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Un apel pentru prezentul si viitorul infrastructurii rutiere:

Salvati inginerial...

ANUL Xxvi | drumuri
NR. 167 (236) poduri

Ing. Ioan URSU

A s vrea ca acest articol sa fie un ma-
nifest pentru aceastd profesie. As

vrea ca inginerii care mai sunt sa aib3 o po-
zitie verticald in fata mai marilor zilei. A in-
ceput sd se vorbeascd tot mai mult despre
lipsa inginerilor din economie, in vreme ce, la
multe dintre universitatile tehnice la admitere

se intrd doar pe baza de... dosar!. In ultimii
ani, facultatile ne livreaza absolventi de rela-
tii publice, comunicare, sociologie etc. Nu
avem nimic de reprogat acestor specializari,
dar trebuie totusi gdsit si pastrat un echilibru.
Foarte multi ingineri, in ultimii 25 de ani, s-au
deprofesionalizat, lucrand cu totul altceva,
comparativ cu ce au invatat in scoald. De ex-
emplu, IPTANA, care era ,creierul” proiectarii
constructiilor in transporturi si depozitarul a
foarte multor studii tehnico-eco- nomice si a
multor proiecte, implementate sau nu in ulti-
mii 70 de ani, este in insolventd si asteapta
sd i se inchidd pravélia.

INCERTRANS-ul, de asemenea. Oare sta-
tul nu are obligatia sa pastreze acest depozi-
tar de inginerie romaneasca? Franta a cum-
parat de cateva ori compania RENAULT ca sa
nu dispara. Scriam in articolele precedente ca
la C.N.A.L.R. s-ar justifica un Centru de cer-
cetare si proiectare propriu: ar fi o solutie
salvatoare pentru IPTANA si INCERTRANS,
acestea, pe langa proiectare si cercetare, pu-
tdnd elabora normative care sa respecte in-
teresele companiei. Firmele respective ar ve-
ni in Companie cu o zestre foarte bogata de
cunostinte dobandite in zeci de ani, carora nu
meritd sa li se dea cu piciorul. Se simte ne-
voia elaborarii sau revizuirii unor standarde,
la ora actuald si nu are cine sd faca acest
lucru; au aparut tehnologii noi si materiale
noi care nu sunt standardizate etc.

Fac un apel la cei care citesc acest articol
si au posibilitatea sa-| prezinte factorilor de

decizie si care ar putea sd mai salveze ceva
din acest depozitar de stiinfd reprezentat de
IPTANA si INCERTRANS. Pana la urma, salva-
rea acestora ar fi un gest patriotic si nu ma
tem s3 scriu ¢cd aruncarea la gunoi sau instra-
inarea arhivei tehnice ar reprezenta un act de
subminare a economiei nationale sau chiar un
act de tradare a intereselor nationale. Curaj!
in ultimele s&ptimani se tot discutd des-
pre podul peste Dundre de la Braila: la IP-
TANA s-au studiat si s-au facut mai multe
proiecte pentru acest pod. Sunt informatii
utile. Tot aici s-au mai studiat multe trasee
de autostrazi, care ar putea fi valorificate.

Un exemplu negativ in acest sens este
Bucurestiul. Practic, s-a desfiintat ,PROIECT
Bucuresti”, care avea propria retea topo si de
nivelment, foraje geotehnice, reteaua de uti-
litdti din toatd Capitala si ingineri care cunog-
teau aceste probleme. Acum, nimeni nu mai
stie nimic. Probabil cd mai sunt unii care au
plecat si cu ceva date si documente si acum
sunt foarte ,importanti”, pentru ca detin in-
formatii. Pdcat ca acestea au ajuns sé fie co-
mercializate, la ,bisnitd”, in defavoarea sta-
tuluit...

C.N.A.L.R., avand aceste nuclee de cerce-
tare si de proiectare, ar putea sd intervind in
retea cu mai multd competenta, sa elaboreze
proiecte pentru accidentele tehnice, sa faca
masuratori de capacitate portanta, inspectia
podurilor, solutii de retete de betoane asfaltice
si de ciment, solutii pentru imbunatatirea pa-
mantului de fundare cu lianti hidraulici, incer-
cari de poduri prin laboratoare proprii, tinerea
sub observare a anumitor sectoare cu pro-
bleme (alunecari de teren, etc.). Cred ca au-
toritatile din Ministerul Transporturilor ar avea
o datorie patrioticad sa salveze aceste doud
institute si sa aduca inginerii inapoi, in com-
paniile si regiile Ministerului. Romania s-a dez-
voltat cu adevdrat atunci cdnd a fost condusd
sau consiliatd de ingineri, pentru cd acestia
stiau ce este masura.

Pe vremea cénd era prim-ministru, sa-
vantul Nicolaie Iorga a intrebat: ,Ce pu-
tem noi s inv3tdm de la ingineri?”, iar Tonel
Bratianu i-a raspuns: ,Masura, domnule
Profesori”, Este cazul sa se invete peste tot
masura si, in cazul acesta, sa salvém si sa
salvati inginerial. Curaj domnilor, fiecare s3
faca ce stie sa facd!

~Ingineria reprezinta o mare profe-
sie. Exista in ea satisfactia de a urméari
o plasmuire a imaginatiei care prinde
viatd, cu ajutorul stiintei, intr-un plan
pe hartie. Apoi, se va trece la realiza-
rea in piatra, metal sau energie. Aces-
ta poate fi privilegiul unic al ingineru-
lui. Marea responsabilitate a ingineru-
lui este aceea ca lucrarile sale sunt vi-
zibile la tot pasul. El nu poate fngropa
greselile in mormant, precum doctorii.
El nu poate argumenta, doar din vorbe,
precum judecatorii si avocatii. El nu
poate, la fel ca arhitectii, sa-si acopere
esecurile cu pomi sau vitd de vie. El nu
poate, la fel ca politicienii, sa puna toa-
te neajunsurile sale pe seama adver-
sarilor, sperand ca oamenii vor uita. Un
inginer, pur si simplu, nu poate nega
ceea ce a ficut, In cazul in care lucrs-
rile sale nu functioneaza, el este res-
ponsabil. Aceasta este fantasma care
ii bantuie noptile si zilele. El este cel
care, la sfarsitul zilei, se reintoarce la
locul de muncs si calculeze din nou.
El se trezeste noaptea intr-o sudoare
rece si pune pe hartie ceva, care arata
ca o ,prostie” dimineata. Toata ziua el
tremurd la gandul ca ar putea sa apara
ceva imprevizibil, care sa-i zdruncine
opera la care lucreazai. Pe de alt3 parte,
spre deosebire de medicul sau, el nu-si
duce viata printre cei suferinzi si slabi.
Spre deosebire de soldat, distrugerea
nu este scopul lui. Spre deosebire de
avocat, certurile nu reprezinti piinea
lui de zi cu zi. El, inginerul, are sarcina
de a imbrica oasele goale ale stiintei cu
viats, confort si speranti. Anii trec, iar
oamenii, privind o constructie, uita ca-
re inginer a facut-o, chiar daca au stiut
vreodati!... De foarte multe ori, doar
vreun politician sau vreun finantator isi
pune numele pe constructia sa. Cu sa-
tisfactii pe care putine profesii le pot
cunoaste, inginerul se uitd inapoi cu
bucurie Ia fluxul nesfarsit de bunéitate
si binefacere care decurge din succe-
sele sale. Iar respectul si recunoaste-
rea colegilor sai profesionisti reprezin-
t3 tot ceea ce isi dare;te... ft
(Herbert Hoover - presedinte al S.U.A.)
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Probleme cu care se confruntd administratorii de drumuri

P otrivit specialistilor, gropile din asfalt ceeaza trei mari pro-
bleme: prima, de natur3 tehnicd, cea de-a doua, de sigurantd
si cea de-a treia, deloc de neglijat, cea emotionald. Administratorii
de drumuri si de str3zi se confrunta in permanentd cu starea de de-
gradare a drumurilor. Gropile sunt principalele defecte ale imbracd-
mintilor rutiere bituminoase. Cauzele aparitiei acestora tin de modul in
care drumurile/strazile au fost proiectate si executate, de materialele
utilizate, de gradul de solicitare a acestora sub trafic intens, de gradul
de imb3tranire dar, nu in ultimul rdnd, de modul in care drumurile si
strazile sunt intretinute si reparate.

In conditiile intretinerii si repararii necorespunzatoare, situatia se
agraveazé continuu. Agravarea defectelor se datoreazd in special ne-
glijarii operatiilor de mentenantd preventivd a drumurilor prin lucrari
de calitate, executate la timp. Fisurile, crépaturile, faiant&rife pot fi
originea gropilor dar acestea apar in special pe timp friguros, datorita
fenomenului de inghet/dezghet.

Atunci cdnd drumurile si strézile sunt acoperite cu zépadd se im-
préstie material antiderapant cu continut ridicat de sare care, datori-
t§ efectului hidrofob pronuntat, contribuie semnificativ la aparitia de-
graddrilor. Dacd in aceastd perioada nu se intervine rapid, starea dru-
murilor si a strézilor se agraveazs, iar gropile devin cratere. Din p&ca-
te, administratorii drumurilor si ai strézilor solicitd singura tehnologie

Exemple de interventii neconforme:

Interventiile de urgentd se impun atunci cand gropile apar si nu
trebuie acceptate amanari. in caz contrar, agravarea defectelor com-
promite asigurarea viabilitatii partii carosabile si pune in pericol sigu-
ranta circulatiei.

I MAI 2017
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Nota de fundamentare a implementarii Tehnologie IR (infrarosu) Tn vederea realizérii mentenantei
preventive si a interventiilor de urgenta la imbracamintile rutiere bituminoase:

Problema gropilor poate fi rezolvata ()

cunoscutd, respectiv plombarea cu asfalt rece din sac. Acest tip de in-
terventie are un caracter provizoriu, iar pentru pentru a mentine dru-
murile si strizile in stare normald, sunt necesare pe un sezon inter-
ventii repetate foarte costisitoare. Oricum primavara se impun repa-
ratii de anvergurd deoarece degraddrile continud. Nu fn ultimul rénd,
gropile apar cind reparatiile sunt realizate defectuos prin amorsarea
necorespunzétoare, prin utilizarea unor mixturi asfaltice cu conginut
redus de bitum, prin compactare necorespunzédtoare si prin interventii
pe timp nefavorabil (ploaie, temperatura scazuta).

Reglementari ce trebuie avute in vedere

- Normativ pentru prevenirea si remedierea defectiunilor la
imbracamintile moderne.

Indicativ AND 547 - 2013

- Normativ privind mixturile asfaltice executate la cald;

- Conditii tehnice de proiectare, preparare, punere in operd
a mixturilor asfaltice.

Indicativ AND 605 - 2016

- REGULAMENT din 20 februarie 2003 privind tipurile de re-
glementiri tehnice si de cheltuieli aferente activititii de regle-
mentare in constructii, urbanism, amenajarea teritoriului si
habitat;

- Regulament privind'contro!ul de stat al calitétii in cons-
tructii; o

- Codul Rutier, )

Conform noului Cod Rutier administratorii drumurilor publice tre-
buie s& ia masuri pentru mentinerea permanenta in stare tehnicd
bund a drumurilor pe care le administreaza. Acestia trebuie sa ia toate
masurile pentru inldturarea obstacolelor de pe partea carosabild care
stanjenesc sau pun in pericol siguranta circulatiei. Constituie contra-
ventie neasigurarea stdrii de viabilitate a partii carosabile potrivit
standardelor in vigoare precum si neluarea masurilor de inldturare a
obstacolelor aflate pe partea carosabild.

Conform Regulamentului privind controlul de stat in constructii si
a Regulamentului privind tipurile de reglementari tehnice administra-
torii de drumuri sunt obligati s§ respecte reglementarile tehnice afe-
rente si Inspectoratul de Stat in Constructii este obligat sa sanctione-
ze nerespectarea acestora atat in faza de construire cat si in faza de
exploatare cand sunt obligatorii reglementdrile tehnice aferente intre-
tinerii si reparérii. Pentru intretinere i reparatii drumuri existd regle-
mentarea tehnicd AND 547 care cuprinde toate tehnologiile aplicabile.

Plombarea la cald si refacerea covorului asfaltic in cazul remedie-
rii gropilor impune respectarea normativului AND 605 in care se spe-
cifics conditiile climaterice acceptate cu referire la temperatura minima
a suportului (cel putin 10°C), umiditate, vant. Este de notorietate ca
aceste conditii nu se respectd, nimeni nu intervine si se lasa respon-
sabilitatea doar pe seama executantului care pe principiul ,Lasd cd
merge si asa” si ,nu m3 invatati voi pe mine, care md pricep gi am ex-
perientd”, continud sd facd neconformitati fara fricd de a fi sanctionat.
Conform regulamentelor mai sus speci'ﬁcate, Inspectoratul de Stat in
Constructii trebuie s& intervina si s& sanctioneze astfel de abateri. Gro-
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pile izolate necesita interventii costisitoare. Costurile directe cu mano-
pera, materialele, transportul si utilajele sunt foarte mari raportate la un
metru patrat de suprafatd remediata. Existand firme care practicd
preturi de dumping, in mod incorect se practicd pe piatd preturi foarte
mici. Astfel remedierea defectelor izolate prin interventii de urgenta nu
este abordabila si apar des astfel de practici: « se asteapta sa se agra-
veze starea drumurilor pana existd front de lucru pentru cantitdti mai
mari de lucrdri si doar dupd aceea se intervine;  in mod nejustificat se
frezeaza suprafete mari in jurul defectelor pentru ca, ulterior, sa se poa-
ta receptiona cantitdti minimale de lucrari; « se executd lucriri de pro-
astd calitate, plombele realizate prin frezare devin cauza altor gropi ce
apar in special la rosturile neetange; » se receptioneaza lucréri nereali-
zate sau cu cantitati de materiale supraevaluate;

Se impune ca administratorii de drumuri sa identifice solutii prin
care sa se poata realiza activitdti de mentenantd preventiva si sa se
poatd interveni de urgenta si pe timp friguros, pentru a se face reme-
dieri cu durata de viatd mare, prin executia unor lucrari de calitate cu
caracter permanent si nu provizoriu.

Problema gropilor poate fi rezolvata, solutiile sunt
disponibile si verificate, administratorii de drumuri si de
strazi trebuie doar sa le cunoasca si sa le implementeze

in urma cu sase ani, CALORSET S.R.L. Carei a Tnceput dezvoltarea
Tehnologiei IR (infrarosu). in februarie 2011, in colaborare cu Prima-
ria Satu Mare, s-a prezentat tehnologia si s-au facut lucrdri demon-
strative. Remedierile realizate atunci s-au dovedit ca sunt permanente
cu toate cd s-au realizat pe timp friguros (februarie 2011) si pe un
drum cu trafic intens (la iesire din oras pe drumul spre Vama Petea).

Plomba realizata pe timp frigu-
ros, in februarie 2011 (imagine
realizatd in aprilie 2017)

De-a lungul timpului, CALORSET
SRL Carei a proiectat si fabricat utila-
je performante pentru diverse tipuri
de aplicatii si cu adaptare la diferite
dimensiuni ale suprafetelor defecte.

In cursul anului 2013 CALORSET
SRL a initiat elaborarea unei reglementari tehnice. Astfel, impreuna cu
INCERTRANS Bucuresti, Calorset SRL Carei in calitate de elaborator a
supus reglementarea tehnica analizei Comitetului tehnic de speciali-
tate al Ministerului Dezvoltdrii Regionale si Administratiei Publice. Prin
Procesul verbal nr. 1/2014 membrii CTS 9 au avizat favorabil regle-
mentarea tehnica aferentd Tehnologiei pentru remedierea si recicla-
rea imbracamintilor asfaltice, utilizdnd surse de caldurd in infrarosu
(IR), cu recomandarea promovdrii acesteia ca anexa la Normativul
AND 547-213. Pe baza Documentului de Avizare CTE-C.N.A.D.N.R.
nr. 4418/27.11.2014 se aproba Anexa 4 aferenta Tehnologiei IR (in-
frarosu) si se incorporeaza in Normativ pentru prevenirea si reme-
dierea defectiunilor la imbracdmintile rutiere AND 547-2013.

C.N.A.D.N.R./C.N.A.I.R. a inceput implementarea tehnologiei IR
prin achizitionarea a noud utilaje ARES 2.1 si s-a intervenit cu succes
la diverse obiective cum ar fi: podul peste Dundre Giurgiu-Ruse, Podul
de la Soimug, diverse drumuri nationale si autostrazi. In municipiul
Satu Mare Tehnologia IR (infrarosu) este in curs de implementare, iar
interesul altor beneficiari creste semnificativ, pe masurd ce tehnolo-
gia devine cunoscuts.
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Repararea si reciclarea imbracamintilor asfaltice utilizand
Tehnologia IR (infrarosu) este o metod3 care permite:

- Repararea permanentd a imbracamintii asfaltice;

- Reciclarea la cald in situ a asfaltului.

Aceastd metodd are la baza incdlzirea si inmuierea asfaltului (to-
pirea bitumului din compozitia asfaltului) utilizand Panouri Radiante
cu Raze Infrarosii ,IR” pana la temp de 160°C, temperatura la care se

poate face prelucrarea asfaltului, respectiv scarificare, regenerare,
completare cu mixtura calda, nivelare si compactare.

Proces tehnologic de baza

Tehnologia de remediere a defectiunilor la imbracamintile rutiere
bituminoase si reciclarea “in situ” la cald a asfaltului, prin utilizarea
surselor de incdlzire cu raze infrarosii are la bazd urmétoarele operatji:

1. Curatarea zonei defecte

Se indeparteaza resturile de ma-
teriale (pamant, pietre, bucti de
asfalt, praf etc.) si dupa caz a apei.

2. Incilzirea zonei defecte si
a materialului de adaos

Zona defecta se Incdlzeste cu un
utilaj dotat cu un panou radiant pa-
na la 160°C, punct in care asfaltul
devine prelucrabil. Cu acelasi utilaj
fntr-un termocontainer/reciclator se
Tncdlzeste concomitent si materialul de adaos (mixtura proaspata
brichetatd sau mixtura frezata reciclatd)

3. Scarificarea zonei incidlzite

Zona incalzitd se scarificd cu caz-
maua si cu grebla In interiorul unui
contur in asa fel incdt si se lase
5-10 cm de margine nescarificata.

4, Pulverizare agent de inti-
nerire

Peste zona scarificatd se pulveri-
Zeaza cu pompa agent de intinerire
emulsionabil cu scopul de a corecta
calitdtile de adezivitate si eldstici-
tate a bitumului din asfalt.

5. Completare cu material de
adaos si nivelare

Materialul de adaos incalzit pana
la 160°C se asterne peste zona sca-
rificatd si se niveleaz3.

6. Compactare

Se compacteaza cu placa vi-
brocompactoare cu verificarea
temperaturii de Tnceput - 140°C si
de sfarsit - 110°C.
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Necesar scazut de
utilaje

Avantajele tehnologiei IR:

- legéturd rezistentd intre stratul vechi si cel nou (,sudurd” in loc
de ,lipire”);

- se etanseazd rostul prin fuziunea materialului vechi cu cel nou;

- posibilitate interventiei de urgenta si pe timp friguros;

- duratd de viata foarte mare;

- nivelare superioard;

- interventie rapidd si timp de executie scurt;

- necesita fortd de munca redusa;

- consum redus de mixturd proaspata;

- posibilitatea de a utiliza mixtura frezatd sau decopertatd reci-

Tehnologie cla-
sica de plomba-
re prin frezare,
amorsare, repar-
tizare mixtura
asfaltica si com-
pactare:

- Freza cu camion
si trailer necesare
pentru transportul
acesteia;

clate;
- costuri de interventie reduse, diminuare semnificativa a costuri-
lor anuale de intretinere;

- tehnologie prietenoasa cu mediul.
- Camion pentru

transport material

Analiza comparativa
frezat;

Rezistenta legaturii si etanseita-
tea
Reparatie cu Tehnologia IR -

- Unimoc cu acce-
soriu de periere;

~sudura”

Dupd incédlzirea zonei defecte
mixtura asfalticd addugatd se in-
trepatrunde cu mixturd scarificata
iar prin compactare acestea fuzio-
neazd si realizeazd o legdtura rezis-
tentd si etansa.

- Agregat de amor-
sare cu camion
pentru transportul
acesteia;

- Repartizator finisor cu trailer pentru trans-
portul acestuia;

Reparatie clasici - ,lipire” - Camion pentru transport mixtura calda;

Dupa frezarea zonei defecte se
amorseaza, se completeaza cu mix-
turd asfalticd de adaos, iar prin
compactare se realizeaza doar o li-
pire care nu rezistd, rosturile nu
sunt etanse si, in timp, devin origi-
nea altor gropi.

- Cilindru compactor cu camion si trailer
necesare pentru transportul acestuia.

E %o ceitich Tehnologie
Consum de mixtura as-a tica - ) IR (Infrarosu):
Plombare cu Tehnologia IR - consum redus de mixtura asfal- Utilaj ARES 2.1 cu

ke camion gi trailer ne-

Remedi im I|Cé ada- ————————————————————
i |eread P 5 cesare pentru tran-
s de material doar in can- y
2 ket : n sportul acestuia;
titatea ce respunde vo- T
coresp e - Placa vibrocom-
———————————————————————————

lumului gropii. Nu se face

risipd iar ca material de [EEEEEEEEEEEEEIEES Tt
adaos se poate folosi mix-

tura frezatd reciclatd prin

reintinerire.

pactoare

Aplicatii ale Teh-
nologiei IR: pe-
lada, gropi, valuriri
si refuldri, suprafete
incretite, praguri si
damburi, rupturi de
margine, fisuri i
crapéaturi, faiantari,
fagase longitudina-
le, tasari locale.

Plombare cu frezare - consum exagerat de mixtura asfaltica
Remedierea implica fre-
zarea atat in jurul gropii cat
si in mod nejustificat Tntre
gropile aflate la distantd una
fata de cealalta. Mixtura fre-
zatd nu este reutilizata.

I MAI 2017




W
| ALA
MENTENANTA ‘%\?Deoﬂumum,smonum
DIN ROMANIA

Analiza SWOT

Puncte tari

- Avantajele tehnologiei conferd o calitate de exceptie a lucrdrilor
de remediere

- Remedierile au un caracter permanent si nu provizoriu, lucrérile
se pot garanta pe o perioadd de 24 luni cel putin.

- Costurile anuale se reduc semnificativ printr-o mentenantd cu
caracter preventiv executata prin interventii rapide ce opresc agra-
varea stirii de degradare si printr-o mentenantd corectiva de calitate
superioara.

- Tehnologia este reglementata si cuprinsd in reglementarea teh-
nicd AND 547-2014 Anexa 4;

- Metoda inovatoare (elaboratd de CALORSET SRL) ce permite uti-
lizarea Tehnologiei IR pe timp friguros;

- Tehnologia a fost testatd si implementata cu succes de catre
C.N.A.D.N.R. (actualmente C.N.A.LR.), in prezent utilajele fabricate
de ciitre Calorset SRL sunt incluse in trusa de utilaje pentru inter-
eventiile de urgentd cu care au fost dotate regionalele C.N.A.LR.;

- CALORSET detine un parc de utilaje cu care are capacitati rela-
tiv mari pentru a acoperi 0 gama importanta de lucréri de remediere
defecte si continud s3 fabrice si alte utilaje pentru a avea capacita-
tea necesard de a interveni rapid si pe mai multe fronturi, in vede-
rea realizarii operatiilor de mentenantd preventiva si corectiva care se
impun.

Puncte slabe

- Statiile de asfalt nu lucreaza iarna, materialul de adaos trebuie
sa fie stocabil si este necesara aprovizionarea pe stoc;

- Este necesard asigurarea cu stocuri de combustibil gazos si se
impun méasuri SSM si PSI, atat in ce priveste exploatarea utilajelor,
cét si in ce priveste manipularea si depozitarea recipientilor.

Amenintari

- Prestatorii de servicii de reparatii drumuri nu au interes sa promo-
veze Tehnologia IR, intretinerea corecta si reparatiile preventive cresc
durata de viatd a covorului asfaltic reducandu-se astfel cantitatile anu-
ale de lucréri necesare si, implicit, consumul de mixtura asfaltica;

- Personalul muncitor neinstruit poate sd compromita lucrarile.

Oportunitati

- Tehnologia este frecvent utilizatd in SUA, Canada, iar avantajele
tehnologiei incep s se confirme si in Europa prin utilizarea ei in tari
ca Marea Britanie, Germania, Ungaria etc.
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- Se poate asimila cu tehnologia de reciclare ,in situ” la cald care
a capatat o mare dezvoltare si care a dat rezultate multumitoare;

- Posibilitatea utilizarii mixturii asfaltice frezate si regenerate ca
material de adaos elimind utilizarea mixturii stocabile;

- Tehnologia este ieftind gi prietenoasa cu mediul;

- Posibilitatea utilizarii si pe timp friguros ca remediere perma-

nenta.

Oferta Calorset SRL include:

- Fabricarea si furnizarea de utilaje impreuna cu serviciile suport
- Executie de lucrdri de interventii de urgenta

- Inchirierea de utilaje cu deservent

- Furnizarea de consumabile (agenti de intinerire)

- Asistenta tehnicd i instruire personal,

Daca doriti sa:
- Conduceti relaxat féréd sa va concentrati la ocolirea gropilor,
- Evitati accidentele datorate eschivelor periculoase,
- Economisiti timp ruldnd cu viteza normala,
- Eliminati uzura prematura a masinii,
- Pratejati natura prin reducerea consumului de mixturd asfalticd,
- Nu acceptati risipirea fondurilor pe lucrdri de proasta calitate,
Solicitati implementarea tehnologiei IR (infrarosu).
Date de contact:
Calorset SRL
str. Uzine nr. 60, Carei, Satu Mare
email: muresanmarcel@calorset.com
mobil.0744816294
www.reparatiidrumuri.com
(continuare in numdarul viitor)

Echipa Filialei ,,Stefan cel Mare” castiga si anul acesta:

,Cupa Drumarului la sah”, editia XXI - Voronet, 18-20 mai 2017

La Voronet, intre 18 si 20 mai 2017, In
vecindtatea manastirii, numitd pe drept cu-
vént ,Capela Sixtind a Estului”, a avut loc a
XXI-a editie nationald a competitiei ,,Cupa
Drumarului la sah”, in organizarea, ca de
fiecare data la superlativ, a A.P.D.P. Filiala
,Stefan cel Mare” - Suceava. Cu un numar
mai mic de participanti fatd de anii trecuti,
partidele celor 11 runde au ramas, totusi, la
fel de disputate si frumoase. Pentru a treia
oarad consecutiv, dl. Ionel ALBU (Filiala ,Do-

brogea”) a devenit campion national, urmat
indeaproape de dl. Marcel CAULEA si dl. Vio-
rel BICIOC, reprezentantii Filialei ,Stefan cel
Mare”, Suceava. Pe echipe, podiumul a fost
adjudecat de Filiala ,Stefan cel Mare”, Su-
ceava, locul I si al IIl-lea si Filiala Dobrogea,
locul al II-lea. Felicitarile si aprecierile merg
catre organizatori si participanti si plecdm cu
certitudinea ca acest turneu va continua inca
multi ani cu aceeasi dragoste pentru ,sportu/
mingii”. Andrei TACU (Fil. ,Moldova”)
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Traversarea permanenta a Dunarii, la Braila (1)

Ing. Gheorghe BUZULOIU

In ultima vreme, au loc tot mai des discutii pe tema realizarii unui
nou pod peste Dunare, la Bréila. Se pare cd, pana la urma, proiectuf
va fi materializat, studiile in acest caz fiind in derulare. Problema
acestui pod nu este noud si a mai fost dezbatutd sub diverse forme
si variante in decursul timpului. Inainte insé de a apela Ia tot soiul de
firme si specialisti din toatd fumea, ar trebui s& stim ca solutia proiec-
tului amintit a fost studiats in detaliu si pusd pe plansetd de catre
ing. Gheorghe BUZULOIU. Ideile si proiectul acestuia nu sunt cu
nimic mai prejos fatd de cele straine, cf dimpotriva. Ar fi un gest de
mare recunoastere si pretuire dacd visul acestui mare inginer ar fi
pus in practica si, de ce nu, daca viitorul pod i-ar purta si numele. Am
selectat mai jos cateva dintre ideile celui ce a fost ing. Gheorghe
BUZULOIU, lucrarile sale nefiind greu de gasit si chiar de pus in
operd.

inceputurile...

