild a drumului. Cei de la S.D.N. au
montat cdteva parapete de protectie si se circuld cu restrictie
de trei luni. Cu trei ani in urmd, in amonte cu 2 km, s-a pro-
dus o erodare aseméandtoare a malului Prahovei, unde cred
cd s-a circulat un an cu restrictii, pdné a fost executatd con-
solidarea de mal. Bineinteles, au apdrut Caiet de sarcini, ofer-
te, licitatie contracte, proiectare si executie etc., in cateva
luni. Dacd Regionala avea doi-trei ingineri la proiectare si un
nucleu de santier propriu, se puteau incepe lucrérile de con-
solidare in cateva zile si, in maxim o luna, se terminau cu cos-
turi mult mai mici. La fel se poate proceda la plombéri in par-
tea carosabild, schimbéri de parapet, completari la acosta-

mente, intretinere semnalizare, decolmatari de santuri, re-
paratii la rosturile de dilatatie a podurifor etc.

Din informatiile pe care le detin, in anuf 2016, C.N.A.D.N.R.
a procurat mai multe freze pentru deszapezire, o achizitie bu-
na, mai ales ca acestea se pot deplasa acolo unde este ne-
voie, in doar cateva ore. Bine ar fi sd nu se intample ce s-a in-
tdmplat pe la sfarsitul anilor '90, cand, dupa ce au fost dotate
D.R.D.P.-urile cu stalii de asfalt, echipamente complete de as-
ternere de asfalt, toate noi, s-au privatizat pe te miri ce. Cu
aceleasi dotari, dar cu alti stapani, cu aceiasi cameni s-au ex-
ternalizat aceleasi lucrari, pe costuri duble sau chiar mai mult,

Acelasi lucru s-a intdmplat si cu grupurile de ingineri diri-
ginti, de pe ldnga serviciile de investitii de la Regionale, iar
acum se angajeaza firme de consulftantd care cresc preturile
cu de multe ori peste cele care existau atunci cand dirigintii
erau angajatii D.R.D.P.-urilor. Regionalele aveau oameni din
zond, buni cunoscatori ai locurilor, ai autoritatilor locale, oa-
meni care nu aveau nevoie de cazare, diurna etc. In condi-
tiile actuale, se aduc consultanti de la Bucuresti la Cluj, de la
Constanta la Timisoara sau de la Brasov la Iasi. Oare crede
cineva ca este bine asa? Au fost copiate, farad discerndmant,
modele din tarile subdezvoltate si s-a infocuit un sistem care
functiona, cu unul foarte pagubos. '

Consider cd la C.N.A.I.R. ar trebui s& se intocmeascd o
listd de categorii de lucrari (terasamente, betoane, asfalturi,
piloti, confectii metalice, drenuri etc.) cu preturi maximale,
care nu se pot depasi decét in conditii cu totul si cu totul ex-
ceptionale, care sé fie folosite la lucrdrile in regie proprie.

Lucrédrile in regie proprie ar trebui sa fie reparatii curente,
reparatii accidentale sau accidente tehnice (cum sunt cele de
pe D.N. 1, la km 98, sau cele de pe A1, in zona Sebes). In fe-
lul acesta, s-ar putea interveni urgent, fard s se mai facé li-
citatii, fard birocratie, f&rd invartit hartiile. \

In final, s& analiz8m de ce s-a ajuns la externalizare? S-a
ajuns aici pentru ca in toate posturile de conducere, péana la
sectif si districte s-au angajat habarnistii, oameni care nu au
nimic de-a face cu meseria de drumari, oameni care au lipit
afise sau au pus steaguri. Hai s punem oameni de meserie,
drumari, care sa externalizeze numai anumite servicii si nu
va mai fi o problema sa se plombeze gropile, s& se repare
parapetele, rosturile de fa poduri, sd se stopeze ebulmente
gen Sebes, pe Al (ebulmentul de la Sebes trebuie tinut per-
manent sub observatie si intervenit de cate ori este nevoie).

Deci, cu curaj si profesionalism, hai s8 revenim la ceea ce
mergea bine: ,INTERNALIZAREA” unor servicii!
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Variante rutiere de ocolire si Centuri rutiere

Doua expresii, aparent cu aceleasi intelesuri, dar care, in realitate, inseamna cu totul altceva.

S.C. CONSITRANS S.R.L.
Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare
drumuri si autostrazi

Motto:

LA studia si a nu gandi e o risipa,
A gandi si a nu studia e periculos”.
Confucius

Fiecare ce considera sa zica

Fal
n mai toate comentariile privind devierea traficului de tranzit

din interiorul unor localitati, cum este si firesc, se are in vedere
realizarea unor solutii tehnice, denumite insd, de unele persoane
~Variante de ocolire”, iar de altele ,,Centuri rutiere” sau, in jar-
gon, ,Variante ocolitoare de centura”.

Iatd citeva exemple dintr-o dezbatere publica privind ,Varianta de
ocolire Bistrita”, urmare unui articol scris de Cristina SABAU, postat
pe internet, intitulat ,fn rézboiul pentru Varianta ocolitoare, primarul
Ovidiu CRETU nu cedeaza”,

Referindu-se la continutul articolului, un localnic aratd ca , Orice
primar intreg la minte se luptd sa scoatad traficul de tranzit din loca-
litatea pe care o pastoreste, precum este Centura ocolitoare a Clu-
jului, a Sibiului sau chiar a Gherlei. Ce poti sd spui despre un pri-
mar care vrea cu orice pret sa introduca traficul greu si de tranzit prin
oras? Dacd nu e (...), atunci sigur are un interes personal (...), e in
stare de orice (...)".

Tatd ce ne mai spune, In dezbaterea publicd, o alta localnicd, Ma-
riana: ,Dacd nu exist ridicdri topo, care sunt coordonatele dupa care
a fost inclusa in Planul de Urbanism General - PUG Varianta de oco-
lire? Cum poate serviciul de urbanism sa elibereze sau nu autorizatii
de construire in zona de PUG a Variantei (...}?"

Un alt localnic, pe nume Vasile, ,considera ca aceastd Centurd
este cea mai bund Variantd pentru Bistrita (...)”, iar Teo ne infor-
meaza cd ,0 Centurd ocolitoare este un drum care nu intra
prin oras (...) Asta vrem si noi, si avem o Centurd care sa iasa
din oras (...)"

Referitor la expresia din jargon ,Varianta ocolitoare de centurd”,
s-ar potrivi versurile lui Ion Pribeagu:

Bate cineva in use,

Nu-i nici unchi, dar nici matuse,

Ci barbat-su, Ion din piats,

Nici cu cioc, nici cu mustata,

Dar cu un baston de mire,

Nici prea gras, nici prea subtire”.

Exemple prin care se amestecd sintagmele ,Varianta de ocolire”
si ,Centur rutierd” sau o combinatie mai ,celebra”, din punct de ve-
=

dere tehnic, ,,Variantad ocolitoare de centura”, sunt numeroase,
desi fiecare expresie are un inteles propriu.

I MARTIE 2017

in realitate, despre ce este vorba?

Pentru a se stabili ce inseamnd , Variantd rutiera de ocolire” si
despre ce este vorba cand se spune ,Centurd rutierd”, este necesar
sa deschidem ,Dictionarul limbii romane” si sé constatam c& ,Va-
rianta"” inseamné ,aspect diferit fatd de forma consideratd de baza
sau ca forma tipica a unui lucru, a unei actiuni etc.” sau, in cazul nos-
tru, inseamnd ,un drum care ocoleste pe o anumita portiune traseul
principal, ajungand in acelasi punct final.”

Fiind vorba in expresie si de cuvantul ,,ocolire”, in dictionar se
mentioneaza ca prin ,ocol” se ,evitd s3 atingi (sau sa lovesti) pe ci-
neva sau ceva”, ceea ce inseamna ca in domeniul rutier se poate spu-
ne ca trebuie ,sd se evite sa atingi limita de dezvoltare, in perspec-
tivd, a unei localitati sau, mai exact, sd te situezi cu traseul drumu-
lui in afara acelei localitdti si nici vorba sd-1 si mai atingi sau sa intri
cu traseul in localitate”.

Este stiut de oricine cd limitele de dezvoltare a localitatilor, in per-
spectiva, sunt stabilite in Planul de Urbanism General - PUG.

Tot in Dictionar se mentioneaza ca ,Centura”
latd purtatd peste imbricdminte, cordon, cingdtoare, brau, cingdtoare
militard, centurd de siguranta (ca echipament de protectie individual
care fixeaza corpul pilotului sau al pasagerului, sau corpul celor care
lucreaza la inltimi) etc.

Reiese ca prin ,,Centura” se intelege ca este vorba de ceva ca-
re devine intim cu obiectul sau corpul care trebuie protejat sau asi-
gurat. Altfel spus, prin rolul pe care il are ,,Centura”, aceasta se
confunda cu ceea ce protejeazd si nicidecum sa evite obiectul sau

corpul protejat.

inseamna: curea

Ce ne spune legislatia

Din cele mentionate mai inainte, rezultd cd, in legislatia noastra
care se refera la domeniul rutier de interes national, nu se men-
tioneaza o altad expresje, ci doar expresia ,Varianta rutiera de
ocolire”, cealaltd denumire, de ,Centurd rutierd”, nu exista,
deoarece astfel de artere rutiere deservesc, in exclusivitate,
interesele locale care apartin Consiliilor judetene si nu Minis-
terului Transporturilor.

Strategia retelei de drumuri din Roménia, asa cum este definitd de
citre Legea 203/2003 (amendatd si republicatd) mentioneaza, printre
altele, necesitatea de construire de ,,Variante de ocolire”. Aceastd
recomandare abordeaza o problem3d majora de trafic si anume faptul
cd multe drumuri nationale traverseaza centrul oragelor, ceea ce ge-
nereazd o serie de probleme, de altfel bine cunoscute:

- viteza redusd pentru traficul de tranzit;

- contributie la congestionarea traficului n centrul orasului;

- probleme de sigurant3 in trafic;

- poluarea atmosferica etc.




Solutia avutd in vedere, cum este si firesc, este aceea de a se re-
aliza Variante de ocolire, menite si separe fluxurile de trafic,
astfel inc3t traficul de tranzit s3 fie directionat in afara loca-
litatilor.

in consecints, scopul realizérii Variantelor de ocolire nu este acela
de a permite calatorii mai rapide dintr-o parte in alta a unui municipiu,
oras sau a unei localitati, ¢ de a facilita traficul de tranzit, pentru in-
teresele locale fiind necesare ,.Centuri rutiere”, care pot fi execu-
tate chiar in intravilan, in timp ce , Variantele rutiere de oco-
lire” sunt amplasate, in exclusivitate, in extravilan.

Principalele avantaje ale unei ,Variante de ocolire” constau in
cresterea vitezelor de circulatie a traficului de tranzit, reducerea cos-
turilor de transport, marirea conditiilor de sigurantd in circulatie etc.

Iata ce se precizeaza si in Ordonanta Guvernului nr. 43/1997/ (re-
vizuita in 10 februarie 2017), la art. 37, al.(1): ,Pentru desconges-
tionarea traficului in localitati, protectia mediului si sporirea sigurantei
circulatiei pe reteaua de drumuri expres, drumuri internationale si
drumuri nationale trebuie sa se realizeze ,Variante de ocolire”, situ-
ate, de reguld, in afara intravilanului localitatilor....”.

Se constatd cd nici in Ordonanta Guvernului nr. 43/1997/
10.02.2017 nu se face nicio referire la ,Centura rutiera”, pentru
aceasta, asa cum s-a mai aratat, preocupandu-se Autoritatile locale
si nu Ministerul Transporturilor prin Compania Nationala de Adminis-
trare a Infrastructurii Rutiere - C.N.A.I.R.

Este interesant de stiut care sunt precizarile si in Master-Planul
General de Transport, aprobat de Guvernul Romaéniei in 14 septembrie
2016. Iatd ce putem citi la subcapitolele 4.5.138 si 4.5.139 de la pagi-
nile 214-215: ,Pentru o conectivitate sustenabild, proiectele de Nivel 1,
autostrazi si 2, drumuri expres, sunt completate de proiectele de Nivel
3: drumuri Transregio, drumuri Eurotrans si Variante de ocolire”.

Referitor la implementarea drumurilor Transregio si Eurotrans, in
tabelele 4.65 si 4.66 se prezintd ,parametrii si standarde tehnice”
care trebufe indeplinite, printre care se prevede si ,realizarea de
variante de ocolire pentru satele sau comunele dens populate
pentru preluarea traficului de tranzit” si nicidecum ,centuri ru-
tiere” pentru deservirea intereselor locale. Mai mult chiar, tot pentru
rezolvarea problemei traficului de tranzit, adica scoaterea acestuia in
afara limitelor de dezvoltare, in perspectiva, a unor orase, in Master-
Plan, tabelul 4.69 (pag.217) sunt precizate si ,Variantele de ocoli-
re” pe care urmeaza sa le realizeze chiar Ministerul Transporturilor,
prin Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere -
C.N.A.L.R., pe baza Planurilor de Urbanism General (si nu pe baza Pla-
nurilor de Urbanism Zonal - PUZ, dupa cum inteleg unii proiectanti,
care se pretind ca sunt de ,valoare”).

Pentru unii sefi de proiecte si directori de proiec-
tare: ce inseamna Planul de Urbanism General -
PUG si Planul de Urbanism Zonal - PUZ

Se constata, cu mare mirare, ¢a In domeniul proiectarii rutiere,
unii sefi de proiecte si directori de proiectare nu stiu in ce consta un
Plan de Urbanism General - PUG si ce inseamna un Plan de Urba-nism
Zonal - PUZ. Te intrebi, ca fiind ceva firesc, cum de se admite ca ast-
fel de asa-zisi proiectanti sa fie admisi sa proiecteze Autostrazi si Vari-
ante rutiere de ocolire, dacd nu cunosc nici aceste chestiuni
elementare si atunci ne mai intrebam de ce se intocmesc proiecte
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Lproaste”, adica maculaturd. Si cdnd te gdndesti c3 astfel de persoane
se pretind ,mari proiectanti”! Si in aceastd situatie, dupd ei, calcula-
torul este de vina, ca ar trebui ,sa gandeasc3 in locul lor”.

De exemplu, o pretinsa firma de proiectare, pentru intocmirea
unui proiect de Autostrada, a trimis la doua Consilii Judetene si la 23
de primarii, un numdr de 34 de adrese prin care solicitd Planuri de Ur-
banism Zonale - PUZ-uri si nu Planuri de Urbanism General - PUG-uri,
astfel ca unii arhitecti sefi au ramas surprinsi la o asa solicitare. Ast-
fel, un Consiliu Judetean a raspuns, printr-o adresa, ca ,nu a avizat
niciun PUZ pentru obiectivul de Autostrada”, iar cel de-al doilea Con-
siliu Judetean precizeaza ca ,nu existd niciun Plan Urbanistic Zonal
aferent (...) si nici proiecte referitoare la (...)” . Primaria unei comune
mentioneaza cd ,avem PUZ-uri intocmite, dar nu stim exact la ce fa-
ceti referire, la perioada si la zona, dat fiind volumul destul de mare
al dosarului, nu il putem trimite”.

Conform prevederilor Legii nr. 350/2001 reactualizatd, privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, iata ce inseamna un Plan de
Urbanism General - PUG: acesta este un proiect care face parte din
programul de amenajare a teritoriului si de dezvoltare a localitatilor
ce compun unitatea teritorial-administrativd de baza. Planurile Ur-
banistice Generale cuprind analiza, reglementérile si regulamentul
local de urbanism pentru Intreg teritoriul administrativ al unitatii de
baza.

in acelasi timp, PUG-ul stabileste norme generale, pe baza cdrora
se elaboreaza, mai apoi In detaliu, la scara mai mica, PUZ-urile si apoi
PUG-urile. Printre multele probleme abordate in cadrul PUG-ului este
si aceea a ,stabilirii si delimitarii teritoriului intravilan, in perspectiva
dezvoltdrii localitdtii pe un numdar apreciabil de ani, delimitare care
trebuie avutd in vedere la amplasarea traseului unei artere rutiere
noi care ocoleste localitatea”.

Planul de Urbanism Zonal - PUZ este un proiect care are
caracter de reglementarée specificd detaliata a dezvoltarii ur-
banistice a unei anumite zone din localitate si asigura core-
larea dezvoltarii urbanistice complexe a zonei respective cu
prevederile PUG-ului localitatii din care face parte.

latd cateva probleme abordate in cadrul Planului Urbanistic Zonal:

ANUL xxvi drmuri
NR.165(234) poduri

organizarea retelei stradale, zonificarea functionala a teritoriilor, dez-
voltarea infrastructurii edilitare, mentionarea obiectivelor de utilitate
publica etc.

Dupa cum se vede, PUZ-ul nu are nicio legatura cu o Auto-
strada sau cu o ,Varianta de ocolire” a unei localitati, in timp
ce, in Planul de Urbanism General, se prevad, dupa cum s-a
mai aratat, limitele de dezvoltare a localitatii, in perspectiva,
a 20-30 de ani sau mai multi ani, limite care trebuie evita-
te/ocolite de constructia uriei artere rutiere noi de interes na-
tional sau european. )

Un exemplu de ceea ce inseamna ,Varianta rutiera
de ocolire” a unei localitati si ce inseamna ,,Centura
rutierd” a aceleiasi localifai

Prin grija Consiliului Judetean Gorj si a Primariei municipiului
Tg. Jiu, in anul 2007 au inceput studiile pentru realizarea unei Cen-
turi rutiere, pe care s3 se devieze traficul de tranzit de pe D.N. 66,
care traversa orasul de la Sud la Nord, dinspre Filiasi spre Petrosani
si invers si traficul de interes local.
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in acest sens, in anul 2007, firma de proiectare ,ROMAIR-CON-
SULTING"” a intocmit un Proiect tehnic pentru Centura respectivd, care
a fost aprobat de Regiunea Sud Craiova cu un punctaj aproape
maxim, pentru a fi finantat din Fonduri Europene.

Centura rutierd a constat in modernizarea unor strazi periferice
ale orasului (,,Cimitirului”, ,Termocentralei”, ,Luncilor”, ,Barajului”) i
n executia unor tronsoane de drum nou, prin traversarea incintei fos-
tei Termocentrale si prin folosirea amprizei unei Cai ferate abando-
nate (traversele si sinele au fost scoase), devenitd ,Strada Merilor”,

Pentru promovarea acestui proiect, din partea municipiului Tg. Jiu
s-au preocupat, in mod deosebit, Arhitecta Sefa, Corina SUTA si Di-
rectorul Tehnic, ing. Marius IONESCU.

Trebuie precizat ca proiectul respectiv a fost dat ca exemplu, din
punct de vedere calitativ (continut si prezentare), de catre Regiunea
Sud Craiova, altor firme de proiectare, motiv pentru care firma de
proiectare ,ROMAIR-CONSULTING S.R.L.” si Seful de proiect au fost
felicitati, cu mentiunea cd vor fi evidentiati in ,Cartea de aur” a muni-
cipiului Tg. Jiu.

intreaga documentatie tehnicd a fost proiectatd avand la bazd
Legislatia in vigoare pentru proiectarea si modernizarea drumurilor
nationale. Centura rutierd a orasului a fost datd in exploatare la finele
anului 2013.

La o oarecare distanta in timp, Ministerul Transporturilor, prin
Compania Nationald de Autostrdzi si Drumuri Nationale din Romania,
a scos la licitatie de proiectare Studiul de fezabilitate pentru ,,Vari-
anta de ocolire a municipiului Tg. Jiu”.

Varianta de ocolire respectivd, a carei documentatie tehnica este
intocmita de prestigioasa firma de proiectare si consultanta din Roma-
nia, 5.C. CONSITRANS, se desfagoara in afara orasului, in partea de
Sud, Sud-Est, Est, Nord-Est, fiind in curs de executie, pentru partea
de vest, executia urmand sa inceapd mai tarziu.

Din nou se precizeaza ca Varianta de ocolire Tg. Jiu este o
arterd rutierd noua, care nu se desfasoard pe strazi periferice
existente si, deci, nu are rol de Centura.

O mica poveste despre o Varianta rutiera de ocolire,
devenita, in timp, Centura rutiera si un om harnic,
din vremurile nu de mult apuse

Un Presedinte de Consiliu Judetean, un om harnic din fire, cu foar-
te multi ani in urm3&, si-a propus sa scoata traficul de tranzit, care
traversa resedinta de judet, in afara orasului, dar cum sa prinda viatd
aceastd mareatd idee, deoarece trebuiau respectate legile tarii? Ora-
sul cu pricina este situat pe al doilea drum national din tard, la in-
trarea in Moldova, chiar dupd ce traversai raul Milcov.

Acest personaj, ramas cunoscut in istoria locului, se gandea la o
Variantd de drum care sa ocoleascd orasul pe la Est, amplasatd pe
cdmp, pe terenuri agricole si nicidecum pe la Vest, prin vestitele zone
viticole vrancene. Zis si facut, dar acele terenuri agricole (de altfel ca
si cele viticole) apartineau Cooperativelor Agricole de Productie - CAP-
uri si nu-si putea permite sa facd un drum nou pe terenuri care nu
apartineau orasului. Se impunea, fard doar si poate, sa se intocmeas-
cd o documentatie pentru exproprieri, care sa fie supusa aprobarii
Consiliului de Ministri, dupd ce, in prealabil, Seful Statului (nsotit de
consilieri) facea o vizitd de lucru in teren. Pe omul nostru il framantau
gandurile ca actiunea de deviere a traficului de tranzit, care ,omora”
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orasul, s3 se desfdsoare cdt mai repede, fard prea multe formalitati.
Si atunci, acest personaj, care nu avea titlu de ,baron”, pe nume
Simion DOBROVICI, a aplicat 0 metodd, probabil unicd in Romania.

Mica poveste se petrece pe la inceputul anilor ‘70, cand tot roma-
nul era antrenat in dezvoltarea economicd a tarii: un salam, un ,co-
dru” de péine, o ,Tuicd B3trénd” si... la treabd. Resedinta Judetului
Vrancea, municipiul Focsani, trebuia scoasd din poluarea atmosferica
si fonicd si nu numai, asa cd Presedintele Consiliului Judetean s-a ho-
tarat cd trebuie sa aibd un proiect pentru ,Varianta de ocolire”. Cum
era vorba de scoaterea traficului de tranzit de pe D.N. 2, care traversa
in plin municipiul, a avut o convorbire cu ministrul Transporturilor, sta-
panul drumurilor nationale, pe care |-a rugat sé-i dea o persoand co-
ordonatoare de proiect, de la Institutul de Proiectdri Transporturi, Auto
Navale si Aeriene - IPTANA (in acele timpuri, IPTANA era o institutie de
interes national), cu care sa rezolve problema care il framanta, aceas-
ta fiind foarte importantd pentru locuitorii municipiului.

Ministrul i-a satisfacut dorinta, solicitand celebrului director al
IPTANA, ing. Ioan BAICU, sa numeasca un Coordonator de Proiect,
capabil sd dea viatd rapid dorintei presedintelui de judet. Coordona-
torul care a fost numit cunostea foarte bine orasul Focsani si impre-
jurimile, fiind locuri natale si mai ales ca, tot aici, a urmat si renumitul
Liceu Unirea. Dup3 recunoasterea terenului, in detaliu, Coordonatorul
de proiect i-a adus la cunostintad Presedintelui ca ,Varianta de oco-
lire” va traversa terenuri agricole ale CAP-urilor, ceea ce stia foarte
bine si Dobrovici, dar si prin livada partidului.

Raspunsul a fost dat prompt si anume ca Directorul Directiei Agri-
cole Vrancea, pe numele sdu ing. BALOSIN, va intreprinde masuri
legale de schimburi de terenuri, in suprafete echivalente intre CAP-uri
si oras, iar pentru crearea culoarului prin livada partidului se va ocupa
personal. Astfel, a mobilizat persoane din diverse domenii de activi-
tate ale orasului si impreund au pus mainile pe harlete si lopeti si au
mutat-o, pom cu pom, in alt loc; trebuie amintit ¢&, in acea vreme,
téierea neautorizatd de pomi fructiferi si copaci se pedepsea, fard co-
mentarii, cu puscaria.

Culoarul ,Variantei de ocolire” fiind realizat in afara perimetrului
de dezvoltare a municipiului Focsani, s-a trecut la executia lucrarilor,
insa, in loc de sistem rutier modern, cu straturi din mixturi asfaltice,
s-a prevdzut numai un strat din balast, Seful proiectului fiind ing. Ioan
VIZITIU, din IPTANA.

Elementele geometrice ale traseului au fost proiectate in confor-
mitate cu prevederile STAS 863/1966, iar pentru amenajarea curbe-
lor s-au respectat principiile prevdzute in STAS 3031/1968. Cu alte
cuvinte, din fondurile locale s-a executat un drum féra sistem rutier,
constructorul fiind Directia Judeteana de Drumuri si Poduri Vrancea,
Director ing. Ion ZAFIU si ing. Sef Teodor BU51L§.

Se precizeaz cd ,Varianta de ocolire a municipiului Focsani” a
fost daté in exploatare cu terasamente complet executate, insa aco-
perite, pentru circulatie, cu balast, ca in secolul XIX. intr-o astfel de
situatie de drum impietruit, traficul a continuat s& se desfdgsoare tot
prin oras.

