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Oare in Bucuresti s-a terminat totul si nu mai sunt probleme?

Ing. Ioan URSU

hiar asa, bulevardele mari au trei,
Cpatru benzi si chiar cinci benzi de
circulatie pe sens. S-au tdiat si s-au in-
dreptat bulevarde, cum s-a facut in anii ‘60
pe timpul generalului De Gaulle la Paris.
Transportul in comun se face in ve-
hicule confortabile cu aer conditionat pe
benzi proprii de transport, tramvaiele pe
langa faptul cd au vagoane moderne cu aer
conditionat, au si liniile cu infrastructura
solida. La intersectii sunt pasaje denivelate
pe un nivel, doua sau chiar trei, cu bretele
necesare de urcare si coborare. Nu mai
sunt masini parcate la bordurd pentru ca
s-au construit parcaje etajate pe mai multe
niveluri cu capacitati mari de stocare, in
jur de 1.000 buc. Nu mai sunt ambute-
iaje in trafic, totul este o placere. Toate
strazile de la periferie sunt asfaltate si ca-
nalizate. Reteaua de apa intrd in fiecare
locuinta care are baie si toaletd. Gunoiul
se colecteaza selectiv pe toata suprafata
capitalei. Incalzirea spatiilor de locuit nu
mai este demult o problemd. Lemne de
foc se mai folosesc pentru a face focul in
seminee la sarbdtori. Toate scolile au de-
mult autorizatii de functionare, nu mai cad
ziduri sau plafoane, au toate cantine pen-
tru elevi, sali de sport si laboratoare bine
utilate cu tot ce trebuie. Spitalele sunt do-
tate cu aparatura performantd, saloanele
si salile de analizé si de operatie au tot
ce trebuie, cd au inceput sd vina pacienti
nu numai din tarile riverane, dar si din
Israel, Turcia sau Austria. Sunt gradinite
si crese suficiente pentru toti copiii. Lacu-
rile Capitalei sunt curate si au tot felul de
ambarcatiuni (yahturi, vaporase), iar la li-
mita dintre biefuri, au ecluze sa se poata
trece dintr-o parte in alta. Parcurile sunt
bine amenajate si pazite, sunt terase cu
muzicd bund peste tot. Pistele de biciclisti

sunt pe toate arterele. Capitala are patru
sali de sport cu capacitate de peste 10.000
locuri si doud patinoare. Si uite fard sa
vreau, am facut o perspectivd cu ce-ar
trebui sa fie in Bucuresti in anii 2040-2050.

Daca toate acestea ar fi realizate pana
atunci, si nu va fi Centura terminata si inca
una la 4-5 km spre exterior la nivel de au-
tostrada cu cel putin trei benzi de circulatie
pe sens si incd doud inele circulare in in-
terior si 7-8 radiale, ar trebui sa treaca
Centurile la Capitald. Daca in 10-15 ani nu
va functiona metroul din Drumul Taberei in
Pantelimon, dacd nu va fi linia pana la Ae-
roportul Otopeni sau Linia din Alexandriei
pana in Colentina, atunci se poate cere ca
metroul sa treacad la Capitala.

Dar, pana atunci, hai sa terminam cu
strdpungerea pana la Al, cd de la Podul
Ciurel (cu chiu cu vai se va termina anul
viitor) nu s-a facut nimic si, In aceste
conditii s-au cheltuit niste bani degeaba.
Hai sd@ terminam si strdpungerea de la A2
cu pasaje denivelate peste Centurd. Toto-
data trebuie terminat si intregit Splaiului
Independentei, in zona Pietei Unirii, cu un
pasaj hobanat sau suspendat. Stiu cd se
vor opune arhitecti, cei de la mediu, cei de
la culturd, inginerii se vor opune pentru ca
nu este usor si vor fi pusi la munca.

Va trebui sa se taie artere si radiale si
circulare cu orice risc, dupa un plan bine

Asa arata Pasajul "Pod Constanta”

chibzuit, cu intersectii denivelate bine in-
cadrate in zond. Un plan de dezvoltare
pentru 40-50 ani. Daca se vor face numai
carpeli, se va ajunge ca la Rio de Janeiro,
unde nu mai era loc si s-a facut o noua
capitala - Brasilia.

La noi nu o putem muta nici la Pante-
limon sau la Voluntari pentru ca si acolo
s-au facut casele una in alta.

Pentru aceasta trebuie alesi doi-trei
arhitecti, fard dorinte ascunse sa-si re-
zolve probleme ale neamurilor si sa tra-
seze artere radiale si circulare cu latimi de
30-40 m si, cu aceasta ocazie, poate sca-
pam si de casele cu bulina rosie. Dar, pen-
tru aceasta trebuie sa se construiasca case
civilizate, pentru cei stramutati. Trebuie sa
se construiasca suficiente parcari etajate,
cu piloti de parcare, cu jeton. La fel si pis-
tele de biciclisti, trebuie sa se ajunga in
orice colt al Capitalei, nu cu latimi mes-
chine ca la circ, cu latimi s& se poata in-
tersecta doud biciclete. Pentru liniile de
tramvai, trebuie o cale de rulare solida,
nu cum sunt acum unele linii cd parca se
circuld pe pod de pontoane, trebuie facute
linii solide si, dupa aceea, tramvaiul sa cir-
cule cu minim 50km/h.

Se poate pune problema navigabilitatii
pentru agrement, a salbei de lacuri a
Capitalei. Nu pescaje (adancimi) mari,
2,0-2,5 m adancime si cu ecluze cu lungimi

- un adevarat pericol pentru bucuresteni
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de 25-30 m sa se poata trece dintr-un bief
in altul. Pentru aceasta trebuie intocmit un
proiect si cred ca ceva documentatie s-ar
mai gasi, pe la urmasele ICAB - “Apa Nova”
sau Administratia Lacuri si Parcuri. Trebuie
gandita cate o draga in fiecare bief, zona de
refulare alimentatd electric pentru curatare
anuald, protectia valurilor. Se pot ame-
naja si piste de canotaj, bazine de inot si,
in aceste conditii, s nu se mai deverseze
haznale in lacuri si vor fi si ape curate cu
peste.

O problema foarte grava cu care se
confrunta Capitala este intretinerea tra-
mei stradale si, in special, a podurilor si
pasajelor. La Pasajul Grant parapetii sunt
distrusi, rosturile de dilatatie sunt cazute si
gaura ramasa s-a umplut cu asfalt, nefiind
departe ziua cand o deschidere de pod va
cadea peste calea ferata.

La Pasajul Basarab s-au avariat para-
petele directionale din beton, parapetele
metalice sunt umplute cu rugind, rosturile
de dilatatie la deszapezire au fost agatate
si s-au deteriorat si acum apele curg pe
infrastructura, in statia intermodald de la
Gara Barasab nu mai merg lifturile, banda
(trotuarul rulant) de transport pietoni in
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Parapetele metalic - rampa Giulesti, "Podul Grant”

Gara de Nord nu mai functioneaza de la
inaugurare. Usile de acces in pilonii Podului
Hobanat sunt deschise si poate ne trezim
cu vreun psihopat sus la 80 m dand spec-
tacol cu politie, pompieri sau negociatori.
Podul Constanta nu mai are mult si
se va prabusi peste Calea Grivitei. Ce-i
drept, acesta este al Caii Ferate dar, pe

sub el circuld Bucurestiul. Si asta pentru ca
Administratia Strazilor nu are un corp de pi-
cheri care sa intocmeasca zilnic rapoarte cu
starea strazilor si a podurilor din Capitald.

Si uite asa, hai sa ludm si metroul si
Centura ocolitoare la Primarie, pentru ca
oricum nu mai avem nimic de facut in
Bucuresti.

“"Pasajul Grant” — mixtura asfaltica peste rosturile metalice: o solutie tehnica tipic... "bucuresteana”!
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In ultimii ani, la nivelul tarii nostre, traficul rutier a devenit din
ce in ce mai important fiind ales in detrimentul celorlalte moduri
de transport (feroviar, naval, aerian), considerdndu-se ca acestea
din urma au infrastructura mai putin dezvoltata sau sunt mai cos-
tisitoare. Chiar si la nivel mondial, se inregistreaza un interes din
ce in ce mai mare pentru acest mod de transport. Astfel, pentru
a putea crea conditii de siguranta pe toate categoriile de drumuri,
preocuparile se indreapta catre domeniul sistemelor inteligente de
transport. Ins&, beneficiile sistemelor de transport inteligent nu se
pot obtine fard un proces de analiza a caracteristicilor traficului, a
modului in care acesta se desfasoara de-a lungul timpului.