P rimele aprecieri cu privire la realizarea unei traversari per-
manente a Dunarii in zona municipiului Braila au fost facute
in anul 1960, cu ocazia elaborarii Studiului de Amplasament pentru
realizarea unei traversari rutiere a Dunarii pe Sectorul Galati-C3larasi.
Au fost analizate amplasamentele: Galati-Cartier Tiglina Garvan,
Bréila-Cartier Brailita-Smardanul Nou, Giurgeni-Vadu Oii si Fetesti-
Cernavoda. La reactualizarea Studiului de Amplasament s-a analizat
si o variantd suplimentard de traversare a Dunarii zona Caldrasi-
Chiciu Ostrov. A fost retinut si aprobat amplasamentul Giurgeni-
Vadu Oii de pe D.N. 2A pentru un pod rutier cu patru benzi de circu-
latie. In acest amplasament, lungimea podului si valoarea lucririlor
s-au dovedit cele mai favorabile, in conditiile unui amplasament situat
in centrul de greutate al principalelor rute de transport spre Litoralul
Marii Negre.

Studiul elaborat a urmarit stabilirea amplasamentului celui mai
favorabil pentru realizarea unei traversari permanente a Dunarii pe
Sectorul Galati-Célarasi, in comparatie cu o traversare permanenta
in zona Braila.

In cadrul Studiului Tehnico-Economic elaborat la IPTANA, in anul
1975, pentru realizarea unui nou port maritim pe litoralul romanesc
al Marii Negre, in varianta de amplasament Sf. Gheorghe-Deltd, pen-
tru accesul rutier si feroviar, s-a propus traversarea Dundarii in zona
Tichilesti, pe sectorul fluvial cu o albie majora unicad de cca. 800 m la-
time. Accesul rutier se racorda la D.N. Brdila-Slobozia si la Calea Fe-
ratd in statia Lacul Sarat, de pe linia Braila-Faurei.

Varianta de traversare propusa asigura in acelasi timp, si o legd-
turd rutierd si feroviard cu Insula Mare a Brailei. La propunerea Iui
Anton LUNGU, primul secretar si presedintele Consiliului Judetean
Bréila, pe baza Notei de fundamentare intocmita de ing. Gheorghe
BUZULOIU, s-a contractat n 1986 si elaborat in cadrul IPTANA - Sec-
tia Poduri si Constructii Hidrotehnice, primul Studiu Tehnico-Econo-
mic pentru realizarea unei traversari permanente a Dunarii n zona
municipiului Brdila.
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in cadrul Studiului au fost analizate mai multe variante de am-

plasament:

» la km 168450 al Dunarii, in zona municipiului Braila - Cartierul
Brailita - Smardanul Nou;

e |la km 173, in aval de Santierul Naval, fabrica de ciment Sténca
si la km 186, in zona localitatii Tichilesti.

in completare, au mai fost analizate si amplasamentele de la km
166, aval de municipiul Brdila, km 170 in zona portului comercial
Brdila si in amonte de fnuhicipiul Braila, la km 175.

Prezentarea in detaliu a elementelor caracteristice se gdseste in
proiectele elaborate de IPTANA (1986-2003), in articolele publicate
in revistele de specialitate si in lucrarea ,Podurile Viitorului pe Du-
ndrea de Jos” - Editura ,Media Drumuri Poduri” S.R.L., autor ing. Gh.
BUZULOIU.

Publicarea in Revista ,DRUMURI PODURI”, numarul 74, a artico-
lului ,Se propune construirea unui pod peste Dundre, in zona Braila”
de catre autori neparticipanti pana in prezent la elaborarea studiilor si
a proiectelor existente pentru realizarea unei traversdri permanente in
zona Braila, pe baza unor informatii generale culese din aceste studii,
poate influenta nefavorabil alegerea si fundamentarea solutiei celei
mai potrivite privind: amplasamentul, caracterul si capacitatea traver-
sarii, principalele conexiuni cu reteaua rutierd gi feroviard existenta si
in mod deosebit cu posibilitdtile de dezvoltare a zonelor adiacente.

Caracterul podului

Cu privire la caracterul podului, mentionam ca in Legea nr. 71 din
12 iulie 1996, cu lucrarile prevazute in Planul de amenajare a terito-
riului national - Sect,iunéa I Cdi de comunicatii, Dezvoltarea retelei de
cdi rutiere la pozitia 3.01 este prevdzutd construirea unui pod la Brdila
si Sectiunea Dezvoltarea retelei de cai feroviare, la poz. 1.29 este
prevazutd realizarea Caii Ferate Braila-Macin-Tulcea, cu pod nou peste
Dunére la Bréila. Aceste prevederi se regasesc si in Legea nr. 363 din
21 septembrie 2006 la cap. A. Reteaua de cai rutiere la poz. 3.01 Pod
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peste Dunare la Brédila si la cap. B. Reteaua
de cai ferate la poz. 3.08 Calea Ferat3 Brila-
Macin-Tulcea si la poz. 4.01 pod nou de cale
feratd.

in aceste conditii, caracterul podului tre-
buie s fie rezultatul unor solutii comparative
pentru variantele cu pod rutier, feroviar sau
mixt. Se mentioneaza cd in 1970, la inau-
gurarea podului peste Dundre de la Giurgiu,
s-a pus intrebarea dacd pe pod se poate
monta o cale ferata. La raspunsul dat ca po-
dul peste Dunare de la Giurgiu a fost calculat
numai pentru vehicule rutiere, s-a apreciat
cd problema unei traversari feroviare supli-
mentare este nerezolvatd. La prezentarea la
avizare a Studiului Tehnico-Economic in anul
1975 pentru realizarea unor noi poduri pen-
tru cale ferata pe Sectorul Fetesti-Cernavoda,
in urma discutiilor purtate, studiul a fost
completat si s-a propus realizarea unor po-
duri mixte de cale ferata si autostrada, lucrari
date in exploatare in anul 1986.

Necesitatea

Cu siguranta, in conditiile in care tra-
versdrile peste bratul Borcea si Dunare s-ar fi
executat numai pentru cale feratd, Autostra-  Heaer
da Bucuresti - Constanta ar fi traversat Du- ! *
narea pe podul rutier de la Giurgeni - Vadu .
Qii, executarea unor poduri noi peste Borcea
si Dunare, peste autostrada, fiind practic de
nerealizat. Aceasta situatie evidentiazd in o
mod special importanta tratarii lucrarilor de :
infrastructurd cu o largd perspectiva, care
pot influenta in mod decisiv evolutia econo-
mica gi sociald a zonelor adiacente si a cone-
xiunilor cu tarile vecine.

Varianta de traversare propusa se desprinde din D.N. 2B, la in-
trare in localitatea Baldovinesti,
Galati, Soseaua Braila - Galati la limita Cartierului Brailita 5i D.N. 22F
de pe digul de aparare a Dunarii, la cca 2 km aval de Ghecet, zon3 in
care nu a functionat niciodatd o amenajare de traversare a Dundrii cu

traverseazd Calea Ferati Briila-

mijloace plutitoare.

Este obligatorie executarea unui nod rutier si la intersectia cu D.N.
22F, care asigurd o legaturad directd cu municipiul Galati. De aseme-
nea, varianta de amplasament propusa nu asigurd un acces perma-
nent in Insula Mare a Brailei -
re de transport este organizatd in amonte, la km 173, in zona Fabricii
de ciment Stanca si nu are nici o legaturd cu traversarea Dunarii in
zona Smardanul Nou.

Construirea unui pod suspendat cu o deschidere centrald de
920 m poate fi spectaculoasd, dar nu este motivatd de executarea in-

zona de traversare cu mijloace plutitoa-

frastructurilor la exteriorul albiei minore, tehnologia de executie a in-

frastructurilor in albia minora a Dundrii a fost rezolvata la constructia
podurilor peste Dundre de la Giurgeni si Fetesti - Cernavoda.
Solutia tehnica trebuie sa corespunda cu caracterul podului rutier
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Fig. 1 - Plan general de amplasament municipiul Briila

si feroviar, cu valoarea de investitie cea mai redusa si cu cele mai fa-
vorabile posibilitati de dezvoltare social-economice.

Amplasamentul de traversare propus nu influenteazd rutele de
transport existente. El asiguré numai o traversare permanenta a
Dunarii, cu un caracter principal, ca drum de tranzit si cu p05|b|l|tate
limitatd de dezvoltare a zonelor adiacente.

Amplasamentul si caracterul traversarii trebuie s§ corespunda
prevederilor din Legea nr. 363 din 21 sept. 2006 si sd asigure cele
mai favorabile conexiuni cu zonele adiacente, judetele riverane Du-
narii gi cu principalele culoare rutiere si feroviare europene. In acest
sens, se menfioneazd numai posibilitatea construirii unei cai ferate
de mare viteza Tn varianta de traversare permanentd a Dunarii la km
175 pe directia Braila - Constanta, pe traseul Insula Mare a Brailei,
Valea Casimcea si In viitor a unor conexiuni cu zona de Nord - Est a
Romaniei. Realizarea unei traversari permanente a Dunérii in zona
municipiului Braila trebuie s& corespundd Planului de amenajare a
teritoriului national prevézut in Legea nr. 363 din 21 sept. 2006, fard
a fi influentat de eventuale conditionari in varianta obtinerii de fonduri
externe,
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Fig. 2 - Conexiuni cu reteaua rutierd si feroviara a Dobrogei

O traversare permanenta

Realizarea unei traversari permanente a Dunarii in zona Bréilei si
pentru cale ferat3 poate constitui si un factor de siguranta prin du-
blarea traversarii actuale din zona Fetesti Cernavoda. Se apreciaza
¢3 valoarea lucrdrilor pentru un pod de cale feratd si rutier la km 175
al Dunérii, fard conexiuni majore, poate fi evaluata la cca. 400 mili-
oane Euro. Pentru o durata de executie de cca. patru ani, este nece-
sard asigurarea a cca. 100 mil. Euro pe an, valoare care nu trebuie sa
reprezinte o problem3 pentru Romania, avand in vedere perspectivele
deosebite pe care le oferd realizarea unei traversari permanente a
Dundrii in zona Braila. Intreg ansamblul de lucrdri propus poate fi re-
alizat in patru ani, in conditiile asiguré&rii investitiilor necesare; obiec-
tivul care determind durata lucrdrilor este determinat de traversarea
permanentd a Dundrii in zona Bréila la km 175.

Este necesara o finalizare si completare a studiilor existente cu
valorificarea experientei acumulate pana in prezent si elaborarea unei
documentatii cAt mai convingatoare pe baza criteriilor sociale, eco-
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nomice si de integrare in Programul de dez-
voltare a lucrdrilor de infrastructurd in Co-
munitatea Statelor Europene.

Pentru orientarea cat mai corecta a posi-
bilititilor de realizare a unei traversari per-
manente a Dundrii in zona Brdila anexam:

- Amplasamente studiate (fig. 1);

- Propuneri de conexiuni cu reteaua ru-
tiera si feroviard existenta (fig. 2).

Municipiul Braila

Municipiul Bréila s-a dezvoltat pe malul
stang al Dundrii, pe sectorul cu albie unica
cuprins, din amonte de la confluenta cu bra-
tele Cravia si Arapu la km 175, pana la con-
fluenta din aval cu bratul Macin la km 168 pe
o lungime de cca. 7 km. Localitate atestata in
anul 1368, ocupata de turci in anul 1540 si
transformatd in cetate, a fost sistematizatd
si dezvoltatd in sectorul XIX. Planul de siste-
matizare al Brailei din anul 1836 cuprindea
centrul actual, marginit de un sant de apara-
re cu bastioane, probabil limitele cetatii dupa
ocuparea asezarii de catre turci. Dupa planul
de situatie al dezvoltarii Brailei intocmit in
anul 1867, vechea sosea de delimitare a de-
venit B-dul Independentei, iar santul de apa-
rare a devenit B-dul Alexandru Ioan Cuza.

* Au mai fost realizate in continuare trei
strézi semicirculare, probabil Plevnei, Raho-
vei si Stefan cel Mare, dupd denumirile ac-
tuale si santul Urbei, originalul planurilor din
1836 si 1867 se gdsesc in arhiva Academiei
Romane si In copie in Buletinul Societdtii Po-
litehnice, in numarul comemorativ din 1931.
Orasul a continuat s3 se dezvolte pana la li-
mitele actuale ale Municipiului Braila. Cu o
sistematizare originald, cu arterele principale orientate radial si pe se-
micerc, municipiul Brdila s-a dezvoltat pana in prezent pe un sector de
cerc cuprins intre Dundre si Soseaua de centurd de la Vest, actualul
D.N. 2B. Se poate spune cd, in prezent, municipiul Braila a valorificat
in cea mai mare masurd spatiile existente in limitele mentionate si in-
treg frontul de pe malul stdng al Dunarii. Dezvoltarea in viitor a Mu-
nicipiului Braila este conditionatd in mare masurd de realizarea unei
traversari permanente a Dundrii pentru a favoriza extinderea si pe
rhalul drept al Dunérii si in acelagi timp o relatie directd cu Insula Mare
a Briilei, ce administrativ apartine judetului Brila. In prezent, acce-
sul pe malul drept al Dunarii se face cu mijloace plutitoare cu capaci-
tate limitata de transport si conditionata de factorii hidrometeorologici.

Amplasamentul

Primele aprecieri cu privire la realizarea unei traversari perma-
nente in zona Municipiului Bréila s-a ficut in 1960 cu ocazia elaborarii
studiului de amplasament pentru realizarea unui traversari perma-
nente in zona Giurgeni - Vadu Qii. Pentru varianta Braila s-a analizat
realizarea ueni traversdri permanente in zona Ghecet - Smardanul
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Nou, pentru care a rezultat un pod rutier cu lungime de 2025 m. Stu-
diul a avut un caracter orientativ, obiectivul principal fiind fundamen-
tarea realizdrii unei traversadri permanente in zona Giurgeni - Vadu
Qii, comparabil cu alte variante de amplasament.

Intr-un cadru mai larg, cu ocazia elaborarii studiului ,Considera-
tiuni cu privire la oportunitatea realizarii unor noi traversari perma-
nente pe sectorul romanesc al Dunarii”, prezentat in 1988 cu ocazia
aniversarii a 35 ani de activitate a IPTANA, publicat si in ,Revista
Transporturilor” nr. 5 din 1990, problema realizarii unei traversari per-
manente a Dunarii in zona municipiului Braila a fost reluatd cu apre-
cieri privind realizarea unui pod peste Dundre in amplasamentele: o
Ghecet - Smardanul Nou, km 168+500 pe sectorul maritim al Dunarii;
« Santierul Naval Brila km 173, pe sectorul maritim al Dun&rii; s In
zona localitatii Tichilesti km 186, pe sectorul fluvial al Dunarii.

Amplasamentul din zona localitatii Tichilesti la km 186 al Dunarii
s-a luat in considerare cu ocazia elabordrii in 1975 a studiului pentru
realizarea unui nou Port maritim la Marea Neagra pentru Varianta de
amplasament Sfantu Gheorghe - Deltd. Cu aceastd ocazie, s-a pus
pentru prima datd problema realizdrii si a unei legaturi cu Insula Mare
a Brailei. Pentru traversarea bratului Macin s-au avut in vedere si pre-
vederile de amenajare a bratului Macin in conditiile realizarii ame-
najarii hidroenergetice Dinogetia din zona localitatii Garvan - de pe
D.N. 22 Mécin - Tulcea. Analiza variantelor de amplasament au fost
reluate in perioada 2000 - 2004, cand s-a propus in completare, tra-
versari in aval la km 166 si in amonte la km 175, amplasamente core-
late cu Centura de ocolire a municipiului Braila (D.N. 2B) si in zona
Portului comercial km 170 al Dunarii. Sinteza studiilor a fost publica-
ta in Revista ,DRUMURI PODURI” nr. 63 din 2001, Revista ,Antrepre-
norul” nr. 3 din 2002 si In ziarul ,Univers Ingineresc” nr. 10 din 2004.

Au fost facute aprecieri si propuneri pentru traversarea bratului
Mécin, caracterul traversarilor si a posibilitatilor de racordare cu re-
teaua rutierd si feroviara din Dobrogea. Se poate spune ca varianta
publicata in ziarul ,Univers Ingineresc” din 2004 se apropie cel mai
mult de variantele de amplasament recomandabile pentru realizarea
unei traversari permanente in zona Municipiului Braila. Aprecieri asu-
pra variantelor de amplasament propuse pentru analiza (fig. 1):

1. Varianta Centura Nord - km 166

Amplasamentul din partea de Nord la limita construita a Munici-
piului Brdila traverseaza Dunarea la km 166, cu o latime de etiaj de
cca. 1000 m si o addncime a talvegului de cca. 10 m, sector maritim
pe care, Comisia Dundrii prevede o indltime liberd de 38 m peste ni-
velul maxim navigabil si o 1atime liberd de 180 m pana la adancimea
de 7,50 m fata de 0 etiaj (fig. 1). Pe malul stang, racordarea podului
se poate face la Centura de ocolire a municipiului in zona interseciiei
cu Soseaua Baldovinesti, cu un drum nou de cca. 4 km. La inter-
sectiile cu drumul Galati - Bréila de pe digul Dunarii i cu Soseaua
Baldovinesti, vor fi necesare noduri rutiere si la intersectia cu Calea
Ferata Braila - Galati si Calea Galati, pasaje denivelate. Deoarece am-
plasamentul de la km 166 este exterior Insulei Mari a Brdilei, este ne-
cesara executarea unui pod peste bratul Macin, la km 5, la limita
localitatii Smardanul Nou. In zona de traversare, bratul Macin are
albie unica dreaptd, cu latimea la etiaj de cca. 250 m si o adancime
medie a talvegului de cca. 4 m, pe o lungime de 9 km.

Ca elemente de gabarit, se pot lua cel mult caracteristicile podu-
lui peste bratul Borcea la Fetesti - deschidere de 140 m si indltime
libera de 10 m - peste nivelul maxim navigabil, elemente care cores-
pund si cu prevederile Comisiei Dunarii pentru sectorul fluvial. Pe
malul drept sunt necesare racordari rutiere noi la D.N. 22 Macin - Tul-
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cea si la podul peste bratul Macin pentru acces rutier in Insula Mare
a Brailei In lungime de cca. 15 km (fig. 1).

2. Varianta Ghecet - Smardanul Nou

in amplasamentul de la km 168+500, aval de confluenta bratului
Macin cu Dunarea, adancimea maxima a talvegului este de cca. 25 m
si latimea albiei de cca. 450 m, masurate la nivelul etiajului local (fig.
3). Zona de traversare apropiatd de confluenta cu bratul Macin poate
influenta navigatia pe Dunare si conditiile de exploatare la cheul din
aval de pe malul stdng, cu deosebire in variantele in care, pentru re-
alizarea podului peste Dundre, se vor prevedea si executa infrastructuri
in albia minora. Traversarea este situata pe sectorul maritim al Dunarii,
sector pe care Comisia Europeana a Dunarii prevede realizarea unei
inaltimi libere de 38 m peste nivelul maxim navigabil si o [&time liberd
de 180 m pan3 la adancimea de 7,50 m sub zero etiaj local.

Pentru racordarea podului la reteaua rutiera si feroviard de pe ma-
lul sténg, Tn zona str. Mircea Maldieru - Cartierul Brailita, situat la cota
+20, este necesard executarea unui viaduct si amenajarea racordarii
cu Calea Galati, cu Pasajul Apolo pe str. Ion Ghica - str. Industriei si
cu drumul Bréila - Galati de pe digul de apdrare a Dundrii, cu pasa-
je denivelate sau noduri rutiere, in functie de spatiile disponibile, zo-
na este in general construitd. Pe malul drept, racordarea podului la
D.N. 22 se va face cu un viaduct, cota drumului actual este la nivelul
de cca. 8 m fata de zero etiaj local. Pentru accesul in Insula Mare a
Brdilei se poate adopta aceeasi solutie propusa pentru traversarea de
la km 166, cu racordurile adaptate la D.N. 22.

3. Varianta port - B-dul Independentei - km 170

Traversarea este propusa la cca. 150 m amonte de bazinul Por-
tului Comercial Braila, zona in care ldtimea Dunarii la etiaj are cca.
350 m I&time si o adancime de cca. 21 m pe sectorul de navigatie ma-
ritima (fig. 1). Malul stdng are o zona plana la nivelul portului, dupa
care apare zona de falezd la cotd nalta, cca. +20. Racordarea podu-
lui pe malul sténg la reteaua stradald a Municipiului Braila se poate
realiza cu un viaduct, la B-dul Independentei si la artera de cornise,
str. Carantinei, ce se racordeaza in zona Abator cu drumul Bréila -
Galati de pe digul Dunarii, pe un traseu apropiat spre Vadul Rizierei.
Pentru a asigura conditii optime de desfasurare a traficului rutier este
necesara amenajarea drumului de cornise - str. Castanului intre Vadul
Rizierei si drumul de legdtura Braila - Galati la racordarea cu B-dul
Dorobanti si un nod rutier pentru accesul pe B-dul Independentei. Pe
malul drept, racordarea podului la D.J. 212 A se impune suprapune-
rea rampei de acces pe digul de apdrare, cu lucrdri de largire si con-
solidare corespunzitoare si un sector de drum nou. in aceast varian-
té de amplasament, difuzarea circulatiei rutiere in municipiul Bréila
are un caracter urban, legaturd exterioard rdmane numai conexiunea
cu drumul Bréila - Galati, de pe digul Dunarii i cu Varianta de ocolire
D.N. 2B si drumul de cornige cu legdturd la Calea Dorobanti.

4, Varianta Santierul Naval Braila - km 173

Amplasamentul podului propus n zona Fabrica de ciment Stanca,
km 173 al Dunérii, corespunde cu limita aval a malului care prote-
jeazd bazinul de armare de la Santierul Naval Bréila (fig. 1). In aceas-
ta zong, |atimea albiei minore la nivelul etiajului local este de cca.
350 m si 0 adancime a talvegului de 18 - 20 m.

Pe malul stang, racordarea podului la reteaua rutierd a Munici-
piului Braila trebuie sa asigure accesul in Piata Dorobanti si legaturi
cu noduri rutiere la D.N. 22 Briila - Slobozia pe Calea Célérasilor, So-
seaua Buzdului si in continuare cu Centura D.N. 2B la pasajul de la km
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104+100. Racordul de pe malul stdng se desfasoard in general pe
traseul fostel c&i ferate, care asigura legitura dintre zona Industriald
Sud - Gara Briila si in continuare in lungul cdii ferate, la limita Car-
tierului Radu Negru in zona pasajului superior actual de pe D.N. 2B.
Pe sectorul Dundre - D.N. 21 Calea Caldrasi, zona este in general con-
struitd, cu constructii vechi, nesistematizatd si cu unitdti industriale:
Fabrica de Ciment Sténca si Combinatul de Prelucrare a Lemnului,
dezafectate in prezent. Pe sectorul Calea Céldrasi - Calea Feratd
Fiurei - Braila, zona este sistematizatd si amenajata cu constructii
noi si zond verde - Parcul Monument, Stadionul de fotbal gi Cimitirul
Municipiului Brdila. Pe malul drept, in incinta indiguitd a Insulei Mari
a Brailei, racordarea podului la D.J. 212A se poate realiza faréd pro-
bleme, terenul este in general liber.

5. Varianta Centura Sud - km 175

Traversarea Dunérii in aceastd zon3d in conditiile realizarii unei
legdturi cu Centura de ocolire a municipiului Braila - D.N. 2B, cores-
punde zonei de int8lnire a Dundrii pe partea stanga cu bratul Arapu
si pe partea dreaptd cu bratul Cravia (Dundrea veche) (fig. 1).

Dupd harta de navigatie a Dundrii din anul 1965, in zona de tra-
versare se poate aprecia ca o |&time cumulatd a celor trei brate este de
cca. 1400 m, adancimi pe Dundre de cca. 10,50 m, pe Dundrea Veche
(Cravia) de 5,00 m si pe bratul Arapu pand la 4,00 m fatd de zero etiaj
local. Din harta de pilotaj a Dunérii din anul 1992, latimea albiei mino-
re la nivelul etiajului se mentine la cca, 1400 m, adéncimea apei pe
Dungre cca. 10,70 m, apropiatd de evalurile din anul 1965, adancimi
sub 3,00 m pe bratul Cravia si peste 3,00 m pe bratul Arapu. Compa-
rativ, din datele previzute se constatd o tendintd de colmatare a
bratului Cravia (Dundrea Veche) si o activare a brafului Arapu. in aces-
te conditii se poate lua in considerare executarea unor lucrari care sd
favorizeze cresterea debitului pe Dundre si reducerea debitelor pe bra-
tul Cravia si bratul Arapu, situatie favorabild pentru realizarea unei tre-
ceri permanente in aceastd zona. Prin aceste lucrdri se poate ajunge la
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situatia de a realiza un pod principal, cu elemente de gabarit pentru na-
vigatia fluviald la traversarea Dunarii si viaducte de acces pe zonele
bratelor secundare amenajate. Executarea acestor lucrdri de inchidere
a bratelor Cravia si Arapu poate favoriza 0 mai buna exploatare a os-
troavelor Arapu si Fundul Mare si conditii normale de acces de pe ma-
lurile Dun&rii. Inchiderile trebuie s& asigure trecerea unui debit de
igienizare pand la confluenta cu Dunarea. La ape mari cu asigurare de
2%, toatd zona este inundatd. Racordul rutier al podului pe malul stang
se poate realiza pe o zon& neconstruitd pand la D.N. 21 Braila-Slobo-
zia si in continuare pe Centura municipiului Bréila D.N. 2 B cu amena-
jarea corespunzatoare a intersectiilor (fig. 1). Pentru racordul feroviar
se poate mentine acelasi traseu cu racordarea la Calea Feratd Faurei-
Bréila, in zona pasajului de la km 1044100 de pe D.N. 2B (fig. 3). Pe
malul drept, racordarea podului la D.J. 212A se poate realiza in aceleasi
conditji ca la variantele de traversare a Dunarii la km 173. Racordarea
cu Dobrogea in toate variantele Port Brdila km 170 - Fabrica de ciment
Stanca km 173 si Centura amonte, se poate realiza in aceleasi conditii
prin traversarea bratului Mdacin la km 17 cu un pod rutier gi drum de ra-
cordare la D.N. 22D Mécin-Ciucurova D.N. 22 (fig. 1). De asemenea,
se poate realiza si o legaturd rutierd si de cale feratd, cu traversarea
Bratului Micin, la km 85-90, la Rata, in aceleasi conditii cu propunerile
ficute pentru traversarea Dunarii la km 180 (fig. 2). Amplasamentul de
la km 175 se incadreazd in sectorul cu navigatie fluviala.