Dupé aceastd isprava, s-a dispus sd se facd o macheta a orasului,
pe macheta fiind figuratd si ,Varianta de ocolire” (in culoare galbena)
si iatd ce i-a declarat DOBROVICI Sefului statului, in vizita de lucru pe
care a facut-o la Focsani, in anul 1974 (se reda din memorie): ,To-
vardse Secretar General, aici, pe macheta, este figurat un drum de
pe vremea lui Cuza Vod3, dar este nepracticabil pentru maginile de
astdzi, deoarece este impietruit. Acum nu se mai circuld, dupd cum
stiti si dumneavoastrd, cu caruta sau caleasca. Ne puteti ajuta s&
modernizdm acest drum pentru a putea scoate din oras traficul de
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tranzit spre si dinspre inima Moldovei?”

Seful statului si-a dat acordul, iar consilierii care-l insoteau si-au
notat in carnetele denumirea noului obiectiv de investitie, adica mo-
dernizarea drumului, pentru a fi introdus in Planul de Stat. Astfel, s-a
trecut, oficial, la etapa a II-a de executie si anume a sistemului rutier
si a altor lucrdri necesare, cum ar fi: modernizarea intersectiilor cu
drumurile principale de iegire din orag, montarea parapetelor, sem-
nalizéri si marcaje etc., iar DOBROVICI a rémas in memoria locuitorilor
orasului ca omul care s-a gandit la ei, nu prin vorbdrie si promisiuni,
ci prin fapte. $i, culmea, nu si-a facut nici vile, nici hoteluri si nu si-a
cumpérat nici iahturi cu care sd ajung3 de pe mare in sufragerie, pen-
tru a servi masa de prénz si nici masini de lux sau, ce sa mai vorbim
de plimbari in statiuni exotice, pentru a dansa Lambada din buric.

Revenind la Varianta de ocolire a municipiului Focsani, trebuie
aratat cd, pe masurd ce a trecut timpul, in special dupa anul 1990,
aceasta a fost ,incorsetatd”, ba pe partea stanga, ba pe partea dreap-
t&, de diverse constructii cu destinatii diferite si incet, incet, a devenit
un boulevard periferic aglomerat, care deservesgte interesele orasgului,
care se ,impletesc” cu circulatia de tranzit.

Concluzia: in prezent, municipiul Focsani trebuie ocolit de Auto-
strada ,Moldova” si nu de un banal drum cu patru benzi de circulatie,
denumit pompos ,,Drum expres”, pe care nu se poate circula decat cu
viteza maxima de 80 km/h sau de 100 km/h si nu cu 140 km/h, ca
pe autostrada.

,»Nu ai tras pe poarta, mai Gica!”...

Fostul Inginer Sef din IPTANA, inginerul Chiriac AVADANET (dis-
parut dintre noi in septembrie 2014), renumit, in mod deosebit, ca
Sef de proiect complex a celor doua mari Obiective de investitii
din Romania: ,,Canalul navigabil Dundre - Marea Neagra” si
+Bucuresti - Dunare” (cel din urma, abandonat dupa anul 1989, desi
au fost executate cca. 70% din lucrari), ar spune: ,Gicd, ti-am citit
articolul despre Variante rutiere de ocolire si Centuri rutiere, dar tre-

buie s&-ti atrag atentia cd nu ai tras la poarta” (astea erau vorbele pe
care ti le spunea, dacé la sférsgitul unei adrese nu se scotea in evidenta
scopul acelei adrese). ,Da, asa este, Variantele de ocolire trebuie sa
fie amplasate in extravilan, In afara limitelor de dezvoltare, in per-
spectivd, a localitatilor, iar Centurile rutiere sa fie situate in interiorul

ANuL xxvi (drumuri|
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localitatilor, dar, Gica, unde este cuiul? Sa-ti spun eu: Daca Ministerul
Transporturilor, pentru scoaterea traficului de tranzit din interioruf
unor localitati, ar face executia din fonduri europene, a unor Variante
de ocolire cu traseul prin interiorul limitelor de dezvoltare a localitatifor
respective, s-ar considera ca au fost facute deturnari de fonduri,
fiindcd asa spune legea, deoarece ar insemna cd se satisfac, cu pre-
cddere, interesele acelor localitati, situatie care, in final, nu numai
ca devine caz penal, ci duce si la blocarea fondurilor de citre
Uniunea Europeand, fonduri care sunt destinate domeniului ru-
tier de interes National si European si nu local.

Ei, m-ai inteles, aici e cuiul: ai de-a face cu justitia si cu Uniunea
Europeand, deci asa ceva trebuie scos in evidentd pentru a trage la
poarta.

In scopul rezolvarii unor probleme rutiere ale localitatilor, auto-
ritatile judetene pot solicita fonduri europene prin proiecte depuse la
cele opt Regiuni de dezvoltare a Roméniei, asa cum ai dat exempiu
pentru Centura rutierd a municipiului Tg. Jiu. Acum m-ai inteles, mai
Gicd, cum e cu ,trasul la poartd”? Asa mi-ar fi zis renumitul si regre-
tatul inginer Chiriac AVADANEI, cuvintele lui fiind totdeauna Tnsotite
de proverbe si zicale roméanesti sau chiar de dansul géndite.

Oameni, oameni si... oameni

inca de la inceputul acestui articol s-a constatat ca sunt oameni,
oameni si oameni sau, altfel spus, proiectanti, proiectanti si proiec-
tanti, iar de aici rezulta ca sunt, in domeniul proiectarii, firme, firme
si... firme, fiindcad firmele, indiferent de domeniul de activitate ale
acestora, asa cum s-a ardtat mai inainte, sunt alcatuite, in primul
rand, din cameni, oameni si... cameni.

Si pentru cd veni vorba de oameni, iatd citeva proverbe sanscrite:

~Omul care nu stie, dar nu stie cd nu stie, este periculos - sé te
feresti de ell”;

~Omul care nu stie, dar stie ca nu stie, este nepunticios - ajuta-1,
invata-l sa stie!”;

»Omul care stie, dar nu stie c3 stie, este adormit - trezeste-/1";

»Omul care stie si stie ca stie, este intelept - urmeaza-1".

Si un proverb de-al nostru, bine stiut de tot roméanul, adica de
~Omul care stie si stie cd stie”: ,,Omul sfinfeste locul!”

18 martie 2017

Vecinii nostri au inceput un nou program:

Ungaria:
Primul ,,drum inteligent”

in curénd, vor incepe in Ungaria lucrérile
de constructie care vor viza primul ,drum in-
teligent” pentru testarea masinilor autono-
me. Noua rutd, ,R-76", va lega Autostrada M7
cu Zalaegerszseg si este de asteptat sa coste
aprox. 535 milioane euro. Drumul se afld in
vecindtatea aeroportului ,Sarmellek” si va fi
gata in 24 de luni, acesta fiind primul drum de
acest tip construit in aceasta parte a Europei.

Testarea masinilor autonome

Muntenegru:
Autostrada ,Bar-Boljare”

Coridorul XI de transport (recunoscut, in
sfarsit, de Uniunea Europeanad), care va le-
ga portul Bar, prin Muntenegru si Serbia, de
granita cu Romania, beneficiaza de investitii
importante si de importante santiere des-
chise pe intinderea acestui traseu. In acest
proiect se afld implicate, in mod direct, fi-
nantarile din China. De exemplu, compania
de drumuri si poduri din China (CRBC) va

cheltui, in 2017, 194 milioane euro, pentru
a construi un sector al Autostrazii ,Bar-
Boljare”. Pentru intreaga autostrada, care
va avea 40 km lungime, ,Exim Bank”, din
China, oferd Guvernului din Muntenegru un
impr‘umut de 889,3 milioane euro, pe o pe-
rioadad de 30 de ani. Provocarile tehnice sunt

imense: 13 poduri, 16 tuneluri, patru noduri
rutiere si cinci viaducte.

De retinut ca, la constructie, vor partici-
pa nu numai firme éhinezest[, ci si companii
si personal din tarile balcanice.

MARTIE 2017 I




drumurl] anuL X
poduri| Nr. 165 (234)

ASOCIATIA [ =1 o 7
o DRU;%%TE.S%"D“&;‘.% ADMINISTRARE INFRASTRUCTURA RUTIERA
DIN ROMANIA |

C.N.A.LR.:
Primavara drumurilor noastre...

Obiective pe termen scurt i mediu * Contractul pentru studiul de fezabilitate pentru Autostrada Sibiu-Pitesti a reintrat
in vigoare » Documentatia Tehnica studiu de Fezabilitate Sectiunile 1-5 ,Autostrada Sibiu-Pitesti” * Interconectare
pentru roviniete * S.C. STRACO GRUP S.R.L., S.C. COMNORD S.A. si S.C. SPECIALIST CONSULTING S.R.L. céstiga
contractul pentru ,Pasajul Domnesti” * Modernizarea Centurii Bucuresti D.N. 2 (Bucuresti-Urziceni) - A2 (Bucuresti-
Constanta) * Varianta de Ocolire Timigoara Sud * Se circula pe 15 km din Lotul 2 al Autostrazii Deva-Lugoj

Incepand cu acest numér al Revistei ,Drumuri Poduri”, v& vom prezenta cele mai importante activitati si decizii la nivelul Companiei
Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere din Romania. Intrucat aceasts publicatie are o aparitie lunars, vom incerca s& facem, nu
numai o retrospectivd a principalelor evenimente, ci si s& dezvoltdm, acolo unde este cazul, cele mai importante subiecte de interes major.
Din pécate, suma bérfelor si stirilor nedocumentate si, de cele mai multe ori, rutcioase, prezente in mass-media romaneascd, este mult
mai mic in comparatie cu succesiunea activitatilor profesionale a celor care isi desfasoara activitatea in cadrul C.N.A.LR.

De cele mai multe ori, tentatia de a vedea copacii in locul pddurii contrazice vechiul dicton ,Via vita” (drumul inseamna viatd). Activi-
tatea drumarilor nu se numaréa in cateva ore pe zi, ¢i se desfdsoard neintrerupt, deseori cu modestie si in anonimat, cu bune, cu rele, minut
cu minut, clipd de clip3. F3rd a cadea in ispita grandomaniei si nici in cea a disprefului cu orice chip, va vom prezenta evenimentele, exact

asa cum s-au desfisurat sau sunt pe cale sa se indeplineasca. Incepem, asadar, cu o retrospectivd a lunii martie:

Obiective pe termen scurt $i mediu

La jumatatea lunii martie a avut loc, la sediul Companiei de Ad-
ministrare a Infrastructurii Rutiere Central, intdInirea directorului ge-
neral al C.N.A.L.R., Stefan IONITA, cu reprezentatii Regionalelor de
drumuri si poduri. In cadrul int&lnirii au fost discutate obiectivele pe
termen scurt si mediu ale Companiei:

s Finalizarea, la nivelul Regionalelor, a activitatii de intretinere pe
timp de iarna prin:

- disponibilizarea utilajelor folosite pe timpul iernii;

- demontarea parazdpezilor;

- conservarea materialelor antiderapante ramase pe stocuri;

- revizia utilajelor proprii;

- igienizarea districtelor.

e Realizarea programului de punere in ordine a drumurilor natio-
nale si autostrazilor si pregatirea lor pentru sezonul estival;

e Pregdtirea pentru punerea in functiune a statiilor de asfalt si a
celorlalte echipamente si utilaje pentru realizarea unor sectoare ex-
perimentale;

» Aplicarea programului de intreginere si implementarea progra-
mului de achizitii, in functie de bugetul alocat.

Contractul pentru studiul de fezabilitate pentru Autostrada
Sibiu-Pitesti a reintrat in vigoare

in data de 14 martie a.c., contractul privind Revizuirea/Actuali-
zarea studiului de Fezabilitate pentru Autostrada Sibiu-Pitesti a rein-
trat in vigoare, ca urmare a incetarii perioadei de suspendare pe o
perioadd de trei luni, incepand cu data de 14 noiembrie 2016. Cu oca-
zia reludri acestui contract, a fost semnat un act aditional privind pre-
lungirea perioadei contractuale pana la data de 15 august 2018.

Contractul a fost suspendat la solicitarea C.N.A.L.R., deoarece, pe
perioada de iarng, nu se puteau realiza studii geotehnice. Contractul
a fost atribuit prin licitatie Asocierii ,Spea Ingegneria Europea S.A.
Milano”, Sucursala Bucuresti, ,Tecnic Consulting Engineering Roma-
nia S.R.L.” (Lider de Asociere ,Spea Ingegneria Europea S.A. Milano”,
Sucursala Bucuresti).

I MARTIE 2017

Finantarea proiectului este asigurata din Fondul de Coeziune (FC
85%) si Bugetul de Stat (EOR 15%).
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Documentatia Tehnica studiu de Fezabilitate Sectiunile 1-5
+Autostrada Sibiu-Pitesti”

In data de 16 martie 2017, in urma dispozitiilor ministrului Tran-
sporturilor, dl. R&zvan CUC, a fost predata Companiei de Adminis-
trare a Infrastructurii Rutiere documentatia tehnica aferenta studii-
lor de fezabilitate pentrl sectiunile privind revizuirea-actualizarea
studiului de fezabilitate pentru Autostrada Sibiu-Pitesti. Acestea sunt:

s Sectiunea 1: Sibiu-Boita, km 0+00- km 14+150;

¢ Sectiunea 2: Curtea de Arges-Pitesti, km 92+600-km 122+950.

C.N.A.LR. va evalua studiile privind conformitattea cu standarde-
le, normativele si legislatia in vigoare, precum si observatiile ante-
rioare emise de Companie.

Interconectare pentru roviniete

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere in-
formeaza clientii care utilizeaza serviciile , Telekom Romania Comuni-
cations”; ,Telekom Romania Mobile Comunications”; ,Vodafone Ro-
mania”, ,Orange Romania” asupra fapfului ca au fost implementate
modalitdtile tehnice de interconectare pentru achitarea rovinietelor.




ADMINISTRARE INFRASTRUCTURA RUTIERA

Acestea au intrat in vigoare de la inceputul lunii martie, odata cu apli-
carea prevederilor Legii 221/2016, privind modificarea si completarea
Ordonantei Guvernului nr. 15/2002, punand aplicarea tarifului de uti-
lizare si a tarifului de circulatie pe reteaua de drumuri nationale din
Romania.

,5.C. STRACO S.R.L.” si ,S.C. COMNORD S.A.” castiga
contractul pentru ,,Pasajul Domnesti”

= x = 1

Unul din punctele cele mai aglomerate ale traficului care leagd mu-
nicipiul Bucuresti de localitatea Domnesti, traversénd Centura ocoli-
toare, va fi descongestionat prin constructia, in sfarsit, a unui modern
pasaj. La data de 28 martie a.c., a expirat perioada legald pentru de-
punerea contestatiilor la rezultatul procedurii de licitatie avand ca
obiect ,Proiectarea si executia pasajului suprateran pe D.J. 602, Cen-
tura Bucuresti-Domnesti”. Deoarece nu a fost depusa nicio contestatie
in termenul legal, pané |a data de 28 martie a.c., C.N.A.L.R. poate de-
mara procedura administrativa de semnare a contractului, procedura
ce va fi finalizatd in cursul lunii aprilie 2017, Oferta castigatoare a fost
depusd de Asocierea ,S.C. STRACO GRUP S.R.L." - ,5.C. COMNORD
S.A." - ,S.C. SPECIALIST CONSULTING S.R.L.”
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Modernizarea Centurii Bucuresti D.N. 2 (Bucuresti-Urziceni)
- A2 (Bucuresti-Constanta)

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
a trimis spre validare Agentiei Nationale pentru Achizitii Publice
(A.N.A.P.), din cadrul Ministerului Finantelor Publice, documentatia de
atribuire aferentd contractului de lucrari ,Modernizarea Centurii ru-
tiere a municipiului Bucuresti intre A1 - D.N. 7 si D.N. 2 - A2 (sector
D.N.2 km 124300 - A2 km 23+750)".

Modernizarea celor 11,524 km din Centura rutiera a municipiului
Bucuresti constd, in principal, in sporirea capacitatii de circulatie, de
la doud, la patru benzi (cite doua benzi pe sens) si eliminarea unor
intersectii la nivel, prin realizarea unor noi interconexiuni rutiere a
unor pasaje rutiere noi, precum si reabilitarea celor existente. Proiec-
tul va fi finantat din cadrul ,Programului Operational Infrastructura
Mare"” (POIM) si este aprobat prin HG /66/2016.

Varianta de Ocolire Timi}g,oar'a-Sud

= e
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La sfarsitul lunii martie 2017, Compania Nationald de Adminis-
trare a Infrastructurii Rutiere a trimis spre validare Agentiei Nationale
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Primii 15 km inaugurati din Autostrada Deva-Lugoj (Lot 2) - foto: D.R.D.P. Timisoara
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pentru Achizitii Publice (A.N.A.P.), din cadrul Ministerului Finantelor
Publice, documentatia de atribuire aferentd contractului de lucrdri
JProiectare gi Executare Varianta de Ocolire Timisoara-Sud”. Lungi-
mea Variantei ocolitoare este de 25,690 km de drum national |a stan-
dardele europene. Scopul principal este fluidizarea traficului intern si
international din zona Stamora Moravita, care se desfasoara pe D.N.
59 (in zona Timigoara si se indreaptd, cdtre centrul tarii, pe D.N. 6 sau
pe sectoarele de autostradd Arad - Timisoara - Lugoj).

Autostrada Lugoj-Deva: 15 km din Lotul 2

Primul sector de autostrada a fost inaugurat la inceputul lunii mar-
tie a.c. si face parte din Lotul 2 al Autostrdzii Lugoj-Deva. Cei 15 km
de autostrada se afld intre localitatile Traian Vuia si Margina, intre km
274620 si km 43+060. intregul ,Contract de Proiectare si Executie

VIA
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Autostrada Lugoj-Deva - lot. 2" este cuprins intre km 27+620 si km
564220 (28,600 km).
Caracteristici tehnice
o Lungime autostrada: 28,600 km;
s Profil transversal:
- platformd: 26,00 m;
- parte carosabild: 2 cai unidimensionale + 7,50 m
(4 benzi x 3,75 m);
s Poduri si pasaje: 28 buc (pe sectiunile A,B,C,D si E 1, unde
existad proiect tehnic aprobat de C.N.A.L.R.)
s Ecoducte: 3 bucdti (conform Acord de mediu revizuit: 2 perechi
de tuneluri, un viaduct si prelungire viaduct proiectat la faza S.F.);
s Podete: 37 de bucéti;
e Noduri rutiere: nod rutier la Margina (km 42+705), la intersec-
tia cu D.N. 68A;
s Spatii de servicii: 2 bucati de tip S1 (la km 40+300);
» Centre de mentenanta: 1 bucata in zona nodului rutier Margina.
Finantare si contractori
Sursa de finantare este asigurata astfel:
Faza I: Fondul de coeziune din cadrul Programului Operational
Infrastructura Mare (P.O.I.M. - 85%); Bugetul de Stat 15%;
Faza II: Fondul de coeziune din cadrul Programului Operational
Infrastructurd Mare (P.O.1.M. - 75%); Bugetul de Stat 25%
Contractori:
Antreprenor: asocierea Salini Impregilo S.p.A. - Secol Societa
Edile Construzioni e Lavori S.A. - S.E.C.O.L.
Consuftant: Asocierea S.C. Primacons Grup - Consitrans S.R.L.
(Alina SABAU - D.R.D.P. Timisoara)

ROSA

,Drumul Crucii”: cel mai important drum al crestinatatii

Tarziu porni multimea, in pdlcuri spre cetate
Pe drumurile-nguste, cu lespezi pardosite,
Trecurd fariseii cu fetele smerite '

Si barbile-argintate

(Vasile Voiculescu - ,Pe cruce”)

in aproape niciunul dintre tratatele des-
pre drumuri, fie ele tehnice sau istorice, nu
se pomeneste despre unul din drumurile care
au marcat in fond istoria omenirii: ,Via Do-
lorosa” sau ,Via Crucis”, cum este indeobste
cunoscut. Traseul actual acopera o distanta
de aproximativ 600 de metri si este locul de

ca traseul de astdzi sd nu corespunda celui
parcurs de Hristos cu doud mii de ani in ur-
ma. Dincolo de oricare alte comentarii, iata
unul dintre adevarurile esentiale pe care ne
calauzeste ,Drumul Crucii”: ,,Zis-a Domnul:
Cel care voieste sa vina dupa Mine, sa se
lepede de sine, sa-gi ia crucea i sa-MI
urmeze mie. Cici cine va voi sd-si man-
tuiascad sufletul sdu, il va pierde; dar cine
isi va pierde sufletul sau pentru Mine
si pentru Evanghelie, acela il va mantui.
Si ce-i foloseste omului sa castige lu-

pelerinaj al crestinilor. Au existat diverse ver-
siuni anterioare ale acestui drum, traseul ac-
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tual fiind stabilit in secolul al XVIII-lea si
avand punctul de plecare 18ngéa ,Poarta Lei-
lor” (,Poarta Sf. Stefan”) la nord de Muntele
Templului si ajungénd la biserica ,Sfantului
mormant”. ,Drumul Crucii” (,Via Dolorosa”)
include n traseul sau 14 opriri, legate de Pa-
timile Domnului: primele doud se afld pe teri-
toriul Pretoriului (Fortareata Antonia), urma-
toarele sapte in oras iar celelalte la Biserica
Sfantului Mormant. Dincolo de dimensiunea
teologica, ,Drumul Crucii” are si o semnifica-
tie istoricd si una topograficd. Schimbarile
radicale suferite de orasul lerusalim au facut

mea intreagé, daca isi va pierde sufletul
sdu?” (Marcu 8, 34-38; 9,1). Iata de ce ar
trebui s8 ne reintoarcem cdtre adevaratele
drumuri, cele din sufletele noastre. Din cate
stim, in traditia cresting, ,Via Dolorosa” este
prima referire la un drum care a existat,
existd si va ddinui nu numai in mod practic,
‘real, dar si spiritual. Ar putea fi, pentru noi
drumarii, un motiv de a celebra acest mo-
ment inainte sau dupa Indltarea de Sfintele
Pasti (tindnd seama si de faptul ca aviatorii
sérbatoresc deja, in luna iulie, ,Sfantul Ilie” si
celebrul sau ,car de foc”...) (C.M.)
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Prezenta lucrare este axata pe un studiu in ceea ce priveste rea-
bilitarea imbindarilor aferente rigolelor metalice si betonului drumu-
rifor, utilizand un material din rasind epoxidica, realizat pentru a
conlucra cu cele doud materiale. Studiul se ocupd cu testarea ma-
terialufui bicomponent in cadrul Laboratorului UTCN, pentru a obtine
rezultate fizico-mecanice, vizénd, atat calitatea materialului folosit,
cét si conlucrarea acestuia, atat cu betonul, ct si cu metalul.

Introducere

rezenta lucrare se ocupa cu tipurile de fisuri sau degradari ale

imbinarilor dintre rigolele metalice si betonul care se regasesc
pe drumurile rutiere si autostrazi (Fig. 1). Pentru acest tip de imbi-
nare, s-a realizat un studiu in ceea ce priveste realizarea unui mate-
rial prin care sd se poata realiza conlucrarea dintre cele doud mate-
riale (metalul si betonul). Rasina epoxidicd este noua abordare in
ceea ce priveste conceptul pentru fixarea si umplerea ansamblurilor
dificile de aliniat.

Figura 1 - Imbinérile dintre rigolele metalice si beton

Realitatea a ardtat cd betonul nu este un materiat indestructibil si
de aceea trebuie indreptatd o atentie speciald in ceea ce priveste re-
alizarea acestuia [1]. Otelul, fiind de asemenea un material omogen
si izotrop, nu absoarbe vibratiile, iar pe termen lung apare fenomenul
de uzura, precum si oboseala materialului.

Pentru acest tip de imbinare a fost realizat un studiu privind cre-
area unui material din rasind epoxidica, prin care sd se poatd realiza
conlucrarea dintre cele doud materiale (metalul si betonul). Astfel, a
fost realizat un program experimental in ceea ce priveste determi-
narea caracteristicilor fizico-mecanice ale materialului.

Descrierea programului experimental.
Conlucrarea dintre rasina (,Plastic Metal CBC”) si beton

Materialul utilizat pentru realizarea lucrarii de fata, consta in apli-
carea unui produs sub denumirea ,Plastic Metal Weicon CBC” [2].
Acest material este o rasingd epoxidica bicomponentd, cu vascozitate

redus, intarire rapid3 si rezistent3 ridicats la compresiune. in Tabelul
1 sunt reprezentate datele care contin, atat compozitia rdsinii epo-
xidice, cat si caracteristicile materialului.

Rasina epoxidica bicomponenta a fost testata, atat in conlucrare
cu betonul, cat si cu metalul. Ea are rolul de inlocuitor pentru fitingu-
rile aferente rigolelor metalice, asigurand contactul cu betonul.

Tabel 1. Datele care contin compozitia rasinei epoxidice
propuse pentru testare

Rasina epoxidica

cu aluminiu
-Caracteristici specifice Fluid, impact rezistent
-Culoarea dupa intarire Gri

-Timpul de intarire 12h

-Proportia de amestec Masa 100:

dupa grutate 15,6 intaritor lent
+14,3 intaritor flex
Cca. 50 minute
Cca. 1,6g/cm’

-40°C pané la +160°C

Baza

-Timpul de lucru la +20°C, 10kg
-Greutatea specifica a amestecului

-Stabilitatea termica

-Intérire finala 24 ore
-Coeficient de contractie 0,02%
-Vascozitatea amestecului +25°C 45.000m.Pa.s

Toate probele (Fig. 2 si 3) au fost supuse incercarii la compresiu-
ne, conform normativelor aflate in vigoare [3].