In calitatea sa de organism de strategie si dezvoltare tehnics
a Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere
(CNAIR), Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica (CESTRIN),
pe plan national, s-a implicat activ in transpunerea in practica a po-
liticii rutiere adoptate de Companie, indeosebi in realizarea de studii
si expertize de trafic rutier necesare studiilor de fezabilitate pentru
diversele proiecte de modernizare a drumurilor.

ABORDAREA STUDIILOR DE TRAFIC

Plecand de la situatia existenta, si anume drumuri publice si
autostrazi date in folosinta la diverse orizonturi de timp, este con-
struit modelul de trafic la nivelul intregii téri avand ca an de baza
anul ultimului recensdmént general de circulatie. Astfel, se pleaca
de la urmatoarele date:

- anchetele Origine - Destinatie efectuate in acelasi an cu

recensamantul general de circulatie pe drumurile publice;

- volumele de trafic recenzate cu ocazia recensamantului ge-

neral de circulatie;

- parametrii socio - economici ai zonelor de trafic;

- parametrii retelei actuale de drumuri (capacitati de circulatie,

viteze de circulatie etc.).

in continuare, din punct de vedere metodologic, pentru anul
de baza considerat, se elaboreaza un model clasic de trafic in trei
pasi, si anume:

1. generarea cererii de calatorii;

2. distributia calatoriilor intre zonele de trafic;

3. afectarea cererii de cdlatorie pe reteaua de drumuri.

Propunerile de dezvoltare a retelei rutiere a CNAIR sunt in-
cluse la diferite orizonturi de timp si cuprind constructia de auto-
strazi, drumuri expres, variante ocolitoare, etc.

Tinand cont de cele de mai sus, folosind coeficientii de prognoza
a traficului, precum si parametrii socio - economici ai zonelor de
trafic, se elaboreaza un model de prognoza, care va oferi date de
trafic pe categorii de vehicule, pentru diferite perioade de timp si
luand in considerare diverse evolutii ale retelei de drumuri nationale.

1 - Doctor inginer, Director Executiv, CESTRIN
2 -Sef Sectie Inginerie de Trafic, CESTRIN
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C.E.S.T.R.LN.
Modelarea traficului rutier la nivel national

COMNECTING.

CONSTRUCTIA MODELULUI DE TRAFIC

Construirea modelului de trafic pentru anul de baza se face
pe baza prelucrarilor datelor de trafic culese in cadrul ultimului
recensamant general de circulatie desfasurat pe drumurile publice
si a anchetelor de circulatie Origine - Destinatie care au avut loc
in aceeasi perioada.

Realizarea modelului de trafic a constat in urmatoarele:

e Zonificarea teritoriului (impartirea teritoriului in zone gene-

ratoare de trafic - zone de trafic);

e Constructia grafului retea (modelarea retelei nationale de dru-

muri tinand seama de principalele caracteristici ale acestora);
¢ Modelarea cererii de calatorie (estimarea numarului de calato-
rii, pe categorii de vehicule, aferente fiecarei zone de trafic);

e Distributia calatoriilor intre zonele de trafic;

e Calibrarea modelului (corelarea valorilor de trafic simulate

cu cele masurate).

Date de baza
in elaborarea studiului de trafic se utilizeazé urmétoarele date
de trafic de pe reteaua de drumuri nationale:
e recensamantul general de circulatie pentru reteaua de dru-
muri nationale;
e inregistrarile din posturile de ancheta O/D;
e coeficienti de trecere la MZA;
¢ algoritmul de agregare a zonelor de trafic detaliate utilizate
in cadrul anchetelor O/D in zonele considerate de CESTRIN
pentru zonificarea tarii.
Datele din anchetele O/D au fost utilizate pentru generarea unor
matrice O/D, pe categorii de trafic.

Zonificarea teritoriului

Zonificarea teritoriului utilizatd in dezvoltarea modelului de
trafic a fost facuta prin impartirea in zone de trafic in conformitate
cu limitele administrative ale localitdtilor. Fiecare judet este, in
general, impartit in 4 sau 5 zone de trafic. Fiecare punct de tre-
cere a frontierei este definit ca o zona exterioara, distincta. Astfel,
teritoriul Romaniei, in urma recensamantului general de circulatie
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Figura 1
Zonificare nationala (2015)

desfasurat in anul 2015, a fost impartit in 220 zone de trafic, din
care 190 zone de trafic interioare si respectiv 30 zone de trafic
exterioare. Pentru fiecare zona de trafic sunt colectate date socio-
economice de la Institutul National de Statistica.

Zonificarea la nivelul intregii tari se prezintd in figura 1.

Graful retea

in construirea grafului retea au fost luate in considerare mai
multe clase de bare corespunzator urmatoarelor categorii:

e autostrazi;

e drumuri expres;

e drumuri nationale cu 4 benzi de circulatie;

e drumuri nationale cu 2 benzi de circulatie;

e drumuri judetene.

Fiecare bara din graful retea a primit caracteristici (lungime,
capacitate, etc.) care sa simuleze cat mai fidel conditiile de
circulatie pe sectorul de drum pe care il modeleaza.

Modelarea schimbarii de comportament a sectoarelor de
drum aflate in diferite zone de relief sau afectate de trecerea prin
localitati s-a facut si prin ajustarea vitezelor de baza din model.

Modelarea cererii de calatorie/deplasare

Modelele de estimare a cererii de caldtorie sunt in general
bazate pe modele teoretice verificate ulterior prin masuratori. in

Figura 1
Graf retea Romania (2015)
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cadrul modelului de tara, pentru determinarea cererii de calatorie
s-a utilizat un procedeu in trei pasi:

1. Generarea calatoriilor - pas in care este estimat pentru
fiecare zona numarul total de calatorii, sosiri si plecari, pe baza
datelor socio-economice aferente zonei respective;

2. Distributia calatoriilor - pas in care caldtoriile sunt dis-
tribuite pe perechi de zone in baza unui algoritm de calcul, con-
stituindu-se matricea origine - destinatie (O-D);

3. Afectarea calatoriilor - pas in care este estimat volumul
calatoriilor/deplasarilor pentru fiecare bara a grafului retea.

Un model de afectare distribuie pe un graf retea fluxurile de
trafic de tip origine - destinatie.

in cadrul modelului de tard, evaluarea fluxurilor de c&latorii
s-a realizat cu ajutorul programului de planificare a transporturilor
VISUM produs de PTV (http://www.ptvag.com).

Distributia traficului intre zone.
Metodologia de calcul a matricelor origine —
destinatie (O/D).

Matricele O/D reprezinta cererea de transport ca relatii intre
zonele de trafic. Ele au fost determinate pentru toate categoriile
de vehicule plecénd de la informatiile din posturile de ancheta
0/D, din Baza de Date detinuta de CESTRIN.

Pentru determinarea matricelor O/D globale, matricele de post
au fost reunite pe categorii de vehicule. Avand in vedere ca anumiti
curenti de trafic, de tip origine - destinatie, sunt contorizati in mai
multe posturi de anchetd, de-a lungul unei relatii de trafic fiind
plasate mai multe puncte de anchetd, pentru eliminarea valorilor
redundante s-a utilizat algoritmul valorii maxime.

Folosind acest procedeu, pentru fiecare relatie i-j in matricea
0O/D globala a fost retinuta cea mai mare valoare gasita in matri-
cele de post pentru relatia i-j.

Este evident cd acest procedeu a condus la matrice globale
care contin relatii de trafic mai mari deoarece s-a ales valoarea
maxima a traficului, valoare care nu este constantd in timp de la
o zi la alta. Acest lucru a fost remediat ulterior prin procedeul de
calibrare in care fluxurile de trafic afectate pe retea sunt compa-
rate cu volumele rezultate din recensamintele de trafic, exprimate
in valori M.Z.A. Procedura de calibrare reduce matricele globale
la un nivel care sa permitd simularea unor valori de trafic cat mai
apropiate de cele reale masurate.