6. Varianta Tichilesti, de la km 186

Dupd harta de navigatie a Dundrii din 1965, sectorul cu albie mica
din aceasts zona are o lungime de cca. 500 m, 800 m latime minima si
adancime cuprinsa intre 10,80 si 14,20 m la nivelul etiajului. Sectorul
cu albie unicd se poate mari prin executarea unor lucrari de inchidere
a Bratului Cravia (Dundrea Veche) (fig. 2). Pentru podul principal tre-
buie adoptate elementele de ‘gabarit pentru sectorul fluvial al Dunarii,
cu un gabarit liber de 20 m fata de nivelul maxim navigabil, pentru na-
ve tehnice. Pe malul sting, racordarea la Calea Ferata Faurei-Braila
se poate face in zona statiei Traian sau Lacul Sarat folosind partial ra-
cordul feroviar existent la Termocentrala Braila. Racordul feroviar pe
malul drept |a Calea Feratd Medgidia-Tulcea se poate realiza cu traver-
sarea Bratului M&cin in zona Turcoaia pe Valea Taita, péna in statia
Zebil, varianta studiatd in trecut de specialistii din domeniul cailor ferate
(fig. 2). In conditiile in care realizarea unei leg&turi feroviare cu statia
Zebil are o eficientd limitatd, atat pentru tranzit cat si pentru Insula
Mare a Briilei, se poate lua In considerare o varianta noua cu realiza-
rea unui racord feroviar cu o cale ferata pe traseul Nord-Sud pe Insula
Mare a Bréilei, cu traversarea Bratului M3cin in zona Rata la km 85 - 90
si in continuare pe Valea Casimcea péné la statia Pod Casian de pe linia
Tulcea-Medgidia. O scurtare a traseului, cu intrarea directa in munici-
piul Constanta se poate realiza prin racordarea liniei de Cale Feratd
Tulcea-Medgidia din statia Pod Casian cu linia de Cale Ferata Sitorman
-Constanta, linie pe care se transportd materialele de cariera pentru
Portul Constanta (fig. 2). Varianta mai are avantajul de a putea racorda
si orasul Harsova la reteaua feroviard a Dobrogei - posibilitate elimi-
natd odatd cu executia podului peste Dunare la Giurgeni, numai rutier
si prin dezafectarea Caii Ferate Tandarei-Giurgeni. in varianta in care
podul peste Bratul Mdcin se va realiza pentru cale ferata i rutier se va
putea realiza si o conexiune rutierd a D.). 212A din Insula Mare a Brailei

cu D.N. 2A, cu avantaje evidente si pentru transportul rutier.
Articol publicat in Revista ,Drumuri Poduri” nr. 142 (211),
din aprifie 2015, si vol. ,Podurile viitorului pe Dundrea de Jos”,
autor ing. Gheorghe BUZULOIU
(continuare in numarul viitor)
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Mecanisme de activare in cazul liantilor puzzolanici pe baza de
cenusa de termocentrala utilizafi la stabilizarea
straturilor structurilor rutiere in lucrari de drumuri

Dr. ing. Bogdan ANDREI,
director general S.C. PROEX CONSTRUCT S.R.L.
vicepresedinte ROMCEN

Introducere |

A mestecurile stabilizate alcatuiesc cu succes straturile de

fundatie din structurile rutiere rigide sau atat straturile

de fundatie cat si straturile de baza din alcatuirea structurilor se-
mirigide.

Pe plan mondial, Tnca de la Congresul International de Drumuri
de la Bruxelles (1987), respectiv cel de la Marakech (1991), folosirea
extensiva a amestecurilor stabilizate cu lianti puzzolanici a fost con-
sacrata ca o solutie eficientd de reducere a consumului de materiale
granulare (limitate si neregenerabile), precum si a consumurilor de ci-
ment (produs intens energofag), pana la completa substituire cu lianti
puzzolanici si, pe cale de consecinta, reducerea considerabila a cos-
turilor si totodatd cu influente pozitive asupra mediului.

Prin material puzzolanic se intelege un produs natural de origine
vulcanicd sau artificial, rezultat ca urmare a unor procese tehnolo-
gice, bogat in silice (SiO,) amorfa si alumina (Al,O3) care, in prezen-
ta apei si a unui activator (oxizi alcalini - ex. CaO si/sau electroliti -
CaS0y,, CaCl,) dezvoltd proprietdti liante (de priza si intérire) prin for-
marea de hidrocompusi asemanatori cu cei care rezultd la hidratarea
cimentului Portland. In-extenso, prin liant puzzolanic se intelege intot-
deauna asociatia compozitd puzzolana-activator.

Cenusile de termocentrald reprezintd reziduurile rezultate din ar-
derea carbunilor energetici in procesele de obtinere a produselor in
cogenerare din activitatea energeticd, provenite in general, din im-
puritdtile minerale - sterilul - acestora. Cenugile de termocentrald
sunt caracterizate ca fiind puzzolane artificiale - rezultate sub forms
de produse secundare - prezentand o compozitie chimica elementard
complexd. Apartinand clasei puzzolanelor artificiale, ele sunt mate-
riale silicioase, lipsite de o capacitate proprie de intarire, care contin
Tnsa compusi (Si0,+Al,05+Fe,05>70%) si care, in prezenta unui ac-
tivator si a apei, la temperatura ordinara, dau nastere unor noi forma-
tiuni de hidrocompusi, greu solubili in apd, ce manifesta proprietati
liante latente.

In urma procesului de desulfurare a gazelor rezultate la arderea
carbunilor in centralele termoelectrice, in cadrul procedeului bazat pe
absorbtia (SO;) in suspensie apoasa formata din CaCO; si apé (pro-
cedeul LIMESTONE) se obtine ca produs final CaS0,-2H,0 (gipsul). Pe
l&ngd cantitdtile impresionante de cenusa rezultate, obtinerea pro-
dusului de desulfurare, si el in cantitdti deloc de neglijat (Foto 1), ridi-
ca probleme de ordin financiar si de mediu, cérora producétorii de
energie pe baza de carbuni fosili trebuie sa le faca fata.

Activarea derivatelor hidraulice utilizate in
constructiile rutiere

Mecanisme de activare
Experienta indelungatd de utilizare a materialelor puzzolanice in
constructiile rutiere a demonstrat ¢a, adeseori, pentru stimularea pro-

prietatilor latente de priza si formarea unor structuri coezive cu di-
verse grade de rezistenta si durabilitate este necesard addugarea
unor materiale cu caracter bazic pronuntat, denumite activatori.

Foto 1 - depozitarea gipsului sintetic pe halde
(depozit de cenusa si gips sintetic/produs de desulfurare)

Datele teoretice si experimentale aratd ca priza liantilor puzzola-
nici - cenusd de termocentrald asociatd cu un activator - consté in
cristalizarea silicatilor, aluminatilor si alumino-silicatilor de calciu hi-
dratati care se formeaza in mediu hidric, apa avand un dublu rol in
acest proces:

- solubilizarea/extragerea elementelor chimice din puzzolane;

- realizarea prizei prin participarea la formarea noilor compusi hi-

dratati.

Puterea de dizolvare a apei este sensibil sporitd de cresterea pH-
ului solutiei, asigurand astfel trecerea mai facild in solutie a SiO; si
Al,0; din componenta puzzolanelor. In consecintd, prin tehnologia de
fabricare a amestecurilor_agregat—puzzolané, este necesard asigu-
rarea unei alcalinitati ridicate intr-o maniera omogena si constanta.
Acest deziderat se realizeazd prin activarea puzzolanel respectiv
adaugarea unui activator.

Pentru marirea artificiald a bazicitatii componentei apoase a unui
amestec agregat-puzzolana se practicd addugarea unor oxizi alcalini
(intre care varul este cel mai comun). De asemenea, se mai utilizeaza
unii electroliti ca: CaS0,, CaCly, NaS0, sau, mai recent, activatori al-
calini si activatori pe bazd de CaS0,. Deci, din punct de vedere chi-
mic, activarea poate fi:

- bazica;

- sulfatica;

- bazica si sulfatica.

Activarea bazica (calcicd) se realizeazd cu baze puternice:

Ca(OH), generdnd un pH pronuntat bazic, datoritd concentratiei mari
a ionilor de OH-.
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Continuturile de silice si alumina ridicate ale cenusilor de termo-
central’ (SiO,+Al,05+Fe,05 > 70%) sugereaza posibilitatile existen-
tei acestor compusi, in cea mai mare parte a lor in faza vitroasa si
deci a formérii silicatilor si aluminatilor de calciu, Tn solutie, cu con-
secinte favorabile asupra activitdtii hidraulice, in timp ce continutul
relativ redus de CaO (in general sub 10% pentru cenusile din Roma-
nia) explici de ce acest tip de puzzolane nu pot constitui, singure, un
liant in procesul stabiliz3rii agregatelor minerale, fiind necesard o ac-
tivare in vederea declansarii reactiilor hidraulice. In mésura in care
aceste raporturi nu sunt respectate, devine de strict interes ajustarea
amestecurilor agregat-puzzoland cu un aport de var sau ciment, pen-
tru asigurarea unei valori a pH-ului = 12,5 care faciliteaza dizolvarea
silicei, aluminei si calcei legate sub forma de oxizi.

Rolul major al varului utilizat in amestecul de agregat-puzzolana-
activator este acela de a concura la realizarea prizei liantilor puzzola-
nici prin ridicarea pH-ului unei solutii apoase si facilitarea solubilizarii
componentilor siliciosi [1].

Reactiile vor fi cu atdt mai intense cu cat cenusa va fi mai fin ma-
cinatd, structura cristalind mai putin ordonatd, iar faza vitroasa mai
importants. Formarea masei de cimentare se desfdsoard in doua
etape:

- formarea etringitului;

- dezvoltarea reactiilor puzzolanice generatoare de silicati si alu-
minati de calciu hidratati stabili.

in urma reactiei dintre SO, var si alumind, care prezintd o anu-
mit3 solubilitate in functie de bazicitatea mediului de dispersie, are loc
formarea etringitului:

3 CaS0,+3 Ca(OH),+2 Al(OH); = Cag[AI(OH)g]; + (SO3) - 26 H,0

Etringitul se dezvoltd ca ace fine, dispuse in snopi, ceea ce i spo-
reste rezistenta altfel redusd. De asemenea, cristalizarea este destul
de izotropd, conferind liantului rezistentd mecanicd sporita, o defor-
mabilitate mai mare si o rezistentd la oboseald mai buna.

Formarea etringitului este potentatd de continutul de sulfati, cu
atat mai nesemnificativa in cazul cenusilor de termocentrald spdlate
(de ex.: cenusile de hald&) sau a celor cu un continut redus de SOs.
Apa, prin spéalare, elimind cea mai mare parte a sulfatilor - sulfatul de
calciu, mai greu solubil, mentindndu-se partial.

La un timp oarecare de la aceastd primd etapd (de formare a
etringitului), au loc, intr-o a doua etapa, formarea produselor reactii-
lor puzzolanice, care se produc in urma adsorbtiei Ca{OH); la supra-
fata granulelor de cenusa. Varul addugat este mai eficient sub forma
de hidroxid de calciu, Ca(OH),, in timp ce adaosul sulfatic este mai
eficient sub forma de anhidrit, CaSO;.

in urma reactiei dintre silice si var ia nagtere silicatul de calciu
hidratat - CSH - de forma x-Ca0:SiQ;-H,0, in care valoarea Iui ,x"
este cuprinsi intre 0,8 si 1,5, corespunzétoare unui tobermorit cu
cristalinitate inferioard fatd de a celui rezultatd in cazul hidratdrii ci-
mentului Portland [2].

Aceasts aparitie mai tarzie a CSH este pusé pe seama desfagurarii
lente a proceselor de suprafatd (cenusd-var), cét si trecerii in solutie
a Si0,. Doar silicea in stare amorfd (vitroasd) prezintd solubilitate in
apé, ins# solubilitatea ei este foarte slabd in apa pura si la tempera-
turd ordinard. Dupa unii autori, solubilitatea silicei rdméne redusd in
apa usor ionizat pand la valoarea 11 a pH-ului. La o alcalinitate a so-
lutiei apoase de pH 12, solubilitatea silicei creste la 2%, iar la o valoa-
re de pH 12,4 la 4% [3].

Astfel, varul fiind o baz3 tare, in prezenta apei confera sistemului
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un accentuat caracter alcalin, ceea ce conduce la cresterea notabild
a solubilitatii silicei si formeazd cu silicea in solutie hidrosilicatul de
calciu (CSH), principalul produs de cimentare.

in mod similar, privind alcalinitatea solutiei apoase, Al,05 reac-
tioneaz3 in solutie cu varul, formandu-se un aluminat de calciu hidra-
tat sub forma 4 CaQ-Al;05-nH,0. Acest aluminat evolueaza In functie
de gradul de umiditate si de temperaturd si manifesta tendinta unei
carbonatari rapide:

4 Ca0 - Al505 - nH;0 ----- +C0O5 ----- 3 Ca0 - Al,Q5 - CaCOj - nH,0

Dup3 unii autori [4], se mentioneaza si formarea unui hidroalumi-
nosilicat de calciu sub forma 2 Ca0-Si0;-Al,05-H,0

Cei doi componenti mineralogici, ca rezultat al reactiilor dintre
Si0, si Al,O5 din cenusa si var, reprezintd compusi de cimentare, pre-
zentand insolubilitate in ap3 si care manifestd o capacitate de intarire,
atat in ap8, cét siin aer. Ca o concluzie, putem spune ca liantii puzzo-
lanici (cenugd-activator) sunt lianti hidraulici. Acesti produgi de cimen-
tare prezintd un proces de intarire care se dezvoltd pe termen lung.
Valorile rezistentelor mecanice timpurii sunt reduse, spre deosebire
de cele care se obtin pe termen lung si care ating mdrimi considera-
bile. Acest mecanism se explicd prin viteza micd de fixare a CaO din
sistem.

Activarea sulfatica se bazeaza pe combinarea sulfatului de cal-
ciu (gipsul) cu elementele solubilizate in apd, cu producerea, in parte,
a etringitului si, In mare parte, a hidroxidului de aluminiu si a silicatu-
lui de calciu hidratat.

Rezultate experimentale

in cadrul programului experimental au fost testate sase ameste-
curi care au vizat trei tipuri de cenusi provenind de la trei termocen-
trale diferite: CET Govora, Doicesti si Giurgiu. Trebuie mentionat fap-
tul c3, referitor la sursa de provenientd a cenusilor de la Doicesti (foto
2) si Giurgiu, aceasta se referd la cenusi de halda, iar in ceea ce pri-
veste termocentrala Govora, a fost utilizaté cenusé certificatd con-
form SR EN 450-1:2012 “Cenusé zburétoare pentru beton” avénd ca
domeniu preconizat utilizarea ca “Adaosuri de tip II pentru beton,
mortar si pasta de ciment”.

Foto 2 - depozit de cenusa Doicegsti

Formularea liantilor

Amestecurile testate au avut la bazd urmatoarele tipuri de lianti:
C1 - cenusd CET Govora + activator (20% var);

C2 - cenusa Doicesti + activator (20% var);
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C3 - cenusa CET Govora + activator (10% var - 10% sulfat de
calciu (produs de desulfurare CET Govora);

C4 - cenusd Doicesti + activator (10% var - 10% sulfat de calciu
(produs de desulfurare CET Govora);

si

C5 - cenusa Giurgiu + activator (20% var);

C6* - cenusa Giurgiu (<0,063mm) + activator (20% var).

* in formularea liantului C6, cenusa de halda a fost in preala-
bil ,activatd mecanic” prin mécinare, fiind folosita doar fractia sub
63 pm.

Pentru cenusa de Govora, respectiv Doicesti, finetea a pus in evi-
dentd urmatoarele valori:

CET Govora (SR EN 450-1:2012) CET Doicesti (haldd)
sita a0 63 90 63

[um]

treceri 86,6 73 81 71,2

[%]

rest 13,4 19

[%]

3b.- aspect cenusd
CET Doicesti

Foto 3a. - aspect cenusa
CET Govora

Compozitia amestecurilor

Amestecurile agregat-liant caracterizate printr-un schelet mine-
ral definit de sorturile 0/4mm si 4/8mm, agregat natural de balas-
tierd, in procente egale de 50% si matricile liante cenusd-activator,
asa cum au fost definite anterior C1 ... C6 (vezi ,Formularea liantilor”),
au urmarit punerea in evidenta al caracterului ,cimentoid” al dife-
ritelor tipuri de cenusi in urma proceselor de hidratare-intarire poten-
tate de cresterea pH-ului in mediu hidric, in baza mecanismelor de
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Cantitatea de liant a fost de 12% (cenusa-activator) raportat la
agregatul natural (sort 0/8mm).

Densitatea amestecurilor in stare umeda a variat intre 2.170 si
2.246kg/m?3.

Rezultate

Dupa confectionare, probele au fost decofrate la 24 de ore si ma-
turate pana la termenul de 28 de zile, prin péstrare in mediu etans,
termen la care au fost supuse la incercari de incovoiere si de com-
presiune (Foto 4). Corpurile de proba au fost reprezentate de epru-
vete prismatice de 4x4x16cm.

Foto 4 - incercari mecanice pe corpuri de proba
(incercarea la compresiune)

Rezistenta la intindere prin incovoiere
Rezistenta la intindere pfin incovoiere (Ry;) se stabileste dupa re-
latia:

Ry=0.875x Yy [daN/em?]
Rezistenta la compresiune
Rezistenta la compresiune (R.) a fost testatd prin aplicarea unei
forte uniform crescatoare asupra unor fragmente de prisma rezultate
de la incercarea prin incovoiere si calculatd dupa relatia:

Ro="/s [daN/cm?]

activare. Rezultatele obtinute sunt consemnate in Tabelul nr. 1.
Tabelul nr. 1 - valorile R, si Ry; la varsta de 28 de zile
Amestec rezistenta la compresiune rezistenta la intindere prin
[daN/cm?] incovoiere
R2%e [daN/cm?]
RﬁZBziIe
agregat+C1
cenusad CET Govora + activator (20% var) 75 8.7
agregat+C2
cenusa Doicesti + activator (20% var) 68 5.4
agregat+C5 s
cenusd Giurgiu + activator (20% var) 20 ~
agregat+C6*
cenusa Giurgiu (<0,063mm) + activator (20% var) 40 -
agregat+C3
cenusd CET Govora + activator (10% var - 10% sulfat de calciu) 73 8.4
agregat+C4
cenusa Doicesti + activator (10% var - 10% sulfat de calciu) 37 0.1
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5a. cenusa CET Govora + 5b. cenusa Doicesti +
activator (20% var) activator (20% var)
Foto 5 - aspectul materialului stabilizat in sectiune,

dupd incercarea la intindere prin incovoiere

in problematica dimensionrii structurilor rutiere, criteriul tensiu-
nii de intindere admisibild la baza stratului/straturilor din agregate
naturale stabilizate cu lianti puzzolanici este respectat daca este in-
deplinitd conditia:
O < Op adm
unde: O, 4gn, - tensiunea de intindere admisibila [MPa]
iar Or agm = Ryi (0,60 - 0,56 x logN,.)

Asadar, in calculele de dimensionare a structurilor rutiere, valoa-
rea Ry ar trebui stabilitd experimental prin incercdri de laborator si nu
considerata, apriori, in functie de tipul liantului si al stratului (asa cum
se considerd in prezent in normele de proiectare), de exemplu:

- pentru strat de bazd din agregate naturale stabilizate cu cenusa
Ry*%dle = 0,50 MPa

- pentru strat de fundatie din agregate naturale stabilizate cu
cenuga Ry = 0,30 MPa

Dupd cum se poate observa si din Tabelul nr. 1, valorile Ry; sunt in
functie de natura liantului, compozitia amestecului, tip de agregat. in
opinia noastrd, o astfel de abordare este mai corecta [5].

Concluzii

in conluzie, aspectele teoretice si practice, agsa cum au fost pre-
zentate anterior, puse in evidentd prin teste de laborator, au condus
la cateva directii care confirma si intaresc ideea intelegerii mecanis-
melor de activare a materialelor puzzolanice (cu referire, in cazul de
fatd, la cenusa de termocentrald), regdsindu-se totodata ca utilitate
in problematica dimensionarii i practicii rutiere. Astfel:

e priza liantilor puzzolanici - cenusd de termocentrald asociatd in-
totdeauna cu un activator - constd in cristalizarea silicatilor, alumina-
tilor si alumino-silicatilor de calciu hidratati care se formeaza in mediu
hidric si unde apa are un dublu rol in acest proces prin solubilizarea/
extragerea elementelor chimice din puzzolane gi realizarea prizei, prin
participarea la formarea noilor compusi hidratati;

» puterea de dizolvare a apei este crescuta prin asigurarea unei al-
calinitati ridicate intr-o manierd omogend si constantd ce potenteaza
trecerea in solutie a SiO, si Al,O3, deziderat realizat prin addugarea
unui activator. Adaugarea de electroliti precum CaSO,, CaCl,, NaS0O,,
contribuie intr-o oarecare méasura la acest proces; _

» intotdeauna formarea masei de cimentare se desfdsoard in doud
etape si anume, mai intai are loc aparitia etringitului, pentru ca apoi
s& se producd dezvoltarea reactiilor puzzolanice generatoare de sili-
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cati si aluminati de calciu hidratati stabili;

e dupd formarea etringitului, 3CaS04+3Ca(0OH),+2AI(OH);~
Cag[Al(OH)gl5:(S03) 26 H,0 ca prima etapd, la un timp oarecare, are
loc aparitia produselor reactiilor puzzolanice, luand nastere silicatul de
calciu hidratat - CSH, respectiv aluminatul de calciu hidratat CAH. Cei
doi componenti mineralogici, ca rezultat al reactiilor dintre 5i0O, si
Al,QO5 din cenusa si var, reprezinta compusi de cimentare, prezentand
insolubilitate in ap4 si care manifestd o capacitate de intarire, atét in
apd, cat si in aer, astfel incat putem afirma, ca o concluzie, faptul ca
liantii puzzolanici (cenuga-activator) sunt lianti hidraulici;

» activarea sulfatica este un factor favorabil care contribuie la spo-
rirea reactiilor de activare in care varul addugat este sub forma de
Ca(OH);, in timp ce adaosul sulfatic este mai eficient sub forma de
anhidrit, CaS0,;

s in cadrul programului experimental a fost utilizat produsul de
desulfurare rezultat de la CET Govora sub forma CaS0,4-2H,0 (gips);

e rezultatele testelor la compresiune R, si intindere prin incovoiere
Ry, au aratat valori peste cele normate in cadrul tehnologiilor de sta-
bilizare, atat pentru cenusa provenind de la CET Govora, cat si pentru
cea de la Doicesti, ceea ce conduce catre concluzia asupra activatoru-
lui - var - care poate fi redus ca dozaj pentru amestecurile C1 si C2.

e pentru cenusa provenind de la halda CET Giurgiu, rezultatele in-
cercdrilor confirma dublarea valorilor rezistentelor la compresiune in
cazul utilizérii procesului de activare mecanica - macinarea cenusii si
cresterea suprafetei specifice/a finetii de macinare - tipul si dozajul
activatorului in amestec fiind acelasi;

« din punct de vedere al utilizarii produsului de desulfurare, se
constatd ca, pentru amestecul ce a avut in componentd cenusa cer-
tificatd de la CET Govora, pentru care drept activator a fost folosit va-
rul, diferenta dintre valorile rezistentei la compresiune este nesemni-
ficativa in raport cu amestecul in care s-a folosit, atit activarea ba-
zicd, cAt gi cea sulfaticd - Ca(OH), si CaS0,4-2H50;

e nu acelasi lucru se poate afirma in cazul amestecurilor care au
avut drept liant cenusd de haldd activatd provenind de la CET Doi-
cesti si unde se observd o diferentd semnificativd a valorilor rezis-
tentelor pentru cele doua tipuri de amestecuri: activator - var si acti-
vator - var+produs de desulfurare (sulfat de calciu), net inferioare in
cel de al doilea caz. Acest fapt se datoreazd prin aportul celor doua
tipuri de activari (bazicd si sulfaticd) la produsul final de cimentare,
mai ridicat Tn cazul celei dintdi. Reducerea dozajului de var poate fi
considerat in acest caz principalul factor;

» valorile Ry; sunt in functie de natura liantului, compozitia ames-
tecului, tip de agregat, ceea ce reprezinta, in opinia noastra, o abor-
dare mai corectd in dimensionarea structurilor rutiere decat alegerea
in mod acceptat a unor valori impuse.
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Domnilor profesori universitari, sunteti rugati sa va exprimati opiniile, deoarece ,stiinta prostiei” se dezvolti si se vrea s se si aplice:

ANUL XXVI drunuri
NR.167 (236) poduri

Drumurile expres ,,de mare viteza”, pe care se poate circula

in ,,regim de autostrada”, devin ,,drumurile mortii”

»Master-Planul General de Transport al Romaniei” nu poate fi luat in considerare deoarece nu este aprobat de Parlamentul Romaniei

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

N u trebuie sa ne miram de ce omul simplu din Pocreaca din
Deal sau din Vale si de la Giubega, sau de unde vreti dum-
neavoastrd, nu stie cate laturi are un triunghi (unii spun patru, altii
spun sase) sau cu ce tarad ne invecinam; aflam ca suntem vecini cu
America, cu Anglia, cu China sau cu Franta; ne intrebam daci nu
cumva suntem vecini si cu Papua Noua Guinee?

S& nu ne miram, deoarece copiii pierduti prin vagaunile dealurilor
si muntilor, timp de 26 de ani nemaifiind scoliti, nici macar cu patru
clase primare, cum se facea pe vremea lui Cuza Voda, nu au de un-
de s stie prin ce parte a lumii se afld Romania sau cine a fost si este
Eminescu! ;

in astfel de conditii de viatd, de pe vremea lui Anton Pann si Ion
Creangd, au aparut personaje din popor, precum ar fi Nastratin Ho-
gea, Tandal&, Ioan Turbincd, Picald, care reprezintd diverse tipuri de
oameni, cu diferite caractere, cu minti mai ,reduse”, sau mai ,destep-
te”, cu manifestari in fel si chip.