Figura 3 - Epruvete din beton de clasa C25/30,
completate cu Plastic Metal
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Figura 4 - Determinarea rezistentei la compresiune
a betonului C25/30 cu Plastic Metal
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in Fig. 4 este reprezentatd valoarea medie a rezistentei la compre-
siune a betonului (fem), din care rezultd clasa C25/30 pentru probele
ce contin Plastic Metal si Forta maxima atinsa, masurata in tone fortd
(TF), in vederea determindrii rezistentei la compresiune a epruvetelor.
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Figura 5 - Determinarea rezistentei la compresiune
a betonului C16/20 cu Plastic Metal

in Figura 5 este determinatd valoarea medie a rezistentei la com-
presiune a betonului (fcm), pentru probele determinate cu cavitati si
rizuri rezultdnd clasa C16/20 si forta maxima atinsd, masuratd In tone
fortd (TF), in vederea determinarii rezistentei la compresiune a epru-
vetelor.

Conlucrarea dintre rasina (,,Plastic Metal CBC”) si metal

In ceea ce priveste conlucrarea dintre rasind (Plastic Metal CBC)
si metal, au fost realizate doud epruvete de beton prin turnarea be-
tonului intr-un tipar metalic (nedeformabil), cu dimensiunile de 100
x 100 x 300 [mm] pe aproximativ doud treimi din lungimea acestuia
(conform Fig. 6), in vederea determindrii modulului de elasticitate.

YN

Figura 6 - Tiparul realizat cu ancorajul,

fnainte de turnarea betonului
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La ,varsta” betonului de 11 zile, s-a introdus in tipar placa meta-
lica (in zona liberd) de 2 mm cu ,ancora” sudat din acelasi tip de metal.

Figura 7 - Epruveta compusi in tiparul metalic (stdnga)
si dupd decofrare (dreapta)

in urma test&rilor pentru determinarea modulului de elasticitate Ecm

: (Fig. 8), acesta a fost realizat cu
ajutorul presei digitale ,Advan-
test 97, rezultdnd un comporta-
ment in domeniu elastic al bicom-
ponentului Plastic Metal, atin-
gand o valoarea determinatd de
4.170 N/mm. Astfel, s-a ajuns la
o fortd de 2 TF pentru epruveta
nr. 1 si, respectiv 2,9 TF pentru
epruveta nr. 2.

Figura 8 - Tiparul pentru rea-
lizarea epruvetelor

Concluzii

Conform analizelor si studiilor efectuate in cadrul Laboratului
UTCN asupra materialului compus din rdsind epoxidica (,Plastic Metal
Weicon CBC”) [2], produsul are o destinatie clard si anume aceea de
a asigura trecerea de la metal la beton, respectiv asfalt, asigurénd
astfel preluarea socurilor si a eforturilor la care este supus betonul,
efort |a care este evident c3 acesta nu rezistd. In ceea ce priveste pu-
nerea in operd a materialului, metoda adoptatd este turnarea prin par-
tea superioard a cavitdtilor identificate. Procedeul este simplu si permi-
te umplerea tuturor spatiilor si a capilaritatilor, avand in vedere pro-
priet3tile foarte bune de curgere a rasinii. fn urma testelor rezultd c
sistemul de rasini epoxidice asigura o vascozitate scazuta si o foarte
bund aderentd la otel, prezintd o bund rezistentd la compresiune, pre-
cum si rezistentd la uleiuri, combustibil si multi agenti chimici.
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Aproximativ 1.000 de angajati gestioneaza peste 15 miliarde de euro:

Administratia finlandeza a drumurilor

Prof. Costel MARIN

<Y Helsinki
Harta rutiera a Finlandei

Scurt istoric

A dministratia finlandeza a drumurilor nationale implineste, anul
acesta, 218 ani de existentd, avandu-si originile fn Comitetul

Regal Finlandez pentru Defrisare Rapidd. Dezvoltarea traficului rutier
n Finlanda a inceput intre anii 1920-1930. La inceput, autocamioa-
nele au transportat doar pasageri si alimente, lemnul, de exemplu,
fiind transportat cu plutele sau trenurile. Reteaua de drumuri s-a ex-
tins atunci cdnd s-au deschis noi zone de exploatare forestierd, care
nu erau conectate la calea feratd. Astfel, in anii 1950, peste 60% din
transportul de marfuri il constituia lemnul transportat in camioane.
in anii 90, peste 70% din marfuri se transportau pe cale rutierd si
doar 20% pe calea ferata. Cresterea traficului rutier a modificat lo-
gistica transporturilor, dar, in acelasi timp, a crescut si investitiile in
drumuri. Avénd in vedere cé rata somajului a fost relativ ridicatd in
timpul iernii si in mediul rural, intre anii 1950 si 1960, constructia de
drumuri a oferit locuri de muncd pentru zeci de mii de muncitori.

Podul ,,Mikkeli”, construit in secolul XVI

Aceasta politicd de angajare a condus la constructia manuala de dru-
muri, bazata doar pe munca fizica. Chiar daca drumurile construite
manual erau departe de standardele tehnice, aveau avantajul de a
oferi locuri de munca si a diminua somajul.

Finantarea constructiei de drumuri a suferit o adevarata reforma
la Tnceputul anilor *60. Proiectele de drumuri au fost finantate cu aju-
torul titlurilor de stat (1950), iar din 1960, Banca Mondial3 a inceput
finantarea constructiei de drumuri in Finlanda. Conditiile Tmprumu-
turilor au impus standarde tehnice si economice ridicate, dar si anga-
jarea de contractori privati. In anii ‘70, planificarea regionald a aco-
perit intreaga Finlandd, impunénd o noud organizare si administrare
a drumurilor. O situatie specifica, datorita conditiilor climatice, a con-
stituit-o preintdmpinarea numarului mare de accidente, care au atins
apogeul Tn anul 1972, Una dintre politicile de protejare a comunitatilor
a fost aceea de constructie, cu precadere, a unui mare numar de Cen-
turi ocolitoare.

in ultimii ani, doud au devenit priorititile importante ale finlan-
dezilor in materie de drumuri: prima, mentinerea deschisa a drumu-
rilor pe toatd perioada anului i, mai ales a doua, cea care se referd
la politicile de protejare a mediului.

-

Reteaua rutiera

Administratia finlandeza a drumurilor raspunde de reteaua rutie-
ré publicd din Finlanda. Misiunea sa este de a asigura legaturi rutiere
corespunzatoare, sigure si conforme, din punct de vedere al mediu-
lui, pentru a satisface cerintele privitoare la transport ale cetatenilor
si ale activitatilor desfasurate in mod curent.

+FINNRA" este una dintre agentiile Ministerului de Transporturi si
Comunicatii, avand in respdnsabiiitatea sa diferite sarcini oficiale si
administrative, in domeniul administrarii rutiere.

In plus fati de aceastd responsabilitate principald, ,Finnra” lu-
creazad, de asemenea, in colaborare cu toate celelalte parti si organi-
zatii implicate in dezvoltarea sistemului de transport in ansamblul
sau, in beneficiul societatii. Valoarea activelor reprezentate de reteaua
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Organizarea Administratiei drumurilor din Finlanda
(..,FINNRA")

rutierd nationald este de aproximativ 15 miliarde de euro. ,FINNRA”
dispune de un personal de aproximativ 1.000 de angajati. Finantarea
se ridicd la aproximativ 700 milioane de euro/an. Drumurile publice
deservesc 65% din traficul rutier total din Finlanda.

Populatia:

5,1 milioane, cu aproximativ 15 locuitori pe km patrat.

Suprafata totala:

338.145 km patrati

PNB (1998):

i i o
Fluidizarea traficului si protejarea comunitatilor:
Inelul de centurs ,Kehd”

21.300 euro (23.000 USD)/locuitor.

Lungimea totald a autostrazilor, drumurilor asfaltate si pietruite
este de 78.141 km, impértiti in patru, pana la cinci clase functionale,
in functie de importanta lor locald. Lungimea totald a drumurilor pub-
lice, incluzand, pe langa cele enumerate mai sus, si drumurile pri-
vate, forestiere si strazile, este de aprox. 454.000 km.

Sistemul de clasificare a drumurilor intretinute de stat este ur-
matorul:

o drumuri principale clasa I (intre marile orage);

o drumuri principale clasa II (intre centrele regionale);

e drumuri regionale (intre municipii sau rute alternative);

e drumuri de legdturd (conectate la un drum mai mare);

e drumuri locale (intre sate, ferme etc.).

Strazile sunt in administrarea municipalitdtilor locale, iar acolo unde
se suprapun drumurilor regionale sau de legdturd, intretinerea apartine
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Tunelul rutier ,,Pelastusharjoit”

statului. Toate drumurile principale si aproape toate drumurile regio-
nale sunt asfaltate. O categorie importanta o constituie drumurile pri-
vate (aprox. 100.000 km), care pot fi utilizate de publicul larg, dar pot
avea reglementdri si limite de vitezd diferite de drumurile publice. Dru-
murile private sunt intretinute de cdtre comunitati si nu sunt eligibile
pentru subventii locale sau de stat. Mai exista cca. 120.000 km de dru-
muri forestiere, anumite portiuni fiind si drumuri publice. Drumurile fo-
restiere nu sunt ntretinute permanent si nu raspund obligatoriu la
serviciile de urgentd. Specifice acestei zone sunt si unele drumuri de
gheatd, care se formeazd sezonier. Acestea sunt intretinute si admi-
nistrate de stat, cel mai lung avand 7 km (,Koli Ice Road"), scurtand
distanta intre dous localit3ti aflate la 50 km una de alta.

Administratia finlandeza a drumurilor supervizeaza planificarea,
constructia si intretinerea retelei rutiere publice finlandeze si actio-
neaza pentru atragerea de investitii in acest sens.

LFINNRA" este, de asemenea, rdspunzdtoare de promovarea unei
adevarate piete functionale in acest domeniu. Finlanda este impartita
in noud Regiuni de administrare rutierd, care indeplinesc sarcinile
agentiei la nivel local.

LFINNRA" contracteaza toate produsele si serviciile privind admi-
nistrarea rutierd prin organizarea de licitatii competitive. Sunt elabo-
rate criterii de calitate pentru lucrarile desfasurate, fiind suprave-
gheatd conformitatea cu acestea. Competitia avea sa fie promovata,
treptat, in mai multe etape, incepand din anul 2007, astfel:

¢ Constructia si modernizarea vor fi supuse, Tn intregime, condi-
tiillor competitive;

o intretinerea si planificarea tin cont, treptat, de competitivitate;

Modelul finlandez: contracte bazate pe performanta

-

Problema contractelor de intretinere a drumurilor este la fel de
discutatd si disputatd in foarte multe tari europene si nu numai. Ne
vom opri, in cele ce urmeazd, asupra modelului finlandez, care s-a
dovedit a fi unul de succes. Incepand din anul 1998, Finlanda a ex-
perimentat primele trei programe-pilot de intretinere a drumurilor,
care au avut la baza componente ale contractelor bazate pe perfor-
mantad. Aceste contracte au fost urmate de inca cinci, In anul 1999.

Statistici privind transportul intern

Trafic de célatori
70,4 mld. pasageri-km

Transport de marfuri
40,5 mld. tone-km

Sind 24,5% Rutier 93,2%
Fluvial | 7,4% Aerian 1,9%
Rutier 68,1% Sind 4,7%

Maritim si fluvial | 0,2%
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Un drum de gheata administrat si intretinut
de catre statul finlandez

Experimentul a demonstrat cd nivelul preturilor a fost cu 20% mai
scazut fatad de contractele traditionale, negociate cu ,Finland Road
Entreprise” (FRE).

Trecerea la acest tip de contract reflectd preocupérile Adminis-
tratiei drumurilor din Finlanda pentru o bund valorificare a banilor chel-
tuiti, productivitate si inovatie si, mai ales, optimizarea riscurilor dintre
clienti si contractor. Incepéand din anul 2003, licitatiile contractelor pen-
tru intretinere s-au realizat pe trei, cinci sau sapte ani. Din luna mai
2005, toate contractele de intretinere se incheie pe o perioada de cinci
ani, cu o optiune de refnnoire de doi ani. In Finlanda, contractele de
intretinere sunt de tip hibrid, cu plati forfetare, care reprezintd 75-
80% din valoarea contractului. Acestea presupun intretinerea de iarng,
intretinerea de vara, Intretinerea drumurilor pietruite, inspectia dru-
murilor, intretinere minora la poduri, inlocuirea indicatoarelor, cura-
tenie, controlul vegetatiei, drenaj si intretinere rigole.

20-25% se plateste pe o unitate de pret pentru intretinerea sem-
nalizarii, repararea parapetelor, repararea drenajelor, pietruiri. Reabi-
litarea drumurilor, iluminatul, marcajele rutiere, semnele si semnalele
de trafic sunt licitate prin contracte separate. Selectia ofertelor se face
pe baza pretului, Tn cuantum de 75% si a altor criterii care includ refe-
rinte, personal, competenta, echipamente, metodologie, mediu etc.

O caracteristicd pe timp de iarna o reprezinta procentul de 10%,
care reprezintd asigurdri privind bunele practici. Pentru viitor, obiec-
tivul este de a mari contractele pe termen lung, pana la sapte ani, si
plata forfetard pentru absolut toate lucrarile. Creste si dimensiunea
contractului, de la 500-1.500 km, cat este in prezent, pana la 1.000-
2.000 km, pe autostrazi, 500-1.000 km, in zonele urbane. In zonele
indepartate, contractele vor fi atribuite pana la maxim 500 km, in
scopul de a creste si @ mentine concurenta.

Desfasurarea traficului rutier in Finlanda

Finlandezii efectueaza, in medie, 2,8 deplaséri pe zi si folosesc 83
de minute pentru acest lucru. Distanta parcursa pe zi este de 45 km pe
persoana (potrivit unui studiu de trafic pentru calatori din 1998-1999).
939% din traficul de calatori si 66% din transportul de marfuri se des-
fasoara pe reteaua de drumuri. Finlanda detine 2,5 milioane de au-
tovehicule, incluzand 2,1 milioane de autovehicule de persoane.

Politica rutierd

Principalele obiective ale politicii rutiere desfasurate de ,FINNRA"”
sunt:

ANULXxvi drumuri
NR. 165 (234) poduri

Drumuri si poduri deteriorate - pastrarea valorii activelor re-
prezentate de poduri si drumuri;

Zone urbane - efectuarea de investitii pentru realizarea unui tra-
fic fluent in principalele zone urbane;

Nivelul de baz3 al serviciilor - asigurarea nivelului de bazd al
serviciilor in zonele rurale;

Siguranta rutiera - canalizarea unor eforturi sporite pentru si-
guranta rutiera.

Valorile Administratiei finlandeze de drumuri

Responsabilitate sociald

Administratia finlandeza a drumurilor este responsabild pentru vi-
abilitatea intregului sistem de transport finlandez.

in activitatile desfésurate,'agengia tine cont de eficienta socio-
economica, de cerintele operationale ale activitatilor de afaceri, ega-
litatea regionala si sociald, precum si de siguranta rutierd si impactul
asupra mediului.

Activitati orientate catre client

Constientizarea necesitatilor utilizatorilor rutieri si preluarea de
informatii la zi asupra acestor cerinte reprezinta aspecte importante
ale activitatii desfasurate de Administratia finlandeza a drumurilor.
Administratia drumurilor Tsi desfasoard activitatile si serviciile pentru
a satisface cerintele utilizatorilor rutieri.

B

~Wildlife Roads™ - o adevarata politicd de stat in Finlanda

~Know-how"”

intelegerea importantei conditiilor de trafic pentru bunastarea ce-
tatenilor si pentru desfasurarea activitatilor de afaceri in conditii de
competitivitate este primordiald pentru ,know-how”-ul dezvoltat de
agentie, )

Administratia finlandeza a drumurilor este, de asemenea, un ade-
vérat specialist in ceea ce priveste chestiunile de ordin tehnic ale ad-
ministrarii rutiere.

Acest ,know-how" este totodata consolidat prin asocierea cu co-
munitatea stiintifica, precum si cu alti parteneri.

Cooperare

Dezvoltarea sistemului de transport, in ansamblul sdu, duce la
necesitatea unei colaborari stranse intre o serie intreagd de actanti.

Aceasta colaborare se bazeazd pe incredere reciproca si dialog
constant. Administratia finlandeza a drumurilor preia initiativa in ceea
ce priveste promovarea cooperdrii in pr[néipalele domenii in care
aceasta detine ,know-how" de specialitate.
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Montarea instalatiei de aer conditionat (Tunelul ,Tampere”)

»Tampere”: cel mai mare tunel rutier din Finlanda

Intre anii 2013-2017, s-au desfasurat si continua lucririle pentru
modernizarea traficului rutier in aglomeratul oras Tampere. Este vor-
ba despre mai mult de 4 km din Autostrada 12, care va fi redirectio-
natd prin construirea unui tunel rutier de 2,3 km (cel mai lung din
Finlanda), impreund cu toate legéturile conexe. Sapaturile tunelului
sunt deja finalizate, urméand ca acesta sa fie deschis in acest an.

in acest fel, va fi eliberatd o mare zond de suprafatd, care va fi
redatd circuitului urban. De remarcat si faptul cd rocile excavate Tn
timpul constructiei au fost utilizate pentru a realiza un lac artificial,
intr-un parc al unui nou cartier al orasului. Solutia inovatoare a con-
stat in faptul cd excavarile au pornit din centrul orasului si au conti-
nuat, cu doua ramificatii, spre Est §i spre Vest. Tunelul a fost deschis
in noiembrie 2016, cu sase luni inainte de termen, incadrandu-se
strict in bugetul alocat. In ceea ce priveste podurile, in anul 2018 vor
incepe lucrarile pentru cel mai lung pod din Finlanda, existand toate
aprobérile pentru ,Helsinki Crown Bridge” (,Kruunusillat”). S& mai
reamintim si faptul ci Finlanda are o bogatd traditie in constructia
podurilor din lemn, dar si a podurilor din gheatd. Anul trecut, o copie,
construitd din gheatd, a podului lui Leonardo da Vinci (proiectat in
1502) a stabilit un adevérat record mondial, avand o deschidere prin-
cipald de 50 m. Probabil cel mai ambitios proiect de transport (chiar
daci este vorba de calea feratad) il constituie tunelul submarin dintre
Helsinki si Tallinn. Distanta intre cele doua orase este de aprox. 80
km, cilatoria dintre acestea realizdndu-se, in prezent, cu feribotul i
barci rapide. Interesatd de acest proiect este in special Uniunea Eu-
ropeand, care, in anul 2016, a oferit un milion de euro pentru un stu-
diu de fezabilitate ce urmeaza sa fie gata in anul 2018. Costurile aces-
tei lucrari sunt estimate intre 9 si 13 miliarde euro, dintre care 40%
ar urma s3 acopere Uniunea Europeand, diferenta urméand a fi impar-
titd intre Finlanda si Estonia. Geopolitic, tunelul ar conecta doud parti

Helsinki-Tallinn connection
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Un tunel al viitorului, sustinut si de Uniunea Europeand
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Podul construit din gheat3 (,,Michelangelo Bridge”)

separate dar apropiate ale Uniunii Europene, intr-un mod ecologic,
eliminand transportul maritim sau aerian sau céldtoria prin Rusia.

Nu e de glumit cu coruptia

Legislatia rutierd pe drumurile finlandeze este una dintre cele mai
dure intélnite Tn Europa (in special cea legatd de mediu si circulatia pe
timp de iarnd). De asemenea, orice tentativa de coruptie la intreti-
nerea si constructia drumurilor este extrem de aspru pedepsitd. Un
exemplu: in anul 1999, sapte societdti mici au fost condamnate pen-
tru formarea unui pret de cartel, prin care se supraincarcau cu milioa-
ne de euro costurile unor lucréri de asfaltare. In noiembrie 2013,
Tribunalul din Helsinki a condamnat companiile respective sa plateas-
i cele mai mari daune din istoria juridica finlandeza si anume 40 de
milioane de euro, bani cdtre municipalitatile finlandeze.

Cea mai veche atestare a drumurilor finlandeze a fost intocmitd
intre anii 1555-1556, de catre Jakob Teitti, secretarul regelui Gustav
al Suediei. Pana in secolul XVI, drumurile au fost doar poteci pentru
calareti, mai importante fiind podurile din lemn si digurile care ajutau
la traversarea apelor. Finlanda a apartinut domeniului suedez din sec-
olul XII si pdnd in 1809, cand a devenit parte a Imperiului Rus. Fin-
landa a devenit republicd independentd din anul 1917. Si pentru a
incheia intr-o nota optimista, sa amintim si despre comportamentul
impecabil al finlandezilor in grija lor pentru timpul petrecut la volan.
Se spune cd deosebirea intre un finlandez si un turist strain este
aceea ca, la o pompa de benzing, finlandezul alimenteaza, parcheaza
masina si apoi pldteste. Turistul strain alimenteaza, lasa furtunul in
rezervor, masina la pompa (in spatele ei, deja e coadd) si apoi pla-
teste si pleacd. Alte comentarii sunt, credem, de prisos...

i

Autostrada A4 , Helsinki-Utsjoki”: 1.295 km
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2,6 milioane de kilometri de drumuri pietruite, in S.U.A.:
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»~Adio asfalt, buna ziua pietrig!”...

Prof. Costel MARIN

Gropile din asfaltul american

D intr-un articol, aparut recent intr-o prestigioasa publicatie de
peste Ocean, am retinut urmatoarea fraza: .,Daca un ameri-
can ar sti cdte gropi sunt in asfaltul de pe drumurile acestei
tari, ar trebui sa stie si cate felii de cartofi se consuma zilnic
fntr-un McDonald’s!”... Dincolo de umorul si profunzimea unui
asemenea discurs, rdmaéne, totusi, o realitate: drumurile imbatra-
nesc, traficul creste, banii pentru reparatii sunt din ce in ce mai putini,
iar cerintele, din ce in ce mai mari.

Doud importante orage din S.U.A. au recurs, incepand de anul tre-
cut, la 0 metodd consideratd ,demodata” de a rezolva problema
gropilor din asfalt. in ce mod? Transforméand, pur si simplu, drumurile
vechi din asfalt, pline de gropi, in drumuri pietruite sau cu macadam.
Motivul pentru care acest lucru s-a intamplat si se intdmpla se da-
toreaza banilor putini sau chiar lipsei acestora. in pitorescul oras
Omaha, din Nebraska (unde o casd se vinde, in cartierele rezidentiale,
chiar si cu 400.000 de dolari) echipajele rutiere au inlocuit asfaltul,
vechi de cateva decenii, cu pietris! Acest lucru nu se intdmpld peste
tot in oras, ¢ doar in cartierele unde locuitorii au stabilit, printr-un
acord, ¢ strdzile nu au nevoie de borduri sau rigole, asumandu-si
Jreasfaltarea” atunci cand vor exista bani. Rezidentii s-au plans de
calitatea acestor drumuri, dar tot ei au refuzat sa plateasca pentru in-
tretinerea asfaltului. in alte zone din oras nu a existat acest acord, iar
strizile sunt asfaltate si bine intretinute.

2,6 milioane de kilometri de drumuri neasfaltate

Aceastd solutie ,retro” este aplicatd nu numai in Omaha, Ne-
braska, ci si in orasul Montpelier, Vermont si in alte state din S.U.A.
Comunitatea a ajuns la concluzia cd fondurile de reparatie a infra-
structurii pot fi cel mai bine utilizate pentru ,a méacina” asfaltul vechi,
amestecdndu-l apoi cu pietrig si argild, materiale care sunt apoi com-
pactate si care se comportd uneori mult mai bine, comparativ cu as-
faltul plin de gropi. Liderii orasului au declarat ca, astfel, ,yankeii sunt
deosebit de ingeniosi si cumpé&tatil...”

Asfaltul vechi, impreuna cu argila si pietrisul,
ii vor salva pe soferi de gropi

Ceea ce devine indirect un factor important este faptul ca si dru-
murile pietruite sau din macadam au nevoie, la randul lor, de intre-
tinere adecvatd. La aceasta se adaugd conditiile meteo nefavorabile
(ploi, inundatii) sau veri toride care antreneaza praful, afectand ast-
fel mediul. Existd un numar de 2,6 milioane de kilometri de drumuri
neasfaltate, in cel putin 27 de state din S.U.A. procent ce trebuie
corelat cu scorul drumurilor si podurilor asfaltate, atribuit de catre
Societatea Americand a Ingerilor Civili. Drumurile proaste (notate cu
scorul ,D”) se datoreaza si faptului ca@ multe cheltuieli (asfalt, beton
etc.) nu au tinut pasul cu inflatia.

Cresterea acestor costuri a facut ca, in anul 2016, fondurile alo-
cate sd fie mai mici cu 9% fata de anul 2003, in conditiile in care po-
pulatia si traficul au crescut in mod natural pe o serie de drumuri fn-
vechite si cu durata de serviciu precard. Existau (si exista si la noi)
doud puncte de vedere: primul, repararea, unui drum ,distrus” de
gropi, cu bani, care depdsesc investitia intr-un drum nou sau, a doua
optiune, insemnand sacrificarea, in totalitate, a ,craterelor” insur-
montabile din asfalt si inlocuirea vechiului drum cu un drum pietruit.

Decizii proaste, pe termen scurt: saracie, pe termen lung

Revenind la subiectul initial, o serie de organizatii nonguverna-
mentale sustin ¢d s-a ajuns la aceste solutii extreme si datorita unor
decizii neprofesioniste si a unei planificiri deficitare.

Acordul proprietarilor de case din Omaha rezolvd problemele de
moment dar nu au nici o strategie de viitor, Se incearca tot felul de
paleative cum ar fi, de exemplu, In Montpelier Vermont unde pe dru-
murile pietruite se foloseste un geotextil durabil si permeabil ca-
re consolideaza drumul si minimizeaza problemele de eroziune si
drenaj. Intr-o taré ca a noastr3, ins4, in care vorbim zilnic numai des-
pre autostrazi, exista zeci de mii de kilometri de drumuri pietruite sau
chiar de pamant.