Pana in acest moment al calibrarii modelului, matricele ma-
xime obtinute surprind proportii mici din relatiile i-j de trafic posi-
bil existente intre zonele interioare. in plus aceste matrice contin
pe diagonala principald relatii de trafic interior rezultate in urma
anchetei O/D. Pentru aceste cazuri valorile de trafic interior au
fost scazute de pe diagonald si s-a marit corespunzator traficul de
penetratie al zonei respective.

in forma de fatd matricele globale nu sunt suficient de consis-
tente pentru a intra in procesul de calibrare. Din acest motiv, pen-
tru determinarea matricelor apriori, golurile matricelor observate
au fost completate folosind modelul de distributie gravitational. Pe
baza informatiilor din aceste matrice s-au stabilit, pentru fiecare
categorie de vehicule, legi de distributie a calatoriilor/deplasarilor
in functie de distanta intre zone, ca expresie a cererii de calato-
rie. Aplicand aceste curbe de distributie a traficului in functie de
distanta matricei globale de calatorii/deplasari s-au calibrat pa-
rametrii modelului gravitational. Verificarea acestor calibrari s-a
facut prin compararea curbelor de distributie rezultate din traficul
observat cu cele aferente distributiei traficului simulat obtinut cu
modelul gravitational.



Calibrarea modelului.
Analiza modelului de afectare

Urmatorul pas in construirea modelului de trafic pentru anul
de bazd I-a reprezentat afectarea matricelor O/D (maxime/apri-
ori) pe graful retea.

Pentru afectarea matricelor O/D s-a utilizat procedura de afec-
tare Equilibrum Lohse. Prin aceastd procedura se modeleaza com-
portamentul de “invatare” al utilizatorilor retelei. Astfel, plecand
de la o afectare “totul sau nimic”, conducatorii includ in cautarea
rutei urmatoare informatiile corespunzatoare adunate in timpul
calatoriei.

in urma afectdrii s-a obtinut incdrcarea cu trafic a fiecirei
bare din graful retea. Pentru ca modelul de trafic sa reproduca cat
mai bine structura curentilor de trafic inregistrata pentru anul de
baza se utilizeaza o procedura de calibrare. Dupa ce se obtine o
simulare realista a fluxurilor de trafic prin corectari succesive ale
parametrilor barelor, se realizeaza o afectare simultana a tuturor
matricelor O/D.

Analiza/validarea modelului de afectare
la nivelul anului de baza

La finalul operatiilor de calibrare a modelului de trafic actual
se face atat o afectare a matricelor O/D pe categorii de trafic,
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pentru fiecare categorie in parte, cat si o afectare simultand a
celor 4 matrice O/D. In aceastd faz§ se fac ultimele ajustdri ale
parametrilor retelei rutiere actuale.

Asadar, pe ansamblul retelei numarul de vehicule afectate
este foarte apropiat de cel al vehiculelor recenzate.

ELEMENTE DE PROGNOZA A TRAFICULUI

Pentru elaborarea modelului de trafic de prognoza este nece-
sara construirea unor matrice de prognoza la diverse orizonturi
de timp, pornindu-se de la matricele O/D calibrate pentru anul
de baza.

Potentialele zonelor (totalul plecarilor din / si sosirilor in acea
zond) din matricea pentru anul de bazd sunt extrapolate cu aju-
torul unor factori de crestere la nivelul fiecarei etape de prognoza.
Acesti factori de crestere medii pe ansamblul ariei studiate sunt
diferentiati pe zone deoarece evolutia parametrilor socio-econo-
mici ce caracterizeaza fiecare zona nu sunt egali, deci capacitatea
de dezvoltare (atragere/generare de trafic) nu este egald. In ve-
derea stabilirii factorilor de crestere a potentialelor de prognoza a
traficului rutier sunt analizate o serie de date statistice de sinteza
referitoare la tara noastra, precum:

e evolutia populatiei;

e evolutia PIB;

e evolutia gradului de motorizare;

e evolutia traficului rutier pe drumurile nationale;

e coeficienti de evolutie medii pe tara stabiliti de CESTRIN.

CONCLUZII

Cresterea traficului din ultimii ani, in special a traficului
greu, impune luarea unor masuri pentru sporirea capacitatii de
circulatie, a fluentei si a sigurantei circulatiei rutiere pe intreaga
retea de drumuri.

Asadar, in urma parcurgerii pasilor anterior prezentati, se
obtine o imagine cat mai reald atat asupra conditiilor de circulatie
la nivel national, cat si asupra marimii traficului ce tranziteaza
Romania, putand astfel sa se realizeze o prioritizare a lucrarilor
ce se impun.

»Podul Ciurel®, Bucuresti

La Tnceputul Splaiului Independentei
incepe un pod, de pe malul stang al
Dambovitei, traverseaza Dambovita si Bu-
levardul Virtutii si continua cu Strapungere
spre Al, in spate, la Centrul Comercial
Carrefour Militari.

Principalele categorii de lucrari sunt:
23.000 mc beton armat, 24.000 tone otel
beton, tabliere metalice 3.000 tone, mai
sunt oteluri inalt aliate (toroane) pentru
beton precomprimat 150 tone si toroane
pentru hobane 146 tone.

Podul are 31 infrastructuri, care sunt
fundate pe coloane de 2,0 m si coloane de
1,5 m diametrul cu lungimi la peste 30 m.

Pe aceste infrastructuri

rate de reazem din neopren cu nucleu
din plumb ca disipator de energie pentru
seisme. Rosturile de dilatatie sunt rosturi
moderne si au lungimi de 260 m. Urcarea
si coborarea de pe pod se face pe bretele
de acces care au lungimea de 863 m.

Lungimea podului este de 532 m, iar
inaltimea stalpilor pe care se ancoreaza
hobanele este de 68 m.

Dincolo de pod nu au inceput lucrarile
pentru strapungere spre autostrada, pen-
tru finalizarea acestui proiect.

Lucrdrile sunt executate de Max Boegl,
Astaldi, Euroconstruct.

reazema tabliere
din metal si tabliere din beton. Aceste ta-
bliere reazema pe infrastructuri pe apa-

ing. Ioan Ursu
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Conferinta nationala
,,Managementul traficului s

In zilele de 11-12 mai 2017 s-a desfisurat la Timisoara
Conferinta nationala ,Managementul traficului si mobilitatea”,
organizata de catre Filiala Banat a Asociatiei Profesionale de Dru-
muri si Poduri din Roménia, in parteneriat cu Primaria Timisoara
si in colaborare cu Academia de Stiinte Tehnice din Roménia
- Sectia Transporturi, respectiv Facultatea de Constructii a
Universitatii Politehnica Timisoara.

i mobilitatea

Centru de monitorizare a traficului

a eveniment au participat peste 100 de specialisti din intreaga
Ltaré, oameni angrenati in toate activitatile din domeniul rutier si
al managementului de trafic, din primarii, birouri de arhitecturd, din
unitati de proiectare, executie si administrare a drumurilor si din uni-
versitatile tehnice din Roméania.

in deschiderea lucrarilor conferintei au fost rostite cuvinte de bun
venit din partea organizatorilor: prof.dr.ing. Gheorghe LUCACI - Prese-
dintele Filialei Banat a Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din
Romania, prof.dr.ing. Daniel DAN - Prorector al Universitatii Politeh-
nica Timisoara si conf.dr.ing. Valentin ANTON - Presedintele Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania in calitate de gazde ale
evenimentului.

Pe parcursul celor doud sesiuni tehnice (11 si 12 mai dimineata) 1.
au fost sustinute lucrari care au tratat subiecte din domeniul abordat,
dintre care se mentioneaza: 2.
1. Planul de mobilitate urbana pentru polul de crestere Timisoara (Lo-

in organizarea conferintei am beneficiat de sprijinul sponsorilor
nostri, carora le multumim cu respect. Doi dintre acestia (ViaCon Ro-
mania si HOLCIM Romania) si-au prezentat activitatea in cadrul acestei
manifestari.