Cand apare un astfel de individ, pe post de personalitate cu functii
de conducere si contrazice, prin fraze ,inteligente”, legile fizicii si ale
matematicii descoperite de Galileo Galilei, (1564 - 1642), de Isaac
Newton, (1643 - 1727), de Albert Einstein, (1879 - 1955) si alti sa-
vanti, mai poti sa sustii teoriile fundamentale care ne guverneaz,
invatate la scoald de la profesorii universitari celebri?!

Isaac Newton (1643 - 1727)

In acest sens Newton afirma: ,Pot s3 cal-
culez miscarea corpurilor ceresti, dar nu si
nebunia (prostia, n.a.) ocamenilor”, adau-
gand ca ,oamenii construiesc prea multe
ziduri, dar nu destule poduri”.

Cu mirare ramai atunci cand unele per-
soane cu studii superioare, adica absolventi
de facultate (nu numai a facultatilor particulare, ci si de stat) si cu
masterate, nu mai vorbim de cei cu doctorate, nu au retinut nici cele
mai elementare notiuni. Fiindca aceste fenomene nu sunt intelese,
atunci de ce trebuie sa te mai intrebi cad astfel de intelectuali de tip
Bean nu stiu de ce un autovehicul, daca intra intr-o curba cu o vitezi
mai mare decat viteza pe care este capabild s3 o asigure curba res-
pectiva, autovehiculul pardseste carosabilul sau, cum se mai spune,
iese Tn decor?

Asculti pe diverse canale de televiziune cum se predica necesitatea
constructiei in Romania a Drumurilor expres ca ,,drumuri de mare
vitezd”, pe care se poate circula in ,,regim de autostradi”. Te in-
trebi uluit: ei isi dau seama ce spun? Realizeaza ce sustin? Newton,
dacd ar auzi o astfel de ineptie, cu sigurant3 s-ar intoarce in mormant,
chiar dacé s-au scurs 290 de ani de la trecerea sa in vesnicie.

Ce a vrut sa spuna domnul Profesor?!

Ce-ar fi daca dl. Profesor univ. dr. ing. Victor GUTU, Doctor
Honoris Causa, autor al Tratatului (in doua volume) intitulat ,,Cal-
culul curbelor pe baza echilibrului spatial al deplasarii auto la
drumurile moderne” si aplicatiile practice ar invita persoanele care
sustin ca in Romania sa se execute Drumuri expres de ,mare vitez3”,
zice-se gi In ,regim de autostrada”, nu s studieze Tratatul, ci doar
atat, sa citeasca titlul Tratatului, eventual de dou3 ori sau chiar de
trei ori si apoi sé-i intrebe, in calitate de profesor si om de stiint3: ,Dom-
nilor, acum, dupa ce ati citit titluf Tratatului, puteti sd-mi spuneti pe ce
principii sau legi fizice care ne guverneaza am conceput aceastd carte?”

Ne este teama ca multi nu vor intelege ce a vrut s& scoatd in evi-
denta dl. profesor Victor GUTU prin expresia ,,....echilibru spatial
al deplasarii auto...” De ce ne este teama cd nu vor sti? Raspunsul
este foarte simplu: dacd ar sti, nu ar sustine aceastd ineptie: ,Drum
expres de mare vitezd, in regim de Autostradsd” (Ne intrebdm, in mod
firesc, ce-ar zice cei din Comisia Europeana la.auzul unei astfel de
sintagme inventate de noi, romanii?!).

Stiti ce inseamnd, domnilor care sustineti ci in Moldova, Olte-
nia, Dobrogea, Maramures, Banat si in alte parti ale Roméniei s3 se
execute Drumuri expres cu elementele geometrice, pentru viteza de
80 km/h, prevazute in Normativul 598/2013, (pentru proiectarea
Drumurilor expres), dar pe care s3 se cifcule cu ,mare vitezd”, adici
cu viteza de 120 km/h, ca pe Autostrézi? Inseamni ca Legile lui
Isaac Newton sa-si spuna cuvantul, iar asa-zisul Drum expres
sa se transforme in ,Cimitir expres”. Trebuie precizat ci nu-
mai pe Autostrazi se poate circula cu viteza de 120 km/h in
deplina sigurantad rutierd, deoarece numai astfel de artere
rutiere respecta legile universale ale fizicii descoperite de
Galileo Galilei si definitivate de Newton.

Dacd vrei sd te sinucizi, nu mai trebuie s3-ti asezi gatul pe sina
cdii ferate si sd astepti sa vind un tren, fie de persoane, fie un mar-
far, ci te urci intr-un autovehicul si ,,bagi” viteza de 120 km/h;
pe banda de circulatie a Drumului expres de 3,50 m |&time, si nu de
3,75 m, mérginita de un acostament de 1,50 m din pdmant sau
acoperit cu balast sau piatré spartd si nu marginitd de o band3 de
stationare de urgentd de 2,50 m, precum are autostrada (alcituitd
din aceleasi straturi rutiere ca partea carosabild), cu sigurantd c3 vei
avea la cap o cruce in cimitir, si 0 altd cruce la marginea Drumului,
asa-zis expres de ,mare vitez&”, pe care se spune ci se poate circula
»In regim de autostrads”,

Albert Einstein (1879 - 1955)

De aici rezulta si afirmatia bine jus-
tificatd a [ui Albert Einstein: ,Doud fu-
cruri sunt infinite: universul si prostia
omeneasca si incd nu sunt sigur de
y primul” (concluzia: de prostia ome-
neasca savantul era foarte sigur).
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in realitate, ce este o autostrada si ce este un drum expres

Aceastd problem3 a mai fost analizata in Revista ,Drumuri Poduri”,
Tncepand din anul 2014, dupd cum se poate constata. Pentru a se
intelege mai bine cum stau lucrurile cu Legile lui Isaac Newton, sd
vedem mai intdi, foarte succinct, dupd legile romanesti si cele eu-
ropene, ce inseamnd un ,Drum expres” si in ce consté o ,Autostrada”.
in acest sens, se prezintd céte o sectiune transversala (in aliniament)
aferenti fiecdrui tip de drum si un tabel cu unele elemente compara-
tive. (Tabelul 1)

Tabel 1
Elemente in profil Drum expres Autostrada
transversal Normativ Normativ
AND598/2013 PD162/2002
viteze de proiectare 60; 80; 100* 120; 130; 140
(Km/h)
- platforma, m 21,50 26,00
2 (bna::;da de circulatie 3,50 3,75
parte carosabila (cai 2x3,50=7.00 2x%3,75=7,50
unidirectionale) (m) 2x3,50=7.00 2x3,75=7,50
- benzi de ghidare 0,50; 0,50
(m) Z 0,50; 0,50
- benzi de incadrare 0,75; 0,75 _
(m) 0,75; 0,75
- zona mediana (m) 3,00-(0,75+0,75)=1,50 3,00
benzi de stationare de
urgenta, cu sistem _
rutier ca al partii 2,50; 2,50
carosabile (m)
- acostamente -
consolidate, piatra 1.50;:41:50
sau balast (m)
= acostamente - 0,50: 0,50
neconsolidate (m)
spatiu pentru ampla- variabil, in afara variabil, in afarg
sarea parapetului (m) platformei platformei

*Pentru viteza de 100 km/h, latimea benzii de circulatie
trebuie sa fie de 3,75m (a se vedea bibliografia)

Pe de altd parte, pentru ca in Romania sa se execute Drumuri ex-
pres si nu Autostrdzi, in Master-Planul General de Transport - MPGTR,
editia noiembrie 2014, ulterior aprobat de Guvern in 14 septembrie
2016, se prevede un tabel comparativ intre cele doua artere ru-
tiere, ceea ce nu este altceva decét o ingeldtorie. (11)

Tabelul 2
AUTOSTRADa vs. DRUM EXPRES

| AUTOSTRADA | DRUM EXPRES

[ Numar de benzi Minim 2X2 {doua benzi pe sens)  Minim 2X2 (doua benzi pe sens)

26m 22m

Latime banda 3,75m 35m

E; ndi_ ; urgenta obligatoriu optional

i ectii Ia nivel cu Denivelate Denivelate
_‘Eralrerseala Nu Nu

Ea-p_et_ i Parapet metalic Parapet din beton (New Jersey}

Parapet lateral obligatoriu optional
[ Viteza I 130 km/h 120 ken/h
[ viteza maxima admisa pentru i 100 km/h 100 km/h

camioane
Benzi de accelerare / decelerare  Benzi de accelerare / decelerare

sau direct
st de constructi 100 % 75 %
Taxare suplimenta; Posibila : s Ny

daharjte verticale (pentru asemanatoare
suprataversari)

asemanatoare

. Raze de curbura i declivitati

in Tabel 2 se prezintd aceasta inseldtorie: se vede foarte clar
¢& ,viteza maximd admisd pe Drumurile expres in MPGT se prevede
a fi de 120 km/h, ceea ce este imposibil de admis dupd legile fizicii,

jar pe Autostrdzi, de 130 km/h”", in timp ce In Normativul AND
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598/2013 (pentru proiectarea Drumurile expres) se prevede viteza
maximé corectd de 80 km/h (precizare: In acest Normativ, pentru
viteza de 100 km/h este trecuts Idtimea benzii de circulatie de 3,50
m, in loc de 3,75 m, ceea ce este gresit. A se vedea tratatul ,Dru-
muril” autori: Traian MATASARU, Stelian DOROBANTU, Iosif KRAUS
si Normativul PD162/2002 Autostrazilor, cat si Tabelul 1).

Pentru a se intelege efectele Legilor lui Newton pe Drumu-
rile expres si pe Autostrazi, din tratatul mentionat mai inainte se
retine Tabelul 3, care se referd la: ,Latimile partii carosabile si a
platformei stabilite in normele uzuale pe baza vitezei de pro-
iectare”.

Din acest tabel rezultd c&, datorita latimii benzii de circulatie
de 3,50 m, pe Drumurile expres nu se poate circula cu o viteza
mai mare de 80 km/h. Nu numai atat, dar conform Ordonantei de
Urgentd a Guvernului nr. 195/2002, limita maximéa de vitezd pe Dru-
murile expres in Roméania este de 100 km/h si nu de 120 km/h.

Tabelul 3

Viteza de
proiectare, Km/h
Litimea, in m, a unei
benzi de circulatie in

100 80 60 40 25

cazul drumului: - & - 3,50 | 3,50
- cu o banda 3,75 | 3,50 | 3,50 | 3,00 | 2,75
- cu doua benzi

Latimea, inm, a

pértii carosabile in

cazul drumului: - - = 350 | 3,50
- cu o banda 7,50 | 7,00 | 7,00 | 6,00 | 5,50

- cu doua benzi

Este necesar sa se precizeze ca in legislatia romaneasca in
vigoare, Drumurile expres sunt drumuri banale cu patru benzi
de circulatie de Clas4 tehnica II, in timp ce Autostrazile se in-
cadreazi in reteaua rutierd cea mai superioard, de Clasa
tehnica I, conform normativelor europene.

Deci, este vorba de doud situatii cu totul deosebite, care, practic,
nu pot fi amestecate sau confundate, dupd cum se prezintd in Mas-
ter-Planul de Transport si de guvernantii de astazi.

Se mai mentioneazd cd Autostrdzile se proiecteazd si se execu-
té cu elementele tehnice precizate in Normativul PD162/2002, care
este adaptat dupd Normativul ,TEM STANDARS AND RECOMMENDED
PRACTICE” Third Edition, February 2002. Deci, regulile de proiectare
pentru Autostrdzile din Romania sunt identice cu cele din Uniunea Eu-
ropend si nu ne putem permite sa proiectim si si executam
~dupé ureche”, precum canta tambalagiii, pe baza unui melanj
de viteze. N

Este stiut c& siguranta rutiera fncepe cu proiectarea elementelor
geometrice ale traseului gi amenajarea in spatiu a suprafetei partii
carosabile. Amatorii care se considerd specialisti in probleme rutiere
trebuie s& stie c3, pe masurd ce cresc vitezele de circulatie, Legile lui
Newton isi fac pe deplin datoria; de exemplu, forta centrifugd te arun-
¢& in copaci, in prép&stii, adicd in mormant. Din aceleasi motive, ale
vitezelor si spatiilor de sigurantd intre autovehicule, Tn profil transver-
sal, adicd in depasiri, situatiile devin din ce in ce mai periculoase pe
m3suri ce cresc vitezele, aici fiind vorba de I&timea benzilor de circu-
latie: una este o band3 de 3,50 m, adicd o parte carosabila de 7,00 m
Itime pe sens, care nu permite o vitezd mai mare de 80 km/h si alta
este situatia cind banda de circulatie are 3,75 m, adicé partea caro-
sabild este de 7,50 m I&time pe sens, care permite o vitezd maxima
de circulatie de 140 km/h (fireste, in conditiile Tn care partea carosa-
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bila este incadrata cu benzi de ghidaj de 0,50 m, iar in partea dreap-
t&, pe sens de circulatie, existd benzi de stationare de urgenta de
2,50 m, cu acelasi sistem rutier ca al partii carosabile si nu acosta-
mente consolidare cu piatra sparta sau balast).

Legile lui Newton nu pot fi ignorate, iar prostia se plateste,
uneori, cu viata

Cei care dispun ca, in Moldova, Oltenia, Dobrogea, Maramures,
Banat gi in alte parti ale Romaniei, sa se execute asa-zisele ,Drumuri
expres de mare vitezd, in regim de autostrada”, trebuie sa stie ca si
arterele rutiere, indiferent de Clasa lor tehnica I, II, III, IV sau V sunt
dominate de legile fizicii.

Legile lui Newton sunt legi simple dar de o importanta deosebitd
in rezolvarea problemelor de mecanicd, cat si a problemelor din do-
meniul rutier. Enuntul lor a insemnat un progres remarcabil al gandirii
stiintifice, continutul lor fiind bazat, indeosebi, pe observatii experi-
mentale. (7)

Sunt trei legi ale fizicii care dau o relatie directd intre fortele care
actioneaza asupra unui corp si miscarea acelui corp.

Legea I a lui Newton sau principiul inertiei are urmatorul
enunt: ,Orice corp isi mentine starea de repaus sau de miscare
rectilinie si uniforma atat timp cat asupra lui nu actioneaza alte
forte (corpuri) din afard, forta fiind o marime prin care un corp actio-
neazd asupra altui corp, transmitdnd miscarea mecanica”.(1)

Starea de repaus: La un autotren, in timp ce circuld in ,regim de
Autostrada” pe un Drum expres, a aparut o defectiune la motor, con-
ducatorul auto fiind obligat s3 opreascd autovehiculul; dar unde, in
altd parte, decét pe partea carosabild gi anume pe banda I de circu-
latie, acostamentul de 1,50 m fiind din pamant, balast sau piatrd
spartd? Autotrenul respectiv, conform Anexei nr.2, pct.11 si pct.12
din 0.G. nr.43/1977/21.01.2013 are lungimea de | = 18,75 m si |a-
timea de b = 2,60 m, pe de o parte, iar pe de altd parte, se mentio-
neazd, la art.41, pct.15a, ca pe drumurile publice latimea maxima
admisd pentru un autovehicul este de b = 3,20 m, peste aceastd |3ti-
me fiind necesar un vehicul insotitor. Dacd presupunem l8timea de
b = 2,60 m, la care se adaugd spatiile laterale de sigurantd, inseam-
na ca autotrenul in stationare ocupd intreaga band3 de circulatie de
3,50 m. In calcule mai trebuie luat in considerare si spatiul din jurul
autotrenului pentru miscarea conducatorului auto in timpul reparatii-
lor, acesta fiind de cel putin 1,00 m, ceea ce inseamna cd, practic, se
ocupa partial i o parte din banda a II-a de circulatie de 3,50 m. Ast-
fel, depasirile cu 120 km/h pe Drumul expres devin imposibile.

Dupd cum prevede Legea I a lui Newton ,autotrenul si conduca-
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torul auto sunt in starea de repaus, iar autovehiculul care intrd in
depéasire cu viteza de 120 km/h trebuie sa isi menting starea de mis-
care rectilinie uniforma”. Insa, din cauza lipsei spatiilor in sectiune
transversal si anume: a lipsei benzilor de circulatie de 3,75 m
I3time, a benzilor de ghidaj de 0,50 m si, in mod deosebit, a
lipsei benzii de urgenta (the emergency stopping lane) de
2,50 m, pe care ar fi trebuit s3 stationeze autotrenul, este
evident c3 se va produce izbirea autotrenului si a conduca-
torului auto care stationeaza, de catre autovehiculul care face
depasirea, iar Drumul expres devine cimitir. Ce pdrere aveti
domnilor din Guvernul Romaniei? Mai avefi ceva de zis?! Vi
mai intrebati de ce suntem primii in Europa cu numdarul de
morti pe soselele Romaniei??!!

Concluzie: Izbirea sau, mai exact, accidentul rutier, din care re-
zultd victime omenesti, nu poate avea loc pe Autostrada, deoarece
aceasta, in sectiune transversald, este prevazuta cu toate elementele
mentionate mai inainte, inclusiv banda de urgentd de 2,50 m [3time.

Starea de miscare rectilinie: Sa presupunem ca pe un ,Drum
expres de mare viteza in regim de Autostradad” recent dat in exploa-
tare, circuld un autotren cu o vitezd constantd de 120 km/h, asa cum
mentioneazad guvernantii. in profilul transversal, Drumul expres are
elementele mentionate in Normativul AND 598/2013 si anume cele
din profilul transversal prezentat mai inainte.

Pentru a se intelege mai bine Legea lui Newton, este necesar sa
se scoatd in evidentd importanta spatiilor de sigurantd, despre care
se pot face largi comentarii. Pentru Idmuriri suplimentare poate fi
consultat ,Cursul general de drumuri” - partea I, anul 3, editia 1950
(pag. 106-107), autor: Academician profesor univ. ing. Nicolae
PROFIRI, cat §i tratatul de ,Drumuri” - editia 1966 (pag. 144-148),
autori: T. Mf\Tf\SARU, I. KRAUS, S. DOROBANtU sau Cursul ,Drumuri
- trasee” pag. 186-189, autor Benonia COSOSCHI. Mai jos se prezinta
tabelul extras din tratatul ,,Drumuri”, in-care se dau valorile spatiilor
de siguranta in functie de diferite viteze de proiectare:

Tabelul 4

Viteza de Si, m
P e Sap intalniri Depasiri

100 1,22 1,22 0,91

80 1,17 1,17 0,88

od 1,09 1,09 0,82

40 0,90 0,90 0,67

23 0,61 0,61 0,46
in care:

s;- spatiul de sigurantd necesar de la marginea partii carosabile
pand la mijlocul rotii exterioare; '

s»- spatiul de siguranta dintre gabaritele a doud autovehicule ala-
turate, care se Intalnesc sau se depdsesc.

Si acum, revenind la Legea I-a a lui Newton sau Principiul inertiei,
autovehiculul care circula cu viteza de 120 km/h isi mentine starea de
miscare rectifinie si uniforma numai si numai daca traseul, in plan ori-
zontal, in profil longitudinal si in profil transversal respecta intocmai
prevederile din ,Normativul pentru proiectarea Autostrazilor extra-
urbane”, PD162/2002; orice abatere de la acest normativ, cum ar fi
proiectarea Drumurilor expres conform Normativ AND598/2013, dar
pe care in loc sd se circule cu viteza de 80 kmy/h se circuld cu viteza
de 120 kmy/h, inseamna genocid rutier.

Legea a II a lui Newton sau Principiul al II-lea a mecani-
cii, denumit si Principiul fundamental al dinamicii, se defineste
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astfel: ,Forta care actioneazi asupra unui corp este egald cu
produsul dintre masa corpului si acceleratia imprimata, iar
directia acceleratiei are aceeasi orientare ca a directiei fortei”.

Aceasta lege se mai numeste si principiul fortei sau legea a doua
a dinamicii, care se exprima prin formula F = ma, masa ,m” fiind o
masura a cantitdtii de materie continuta in corp, iar ,a” semnificd
acceleratia imprimata. Acceleratia cdpatata de corp depinde nu nu-
mai de forta care actioneaza asupra corpului, ci si de masa corpului
respectiv. fnn cazul in care F = 0, adics dacd asupra corpului nu actio-
neaz¥ nicio forts, corpul respectiv nu are acceleratie si, in consecintd,
este evident cd acesta ramdne in repaus. (2)

In fizicd, acceleratia aratd cat de rapid se modificd in timp viteza
unui mobil, cum ar fi viteza unui autovehicul sau, altfel spus, accele-
ratia reprezintd masura variatiei vitezei, atat ca marime, cat si ca di-
rectie; sau se mai poate spune cd acceleratia reprezinté variatia vite-
zei unui corp, cum ar fi a autovehiculului, in unitatea de timp:

Viteza de circulatie fiind de 120 km/h, asa cum se precizeazd in
mod aberant in Master-Plan (se mentioneazd cuvantul ,aberant”,
deoarece elementele geometrice ale Drumului expres, conform Nor-
mativului 598/2013, nu permit viteze mai mari de 80 km/h, pentru
viteze mai mari, de exemplu pentru 120 km/h, dupd cum s-a mai pre-
cizat, elementele geometrice trebuie sa fie de Autostradd, conform
Normativ PD162/2002), atunci, prin izbirea autotrenului care statio-
neaza, i se va aplica o fortd F=ma, imprimandu-i-se o acceleratie ,a",
aceasta fiind functie de masa ,m” a autovehiculului izbit; de exemplu,
conform Anexei nr. 2 la 0G43/1997/2010, un autotren are masa de
40 tone, iar masa unui autovehicul cu doud axe este de 18 tone.

De altfel si in prima Lege, cét si in celelalte doud Legi ale lui New-
ton, in dinamica autovehiculelor intervin si alte principii ale fizici,
cum ar fi energia cinetica.

Prin energia cineticd se intelege energia pe care un automobil o
are datoritd masei si vitezei sale si se exprima cu formula: E, = Lmw?
de unde se deduce c& energia cinetica a autovehiculului va creste
odatd cu patratul vitezei (masa rdmanand, bineinteles, constantd).

Atunci cand un autovehicul se izbeste de un corp solid sau
de un alt autovehicul in migcare sau in stationare, energia ci-
netica se disipeazi rapid, iar urmarile sunt fatale, deoarece va
exista de patru ori mai multa energie cinetica pentru a se dis-
truge cele doui autovehicule si pentru a se sfarsi cu victime
omenesti. Distanta de franare este legatd de péatratul vitezei. De
aceea, un automobil care se deplaseazd cu o vitezd de 50 km/h va
necesita un spatiu de frénare de patru ori mai mare decat in cazul in
care acelasi automobil s-ar deplasa cu o viteza de 25 km/h, ceea ce
inseamna c3, la viteza de 120 km/h, urmarile se vor sfarsi printr-un
genocid rutier. (3), (15)

Legea a III-a a lui Newton este cunoscutd si sub numele
de ,,Principiul actiunii si reactiunii corpurilor”, care are urma-
torul enunt: ,Cand un corp actioneazd asupra altui corp cu o forta nu-
mits fortd de actiune, cel de al doilea corp actioneaza si ef asupra
primului cu o fortd numits fortd de reactiune, de aceeasi marime si
de aceeasi directie, dar de sens contrar.” (1)

In acest sens, se defineste si forta centrifugd care este o forta ce
tinde s& scoata corpul de pe traiectoria circulara, imprimandu-i o mis-
care pe directia razei cercului; este determinatd de inertia corpului
si nu se datoreste unei interactiuni mecanice, de aceea se mai numes-
te si forta centrifugd de inertie. Aceasta fortd are aceeasi directie,
aceeasgi marime, dar sens opus fortei centripete.

Forta centripeta este orientatd (are sensul) spre centrul de curbu-
r§ al traiectoriei corpului (4), (5), (6) si, conform principiului al Iil-lea
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al mecanicii, obligd corpurile s& descrie o traiectorie circulard, opu-
nandu-se ca efect fortei centrifuge.

Forta centrifugd prezintd o importantd deosebitd in circu-
latia autovehiculelor, mai precis in siguranta rutiera pe orice
drum, inclusiv pe Drumul expres, atunci cand traseul acestuia,
in plan orizontal, se afla in curba.

Pe scurt, referindu-ne la circulatia unui autovehicul, se poate arata
ca efectul fortei centrifuge este anihilat de efectul frecarii care se pro-
duce la contactul dintre anvelope si suprafata péartii carosabile, la care
se adaugd, simultan, si efectul supraindltarii suprafetei partii carosa-
bile, suprafatd care trebuie inclinata astfel incat rezultanta dintre
greutatea autovehiculului (aplicatd in centrul de greutate) si forta
centrifugé sé fie normald pe suprafata partii carosabile suprainal{ate
(Inclinatd fatd de marginea interioard a curbei). (8) (9) (10)

Se mai poate spune si altfel: atunci cdnd un autovehicul isi schim-
bd directia de deplasare, forta centrifugd actioneaza asupra sa si
incearca sa 1l scoatd cdtre exteriorul virajului (curbei).

Fata de toate cele ardtate mai inainte se pune din nou ntrebarea:
ce se intdmpl3 cu autovehiculele care circula cu viteza de 120 km/h pe
Drumurile expres, dar ale cdror trasee sunt proiectate si executate pen-
tru viteza maxima de 80 km/h, conform prevederilor din Normativul
AND598/2013???11l Raspuns: Legea a treia a lui Newton, Legea
actiunii si reactiunii corpurilor, adica forta centrifugd, trans-
forma asa-zisele ,,Drumuri expres de mare viteza in regim de
Autostrada” in Drumuri ale mortii! Este chiar atat de greu de
inteles ca nu ne putem ,juca” nici cu cea de-a treia Lege a lui
Newton??!! Nici acum nu se intelege c3 si aceast3 Lege, in ast-
fel de conditii, duce la distrugerea de vieti omenesti, drumurile
expres devenind importante , cimitire ale Roméaniei”?!

Precizari ale d-lui ing. Mihai Alexandru CRACIUN (13)

»58 glumesc fin si inteligent. Ce sa le spun eu celor care, de-a val-
ma, sustin cd pe Drumurile expres se va circula cu 120 km/h? Oare
sunt singurul care a citit Codul Rutier, care zice cd pe Drumurile ex-
pres viteza maxima admisd pentru autoturisme este de 100 km/h
(Codul Rutier, art.50, pct.1, lit. a)”.

Se mai adaugd, repetam, precizarea din Ordonanta de Urgentd a
Guvernului nr. 185/2002, ca ,limita maxima de vitezd pe Drumurile
expres este de 100 km/h”.

Referitor la ,Master-Planul General de Transport al Romaniei”, care
nu este aprobat de Parlamentul Romaniei, dar, dupd cum se constata,
este preluat de autoritati ca fiind ,bun”, dl. ing. Mihai CRACIUN men-
tioneazd cd, .(...) in ansamblul sdu, desenul cu carioca pe hértie, de-
numit pompos Master-Plan General de Transport, nu este doar o
glumé, este o insultd la adresa logicii, a Romaniei si a Uniunii Eu-
ropene. Un plan nerealist, nefinantabil, fondat pe premise false si date
eronate, care nu se va pune niciodatd in practica”.