Nu vorbim despre constructia unor drumuri asfaltate noi, ci despre
Jtransformarea” celor extrem de precare in drumuri pietruite. Aparent
o solutie radicald (si in multe cazuri provizorie) rezolvad totusi pro-
blema unor degradari (gropi) care pot pune grav in pericol siguranta
traficului. Proprietarul unui garaj auto din Nebraska a declarat, pen-
tru publicatia ,Wired”, c& preferd un drum bine pietruit si intre-
tinut fat3 de unul din asfalt si plin de la un capat la altul de
gropi.

Bugete mici = drumuri pietruite

Potrivit Ziarului ,The Sacramento Bee”, din 17 martie 2017,
~orasele din Wisconsin, si nu numal, construiesc drumuri pietruite, in
primul rdnd datoritd bugetului restrdns”. Finantarea, de cdtre stat, a
autoritatilor locale, sub forma de ajutoare, a fost taiata In ultimii 10
ani, in vreme ce taxele si impozitele n-au putut fi mérite. in aceste
conditii, reconstruirea unui drum asfaltat deteriorat sub forma unui
drum pietruit este mult mai ieftina, desi cheltuielile de intretinere sunt
mai mari. Potrivit declaratiei lui Mike Koles, presedintele Asociatiei
Oragelor din Wisconsin, exista doar doua intrebari: ,circuldm pe banii
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pe care-i avem acum in sigurantd pe un drum pietruit sau ne impru-
mutam pentru unul asfaltat?”

Orasul Northfield, de exemplu, a transformat deja 12 mile de fost
drum asfaltat in drum pietruit. ,Nimeni nu este fortat s& faca asta”,
declara Richard Ericson, primarul orasului, ,Cénd fondurile sunt
mici, nu putem sta cu mdinile in sén, rupdndu-ne masinile prin gropi.
Cel mai bun lucru pe care-| putem face este s& avem «drumuri ne-
tede» (chiar pietruite n.n.), astfel incdt oamenii s& poatd conduce in
siguranta pe ele”.
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Unde ne sunt drumarii de la... ,,Judetene”?

Atentie, insd, dragi comeseni, si la cum se face pietruirea unui
drum in Nebraska sau Vermont si cum s-a facut, pe vremea M.L.PA.T,,
de exemplu, la ,Cucuietii din deal”!... in cele mai multe locuri, cu bo-
lovani plini de pamant si nisip, mari cat roata carului, ,basculati” di-
rect din rdu. Fard urma& de compactare si care, dupd prima ploaie, au
blocat pur si simplu niste drumuri pe care, vara, incd se mai putea
intra. Efectul a fost devastator: albii de rauri distruse, milionari ra-
sariti din pietris si, mai ales, disparitia cu buna stiintd a unei profesii,
cea de ,drumar judetean”. Sau, cea de ,ingineri de drumuri de clasa
inferioard”, cum sunt denumiti in S.U.A. (ne referim, desigur, la clasa
inferioard a drumurilor gi nu la cea a inginerilor). Ar fi multe de discu-
tat si despre disparitia Regiilor de drumuri judetene din Romania. Din
pdcate, insa, toate preocuparile ultimilor ani sunt legate de evolutia
asfaltului 5i de oportunitatea construirii doar de autostrazi.

in S.U.A., o tard cu o asemenea fortd economicd, in secolul XXI,
nimanui nu i se pare ciudat ca un drum asfaltat acum 50 de ani si
plin de gropi s& redevind un drum bine pietruit, atunci cand se res-
pectd, intr-adevar, cheltuirea banului public.

MENTENAN

Drumuri din... ,metal”!

~Metal Roads” nu reprezinta, pentru cunoscatori, sinonimul
Ldrumului de fier”, chiar daca il regasim si ca titlu al unei melodii rock,
.Metal Roads” reprezinta de fapt prima forma istorica a unui drum
pietruit (derivat din latinescul ,metallum”, care inseamna si ,carie-
ra”). De fapt, a fost contrazisa si ipoteza construirii primului drum
pietruit de catre soldatii romani, prin descoperirea, la Yarnton - Marea
Britanie, a unui drum pietruit din epoca bronzului. Drumurile pietru-
ite nu reprezinta doar un remediu, ,retro”, urban, al gropilor din as-
falt. Scdderea, in multe tdri, a traficului unor vechi drumuri asfaltate,
din motive economice, demografice sau datoritd aparitiei altor mo-
duri de transport, conduce implicit la reducerea investitiilor in aceste
zone gi cdutarea unor solutii mult mai ieftine. Tot mai multe intinderi
geografice, din tari preéum S.U.A., Canada, Australia, Noua Zeelanda,
iau din ce in ce mai mult in calcul, acolo unde este cazul, construirea
unor noi drumuri pietruite (la fel ca in cazul revenirii la podurile din
lemn), din motive economice, demografice si ecologice. Mai mult, ac-
cesul temporar sau permanent catre noi zone cu materii prime impun
construirea unor asemenea drumuri, care pot rezista unui trafic agre-
siv si greu, asemanator celui permis de autostrazi.

Desigur, nu se mai lucreaza cu tehnologiile de acum 2.000 de ani,
dar nici cu principiile si metodele pe care, inca, le mai practicam noi.
Continudm s& tot vorbim despre autostrazi, care cine stie cand se vor
construi, dar nu ne punem intrebarea si cum vom ajunge la ele. in
S.U.A. existd chiar o ,Academie a drumurilor pietruite”, un Centru de
studii pentru drumurile pietruite (Pennsylvania), un Institut de cer-
cetdri pentru drumuri neasfaltate, in Michigan, ghiduri si manuale
pentru proiectarea, construirea si intretinerea unor asemenea dru-
muri. Vom reveni asupra acestui subiect.

g j{

Un drum vechi din asfalt a revenit la viata, sub forma
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unui simplu drum pietruit: ,,Route 20 - Nebraska”
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utilizate la straturile de fundatii si la straturile de baza de la drumuri

D

—
St. drd. Liliana Maria NICULA,
Universitatea Tehnicd Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
Prezenta lucrare face o analiza intre performanta agregatelor na-

turale, utilizate la straturile de fundatii si la straturile de baza de la

lucrdrile de drumuri, pe care acestea trebuie sa le indeplineascd
conform cu prevederile din Normefe Europene EN 13242+A1:2008,
precum si:

- declaratii de performanta pentru agregate avand utilizarea ca:
Agregate din materiale nelegate sau legate hidraulic pentru utilizare
in inginerie civild si in constructii de drumuri, conform EN 13242+
Al1:2008;

- aplicatia sau utilizarea finald a acestor agregate.

Introducere

- - e o

na dintre Normele Europene, armonizate in Romania, din do-
meniul agregatelor naturale pentru realizarea fundatiilor si stra-
turilor de baza la drumuri este Standardul Roman EN 13242+A1:
2008 ,Agregate din materiale nelegate sau legate hidraulic
pentru utilizare in inginerie civila si in constructii de drumuri”.

Standardul Roman EN 13242+A1:2008 inlocuieste standardul EN
13242:2003 si erata sa, EN 13242:2003 /AC:2004.

Principalele completdri aduse prin inlocuirea standardului euro-
pean EN 13242:2003 si erata sa cu EN 13242+A1:2008 se refera la
clasificarea componentelor reciclate si la stabilirea continutului de sul-
fat solubil in apa al agregatelor reciclate.

Urmatoarele standarde: EN 662-2002, EN 667-2001 si Stas 730-
89 au fost anulate pana in septembrie 2013 si inlocuite cu urma-
toarele standarde europene:

- EN 12620 -2013 si EN 1260+A1:2008 - Agregate pentru beton;

- EN 13043:2013 - ,Agregate penm} amestecuri bituminoase si
pentru finisarea suprafetelor, utilizate la constructia soselelor, a aero-
porturilor si a altor zone cu trafic”;

- EN 13450 : 2003 Agregate pentru balast pentru cale feratd. [4]

Standardul EN 13242+A1:2008 se bazeaza pe cerintele esentiale
ale Directivei UE (89/106/EEC) si serveste la evaluarea conformitatii
produselor si, prin domeniul sdu de aplicare, stabileste proprietatile
agregatelor obtinute prin prelucrarea materialelor naturale, artificiale
sau reciclate, pentru materiale legate si nelegate hidraulic, pentru lu-
créri de inginerie civild sau constructii de drumuri. In acest standard
european, anexele A (Evaluarea partilor fine) si C (Controlul produc-
tiei de fabricd) sunt normative, iar anexa B (Notd privind indicatjiile
rezistentei la inghet-dezghet a agregatelor) este informativa.

Din acest standard european mentionam urmatorul termen uti-
lizat:

Categorie - Nivel al unei caracteristici a unui agregat exprimat
sub forma unui domeniu intre doud valori sau a unei valori limitd, cu
mentiunea cd nu exista nici o relatie intre categoriile diferitelor ca-
racteristici. [1]

in conformitate cu Regulamentul (UE) NR. 305/2011, regulament
de stabilire a unor conditii armonizate pentru comercializarea produ-
selor pentru constructii, Declaratia de performanta se intocmeste
de cdtre fabricant in momentul in care este introdus pe piatad un pro-

dus pentru constructii care face obiectul unui standard armonizat sau
care este conform cu o evaluare tehnicd europeand. Prin intocmirea
declaratiei de conformitate, fabricantul isi asuma responsabilitatea
pentru conformitatea produsului pentru constructii cu performanta
declaratd.

Prin Regulamentul (UE)} NR. 305/2011, regulament de stabilire a
unor conditii armonizate pentru comercializarea produselor pentru
constructii, mentionam urmatoarele definitii si termenii utilizati:

Performanta unui produs pentru constructii - inseamnd per-
formanta legata de caracteristicile esentiale relevante, exprir"naté
prin nivel, clasa sau printr-o descriere;

Caracteristici esentiale - inseamna acele caracteristici ale pro-
dusului pentru constructii care se referd la cerintele fundamentale
aplicate constructiilor. [3]

Analiza corespondentiei intre performantele agregatelor na-
turale conform prevederilor EN 13242+A1:2008 si declaratji
de performanta pentru: Agregate din materiale nelegate sau
legate hidraulic pentru utilizare in inginerie civila si in con-
structii de drumuri conform EN 13242+A1: 2008

———s s =]

Performanta agregatelor conform standardului european EN
13242+A1:2008 se defineste prin ,,Categorii”, respectiv prin nivelul
caracteristicilor esentiale ale unui agregat exprimat sub forma unui
domeniu intre doua valori sau a unei valori limita rezultate in urma
metodelor de incercare dupéa standarde europene.

S-au analizat performantele pentru trei produse utilizate la fun-
datiile si straturile de baza de la lucrarile de drumuri.

Agregat grosier concasat Ag | Agregat fin concasat Ar | Agregat amestec A, (mixt) natural
40-63 mm 0-4mm 0-63 mm

Valorile de performantd extrase din declaratiile de performantd
analizate nu apartin unui anumit fabricant, dar au rezultate similare
cu declaratii de performanta introduse pe piata de catre fabricanti de
agregate pentru: Agregate din materiale nelegate sau legate hidraulic
pentru utilizare in inginerie civila si in constructii de drumuri conform
EN 13242+A1: 2008,

Prin analiza declaratiilor de performanta din prezenta lucrare nu
se urmareste evidentierea unor aprecieri necorespunzatoare fata de
valorile performantelor declarate in raport cu prevederile standardu-
lui EN 13242+A1 :2008.

Analiza intre prevederile EN 13242+A1:2008 si performantele de-
clarate in cele trei exemple se structureazd pe urmatoarele capitole:

Cap. A. Caracteristici geometrice

Categoriile definite prin nivelul caracteristicilor esentiale ale agre-
gatelor se referd la: ’

Granulozitatea agregatelor

Clasele de granulozitate au notarea d/D si se definesc prin rapor-
tul dintre dimensiunea inferioard si dimensiunea superioard a agre-
gatelor. Raportul claselor granulare trebuie sa fie D/d>1,4.

Clasele de granulozitate se stabilesc prin utilizarea dimensiunilor

p
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sitelor, care pot sd contind una din variantele: seria de baz3; sau seria
de bazd + seria 1; sau seria de baza + seria 2.

Exemplu: Seria de baza are dimensiunea sitelor: 0 - 1,0 - 2,0 -
4,0-8,0-16,0-31,5-63,0.

Granulozitatea s-a incadrat prin declaratiile de performanta la ca-
tegoria G485 pentru amestecul agregat A,, la categoria Ge85 pentru
agregatul fin Ag gi la categoria Gz85-15 pentru agregatul grosier Ag.

La categoria G,85 si Ge85 agregatul are un procent de treceri prin
sita superioarad de min. 85%. La categoria G385-15 agregatul are un
procent de treceri prin sita inferioard de max. 15% si un procent al

trecerilor pe sita superioara de min. 85 %.

Pentru agregatele grosiere Ag la care D/d>2 sunt prevézute cerin-
te suplimentare pentru procentul de trecere pe sita de dimensiune
medie.

Categoriile tolerantelor admise la agregatele grosiere pe site mij-
locii D/1,4 pentru sorturile de agregate cu raportul D/d<4 sunt
GT25/15 si GT520/15 , iar pentru site mijlocii D/2 pentru sorturile de
agregate cu raportul D/d=4 sunt GT-20/17.5 .

De exemplu, un agregat din categoria GTg20/15 are treceri prin
sita mijlocie D/1,4 de la 20 la 70 % si tolerante admise de £15 %.

Categoriile de tolerante admise ale sortdrii pentru agregatele fine
Ag sunt GT10 ; GTg20; GTe25 adica au tolerante admisibile pe sita in-
termediard D/2 de £10%; +£20%;+25%. Similar, sunt definite si pen-
tru agregatele amestec A,.

Categoriile de tolerante admise ale sortarii se stabilesc in functie
de utilizarea finala a agregatelor.

Forma agregatului grosier

Aceasta caracteristica poate fi determinatd in termenii indicelui
de aplatizare prin categoria F/ sau prin indicele de formd prin catego-
ria 5/,

Prin declaratiile de performanta, forma agregatului s-a determinat
prin indicele de forma fncadrat la categoria S/,,<40 ,valoarea maxima
fiind 40 pentru amestec agregat A, si la categoria S/;5<15 pentru
agregat grosier, Ag.

Procent de particule sfiramate si total particule rotunjite
din agregate grosiere:

Gradul de concasare se refera la proportia dintre procentul de par-
ticule concasate sau sparte si particule total rotunjite din agregatele
grosiere.

Pentru C 90/3, fractiunea de particule concasate este, de la 90, la
100%, iar fractiunea de particule total rotunjite este, de la 0, la 3%.

in declaratia de performants agregatul grosier si agregatul fin ob-
tinut prin concasarea rocilor s-au incadrat la categoria C 90/3 .

Continut de parti fine: Reprezinta fractia de masa in %, care
trece prin sita de 0.063 mm.

in declaratia de performant3, agregatul amestec si agregatul gro-
sier s-au incadrat la categoria f3<3%, valoarea maxima fiind 3. Agre-
gatul fin Ag s-a incadrat |a categoria fg, £6%.

Calitatea partilor fine:

Partile fine se considera nepericuloase cand se aplica una din ur-
matoarele conditii :

a) continutul partilor fine nu este mai mare de 3%;

b) valoarea echivalentului de nisip (SE) > decat o valoarea limita
stabilita ;

c) incercarea cu albastru de metilen (MB) < decat o valoare-limita
stabilita.

in declaratia de performantd pentru amestecul grosier si mixt este
indeplinitd conditia a), iar pentru amestecul fin se aplicd conditiile b)
si c). Echivalentul de nisip in % s-a incadrat la categoria SEsg, valoa-
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rea declarata fiind >50 si prin incercarea cu albastru de metilen s-a
incadrat la categoria MB,, valoarea declaratd este <2,

in tabel s-au marcat sorturile de agregate prin culori diferite, pen-
tru a se identifica cu usurintd corespondenta dintre valorile declarate
si valorile prevdzute in standard .

Caracteristici g
Nr. | Caracleristici geometrice/ Conditii tehnice conform EN Valori declarate prin
Metode de incercare 13242+A1 ;2008 Declaraii de performantd
Calegor Calegorii_
1 Granulozitate/ Agregat Agregat | Agregal | Aa AF Ax
EMN 933-1 grosier fin 1 natural
As Ar A 40-63 mm | 0-4 mm 0-63mm
dz1 si d=0 si d=0 si dz1 si d=0 si d=0si
D=2 Ds6.3 D=6.3 D=2 0=6.3 D=8.3
BaB5-15 | GeB5 GaB5, | GeB5-15 | GBS GBS,
GoB0-20 | GrBO GaBO si
Ga75
2 Forma agregatului grosier / | Indice de aplatizare F;: - - -
EM 933-3 EN 5334 =20, 35,550, >50
Indice de forma Si: Sis Sao
‘520, 535; =50 ; sau =55
3 Procent de particule Csas; Con: Cavio: Csomn s Csan Cson L
sfaramate din agragate
grosiers/ EM 933-5
4 Continut de partj fine/ fs2;24; |fs3; fs3; f2 fa 3
EN 8331 >4 =7 =10, | 55,<7;
2186, 59, 212,
522,222 | <15;»15
5 Calitatea pariilor fine / a) confinutul de parti fine ale - - -
EN 933-8; agregatelor nu este > de 3%
EN-933-9 bjechivalent de nisip% - SEso -
Categoria SE
clalbastru de metilen glkg- MB2
Categoria MB

Cap. B. Caracteristici fizice

Conform prevederilor standardului, incercérile si declararea tutu-
ror proprietatilor din acest capitol sunt variabile, in functie de utiliza-
rea finala sau de natura agregatului.

Categoriile definite prin nivelul caracteristicilor esentiale ale agre-
gatelor se refera la:

Rezistenta la fragmentare Aceasta se poate determina prin
doud metode :

a) Rezistenta la fragmentare determinatd prin coeficientul ,Los
Angeles”, care trebuie declarat in concordantd cu o aplicatie sau cu
utilizare finala.

b) Rezistenta la fragmentare determinata prin impact, incadrata
dupa categoria SZ.

in declaratia de performants s-a adoptat prima varianta. Agrega-
tul amestec A, este incadrat |a categoria LAsp cu valoarea maxima
<30, iar agregatul grosier Ag are valoarea declarata LA,5 cu valoarea
maxima <25.

Rezistenta la uzura a agregatului grosier. Rezistenta la uzura
a agregatului se determina prin coeficientul micro-Deval Mpg.

in declaratia de performanta amestecul agregat A, are categoria
Mpg25 cu valoarea maxima a rezistentei la uzurd <25, agregatul
grosier Ag are categoria Mpg20 cu valoarea maxima a re2|stenl_;e| la
uzura =20.

Densitatea granulelor

Densitatea granulelor se determina in functie de granulatia agre-
gatului si de rezultatele declarate.

in declaratia de performantd masa volumica reald dupa uscare
este declaratd 2,65 Mg/mc la agregatul grosier Ag; 2,68 Mg/mc la
agregatul fin Ag si 2,50 Mg/mc la agregatul amestec A,.

Absortia de apa

Absortia de ap4 se determini in functie de marimea granulei.

in declaratia de performantd amestecul agregate A, s-a incadrat
la categoria WA,42 , agregatul grosier Ag s-a incadrat la WA,41 si
agregatul fin A s-a Incadrat la categoria WA;40.9.

incercarea de clasificare - se referd la categorii de agregate
reciclate.
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Proportia de materiale componente ale agregatelor reciclate tre-
buie declarata conform cu categoria relevanta din standard.

in tabel s-au marcat sorturile de agregate prin culori diferite pen-
tru a se identifica cu usurintd corespondenta dintre valorile declarate
si valorile prevazute in standard.

Caracteristici fizice
Mr. | Caractenistici fizice/ ‘Conditii tehnice conform EN Valori declarate prin
Metode de incercare 13242+A1 :2008 Declaralii de performants
Categorii Categorii
Agregat Agregat | Agregat | Ag Ar Ax
grosier fin « natural
Ac Ap A 4063 mm | 0-4 mm 0-83mm
1 Rezistenla la fragmentare Coeficientul Los Angeles LA 25 LA 5
EN 1087-2 Categorie { ex. LA z0)
£20; 525,530;535; 40;350; s60;
sau >60
2 jalaf ii la impact in
prin impact EN 1097-2 % Categorie { ex. SZ 1 }
=18; 522,526,532, 535,538; sau
>38
3 Rezistenia la uzurd a Coeficientul micro-Deval M 020 M 0e25
agregatului grosier EN Categorie ( ex M pe15)
1087-1 315; 520, 525;530; 35.240; =45;
<50; sau =50
4 Densi granulelor EN declarata (Mg/me) - 285 268 250
109762000 , art. 7.8.9 masa volumica dup8 uscars
5 Absorfie apa EN 1087- Valoare declarata (masa WAz 1 WA208 | WAz2
6:2000 , art. 7.89 fractiunii in %) conform pet.7.3
[ Incercarea de clasificare Categorii de confinuturi ale
Pr EN 933-11 componentelor agregatetor
grosiere_reciclate

Cap. C Caracteristici chimice

Conform prevederilor standardului european, Tncercérile si decla-
rarea tuturor caracteristicilor din acest capitol trebuie sa fie limitate
in functie de utilizarea finala sau originea agregatului.

Categoriile definite prin nivelul caracteristicilor esentiale ale agre-
gatelor se refera la:

Sulfat solubil in acid si Sulfat total pentru agregate, altele
decat zgura de furnal. Sulfatii solubili in apd constituie surse de dis-
trugere a lucrdrilor de constructii (ex.: ipsosul). Categoriile declarate
pentru agregatul grosier Ag si agregatul amestec A, sunt ASg 5 - Sul-
fat solubil in acid si S;- sulf total.

Componente care influenteaza negativ priza si intarirea
amestecurilor legate hidraulic. Agregatele care coniin substante
organice sau alte substante in diferite proportii trebuie evaluate din
punct de vedere al efectului asupra timpului de intdrire gi a rezistentei
la compresiune. Prezenta materiei organice se determina prin incer-
carea cu hidroxid de sodiu. Daca culoarea lichidului supernatant este
mai putin intensa decat culorile standard, atunci agregatele nu contin
materii organice.

Pentru agregatul fin s-a declarat componenta humus incadrat la
categoria - Incolor.

Caracteristici chimice
Nr. | Caracteristici chimice/ ‘Conditii tehnice conform EN Valori declarate prin
Metode de Incercare 13242+A1 :2008 Declaratii de performanta
Categorii Categorii
Agregat | Agregat | Agregat | As Ar An
grosier fin natural
Ag Ar As 40-63 mm | 0-4 mm 0-63mm
1 Sulfat solubil in acid ; Continut de sulfat solubil in acid - | ASgs ASoe =
Sulfat total ;: Sulfat solubil in | Categoria AS (ex ASpz)
apa . EN 1744-1 s0.2; 508,508, >1.3;
Coninut de sulfat total - 51 5 =
Categoria (ex S1) 51; €1, >1;
Confinut de sulfat solubil inapa - | - - -
Categoria 85 (ex 58;)
$2;50.7; s1.3;
2 Componente care Prezenta materiei organice se - Incolor -
influenteaza negativ priza | determina prin incercarea cu (humus)
i int@rirea amestecurilor hidroxid de sodiu.
legate hidraufic
EN 1744-1

Cap. D. Caracteristici de durabilitate
incercarile si declararea tuturor caracteristicilor din acest capitol
trebuie sa fie limitate in functie de utilizarea finala sau originea
agregatului.

ANUL Xxvi | drumuri
NR. 165 (234) poduri

Categoriile definite prin nivelul caracteristicilor esentiale ale agre-
gatelor se referd la:

Eroziunea sub actiunea radiatiei solare ,Sonnenbrand” asupra
bazaltului.

Rezistenta la inghet-dezghet. Rezistenta la Tnghet-dezghet se
poate determina prin metode diferite de incercare, in functie de stan-
dardul aplicat.

Varianta 1 conform EN 1097-6:2000 art. 7 si 8.

Categoriile declarate pentru valorile maxime ale absortiei de apa
sunt WA,41 pentru agregatul grosier Ag; WA,42 (valoarea maxima
<2) pentru agregatul amestec A, si WA,40.9 pentru agregatul fin Ag.

Varianta 2 conform EN 1097-6:2000 , Anexa B. Nu sunt categorii
declarate.

Varianta 3 conform EN 1097-6:2000 art. 7 5i 8.

Categoria declaratéd este F, (valoarea maxima <2) pentru agre-
gatul grosier Ag.

Varianta 3 conform EN 1097-6:2000 art. 7 si 8.

Categoriile declarate pentru valorile maxime ale sulfatului de
magneziu MgS0, sunt MS, g pentru agregatul grosier Ag si MS5, pen-
tru agregatul amestec A,.