In cadrul discutiilor au avut loc intense schimburi de idei si opi-
nii pe marginea temelor abordate. Dezbaterile au continuat in cadrul
cinei oferite de organizatori si au condus la crearea unei atmosfere
conviviale placute. Dintre concluziile si propunerile rezultate in urma
desfasurarii acestei deosebit de interesante manifestdri tehnico-
stiintifice se mentioneaza:

Studiile de mobilitate stau la baza aborddrii tehnice corecte a gesti-
unii traficului si dezvoltarii teritoriului urban;

Actiunile din domeniul managementului de trafic trebuie armoni-
zate cu tendintele de abordare la nivel international, cu precddere

redana SIBIAN - Primdria Timisoara);

european;

2. Interconectarea transportului pe sine, autobuze/troleibuze, bike 3. Disponibilitatile JASPERS de asistare a autoritatilor locale si centrale
si pietonal in Polul de Crestere Timisoara (Radu RADOSLAV, Mihai pentru pregdtirea si fundamentarea proiectelor de management al
Tonut DANCIU - Universitatea Politehnica Timisoara); traficului constituie o oportunitate exceptionala de care cei care do-

3. Sisteme ITS la nivelul coridorului IV Pan European si pe drumurile resc sa initieze asemenea proiecte trebuie sa profite;
europene din Romania. Monitorizarea si informarea participantilor 4. Pentru asigurarea personalului specializat, la toate nivelurile de
la trafic (Horatiu SIMION, Dan SANDULESCU, Cristian STEMLER - competente sunt necesare cursuri de formare profesionala. In acest
D.R.D.P. Timisoara); sens se impune implicarea mediului universitar si specialistilor din

4. Modelarea multinivel a sistemelor de transport (Valentin ANTON - societatile de inginerie specializate, respectiv din administratie;
Universitatea tehnicd de Constructii Bucuresti, Ana-Maria MITROI 5. Crearea unei platforme de comunicare on-line ar permite un schimb
CIOBICA - S.C. METROUL S.A. Bucuresti); permanent de informatii, experienta intre toti factorii interesati;

5. Realizarea sistemului integrat de mobilitate al municipiului Timi- 6. Sistemele de management al traficului implementate, inclusiv cel
soara — baza pentru implementarea de noi subsisteme in vederea din Timisoara trebuie ,resetate” si dezvoltate dupa finalizarea fieca-
dezvoltarii unei platforme complexe de tip SMART CITY (Ion DEDU rui proiect de infrastructura;

- SWARCO ROMANIA); 7. Este necesara abordarea unei strategii noi pentru traficul stationar

6. Asistenta JASPERS pentru pregdtirea proiectelor de mobilitate urbana (parcaje) in ideea realizarii unui echilibru intre modurile de transport
durabild in orasele Romaniei (Mihai GRECU - JASPERS ROMANIA). si promovarii unui transport durabil;

in spiritul celor prezentate in sesiunea tehnicé din cursul dimine- 8. Crearea unor institutii noi care sa sprijine dezvoltarea de competente

si solutii in domeniul I.T.S. ar permite asigurarea posibilitatilor reale
de rezolvare a problemelor de mobilitate. Un , Institut de Cercetare/
Dezvoltare I.T.S.” in Timisoara, cu actiune regionald, printr-o coo-
perare Primaria Timisoara - Universitatea Politehnica Timisoara, ar
putea fi o concretizare a acestei idei.
Lucrarile prezentate in cadrul conferintei vor putea fi accesate pe
site-ul Filialei Banat a Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri.

tii, In dupd-amiaza zilei de 11 mai, participantii la conferinta au fost
invitati sd viziteze Centrul de Comanda si Control al Sistemului de
Management al Traficului din Timisoara, unde s-a desfasurat o ampla
dezbatere referitoare la acest proiect, apreciat ca cel mai performant
din Romania.

De asemenea, participantii au vizitat obiectivul ,Amenajarea
Complexului rutier din zona Michelangelo”. Amenajarile realizate prin
proiectul de ,Reabilitare a infrastructurii publice urbane a malurilor
Canalului Bega” au fost admirate cu ocazia unei plimbari cu vaporetto
pe canalul Bega.

Timisoara, 12.06.2017
prof.dr.ing. Gheorghe LUCACI
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»Kilometrul zero* al drumurilor romanesti

De cele mai multe ori, in prezentarile oficiale, tehnice sau publicistice sunt enuntate
distantele kilometrice ale drumurilor din Romania, intr-un mod total incorect. Chiar si
anumite proiecte tehnice, elaborate de inginerii de drumuri, pacatuiesc prin a inversa
ordinea numerotarii kilometrice a retelei rutiere nationale. De exemplu, atunci cand
s-a inaugurat sectorul de autostrada (A1) care leaga Aradul de Nadlac toate ziarele (si
chiar documentatia tehnica) au prezentat Autostrada Nadlac-Arad, ca si cand kilometrul
zero al Romaéniei s-ar fi aflat la Budapesta. De asemenea, sectorul de autostrada care
va conecta Pitestiul de Sibiu ni se prezinta fara intrerupere ca fiind ,Autostrada Sibiu-
Pitesti”, In fiecare tard de pe glob ,kilometrul zero” are o importantd deosebits si face
parte din patrimoniu national, cultural si tehnic al natiunii respective.

Toate drumurile duc la Roma

Cel mai vechi si important ,kilometru
zero” inca mai supravietuieste la Roma
(,Milliarul Aureum”) ridicat de catre impa-
ratul Caesar Augustus, langa Templul lui
Saturn in forumul central al capitalei im-
periului roman. Augustus a construit acest
monument in anul 20 1. Hr, reprezentand
punctul specific de pornire a celebrei ex-
presii ,Toate drumurile duc la Roma”. De
aici porneau drumurile prin ,Via Apia”, din
Poarta Capena, spre Brundisium, Grecia si
provinciile orientale; ,Via Salaria” si ,Via
Nomentana” porneau din Porta Collina si
,Via Aurelia” spre Galitia si Spania, prin
,Via Ostensis”, spre porturile principale din
Corsica, Sardinia, Sicilia si Africa.

in Cuba, de exemplu, ,kilometrul zero”
este situat in ,Capitoliul” din centrul ora-
sului Havana, si este reprezentat printr-o
replicd a unui diamant de 25 de carate,
originalul apartinand, se pare, tarului Ni-
colae al II-lea al Rusiei. In China ,punctul
zero” al autostrazilor este situat in piata
Tiananmen, in Franta ,kilometrul zero” se
afla in fata intrarii principale a catedralei
~Notre Dame”, in Rusia, in Piata Rosie din
Moscova, in Spania in ,Puerta del Sol” din
Madrid si lista ar mai putea continua.

Interzis de comunisti

Dupd cum se poate observa, in toata
lumea ,kilometrul zero” se afla in zonele
cele mai importante din tarile respective
avand nu numai valoare de simbol ci si o
semnificatie tehnicd si istoricd deosebita.
Istoria kilometrului zero din Roméania este
una deosebit de interesanta si plina de
talc. Monumentul aflat in fata bisericii , Sf.
Gheorghe” din Bucuresti a fost construit in
anul 1937. In anul 1952 constructia a fost

distrusa si acoperitda cu pamant de catre
regimul comunist pe motiv ca ... ar con-
tine insemne mistice! Abia pe data de 9
iunie 1998 monumentul a fost reconstruit
si inaugurat de catre primarul general de
atunci, al capitalei, Viorel Lis.

Monumentul este amplasat in locul in
care este marcata originea numaratorii
kilometrice a drumurilor nationale care
leaga Capitala de toate provinciile tarii.
Formata dintr-un bazin circular in care se
afla montatd o roza a vanturilor, construc-
tia este impartita in opt sectoare pe care
sunt inscrise drumurile si stemele tuturor
provinciilor istorice romanesti: Muntenia,
Dobrogea, Basarabia, Moldova, Bucovina,
Ardeal, Banat si Oltenia. in centrul mo-
numentului se afla o sferda metalica suge-
rand ecuatorul globului terestru pe care
sunt sculptate 12 basoreliefuri zodiacale
(considerate semne mistice de catre regi-
mul comunist). Monumentul este creatia
sculptorului Constantin Baraschi (1902-
1966), cel care a contribuit si la realiza-
rea decoratiunilor ,Arcului de Triumf”, a
realizat monumentul eroilor din fata Garii
din Predeal, busturile lui Balcescu, Sahia si
Cosbuc din Parcul Carol, iconostasul bise-
ricii Casin s.a.