" Si, de aici, axioma care ii apartine: ,(...) Drumurile expres, (...)
daca ar fi intr-atat de miraculoase, adica mult mai ieftine, dar aproape
la fel de bune ca Autostrazile, atunci in Europa nu s-ar mai construi
Autostrazi, ci Drumuri expres; Occidentul e plin de Autostrazi, nu
de Drumuri expres”, prin Axioma intelegandu-se ,o afirmatie con-
siderata a fi evidenta, care nu mai trebuie dovedits”.

Romania trebuie sa fie in randul tarilor vest-europene

Se naste o intrebare fireasca: de ce, insd, se evitd ca in Romania
s8 nu se construiasca autostrazi? Un rdspuns ar fi ¢d nu suntem /asati
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de altii s& avem astfel de artere rutiere moderne. Un asa raspuns nu
se poate accepta, deoarece toti cei din jurul nostru, pornind de la nord,
la nord-vest, vest, sud-vest si sud au autostrazi. Noi de ce nu am
avea?! Acum nu mai navalesc hoardele barbare din est sa treaca Muntii
Carpati si s& cucereasca teritorii, pretinzand ca acele locuri in care bas-
tinasii au fost decimati cu sabiile, le apartin. Acum sunt mijloace ultra
moderne de a cuceri teritorii si popoare si, In consecinta, nu se mai
poticneste nimeni 53 mai foloseascd astfel de cai de transport terestre.
Traversarea muntilor, cu sute si sute de ani in urma, s-a facut pe poteci,
iar acum nu se mai poate altfel decat numai pe autostradzi? Dupd cum
se stie, tancurile pot fi transportate si cu avioanele.

Dar, dupad cum vedeti si dumneavoastra, in primul rand nu este
vorba de traversarea muntilor, ci de Autostrada ,Moldova” (12), care
trebuie sa lege Capitala tarii, mergand catre nord, de renumitele locuri
istorice: Buzdu-Ramnicu Sarat-Focsani-Bacau-Roman-Tg.Frumos-Iasi-
Botosani-Dorohoi sau Pagcani-Suceava-Campulung Moldovenesc si fru-
moasa Bucovind, sau Bacdu-Piatra Neamt-Vatra Dornei, sau Focsani-
Tecuci-Barlad-Crasna-Vaslui-Husi-Albita (Chisindu), sau Buziu-Braila-
Galati-Giurgiulesti, sau de Autostrada ,Dobrogea”: Brdila-Tulcea-Con-
stanta-Mangalia-Vama Veche, toate traseele viitoarelor autostrdzi tra-
versand zone de ses, cu foarte putine exceptii si nu de munti.

Intentionat au fost insirate aceste faimoase orase ale Moldovei, Bu-
covinei si Dobrogei, tocmai pentru a se constata ca sunt orase ale
Romaniei si nu sunt situate dincolo de Tisa, spre Vest sau nu se stie pe
unde in lumea largd. Dar cu municipiile Sfantu Gheorghe, Miercurea
Ciuc, Reghin, Zaldu, Dej, Baia Mare, Bistrita Nasdud, Satu Mare, Viseu,
Negresti Oas, Sighetul Marmatiei, Borsa, Carlibaba, oare pe ce teritorii
se afld, nu pe teritoriul Romaniei? Cum vine treaba asta, ca municipiul
Zaldu s3 se uneasca cu municipiul Satu Mare printr-un asa-zis ,Drum
expres in regim de autostrada”, cand, in continuare, spre nord, prin
Halmeu, se ajunge la granita cu Ucraina, iar spre nord-vest, pe cativa
kilometri se intrd in Ungaria prin punctul de granita Petea?! Sau lega-
turi rutiere cu Serbia, in sud-vestul Romaniei, prin orasele Moravita si
Jimbolia?! Dar cu Chisindul, Capitala fratilor nostri din Republica Mol-
dova, ce avem?! Dar cu orasgele Filticeni, Bucecea, Stefdnesti si multe
altele din Maramures, Oltenia sau Banat, nu sunt si ele in Romania?

Din aceste motive este necesar sa indraznim sd-i rugdm pe ilus-
trii nostri profesori universitari din Romania: prof. Stelian
DOROBANTU, prof. Horia ZAROJANU, prof. Victor GUTU, prof.
Mihai ILIESCU, prof. Benonia CASOSCHI si pe prof. Gheorghe
LUCACI sa-si exprime opiniile si sa demonstreze ci in Roma-
nia se impune, pentru dezvoltarea economica si turistica a
tarii, sa se execute autostrizi si nu banalele drumuri cu patru
benzi de circulatie, de Clasa tehnica II, denumite pompos
~Drumuri expres de mare vitezi in regim de Autostradi”,

Prof. dr. ing.
Horia ZAROJANU

Prof. dr. ing.
Stelian DOROBANTU Voctor GUTU

Prof. dr. ing.

Domnilor profesori universitari, corifei ai drumurilor si au-
tostrazilor din Romania, v rugam sa convingeti autorititile si
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pe cei de alte profesii sa-si aminteasca de tara in care s-au
nascut, iar stramosii lor si-au dat viata in lupte pentru apéra-
rea teritoriilor istorice care astazi formeaza , Gradina Maicii
Domnului”, denumitda Romania, pe care, dupa cum se vede, nu
vor sd o inzestreze cu vertebre rutiere denumite Autostrazi.
Ce fac generatiile de astazi, fata de ce au facut generatiile tre-
cute, care ne aduc aminte prin cuvintele: ,spuneti generatiilor
viitoare ca noi am ficut suprema jertfd pe campurile de batalie
pentru intregirea neamului” (Statuia Geniului, ,Leul”, Enciclopedia
Romaniei - internet).

Ne fintrebdam, cople-
siti de patriotismul ge-
neratiilor trecute, cum
mentinem reintregi-
rea neamului, urmare
celor scrise pe Monumen-
tul Eroilor din Arma Ge-
niului, Leul, de pe Dealul
Cotrocenilor? Pentru cine
s-a facut ,suprema jertfa
pe campurile de batalie”
fn Primul Razboi Mondial,
ntre anii 1916-1918 si in
toate celelalte batélii de pe parcursul istoriei poporului roman, de
catre stralucitii nostri conducatori de tard?

Iatd niste cuvinte simple, venite de la strabuni, dar pline de inteles
pentru generatiile de astazi. Ce-ar spune Eminescu dac3 ar sti ce au
de gand sa facd guvernantii de astazi, urmare ,supremei jertfe a ge-
neratiilor trecute?” Probabil ca ne-ar spune sa recitim partea a doua
din ,Scrisoarea a III-a”.

15 mai 2017
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Dr. ing. Ioan BUCA

l entativa de a

trata exhaus-
tiv istoricul podurilor
riscd, de la inceput, sa
devind o aventurd ha-
zardatd. Aceasta, de-
oarece conceptul de
pod depdseste cu mult
in continut si semni-
ficatii intelesul pe care il d&m, in mod simplist, noi, tehnicienii. Dacd
pe plan material podul este o constructie concretd, menita sa uneascd
malurile unui obstacol pentru a conferi continuitate unei cai de comu-
nicatie, pe plan spiritual, ,podurile peste veacuri” sau ,puntile dintre
popoare” devin simbolul ideii de comunicare intre epoci, intre oameni,
simbolul unei complexe si durabile legaturi.

Ideea de continuitate o regdsim printre pilonii dialecticii naturii si
natura a creat poduri si Inaintea celor 500.000 de ani de cand omul,
ca fiintd superioard, a inceput sd populeze Terra. Prin aceasta, 0 is-
torie a podurilor este obligats si faca incursiuni in legenda si sa teasd,
cu firul de paianjen al imaginatiei, pe marginea ruinelor care s-au

pastrat pana la noi.

Poate tocmai de aceea, aceastd parte de inceput a istoriei podu-
rilor rémane cea mai fermecatoare si mai captivanta. Oameni de dife-
rite profesii sau simpli cameni de suflet isi manifestd interesul pentru
tot ceea ce sugereazd constructia de poduri. Cat de frumos spunea

— . e
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Poduri peste veacuri...

Ioan Grigorescu, in al sdu ,Spectacol al lumii”, ca ,singurul rdu fara
poduri este STIX-ul, cdci unicul imperiu fard poduri este imperiul
morgii”.

Venind de acolo, din negura vremurilor, pe sub boltile durate cu
migala fenomenelor carstice, ne oprim o clipd, pentru a ne prinde in
dansul de pe podul de la Avignon, in drumul prin secolele civilizatiei
romane. Ajungem apoi la maretul ,cinquecento”, ,cea mai mare re-
volutie progresista din cate trdise omenirea pana atunci, o epoca ce
avea nevoie de titani si a creat titani, titani in gdndire, pasiune si ca-
racter, multilaterali si eruditi” [1]. Ne oprim in Toscana lui Leonardo
da Vinci si ne aruncam privirile peste planurile lui, care-i propuneau
sultanului Baiazid al II-lea construirea unui pod in arc de zidarie cu
deschidere de 276 m, pentru a traversa stramtoarea Cornul de Aur.

Apropiindu-ne de prezent, vom traversa secolele mai sumbre ale
Evului Mediu feudal, pentru ca o noud revolutie - cea industriald - s&
proiecteze omenirea pe orbita visurilor transformate in realitate. in
cei 200 de ani care au urmat, stiinta si tehnica nu numai ca au implinit
visurile marilor vizionari, dar au patruns si in domeniul in care nici

Figura 1
1 - fn imaginea din fundal, in prim plan, stramtoarea Cornul de
Aur. Privesc din amonte spre aval, pe directia NV-SE. In spate,
Bosforul, la confluenta cu ,,Cornul de aur” si cu Mediterana. La
iesirea in Bosfor se vede Podul Galata;
2 - Macheta executati dupa planurile lui Leonardo da Vinci,
care ii propunea sultanului Baiazid al II-lea construirea
unui pod in arc de zidirie cu deschidere de 276 m pentru a
traversa stramtoarea Cornul
de Aur;
3 - Planurile originale, rea-
lizate de Leonardo da Vinci
in 1502;

Imagini de pe internet:

1. Foto - Selda Yildiz und Erol
Giilsen;

2. Machetd, autor Laurakis
(lucrare proprie);
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imaginattia nu indrdznea sa patrunda.

Revolutia industriald din siderurgie si campania constructiel de ci
ferate au propulsat tehnica podurilor. in numai 200 de ani, progresul
constructiei de poduri a eclipsat prin realizari tot ceea ce se constru-
ise pana atunci. Constructia de poduri trecea de la mestesug la teh-
nica si-si pregatea saltul urmator in domeniul stiintei.

Automobilul si campania constructiei de autostrazi au reprezentat
pentru evolutia podurilor un nou imbold. $i dacd, la toate acestea
vom adduga aportul calculatoarelor in stiinta si tehnicd, vom putea
intelege de ce ultimii 50 de ani au reprezentat pe plan general si, deci
si in domeniul podurilor, cea mai fertild perioada.

Dar, din picate, cuceririle stiintei si tehnicii incap si pe ména unor
oameni care vor sa mping3 lumea spre cataclism si vor sa mistifice
istoria, sa-i dea un curs halucinant, sa nege valori spre a impune non-
valori.

intr-unul din momentele-i de revoltd, poetul Adrian Pdaunescu,
personificind istoria, ii reprogeaza ratacirile si i se adreseazd cu lu-
ciditate:

,In veac de arme si schizofrenie

Puterea jertfei noastre nu te lasa,

Intoarce-te, istorie, acasd

In casa trudei ce te tine vie”.

Vom Tncerca si noi sd o convingem sd nu falsifice nimic din ceea
ce ne povesteste si, impreund cu ea, sa parcurgem desisul de infor-
matii ce ni-1 ofera fecunditatea epocii noastre.

Primele poduri, extrem de simple, au fost creatia naturii. Sa ne
imagindm cum, cu aproape 500.000 de ani in urma, primii oameni ce
locuiau pe suprafata pAmantului nu faceau decat sa alerge de ici, colo,
pentru a-si gdsi hrand si adapost. Oricum aveau nevoie de ceva care
s3 le permitd trecerea vdilor adanci si a raurilor repezi. Acest ceva se
pare cd a fost fie un trunchi de copac cdzut peste obstacol, fie liane
intinse intre doi copaci pe cele doud maluri, fie arce de piatrd cioplite
de furia apelor barate de stanci calcaroase.

Figura 2
Punte din piatra naturald (,clapper bridge”) - imagine din
Exmoor, Somerset - Anglia (foto: internet - Stefan Kuhn);
In medalion:
1. Arcul-Curcubeu (,Rainbow Arch”), monument national lo-
calizat in San Juan County, Utah - prelucrare dupa foto de pe
internet: autor Gonzo;
2. ..Podul Lui DUMNEZEU” - Romania, localizat la Ponoarele:
(foto: Sabin FLOREA);
3. Un trunchi de brad prévilit peste albia rdului Bistrita -
Roménia (foto: Sabin FLOREA).
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Figura 3

1. Pictura muraléd realizat3 in mai 2002 de pictorul Larry Kan-
gas, avand ca tem3 legenda podului natural peste rdul Colum-
bia ,,Podul lui DUMNEZEU”, din statul Virginia;

2. Vedere aeriana a noului pod metalic care a preluat numele
de ,.Podul lui Dumnezeu”, peste rdul Columbia, localizat la
Cascade Locks, in solutia de grinzi metalice cu zdbrele cu con-
sole (Gerber), in lungime totald de 565,00 m si avdnd des-
chiderea maxima de 215,00 m. Podul domind arealul legen-
dar (foto: internet - Erick Prado, ianuarie 2015).

Un astfel de exemplu se afld in statul Virginia, asa numitul ,arc-
curcubeu” - ,Reinbow Arch”, in Utah. Indienii il cunosteau cu mult
inainte ca omul alb s3 fi pus piciorul pe teritoriul american si, potrivit
folclorului indian, cel mai mare pod natural era ,podul zeilor” -
Bridge of the Gods”, peste raul Columbia, intre Washington si Ore-
gon. Existd dovezi geologice cd un astfel de pod ar fi traversat cas-
cada de astdzi. Indienii il numeau ,Tomanowas = construit de zei”.
Vechii viteji povesteau ci zeii, intr-un moment de furie, il vor distruge
si aceastd catastrofd va marca victoria unei alte rase asupra indie-
nilor. In fiecare an, cand somnul migreaz3, indienii, in canoele lor cu
spate inalt, urcau pe rau, pe sub marele Tomanowas. Intradosul era
Tnnegrit de fumul tortelor vechilor viteji ce-si luminau drumul, Tn pele-
rinajul lor anual. Dar, intr-o zi, probabil prin 1775, marele arc cizu.

Se spune c& in apropierea sa, trei uriasi cu varfurile inzépezite -
Muntii Hood, Adams si Saint Helens - desi intruchipau zeitati, cazu-
serd prada sentimentelor si orgoliilor omenesti. fndragostiti de Saint
Helens, Hood si Adams, vdrsau flacari de gelozie si aruncau lavd §i
stanci ce Tmplinird profetia legendei indiene. Tomanowas se prabusi.
Vizitatorii vad astizi doar mormane de roc3 provenite de la pribusirea
marelui arc. Si, pentru a aminti de vechea legenda Indiand, un pod
ce traverseaza raul in apropiere, a fost denumit ,The Bridge of the
Gods”. [2]

Cu 15.000 de ani i.Hr. apéru ,noul om al epocii de piatrd”. Se pare
c aceasta s-a petrecut in Asia, in teritoriul dintre Mediterana si Ocea-
nul Indian. Avand unelte cioplite din piatrd, el invinsese pe omul pri-
mitiv si folosise apoi aceste unelte pentru a-si construi casa, a-si tese
imbracamintea si, apoi, a construi poduri.

Probabil c3 intr-o zi, in goand dupa o caprioard, ajunse la o pra-
pastie. Ciutand o posibilitate de a-si urmari vanatul, gdsi un copac
cizut la picioarele sale. 1l trase 1ang3 pripastie si-| tranti peste aceas-
ta. Bucuria-i fu mare trecand peste podul construit de el insusi pen-
tru a répune ciprioara si a se intoarce cu ea acas#. In teritoriile lipsite
de lemn, el construi poduri din lespezi de piatrd. Unele dintre aces-
tea erau numite in Anglia ,clapper bridges”, de la ,clapping” = a bate
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din palme (pentru a sugera sunetul asemanator produs la trecerea
acestor lespezi cu picioarele desculte).

Tehnica constructiei acestor poduri a fost impulsionata de cam-
paniile militare care necesitau trecerea unui mare numar de oameni,
de provizii si animale de povard. Podurile se latesc, asezdnd supra-
puse trunchiuri de copaci, longitudinal si transversal. incep a se rea-
liza i reazeme intermediare din piatrd si lemn numite pile ,piers”.

Figura 4
Puntea suspendatd ,Carick-a-Rede Rope” - Irlanda de Nord:
(foto: internet, autor Hugo van Dalen, 23 ianuarie 2010)

Oamenii primitivi din tarile calde au imbunatatit podurile sus-
pendate naturale. Mai intdi, ei s-au catdrat pe lianele legate de doi co-
paci de pe malurile unui réu sau obstacol. Apoi, el leagd doud liane
paralele, de care agata scanduri transversale pe care s3 se poata de-
plasa. Dupa aparente, localnicii din Tibet au fost primii care s-au gan-
dit la aceastd imbunatatire.

Iata povestea concretd a constructiei unui pod suspendat pri-
mitiv peste raul Apurimac, in Peru. Acest rau este unul din afluentii
Amazonului. Probabil, podul a fost construit pentru cdutarea de noi
terenuri de vanatoare peste un canion de 50 m Idtime si 40 m adén-
cime. In acea noapte, cei mai in varst cipitani ai tribului se sfatuiau
n jurul focului de tabéra. Ei au decis s&-si continue drumul peste ca-
nion, construind un pod suspendat. A doua zi, in zori, 3-4 dintre ei,
mai tineri indieni, au inotat si s-au catarat pe celdlalt mal, unde o s&-
geata, de care era agatata o sfoard, transmitea capatul unei funii
groase. De mai multe ori funiile au fost trecute de pe un mal pe altul
si apoi ele au fost impartite in doud grupuri. Apoi, le-au legat de co-
pacii de pe ambele maluri. Alti tineri taiau trunchiurile copacilor din
padure, din care faceau scanduri, care erau legate cu sfori din piele
sau liane de funiile portante, Pe aceastd podina se putea circula. Ca
o completare si atestare a imaginatiei, schita unui asemenea pod sus-
pendat pe liane ne parvine de la sfarsitul secolului al XVIII-lea. Ea
apartine lui Alexander Von Humboldt, unul din fondatorii stiintelor ge-
ografice. Cu ocazia expeditiilor sale in America Centrala, patrunzind
pe valea raului Orinoco, spre podisul Guianei, a fost impresionat de
aceasta opera a bastinasilor, pe care a desenat-o.

Parasind legenda si trecand in domeniul istoriei civilizatiei umane,
vOm spune cd aceasta dateaza de circa 8.000 de ani, de cdnd oamenii
au renuntat la viata nomada pentru a se dedica culturii plantelor si ce-
realelor, cresterii vitelor. Pana nu de mult, parea de necontestat ca fo-
carul civilizatiei umane s-a aflat pe Valea Eufratului, unde sumerienii
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Figura 5
Punte suspendati pe liane, 15ng3 Penipe, pe valea raului
Orinoco - desen realizat de Alexander von Humboldt
(fotografie din colectia proprie - Sabin FLOREA)

ard primele vase de lut (cca. 4.000 i.Hr.), construiesc primele orase
de caramida (cca. 3.000 1.Hr.) si descoperd scrisul (cca. 3.000 i.Hr)
[3]. Scrisul face parte dintre acele descoperiri care au impulsionat
in mod cu totul deosebit progresul omenirii, el fiind unul dintre mij-
loacele de a transmite posteritatii cunostintele dobandite. Din Valea
Eufratului, acest presupus prim focar de civilizatie, influentele por-
nesc spre Orient, Tn India si China, spre Sud, in Egipt, spre Vest, in
Troia, Creta, Grecia si, de aici, pana in nordul Europei.

Etapizarea civilizatiei umane si localizarea diferitelor focare de ci-
vilizatie trebuie privite sub rezerva cunostintelor pe care le avem azi
si @ mijloacelor de investigare pe care le posedam.

Chiar cronologia prezentatd anterior si directiile de raspandire a
civilizatiei din Valea Eufratului,‘deduse prin metodele de dotare strati-
grafice si astronomice, sunt puse azi sub semnul intrebarii. Metode

noi de investigatie si dotare, cum sunt metoda carbonului radioactiv
14C, propusa in 1949 de atomistul american Willard F. Libby (1960 -
premiul Nobel pentru chimie) [4], si metodele mai recente ale ter-
moluminiscentei, ultrasonica si altele, aduc elemente noi in cronolo-
gia civilizatiei [3].

Figura 6
1. Tablitele de la Tartaria - Romania (30,00 km de Alba Iulia)
- descoperite in anul 1961 de citre arheologul Nicolae Viassa;
vechimea tablitelor: 5300 de ani i.Hr. (foto: internet);
2. Monumentul eroilor din localitate (foto: Ionut Ion)
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Cultura cerealelor se pare ca exista, concomitent cu civilizatia su-
meriand sau chiar anterior ei, in Thailanda, c& pescarii japonezi cu-
nogteau vasele de lut inaintea sumerienilor si cd pe teritoriul Romaniei
s-au gasit dovezi ale existentei scrisului (din aceeasi perioada cu civi-
lizatia sumeriand) [5]. De aceea, o schema cronologica a perioadelor
istoriei omenirii trebuie apreciatd prin prisma posibilitatilor de inves-
tigare si a dovezilor pe care le avem astazi la dispozitie.

Descoperirea metalelor: cuprul, cositorul, bronzul si fierul, pun
pecetea pe anumite perioade ale civilizatiei umane, carora le impru-
muta chiar numele. Epoca bronzului ne-a lasat dovezi impresionante
ale imaginatiei gi priceperii omului ce popula Terra acum 3.000-4.000
de ani. Centrele Hallstatt (pe malul Lacului lunii - Mondsea - in Aus-
tria) si la Tene (pe malul Lacului Neuchatel, in Elvetia), care au impru-
mutat numele lor celor doud perioade ale epocii fierului (1.000 i.Hr. -
50 d.Hr.), au scos la iveald unelte, arme de luptd, podoabe si obiecte
de uz casnic ce prefigureaza epoca noastra.

Preocuparile de constructor ale omului sunt tot atat de vechi ca si
existenta sa. In goana dupd vanat sau refugiu, omul primitiv, nevoit
s& treacd anumite obstacole, foloseste lianele sau boltile naturale din
regiunile carstice. Dar natura nu i le oferea intotdeauna in locurile un-
de omul avea nevoie de ele. Imitdnd natura, omul construieste pri-
mele poduri, rasturndnd copaci peste prdpastie sau paraie, agatand

Figura 7
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de copaci sau asezdnd lespezi de piatrd pentru traversarea apelor.
Cand omul renuntd la viata nomad4, incepe a-si construi locuinte va-
riate, in functie de conditiile geografice, de materialele pe care le avea
la dispozitie si de priceperea sa. Materialele cele mai accesibile pen-
tru constructia locuintelor erau lemnul si piatra.

Peste milenii, s-au pastrat dovezi ale artei de a construi a omului.
Constructiile megalitice au rezistat intemperiilor si s-au péastrat pana
in zilele noastre. Printre cele mai impresionante constructii de piatra
realizate de om se numard cele destinate cultului, cum sunt pirami-
dele de la Ghizeh [2], monumentul de la Stonehenge [3], din Nordul
Tarii Galilor, Parthenonul de pe Acropole [4] si multe altele. Lucrarile
acestea au putut fi executate cu mijloace tehnice reduse, dar cu o
mare risipa a fortei de munca. Descriind munca sclavilor, istoricul Si-
cilian Diodorus Siculus afirma: ,Nu poti s&-i privesti pe acesti nenoro-
citi, care nu au méacar posfbﬁfrétea sd-si curete trupul gi sa-si acopere
goliciunea, fard sa depldngi starea lor jalnica. Caci aici nu existd in-
dulgente si crutare pentru cei bolnavi, pentru cei slabi, pentru batrdni,
pentru slabiciunea femeilor. Manati de lovituri, ef trebuie s& mun-
ceasca incontinuu pand ce moartea pune capdat suferintelor si mize-
riei lor” [6]. Constructiile de lemn n-au putut rezista timpurilor.

Si totusi, urme ale acestora au putut sd ne parvind datoritd
pastrarii intacte, sub ap3, a pilotilor pe care se ridicau locuintele la-

1. Egipt, complexul de piramide de la Ghizeh (foto: internet - autor Ricardo Liberato, 19 iunie 2006);
2. Anglia, Monumentul de la Stonehenge (foto: internet - autor Diego Delso, 12 august 201 4);
3. Grecia, Parthenonul de pe Acropole (foto: Sabin Florea, 2004)
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custre. In epoca neoliticului superior (cca. 2.000 1.Hr.), triburile de
agricultori si pdstori din Europa centrald si occidentald [6] Tsi con-
struiesc vestitele ,palafite”, case de lemn pe piloti, legate cu punti
de maluri. Sunt cunoscute locuintele lacustre de pe malul Lacului
Constanta (Bodensee,) de la Uberlingen, reconstruite de un profesor
sibian n toate detaliile de organizare a vietii si preocuparilor casnice
(cuptoare de pdine, vetre, unelte, obiecte casnice etc).

Figura 4
Locuinte lacustre, pe malul lacului Constanta (Bodensee),
la Uberlingen - Germania (imagine de pe internet)

O interesantd civilizatie de tip neolitic a fost scoasd la iveald pe
malul lacurilor Zmeica si Golovina, in jumatatea de nord a Dobrogei.
Aceastd civilizatie de tip Hamangia ne-a lasat, printre altele, i mo-
dele ale locuintelor lacustre. Mentinerea comunicatiilor in regiuni-
le unde se practica agricultura pe terenuri irigate a necesitat con-
structia de podete. Este cazul Egiptului, de |la care nu ne-au ramas to-
tusi exemple de podete, deoarece acestea erau construite din lemn.

Isaccea

Figura 9
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Dupd Herodot, in vremea lui Nemes (3.300 i.Hr.), ar fi fost con-
struit un pod de lemn peste un brat al Nilului. Primul pod important
cu caracter definitiv pare sa fi fost acela cladit pe vremea Iui Nabu-
codonosor al II-lea (cca. 600 1.Hr.), peste Eufrat, in Babilon, pe pile
din cdramida arsa, cu rosturile umplute cu asfalt si suprastructura cu
deschideri de 9 m, alcatuitd din bile de palmier.

Campaniile militare ale persilor spre teritoriile ocupate de greci si
apoi spre cele ale scitilor si getilor au necesitat poduri pentru trecerea
Helespontului (Dardanele) si a Danubiului (Dunérea), in regiunea din-
tre Braila si Isaccea. Acestea erau poduri provizorii pe vase, constru-
ite in anul 515 1.Hr., sub Darius 1.