Cerinte de durabilitate
Nr. | Cerinle de durabilitate / Condiji tehnice conform EN Valori declarate prin
Metode de incercare 13242+A1 :2008 Declaratii de performania
Categorii Categoril
Agregat | Agregal | Agregat | As A An
grosier fin t | natural
Ag A An 40-63 mm | 0-4 mm 0-63mm
1 Eroziunea sub actiunea Pierderea de masa dupa fierbere | - -
radiatiel solare s2;
“Sonnenbrand " asupra Cresgtere a valorii de impact dupa | - =
bazaltului, fiebere ,
EN 1367-3 EN 1087-2 Categoria SBs; =5
Crestere a coeficientului Los - - =
Angeles dupa fierbere ,
Caltegoria SB 1428
2 Rezistenta la Tnghet Absorfia de apa in procente de WAz 1 WA208 | WAn2
dezghef masa % , ex Categoria
EN 1097-6:2000 , art.7 si8 | WA < 51; s1; <2
Rezistenta la inghe{ Absoriia de apa In procente de
dezghel masa % , ex Categoria WA, :
EN 1097-6:2000 , Anexa B | 0.5
Rezistenia la inghel | Tnghe{ —dezghel pierdere de ] -
EN 1387-1 EN 1367-2 masa % , ex Categoria F :
£1,%52;<4;
Rezistenta la Tnghel Valoarea sulfatului de magneziv | MSis - MSzs
EN 1367-1 EN 1367-2 Mg S0: procente de pierdere
de masa % , ex Categoria MS :
518; 525 ; 535,

Concluzii referitoare la analiza

declaratiilor de performanta:

La introducerea pe piata a agregatelor, producatorul trebuie s3
aib3 efectuate incercdrile de tip initiale si controlul productiei pentru
a se asigura c3 agregatele sunt conforme cu standardul EN 13242+
A1:2008.

Pentru atestarea conformitatii agregatelor, producatorul va adopta
un sistem de atestare a conformitatii. Sistemele de atestare a confor-
mitatii agregatelor si verificarea constantei performantei conform cu
acest standard pot fi:

- Sistem 2* pentru utilizari in conditii severe de siguranta (unde
este necesara interventia unui organism de tertd parte );

- Sistem 4 pentru utilizéri fard cerinte de Tnaltd siguranta (unde
nu este necesard interventia unui organism de tertad parte );

Producatorul intocmeste declaratia de performanta avand conti-
nutul corelat cu sistemul de atestare a conformitdtii adoptat 2+ sau 4
si are dreptul sa aplice marcajul CE, fiind responsabil, atat pentru
continutul declaratie, cét gi pentru aplicarea marcajului CE.

Marcajul CE trebuie insotit de o serie de informatii, cum ar fi:

- numarul certificatului insotitor de control al productiei in fabrica;

- informatii asupra caracteristicilor esentiale;
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- valorile declarate pentru fiecare caracteristica esentiald (inclusiv
satisface/nu satisface, acolo unde este necesar);

- nici o performantd determinatd” pentru caracteristicile unde
acest lucru este relevant.

Optiunea ,nici o performanta determinatd” - NPD se adoptd atunci
cénd o utilizare prevazuta nu este supusa unor cerinte reglementate.
Optiunea ,.nu se solicitd” - Xyp se adoptd cand o proprietate nu este
cerutd. [1]

Din declaratiile de performantd analizate Tn prezenta lucrare re-
zultd urmatoarele:

- Sistemul de atestare a conformitatii pentru fiecare declaratie
este ,2*",

- Categoriile declarate se incadreaza in nivelele si categoriile pre-
vazute in standardul european EN 13242+A1:2008. Aceste categorii
sunt declarate in functie de standardul aplicat si de metoda de incer-
care adoptatd de catre fabricant.

- fn exemplele din declaratiile de performantd nu s-au declarat to-
lerante admise ale sortarii pentru agregatul fin si agregatul amestec.

- Nu sunt declarate valori pentru componente reciclate si nici pen-
tru eroziunea sub actiunea radiatiei solare ,Sonnenbrand”.

- Se identifica in declaratiile de performanta caracteristici care nu
au valori declarate, dar fara sa fie mentionate optiunea NPD sau opti-
unea Xyp.

- Se constatd in continutul declaratiei de performantd cad nu este
precizatd natura agregatului si utilizarea finala a acestuia.

Analiza corespondentei intre performantele agregatelor
naturale conform prevederllor standardului european EN
13242+A1: 2008 si apllcatla sau utillzarea fmala a agregatelor

—— ]

| —— =

in standardul european EN 13242+A1:2008, la capitolele carac-
teristici fizice, chimice si de durabilitate se prevede ca Incercarile si
declararea tuturor caracteristicilor ale acestor capitole sa fie vari-
abile in functie de utilizarea finald sau natura agregatului sau
sa fie limitate in functie de utilizarea finald sau originea agre-
gatului. _

Exemplu - Cerinta esentiald pentru verificarea rezistentei la frag-
mentare determinatd in termenii coeficientului Los Angeles ,frebuie
declarat conform cu categoria relevanta stabilita in tabel... in con-
cordanta cu o aplicatie sau cu utilizarea finala”.

Rezistenta la fragmentare a agregatului grosier determinata in
termenii coeficientului ,Los Angeles” are valori maxime conform EN
intre limitele: =20; =25; =30; =35; =40 ;=45; =50;<60 sau >60.
Valoarea declarata in cadrul unei declaratii de performantd poate fi
LAgp pentru care valoarea maxima a coeficientului LA este <60. Va-
loarea declaratd LAg, se regdseste intre limitele prevazute in EN
13242+A1:2008 iar standardul permite sa fie declarata chiar si o va-
loare >60 pentru care categoria este LAgeqarae- Aceste valori decla-
rate se gasesc la limita superioara din limitele admisibile in standard
EN 13242+A1:2008. Descrierea conform acestui exemplu poate con-
tinua si pentru restul caracteristicilor fizice, chimice si de durabilitate
din standardul EN 13242+A1:2008.

Prin acest exemplu se arata ca declararea caracteristicilor esen-
tiale trebuie sd fie limitate in functie utilizarea finald a agregatului.

Daca revenim la prevederile standardelor utilizate anterior SR 662
si SR 667, conditiile de calitate ale agregatelor utilizate la lucrdrile de
drumuri au fost stabilite in functie de: clasa tehnica a drumului si po-
zitia stratului in componenta cdruia intrad agregatul in structura rutie-
ra. [2]
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Valorile stabilite pentru conditiile de admisibilitate din standar-
dele anterioare SR 662 si SR 667 nu se pot asocia in standardul eu-
ropean EN 132424+A1:2008, deoarece metodele de incercare intre
standardele anterioare si standardul actual sunt diferite. Metodele de
incercare in standardele anterioare s-au efectuat dupa Stas 6200-4-
5-9-13-15; Stas 9110; Stas 730; Stas 4606; EN 932-3; EN-933-2;
EN 1097-1, iar metodele de incercare utilizate in standardul european
EN 13242+A1:2008 se efectueaza dupa EN 933-1-3-4-5-8-9; EN
1097-1-2-6; EN 1367-1-2; EN-1744-1.

Analog cu standardele utilizate anterior SR 662 si SR 667 se poa-
te asocia ca prin EN 13242+A1:2008 utilizarea finald a agrega-
tului sa faca referire la clasa tehnica a drumului si la pozitia stratului
in componenta caruia intrd agregatul in structura rutiera .

La cap. 9 Notare si descriere privind identificarea agregatului in:
Notd - Beneficiarul trebuie s& informeze furnizorul in momentul co-
menzii despre orice solicitari speciale asociate cu o anumita uti-
lizare finald a agregatului si orice solicitari pentru informatii supli-
mentare care nu sunt acoperite in tabelul ZA.1.” din standardul Eu-
ropean.

Concluzii

Avand in vedere ca standardul european EN 13242+A1:2008 sta-
bileste valorile maxime pentru categoria caracteristicilor esentiale,
dar nu stabileste valori limitd, acestea trebuie sa fie limitate in
functie de utilizarea finald a agregatelor, utilizare care poate face
referire la clasa tehnicd a drumului si la pozitia stratului in compo-
nenta caruia intrd agregatul in structura rutierd.

Beneficiarii pot stabili, impreund cu proiectantii de specialitate,
prin temele de proiectare, conditiile tehnice ale agregatelor in functie
de utilizarea finala, care apoi sa fie solicitate fabricantilor de agre-
gate. Aceste conditii tehhice se refera la:

- valorile-limita pentru categoria caracteristicilor esentiale in func-
tie de utilizarea finald a agregatelor, respectiv in functie de clasa teh-
nica a drumului si de pozitia stratului in componenta caruia intra agre-
gatul Tn structura rutierd;

- natura agregatelor in functie de utilizarea finald a agregatelor;

- precizarea caracteristicilor esentiale pentru care se poate utiliza
Lhici o performanta determinatd” - NPD sau optiunea ,nu se solicita”
- Xur-

Prin completarea declaratiilor de performanta cu informatiile
mentionate mai sus, se evor evita erorile de utilizare necorespun-
zétoare a agregatelor in realizarea fundatjilor si a straturilor de baza
la lucrdrile de drumuri si, de asemenea, aceste informatii suplimen-
tare vor spori increderea st dorinta participantilor la constructia cailor
de comunicatie auto de a realiza lucrdri de calitate.

BIBLIOGRAFIE:

"[1] EN 13242+A1:2008 ,Agregate din materiale nelegate sau le-
gate hidraulic pentru utilizare in inginerie civila si in constructii de
drumuri®;

[2] EN 662-2002 ,Agregate naturale de balastierd”, EN 667-2001
LAgregate naturale gi piatra prelucratd pentru lucrdri de drumuri” si
Stas 730-89 ,Agregate naturale pentru cai ferate si drumuri”;

[3] Regulamentul (UE) NR. 305/2011, regulament de stabilire a
unor conditii armonizate pentru comercializarea produselor pentru
constructii;

[4] http://documents.tips/documents/standarde-anulate-in-luna-
octombrie-2013.html
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Podul ,,Padma”, Bangladesh:
Cea mai dificila constructie de infrastructura
rutiera si feroviara din lume

Prof, Costel MARIN

Un scurt istoric

angladesh (oficial, Republica Populard Bangladesh) este o tard

n Asia de Sud, care imparte granitele cu India gi Myanmar (Bir-
mania), Nepal, Bhutan si China. Bangladesh este a opta cea mai popu-
lat3 tard din lume, incluzdnd diferite grupuri etnice si religii. Afectatd
de s3ricie, dezastre naturale, foamete si lovituri de stat, din anul 1991
a revenit la democratia parlamentard. Pozitia sa strategicd Intre Asia
de Sud, Asia de Est si Asia de Sud-Est o face un promotor important
de conectivitate regionald si internationald. Nu vom insista in mod de-
osebit asupra istoriei si artei de-a dreptul fascinante si spectaculoase
a acestei tari. In ceea ce priveste transporturile, Bangladesh a cunos-
cut o dezvoltare rapida, in special in sectorul transportului aerian (da-
torita rolului jucat de ONU), dar si in ceea ce priveste transportul na-
val, feroviar si cel rutier. Un domeniu extrem de interesant il reprezin-
t3 cel al podurilor, tindnd seama de existenta a peste 700 de rauri in
intreaga tard, dintre care unele cu lungimi si debite impresionante.

,Podul Elefantilor”

Unul dintre cele mai vechi poduri pastrate este ,Bariura Old
Bridge” a fost construit fn secolul XVI, pentru a lega tinuturile Sarail
si Shahbapur. Construit din cdramidd si var, podul se afld in zona de
trecere a elefantilor, fiind supranumit si ,Podul Elefantilor”. Acoperit
timp indelungat de vegetatie, podul a fost salvat ca monument is-
toric, aflindu-se acum in grija arheologilor.

~Bariura Bridge”, construit in sec. XVI,
denumit si ,,Podul elefantilor”

~Spre realizarea unui vis”

Un articol apdrut, luna trecutd in publicatia ,The Daily Star”, si
semnat de citre Jamilur Reza Choudhury, ne prezintad derularea uneia
dintre cele mai dificile constructii de poduri din lume: ,Padma Bridge”,
din Bangladesh. Nu v imaginati cumva ca acest pod reprezintd vreo
inovatie din trestie si liane, construitd de triburile din aceastd tard
aparent sdraci si exoticd. Podul va avea o lungime de 6.150 metri,
o latime de 18,10 metrisi o deschidere principald de 150 m. Podul va
avea la nivelul superior o altostradd cu patru benzi, iar la nivelul in-
ferior, o linie de cale feratd. Costul proiectului este de peste 3 miliar-
de de dolari. Podul va conecta partea centrald si cea de Sud-Est a ta-
rii, prin punctele Mawa-Janjira, contribuind la dezvoltarea economica

Raul ,,Padma”, cel de-al treilea mare fluviu din lume, situat intr-o zona cu seismicitate ridicata
si transportdnd cele mai mari cantitati de aluviuni
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Noi locuri de munca: peste 750 de mii de oameni
sunt implicati in acest proiect

si sociald a acestei zone a tarii. Cu lungimea sa de 6.150 m, podul
reprezinta o structura-reper, considerata a fi una dintre cele mai lungi
treceri de rau construite vreodata. ,Padma” este cel de-al treilea mare
fluviu din lume, avand si cel mai mare volum de sedimente transpor-
tate. In timpul sezonului musoenic, fluviul devine extrem de rapid, cu
debite si curenti puternici si adanci. Amplasamentul noului pod se afla
intr-o zona seismicd, cu activitate intensd. Aceastd combinatie, fm-
preund cu alte elemente ale naturii, reprezintd o provocare unica
pentru proiectanti si constructori. Proiectul multifunctional a fost fi-
nalizat cu succes de catre firma ,AECOM". Compania a testat mai
multe alternative constructive: un pod cu punte din beton, un pod de
beton ,extradosed”, si un pod din grinzi de otel cu zabrele. in toate
cazurile s-a optat pentru o structurd cu doua nivele. Testele au inclus
elementele de siguranta, operare, intretinere, evacuare de urgentd,
utilitati etc. S-a optat pentru o structurd pe doud nivele deoarece
costurile constructiei sunt mai reduse, iar intreaga abordare este mai
eficientd.

A fost aleasd in final varianta podului din otel cu zabrele, avén-
du-se in vedere in special greutatea suprastructurii, care este cea mai
usoara. Alte detalii ale acestei optiuni au tinut seama de lungimea-
etalon a deschiderilor (intre 150 si 170 m), dar si de posibilitatea re-
alizarii unor fundatii sigure. Podul multifunctional are, de asemenea,
si alte utilitati integrate: o conductd de gaze, telecomunicatii, o linie
de transport de energie de inalta tensiune, puncte de acces de urgen-
ta pentru evacuarea unui tren de pe puntea superioard etc.

Un studiu extrem de aprofundat a fost realizat pentru determina-
rea parametrilor seismici utilizati la proiectare. Au fost adoptate doud

niveluri de ,hazard seismic”: nivelul de operare in cazul unui cutremur
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Cei 6,150 km de pod si investitiile aferente vor stimula
dezvoltarea economica din Asia si Bangladesh
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si cheltuielile neprevdzute in caz de cutremur. Proiectul reprezint3
una dintre cele mai eficiente si complete solutii anticutremur, testa-
ta timp de mai bine de trei ani, in cele mai performante laboratoare
din lume.

Un debit-record: 750.000 m*/secundal...

Raul Padma izvoraste din muntii Himalaya si reprezinta principalul
brat al fluviului Gange, care intra Tn Bangladesh din India si, dupa
120 km, se varsa la confluenta cu Raul Meghna, in Golful Bengal.

Pentru a ne da seama de dificultatea construirii unui pod pes-
te acest curs de apa, sa amintim doar uluitoarea forta a debitului: ra-
ta medie anuala: 35.000 m3/sec.;
750.000 mé/sec.; in timpul sezonului uscat, 15.000 m3/sec. Aces-
te debite uriase sunt completate de cantitdti enorme de aluviuni si
de curenti subacvatici extrem de puternici. Revenind la cutremure,
design-ul podului urmareste rezilienta seismicd optimé a acestuia
(marime caracteristicd pentru comportarea materialelor la solicit3-
rile la soc). Aceasta se face prin ,displacement based approach”
(abordarea bazatd pe deplasare), potrivit Institutului American de
Inginerie Civild. fn acest mod, se implementeaz izolarea seismi-
ca intre grinzile suprastructurii si sistemului dig-fundatie. Aceastd
solutie permite componentelor principale ale tablierului s se depla-
seze, prin mecanismele aferente, disipand astfel solicitarile mari si
imprevizibile.

in timpul sezonului musonic,

Cum se genereaza investitiile

Constructia liniei ferate, de exemplu, pe noul pod ,Padma”, a ge-
nerat deja alte oportunitdti si investitii pe mésurd. ,China Railway
Construction Corp. Ltd.” (CRCC) a semnat un contract de 4,4 miliar-
de dolari pentru constructia unei noi linii de cale ferata. Aceasta
nu era posibild fard legatura feroviard de pe pod. Constructia ei in-
clude 215 km de cale feratd, 66 de poduri principale, 244 de poduri
minore, 14 noi statii. Investitia face parte din programul TRANSASIA,
care vizeaza crearea unei retele integrate de marfa intre Europa si
Asia (trenurile vor circula cu viteze de peste 120 km/h).

in afara acestor lucrdri, mai existd in derulare incd sase mari
proiecte de infrastructura de transport, sub directa supraveghere a
Comitetului de monitorizare ,FAST TRACK", din Bangladesh. Numai
dacd addugdm la investitia de peste trei miliarde de dolari, aceastd
noud provocare de 4,4 miliarde dolari si sumele devin deja ameti-
toarel... Toate acestea intr-o tara in curs de dezvoltare, despre care
multi dintre noi faceam si inca mai facem glume inutile si stupide...

-
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Desculti, pe pod:

Primul ,,pod flexibil” din lume

W

Prof. Costel MARIN

odurile moderne sunt proiectate sa nu se prabuseasca in tim-

pul unor cutremure puternice dar, totusi, efectele acestor cata-
clisme nu sunt putine si nici usor de controlat i remediat. inchiderea
traficului, eventuale reparatii, inspectii, rapoarte, scot practic din
circuit uneori poduri vitale pentru existenta unor intregi comunitati
sau chiar a unor tiri. S& amintim aici doar cutremurul din 1989, din
Los Angeles, care, cu o magnitudine de doar 6,9 (pe scara Richter)
si o duratd 15 secunde, a distrus Viaductul ,Cypress Street”, pe In-
terstate I-880, ucigdnd 42 de oameni; sau distrugerea unui impor-
tant numér de poduri in China, Tn cazul cutremurului din provincia
Wenchuan, din anul 2008. In acest ultim cutremur au fost deteriorati
33,370 km de drum, iar 480 de poduri au fost avariate total sau par-
tial, la care se adaugé pagube la nu mai putin de 98 de tuneluri. Sa
mai amintim si cutremurul din ianuarie 1998, din Nortridge, Califor-
nia, care, pe langd alte pagube, a distrus kilometri intregi de drumuri,
strazi si autostrizi dar a si facut ireparabile un numar de nu mai putin
de 10 poduri.

Toate aceste evenimente au intensificat nu numai preocupdrile
pentru prevenirea acestor dezastre, dar au impus si o stricta moni-
torizare a acestor structuri, unele dintre ele Imbdtranite sau cu un
grad sporit de riscuri functionale. Mai mult, cercetarile au atins nivele
de performant deosebite, propunand noi abordari si tehnologii ale
podurilor viitoare. Un astfel de exemplu fl reprezinta si cercetdrile La-
boratorului de Inginerie Seismica al Universitatii din Nevada:

Primul ,,pod flexibil” din lume.

in acesti termeni denumeste Departamentul de Stat al Transpor-
turilor din Washington acest prim proiect-pilot, pus in practicd dupa
15 ani de cercetare, in Laboratorul de Inginerie Seismica al Universi-
tétii din Nevada (Reno), unul dintre primele laboratoare de inginerie
seismicd din S.U.A. Cercetdrile au fost conduse de profesorul de in-
ginerie civild Saiid Saiidi, un pionier al tehnologiilor legate de seisme
in domeniul podurilor. Dupa ani de cercetare si experimente de labo-
rator, noua solutie tehnic este acum realizatd la una dintre coloanele
de sustinere a unei rampe la viaductul de pe Sectiunea ,State Route”,
din Seatle. Rampa este acum sustinuta de coloane care nu sunt ri-
gide, ci pot ,flexa” in cazul unui cutremur, revenind apoi la forma si
pozitia initiald. Materialele reprezintd elementele cele mai importante
ale structurii acestor coloane capabile si reziste la cutremure de pana
la 7,5 grade (Richter). in locul armaturilor traditionale din otel se
foloseste un aliaj din titan (44%) si nichel (56%). Aceasta combinatie
realizeazd un ,material inteligent”, mai precis un aliaj cu... ,memorie”!
Acesta este capabil sd-si ,aminteasca”, Tn orice moment, forma si po-
zitia sa originard. Dacé aliajul este intins sau comprimat, el revine la
parametrii sdi initiali, respectand anumite limite pentru care a fost
proiectat. La randul s&u, invelisul (,cdmaga”) de beton a coloanei este
realizati dintr-un beton special (am exagera dacd I-am numi, la

randu-i, beton... inteligent!) cu o mare elasticitate, care il impiedicd
,53 se rupd” in cazul unui cutremur. Betonul respectiv este realizat
avand in componenti un strat din fibre de policlorura care controleaza
cracarea si mentine integritatea materialului. intregul program de
cercetare a fost finantat printr-un ,grant” important, sustinut de Ad-
ministratia Federald a Autostrdzilor din S.U.A. Asa si-a putut ,per-
mite” dl. profesor Saiid Saiidi sd experimenteze in laborator diverse
solutii si tipuri de tehnologii, construind si distrugand coloane, poduri
si armaturi insumand peste... 200 de tone de materiale! Cum se poa-
te simula un cutremur intr-un asemenea laborator? Utilizand sisteme

hidraulice controlate digital, simulénd intensitdti diferite, crednd sce-
narii noi sau, pur si simplu, utilizdnd modelele unor cutremure reale,
petrecute anterior si duplicate n laborator.

~Alaska Viaduct Seattle” - primul , pod flexibil” din lume

Poduri ,,supraconstruite”?...

Ne-a atras atentia un articol publicat, in luna ianuarie a.c., pe site-
ul Universitatii ,,British Columbia” (Okanagan Campus), din Cana-
da, referitor la ,supraconstruirea” unor poduri, folosind, de exemplu,
n mod excesiv ,codurile de sigurantd” la cutremure (,Safety codes
can lead to ovr built bridges, higher building costs”). Unul dintre cer-
cetdtori sustine ¢, pentru a satisface anumite cereri de sigurantd,

~Supraconstruirea” podurilor poate avea efecte dezastruoase
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Viaductul din Seattle, construit in zona urbana

sunt ,supraconstruite” ceea ce poate genera numai costuri mai mari
dar si greutdti si riscuri sporite in cazul unui cutremur. Potrivit profe-
sorului Sharia Alam, in faza de proiectare se estimeaza si se stabi-
leste nivelul pdna la care materialele si structura in sine pot rezista,
avand in vedere si comportamentul post cutremur al podului respec-
tiv. ,Am constatat cd, deseori, ca «dintr-un exces de sigurantds se
exagereazd de exemplu calculul si numarul armaturilor. Dar, si grin-
zile si coloanele sunt de multe ori mai mari fats de necesar”. in rea-
litate, ,codurile (normele) de sigurantd” sunt cele care genereazd o
asemenea atitudine. ,Mai mult otel armat, afirma cercetatorul, nu va
face, in nici un caz, podul mai rezistent”, Motiv pentru care modifica-
rea codurilor de rezistentd trebuie sd aibd la bazd noi modele de dis-
persie a solicitdrilor pe Intreaga structurd dar si pe fiecare element
in parte. ,Siguranta in sine trebuie sd aiba in vedere doud criterii
esentiale: salvarea de vieti omenesti i «salvarea» podului care sé
poatd fi utilizat imediat dupd cutremur.” Toate acestea in limitele unor
costuri decente. Inginerii trebuie s construiascd poduri care sa se
poata ,autocontrola” si ,,autoinspecta"’, folosind nu numai sisteme si
metode noi de proiectare dar si materiale compozite noi. Asa cum
este cazul, de exemplu, si in ceea ce priveste abordarea specialistilor
referitoare la ,podul flexibil”.

Senzorii introdusi... in beton!

Toatd lumea asteapta salvarea constructiilor (si cea a drumurilor
si podurilor) de la senzorii care sunt sau vor fi instalati in zona aces-
tor structuri. In locul unei imagini, chiar idilice a unui pod ,impodobit”
ca un brad de Crdciun cu minicamere video si diversi senzori multi-
colori, vom avea in curdnd in fata ochilor poduri ,curate” fara cabluri
si gadget-uri mai mult sau mai putin necesare atdrnand prin orice loc.
JIntretinerea infrastructurii are un cost enorm, afirmd profesorul
Shantanu Chakrabartty, profesor la scoala de Inginerie si Stiinte
Aplicate de la Universitatea Washington din St. Luis, ,cine are infor-
matia si datele cheltuie mai putin.” National Science Foundation a
acordat echipei conduse de acest profesor 1,1 milioane de dolari , sub
forma unui ,grant”, care s3 serveascd la studiul monitorizarii infra-
structurii. In acest proiect s-a implicat si Departamentul de Stat al
Transporturilor din S.U.A. Revenind la ornamentele de Créciun, ideea
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Armaéturile din fier-beton, inlocuite cu aliaj din titan si nichel

e extrem de simpla si mai ales... ,low-cost”: senzorii (cei legati de cu-
tremure, de exemplu) vor fi incorporati in beton, chiar in momentul
turndrii acestuia. (Adicd, glumind putin, se amestecd mortarul cu un
snop de senzori si apoi acestia intrd imediat in contact ,wireless” cu
specialistii, transmit date, nu-i vede nici un intrus, nu-i ploud, nu-i
ninge si nu-i fura nimenil...)