»9a nu-ti faci chip cioplit”...

Constantin Baraschi este cel care a
realizat sculptura acestui monument, pro-
iectul fiind conceput de arhitectii Horia
Creanga si Stefan Niculescu in anul
1937. Este momentul in care (1937 s.n.)
municipalitatea Capitalei hotaraste insta-
larea in fata Bisericii ,Sf. Gheorghe” a unui
monument ce urma sa se numeasca ,Pia-
tra militara”. Acesta urma sa se compuna
dintr-un bazin circular cu o rozd a van-
turilor avénd inscrise numele si stemele
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provinciilor romanesti. In mijlocul acestei
constructii urma sa fie amplasata o statuie
reprezentandu-| pe Sfantul Gheorghe omo-
rand balaurul. Patriarhia romana a refuzat
proiectul considerénd ca acesta ar incdlca
cea de-a doua poruncd si anume ,sa nu-ti
faci chip cioplit, nici vreo infatisare a lucru-
rilor care sunt in ceruri sau pe pamant sau
in apele mai jos decat pamantul”

Sculptorul Constantin Baraschi a pro-
pus atunci ca in locul statuii Sfantului Ghe-
orghe sa fie amplasata statuia lui..... Fat
Frumos! Nici aceasta idee nu a fost accep-
tata, timpul a trecut si a inceput razboiul.
Dupa sfarsitul acestuia stemele si numele
de Bucovina si Basarabia au trebuit sa
dispara datorita comunistilor, sfera a fost
demontatad iar bazinul acoperit cu pamant
pana in anul 1952. Restaurarea monumen-
tului, dupa anul 1989, a fost extrem de
greu de realizat datoritd disparitiei schite-
lor originale si absentei unor fotografii sau
desene ale acestuia.

Un loc uitat de istorie

Din pacate, prea putini turisti sunt sfatu-
iti sa@ vada unde se afla ,kilometrul zero” al
drumurilor Romaniei si, spunem cu regret,
nici prea multi dintre conationalii nostri nu
stiu acest lucru. Biserica Sfantul Gheor-
ghe, de exemplu, a fost ctitorita la 1574 din
lemn si piatra de rau, iar domnitorul Con-
stantin Bréancoveanu a reconstruit actuala
biserica in anul 1705, loc in care se afla si
mormantul marelui domnitor aldturi de alte
odoare de pret. Condamnat de turci pentru
trddare Constantin Brancoveanu are deasu-
pra mormantului sdu o placd de marmura
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alba. Doamna Maria Brancoveanu, in anul
1720, nu a scris nimic pe lespedea acestuia
de teamd ca nu cumva turcii sd profaneze
mormantul. Va veti intreba desigur, de ce
am pomenit toate acestea? Pentru ca nu e
drept, cinstit si crestineste sa mai vorbim de
~Autostrada Nadlac-Arad” sau ,Sibiu-Pitesti”
cand lucrurile stau exact invers, iar istoria ne
obliga la respect pentru valorile neamului.

»Kilometrul zero”
sau ,,zero”... kilometri?”

1. Intre timp a mai aparut un ,kilome-
tru zero” pe harta Romaniei, si anume cel
considerat ca fiind al Revolutiei Romane si
aflat in zona Teatrului National din Bucu-
resti. Considerat a fi la inceput un reper
simbolic al renasterii nationale de dupa
1989, in mintea multora exista ideea c3,
de fapt, de aici incepe masuratoarea ki-
lometrilor drumurilor nationale roméanesti.
(exista si un simulatru de bornad rutiera in
acest loc).

2. Starea in care se afld monumentul
de la Sfantul Gheorghe nu este una prea
fericitd, acesta aflandu-se pe domeniul Pri-
mariei Generale. Nu ar fi, credem, o pro-
blemd daca C.N.A.I.R. sau A.P.D.P. s-ar
ocupa, in limitele permise de lege, de in-
tretinerea si curdtenia acestui monument.
Consideram ca nu ar fi lipsit de interes ca
n acest loc sa existe macar cateva indica-
toare, iar imaginea lui sa nu lipseasca de
pe hartile rutiere si pliantele turistice.

3. Din pacate, ,kilometrul zero” de la
Sf. Gheorghe reprezinta punctul de plecare
doar pentru drumurile nationale roma-
nesti. N-ar fi lipsit de interes ca in acelasi

loc sa fie montat un ecran pe care sa apara
distantele kilometrice fata de principalele
puncte de pe glob.

4. Pentru noi, pentru romani ,Kilome-
trul zero” nu reprezintd doar un simplu
reper tehnic. Ar trebui sa avem céndva un
,kilometru zero” moral, decizional si teh-
nic prin care sa se termine cu lentoarea si
chiar incompetenta celor care au cheltuit
miliarde fara sa lase nimic in urma lor. Nu
ne putem permite sa avem un monument
al ,kilometrului zero” atat de frumos si
important lasat in bataia vantului (,sim-
bolistica rozei”)!...In vreme ce privind in
oglinda, borna cel mai des intalnita in ulti-
mii ani este, din pacate "zero kilometri” de
drumuri si autostrazi construite.

Prof. Costel Marin

ROMANIA

Te atrul Natlohal
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Reperele Unirii:

Drumul lui Dragos-Voda reabilitat

Nicolae POPOVICI

eabilitarea drumului national care leaga doua stravechi ti-
Rnuturi romanesti - MOLDOVA si MARAMURES - a inceput sa
prinda contur. Constructorii si beneficiarii spera ca lucrarile sa fie
incheiate pana la aniversarea Centenarului Unirii, cdnd cele doua
provincii vor avea parte de importante manifestari istorice.

Lucrarile la acest sector sunt in intarziere cu cinci ani, fata de
unele sectoare ale acestui drum din Judetul Maramures, deoarece
beneficiarul a fost nevoit sa rezilieze contractul semnat cu o firma
neserioasa. Analizand documentele tehnice si situatia din teren,
incercam sa facem o trecere in revista a proiectelor de reabilitare
a celor doud sectoare de drum si sa va oferim cateva informatii
despre lucrarile aflate in derulare.

inainte de toate, s spunem c& zona este renumitd, deoarece,
asa cum spun locuitorii de aici, “intr-un an sunt sapte luni de
iarna si cinci luni de frig, iar vara este intr-o miercuri sau
joi”. De aici, concluziondm ca lucrdrile executate trebuie sa aiba
in vedere clima in timpul cdreia se lucreaza si, in final, “trdieste”
acest drum national.

Traseul strabdtut de DN 18 este una dintre cele mai vechi
legaturi dintre Transilvania si Moldova, cunoscut inca din secolul
al XIV-lea, pe vremea intemeierii statului feudal Moldovenesc.
Drumul national DN 18 are originea in municipiul Baia Mare, la
intersectia cu DN 1C, traverseaza Carpatii Orientali si se termina
in Bucovina, la intersectia cu DN17, in localitatea Iacobeni.

Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi, are in admi-
nistrare pe DN 18, in judetul Suceava, doud sectoare in reabi-

litare, grupate in douad loturi, respectiv intre pozitiile kilometrice
180+400 si 220+088.

Sectoarele de drum traverseaza cateva localitati pitoresti -
Valea Stanei, Botos, Ciocdnesti, Céarlibaba si Iacobeni, pe unul
dintre cele mai frumoase trasee din Romania, asezat intr-o zona
superba de munte. De altfel, drumul national DN18 este incadrat
in categoria drumurilor de munte in conformitate cu prevederile
AND 583-2002.

Latimea platformei existente variaza intre 6.50 si 9.00 m, cu
un carosabil de 6.00-7.00 m si acostamente de 0,50 - 1,00 m
fiecare. De asemenea, exista sectiuni in zone de intravilan, mult
mai largi, avand latimea de aproximativ 11,00 - 12,00 m. Drumul
are o sinuozitate accentuatd, cu o lungime totala a curbelor care
reprezintd 32% din traseu.

Pe intregul traseu sunt construite noud poduri cu deschideri
mai mari de cinci metri si peste 200 de podete cu deschideri de
1-5m.