Popoarele Orientului Apropiat au avut un mare rol si in dezvol-
tarea tehnicii zidariilor si descoperirea boltilor. La toate zidariile ra-
mase in Mesopotamia, Egipt, Grecia, acoperirea golurilor intrérilor se
facea din zidarie cu rosturi plane. Forma golului era variatd [6], dar
rosturile réméaneau intotdeauna orizontale. Bolta, in adevaratul inteles
al cuvantului, are rosturile normale pe axa sa, ceea ce dovedeste o
mai bund cunoastere a modului in care piatra poate fi folositd cores-
punzdtor proprietatilor mecanice pe care le posedd. Nu poate fi pre-
cizat cdnd au fost folosite, pentru prima oard, boltile cu rosturi nor-
male pe axa lor. Este cert c3 etruscii, un popor apdrut in Toscana, in
secolul al VIII-lea i.Hr., cunosteau bolta circulara si o foloseau la con-
structia cladirilor si apeductelor. De la ei au invatat romanii arta de a
construi bolti de piatrd, devenind marii constructori de poduri ai an-
tichitatii. in perioada de inflorire a Romei, au fost construite opt po-
duri de piatra peste Tibru. Primul pod important de piatra construit de
romani a fost Podul ,,Aemilius”, terminat prin anul 186 i.Hr. Podul
avea cinci deschideri in plin cintru, de cate 24,40 m.

Pe pilele late de 8 m erau realizate bolti de descédrcare de 4 m
deschidere. Caracteristica tuturor pilelor romane era prezenta unui
avantbec triunghiular si lipsa arierbecului. Aceasta a fost cauza afuierii
unora dintre aceste poduti de turbioanele ce se formau n aval de pod.
Podul ,Aemilius” a rezistat pana in timpul Renasterii, cand a fost re-
construit capital. La 1596 a fost insa distrus de o viiturs. Din Intregul
pod a rdmas, pdna astdzi, o singura deschidere, ce poartd numele de

Bazinul Dunarii Delta Dundrii Marea Neagra :

Herodot

Podul provizoriu pe vase construite in anul 515 i.Hr., sub Darius I, peste fluviul Dunarea,
pe sectorul dintre Bréila si Isaccea - Romania
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Figura 10
Italia, Podul ,,Aemilius”, cunoscut sub denumirea de ,,Ponte
Roto”, picturd de Gaspar Van Vittel (1680) (internet)

Figura 11
Podul Fabritius - Italia (foto: Gustav Lazarovici, 2011)

Lponte rotto”, Dintre podurile romane ale antichitatii s-a conservat
pé&na azi Podul ., Fabritius”. Podul a fost construit intre anii 69 si 56
i.Hr. si are doua deschideri de 25 m.

Unul dintre cele mai frumoase poduri ale Romei, denumit ,,Aelius
Hadrianus” a fost construit pe vremea imparatului Adrian, fiind ter-
minat in anul 136 d.Hr. S-a pastrat si numele constructorului sau:
arhitectul Messius Rusticus. Podul, care conduce la mauzoleul lui

Figura 12
Podul ,,Aelius” - Italia
Podul Ingerilor peste raul Tibru - elevatia amonte
(foto: Gustav Lazarovici, 2011)

Adrian, are trei deschideri centrale, de cdte 18 m, si doua laterale, de
cite 6 m. Restaurat in secolele al XV-lea si al XVII-lea, podul se
pastreaza si azi cu un aspect diferit de cel original, fiind ornamentat
cu 10 statui de Tngeri, addugate in 1668, la cererea papei Clement al
IX-lea. Inflorirea Romei avea loc concomitent cu extinderea imperiu-
lui sdu colonial. Din toate colturile sale, 80.000 de kilometri de dru-
muri duceau spre Roma - Capitala imperiului. Din totalul de circa 60
de poduri si viaducte remarcabile construite de romani, jumatate au
fost construite in Italia, jumé&tate in imperiul sdu colonial.

Grandoarea acestui imperiu s-a datorat spiritului rdzboinic al ro-
manilor, iar triinicia sa seculard, spiritului lor civilizator. Paradoxala Tn-
manunchere de inclinatii spre inrobire si civilizare, cum la fel de para-
doxald este inmanuncherea cruzimii luptelor de gladiatori cu sensi-
bilitatea artistica a romanilor, ambele gazduite de celebrele amfiteatre
romane. -

Dintre podurile construite pe Tntinsul Imperiului Roman, se dis-
tinge, prin grandoare si aspect, podul peste Pago, |a Alcantara. La
vremea la care a fost construit (88 - 100 d.Hr.) era cel mai inalt pod,
fiind plasat la 65 m deasupra apei. Podul are sase deschideri de
1x13,60 + 1x23,40 + 1x28,80 +1x27,4 + 1x13,80 m. Pe pila centrala
este agezat un arc de triumf. Podul a fost construit sub conducerea lui
Caius Julius Lacer, in vremea imparatului Traian.

Redactare text si selectie imagini - ing. Sabin FLOREA
(continuare in numarul viitor)

Rusia:
Tehnologia betonului nanostructurat

Cercetatorii de la Universitatea Politeh-
nica din Sankt Petersburg au dezvoltat o
noud tehnologie de constructie bazata pe be-
ton de inalta rezistenta. Tehnologia betonu-
lui nanostructurat poate creste capacitatea
de incircare cu peste 200%, reducand densi-

tatea si marind, in acelasi timp, rezistenta la  prin barele de armare individuale. Tehnolo-

sit ranforsari usoare din materiale compozi-

coroziune, medii agresive sau Inghet.

Un astfel de sistem asigurd integritatea
structurii, chiar si in conditii seismice deose-
bite, deoarece eforturile sunt distribuite pe
intreaga structurd, in ansamblu, si nu numai

gia poate fi utilizatd in constructia de dru-
muri, poduri, clddiri. Durata de viata a aces-
tor betoane va creste cel putin de doud-trei
ori in comparatie cu cele clasice. Pentru reali-
zarea acestei tehnologii, cercetdtorii au folo-

te. Cercetarile au fost realizate la Facultatea
de Petrol, de cétre prof. Andrei Ponomarev si
studentul Alexander Rassokhin, utilizarea
acestei tehnologii fiind posibild pe scara larga
fntr-un viitor apropiat.
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Constructia de

Tehnologiile Wirtgen, reabilitare la turatie maxima

oG GRS

Wiftgen Group

N
In urma cu 15 ani a fost reconditionatd prima sectiune a Au-
tostrazii federale Al, intre breteaua Westhofen si intersectia
Dortmund/Unna, din regiunea Ruhr, cu un tip de asfalt cu nivel re-
dus de zgomot si cu pori deschisi (OPA - Open Pore Asphalt). In
anul 2016, suprafata era destul de uzatd, cele trei benzi si acosta-
mentul dur necesitdnd lucréri de reabilitare. Cu ajutorul echipamen-
telor Wirtgen, noua imbracaminte rutiera de inalta calitate a fost tur-
nata in doar 42 de nopti, comparativ cu cele 55 planificate initial, in
mod eficient.

Pe parcursul lucrarilor desfasurate pe Al, utilajele Wirtgen
au lucrat la cote maxime, asternand straturi subtiri de asfalt si
ducand la bun sfarsit lucrarile de frezare. Managerii de proiect
doreau cu tot dinadinsul sa evite inchiderea totala a drumului,
sectiunea de autostrada de 7,2 km fiind una dintre principalele
artere ale sistemului de autostrazi federale germane, utilizate
zilnic de aproximativ 100.000 de vehicule in fiecare sens de
mers, inclusiv de cele de mare tonaj.

Un concept de reabilitare inovativ

Rolurile principale in acest proiect le-au revenit utilajelor de fre-
zare Wirtgen si finisoarelor Végele, care au lucrat in fiecare noapte si
au reabilitat sectiunea de asfalt, bucata cu bucatd, o parte din mix-
tura de asfalt fiind furnizata de catre o statie Benninghoven.

Pentru a evita blocajele din
trafic in timpul reabilitarii, con-
structorul a dezvoltat un con-
cept cu totul si cu totul special.
in fiecare noapte, o sectiune
de 700-900 m a fiecdreia dintre
benzile cu o latime de 3,75 m
era reabilitata atunci cand tra-
ficul nu era atat de intens, res-
pectiv intre orele 8 seara si 5
dimineata.

Pentru benzile din partea
sténga si cele din centru, acest
lucru presupunea blocarea sec-
tiunii respective, indepéartarea
suprafetei de uzurd, curdtarea
suprafetei frezate, asternerea
unui strat SAMI (,Stress Absor-
bing Membrane Interlayer”), as-
faltarea unui nou strat de uzura,
aplicarea marcajelor rutiere si

racirea. Pe banda din partea dreaptad, frezele au indepartat asfaltul si
stratul de legaturd in douad treceri. Materialul pentru stratul de lega-
turd a fost mai apoi asternut cu o grosime de 12 cm. In timpul unei
alte ture de noapte, banda din partea dreapta si acostamentul dur al
autostrazii au fost frezate pana la o adancime de 4 cm si inlocuite cu
un nou strat de uzura OPA, de aceeasi grosime.

A urmat apoi pasul final: crearea unor legaturi de 2 cm adancime
pe rosturi. Acestea au rolul de a asigura faptul cd benzile asfaltate
sunt solidare, fara sa impiedice drenajul apei in asfaltul cu pori
deschisi (OPA).

Frezare, la cel mai inalt nivel, cu utilajele Wirtgen

Unul dintre utilajele folosite a fost freza ,,W150 CFi”, cea mai pu-
ternicad masina de frezare la rece din gama compacta produsa de
Wirtgen. Greutatea mica ii permite acesteia sa fie transportatd pe ma-
joritatea drumurilor, fard sd fie necesard o autorizatie speciald de
transport, un avantaj major atunci cand vine vorba de furnizarea unor
servicii de frezare flexibile si mai ales rapide.

Cu o capacitate de 283 kW si o [atime de frezare de 1,50 m, acest
utilaj este ideal pentru 5antiereié cu spatiu limitat. Vizibilitatea ex-
traordinard, care include un sistem de camere video, il ajutd pe ope-
rator s& manevreze ugor freza. Numeroasele camere video cu care
este dotat acest utilaj au fost extrem de utile, mai ales pe timpul
noptii. In plus, iluminarea excelents a intregii zone de lucru cu aju-
torul Iampilor LED cu care sunt dotate aceste masini, reprezintd un alt
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avantaj major. Vizibilitatea excelentd nu doar mareste siguranta in
timpul lucrului, dar Ti ajutd totodatd pe operatori s& obtind precizia
de lucru necesard. Puntea fatd poate asigura un unghi de directie mic,
ceea ce inseamna cd si razele de intoarcere sunt mici, iar faptul cd
permite pivotarea cu 60° |a stanga si la dreapta face posibila incar-
carea materialului in conditii de lucru dificile. Acest utilaj este, de
asemenea, echipat cu sistemul ISC (,Intelligent Speed Control”), care
ii permite sa livreze o putere optima. Mai mult decat atat, ISC previne
alunecarea senilelor atunci cand se lucreaza in conditii dificile si
garanteazd o tractiune maxima a senilelor, pentru o productivitate
maxima de frezare.

th cadrul proiectului au mai lucrat si doud freze Wirtgen de mari
dimensiuni, de tip ,,W 210i". Acestea sunt capabile de o performanta
de lucru foarte buna si de o frezare si o nivelare precise, fiind ideale
pentru executarea economicd a unei game largi de lucrari de frezare,
precum cea de pe Al.

Acuratete maxima cu
sistemul de nivelare ,Multiplex”

Tamburii fini de frezare au fost folositi pentru indepartarea su-
prafetei de uzurd de 4 cm grosime. S-a optat pentru modelul de tam-
bur ,LA6", cu doud cutite de frezare pe fiecare rand. In comparatie cu
un tambur de frezare standard, acesta are 672 de cutite in loc de
168. De asemenea, s-a folosit sistemul de nivelare ,Multiplex”, care
este ideal pentru indepartarea deniveldrilor in lungime, in timpul
operatiunilor de frezare.

Suprafata frezata a fost curdtata meticulos cu ajutorul unui aspi-
rator cu matura, pentru ca finisorul ,Vdgele SUPER 1800-3i Spray-
Jet” s& poata intra in actiune, imediat dupa aceea. Finisorul cu pul-
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verizare a fost conceput special pentru asternerea unui strat subtire

«Cald pe cald”, si pentru asfaltarea conventionalad cu pre-pulveriza-

re. Utilajul poate, de asemenea, sa asfalteze stratul de uzura si pe cel
de legaturd, fara sa activeze
modulul de pulverizare.

intr-un interval scurt, de
doar 2-3 ore, constructorul
a asfaltat aproximativ 5.000
mp pe noapte, cu o vitezd de
7-8 m/minut. Acest lucru a
oferit timpul necesar pentru
racirea asfaltului si aplicarea
marcajelor rutiere, pentru ca
sectiunea nou.finisata sa fie
redeschisa traficului incepand
cu ora 5 dimineata.

Tehnologia ,Vogele
SprayJet”, cea mai
buna alegere pentru
stratul de uzura OPA

Finisorul cu pulverizare
este un utilaj esential atunci
cand vine vorba de turnarea
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stratului OPA, stratul SAMI (,Stress Absorbing Membrane Interlayer”)
fiind necesar sa fie amplasat sub asfaltul cu pori deschisi, pentru a
preveni ca baza s3 devind umeda. Acest strat directioneaza apa de la
suprafatd, in afara stratului de uzura OPA.

Pentru o situatie de acest gen sunt preferate, ca materiale pen-
tru amorsa, emulsiile fabricate din bitum cu polimer modificat sau
cu cauciuc modificat, straturile facandu-si treaba doar cdnd nu sunt
deteriorate. Din acest motiv nu este permisa circularea camioane-
lor peste amorsa. Tehnologia ,Vgele SprayJet” rezolva aceasta pro-
blema, prin turnarea asfaltului direct peste pelicula de amorsa proas-
pat asternuta.

Pentru a aplica emulsia de bitum in mod egal, sistemul ,SprayJet”

ANULXxvi drumuri
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este echipat cu cinci bare de pulverizare, fiind montata in plus, pe
fiecare parte, o bara detasabild cu sapte duze, In acest fel, este asi-
guratd o aplicare uniformd a emulsiei, chiar si in cazul unor lagimi de
asfaltare diferite. Cantitatea de material pulverizat poate fi selectatd
in mod exact din gama de 0,3-1,6 kg/mp, cea pentru Autostrada Al
fiind de 0,5 km/mp.

intregul echipament de pulverizare este conceput ca o unitate
functionala de sine statatoare, rezultatul fiind acela ca noul ,SUPER
1800-3i SprayJet” poate fi folosit, atat ca finisor cu pulverizare, cat si
ca un finosor standard. Litimea maxima de pulverizare este de 6 m,
iar atunci cdnd este folositd ca un finisor standard, poate asfalta su-
prafete cu Iatimi de pana la 9 m.

Comisia Independenta impotriva Coruptiei din Hong Kong:
Arestari pentru falsificarea probelor la Podul Hong Kong - Zhuhai, Macao

Un proiect grandios

Podul Hong Kong - Zhuhai, Macao, repre-
zintd unul dintre cele mai mari proiecte de
constructie din lume si constd dintr-o serie de
tuneluri si poduri care traverseazd Canalul
Lingdingyang, legdnd Hong Kong, Macao si
Zhuhai, cele trei mari orase din Delta Pear!
River, din China. Grandoarea acestei con-
structii, n lungime de 50 km, este datd si de
costul de peste 10,6 miliarde de dolari. Con-
structia a inceput in luna decembrie a anului
2009 si cuprinde, pe langd podul fn lungime
de 29,6 km, si un tunel imersat de 4,86 km.

Noua constructie va scurta legaturile intre
Macao si Zhuhai, de la 160, la 30 km, si va
reduce timpul de calatorie la mai putin de o
juméatate de ord. Pana la darea in folosinta a
podului, legéturile intre cele trej orase se ba-
zeaza pe transportul pe apd. Dificultatea pro-
iectului consta in aceea cd vor fi construite si
doua insule artificiale, care vor sustine sec-
tiunea de tunel. in final, se va putea circula
pe o autostradd dubld cu trei benzi pe aceas-
td distantd de 29,6 km. Extrem de dificile
s-au dovedit a fi si lucrarile conexe, inclusiv
lucrdri de constructii civile si structurare, pre-
cum si respectarea cerintelor de mediu, dre-
naj, alimentarea cu energie electricd, siste-
mele de control si supraveghere a traficului
etc. Fiecare dintre cele dou3 insule artificiale
va avea cdte o suprafatd de peste 100.000
mp. Tunelul subteran va fi construit la 40 m
adancime, ceea ce va permite navelor de
marfa sa tranziteze delta raului.

Testele si simuldrile efectuate asigura
rezistenta impotriva furtunilor tropicale, care
pot duce la rafale cu mult peste 100 km/h.
Constructia urmeazd si fie finalizatd pana la
sfarsitul acestui an.

De la inceputul constructiei, aceastd co-
nexiune rutierd modernd nu a fost scutita de
incidente si accidente. Nu mai putin de 600
de muncitori au fost raniti in timpul construc-
tiei si s-au inregistrat 10 decese intr-un total
de 275 de incidente. Oficialitatile au declarat
cd nu vor forta un termen-limita de finalizare
a lucrarilor, sacrificand siguranta muncitorilor
si a proiectului in sine. Luna aceasta, ncd 12
km de autostrada vor fi conectati complet la
aceastd constructie.

Acuzatii de coruptie

Pe l&ngd toate aceste dificultati, au mai
aparut si cele legate de o serie de suspiciuni
de coruptie in ceea ce priveste acuratetea
unor teste si probe de laborator. Comisia In-
dependent¥ impotriva Coruptiei (ICAC) din
Hong Kong a arestat 21 de persoane acuzate

de falsificarea rapoartelor de testare a beto-
nului pentru Zhuhai-Macao. Guvernul din
Hong Kong a ordonat o serie de teste supli-
mentare de rezistentd a betonului, rezultatele
neinregistrand, deocamdatd, anomalii. Con-
form procedurilor, testele pentru materiale de
constructie pentru lucrari publice sunt efec-
tuate de Laboratorul Guvernamental, care
este gestionat de Departamentul de Inginerie
si Dezvoltare Civila. Departamentul a consta-
tat anul trecut o serie de neclaritati in rapoar-
tele de testare trimitandu-le apoi catre ICAC.
Reprezentantii guvernului au declarat ca in
aceastd etapa nu pot oferi informatii din an-
cheta ICAC. Dar, pentru a inlatura carecum
ingrijorarea publicului, pana pe data de 7
iunie a.c. Departamentul de Autostrazi din
Hong Kong va solicita si sprijinul unei organi-
zatii profesionale independente pentru a
elimina orice suspiciune. C.M.
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O intrebare si cateva raspunsuri:

Prof. Costel MARIN

Articolul constituie o prezentare sinteticd a experientei inginerilor
din Australia privind adaptarea utilajelor si tehnologiilor de uscare a
agregatelor utilizate la prepararea mixturilor asfaltice, in functie de
natura si porozitatea acestora, in scopul prevenirii separdrii apei
initial absorbite in porii acestora. Cercetdrile in acest domeniu sunt
deosebit de spectaculoase si implicd o abordare multi-disciplinard
in care se regdsesc elemente de structura si fiabilitate a drumurilor,
cercetari de laborator si noi utilaje si echipamente care s3 poaté re-
aliza scopul propus: obtinerea unor mixturi asfaltice de calitate 5;,
implicit, economii si drumuri si autostrdzi performante.

O problema deosebit de importanta, care ii preocupa pe spe-
cialistii rutieri, o reprezinta calitatea mixturii asfaltice. Aceas-
ta poate depinde de cativa factori deosebit de importanti: calitatea
agregatelor, a bitumului, tehnologiile folosite, dar si retetele si doza-
jele aplicabile in conditii bine determinate. Mai practic, uneori vedem
cum din benele incarcate cu mixturi asfaltice la cald se prelinge apa
sau, dimpotriva, la scurta vreme dupd compactare, usoare urme de
agregate raman pe rotile masinilor.

Caracteristicile fizico-chimice ale bitumului, de exemplu, depind,
in principal, de petrol si conditiile sale de rafinare, care au coeficienti
cunoscuti sau previzibili. ,Acest lucru inseamna ca stiti exact la ce s
vd asteptati de la acest liant”, afirma Marcelo Zubaran, inginer si
Jtrainer” in aplicatii tehnice, de la firma ,,CIBER” (membra a ,Grupu-
lui Wirtgen”), producatoare de mixturi asfaltice din Brazilia, intr-un in-
teresant articol publicat in revista ,,Roads & Civil Works”, in luna
januarie 2017, in Australia.

~La réndul lor - afirma specialistul - agregatele prezintd caracte-
ristici intrinseci ale procesului de formare a acestora, in functie de
zona geograficd, climd etc., ceea ce face ca aceste materiale s& aibd
calitatf unice.” Agregatele au caracteristicile mineralelor pe care le al-
cdtuiesc, astfel incat tipul de rocd poate fi supus unor previziuni ge-
nerale cu privire la trasaturile sale fizico-chimice, dar marja de eroare
poate fi ridicatd. Una dintre premisele care conduc la obtinerea unor
mixturi asfaltice de calitate o reprezinta eliminarea apei din agregate,
fie de pe suprafata acestora, fie din interior, acolo unde umiditatea
este absorbitd.

Asa cum se stie, statia de asfalt in sine reprezinta un sistem ter-
mic, in care umiditatea din agregate se indepéarteaza pentru a permite
aderenta bitumului la acestea. Agregatele sunt, in mod natural, mult
mai atrase de apa si mai putin de bitum, iar nerespectarea raportu-
lui de umiditate va genera o mixturd de slaba calitate. ,fn ceea ce
priveste eliminarea totald a umiditatii - afirma specialistul brazilian -
daca aceasta se prezintd doar pe suprafata agregatelor, nu reprezinta
o problema de nerezolvat.” Absorbtia apei reprezintd fenomenul prin
care se pastreaza umiditatea la suprafata agregatelor. La réndul sdu,
absortia mai poate fi definitd ca reprezentdnd cantitatea de apd pe
care un agregat o poate atrage si inmagazina in pori, atunci cand este
cufundat in apa. Dupa indepartarea apei absorbite in agregate, bitu-
mul patrunde partial in porii fara apa. Cu cat cantitatea de apa elimi-
nata din agregate este mai mare, cu atat creste consumul de bitum
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in mixtura asfaltica, ceea ce face amestecul mai scump, dar fard prea
multe alte beneficii suplimentare.

Componentele argiloase

O caracteristica a rocilor, care face dificild eliminarea apei si us-
carea acestora, o reprezinta mineralele argiloase. Aceste materiale
retin apa Tn structura lor, ducédnd la cresterea vascozitatii si, implicit,
la o fluiditate mai scdzuta. Trebuie avute in vedere si geometria si di-
mensiunea porilor: cu cat acestea sunt mai mici, se genereazd o posi-
bilitate de eliminare a unei cantitati mai mari de apa, ceea ce face ca
procesul de uscare sa fie mai indelungat si mai greu. Rocile de tipul
granitului, de exemplu, tind s& prezinte mai multe minerale argiloase,
spre deosebire de bazalt, unde acestea se gasesc in cantitati mai mici.
Agregatele naturale de rdu, cum sunt nisipul si piatra macinata, sunt
de la sine predispuse la imbibarea cu ap3, iar formele lor neregulate
prejudiciaza calitatea mixturii din cauza rezistentei lor la forfecare si
tendintei de a se deforma permanent, datorita absortiei de apa. Pe
langa dependenta de legaturd intre agregate si bitum, corelatd cu
fenomenul de uscare completd a primelor, o alternativd de a imbuna-
tati calitatea mixturii este aceea de a corecta polaritatea suprafetei
agregatelor. Aceasta se poate'face prin influentarea gradului de acidi-
tate, prin adaugarea unui amestec de var hidratat provenit din calcit.
Acest amestec inverseazd polaritatea suprafetelor agregatelor acide
si mareste capacitatea aderentei la bitum. '

Setarea echipamentelor

Noile tehnologii permit setarea statiilor de asfalt pentru a opera in
functie de caracteristicile materialelor. Astfel, agregatele cu porozi-
tate mare ar trebui s petreacd mai mult timp in sistemul termic, in
timp ce agregatele acide ar trebui s& fie incalzite mai mult decéat cele
alcaline. In timpul procesului de schimb de caldura intre flacira arzé-
torului si agregate, apar o serie intreaga de fenomene. Fluxul de agre-
gate se deplaseazd catre tamburul care le dirijeaza in sistemul de
uscare, cu ajutorul unei benzi transportoare. Tamburul proiecteaza
.IN cascadd” agregatele catre zona in care se face transferul de cal-
dura, printr-un fenomen numit ,convectie”. S& vedem, insd, ce repre-
zintd fenomenul de convectie. Acesta se referd la transferul termic
care se manifesta in medii fluide, caldura fiind transferata de parti-
cule fluide care se deplaseazi. In general, convectia este insotitd de
conductie, avand in vedere faptul ca particulele in miscare sunt in
contact, unele cu altele (dcest principiu este ilustrat, intr-un mod sim-
plu, de exemplu, de functionarea unui cuptor, unde aerul este incdlzit
de un arzétor, pentru a putea urca apoi in partea superioard a cup-
torului, unde se raceste, coboard din nou si acest ciclu se reia). Eli-
minarea umiditatii se face in aceastd zona de contact, cu cét aceasta
este mai mare, crescand si capacitatea de uscare a agregatelor.
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Concluzia este aceea cd agregatele cu porozitate mare trebuie sd
ramana mai mult in aceasta zona. Fluxurile de agregate ,in cascada”
pot fi variabile, pentru a imbunatati transferul de caldura in zona de
contact. De asemenea, pot fi modificate lamele sau deflectoarele tam-
burului pentru a putea reduce viteza de deplasare a agregatelor in
zona de uscare termicd.

in final, tamburul se opreste, iar agregatele trec prin partea in-
ferioard a acestuia, ,cildura” transmisd astfel fiind cea previzutd in
proiect. Unghiul variabil al pozitionarii uscatorului, precum gi viteza de
rotire a tamburului influenteaza incalzirea agregatelor la temperatura
cerutd in proiect. Exista tehnologii care pot controla automat timpul
de uscare, prin adaptarea la o mare diversitate de agregate. In func-
tie de geometria porilor si de cavitdtile minerale, unele agregate s-ar
putea usca Intr-un timp destul de indelungat. Uneori, piatra, de exem-
plu, poate fi uscata la suprafatd, in momentul in care ia contact cu bi-
tumul, dar apa poate coexista, temporar si invizibil, in pori. In aceste
cazuri, apa din interiorul agregatelor poate sa fiarba in momentul
amestecului, rupand astfel legatura adeziva cu bitumul. Efectul? Ati
vazut deseori cum apa picurd din camionul in care se transporta mix-
tura imediat dupa fabricare sau chiar in timpul punerii in opera.
Aceasta reducere de aderentd are ca rezultat nu numai pierderea pro-
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prietdtilor de coeziune, ci si schimbarea proprietatilor volumetrice ale
amestecului. Deoarece cantitatea necesara de bitum nu mai poate fi
absorbitd de agregate, implicit se reduce si volumul de aer al ames-
tecului. In aceste cazuri, Marcelo Zubaran, inginer la ,CIBER”, pro-
pune doua solutii:

1. Agregatele sd rdmana un timp mai indelungat in zona de con-
vectie a uscatorului, in cazul in care schimbul de céldura are loc prin
acest procedeu.