Excelentd idee, nu? Mai ales ca proiectantul va sti exact ce trebuie
sd monitorizeze senzorul astfel incorporat si de ce informatii va avea
nevoie utilizatorul. Mai mult, senzorii respectivi se pot autoregenera
prin reincarcarea bateriilor datoritd vibratiilor structurilor respective.

IESUEUS & 1 1F MSU & UNK

® Self-Pawsred Sensor

- Buildings (UNR) Self-powered Health - Data aggregation,

- Highways (State & Monitoring Sensors analytics and damage
International Department of Hybrid Energy prediction.
Transportation) Scavenging RFID - Structural forensics.

- Bridges (Mackinaw Bridge Processors.

Auth )

Senzorii ,wireless” se autoregenereaza
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Primul test este chiar in acest an in derulare si vizeaza Podul ,Ma-
ckinac” din Michigan cel mai mare pod suspendat din lume.

»Mackinac Bridge” si tehnologia viitorului

~Podul Mackinac” (cunoscut si sub numele de ,Big Mac” sau
Mighty Mac”) este un pod suspendat care traverseaza Stramtoarea
Mackinac”, conectand astfel Peninsulele Upper si Lover, din statul
american Michigan. Podul a fost inaugurat in anul 1957 si, cu lungi-
mea sa totald de 8.038 m (1.158 m puntea principald), este cel de-
al 19-lea cel mai lung pod suspendat din lume si cel mai lung din
emisfera vesticd a Americii. Nu intamplator a fost aleasd monitori-
zarea acestui pod cu tehnologia bazatd pe senzori. Podui are deja o
vechime de 60 de ani, dar o alta explicatie ar putea fi 5i urmatoarea:
proiectarea podului (David B. Steinman) a fost influentata direct de
invatdmintele trase din prabusirea podului ,Takoma Narrows”, in
anul 1940. La trei ani dupa prabusirea podului, Steinman a publicat
un studiu in care aratd toate greselile care s-au facut la Podul Takoma
si propune alte solutii de proiectare, care sé nu mai duca la aseme-
nea dezastre. Pentru amatorii de curiozitati, sa amintim si faptul ca
vopsirea acestui pod dureaza fix sapte ani, dupa care procesul se reia.
De asemenea, in anul 2009, podul a sarbaterit recordul de 150 de
milioane de vehicule care I-au traversat de la deschidere. In luna sep-
tembrie a anului 2016, au fost montati in structura acestuia primii
sase senzori wireless, prilej cu care a Tnceput o noud erd de monitori-
zare a podurilor in S.U.A.

~Mackinac Bridge” a implinit 60 de ani

Un stres aproape constant

Montarea senzorilor la Podul Mackinac face parte dintr-un pro-
gram mai amplu, derulat de Universitatea de Stat din Michigan, Uni-
versitatea din Washington din St. Louis si Universitatea din Carolina
de Sud. Se stie ca podurile sunt supuse unui stres aproape constant
de citre vehiculele care le traverseazd, dar si de uzura fizica si morala
acumulate in timp. Montarea noilor senzori este atractiva din mai mul-
te puncte de vedere. Daca senzorii clasici au nevoie de o intretinere
speciald (schimbarea surselor de alimentare, a cablurilor etc.), cei
montati pe Podul Mackinac se autoregenereazd, iar transmiterea
datelor se face wireless. De retinut, insa, si faptul cd, potrivit decla-
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ratiei Directorului Executiv al ,Autoritatii Podului Mackinac”, ,inspec-
tiile fizice anuale vor continua ca si pdnd acum, iar datele oferite de
senzori vor completa informatiile inspectorilor respectivi. Acesti sen-
zori pot fi setati ce tip de informatii s& culeagd si la ce intervale de
timp. Avantajul enorm este acela al realizarii unei baze de date prin-
tr-o solutie de monitorizare «low-cost» pe termen lung.”

Dacd acest program-pilot va da rezultatele asteptate, Departa-
mentul de Stat al S.U.A. va avea in vedere extinderea acestei tehnolo-
gii si la alte poduri importante.

Desculti, pe pod...

Dintre avantajele pe care nu le-am enuntat Tnca, referitoare la
noua generatie de senzori, trebuie remarcat si faptul ca acestia pot fi
amplasati in locuri si in unghiuri greu accesibile unor inspectii efectu-
ate cu alte mijloace. Au fost efectuate, de exemplu, experimente cu
senzori montati sub apa si care pot oferi detalii unice, inlocuind, in
mare masura, eforturile echipelor de scafandri subacvatici. Fiabili-
tatea acestora este datd si de faptul c3 instalati direct in structura be-
tonului, acestia nu se pot deteriora sau murdari.

Desigur, cu toatd aceasta evolutie a senzorilor, factorul uman ra-
méne, in continuare, esential. O intamplare fericita m-a facut, cu ani
in urma, sa ajung la podul de peste Dundre, de la Giurgeni, impreuna
cu regretatul inginer Mihai BOICU. Seful Districtului de poduri era
maistrul Voicu, cel care la cutremurul din 1977 i-a raportat Iui Boicu
faptul ca podul nu a suferit degradari majore. Am aflat, cu prilejul
acestei vizite, un lucru extraordinar: cei care inspectau podul trebuiau
sd o facd nu din autoturisme, ci parcurgandu-| centimetru cu centi-
metru, pas cu pas, cu 0 Tncéltér'ninte cat mai usoara sau eventual...
desculti! Numai astfel, precum vechii violonisti, puteau simti pe viu
vibratiile, deosebindu-le pe cele normale de cele care ar fi putut fi
inceputul vreunei degradari. Astazi, in toate tarile dezvoltate, o ase-
menea relatare seamana, mai degraba, cu o poveste urbana, senzorii
fiind cei care ,citesc” secundd de secund3 viata unui pod. Din pacate,
insa, la noi a disparut si generatia celor care iubeau si simteau pe viu,
cu adevarat, podurile si nici despre tehnologiile de viitor nu se prea
vorbeste. Atentie, insd, sd nu credem faptul ca se va inventa acel sen-
zor care sa le poate sti pe toate: potrivit specialistilor americani, chi-
nezi si japonezi, senzorii nu pot anunta un cutremur si nici nu-1 pot
prevedea. Ceea ce este, insd, esential, este fenomenul de predictibi-
litate si faptul ca, monitprizandu-se starea infrastructurii, se poate
anticipa modul in care aceasta va reactiona, intervenindu-se inainte
ca un posibil dezastru s& se produci.

o metoda arhaica de ,,masurare” a vibratiilor
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Wirtgen Group -

Reciclarea d.in demolari:
cele mai bune solutii pentru

reducerea costurilor de depozitare

Wirtgen Group

C osturile depozitarii materialelor provenite din demolarea con-
structiilor cresc de la un an la altul, la nivel european fiind im-
plementat un program special in domeniu, conceput pe baza ideii ¢a
Lpoluatorul plateste”, Mai precis, incepand cu anul 2014, statul roman
impune o taxa de 50 lei/tona de material depozitat, care a fost ma-
jorata progresiv, in fiecare an, ajungand, la nivelul anului 2017, la
80 lei/tond si urmand ca, In 2018, sa urce la nu mai putin de 120 lei/
tona. Pentru firmele din domeniu, costurile de depozitare au devenit
deja extrem de mari, singura alternativa fiind aceea de... a nu mai de-
pozita la gropile de gunoi aceste materiale. Grupul Wirtgen, cel mai
important producdtor mondial de utilaje pentru constructia drumu-
rilor, ofera acum constructorilor o tehnologie eficientd pentru aceasta
problema, prin intermediul diviziei de concasoare Kleemann.
Cu o experienta si o traditie ce dateaz3 din anul 1857 in domeniul
recicldrii si concasarii, Kleemann propune solutii adaptate cerintelor
fiecarui client si activitatilor sale specifice. Refolosirea materialelor

provenite din demolarea constructiilor reprezinta solutia perfecta,
acestea fiind nu numai utilizate pentru noile santiere, dar fiind evitate
si cheltuielile legate de transportul si depozitarea lor la groapa de gu-
noi. Kleemann oferd insd mult mai multe avantaje utilizatorilor, con-
casoarele sale utilizdnd antrenarea diesel-electricd a concasorului si
benzilor, acestea permitand obtinerea unor economii importante la
nivel de consumuri de carburant, randamente crescute ale motoa-
relor, costuri de intretinere diminuate, fiabilitate crescutd si, nu in ul-
timul rand, o diminuare a nivelului de poluare a mediului.

Noile tehnologii de reciclare de la Kleemann

Wirtgen Augsburg, compania de vanzdri si service a Grupului
Wirtgen, va prezenta, in cadrul expozitiilor ,Recycling aktiv” si , Tief-
bauLive 2017, dedicate sectoarelor de constructii si reciclare, care se
vor desfasura concomitent in perioada 27-29 aprilie, la Karlsruhe
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Statia de concasare Kleemann ,,MR 110 Z EVO2”

5. ot




'drl.muri ANUL XXV
poduri| NR 165 (234

oe Jaﬁ“ .N UTiLAJE WIRTGEN GROUP IN ACTIUNE

Statia de concasare Kleemann ,,MC 100 R EVO”

Trade Fair Centre, in Germania, o serie de solutii ,tailor-made” pen-
tru tratamentul si reciclarea materialelor. Pe o suprafata expozitiona-
13 de 800 mp, compania va expune, de asemenea, si doua statii de
concasare Kleemann, ,MR 110 Z EVO2"” si ,MC 100 R EVO"”, pre-
cum si granulatorul mobil ,MBRG 2000", de la Benninghoven, care
vor impresiona cu siguranta audienta.

Timp de doud zile, expertii Wirtgen vor oferi sfaturi profesionale
si vor raspunde la intrebari legate de gamele de echipamente, aplica-
tiile speciale, tehnologii si service.

Concasorul mobil cu impact
»,MOBIREX MR 110 Z EVO2”

Statiile de concasare din gama EVO sunt definite de flexibilitate,
dimensiuni compacte si de usurinta cu care pot fi transportate. De
exemplu, concasorul mobil cu impact ,MOBIREX MR 110 Z EV02"
este configurat, atat pentru aplicatiile de reciclare, cat si pentru cele
de piatra naturald. Materialul este presortat cu ajutorul unei statii cu
doud etaje, prin intermediul sistemului de alimentare continud (,Con-
tinuous Feed System - CFS™), fluxul de material este tinut la un nivel
constant. Noul concept asigurd astfel o functionare permanents, la
randament maxim, banda de transport preluand materialul deja ase-
zat la un nivel optim pentru alimentarea concasoarelor. fn consecints,
statia atinge o productivitate de 350 de tone pe ord, comparabila cu
cea a unor statii de sortare cu impact de dimensiuni mai mari. Uni-
tatea finald de sortare oferd o suprafatd de sortare mai mare, pentru
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ca materialul finit s poata fi distribuit direct pe dimensiuni. Statiile
de concasare ,MOBIREX" sunt echipate cu formidabilul sistem ,Lock
& Turn”, care asigurd o mentenantd de incredere. Accesul la statie
este permis doar prin intermediul unui sistem de siguranta in trepte,
in timp ce rotorul poate fi blocat in orice pozitie, pentru schimbarea
ciocanelor. Mai mult decét atat, accesul la fiecare componentd in parte
se face usor, ceea ce ugureaza enorm operatiunile de intretinere, un
aspect valabil pentru toate statiile EVO de la Kleemann.

Concasorul compact cu falci
»MOBICAT MC 100 R EVO”

-

Cu o masa de 30 de tone si dimensiuni compacte, concasorul cu
falci ,MOBICAT MC 100 R EVO” poate fi transportat foarte usor. Aces-
ta este unul dintre motivele pentru care aceastd statie de concasare
este des utilizatd in aplicatiile ce necesitd lucru alternativ pe mai mul-
te santiere. Sistemul de Alimentare Continuu (CFS) si controlul nive-
lului din camera de concasare asigurd o utilizare optima, fard intre-
ruperi. Statia proceseaza pana la 220 de tone de material pe org, la o
putere de 165 kW. Concasorul este echipat cu o falcd mobild mai lun-
ga, ceea ce duce la reducerea blocajelor de material. Cu toate aces-
tea, daca apare un blocaj, actionarea concasorului poate fi inversatad
prin intermediul unui sistern antiblocare mecanic, care permite elibe-
rarea falcilor. Un alt avantaj al modelului MC 100 R EVO il reprezintd
actionarea , Direct Drive”, care are un consum de combustibil mult mai
mic, comparativ cu alte concasoare cu falci asemandtoare.
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Granulatorul mobil ,MBGR 2000"

Granulatorul economic ,MBGR 2000”

Granulatorul mobil ,MBGR 2000"”, de la Benninghoven, sparge
asfaltul recuperat in p&rti componente, fara sa distrugd structura
granulard originald, manevrand bucéti!e' cu o lama cu o lungime de
pani la 1,8 m. Tehnologia moderatd de concasare creeaza conditiile
perfecte pentru o reciclare aproape completd a asfaltului recuperat
(RAP) In statia de asfalt. Un alt avantaj important al acestei tehno-
logii de concasare il reprezintd continutul mic de parte find pe care I
produce, un aspect-cheie care previne, aproape In totalitate, blocaje-
le ciilor de transport si ale tamburului paralel. in plus, granulatorul
este ideal atunci cAnd vine vorba de constructia unor noi artere de

trafic cu asfalt, care provine, in proportie de peste 90%, din asfalt
frezat (recuperat).

Utilajele Kleemann oferd solutii eficiente pentru prelucra-
rea deseurilor rezultate din demolari de cladiri, decopertéri de
drumuri sau excavatii, acestea putand fi concasate si sortate
cu ajutorul concasoarelor cu filci, concasoarelor cu impact sau
giratoriilor mobile direct ,.in situ”. Materialele rezultate sunt
sortate cu ajutorul unor ciururi mobile performante si refo-
losite, in stratul suport al drumului, la fabricarea de betoane
etc., evitindu-se astfel costurile legate de transport gi depo-
zitare la groapa de gunoi. Otelul din materialele reutilizate
este rapid indepdrtat cu ajutorul unui sistem performant de
magneti. ;

China:

Metode digitale de constructie

Unul dintre cele mai mari proiecte de con-
structii din lume o reprezintd noul aeroport
din Beijing. Proiectul, in valoare de 16 mili-
oane de dolari, acopera o suprafatd de aprox.
42 km?2, impunand mari lucrdri pregdtitoare,
printre care i mutarea unui curs de apa. De
asemena, solul este extrem de dificil, impu-
nand operatiuni complexe de stabilizare, Tn
conditiile unor sarcini extrem de mari, spe-

cifice noilor piste aeroportuare. Compania
.Trimble”, specializatd in inovatii pentru con-
trolul masinilor gi crearea de echipamente gi
solutii sofisticate, la nivelul tehnologiei de
varf, deruleazd, impreund cu Guvernul chi-
nez, un proiect de cercetare care sa puna
la punct noi metode digitale de constructie.
Aceasta abordare presupune crearea de so-
|lutii ,software” de inginerie civild, care s& per-

mit3 operatiuni incepand de la gestionarea
activelor, urmarirea lucrarilor, calitate, pro-
ductivitate etc. Compania merge si mai de-
parte, dezvoltdnd nu numai componentele
tehnice, ci si cele de design, management,
nchirieri, pozitionari etc. Sunt dezvoltate pa-
chetele de softare, de proiectare, dar si teh-
nologiile 3D, accesibile echipamentelor mari,
dar si celor de tipul miniincércatoarelor.
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in 2018, al XV-lea Congres National al Drumarilor
din Romania se va desfasura la lasi

Nicolae POPOVICI

F iliala A.P.D.P. Moldova - ,Neculai TAUTU” a inceput pregétirile
pentru organizarea celui de-al XV-lea Congres National al Dru-
marilor din Romania, manifestare care va avea loc in anul 2018. Au
fost stabilite principalele masuri de desfasurare a Congresului, res-
pectiv gésirea spatiilor, hotdrérea ordinii de zi si inceperea inscrierilor
cu lucrdrile care vor fi sustinute. Manifestarea va avea loc la Iasi, in
anul sarbatoririi Centenarului Unirii.

Adunarea de bilant pentru anul 2016, organizata la inceputul lunii
martie, in care s-a discutat si despre Congres, a avut de dezbatut o
ordine de zi complexa, cu materiale de analiza, incheiatd cu alegerea
noii structuri de conducere si a delegatilor la Conferinta Nationald.

Principalele preocupéri ale membrilor asociatiei, in anul 2016, au
fost orientate spre participarea la manifestari stiintifice organizate pe
plan national si international, dar si in organizarea unor activitéti pro-
prii, devenite traditionale.

De asemenea, au prezentat rapoarte cu activitatile la care au par-
ticipat in anul 2016 inginerii Iulian - C3tdlin DIMACHE, Stefan DINCO
si Constantin ZBARNEA, membri activi in comisii ale Comitetelor
Tehnice din cadrul Asociatiei Mondiale de Drumuri.

Dezbaterile au fost si de aceastd data animate, problemele ridi-
cate fiind dintre cele mai importante pentru viata asociatiei. Rezol-
varea problemelor legate de actualizarea standardelor si a norma-
tivelor tehnice a reprezentat un punct de dezbatere, dar care nu a
avut o finalitate, deoarece solutiile ce trebuie adoptate sunt si de
competenta altor organisme sau institutii. Cel mai important argu-

ment al urgentei solutiondrii acestui subiect il constituie problemele
aparute Tn derularea lucrdrilor de investitii fn domeniul constructiilor
de drumuri, unde se inregistreazd nenumarate neajunsuri. Pentru a
se ajunge la finalizarea acestor demersuri, este nevoie de o conlu-
crare stransa intre administratorii drumurilor, firmele de proiectare si
executie, institutiile de nvdtamant superior si organismele guverna-
mentale. Specialistii de aici s-au implicat in acest demers si sunt ho-
tarati sa activeze, chiar si voluntar, in finalizarea cat mai urgentd a
noilor standarde si normative tehnice.

O importanta deosebitad a fost acordata imaginii asociatiei si pre-
zentei sale in viata societatii civile, deoarece sunt foarte multe cazu-
rile n care drumarii suht criticati, fara a fi 13sati sa ofere explicatii
tehnice. Din discutii au rezultat doud curente de opinii. Unii au spus
ca ar fi bine ca asociatia s& actioneze doar pe probleme tehnice, in
timp ce, cei mai multi au sustinut c3 asociatia trebuie s& se implice si
n viata drumarilor din administratie, prin participarea activa la acti-
vitdtile specifice, inclusiv cele legate de viata societatii civile.

in final, Adunarea generald a aprobat un nou mandat pentru con-
ducerea asociatiei, presedinte fiind realeasa ing. Dorina TIRON si a
desemnat delegatii la Conferinta Nationald a A.P.D.P., de |a Timisoara.
Consemnam si prezenta in noua structurd de conducere a reputatilor
specialigti din domeniu - prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI, prof. univ.
dr. ing. Nicolae VLAD, prof. univ. dr. ing. Horia ZAROJANU si prof. univ.
dr. ing. Cristian COMISU; ceea ce va transforma A.P.D.P. Moldova
~Neculai TAUTU” intr-un veritabil laborator de cercetare si dezvoltare
a stiintei si tehnicii din domeniul drumurilor.

Polonia:
wAstaldi” construieste doua
tuneluri

Antreprenorul italian ,Astaldi” a inceput

forajul pentru doud tunmeluri paralele, ca
parte a proiectului sau de constructie a Au-
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tostrézii S7, din Polonia. Fiecare tunel, intre
Naprawa si Skomielna, in masivul Lubon, va
avea peste 2 km lungime. ,Astaldi” a casti-
gat pentru acest proiect ,S7” proiecte in
valoare de aprox. 225 milioane euro.
Atunci cand va fi finalizatd, Autostra-
da S7, ca parte a traseului european E77,
va avea 720 km si va face legatura intre

Gdansk si Cracovia (Rabka), aproape de
granita de Sud a Poloniei cu Slovacia. De

‘asemenea, aceastd autostradd va fi parte

integrantd a sistemului rutier inter-euro-
pean, care pleaca din Nord-Estul Rusiei si
se continua prin statele de la Marea Baltica,
péna in Polonia, conectand astfel Rusia cu
Europa Centrald.
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Prof. univ. dr. ing. Victor GUTU

Fal

] n data de 6 martie 2017, in Amfiteatrul ,Anghel SALIGNY” al
Facultitii de Cai Ferate, Drumuri si Poduri Bucuresti, a avut loc
sedinta festivd a Senatului U.T.C.B., organizata cu prilejul conferirii
titlului academic de ,,Doctor Honoris Causa” domnului prof. univ. dr.
ing. Victor GUTU. Au participat numerosi invitati, fosti studentji, colegi,
profesori, specialisti din domeniul infrastructurii rutiere. ,Laudatio” a
fost prezentat de prof. univ. dr. ing. Radu Sorin VACAREANU,
rectorul U.T.C.B. si prof. univ. dr. ing Madalina Mirela STOIAN,

decan al C.F.D.P. Asa cum rezultd din conferirea acestui inalt titlu
academic, acesta reprezinta:

e un semn de Tnaltd pretuire pentru contributiile remarcabile la
dezvoltarea si promovarea domeniului ingineriei infrastructurii de
transport rutier;

« contributiile aduse la realizarea metodelor de trasare a dru-
murilor in curbd, fiind recunoscut in tara ca ,parintele clotoidei”;

e aprecierea pentru sustinerea comunitaii stiintifice ingineresti,
prin implicarea activa in cadrul Comitetelor tehnice de elaborare a
standardelor nationale si in asociatiile nationale de profil;

e activitatea stiintificd remarcabild, concretizata prin tratate, carti
si articole de specialitate;

e cariera universitard prestigioasa, de-a lungul cdreia a contribuit
la formarea a numerosi ingineri, timp de 38 de ani, ddnd dovada unei
personalitati atasate ideilor de progres.

intreaga viat3 si activitate a fost c3l3uzitd de doud mari pasiuni:
cea pentru studiu si creatie tehnica, dar mai ales, cea pentru sport.
Domnul prof. univ. dr. ing. Victor GUTU, dupé o activitate prodigioasa,
continud si ramana un adevdrat luptdtor, un om cu principii morale
deosebite, interesat in permanentd de tot ceea ce este nou.

in calitatea cu care ne onoreaza, de prieten al Revistei ,Drumuri
Poduri”, il felicitdm si noi pentru inalta distinctie obtinuta.

Din cauciucurile uzate putem face:

»rerminatorul gropilor” - pe termen nelimitat

in conditiile in care sarea distruge, pe
timpul iernii, suprafete considerabile de dru-
muri si autostrazi, cauciucurile masinilor sunt
cele care, in ultimd instanta, desavarsesc
acest proces. Fostul secretar de stat fn Tran-
sporturi din Virginia de Vest (S.U.A.), Samuel
Bonasso si prietenul sdu, Jim Matuga, pro-
pun o solutie ineditd de reparare a gropi-
lor, Bonasso a venit cu ideea, patentandu-si
inventia dup3d patru ani. Pe ce se bazeaza
aceasta: in fiecare an, o grémada de anve-
lope uzate ajung in depozite si este foarte
greu sa scapi de ele. Am Intrebat inginerii de

ce nu putem sé le ingropam in structura dru-
mului, iar ei mi-au raspuns: ,nu se poate, de-
oarece acestea vor retine apa”. Am petrecut
patru ani incercadnd sa rezolv aceste proble-
me. ,Terminatorul gropilor” implica plasarea
de piatra spartd in interiorul unei anvelope
vechi, cu peretii laterali indepartati, dupa
care acestea sunt acoperite. Agregatul astfel
asezat nu depdseste limita cauciucului, iar
combinatia este suficient de solida. Practic,
peste acest bandaj de cauciuc, in interiorul
caruia se afld piatra spartd, se poate turna
asfalt, beton sau chiar mai multd piatra si,
eventual, nisip. Odata ce ,terminatorul gropi-
lor” este instalat, zona este permeabila, per-

miténa apei sa se elimine in sol, sub forma
unui canal, fird a se mai infiltra in peretii de-
teriorati ai gropii.

in opinia inventatorilor, cele mai multe
esecuri ale suprafetei rutiere sunt cauzate de
infiltrarea apei in amestecul compactat de
bitum si agregate, determinandu-le pe ul-
timele ,s3 se destrame”, pur si simplu. Prin
aceastd solutie, marginea gropii este prote-
jata de colaps si nu creeaza probleme de si-
guranta soferilor. Solutia este viabila pe ter-
men lung, reduce costurile de intretinere, iar
materialele si manopera sunt accesibile. So-
lutia nu este doar rentabild, ci si prietenoasa
cu mediul. (C.M.)
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STATUTE

CAPITOLUL I
Denumire, durata si scop

Art. 1 - Se infiinteaza Asociatia de Drumuri si Telefoane a Comu-
nelor din Tinutul Marea, denumitd Asociatia de Drumuri i Telefoane
a Tinutului Marea, cu sediul la resedinta si in localul Tinutului.

Art. 2 - Durata Asoclatiei este nelimitatd, atata timp cat comunele
vor fi sub imperiul actualei Legi Administrative si a Legei Drumurilor
in vigoare.

Art. 3 - Scopul Asociatiei:

a) Executare de lucrdri in legdturd cu drumurile comunale si jude-
tene din Tinut. Procurare de materiale, masini, unelte, manopera,
transporturi efc., pentru constructie sau reparatie de drumuri, pode-
te, casiuri, trotuare, etc., precum si exploatdri de cariere, transpor-
turi de piatra etc.

b} Constructii, refaceri si intretinerea retelelor telefonice ale Jinu-
tului, plata salariilor personalului telefonic, procurare de materiale,
manoperd, transporturi, aparate, etc., necesare pentru bunul mers
al serviciului telefonic.