Sistemul rutier existent este de tip suplu, avénd in componenta
straturi din mixturi bituminoase peste o fundatie, in mare parte
din agregate de cariera. Din carotele extrase pe sectoare omo-
gene, a rezultat ca structura rutiera este alcatuitd din straturi
bituminoase in grosime medie de 14-15 cm, asezate pe straturi
de fundatie din agregate naturale concasate cu grosimi variabile
60 - 80 cm. Din analiza efectuata de specialisti la amplasament
s-a constatat ca nu este necesara reconstructia totald a structurii
rutiere.

in conformitate cu normele tehnice in vigoare, viteza de pro-
iectare adoptata pentru un drum de clasa tehnica III in zona de
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deal si munte este de 80 km/h. Avéand in vedere conditiile de
desfdasurare a traseului, pe unele tronsoane, pentru evitarea unor
lucrari costisitoare (ziduri si podete noi sau realizarea benzii a
3-a) care necesitau modificarea totala a traseului existent, viteza
de proiectare a fost redusa la 50 km/h. Din aceleasi considerente
au fost mentinute unele raze existente, chiar pentru viteze mai
mici de 40 km/h in localitdti, avand in vedere ca pentru corectia
acestora ar fi fost nevoie de demolari de case si iesiri din limitele
de proprietate.

La proiectarea elementelor geometrice ale traseului in plan
s-a urmadrit ca axa proiectata sd se suprapuna pe cat posibil pe
axa drumului existent. Totusi, pentru realizarea caracteristicilor
geometrice si de echipare ale drumului, prevazute a fi executate,
conduce la lucrdri de mutare si protejare a retelelor si instalatiilor
existente. Conform contractului, in asemenea situatii, antrepre-
norul va asigura protectia si relocarea tuturor infrastructurilor de
utilitdti afectate de constructia drumului.

Lucrarile de reabilitare a drumului, care sunt lucrari de natura
reparatiilor capitale si care vor conduce in final la imbunatatirea
conditiilor de circulatie, constau din:

e Lucrari de terasamente si lucrari la structura rutierd care implica
largirea si limitarea reprofilarii in profil longitudinal si transver-
sal, precum si prevederea de trotuare si accese la proprietati.
Sectiunea transversald a drumului reabilitat are partea carosa-
bild de 7,00 m (doud benzi de circulatie 2x3,50 m) si acosta-
mente de 0,75 m.
Reciclarea in situ a straturilor de mixturi asfaltice in grosime
medie de 15 cm stabilizate cu lianti hidraulici tip DOROPORT si
bitum spumant si acoperirea acestui strat de baza cu o imbra-
caminte in doua straturi, un strat de legatura din BAD 20 de 6
cm si un strat de uzura din MAS 16 de 4 cm, in vederea imbu-
natatirii portantei si suprafetei de rulare;
e Corectia punctuald a traseului prin imbunatatirea elementelor
geometrice ale unor curbe, inclusiv asigurarea vizibilitatii n
plan si in profil in lung, fara a parasi coridorul de expropiere;
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imbunadtatirea scurgerii apelor in lungul drumului prin preve-
derea santurilor pereate cu beton, a rigolelor de acostament, a
rigolelor carosabile sau a unor colectoare de canalizare;
inlocuirea podetelor cu diametre sau deschideri mai mici de
2,00 m, precum si repararea unor podete existente, asiguran-
du-se, pe cat posibil, indltimea minima de 1,50 m, pentru a
putea fi decolmatate usor;

imbunadtatirea drenajului sistemului rutier sau protejarea aces-
tuia de infiltratii ale apelor din versanti, prin executia pe anu-
mite sectoare a unor drenuri longitudinale sub rigole si santuri;
reparatii sau construiri de ziduri de sprijin sau alte lucrari de
sustinere si consolidare;

amenajarea la nivel a tuturor intersectiilor cu alte drumuri pu-
blice, in functie de categoria acestora si configuratia terenului
in zona adiacenta;

sporirea sigurantei circulatiei prin prevederea de dispozitive de
protectie a drumului, in principal parapete metalice zincate cu
nivele de protectie ridicatd si foarte ridicata;

sporirea sigurantei circulatiei prin prevederea de trotuare in lo-
calitati;

sporirea sigurantei circulatiei prin prevederea de elemente de
semnalizare si marcaje;

amenajarea zonelor de parcare si prevederea acestora, dar si a
zonelor de traversdri pentru pietoni, amenajate astfel incat sa
poata fi utilizate si de catre persoanele cu handicap locomotor;
cele noud poduri existente se vor reabilita, utilizandu-se actiunile
si modelele de calcul in conformitate cu SR EN 1991:1 (Eurocod
1) si SR EN 1992:2 (Eurocod 2), pentru dimensionarea elemen-
telor noi din beton structural si cu respectarea cerintelor clasei
"E"” de incarcare pentru reabilitarea sau consolidarea structuri-
lor existente, conducand la o latime a partii carosabile de 7,80
m si trotuare;

identificarea retelelor si utilitdtilor afectate de lucrarile de reabi-
litare a DN 18, relocarea si protejarea acestora conform norma-
tivelor specifice si reglementarilor legale in vigoare.
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Frezarea si reciclarea straturilor de asfalt existente, cu
mentiunea cd, in cazul zonelor unde grosimea acestora este mai
micd de 20 cm, se va actiona cu material de aport pentru rea-
lizarea unui strat de baza de minim 20 cm, ce va contine bitum
spumat si lianti hidraulici. Peste acest strat de baza se va asterne
un strat de legatura din BAD 20 de 6 cm grosime si un strat de
uzura din MAS 16 de 4 cm grosime.

Structura rutiera rezultata in dreptul sistemului rutier existent este:
e 20 cm strat de baza din material reciclat cu lianti hidraulici si

bitum spumat
e 6 cm strat de legatura din BAD 20
e 4 cm strat de uzurd din MAS 16.

Pentru largirea partii carosabile au fost prevazute casete care

au urmatoarea structura rutiera:

e 20 cm strat de forma din material necoeziv,

e 25 cm strat inferior de fundatie din piatra sparta,

e 25 cm strat superior de fundatie din piatra spartd amestec op-
timal,

e 20 cm strat de baza din material reciclat cu lianti hidraulici si
bitum spumat,

e 6 cm strat de legatura din BAD20,

e 4 cm strat de uzurd din MAS 16.

O problema deosebit de importanta pe acest drum national
o reprezinta scurgerea apelor, atat a celor captate cat si a ce-
lor meteorice. Tindnd cont de caracteristicile locale ale drumului
pe zonele de traversare a localitatilor, marginile platformei au
fost amenajate astfel incat sa permitd prevederea dispozitivelor
de colectare si evacuare a apelor, a dispozitivelor de siguranta,
continuizarea trotuarelor existente si proiectarea unora noi cu
latimea de 1,00 m.

Rigolele de acostament vor fi turnate pe loc din beton C30/37,
cu grosimea de 10 cm si lungimea de 90 cm, asezate pe un substrat
din nisip de 5 cm. Acest sistem de colectare se aplicd pe sectoarele
cu ampriza redusa, cu fundament din stanca care nu necesita dren
si se aseaza pe spatiul destinat amenajarii acostamentului.

Rigola cu placuta carosabila are grosimea de 10 cm, lungimea
de 90 cm si este formata din corpul rigolei si placuta carosabild
din beton armat C30/37. Se monteaza in general in interiorul
localitatilor, avand dublu rol de colectare a apelor si faciliteaza ac-
cesul la proprietatile private, din drumul national, féra a intrerupe
continuitatea scurgerii apelor.

in localitéti, unde in prezent circulatia pietonald se desfisoar3
pe acostamentele drumului si chiar pe partea carosabild, in scopul
cresterii sigurantei rutiere, au fost prevdzute trotuare. In functie
de configuratia locald si lucrarile de consolidari terasamente si
scurgerea apelor, acestea au latimea de 1.00 m, realizate din 5
cm BAS8 si strat fundatie de minim 15 cm piatra sparta.

Tinand cont de caracteristicile mediului de trafic cat si a tere-
nul disponibil, in proiect s-au prevazut parcari si statii de autobuz,
mentinute si reamenajate corespunzator. in plus, la km 199+975,
pe partea dreaptd, se va amenaja o parcare de lunga durata, dota-
ta cu: benzi de accelerare si decelerare, semne si marcaje rutiere,
sistem de canalizare menajera si pluviald, energie electricad si apa
potabild, spatii pentru parcari autoturisme, autocamioane si autobu-
ze, spatii de protectie si agrement si WC public.