2. in cazul in care aceastd adaptare nu este suficients, se reco-
manda schimbarea agregatelor, evitdnd, in ambele situatii, uscitoa-
rele cu fluxuri paralele, cu mixare interna sau chiar de tipul ,contra-
curent”. Aceste tehnologii sunt mai putin eficiente, mai ales atunci
cénd se lucreaza cu nisip de rau sau cu alte agregate cu nivel ridicat
de absorbtie sau continut mare de argila.

Specialistii recomand utilizarea unui agent ,antistripare” atunci
cénd se lucreazd cu agregate acide cu absorbtie ridicatd si atunci cand
un aditiv pe baza de var, provenit din calcit, nu este disponibil. Este
insa foarte adevarat ca si tipul de bitum poate influenta, in mod sem-
nificativ, calitatea mixturii asfaltice. Indiferent de materialele alese,
acestea trebuie sa fie, in primul rand, stocate in locuri acoperite, feri-
te de ploi si umiditate, mai ales in cazul sorturilor de agregate fine.
Si, totusi, tehnologiile recente fac posibild aderenta foarte buna a bi-
tumului la agregate, chiar si dacd acestea sunt usor umede.

NR. 167 (236) poduri

~Productivitatea unej instalatii de asfalt - afirma specialistii de la
CIBER - este invers proportionald cu umiditatea agregatelor.” Nu este
de neglijat nici aspectul economic, o umiditate tratata corespunzator
reducand considerabil consumul de combustibil sau energie al statiei
de asfalt. Dac aceste cateva masuri se vor concretiza in reguli si in-
vestitii, beneficiile vor fi atat cele legate de calitate, cat si cele de or-
din financiar. Atat timp insd cét, intre producatorul de mixturi asfal-
tice, laborator si cel care le pune efectiv in operd existd o disciplin si
un resfaect fata de calitatea infrastructurii de realizat, nu pot exista ra-
teuri sau esecuri in care vinovatul aratat cu degetul s3 rdméana doar...
Lapa de ploaie™

®

Tematica este deosebit de complexa si implicd continuarea cerce-
tarilor, mai ales in zonele geografice in care conditiile de lucru si tem-
peraturile ating valori extreme, pozitive sau negative. Nu intdmplator
am selectat acest mod de abordare a specialistilor australieni, care
poate constitui un model si pentru alte surse de cercetare. Pe masurd
ce vor aparea si alte noutati, vom incerca sa le prezentdm in paginile
revistel noastre.
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O interventie neprevazuta:

larna, in mijlocul primaverii

Nicolae POPOVICI nia? ,Tot acest episod reprezintd o situatie tipicad de viscol sau de

episod de vreme severd in anotimpul rece. Adicd, pe de o parte, avem
0 masd de aer rece transportatd cétre tara noastrd de un anticiclon,
in general de provenientd eurasiatics, dinspre Siberia si, pe de altd
parte, actiunea unui ciclon mediteranean. Aceste doua formatiuni
s-au intdinit deasupra teritoriului Roméniei. Ciclonul vine din Medi-
terané, deci are umezeald. El transportd un aer mai cald si umed. Pe
de altd parte, transportul de aer rece asigurat de cdmpul de presiune
ridicatd face ca precipitatiile sa ajunga in formda solida la nivelul solu-
lui. Cand actiunea ciclonului mediteranean se termina, se instaleaza
masa de aer rece aduséd de anticiclonul despre care va vorbeam”, a
explicat Gabriela BANCILA, meteorolog la Agentia Nationald de Me-
teorologie, pentru site-ul ,HotNews".

Asadar, nimeni nu se mai astepta la un episod de iarnd In data
de 19-21 aprilie, cu o cantitate atdt de mare de zapada. Dacd este
s& compardm o iarnd normala cu ceea ce s-a intdmplat acum, men-
tiondm c3 stratul de zédpada a depasit, pe D.N. 24D, chiar si doi metri
si jumatate. Fiind o zdpadd apoasd, a fost mult mai greu de inde-
partat de pe carosabil cu noua si moderna autofreza, punand la in-
cercare profesionalismul deserventilor, care au avut nenumarate

Bilantul activit;if de fnterveﬁe al drumarilor s-a realizat pe situatii complicate in activitatea lor, dar aceasta era cu totul deo-

D.N. 24, in judetul Vaslui sebitd.

N
I n perioada 19-21 aprilie 2017, asupra jumatatii de sud a Mol- '
dovei s-a dezlantuit un fenomen meteorologic fard precedent
n ultimii 50 de ani. A nins fara ntrerupere mai bine de 48 de ore, iar
viscolul ,turbat” ne-a ardtat c3 este stapan peste om si natura, de-
monstrandu-ne cat de neputinciosi suntem in fata sa. In plus, nin-
soarea care se asternea peste Moldova era ,apoasa”, ceea ce o facea
mai grea, dar si foarte greu de indepartat.

Deoarece a fost un fenomen rar, ne-am dorit s&-1 aprofundd@m si
s& prezentdm cateva informatii in randurile care urmeaza.

Prima loviturd pe care au primit-o drumarii, fie ei de la nationale,
judetene sau locale, a fost prognoza transmisd de meteorologi: au
anuntat o ninsoare slabd. In realitate, a fost ninsoare si viscol puter-
nic. Cum au justificat meteorologii situatia prin care a trecut Roma-

Un buldoexcavator de la S.D.N. Barlad
a deblocat traficul pe D.N. 24

Efectele maxime ale ninsorilor si viscolului au atins apogeul vineri
dimineat$, in jurul orei 5.00, cand au inceput sa circule autovehiculele
ale caror anvelope de iarnd fuseserd inlocuite cu cele de vara. Bloca-
jele provocate de acestea au fost numerocase, ceea ce a impiedicat
autoutilajele de deszdpezire ale drumarilor sd-si facd treaba. Eloc-
ventd este destdinuirea unuia dintre specialistii din D.R.D.P. Iasi, aflat
in trecere spre Bucuresti, care ne-a descris starea de deznddejde a
celor aflati n coloana imens de autovehicule. ,Nimeni si nimic nu
se deplasa pe D.N. 24, coloana se mdrea cu alte si alte autovehicule.
Am coboréat din masina mea si am constatat ca in coloand se afld si
un autoutilaj, dar care nu mai avea loc pe unde sa treacd si nimeni
nu ficea mécar un gest de deblocare. Am luat fiecare masind in parte
si le-am coordonat, astfel incat sd lase loc pentru a scoate ATB-ul din
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Imagini de ,iarn din primavara”, pe D.N. 24,
in apropiere de Iasi

blocaj. Incet, incet, am reusit s conving pe fiecare conducator auto
s& facd doar dous-trei miscéri, astfel cd, in final, am reugit s& de-
blochez coloana. Autoutilajul nostru si-a facut imediat datoria, a cu-
rétat z3pada si a impréstiat sare, permitand astfel sa circule toate
autovehiculele. Mi-a luat mult timp, deoarece m-am confruntat cu
atitudinea multora dintre soferi, care asteptau sd vin3 Politia rutierd
s& facd ordine. M& bucur c& in final au inteles intentia si actiunea mea,

anuL xxvi | drumuri
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far reusita mea a fost si a lor”, ne-a spus specialistul S.D.N., care a
dorit sa ramana anonim.

De asemenea, intr-o alti zond a Moldovei, pe D.N. 11, in zona
M&gura, au fost foarte multi arbori rupti de greutatea mare a zdpezii.
Acestia au blocat drumurile, ceea ce a determinat interventia dru-
marilor cu utilaje specifice silvicultorilor.

in acest timp, in judetele Vaslui si Galati, ministrul Transportu-
rilor, Rdzvan CUC si directorul general al C.N.A.L.R. S.A., Stefan
IONITA, au fost prezenti pe drumurile afectate, verificdnd in teren
actiunile de deszdpezire. Si in ziua prezentei acestora in teren,
D.R.D.P. Iasi intervenea in toate judetele afectate din Moldova cu 137
de utilaje, o parte din cadrul subunitatilor, iar altd parte de la presta-
torii cu care are contract de intretinere, pe timp de iarnd, pentru patru
ani. ,Au fost indepértate de pe carosabil mai multe obstacole, printre
care copaci cizuti si un stélp de inaltd tensiune, care blocau depla-
sarea autovehiculelor si actiunile de deszapezire. In urma acestor in-
terventii, majoritatea sectoarelor de drum au fost redeschise, iar cei
surprinsi de fenomenele meteorologice nefavorabile au putut sd isi
continue caldtoria in sigurantd. Pe intregul teritoriu al Roméniei, dru-
marii de la C.N.A.LR. S.A. au luat masuri pentru deblocarea dru-
murilor nationale si au participat la actiuni de salvare a vietii si bunu-
rilor persoanelor surprinse in trafic de ninsori si viscol”, ne-a comu-
nicat directorul general al C.N.A.LR. S.A., ing. Stefan IONITA.

China:
Drone pentru mstalarea cablurilor Podu|u1 ,,Xmgkang

Podul ,Xingkang”, din China, este unul la
care se folosesc cele mai inovative metode
si tehnologii de constructie. Podul are o lun-
gime de 1.411 m si se afla situat in provincia
Sichuan. in luna decembrie a anului 2016,
muncitorii au fnceput sa monteze cablurile
pe aceastd megastructurd. Primul dintre ele
a fost instalat definitiv pe data de 5 aprilie
2017, folosind o metod3 ineditd de lucru. Mai
precis, a fost folositd o drona pentru a tran-
sporta cablul-pilot peste réu, fnainte de a
instala cablurile definitive. Acest cablu-pilot,
cu un diametru de doar 2 mm si cantarind
6,6 kg, a jucat un rol vital in aceasta opera-
tiune. Dup3 ce cablul-pilot a ajuns de cealaltd
parte a podului, muncitorii au atasat un ca-
blu mai gros, repetand procesul de mai multe
ori si mérind grosimea de fiecare datd, pana
cand coarda a avut capacitatea de a tran-
sporta greutatea cablului definitiv cu o gro-
sime de 54 mm. Pana acum, pentru aceastd
operatiune, se putea folosi doar un elicopter,
o barca sau o minirachetd. Dispozitivul este
de 100 de ori mai eficient decat metodele
traditionale i reduce costurile cu 80%.

Podul va fi finalizat in anul 2018 si va fi
unul dintre cele mai importante construite in
China. Podul suspendat va avea patru benzi
pe fiecare sens.
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Pasii lui Florin DUMITRACHE nu se vor sterge...

Z ilele trecute au fost foarte triste pentru drumarii din Moldova.
Soarta a fost nemiloasa si a rupt, nedrept si neasteptat, firul

vietii drumarului ing. Florin DUMITRACHE, din cadrul D.R.D.P. Iasi.
Se pot spune foarte multe despre cariera si viata sa, dar este foarte
greu sa vorbim la timpul trecut, stiind ca nu-1 vom mai avea aproape.
fnainte de toate, putem spune, firé tdgad3, c& a fost un OM cu un
suflet frumos, in care incdpeau, atat cei apropiati, cat si necunoscutii.
A reusit sa escaladeze piscurile carierei de ,drumar”, surmontand
vicisitudinile vremii si ale vremurilor. imbinarea profesiei de inginer de
drumuri si poduri cu aceea de lider a reprezentat apogeul vietii sale,

Pasii lui Florin DUMITRACHE de pe drumuri nu se vor sterge

dar nu a fost o dorintd de a fi neaparat sef, ci mai mult de a-si pune
in valoare experienta sa profesionald. Indiferent ca a fost la condu-
cerea D.R.D.P. Iasi sau a drumurilor judetene iesene, timp de patn.:\”i'i"i
decenii, inginerul Florin DUMITRACHE a dovedit atasament si devo-
tament pentru meseria aleasd, contribuind in mod direct si decisiv la
lunga serie de lucrdri in constructii, in domeniul drumuri si poduri din
toate judetele Moldovei. Prin ideile si propunerile sale a castigat apre-
cierea tuturor colaboratorilor, amprenta pusa pe obiectivele proiec-
tate sau construite rémanand marturie pentru viitor.

in ultimii ani a fost mereu alturi de nevoile drumului, solicitérile
majoritatii colegilor de a le fi aldturi in diferite comisii fiind acceptate,
de fiecare datd, cu pldacere. Pe de o parte, era solicitat pentru expe-
rienta sa incontestabild, oferitd tinerilor ingineri, continuatori ai me-
seriei de drumar, cu totii ,flamanzi” dupa informatii noi si utile. Pe de
altd parte, era o pldcere sa fii pe teren alaturi de Florin DUMITRACHE,
care stia sa imbine armonios viata personala cu cea profesionald. Cine
nu si-l1 dorea in delegatie, pentru a-i asculta bogatul repertoriu de
melodii populare sau usoare?...

Uneori, frumusetea sufletului sdu era consideratd o naivitate. S-a
vazut insd ¢d a crede cu toatd forta inimii in oameni, in frumos, in
prietenie si in iubire, era o stare naturald pe care o traia. Fire boema,
suflet complex, a géasit régazul de a pune pe hartie ganduri, vise,
trairi, atat de frumos si modest cuprinse In cele cinci carti de poezie
scoase de sub tipar. ,Nu méa consider un poet, in adevéaratul sens al
cuvantului, ¢i mai mult un menestrel esuat pe ampriza drumului, pe
care mi l-au trasat ursitoarele si care incearca, prin versuri cu mai
puting rimé, dar ritmate, si stirnesc fiori si emotii cititorului”, spunea
Florin DUMITRACHE intr-una din cartile sale.

Nicolae POPOVICI

China bate toate recordurile:

Autostrada de 451 km si 12 miliarde de dolari, in cinci ani

Bangladesh:
0 noua autostrada

Bangladesh-ul reprezintd una dintre tarile
cu cele mai mari investitii in sectorul rutier. in
aceastd tara se va construi o noud autostra-
da intre aeroportul ,Amanat”, din Kittagong si
»Lachan Bazar”, in lungime de 16,5 km, cu
scopul de a reduce congestionarea in orele de
varf si care va costa peste 403 milioane de
dolari. Initial, constructorul urma sa fie un
joint-venture intre un contractor italian si
o firma din Thailanda (,Ital-Thai”). Cu toate
acestea, autostrada va fi construitd acum de
catre Autoritatea de Dezvoltare Kittagong,
utilizdnd modelul de Parteneriat Public-Privat.
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Grecia:
Accidente cu un singur vehicul

Grecia reprezinta tara cu cea mai mare
ratd de decese din Uniunea Europeand cau-
zate de accidentele care implicd doar un sin-
gur vehicul (SVC). Potrivit Consiliului Euro-
pean pentru Siguranta Transporturilor, ve-
hiculele unice sunt responsabile pentru o tre-
ime din decesele rutiere din UE, in perioada
2013-2015. Cei mai expusi sunt motociclistii
(35%) si tinerii cu varste cuprinse intre 18 si
24 de ani. in Grecia, accidentele cu un sin-
gur vehicul au fost cauza a 42% din decesele
rutiere, fatd de Luxemburg si Cipru, cu 41%,
Belgia cu 38% sau Norvegia cu 37%.

China:
Proiecte masive

Noile planuri pentru marile proiecte de
constructie din China au fost dezvaluite re-
cent. O noud autostrada, de 451 km, va lega
orasele Ydin si Panzihua si va costa peste 12
miliarde de dolari. Constructia urmeazd sa in-
ceapd anul acesta si este de asteptat sa du-
reze cinci ani pana la finalizare. Constructia
va fi realizatd de doud companii, dupd mode-
lul ,constructie-operare-transfer”. intre timp,
in provincia Yunnan sunt planificate alte doua
proiecte de autostrada in valoare totald de
3,75 miliarde de dolari. La toate acestea se
adauga si proiectele in derulare.
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Lege pentru drumuri - 1868 -

Promulgata prin Decretul 527 si publicata in M.O. nr. 75, din 30 martie 1868

Asa cum am promis in numarul trecut, vom incerca sd publicim
intreaga legislatie referitoare la drumuri, incepand de la Regula-
mentul Organic (1832), Legea nr. 13, din 1974 si OUG nr. 143, din
2006. Legea din 1868, prima dupéd Regulamentul Organic, a aparut
sub ministeriatul lui Panait Donici si a fost prima care, in Capitolul
I, prin Dispozitiunile generale, a realizat prima clasificare a dru-
murilor in patru categorii: 1. drumuri sau cai nationale; 2. drumuri
judetene; 3. drumuri vicinale si 4. drumuri comunale si strazi din
orase. Conform art. 2, ,Caile nationale sunt acelea care, plecand din
Capitala tarii, se dirig cdtre deosebitele Capitale de districte, por-
turi sau trecatori de frontierd si au un caracter de interes general.”

CAPITOLUL I
Dispozitiuni generale

Art. 1. Toate drumurile sau cdile de pe intregul teritoriu al tarei,
atat cele existente cét si cele ce se vor deschide in viitor, se impart
in patru categorii:

a) Drumuri sau cdi nationale;

b) Drumuri judetene;

¢) Drumuri vicinale;

d) Drumuri comunale si strade dita orase.

Art. 2. Caile nationale sunt acelea cari, plecand din capitala tarei,
se dirig catre deosebitele capitale de districte, porturi sau trecatori
de frontierd si au caracter de interes general.

Art. 3. Drumuri judetene sunt toate acelea cari pun in comuni-
catie directd doud sau mai multe capitale de judef, cari pun in lega-
turé osebitele pldsi ale unui judet cu capitala sa, sau cari plecand dela
capitala judetului ajung fa un port sau frontiera.

Art. 4. Drumuri vicinale sunt toate acelea cari pun in legdturad
diferitele comune intre ele sau cu resedinta sub-prefecturei.

Art. 5. Drumuri comunale si strade sunt acelea cari se mérginesc
pe teritoriul unei comune fard a face parte din vre-una din categoriele
demai sus.

Art. 6. Toate cdile ardtate la art. 1 fac parte din domeniul public
si astfel ele nu pot fi deschise sau inchise decat dupa prescriptiile legei
de fata.

Art. 7. Conform art. 79 din legea pentru expropriatii, ldrgimea
cdilor nationale raméne de 26 metri, coprinzénd partea impetritd sau
pavatd, acostamentele santurilor si doud zone laterale pentru plantatii
si deposite de materiale.

Pentru drumurile judetene, I5rgimea lor totald se statorniceste a
fi de 20 metri: pentru drumurife vicinale de 15 metri.

In traversarea oraselor si tdrgurilor, 1drgimele mai sus aratate vor
fi statornicite dupa trebuintd. In fine largimea drumurilor comunale se

va hotari pentru fiecare din ele de citre autoritatea locald compe-
tentd cu ocasiunea statornicirei for, fard sd poata fi mai micd de zece
metri,

Art. 8. Toate dependintele unui drum de orice categorie, precum:
poduri, apeduce, ziduri de sprijinire, sanfuri, case de cantonieri, plan-
tatii si podete peste sanfuri ce dau acces drumurilor laterale, fac parte
din acel drum si astfel se construiesc si se intretin cu resursele afec-
tate lui.

Art. 9. Orice drum de orice categorie urmeaza fara intrerupere in
traversarea comunelor rurale si urbane.

El se executd si se intretine in toata intinderea cu mijloacele afec-
tate lui pentru partile affate in traversarea oraselor si targurilor,
aceasta se margineste numai la soseaua propriu zisd, adicd partea
impetritd sau pavatd si acostamentele sau trotuarele, réméanénd ca
celelalte dependinti ale cdci s3 fie construite si intretinute de co-
munele acelor orase sau targuri.

Art. 10. in conformitate cu art. 63 din legea consilielor judetene,
clasarea sau declararea unui drum de cale nationala sau judeteand se
face prin o anume lege tot asemenea se va urma si pentru declasarea
sau scoaterea lor din vre-una din aceste doud categorii. Pentru dru-
murile vicinale, clasarea si declasarea se face prin ordonanta dom-
neascd asupra avisului consiliviui judetean.

Clasarea si declasarea drumurilor si stradelor din comunele se va
face de consiliul comunelor fara altd autorisare. Pentru drumurile co-
munale rurale, clasarea lor se va face prin ordonanta comitetului per-
manent asupra propunerei consiliului comunal respective.

Art. 11. oricdnd vre-unul din drumurile naturale astazi existente
se va hotdrf a se infocui cu un drum soseluit, terenul ocupat de dru-
mul vechiu se va ldsa f3r3 despdgubire in profitul proprietatei pe care
el se afld, iar terenul trebuitor pentru noua cale se va fua asemenea
fard despagubire afard numai cand prin deschiderea nouei cai va fi
necesitate a se desfiinta cladiri, sddiri, imprejmuiri si altele, pentru
care se va urma conform legei de exproprieri pentru causa de utilitate
public. -

Art. 12. Portiunile de ci nationale soseluite ce se vor parasi prin
declarare, conform art. 11, in urmarea unei schimbari de traseu sau
deschiderea unei noui c&i in aceiasi directiune, se vor trece prin
aceiasi lege intre drumurile judetene sau intre cele vicinale, dupd
natura lor.

Art. 13. Materialele de piatrd sau petris trebuitoare la construciia
si intretinerea tuturor drumurilor ardtate la art. 1, se vor extrage din
prundurile gérlelor si din carierele deschise sau cari se vor deschide,
fard altd platd decat despagubirea pentru suprafata degradata cu ex-
tragerea si drumurile de trecere. i

Aceastd despagubire se va statornici de cadtre comitetul perma-
nent asupra raportului a doi experti numiti unul de sub-prefect si
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cellalt de proprietarul local. In caz de neunire, comitetul permanent
numegre un al treilea expert, tras din sénul sdu prin sorti, si care,
unindu-se cu unul din ambi experti, hotareste definitiv.

CAPITOL IT
Despre cdile nationale si drumurile judetene

1. Constructia

Art. 14. Inlocuirea drumurilor nationale prin sosele nu se poate
face decét in virtutea unei legi, care va autoriza si alocarea creditelor
necesarii in osebitele exerciti pana la complecta terminare.

Art. 15. Constructia unui drum judetean se va intreprinde in vir-
tutea unei ordonante domnesti, datd asupra raportului ministerului
lucrérilor publice, in urmarea incheierei consilielor judetene intere-
sate, cari vor propune si resursele trebuitoare, conform art. 51 din
legea consilielor judetene si prescriptiunilor legei de fata.

Art. 16. Cind un drum judetean se va intinde peste douad sau mai
multe districte, fiecare din ele va trebui a da resursele necesarii pen-
tru constructia partei ce va cddea pe teritoriul sau.

Art. 17. Cand vre-unul din judetele interesate la constructia unui
drum judetean ar intdrzia d'a propune resursele necesarii pentru con-
structia partei ce’l priveste, guvernul va putea ordona exoficio alo-
carea in bugetul judetului a acelor resurse.

Art. 18. Cand resursele unui judet vor fi neindustuldtoare in pro-
portie cu costul infiintdrei Statului, inss aceasta va trebui a se face
prin o anume lege. Aceste subventiuni se vorda de preferintd jude-
telor cari nar avea incd pe teritoriul lor deja construite cai nationale.

2, Intretinerea

Art. 19. Intretinerea céilor nationale atét soseluite ct si natu-
rale, precum si toate dependintele lor, se face de catre guvern cu fon-
durile alocate in budgetul general.

Art. 20. Intretinerea drumurilor judetene atat soseluite cat si na-
turale, impreund cu toate dependintele lor, se va face eu resursele

judetului, ce se vor hotari in fiecare an de consiliul judetean

Art, 21. Cand vre-unul din judete ar negligee intretinerea unui
drum al sdu, guvernul va trece ex-oficio in budgetul judetului resur-
sele necesarii pentru aceasta.

CAPITOLUL IIT
Despre drumurile vicinale si comunale

Art. 22. Constructia drumurilor vicinale si comunale si a strade-
lor din oragse se va face cu resursele comunale.

Aceste resurse vor fi atat mijloacele badnesti acordate prin legi,
cat si prestatiuni in naturd.

Art. 23. Intreprinderera constructiunei drumurilor vicinale gi co-
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munale se va face dupa hotarérea consilielor comunelor interesate si
aprobarea consiliului judetean sau in intervalul sesiunilor, a comite-
tului permanent cu drept de revisiunea consiliului judetian la cea intai
a sa sesiune.

In ceea ce priveste stradele de prin comunele urbane, aceste lu-
créri se vor face dupa decisiunea consilielor comunale.

Art. 24. Intretinerea acestor drumuri se va face tot cu mijloacele
afectate constructiunei lor si dupd aceleasi reguli.

Art. 25, Cind vre-una din comune ar intirzia a hotdri cele tre-
buitoare pentru buna intretinere a unui drum vicinal sau comunal,
comitetul permanent poate sd ordone intrebuintarea la aceasta a
legiuitelor resurse comunale.

CAPITOLUL IV
Despre prestatiuni sau zile de lucru

Art. 26. Orice locuitor domicifiat de cel putin sase funi in co-
munele rurale, fird deosebire de clasé sau protectiune valid, in vér-
std dela 20 pana la 60 de ani, in calitate de cap de familie, de pro-
prietar de arendas de rdzas (mosnean), de comerciant, meserias,
muncitor, etc. cu un cuvént orice persoand supusa la darea uneia sau
mai mulftor contributiuni directe, va putea fi chemat dupd hotéra-
rea consiliului comunal respectiv, a da pe fiecare an pana la trei zile
de lucru pentru constructia si intretinerea drumurifor vicinale sau co-
munale.

Art. 27. Locuitori din comunele urbane vor réspunde in bani va-
loarea acestor trei zile, Aceasts pretuire se va determina la inceputul
fiecirui an de consifiul comunal si se va publica prin afipte tiparite
sau lipite la usa primdriei. Suma totald a acestor zile se va trece in bu-
dget la capitolul veniturilor, insa sub nici un cuvant nu se va putea in-
trebuinta la o altd destinatie.

Pentru sumele corespondente la aceasta dare, comunele urbane,
cu aprobarea consiliului judetean, vor putea crea venituri prin im-
posite indirecte, insd produsul lor cum s’a zis mai sus nu va putea fi
intrebuintat de cat la constructiunea si intretinerea stradefor comunel,

Art. 28. Pentru constructiunea si intretinerea cdilor judetene, cla-
sificate astfel prin anume lege, consiliele judetene pot cere de la fie-
care locuitor din judet o dare anuald de maximum trei zile de fucru.

In comune urbane aceastd dare va fi in bani. Locuitorii din comu-
nele rurale, insé, vor fi liberi tot d’auna de a se scuti de aceastd dare
de trei zile in muncd pldtind pretul lor dupd cum se va fi fixa anual de
catre consiliul judetean si ficind aceastd declaratiune in cursul lunei
lui ianuarie a fiecaruf an.

La cas cédnd se va face prestatiune in naturd, un locuitor nu va
putea fi chemat a lucra la drum in o depértare mai mare de doud-zeci
de kilometri de la domiciliul sdu.