Art. 4 - Functionarea Asociatiei se va face fn conformitate cu pre-
zentele Statute si cu art. 111 si 112 din Legea Administrativd pro-
mulgats cu Inaltul Decret Regal Nr. 2919, publicat in Monitorul Oficial
Nr. 187 din 14 August 1938,

Statutele se voteazd de consiliile comunelor asociate si se aproba
de organele tutefare. Modificarea lor se va face cu respectarea acelo-
rasi forme,

CAPITOLUL IT
Drepturile si indatoririle membrilor Asociatiei

Art. 5 - Membrii Asociatiei sunt:

a) Jinutul, reprezentat prin Rezidentul Regal.

b) Comunele rurale si comunele urbane neresedinta, reprezen-
tate prin primarii respectivi.

Art. 6 - Drepturile membrilor Asociatiei sunt:

a) S& ia parte la adundrile generale ale Asociatiei.

b) S& facd propuneri de interes local sau general privitor la dru-
muri si telefoane.

¢) S3 aleagé si s& fie alesi in Comitetu! de Directie, precum si in
alte comisiuni ce s'ar infiinta (comisiuni de licitatii, receptii, financiard
etc.)

Art. 7 - Indatoririle membrilor Asociatiei sunt:

a) Sa dea tot sprijinul moral pentru realizarea scopului Asociatief,

b) S& se supund hotarérilor luate de organele de conducere ale
Asociatiel.
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RESTITUIRI

ASOCIATIA DE DRUMURI S| TELEFOANE A TINUTULUI MAREA:

Buletinul Tinutului Marea No. 38-22, Mai 1939

CAPITOLUL III

Administrarea si controlul Asociatiei
Art. 8 - Administrarea si controlul Asociatiei se executd prin:
A - Adunarea Generala,
B - Comitetul de Directie,
C - Presedintele Asociatiei,
D - Comisiunea Financiara,
A - Adunarea Generala.

Art. 9 - Adunarea generald este instanta superioard a Asociatief
si se compune din toti membrii ardtati la art. 5. Ea poate fi intrunitd
in sesiune ordinard sau extraordinard.

Art, 10 - Adunarea generald ordinard se convoaca odata pe an si
anume in prima Duminica ce urmeaza inchiderii anului financiar.

Daca la prima convocare nu se poate intruni o treime din mem-
brii ce compun Asociatia, adunarea se va amana pentru ultima Dumi-
nica a aceleasi luni, cdnd va putea avea loc cu orice numar de membri
prezenti.

Art. 11 - Biuroul Adundrii Generale se compune din: Presedintele
Asociatiei, Secretarul Asociatiei si cei doi Vice-Presedinti desemnati
de Adunarea Generala. i

Art. 12 - Atributiunile Adunérii Generale sunt:

a) Sa voteze proectul de Statute al Asociatiei sau modificarile lui.

b) S& aprobe contributia comunelor asociate.

c) S& aprobe bugetul anual al Asociatiel.

d) S& aprobe sau sd respingd raportul Comitetului de Directie
asupra gestiunei anuale (Contul de gestiune).

e) S& hotdrascl programul activitatii viitoare.

f) S& aleagd membri dintre primari in Comitetul de Directie.

g) S& aleagd membrii in Comisiunea Financiara.

h) S& se pronunte asupra tuturor chestiunilor importante care
privesc Asociatia. )

i) & hotdrascd incheerea de conventii cu Societatea Anonimd de
Telefoane. .

Art. 13 - Ordinea de zi a Adundrilor Generale va fi cuprinsa in
convocare gi se anuntd cu cel putin 15 zile inainte de ziua convocarii.

Art. 14 - Adunarea Generala extraordinara este convocatd numai
pentru cazurile exceptionale si urgente.

Adunarile Generale extraordinare vor fi anuntate cu cel putin 5
zile Inainte de data fixatd si fn convocare se va arata totodatd si or-
dinea de zi. )

Adunarea Generals extraordinard poate lua hotdréri valabile cu
orice numar de membri prezenti.

Art. 15 - Hotarérile Adunarilor generale se iau cu majoritatea
membrilor prezenti.




RESTITUIRI

Votarea se face prin ridicare de méini, prin apel nominal, sau prin
vot secret, dacd o patrime din membrii prezenti o vor cere.

Politia adunarii o are presedintele ei.

B - Comitetul de Directie

Art. 16 - Comitetul de Directie se compune din:

a) Rezidentul Regal, infocuitoru! sau delegatul sdu, care este si
presedintele comitetului,

b) Seful Serviciului Administrativ al Tinutului.

c) Seful Serviciului Technic al Tinutului.

d) Seful Serviciului Telefonic.

e) Prefecti Judetelor Tinututui.

f) Patru primari alesi de Adunarea Generala.

Art. 17 - Indatoririle Comitetului de Directie sunt:

a) Aduce la indeplinire hotdrarile Adundrii Generale,

b) Supravegheaza si controleaza activitatea organelor de exploa-
tare ale Asociatiei.

c) Intocmeste proiectul de buget al Asociatiei si raportul asupra
gestiunei anuale, care se va supune aprobarii Adunarii Generale.

d) Aproba proiectele intocmite de Serviciul Telefonic sau de Ser-
viciul Technic al Tinutului, in limita prevederilor bugetare.

e) Autorizeaza cheltuelile necesare pentru indeplinirea scopului
Asociatiei, in limitele prevederilor bugetului aprobat de Adunarea
Generala.

f) Angajeazd si contracteaza lucrari, furnituri, aproviziondri, aren-
déri, exploatatiuni, concesiuni i de orice altd naturd, in legéturd cu
activitatea Asociatiei, pe cale de licitatie publicd sau marginita, prin
tratare prin bund invoialad sau pe cale de regie proprie, in conformi-
tate cu dispozitiunile legii contabilitatii publice, legii administrative si
dispozitiunilor in vigoare.

g) Propune contributia comunelor asociate necesard pentru acti-
vitatea Asociatiei.

Art. 18 - Comitetul de Directie convoaca cel putin odatd la trei
luni si de ori de céte ori va fi nevoie, prin presedintele sau.

C. Presedintele Asociatiei

Art. 19 - Presedintele Asociatiei si al Comitetului de Directie este
Rezidentu! Regal sau, in lipsa, infocuitorul lui de drept, ori delegatul
sdu expres.

Art. 20 - Indatoririle Presedintelui Asociatiei sunt:

a) Reprezinta Asociatia inaintea Justitiel si a autoritatilor, personal
sau prin mandatar,

b) Convoacd si prezideazd Adunérile Generale si sedintele Comite-
tului.

¢) Semneaza corespondenta si actele Asociatier.

d) Ordonanteaza si plateste salariile personalului Asociatiei.

e) Ordonanteaza gi plateste valoarea lucrarilor si furniturilor.

f) Aprobd rezultatul licitatiilor publice si mérginite si al tratarilor
prin buna invoiald, in conformitate cu dispozitiunile legii centabilitatii
publice, legii administrative si dispozitiilor in vigoare.

g) Angajeazd si contracteazd lucrari, furnituri, aproviziondri, aren-
déri, exploatéri si concesiuni si de orice natura, in legaturé cu scopul
si activitatea Asociatiunii, pe cale de licitatie publicd sau mérginitd
péné la valoarea sumei de 1.000.000.

In caz cand dupa doud licitatiuni tinute cu paza tuturor for-
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melor legale nu se va fi obtinut rezultat favorabil, lucrarea sau
furnitura etc., se va putea executa pe cale de tratare prin buna
fnvoiald sau prin regie directd.

h) Angajeaza si contracteazd lucrari, furnituri, aproviziondri, aren-
dari, exploatadri, in legaturd cu activitatea si scopul Asociatiei, prin
buna invoiald sau pe cale de regie directd, pana la suma de lei
300.000 inclusiv.

Contractarile de cheltueli in conditiunile art. 20 lit. g. si h, de mai
sus vor fi supuse spre ratificare Comitetului de directie la prima con-
vocare.

1) Aproba procesele verbale de receptie.

) Ingrijeste de regulata incasare a veniturilor Asociatiei,

k) Numegte si inainteaza personalul tehnic si administrativ. Apli-
cd pedepse si indepérteazd personalul ce nu da satisfactie, in confor-
mitate cu legile si regulamentele in vigoare.

1) Desemneazd membrii in comisiunile de licitatie si receptie.

m) la orice hotdrdri cu caracter urgent in legaturd cu Asociatia.

D. Personalul Asociatiei

Art. 21 - Pregedintele va fi ajutat in exercitarea indatoririlor sale
de un secretar si un contabil al Asociatiei, precum si de personalul de
birou necesar, numit in constate cu dispozitiunile Statutului Func-
tionarifor Publici.

Functiunile de secretar si contabil al Asociatiei pot fi indeplinite
de cdtre functionari ai Asociatiei sau Tinutului numiti de Presedinte,
care vor putea primi fie o indemnizatie lunard pentru munca supli-
mentard depusa, (indemnizatie ce se va fixa de cdtre presedintele
Asociatiei), sau vor putea fi numiti in conditiunile prevazute de Statu-
tul functionarilor publici. '

Art. 22 - Secretarul Asociatiei este dator s ingrijeasca de toate
lucrarile de cancelarie ale Asociatiei; el va avea in subordine perso-
nalul necesar pentru serviciite: administrativ si de contabilitate.

Art. 23 - Personalul Asociatiei va cuprinde trei categorii de func-
tionari:

a) Functionari Administrativi pentru serviciul de cancelarie al Aso-
ciatiei si serviciile exterioare ale ei.

b) Functionari tehnici pentru lucrari de drumuri.

c) Functionari tehnici pentru serviciul telefonic.

Art. 24 - Personalul Administrativ si de contabilitate al Asociatiei,
bucurandu-se de toate avantgjme, sunt supusi tuturor obligatiunifor
acordate si impuse functionarilor Jinutului. Numirea, inaintarea si esi-
rea din serviciu se va face dupd normele aplicate personalului Tinu-
tului, prin servicile si comisiunile Tinutului.

Numirea, fnaintarea si esirea din serviciu a personalului tehnic de
drumuri si telefonic se va face in conformitate cu ,Legea pentru per-
sonalul P.T.T.” si a Corpului tehnic. Salariile si diurnele acordate per-
sonalului tehnic vor fi acelea pe care le plateste Directiunea Generala
Pk

E. Comisiunea Financiara
Art. 25 - Pentru controlul gestiunei financiare se va alege in fie-
care an de cdtre Adunarea Generald o comisiune, compusé din trei

membri titulari si 3 supleanti, dintre primari, sub presedintia sefului
Serviciului Financiar al Tinutului.
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Comisiunea este datoare sa verifice scriptele Asociatiei cel putin
odata la trei luni.

In ordinea vérstei, supleantii inlocuesc pe titulari, cdnd acestia
sunt impedicati s&-si indeplineascd mandatul.

Art. 26 - Comisiunea Financiard va raporta, in scris Comitetului
de Directie, toate neregulile ce va constata si va face propuneri in in-
teresul bunului mers al Asociatiei.

CAPITOLUL IV
Veniturile si Cheltuelile Asociatiei

Art. 27 - Proiectul de buget al Asociatiei va fi intocmit de catre
Comitetul de Directie, care il va supune votarii Adunérii Generale cu
procedura prevazutd de art. 159 al Legii Administrative din 14 Au-
gust 1938, si se va inainta spre aprobare Ministerului Internelor.

Modificarea bugetului Asociatiei se va face cu respectarea acelo-
ras forme.

Art. 28 - Veniturile Asociatiei sunt:

a) Contributia Tinutului Marea pentru intretinerea retelelor tele-
fonice, sau pentru lucrari pentru drumurile comunale si judetene.

b) Contributia Comunelor Asociate, obligatorie pentru atdt timp
cdt va functiona Asociatia, stabilitd in limitele fixate de prezen-
tul Statut sau convenite ulterior cu indeplinirea tuturor formelor
legale.

Pentru comunele rurale din Tinut, contributia va consta din totaluf
aditionalelor dela drumuri cuvenite comunelor in conformitate cu
Legea Drumurilor.

Pentru comunele urbane resedintd si neresedintd din judetele Ti-
nutului, cota va fi fixatd de Adunarea Generald a Asociatiel.

¢) Orice alte taxe si abonamente, din convorbiri si dela particulari
(fixarea lor se va face ulterior, prin conventiunea cu Soc. Anon. Ro-
méanéa de Telefoane gi printr'un regulament special)

d) Veniturile averei mobile sau imobile ale Asociatiei.

e) Subventiuni, daruri, legate si orice alte venituri intdmplatoare.

Art. 29 - Cheltuelile Asociatiei vor consta din:

a) Plati necesare pentru realizarea scopului Asociatiei, asa cum
au fost ardtate la art. 3 al acestui statut, si

b) Orice alte cheltueli necesare pentru bunul mers al Asociatiei si
al serviciilor sale.

RESTITUIRI

Art. 30 - Toti functionarii Tinutului, judetelor si comunelor sunt
obligati sa execute ordinele Asociatiei date prin presedintele ei.

Art. 31 - Contabilitatea Asociatiei se va tine in conformitate cu
Legea Contabilitatii publice, cu regulamentele si normele in vigoare.

Conturile Asociatiei se vor verifica si descdrca dupd procedura si
de organele prevézute de art. 186 din Legea administrativa pentru
Tinuturi.

Art. 32 - Pentru tinerea licitatiilor si pentru receptionarea fucra-
rifor vor putea functiona una sau mai mulite comisiuni.

Desemnarea membrilor ce vor forma aceste comisiuni se va face
de c3tre Presedintele Asociatiei, ei putdnd fi desemnati dintre mem-
brii Asociatiei sau al Tinutului Marii.

CAPITOLUL VI
Dispozitiuni Finale

Art. 33 - In caz de desfiintare a Asociatiei, intreaga avere mobil§
sau imobild a Asociatiei ramane Tinutului; personalul tehnic de dru-
muri si telefoane necesar noilor servicii va fi repartizat acelor servicil.

In afard de cota de aditionale drumuri a comunelor rurale, care va
veni de drept comunelor respective conform legii drumurilor, toate
cefelalte venituri ale Asociatiei vor trece asupra Jinutului.

CAPITOLUL VIII
Dispozitiuni Tranzitorii

Art. 34 - Pand la 1 Aprilie 1939 personalul telefonic din Tinut va
fi salariat in felul urméator:

Din bugetul fmutu!m pentru Judetele: Caliacra, Durostor si
Ialomita.

Din bugetul Asociatiei, pentru Judetul Constanta si pentru per-
sonalul ce va mai trebui angajat inainte de 1 Aprilie 1939.

Prezentele Statute alcatuite conf. art. 111 si 112 din Legea Ad-
ministrativa, au fost adoptate de Adunarea Generala in sedinta de la
24 Aprifie 1939 si aprobate de Ministerul Internelor prin ord. No. 1941
din 20 Aprilie 1939, cu modificarile introduse.

Presedintele Asociatiei Secretar,
Rezident Regal,
N. OTTESCU Grigore MELIDONIAN

997 milioane de dolari =
»Jaipur-Delhi”, o noua autostrada in India

195 km de autostrada cu trei ben2| pe sens:

Una dintre tarile care a investit cel mai
mult in ultimii ani in infrastructura rutierd
este India. Aceastd tard este singura din lu-
me care a renuntat, in totalitate, la a construi
drumuri din asfalt. Toate autostrazile si dru-
murile indiene sunt construite din beton, so-
lutie adoptata, atat pentru a asigura circulatia
in conditiile unor temperaturi ridicate, cat si
pentru a crea, pe anumite portiuni, piste de
decolare-aterizare pentru avioanele comer-
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ciale. Recent, au fost demarate planurile pri-
vind constructia unei noi autostrazi, care va
lega Capitala Delhi cu Jaipur, in Rajasthan.
Noua autostradd va avea 195 km, va cuprin-
de trei benzi pe sens si va scurta legatura
intre cele doua orase cu aprox. 40 km. Au-
toritatea Nationald a Autostrdzilor din India
se afla, in prezent, in faza de achizitie a te-
renului, o sarcind deosebit de complexa in
aceastd tard. Traseul va trece prin zona a 423

de sate din sapte raioane, costul proiectu-
lui fiind estimat la 997 milioane de dolari. La
aceastd constructie participd si capitalul pri-
vat, dar sume importante vor fi alocate pen-
tru compensarea proprietarilor de terenuri si
pentru construirea de case noi sau stramu-
tarea locuitorilor in alte locuinte. La un sim-
plu calcul, 1 km de autostradd cu sase benzi,
din beton, are un cost de 5,11 milioane de
dolari.
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inceputurile podurilor moderne

Dr. ing. Gelu ONU

rimul pod cu profil semicircular, construit din fier de turnatorie

sau fontd, a fost executat in anul 1779, in Anglia, la Coalbrook-
dale, acolo unde fonta a fost folosité, pentru prima datd, ca material
de contact intre blocurile de piatra naturald ale fundatiilor directe, ca-
re sustineau structura. Tot in acea perioada tentativele Iui Robert
Stephenson de a utiliza fonta, pentru construirea Podului Dee, se sol-
deazd cu un esec neasteptat. In schimb, fierul de turnitorie a fost
utilizat cu succes pentru realizarea lanturilor destinate sustinerii po-
durilor suspendate, construite de Tefford si Brunel.

In America, fierul era scump, fiind in mare masurd importat din
Anglia, ca o consecintd a subdezvoltarii industriei locale de profil. in
acea perioadd, oarecum in compensatie, lemnul de calitate era ieftin
si se gasea din abundentd peste Atlantic, in America, fiind utilizat cu
precddere pentru constructia podurilor rutiere si a celor de cale fera-
t3, precum si a traverselor de lemn necesare realizarii retelei de cdi
ferate nord-americane. Initial au fost construite poduri din lemn, sim-
plu rezemate, cu una sau mai multe deschideri independente, avand
lungimi sub 17 m.

Doud tipuri de structuri au fost construite, cu precddere, dupa
aparitia cilor ferate, anume grinzile cu zabrele, avénd télpi paralele
si arcele cu tiranti verticali pentru sustinerea talpilor infericare ale
noilor poduri. in general, podurile de lemn erau expuse capriciilor
vremii si, dacd nu se luau masuri de protectie, lemnul incepea sa pu-
trezeascd. Pentru a se evita acest fenomen nedorit, multe poduri de
peste ocean au fost prevdzute cu acoperisuri inclinate, avénd una
sau doud pante transversale, care facilitau astfel evacuarea rapida,
in lateral, a apei din precipitatii. Aceastd masurd de protectie a fost
utilizat3, atat in cazul podurilor importante cu deschideri mari, cét si
in cazul unor structuri amplasate pe trasee mai putin circulate, cunos-
cute drept ,back roads”.

O comparatie facutd intre podurile metalice si cele din lemn,
avand in vedere si existenta unor incarcdri accidentale, arata ca cele
doud tipuri de structuri aveau aproximativ aceeasi capacitate de in-
cércare, podurile metalice fiind totusi avantajate prin faptul cd pose-
dau rezerve mai mari pentru suprasarcini.

Dupa aparitia cdilor ferate, podurile au avut de suportat solicitari
mai mari decat cele existente anterior 5i aceasta fard a se dispune in-
ca de o metodid de calcul exhaustiva, pentru verificarea si dimensio-
narea acestora. Initial, nu a putut fi valorificatd decat o experienta li-
mitats, acumulatd in timp, multe poduri de cale feratd, sustinute de
grinzi cu zdbrele, prabusindu-se sub sarcini, din acest motiv. Aceste
structuri au avut de suferit, mai ales dupa ce au inceput sa fie solici-
tate de convoaie cu sarcini pe roata sporite, avand uneori valori su-
perioare capacitatii reale a noilor structuri intrate in serviciu.

Podurile nou construite trebuiau sa faca fata unor sarcini concen-
trate importante aflate in miscare, generdnd uneori forte de inertie
semnificative in sensul de mers al convoiului mobil. Multe poduri cu
deschideri importante au fost construite prin combinarea unui arc,
reprezentand talpa superioard a structurii, cu o grinda cu zdbrele am-
plasatd pe culei, intre nasterile arcului. Aceasta schema, ilustratd in

Fig.1, utilizatd la mai multe poduri de acest tip, a fost prezentatd si
comentata de Herman Haupt, un cunoscut specialist al vremii in do-
meniul constructiei podurilor. Herman Haupt a descris structuri nou
costruite, puse in circulatie pornind de la schema staticd data in Fig.1,
unde talpa superioard, curba n plan vertical si articulatd, la capete,
este conectatd cu o talpd inferioard rectilinie si simplu rezemata, la
extremitati. Talpa superioara prelua integral, prin intermediul tiran-
tilor verticali, greutatea t3Ipii inferioare a podului solicitat direct de
convoiul de cale feratd.

Drumurile de fier, cum au inceput sa fie cunoscute caile ferate,
solicitau podurile cu sarcini mobile crescute, uneori mult mai mari
decét capacitatea lor reald. Desi structurile au fost consolidate pen-
tru a suporta noile incirciri, nu existad ncd o teorie general acceptatad
pentru calculul, verificarea si dimensionarea noilor poduri, tinand sea-
ma si de natura legaturilor existente intre arc si tirantii verticali de
sustinere. Aceasta a fost principala cauza pentru care multe poduri
noi, ncarcate peste capacitatea lor reald, s-au prabusit sub sarcini.
Din réndul acestora, arcele sustindnd, prin intermediul tirantilor ver-
ticali, grinda cu zdbrele de la talpa inferioara a structurii, grinda rigi-
dizatd cu z&brele construite din fier turnat, reprezentau, in ansamblul
lor, precursoarele arcelor de otel cu tiranti inclinati, care au aparut
mai tarziu, spre sfarsitul secolului urmator.

- L

Figura 1 - Schema unui pod in arc,
avénd tiranti verticali care sustin o grinda cu zabrele,
reprezentand talpa inferioara a structurii.

Podul este solicitat direct de un convoi in miscare care, inainte de a
pardsi structura, a modificat succesiv eforturile de Intindere din toti ti-
rantii de sustinere ai talpii inferioare. in timpul parcursului si inainte de
a se ajunge in pozitia din figura, podul se prabuseste sub sarcini cand
doar prima jumétate a grinzii cu zdbrele, reprezentand talpa inferioara
a structurii, era solicitata direct de convoiul mobil, tirantii aferent;i fiind
puterrﬁc intinsi. in continuare, structura se deformeazd progresiv, ce-
dand in final sub eforturi de intindere in arcul talpii superioare, cand a
doua jumatate a structurii era solicitatd direct de convoiul aflat in mis-
care. Maniera de cedare a suprastructurii reflecta caracterul complex al
legdturilor existente intre arcul structurii gi tirantii de sustinere a talpii
inferioare, care suporta direct greutatea convoiului mobil. Primele rezul-
tate alarmante au aparut anterior, odatd cu prabusirea sub sarcini a
altor doud poduri similare, construite nu cu mult timp inainte.

Ideea inovatoare, conducénd in final la un calcul mai exact al
podului, tine seama de alc3tuirea reald a contactelor existente intre
arc si tirantii de sustinere a infrastructurii, precum si de legaturile
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narii nodului.

fn urmatoarele doud imagini, Fig.2 si Fig.3, sunt prezentate sec-
tiuni transversale, facute prin doud structuri de lemn construite la

fnceputurile podurilor moderne.

Fig. 3 - Sectiune transversald prin podul de lemn, construit
de Burr, pe doud arce paralele, avand tilpi, montanti si
diagonale solidarizate prin buloane de fier forjat

Autostrada BP, cum este cunoscutd (Ba-
nepa-Sindhuli-Bardibas), a suferit o serie de
tasari pe o distantd de 27 m, provocand
intérzieri si probleme conducétorilor auto.
Autostrada este o rutd importanta, deoarece
leagd Capitala Kathmandu de Estul tarii. Ve-
hiculele au fost deviate pe o rutd alternativd,
cu toate cd o parte a carosabilului mai poate

I MARTIE 2017

acestora in cadrul structurii. Cu alte cuvinte, un contact de acest tip
ocupd un anumit spatiu fizic, care, ipotetic, rémane neschimbat sub
actiunea fortelor care solicitd nodul. Greutatea, dimensiunile si po-
zitiile relative ale acestora reprezinta datele imbindrii Tmpreund
cu greutatea materialului care completeaza fizic configuratia imbi-

Fig. 2 - Sectiune transversald prin podul de lemn,
construit pe doua arce de Baumgardener

Nepal: se intampla i la alti
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Fig. 5 -

fi inca folosita. Autostrada a fost finalizata in
julie 2015 (interesantd coincidentd) si a fost
construitd in patru etape, cu bani proveniti
dintr-un ,grant” japonez in valoare de 210
milioane de dolari. Guvernul nepalez a ince-
put deja investigarea esecului rutier, desi
constructorii japonezi au folosit tehnologiile
cele mai avansate. La o primd analizg, se pa-

S ﬁ@ﬁ' i --'-'.:_\
Podet dalat, la sud
construit cu racorduri din zidarie de piatra

Fig. 4 - Arcul metalic Krk, din fosta Iugoslavie,
avénd fundatii directe in stinca

Lo

MW
e Dunare,

Fig. 6 - Spectaculosul pod suspendat ,Olivia Bridge”,
construit in estul Braziliei,
in vederea satisfacerii diferitelor accese

re ca este vorba de o instabilitate a terenului,

la care se adaugd si efectele deselor cutre-
mure din zon3.

fntregul drum, in lungime de 138 km,
construit cu sprijin japonez, asigurd un trafic
de peste 1.600 de vehicule pe zi. Drumul nu
a fost inchis oficial, dar se recomanda folo-
sirea unor rute alternative.
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»OIMEX RS 16” - trei aplicatii, o singljré atasare:
Frezare benzi de avertizare sonora, indepartare marcaje
de suprafata, frezare regulata
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NR. 165 (234) poduri

Prof. Costel MARIN

Un echipament care va diminueaza costurile

C ompania ,SIMEX” propune, la Tnceputul acestui an, un nou
echipament multifunctional, ,RS 16", ca o alternativd la masi-
nile special concepute sau la echipamentele manuale mici, pentru re-
alizarea benzilor de avertizare sonora. Ideea pentru a realiza un ase-
menea echipament a apdrut dupd ce au fost studiate in America de
Nord diferite modele de benzi de avertizare sonora frecvent intalnite
pe acest continent. Solutia realizarii benzilor de avertizare sonora prin
frezarea intermitenta a stratului de uzura ofera avantajul reducerii
costurilor de productie, dar si o durabilitate mai mare, comparativ cu
utilizarea adezivilor elasto-plastici sau a materialelor laminate. Un alt
avantaj important este acela ca aceste benzi sunt ncastrate n su-
prafata drumului, ceea ce evitd indepédrtarea lor accidentald sau de-
teriorarea in cazul utilizdrii lamelor de deszépezire. Pentru antrepre-
nori, aceastd metoda de lucru implica o reducere a investitiilor in echi-
pamente mult mai costisitoare. Avantajul propus de ,SIMEX" este
acela ca acest echipament nu are doar o singura utilizare. El poate fi
folosit si pentru frezarile regulate sau pentru indepartarea marcajelor
de suprafatd, ceea ce, in mod obisnuit, ar presupune cumpararea de
catre antreprenor a trei echipamente, fiecare dintre ele cu doar o
functie dintre cele amintite.