La toate podurile existente se va interveni, utilizandu-se ac-
tiunile si modelele de calcul in conformitate cu SR EN 1991:1
(Eurocod 1) si SR EN 1992:2 (Eurocod 2), pentru dimensionarea
elementelor noi din beton structural si cu respectarea cerintelor
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clasei "E” de incarcare pentru reabilitarea sau consolidarea struc-
turilor existente, conducand la o latime a partii carosabile de 7,80
m si trotuare de 1,0 m.

Lucrarile de reabilitare a podurilor se vor derula in doud etape
distincte, in fiecare etapa executandu-se lucrarile pe cate juma-
tate din latimea partii carosabile si trotuarul aferent, cealalta ju-
madtate fiind rezervata circulatiei dirijaté in ambele sensuri. Atat
in amontele, cat si in avalul podurilor, s-a prevazut calibrarea al-
biei si racordarea cu albia naturald. Avand in vedere conditiile de
amplasament si actiunea directa a apelor raului Bistrita, in cazul
viiturilor asupra rampei Cérlibaba, se va executa un zid de apara-
re din gabioane, hel=2,0 m, in lungime de 60,0 m. Sub poduri au
fost prevazute saltele din gabioane de 2,5 x 0,5 x 4,00 placate cu
beton clasa C25/30 (15 cm grosime) pentru protejarea talvegu-
lui si a fundatiilor culeilor podurilor, iar in aval de poduri au fost
prevazute praguri de cddere din gabioane cu indltimea de 2 m.

Semnalizarea rutierd pe verticald s-a proiectat in concordanta
cu standardele roméne SR 1848/1- 2015 (Semnalizare rutiera.
Indicatoare si mijloace de semnalizare rutierd. Clasificare, sim-
boluri si amplasare), SR 1848/2-2015 (Semnalizare rutiera. In-
dicatoare si mijloace de semnalizare rutiera. Prescriptii tehnice),
SR 1848/3-2015(Semnalizare rutiera. Indicatoare si mijloace de
semnalizare rutierd. Scriere, mod de alcatuire) - SR 1848/7-2015
(Marcaje) - forma, simbolurile, inscriptiile, culorile si locurile de
amplasare ale indicatoarelor rutiere, a caror semnificatie se adre-
seaza participantilor la traficul pe drumurile publice, definit con-
form reglementarilor legale in vigoare.

Indicatoarele vor fi montate pe partea dreapta a drumului,
in sensul de mers, astfel incat sa se asigure o buna vizibilitate a
acestora. De asemenea, s-a prevazut ca indltimea pana la margi-
nea inferioara a indicatorului sa fie de 1,30+1,80 m, fata de cota
caii in ax. Proiectul de semnalizare rutiera se va definitiva dupa
realizarea Auditului de Siguranta Rutiera.

in vederea sporirii sigurantei circulatiei se vor monta elemen-
te de iluminat public pentru toate lucrarile de arta respectiv, pa-
saje superioare sau inferioare, viaducte, intersectii cu drumurile
nationale si cu drumurile judetene, spatiile de servicii si parcare
de lunga sau scurtd durata de pe drumurile nationale.

“"Guvernul Roméniei a reusit sa obtind finantarea acestui
Obiectiv foarte important pentru noi, dar a trebuit s& depasim
probleme foarte grele pdnd am ajuns sd vedem iarasi utilaje la
lucru pe DN 18. Din aceastd finantare sunt asigurate cheltuieli
pentru toate activitatile: intocmirea studiilor de fezabilitate si de
mediu, proiectul tehnic, constructia si lucrarile de supervizare.
Seriozitatea cu care tratdm acest obiectiv este imbinatd cu profe-
sionalismul echipelor de constructori. Sunt convins ca de anul vii-
tor vom avea incd un traseu turistic foarte cdutat de catre turisti,
atat din tara, cat si din stréindtate”, ne-a spus ing. Ovidiu LAICU,
directorul regional executiv al D.R.D.P. Iasi.
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Monitorizarea lucrarilor de drumuri
cu ajutorul dronelor: risc sau beneficiu?

Prof. Costel MARIN

Cateva date statistice:

Potrivit unui studiu publicat la sfarsitul anului trecut industria dro-
nelor este una dintre cele mai promitdtoare in privinta cresterii
economice in viitor. Cu o imagine mai putin pozitivd la inceput
datoritd asocierii lor cu armele de razboi, aceastd industrie se
dezvoltd incredibil atat in domeniul afacerilor cat si in cel comer-
cial. Iata cateva statistici , intr-un articol semnat de Tim Jennings,
producatorul companiei ,DroneHambar”:

e 1,127 miliarde dolari ar putea fi valoarea industriei dronelor
pana in anul 2020, potrivit companiei de consultantd PWC;

e 7 milioane de drone ar putea zbura in S.U.A. pana in anul 2020
fatd de 2,7 milioane drone in prezent;

e S.U.A. controleazd 35 % din piata mondiala a dronelor, Europa
30%, China 15%, iar ceilalti competitori controleaza restul de 20%;

e Datoritd concurentei si costurilor componentelor preturile dro-
nelor scad rapid;

e Toate aceste statistici sunt simple predictii, un factor care ar
putea influenta negativ industria dronelor fiind cel al reglemen-
tarilor guvernamentale, din ce in ce mai severe.

Potrivit ,American Shipper” in 17 state departamentele de

transport utilizeaza sau testeaza dronele in activitatea de inspec-
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tie a padurilor, monitorizarea accidentelor de circulatie, detecta-
rea unor degradari tehnice etc. Alte 16 Agentii studiaza raportul
cost-beneficiu in utilizarea dronelor la drumuri, comparativ cu me-
todele traditionale. De exemplu, Departamentul de Transport din
Michigan a ajuns la concluzia ca utilizarea unei drone la o inspec-
tie a unui pod costa doar 250 dolari/ora, comparativ cu inspectia
clasica care costa 4600 dolari/ora.

»,Robotii care zboara reprezinta
viitorul constructiei de drumuri”

Acesta reprezinta titlul unui articol publicat inca din anul 2014
in revista americana , Better Roads”. Cu secole in urma, sublini-
aza articolul, oamenii au crezut ca lumea va fi preluatd de roboti.
Previziunile s-au dovedit a nu fi sutd la sutd corecte dar nici nu au
fost complet gresite. Cand vine insa vorba despre constructia de
poduri si autostrazi ,robotii care zboard” (dronele) par sa inceapa
sa joace roluri uriase.

Javier Irizarry, profesor asociat la Scoala de Constructii din
Georgia Tech si director al laboratorului de tehnologie pentru con-
structii ConeTech, a primit un grant de 75.000 dolari de la Admi-
nistratia Federald a Autostrazilor si Departamentul de Transport al
Georgiei pentru a studia utilizaérile potentiale ale dronelor sau ,UAV”
(unmanned aerial vehicles - vehicule aeriene fara piloti) la construc-
tia de autostrazi. Cercetarile efectuate nu au fost scutite de critici.
Termenul de drone par sad-i deranjeze pe multi datorita , conotatiilor
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negative” rezultate la utilizarea acestora in scop militar. Termenul
este utilizat frecvent incorect: drona reprezinta un aparat de zbor
fara pilot, dar nu complet autonom, afirma profesorul Irizarry, teh-
nic aceasta denumire trebuind sd se aplice doar aeronavelor care
zboara independent de controlul uman. Mai potrivit ar fi se pare
termenul de ,unmanned aerial vehicles” si anume ,vehicule aeriene
fard pilot”. Pentru a crea o lista de sarcini privind utilizarea acestor
aparate in infrastructura rutierd, echipa de cercetare a studiat mai
bine de un an diferite paliere pe care se afla atributiile stabilite de
Departamentul de Transport. Dintre sarcinile mentionate angajatii
au declarat ca ,dronele” (sau UAV) ar putea ajuta la monitorizarea
si gestionarea traficului, programarea semafoarelor, urmarirea ac-
cidentelor si ambuteiajelor etc. In ceea ce priveste constructia de
drumuri si poduri rolul dronelor poate fi util pentru a verifica stadiul
lucrarilor, semnalizarea santierelor, masurile de siguranta rutiera si
prevenirea accidentelor, inspectiile la poduri etc. Impedimentele tin
insd de legislatia Agentiei Federale de Aviatie (FAA) care interzice
utilizarea oricaror aparate de zbor fara aprobarea Agentiei. Multi
dintre pilotii dronelor sunt amendati de FAA deoarece utilizeaza
aceste aparate ,in scopuri comerciale”, ceea ce inca este interzis,
ajungandu-se in multe situatii chiar in instanta.