Art. 29. Zilele de lucru prevdzute la art. 26 si 28 se vor face de
locuitorii fard vite numai cu méanele, iar locuitorii cari nu sunt in cate-
goria p&imasilor, vor face aceste zile cu trdsura, insd nici odata cu
mai mult de ct cu dous vite.
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Art. 30. Locuitorii din comunele urbane vor raspunde in bani va-
loarea corespuzéatoare zilelor de lucru in modul urmdtor:

Acei ce platesc citre Stat o dare padnd la maximum de 48 lei vechi,
vor fi asimilati cu locuitorii palmasii:

Acei ce platesc cétre Stat o dare mai mare de cifra de 48 lei vechi,
vor fi asimilati cu locuitorii ce posed vite.

Art. 31. In funa ianuarie a fiecirui an, consiliele comunelor rurale
vor Intocrmi un tablou ardtétor pentru fiecare din locuitorii mentionati
la art. 26 5i 28 de mai sus de zilele ce vor trebui a da locuitorii comu-
nei in naturd sau in bani (dupd anume pretuire) pentru caile atat
judetene cét gi vicinale si comunale. Acest tablou va sta afipt la pri-
méria comunei in timp de o lund, pentru ca fiecare interesat s3 poatd
lua cunostintd de dansul si s& ceard indreptarea greselifor ce s-ar fi
putut face.

Ori-ce reclamatiuni in asta privintd se vor putea adresa la judecd-
torul de plasd pana la termenul prescris mai sus; dupd trecerea caruia
acel tablou va rdménea definitiv si se va comunica comitetului per-
manent, spre a se servi de basd pentru lucrdrile privitoare pe acea co-
mund in cursul anului.

Art. 32, In cas cand unii din locuitorii chemati a da zile de lucru
in naturd nu vor fi urméatori indatorirei lor, primarul va fi in drept a
numi pe compta acestora alti lucrdtori si plata acestora se va implini
de la cei d"dntéi conform legei de urmdrire. Acei ce nu ar raspunde la
timp darea bdneascd corespunzdtoare zilelor de fucru, vor fi urmariti
pentru neplatd iardsi conform legei de urmarire.

Art. 33. Primarii sunt in deosebi responsabili de exactitatea ta-
blourilor prevdzute la art. 31.

Omiterile se vor putea indrepta in cursul anului ori cdnd s-ar putea
descoperi: insd zilele omise vor fi cerute in bani cari acestea se vor
incasa la primdria comunei si vor fi afectati la cheltuelile drumurilor.

Art. 34. Fiecare locuitor poate trimite in locul sdu un alt lucrator
platit cu spesele sale. Servitorii, adica argatii réndagii si altii ce sunt
in serviciul proprietarilor, arendasilor si altor asemenea, au faculta-
tea de a plati in bani zilele de lucru, conform pretuirei prescrisd la
art. 28.

Art. 35. Comitetul permanent, avand in vedere resursele dispo-
nibile pentru fiecare linie de drum judetean hotdrdt a se intreprin-
de, si ludnd avisul inginerului judetului, va fixa pe fiecare an att
comunele ce au a lua parte la aceasta, cat lungimele de drum pri-
vitoare pe fiecare comund in proportie cu resursele e, astfel ca sa nu
intreacd peste maximum de trei zile cerut de lege pentru drumurile
judetene.

Art. 36. Pentru drumurile vicinale si comunale, consiliul comu-
nal, avénd in vedere resursele disponibile pentru fiecare linie de drum
vicinal sau comunal hotdrat a se intreprinde, si ludnd avisul ingine-
rului judetului, va fixa pe fiecare an lungimea de drum privitoare pe
fiecare comund in proportie cu resursele ei, astfel ca sa nu intreaca
maximum de trei zile cerute de lege pentru drumurile vicinale si co-
munale.

Incheierea consiliutui comunal se va supune aprobdrei comitetu-
fui permanent.
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Art. 37. Lucrédrile ce vor urma a se intreprinde cu resursele sta-
tornicite la art. 28 pentru comunele urbane se vor trece intre chel-
tuelile budgetului comunal intr'un anume capitol.

Art. 38. Regulile statornicite prin articolul de mai sus pentru con-
structia drumurilor judetene, vicinale si comunale, se vor aplica in
maérginirea trebuintelor si pentru intretinerea acelor drumuri.

Art. 39. Consiliele judetene, in sesiunea lor anuala, vor stator-
nici regulamente pentru epocele in cari se vor cere zilele de lucru la
céile judetene modul intrebuintdrei lor sau a prefacerei lor in lu-
crari cu bucata, intocmirea tablourilor de zile, chipul darei in ad-
judecatii a lucrdrifor drumurifor acolo unde in loc de zile va fi dare
béneascd. Tot prin acele regulamente se vor determina regulile com-
ptabilitstei lucrdrilor, insemnarea directiunilor, plantatiuni si alte-
le privitoare la constructiunea si intretinerea drumurilor judetene si
vicinale.

Art. 40. Pentru caile judetene, zilele de lucru nu se vor putea cere
decét in intervalele cunoscute ale lucrarilor agricole; aceastd reguld
nu priveste lucrérile cerute in comunele rurale pentru neapdarata si
zilnica intretinere a comunicatiunei pe drumurile vicinale si comunale.

Fie-care consiliu judetean va prevedea aceastd exceptiune in re-
gulamentul sdu citat la art. 39 de mai sus.

Fiecare consiliu judetean va prevedea asemenea in regulamentul
s&u mijloacele pentru pdsunarea gratuitd a vitelor intrebuintate la
constructiunea cailor judetene.

CAPITOLUL V
Despre personalul insdrcinat cu privegherea lucririlor

Art. 41. Proiectarea si privegherea executarei si intretinerei cailor
nationale se vor face de cétre agentii ministerului lucrarilor publice
retribuiti din fondurile tesaurului.

Art. 42. Pregéatirea proiectelor drumurilor judetene, executarea si
intretinerea lor, se va face in fie care judef de persoanele technice
ale judetelor numite si platite de catre consiliele judetene, conform
legei consilielor judetene.

Acesti ingineri ns& nu vor putea fi numiti de cat dintre oamenii
speciali, avdnd autorisatiunea ministerului lucrdrilor publice. Projec-
tele generale si lucrdrile de artd pe céile judetene vor trebui mai intai
a fi examinate si aprobate de"ministerul lucrarilor publice.

Art. 43. Cele mai sus zise In privinta specialititef acestor ingineri
si a lucrdrilor de art3, cari trebue a Ii supuse cercetdrei ministerului
lucrérifor publice, se raportd si la personalul si lucrarile din comunele
urbane de o primé importantd.

Art. 44. Projectarea, constructiunea si intretinerea drumurilor vic-
inale si comunale se va face de catre respectivii primari (intru cat nu
ar avea pentru aceasta ager};f speciali, insd sub privegherea inginer-
ilor si aftor insdrcinati ai consilielor judetene.

Art. 45. Toate dispositiunile administrative sau legile in vigoare

ce ar fi contrarii legel de fat§ sunt si rémén abrogate.
(continuare in numarul viitor)
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Programul de intretinere si reparatii curente pe timp de vara

Programul C.N.A.L.R. S.A. pentru punerea in ordine a drumu-
rilor nationale si a autostrazilor, aferent anului 2017 vizeaza:
e Lucrari la partea carosabil3,
e Lucrari specifice intretinerii platformei drumului,
e Lucrari care asigura scurgerea apelor din zona drumului si
o Lucrari privind intretinerea plantatiei rutiere.

Principalele obiective ale lucrérilor desfasurate in perioada

1 aprilie - 30 iunie 2017 sunt:
Plombarea gropilor din asfalt; Repararea suprafetelor burdusite; Badi-
Jonarea suprafetelor poroase; Colmatarea fisurilor si crépaturilor la
imbrdcdmintile asfaltice; Colmatarea crapaturilor si rosturilor la im-
brécdmintile cu lianti hidraulici; Aducerea la profil a acostamentelor
prin tdiere manuald sau mecanizatd, completarea cu pamant, balast;
Indepértarea materialului rezultat de la activitatea de deszipezire;
Curdtirea santurilor si rigolefor; Defrisarea unor plantatii pe zond si in
spatii verzi; Completarea unor plantatii; Vdruirea plantatiilor si a ac-
cesoriilor.

Potrivit directorului general al C.N.A.LR. S.A., Stefan IONITA,
aceste lucrdri vor fi tratate cu prioritate, in cadrul programului de in-
tretinere si reparatii curente: ,Am decis ca circa 65 - 70 % din fondu-
rile pentru intretinerea de vard sa fie alocate pentru programul de
punere in ordine si aducerea la un nivel de minim de viabilitate a dru-
murilor nationale si a autostrazifor. fncepénd cu luna funie vor fi rea-
lizate lucrdri de intretinere periodic si reparatii curente, care vor
consta in tratamente bituminoase, covoare asfaltice, recicldri si ran-
forséri la sistemul de santuri si nu numai”. Stefan Ionita le-a reamin-
tit directorilor regionali ca trebuie sa fie prezenti mai mult in teren, iar
acolo unde constatd probleme, sa ia masuri rapid de remediere.,

Mentionam ca lucrarile sunt executate sub trafic, pe suprafete re-
lativ restranse, pe perioade scurte de timp, cu restrictii de circulatie
in baza unor acorduri cu Politia Rutierd Romana.

Compania asigurd semnalizarea lucrarilor si dirijarea traficului
alternativ pe o cale, fie prin instalarea de semafoare fie cu ajutorul
muncitorilor de la drumuri. C.N.A.I.R. isi cere scuze pentru discon-
fortul creat in trafic privind executia acestor lucrari si da asigurari ca
depune toate eforturile pentru finalizarea rapida a cestora, astfel incat
circulatia rutiera sa fie afectatd cat mai putin timp posibil. Precizadm
ca executia lucrarilor este posibila doar in pericada in care conditiile
meteorologice sunt favorabile. Rugdm participantii la trafic sa intelea-
g3 importanta efectudrii acestor lucrdri pentru asigurarea unor con-
ditii optime de siguranta si confort in trafic, dar si in vederea prevenirii
unor noi degradari. Pentru evitarea accidentelor, atat in cazul sofer-
ilor, cat si in cel al personalului care lucreaza la drumuri, va reco-
mandam o atentie sporita in deplasarile dumneavoastra.
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JIn aceastd perioads, in toate regionalele noastre se lucreazs la
punerea in ordine gi aducerea la un nivel decent de viabilitate a dru-
murilor nationale si a autostrazilor, astfel incat s putem circula civ-
ilizat, intr-un timp cat mai scurt. Facem apel la soferi s& inteleagad im-
portanta efectudrii lucrdrilor in aceastd perioada a anului, chiar daca
ele pot crea un mic disconfort. Lucrdrile sunt necesare pentru asigu-
rarea conditiilor optime de siguranta si confort in trafic”, a declarat di-
rectorul general al C.N.A.L.R. S.A., Stefan IONITA.

La ora actuald, in cadrul Directiei Regionale de Drumuri si Po-
duri Constanta se executa lucrari pe drumurile nationale: D.N. 2A,
D.N. 2B, D.N. 3C, D.N, 3C, D.N. 21, D.N. 22, D.N. 39, D.N. 38, D.N.
22C, D.N. 3. De asemenea, pe Autostrazile A2 si A4 au loc lucrari de
intretinere a semnalizdrii verticale, de indepdrtare a materialului re-
zultat de la deszapezire, de alimentare cu apa a spatiului de servicii,
de curdtare a zonei drumului de gunoaie si corpuri straine si de igie-
nizare a spatiilor din parcari.

Lucrdrile de pe raza Directiei Regionale de Drumuri si Poduri
Timisoara sunt organizate astfel:

S.D.N. Timisoara: '

D.N. 6 - Sénnicolau Mare - Timigoara (plombéri gropi);

D.N. 57 - Latunas - Moravita (stropiri succesive);

D.N. 59 (Timisoara - Moravita) si D.N. 59B (C&rpinis - Deta) -
cosiri mecanizate;

S.D.N. Deva:

D.N. 7 - Lesnic - llia (reparatii);

D.N. 74 - Crigcior - Buces (stropiri succesive);

D.N. 7 - Deva - Mintia (colmat&ri);

S.D.N. Caransebes:

D.N. 6 VO Lugoj - D.N. 68A (reparatii pasaj);

S.D.N. Orsova:
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D.N. 6 Plugova (reparatii mixtura calda);

D.N. 57 Nicolint (colmatari rosturi);

D.N. 57A Pojejena - Belobresca (stropiri succesive);

S.D.N. Arad:

D.N. 7 - Lipova - Barzava si llia - S&varsin (plombari gropi);
Centura municipiului Arad (reparatii):

D.N. 7B Chisineu Cris - Varsand (cosiri mecanizate).

Autostrada Bucuresti-Brasov: a fost desemnat castigatorul
licitatiei pentru sectorul Rasnov-Cristian

== e

Pe data de 31 mai a.c.,, C.N.A.L.R. S.A. a finalizat procedura de
achizitie publicd si a comunicat rezultatul analizérii ofertelor pentru
proiectarea si executia sectorului de autostradd Résnov-Cristian (km
1624300 - km 168+600) si a drumului de legatura cu profil de au-
tostrada care asigurad decdrcarea traficului rutier spre municipiul
Brasov. Sectorul Rasnov-Cristian face parte din Lotul 2 (tronsonul Co-
marnic-Bragov), parte integrantd a Autostradzii Bucuresti-Brasov, in
lungime totald de 168 km.

Procedura de achizitie publica a fost castigatd de asocierea S.C.
ALPENSIDE S.R.L. - S.C. SPECIALIST CONSULTING S.R.L.

in prezent, se asteaptd expirarea termenului legal pana la care
pot fi transmise eventuale modificari sau contestatii privind rezultatul
procedurii de atribuire.

Informatii suplimentare:

e Lotul 5, care cuprinde sectorul Rasnov-Cristian si drumul de
legaturd a fost numerotat astfel conform Studiului de fezabilitate din
anul 2004;

s Lotul 5 este echivalent cu Lotul 2, care a primit aceasta nu-
merotare in conformitate cu procedura de licitatie publica.

Reabilitare D.N. 1C Dej-Baia Mare (km 61+500-km 147+990)

Ministerul Dezvoltérii Regionale, Administratiei Publice si Fondu-
rilor Europene, desemnat ca Autoritate de Management pentru Pro-
gramul Operational Sectorial-Transport 2007-2013 si Compania
Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A. Tn calitate de
Beneficiar, au semnat Contractul de Finantare nr. 563 in data de
31.03.2017.

Obiectul Contractului il reprezinta acordarea finantdrii nerambur-
sabile din fonduri publice de catre Autoritatea de Management in ca-
drul Programului Operational Sectorial-Transport, Axa Prioritard nr. 2-
,Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii nationale de transport in
scopul dezvoltarii unui sistem nationaf durabil de transport” Domeniul
Major de Interventie 2.1 ,Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii
rutiere nationale”, pentru implementarea Proiectului ,Reabilitare D.N.
1C Dej-Baia Mare km 61+500-km 147+990",

Valoarea totald a Proiectului ,Reabilitare D.N. 1C Dej-Baia Mare
km 61+500-km 14749907, care face obiectul prezentului Contract,
este de 389.600.714,28 lei din care valoarea totald eligibild este de
273.952.891,33 lei.

Valoarea totald eligibild a Proiectului este, dupad cum urmeaza:

a) Contributia Comisiei Europene prin Fondul European de Dez-
voltare Regionald - in proportie de 85,00% din valoarea eligibild a
Proiectului, respectiv 232.859.957,63 lei;

b) Contributia bugetului de stat - in proportie de 15,00% din va-
loarea eligibila a Proiectului, respectiv 41.092.933,70 lei.

Obiectivul principal al proiectul ,Reabilitare D.N. 1C Dej-Baia Mare
km 61+500-km 147+990”, consta in executia unor lucrdri de reabili-
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tare a unui drum national in zona de nord-vest a Romaniei in lungime
de 86,49 km care permite Imbun&tdtirea transportului de marfuri si
pasageri, ca parte integrantd din dezvoltarea economica totald in
Romania si, prin urmare, dezvoltarea economica totala in cadrul Eu-
ropei. Pentru participantii la trafic, aceste obiective includ Tmbuna-
titirea performantei coridorului de drum prin marirea vitezei de de-
plasare, prin reducerea costurilor de exploatare, a numarului de ac-
cidente si prin imbunatatirea confortului in timpul calatoriei.

Prin atingerea acestor obiective, proiectul contribuie la atingerea
obiectivului global al POS-Transport, respectiv promovarea unui sis-
tem de transport durabil in Romania.

Rovinieta si peajul pot fi achitate prin www.erovinieta.ro

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere in-
formeaza utilizatorii retelei de autostrazi si drumuri nationale din
Romania ca a lansat portalul www.erovinieta.ro.

Prin intermediul www.erovinieta.ro se pot realiza urmatoarele
operatiuni:

¢ achitarea tarifului de utilizare (rovinieta) si a tarifului de trecere
pentru utilizarea podurilor peste Dunare de la Fetesti - Cernavodd
(peaj) cu ajutorul cardului bancar;

« verificarea valabilitatii rovinietei;

« verificarea achitdrii peajului si a numarului de treceri efectuate
prin sectiunea statiei de taxare de la Fetesti pe benzile marcate e-
tarif;

¢ gestionarea unei flote de vehicule, ce permite achitarea/verifi-
carea facild a rovinietei si peajului.

Mentiondm ca anumite operatiuni din cele mentionate mai sus se
pot realiza doar dacd utilizatorul isi creaza un cont valid pe portalu
www.erovinieta.ro. ‘

Utilizatorii care achit3 prin intermediul cardului bancar rovinieta/
peaj pe www.erovinieta.ro nu vor suporta costurile comisionului de
tranzactionare sau alte costuri asociate tranzactiilor online, toate
aceste costuri fiind suportate de catre C.N.A.I.R. S.A. Astfel, costul
total al rovinietei/peajului achitat prin intermediul www.erovinieta.ro
este cel reglementat de legislatia in vigoare.

C.N.A.L.R. S.A. adreseaz3 rugdmintea ca, inainte de a desfasura
actiuni pe portalul www.erovinieta.ro, utilizatorii s citeasca sectiunea
~Termene si conditii”, sectiune unde se regdsesc inclusiv detalii cu
privire la efectuarea operatiunilor prin intermediul portalului.

Pentru informatii suplimentare in ceea ce priveste modul de uti-
lizare a portalului, C.N.A.L.R. S.A. pune la dispozitia utilizatorilor adre-
sele de e-mail roviniete@andnet.ro, peaj@andnet.ro si numa-
rul de telefon 021.264.33.44. Utilizatorii pot contacta persona-
Jul C.N.A.L.R. S.A. la numéarul de telefon mentionat, de luni pan joi
n intervalul orar 08:00 - 16:30 si vineri, in intervalul orar 08:00 -
14:00.

Portalul a fost dezvoltat de catre Asocierea ,ALTIMATE SRL - UTI
GRUP” S.A., in baza contractului avand ca obiect colectarea prin mij-
loace electronice a tarifului de trecere. Platile prin intermediul aces-
tuia sunt securizate si se realizeazd in baza contractului incheiat intre
C.N.A.LR. S.A. si GARANTI BANK, in urma procedurii de achizitie,
avand ca obiect servicii pentru procesarea platilor electronice on-line
(tip e-commerce) ale C.N.A.L.R. S.A., toate tranzactiile fiind efectuate
prin intermediul procesatorului de plati NETOPIA.

Toate aceste masuri luate in ultima vreme au scopul de a mari
confortul cilitorilor pe drumurile publice, dar si de a evita eventuale
erori sau contestatii.
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Centura Capitalei: largirea la patru benzi a zonei de sud va
fi scoasa la licitatie

Documentatia de atribuire pentru procedura de achizitie publicd
destinatd I&rgirii la patru benzi a Centurii Rutiere a Municipiului Bu-
curesti Sud a fost deja transmisa spre validare la ANAP si urmeaza
sé fie postatd in SEAP.

Acesta reprezintd un nou proiect pe care C.N.A.LR. S.A. il initiaza
pentru fmbunatatirea traficului rutier pe Centura Municipiului Bucu-
resti, dupd recenta publicare in SEAP a contractului pentru moder-
nizarea segmentelor de drum cuprinse intre Al - D.N. 7 si D.N. 2 - A2.

fmpartit in doud loturi, noul proiect vizeazd segmentul de drum
dintre A2 (km 23+600) si Al (km 55+520), precum si amenajarea
nodurilor rutiere de la intersectia cu D.N. 4 si cu D.J. 401.

Valoarea estimata este de 216.682.448,01 lei, fard TVA, pentru
Lotul I si de 179.286.280,21 lei, fard TVA, pentru Lotul II, iar lucrarile
urmeaza sa fie cofinantate din fonduri europene nerambursabile.

Informatii suplimentare:

in data de 02.05.2017, C.N.A.L.R. S.A. a transmis spre validare la
ANAP, prin intermediul SEAP, Documentatia de atribuire pentru pro-
cedura de achizitie publicd ,Largire la 4 benzi a centurii rutiere a Mu-
nicipiului Bucuresti Sud intre A2 km 23+600 si A1 km 55+520” - Lot
I: Amenajare nod rutier CB - D.N.4 (Oltenita) km 29+500 - km
33+190; Lot II: Amenajare nod rutier CB - D.J.401 (Berceni) km
33+190 - km 35+600. Dupa verificarea Documentatiei de atribuire de
catre personalul ANAP si validarea acesteia in cadrul platformei SEAP,
C.N.A.L.LR. S.A. va publica anuntul de participare prin care va stabili
termenul-limitéd de depunere a ofertelor.

Expertiza tehnica Lotul 3, Autostrada Orastie-Sibiu

Compania Nationalad de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A.
anuntd ca a fost transmis3 la ANAP, in vederea validarii, Documentatia
de atribuire privind realizarea expertizei tehnice si revizuirea proiec-
tului tehnic pentru finalizarea executiei autostrazii Sibiu-Orastie, Lotul
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3, cuprins intre km 43+855 - km 65+965.

Obiectul contractului constd in:

» Realizarea unei Expertize Tehnice asupra tuturor lucrdrilor exe-
cutate;

» Realizarea unei monitorizari a zonelor cu instabilitate in concor-
dantd cu normele tehnice si legislatia in vigoare la data elaborarii
acestuia, in functie de situatia actuald din santier;

e Elaborarea Proiectului Tehnic revizuit pentru lucrarile necesar a
fi realizate pentru finalizarea Autostrazii Orastie-Sibiu, Lot 3, Tn baza
recomandarilor gi solutiilor formulate Tn cadrul expertizei tehnice;

¢ Pregédtirea Documentatiei de atribuire a contractului de executie
lucrdri si acordarea asistentei necesara Beneficiarului pe durata des-
fasurdrii procedurii de achizitie publicd;

« Acordarea asistentei tehnice in conformitate cu prevederile Legii
10/1995 privind calitatea in constructii, cu modificirile si completdrile
ulterioare, pe perioada de executie a lucrarilor.

Valoarea estimata a contractului fara TVA este 3,029,522.26 lei.

A fost deschis D.N. 67C - ,Transalpina”

in data de 29 mai a.c., a fost deschis oficial D.N. 67C - ,Transal-
pina”. in acest moment, drumul nu mai prezint3 urme de zapad3 sau
cdderi de bolovani, fiind montate si elementele de sigurantd si mar-
cajele rutiere. Potrivit declaratiei d-lui Ion TUDOR, seful S.DN. Tg.
Jiu, anul trecut, ,Transalpina” a fost deschisa pe 14 iunie, iar anul
acesta s-au facut eforturi deosebite ca drumul sa fie accesibil cu doua
saptamani mai devreme. DI. Bogdan BRATU, directorul D.R.D.P.
Craiova, a realizat impreund cu specialistii si autoritatile din zona ul-
tima inspectie inainte ca traseul s fie deschis oficial. Anul acesta, pe
.Transalpina” vor putea circula autovehicule cu masa cuprinsa intre
3,5 si 7,5 tone, ceea ce va facilita si accesul microbuzelor cu turisti.
Circulatia se va desfasura in intervalul orar 7-20, pe timp de noapte
drumul fiind inchis circulatiei publice.

in toatd perioada in care drumul va fi deschis of‘ual echipele de
interventie si mentenantd ale C.N.A.I.R. vor interveni ori de céte ori
va fi cazul.
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Avizele pentru mediu
intarzie lucrdrile de
infrastructura, nu nu-
mai la noi, ci si Tn alte
parti ale lumii. Repa-
ratiile la Pasajul inter-
statal din zona San
Francisco (Podul Midway) ar fi trebuit s& inceapd la 15 mai a.c. Dar,
pentru cd In apropiere s-a gasit un cuib de soim pe cale de disparitie,
lucrérile au fost oprite si pot fi amanate cu cel putin un an. Construc-
torii vor trebui s&-i giseascd soimului o casd noud, deoarece ,Cal-
trans” nu are voie sa construiasca la mai putin de 183 m de cuib. , Toti
cei care construiesc in California cunosc regulile jocului”, a declarat
presedintele unei asociatii de mediu.

Olanda:
Fibrele din otel
vindec3 asfaltul

La Universitatea Teh-
nologica ,DELFT”, din
Olanda, a fost creat
un asfalt cu fibre de
otel, care ,se poate
autovindeca”, elimi-
nand aparitia fisurilor si gropilor. Cercetarea se bazeaza pe addugarea
in bitum a unor fibre din otel. incdlzirea acestora cu ajutorul unei ma-
sini de inductie topeste bitumul, ,vindecand” asfaltul si dublandu-i du-
rata de viatd. Avantajele sunt si acelea ca fibrele pot fi folosite in zona
semafoarelor si pentru a transmite informatii. Estimdrile arata ca, desi
costul este mai mare cu 25%, Olanda ar putea economisi 9 mil. dolari
prin utilizarea noului asfalt, datoritd cresterii duratei lui de viata.

Serbia:

China finanteaza
drumurile

din Serbia

Companiile chinezesti
negociazd construirea
catorva sectiuni ale
Autostrazii ,Coridoru-
lui XI", din Serbia.
Acestea se referd la traseul dintre Prenjina si Ozega si de la Ozega la
Boljare, spre granita cu Muntenegru. intre timp, au loc discutii intre

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

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

Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucuresti;
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti;
Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.
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China si Serbia cu privire la Autostrada Ruma-Novisad, cunoscuta si
sub denumirea de ,Coridor Prusk-Ogorski”. Lucrarile vor fi in valoare
de 400 milioane de euro i fac parte dintr-un pachet mai amplu de in-
vestitii ale Chinei in Serbia, care includ construirea de legaturi fero-
viare, modernizarea facilitatilor aeroportuare, construirea de drumuri,
poduri, autostrézi etc. Coridorul XI este cel care va lega Serbia de
Muntenegru, intre Belgrad si Bar, lucrdrile fiind incepute la 11 mai
2015. Proiectul prevede ca, in final, s3 se realizeze legatura intre Bari,
Bar, Belgrad si Bucuresti. Cea mai dificild zona este cea din Muntene-
gru, unde China oferd deja o finantare de peste un miliard de dolari.
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