Aceastd aplicatie de tripld utilizare intr-o singurd atasare poate fi
montatd pe un incarcitor frontal mic, articulat sau rigid, sau pe un
incarcétor compact. Sistemul permite ca, in momentul contactului cu
drumul, distanta dintre benzile frezate sa fie uniforma si consecventa,
indiferent de viteza de inaintare. Atunci cand se renuntd la frezarea
intermitentd, echipamentul poate lucra in mod continuu. Prin reglarea
latimii tamburului si a distantei dintre benzi, acestea pot fi realizate
la 0 adancime si spatiere variabile, in functie de reglementdrile din
tarile in care echipamentul urmeaz3 a fi utilizat. Cand este utilizat ca
o simpld frezd, latimea de lucru poate merge pénad la 400 mm, iar
addncimea, péna la 150 mm. Atunci cénd sunt folosite variante cu

dinti tdietori adecvati, aceste scule pot fi folosite, atdt pentru asfalt,
cat si pentru beton. Folosind accesorii specifice, se poate face adap-
tarea rapidd, nu numai pentru eliminarea marcajelor de suprafata,
dar si pentru obtinerea unei rugozitdti optime a suprafetelor de rulare.
Ceea ce este esential se rezuma si la faptul ca un tambur poate fi uti-
lizat, chiar si pentru cele trei functii adecvate, existand posibilitatea
montarii unui singur tambur ,,mu[t| -dinte” pentru mai multa versati-
litate.

Robotii realizeaza marcaje rutiere

in mod normal, cel putin trei persoane participd |a realizarea unui
marcaj rutier traditional. Dupa aproape patru ani de cercetare, la care
se adaugad nca doi ani pentru testare, firma daneza ,TinyMobileRo-
bots” a lansat primul robot, denumit ,, TinySuperveyor”, care poate
realiza, in mod automat, marcaje rutiere. Acest robot poate realiza
marcajele respective mult mai rapid si mult mai fiabil, comparativ cu
oricare alte echipamente. Robotul poate fi supravegheat doar de o
singura persoana si poate lucra in absolut toate conditiile meteoro-
logice. In cazul in care structura sistemu-
lui rutier este digitalizata, coordonatele
rdtiere, in format specific, pot fi incarcate
in ,TinySurveyor”,

Datele respective pot fi transferate
de cdtre administratorii retelei pe un
stick USB, care apoi este, pur si simplu,
atasat robotului. In cazul in care nu sunt
disponibile date digitale, robotul poate fi
folosit pentru a-si colecta datele din ca-
teva puncte-cheie, generéndu-le auto-
mat intr-un program de lucru. in ambe-
le cazuri, robotul va reduce fn mod sub-
stantial masuratorile si schema de lucru
in teren, elemente care consuma, in mo-
dul clasic, cel putin o treime din timpul
realizarii unui marcaj.
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Noi modalitati de atribuire a contractelor:

. ”°”'°"Mt{\1ﬂ CONTRACTE * PROIECTARE
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Contracte de drumuri in franciza.
Proiectare si constructie, in acelasi timp

Prof. Costel MARIN

tunci cand se construieste o autostrada sau un pod, cénd se

reabiliteaza sau intretine un sector de drum important ele-
mentul care genereaza cele mai multe discutii il reprezintd contrac-
tul. Multe agentii guvernamentale de autostrazi, drumuri si poduri
apeleaza de mai multe ori la contrate cadru pe care le modificd sau
adapteaza in functie de specificul fiecarei lucrdri. Alte agentjii apeleaza
la case de avocatura specializate pentru a-si putea securiza si proteja
cel mai bine interesele. Existd insa si situatii in care anumite tipuri de
contracte au devenit adevdrate sabloane, matrite invechite si rugi-
nite care nu mai fac fatd materialelor si tehnologiilor noi. De multi
ani, mentinerea unor asemenea stereotipuri este sustinutd de anu-
mite interese oculte care nu au nimic in comun cu cheltuirea corecta
a banului public. Situatia ideald ar fi aceea in care toti factorii impli-
cati - agentii de stat, administratori, antreprenori proiectanti etc. - ar
putea comunica si s-ar intelege Impreund. Ar fi totusi bine daca cel
putin asupra a doi factori toata lumea ar cadea de acord: efectuarea
lucrarilor la timp si incadrarea in limitele bugetelor alocate. In locul
contractelor cu dedicatie, previzibile, sau cum spune roméanul, ,bdtu-
te in cuie” experienta statelor civilizate ne demonstreaza ca se poa-
te si altfel.

Proiectare si constructie, in acelasi timp

in seara zilei de 1 august 2007, deschiderile principale ale podu-
lui de pe I135W Mississippi River, s-au prabusit, omorand 13 persoane
si rdnind alte 145. Podul, construit in anul 1967, s-a prabusit dupa
numai 40 de ani de existenta. Proiectat sa suporte un trafic de 66.000
de vehicule pe zi, in anul 2004, a atins un adevarat record estimat la
141.000 de vehicule pe zi. Nu vom insista asupra cauzelor prabusirii,
care au umplut deja tomuri intregi de literatura tehnica. Ne vom referi
doar la aspectele legate de contract. La numai o saptdmana dupa
prabusire, a fost exprimata intentia de a licita un nou proiect, pana la
data de 8 august 2007. Un proiect realizat dupd tipare clasice ar fi
durat trei ani pentru a fi finalizat. Oficialii de transport au solicitat s3
se gdseascd o solutie prin care proiectarea si executia sé se execute
in acelasi timp, iar termenul de finalizare s3 fie de maximum 15 luni.
Pe 18 septembrie 2007, cinci companii au fost aprobate pentru a par-
ticipa la licitatie, pe 19 septembrie 2007 contractul fiind deja atribuit.

In timp ce costul total se astepta s depéseasca 350 milioane de
dolari (un pod de 579 m), oferta castigdtoare a fost de 234 milioane
dolari. Data finalizarii lucrarilor a fost stabilita la 24 decembrie 2008.
Si aici apare o clauza in contract rar intalnita, dar extrem de benefica:

contractul prevede ca, pentru fiecare zi de depdasire a acestui termen,

compania castigdtoare sa suporte o penalizare de 200 de mii de dolari
pe zi. in cazul in care lucrarea ar fi fost terminatd mai devreme, sti-
mulentele puteau atinge 27 milioane de dolari. $i atunci, ne intrebam:
care ar fi putut fi varianta cea mai profitabila? Un contract in care
banii si timpul s& nu ajunga si care, tras de par, ar fi adus construc-
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Noul . Mississippi River”, proiectat si construit in acelasi timp

torului carece beneficii sau un contract finalizat mai devreme de ter-
men, care sa aducd stimulente considerabile? Raspunsul nu trebuie
cautat prea mult. Pe data de 18 septembrie 2008, la ora 5 dimineata,
podul a fost deschis, iar compania constructoare, ,Flatiron-Manson”,
nu numai ca s-a incadrat in bugetul stabilit, dar a si terminat lucrarea
nainte de termen, primind bonusul de 27 milioane de dolari. Si pen-
tru a ne da seama ca nu s-a lucrat de mantuiala (repetam, proiectare
si constructie, in acelasi timp), proiectul a castigat peste 20 de pre-
mii de excelentd, dintre care amintim Premiul de excelentd al Ad-
ministratiei Federale a Autostrazilor, Premiul de excelentd din partea
Asociatiei Cimentului Portland, Premiul Asociatiei Inginerilor Struc-
turisti etc.

Perpetuati contractul cel mai bun!

Un al doilea exemplu, edificator in ceea ce priveste abordarea con-
tractelor, dupé cel referitor la Mississippi River. Anul trecut, Adminis-
tratia Federald a Autostrazilor a aprobat un plan prin care Departa-
mentul de Transport din New Mexico poate sa utilizeze performantele
anterioare ale unui contract pentru alte oferte. Mai precis, in loc s§ se
perpetueze un model de contract ,etern” se opteaza pentru varianta
realizatd cu cele mai bune performante, din care se extrag datele si pre-
vederile de succes. Factorii revizuiti pentru un viitor contract sunt cei
legati de calitate, promptitudine, siguranta locurilor de munca, costuri
etc. Cu alte cuvinte, acest model flexibil si eficient aplica zicala ,numai
din greseli se invatd” tocmai pentru ca orice conditie beneficd nu trebuie
tergiversata sau ignoratd, ci aplicata rapid in interesul tuturor.

Cele doua entitati s se respecte!

Primul pas in colaborarea dintre Agentie si antreprenor este acela
ca entitdtile sd se respecte si sd se cunoascd reciproc.
Pentru antreprenori care lucreazd cu aceeasi Agentie (in cazul
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nostru C.N.A.L.R.) acest lucru poate fi usor de realizat. Provocarile
apar, nsd, atunci cdnd o Agentie lucreaza cu mai multi antreprenori
sau acelasi antreprenor cu mai multe Agentii. Potrivit opiniei formu-
late de David Covington - presedinte al ,DECCO Contractors Paving
in Rogers” -, diferentele de specificatii tehnice si nu numai reprezinta
una dintre cele mai mari provocéri”. In opinia acestuia ,problema se
extinde chiar si in procesul de inspectie pentru agentii care poate avea
un impact asupra rezultatelor finale.”

Diferentele sunt cu atdt mai evidente cu cét specificatiile se referd
la acelasi tip de lucrare, dar avdnd beneficiari si administratori di-
feriti si aici ne referim la agentiile guvernamentale, ordgenesti si mu-
nicipale si la cele locale. Asa se face, de exemplu, cd 1 km de pavaj
la un drum judetean, cu specificatii tehnice incomplete si mediocre
costd mai mult, comparativ cu 1 km de pavaj pe o autostradd sau
intr-un oras. Pentru Jason Benson, de exemplu, inginer de drumuri
judetene specificatiile si standardele de stat reprezintd deseori nu un
ajutor ci un adevarat obstacol. Iatd un sfat pe care un specialist il
da agentiilor si contractorilor americani: ,Faceti-vd temele acasé!...
Intelegerea modific3rifor, chiar dacs, de exemplu, este vorba de con-
ditii meteo sau de sol, trebuie sd reprezinte o abordare initiald. Mo-
dificarile trebuie facute nu in folosul unuia sau altuia ci fn interesul
colectiv. Ca antreprenori asigurati-va cd puteti aborda oricdnd si alte
tipuri de lucrari. Chiar dacd pe moment veti pierde bani, pe termen
lung veti cdstiga si alte contracte dar mai ales respectul celor pentru
care lucrati”.

Franciza in contractele de drumuri?....

Potrivit specialistilor americani, aceasta solutie poate fi conside-
rata, pentru multi, O MARE DESCOPERIRE! Chiar daca unii o denu-
mesc politicos ,impunere”, aceasta afecteaza in mod egal, atat agen-
tiile, cat si contractorii deoarece reprezinta, in general una dintre ne-
cunoscutele In munca de proiect. Un astfel de proces mai are un avan-
taj esential: reprezintd o oportunitate excelenta pentru ambele parti
de a-si dezvolta abilitdtile de comunicare reciprocd. latd si un exem-
plu: in timp ce efectua o serie de sapaturi un antreprenor a desco-
perit un cablu de utilitati care nu era prins in proiectul care a stat la
baza contractului. Cablul obtura posibilitatea unui drenaj prevézut in
proiect pentru care antreprenorul ar fi trebuit sa astepte un alt proiect
cu o alta firma etc. ceea ce ar fi intdrziat cu peste sase luni lucrarea
initiald. ,Inutil s& mai spunem c& noi, antreprenorul am reprojectat si
lucrat in jurul cablului organizandu-ne astfel inca sa lucrdm pe proiec-
tul initial in termenele stabilite. Toatd aceastd «cronologie» a unor si-
tuatii neprevdzute in faza de preconstructie trebuie foarte bine ges-
tionatd de ambele parti ale baricadei. Avem posibilitatea s& reme-
diem situatia, iar daca am fi asteptat o alté firma ne puneam in situa-
tia unui pantofar de meserie care isi duce ciubotele Ia reparat in oras.
Ca sa nu mai pomenim despre costuri, intarzieri etc.”

»1otul pleaca de la oameni”...

Trei elemente - dincolo de cele tehnice, financiare etc. - sunt es-
entiale intr-o relatie agentie-contractor: cunostintele, experienta si
intelegerea. Contractul este de fapt un puzzle realizat impreuna iar
daca scopurile si proiectele celor doud parti nu se armonizeaza e mai
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bine ca orice colaborare sa inceteze. Un antreprenor care minimali-
zeaza sau ignord problemele nu poate avea in fata autoritdtilor ,o ati-
tudine castigatoare”.

Pentru David Covington, presedintele ,DECCO Contractors Paving
in Rogers”, Arkansas, ,totul pleacd de la oameni si se intoarce la oa-
Pentru fiecare contract, oras sau lucrare trebuie sd construim
aceasta relatie. Marea majoritate a companiilor din zona noastra au
o lunga continuitate far parteneriatul constructor-agentie (si in sens
invers) nu reprezintd doar o formalitate, ci o stare de spirit”.

Multi dintre cititorii acestui articol vor spune probabil ca relatdrile
au un iz romantat si usor utopic. Daca este asa sa vedem cum stdm
cu ,pragmatismul nostru democratic” :

meni”.

1. Vorbind despre specificatii si acele de acum celebre ,standarde
de cost” s& ddm un singur exemplu asupra cdruia vom mai reveni;
J~Hotardrea Guvernului nr. 1394/2010 privind aprobarea standardelor
de cost pentru obiective de investitie finantate din fonduri publice din
domeniul infrastructurii de transport” blocheaza, pur si simplu (nu
stiu daca in mod intentionat), constructia drumurilor din beton, in
conditiile Tn care pretul kilometrului construit, utilizadnd acest material,
este comparat cu pretul echivalent al constructiei aceleiasi suprafete
de pistd aeroportuard. Comentariile sunt de prisos, atdta vreme cét
multe dintre standarde au fost, de fapt, copy-paste dupa standarde
la drumuri judetene si chiar locale, fara sa fie consultati cu adevarat
de specialisti competenti. De aici, o brambureald cu acte in regula,
care poate duce chiar si la o concurentd neloiald.

2. Dupa ce am distrus C.C.C.F.-ul si CONTRASIMEX-ul (le-am
venit de hac gi ,regilor autohtoni” ai asfaltului), ne-am pricopsit, in
schimb, cu firme din toatd lumea, care ne-au fluturat sub nas con-
tracte gi conditii greu de imaginat. Si iatd si o posibild sugestie: daca
agentiile si contractorii americani colaboreazd fard sa se pacaleasca
unul pe celdlalt nu mai vorbim de ce se intdmpla la noi. (Croatia are,
de exemplu, de zeci de ani, 14 antreprize nationale de lucrari de dru-
muri si niciuna nu si-a parasit vreodatd pozitia, |3sénd locul altor com-
petitori).

3. Poate fi contractul in franciza o solutie? Dar proiectarea si con-
structia, in acelasi timp, a unui pod sau a oricarei infrastructuri rutiere
pot fi posibile? Desigur, depinde de modul de abordare, urgenta si
beneficiile care decurg din asemenea decizii. Generatiile de dinainte
de 1989 pot depune marturie cum o serie de drumuri erau ,proiectate
si construite” in acelasi timp, la indicatia ,tovardsului”. S& nu cadem,
insd, n extreme: avem nevoje de studii de prefezabilitate, fezabili-
tatea fezabilitatii si fezabilitatea fezabilitatii fezabilitatii. Dar cénd
acesti pasi nu au stipulate termene, conditii si clauze specifice In con-
tracte, atunci lucrurile treneazéd nepermis de mult. Decizia de a con-
strui podul de pe ,Interstate 35", intr-un termen atat de scurt, a
multumit pe toatd lumea: administratori, proiectanti, constructori,
utilizatori. Iar bonusul primit de constructor a fost recuperat inzecit
din taxele de utilizare a podului si economiile de timp si combustibil.

in ceea ce priveste ideea unor contracte de drumuri in francizg,
sd lasam, totusi, specialistii sd se pronunte, Cert este insd un singur
lucru. Trebuie sd ne smulgem, odata si odata, din lentoarea balcanica
in care ne-am impotmolit, considerdnd cd acelasi contract poate fi
oportun si benefic in orice conditii si in orice moment. Si daca bani
nu avem (sau nu stim sa-i cheltuim), macar sa avem cel putin doud
puncte de plecare: idei noi si cameni care sa le puna in aplicare!
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Ohio (S.U.A.):

Taxa de drum la
inmatriculare?...

Un grup de senatori
din Ohio, S.U.A., vor
sa propuna legislati-
vului introducerea ta-
xei de drum la elibe-
rarea placutelor de in-
matriculare. Intrucat solutia maririi taxei pe benzind nu este agreatd
deocamdats, inmatricularea si taxa aferentd ar putea rezolva si pro-
blema maginilor electrice neconsumatoare de combustibil fosil. in acest
moment, aceasta taxa este de 34,50 dolari, iar eventuala ei crestere ar
fi de pana la 140 dolari. Cresterea numarului de masini electrice pune,
deocamdatd, in dificultate modul in care acestea vor contribui la fon-
durile pentru intretinerea si modernizarea drumurilor.

China:
Un pod pentru
taifun

Un nou pod va fi con-
struit in China, in lun-
gime de 5,7 km, ca-
re va lega provincia
Hainan cu Ruyi Islet.
Podul va facilita nu nu-
mai traficul rutier, ci si pe cel feroviar, incluzand, de asemenea, utili-
tati precum fibrd opticd, electricitate, apa etc. Podul va avea o laime
de 27,5 m, iar proiectul se confruntd cu provocari ingineresti deose-
bite. In aceastd zon3, curentul de maree este deosebit de puternic,
iar vantul si ceata sunt aproape permanente. Din cauza amplasarii in
aceastd zond, podul este proiectat sa faca fatd unor mari cutremure si
sa reziste chiar si in cazul unor taifunuri.

Australia:
Revin drumurile
neasfaltate

in zonele rurale din
New South Wales si
Queensland, din Aus-
tralia, din cei 160 de
mii de km de drum,
50% sunt neasfaltati.
incd din anul 2007, Departamentul Federal al Transporturilor a alocat
fonduri pentru un proiect de cercetare a acestor drumuri, referitor la
metodele de stabilizare. Primele teste au dus la reducerea costurilor cu
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pand la 1.200 dolari/km anual, cresterea duratei de viata si simplifi-
carea operatiunilor de intretinere. Un alt obiectiv principal a fost redu-
cerea cantitatilor de praf generate si cresterea sigurantei circulatiei,
indiferent de anotimp. Drumurile testate au fost stabilizate cu var,
amestecuri pe bazd de ciment sau lianti polimerici, in functie de ma-
terialele existente. Testele de laborator au ardtat ca amestecul de ma-
terial granular si elementele de stabilizare pot contribui la evitarea
degradarii premature a acestor drumuri si, mai ales, la cresterea gra-
dului de fiabilitate in zonele cu precipitatii. Obiectivul a fost si acela de
a ajuta comunitdtile locale in reabilitarea acestor drumuri.
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O noua moda cucereste drumurile si strazile:

,7Arta” gropilor din asfalt...

,Oricine ai fi, nu poti sa nu urasti gropile din asfalt”

G ropile in asfalt sunt cunoscute indeosebi prin efectul lor negativ
asupra traficului, dar si al design-ului drumurilor gi strazilor. Da-
c8 pand acum intrebarea era ,poate fi o groapa in asfalt plind, um-
plut si reparatd rapid?”, acum lucrurile se pare ci s-au mai schimbat.
Artistul in mozaic Jim Bachor incearca sa schimbe nu numai per-
ceptia asupra gropilor, ci si imaginea lor in orase precum Chicago
(S.U.A.) sau Jyvaskyla (Finlanda). ,Oricine ai fi, nu poti s& nu urasti
gropile In asfalt, in vreme ce inghetata, de exemplu, este iubita
aproape universal”, declara acesta pentru ,The Huffington Post”. in
timp ce o groapa reprezintd intotdeauna ,o0 supdrare”, ,0 oroare pu-
blicad” si chiar un pericol, Bachor ,vindecd” gropile nu numai emotic-
nal, ci si practic. Gropile sunt lucrate cu bucdti mici de mozaic stra-
lucitor, care dau o notd de optimism strazii. Jim Bachor este intrigat
de folosirea efemerelor graffiti, deocarece ,acestea nu au aceeasi lon-
gevitate ca mozaicurile de stradd”. ,Mozaicuri vechi de 200 de ani
aratd si astézi impecabil”, declara el.
in vreme ce publicul din Chicago a reactionat pozitiv la initiativa
artistului, autoritatile au fost mai rezervate. Un oficial, Bill McCafery,
a declarat pentru ,The Chicago” urmatoarele: ,Mr. Bachor si arta lui
sunt dovada ca si cea mai durd si mai rece jarnd nu poate intuneca spi-
ritul creator al artistilor din Chicago. Dar, problema plombdrii gropilor
este o sarcing mult mari potrivita pentru administratii si profesionisti”.

4Falsul” crocodil

Dupd ce timp de mai bine de o luna de zile, pe strada principala
dintr-un orag indian, o groapa in asfalt a ramas neastupatd, s-a gdsit
o ineditd solutie pentru a fi reparatd. Artistul vizual Baadal Nanjuda-
wamy a atras atentia plasand o imitatie a unui crocodil in mijlocul
gropii. Imediat, un grup de 10 muncitori au inspectat groapa si, in
mai putin de o ora, aceasta a fost reparatd. Explicatia autoritatilor?
JAvem prea putini muncitori si prea multe grop. In plus, ne mai in-
curca s ploile”. Artistul indian a devenit un adevarat erou in media,
castigdnd in acelasi timp respectul locuitorilor orasului. Declaratia
sa a fost extrem de simpla: ,Ma bucur ca arta mea a fost de ajutor
intr-o cauzi publicd”.

Libertatea de expresie

Artistul lituanian Ernest Zacharevic a realizat, |a randul séu, ,0
operd de artd”, la Jalan Nagore - Penang (Malaezia), dintr-o groapa

aflata in asfalt. Impresionanta este insa reactia primului ministru al
acestei provincii, care a declarat ¢ca ,opera de artd va fi lasats in acel
loc pentru a servi ca exemplu autoritatilor locale, care ar trebui s&
intervind mai prompt pentru repararea gropilor”.

Prin gropi, rusii critica autoritagile
R e e e P
Dezgustati de starea deplorabild a drumurilor si strazilor, incepand
din anul 2015, activistii rusi au luat initiativa de a picta deasupra gro-
pilor din asfalt caricaturile oficialilor care nu iau nici o atitudine fata de
aceasta situatie. O astfel de imagine care il reprezintd pe guvernato-
rul Valery Radayev a apdrut pe o stradd centrald, in Saratov, la 350 km
sud-vest de Moscova. Autoritatile locale au trimis urgent muncitorii s&
spele imaginea lui Radayev, dar pentru c8 nu au reusit, a fost nevoie

sa repare groapa si sa toarne-asfalt peste vopseaua respectiva.

N.R. Fara a fi cinici, precum s-ar putea crede, ne-am intreba si
noi: cati ministri sau primari ar trebui s& pictam pe asfaltul nostru
deteriorat pentru a scdpa, in sfarsit, de gropi?...

(C.M.)




N

Australian Design Company

CONSULTING ENGINEERING

I e e e

ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)
SOFTWARE COMPLET PENTRU
PROIECTAREA DRUMURILOR

Reabilitari

Australian Design Company
ARD UNIC DISTRIBUITOR

“Advanced Road Design (ARD)
si proiectarea completa a drumurilor”

Cul de sac

N

Australian Design Compan di, o,

Advanced Road Design (ARD) .}
LUCREAZA TN MEDIUL AUTOCAD/BRICSCAD/Civil 3D S s ?_“
PERMITE PROIECTAREA DINAMICA A DRUMURILOR NOI Sl ) 3’
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

CADApps Australia