Limite si contradictii

Compania japoneza ,Clue Inc” a dotat anul acesta Autoritatea
rutierd din Ghana cu drone de inaltd tehnologie in constructia de
drumuri si autostrazi din aceasta tarda. Compania insa ofera si ,sof-
tware-ul” aferent si care implica doar gestionarea datelor, suport
pentru proiectare si, de asemenea, monitorizarea defectelor. in nici
un caz nu este vorba despre supravegherea muncitorilor si utilajelor
intr-un scenariu posibil de ,big brother”. Ar mai fi de amintit faptul
ca Cercetatorii de la Universitatea din New Mexico (UNM ) si Uni-
versitatea din San Diego lucreaza anul acesta la un sistem de drone
care ar putea fi folosit pentru detectarea si cartografierea daunelor
provocate in infrastructura de transport dupa dezastrele naturale.
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Utilizarea dronelor in constructii:
Risc sau beneficiu?

Utilizarea dronelor fara autorizarea Autoritatii Aeriene Fede-
rale din S.U.A. nu este un lucru cu care se poate glumi. Cea mai
mare amenda pentru utilizarea unei drone pentru zboruri neauto-
rizate in New York si Chicago a fost, in anul 2015, de 1,9 milioane
dolari! Un articol publicat in , Best Practices Construction Law” de
catre avocatul si specialistul in tehnologie Luke Abaffy cauta sa
dea un raspuns la intrebarea de mai sus: ,Utilizarea dronelor in
constructii: risc sau beneficiu?”. Potrivit autorului, ,standardele
nationale de inspectie a autostrazilor federale prevad ca o drona
poate efectua o inspectie a situatiilor dificile (critice, de exemplu,
la poduri) dar nu poate inlocui o echipa de inspectori la fata locu-
lui. Prin urmare, dronele reprezinta o cheltuiald suplimentara”. in
ceea ce priveste riscurile, afirma avocatul, beneficiarul lucrarii si
membrii echipei de proiect au capacitatea de a pastra fotografiile,
inregistrarile video si alte informatii care pot confirma nereguli
sau intarzierea lucrarilor.

Problema apare atunci cand intre parti (proiectant, construc-
tor, beneficiar etc) nu apar in contracte clauze privind pastrarea
si utilizarea dovezilor. Atunci cand existd un litigiu cu un con-
tractor reclamatia trebuie, evident, facuta pe baza informatiilor
cunoscute, fie prin declaratie de martori, documente, fotografii,
videoclipuri etc. Conditia este ca aceste informatii si dovezi sa fie
stocate, credibile si usor de accesat.

Existd probabilitatea ca judecatorul sau arbitrul sa faca apel
tot la probele traditionale de revizuire, cu exceptia cazurilor in
care exista limitari impuse de Administratia Aeriana Federald, re-
feritoare la echipamentele cu drona. De exemplu, nerespectarea
inaltimii de zbor sau a perimetrului in care nu trebuie sa patrunda
nimeni in afara operatorului de drona, indltimea minima fiind de
50 metri, iar perimetrul de 500 metri. Daca se constata ca probele
au fost colectate incalcandu-se regulamentele de zbor, acestea
sunt anulate.
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Nu toti putem avea drone...

Problema care se pune acum pe plan mondial este aceea daca
fiecare cetdtean poate cumpadra oriunde si oricand o drond de pe
un raft, ambiguitate care domneste incd in legislatia diferitelor
tari, de la care, nici noi nu facem exceptie. Dar, daca le avem
sau le vom avea, nu trebuie sa pierdem din vedere avantajele
pe care acestea le pot oferi. De exemplu, la sfarsitul lunii martie
a.c, biroul serifului din Marryland a folosit o drona pentru a recu-
pera echipamente de constructie de pe un santier in valoare de
400.000 dolari.

O idee deosebit de interesanta au avut autoritatile din Filipine
privind utilizarea dronelor pentru monitorizarea proiectelor pu-
blice. Programul de monitorizare va fi utilizat atat in proiecte gu-
vernamentale cét si in cele de parteneriat public privat, in special
in zona constructiei de drumuri si autostrazi. Noutatea consta in
aceea ca nu numai autoritatile pot monitoriza lucrurile cu ajutorul
dronelor ci si persoanele particulare. Toate rezultatele vor putea
fi vizionate liber, transparent, potrivit ,Legii privind libertatea de
informare a natiunii”, din aceasta tara.

in loc de alte concluzii:

1. Utilizarea dronelor in scopul monitorizarii lucrarilor de construc-
tii de drumuri poduri si autostrazi nu exclude ci completeaza
activitatea la fata locului a inspectorilor (consultanti).
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2. in S.U.A. pentru ca o drond s3 poatd fi folositd in scop co-
mercial Federatia Aviatiei Americane solicitd o derogare (Sec-
tiunea 333) prin care stipuleaza urmatoarele: ,Prin lege orice
operatiune a aeronavelor in spatiul national aerian necesita
0 aeronava certificata si inregistrata, un pilot autorizat si o
aprobare operationald”. La nevoie este necesar si un certificat
de navigabilitate pentru a functiona in conditii de siguranta
in Sistemul National de Spatiu Aerian. Aceste masuri vin si in
contextul prevenirii unor atacuri teroriste sau de alta natura..

Utilizarea dronelor inseamnad economii importante financiare

si materiale, monitorizarea termenelor, analiza tehnicd com-

paratd, corectarea erorilor etc. Toate acestea in conditiile ela-
borarii unor regulamente specifice atat din punct de vedere
comercial, cat si din cel al sigurantei in exploatare.

Legislatia in domeniul utilizarii dronelor nu este inca suficient

elaborata si reglementatéd pe plan mondial. Trebuie analizate

clar normele de utilizare comerciald a acestora dar si normele
impuse de autoritatile aviatice si cele ale proprietatii, protejarii
intimitatii persoanelor, precum si cele din contractele civile.

5. Intrebé&rile esentiale rdman cele legate nu numai de modul
care se filmeaza si fotografiaza dar si de cele privind stocarea
si utilizarea informatiilor respective, in ce scop si in ce situatie
pot fi utilizate legal sau doar in scop personal.

6. Intentia de a folosi asemenea tehnologii moderne la monitoriza-
rea lucrarilor de constructii de drumuri si autostrdzi in Romania
este una laudabild, cu precizarea ca o serie de cerinte exprimate
n acest articol trebuie respectate si pe viitor, bine reglementate.
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Legi pentru drumuri

(1872 -

L.E.G. E
Promulgata prin Decretul no. 573 din 18 Martie 1872
"“"Monitorul Oficial” No. 64
Ministerul Lucrarilor Publice, Nicolae Kretulescu

Art. 1 - Locuitorii comunelor urbane indatorati, dupa art 27 din
legea drumurilor, vor plati valoarea zilelor de lucru in bani, precum
si locuitorii comunelor rurale cari dupd art. 28 au si ei facultatea
a plati asemenea zile in bani, vor desface aceasta datorie cel mai
tarziu pana la 1 Mai a fiecdrui an. Primarii comunelor cari nu vor
urmari implinirea unor asemenea bani si nu vor executa facerea
zilelor in naturd la timp, conform art. 32 din lege sunt pasibili de
penalitatea prevazuta la alin. IV, art. 2 din legea de perceptie.

Art. 2 - Locuitorii cari fiind in o departare mai mare de 20
kilometri de punctele lucrarilor (nu vor putea fi luati la alte lucrari
in limitele acestei distante) vor face insa zilele judetene in lucrari
de sosele comunale sau vicinale si vice-versa, daca nu le vor plati
in bani conform art. 28.

Art. 3 - Taxele zilelor convertite in bani se fixeaza pe fie care
an de consiliile judetene dupa preturile curente si cu aprobarea
ministerului lucrarilor publice.

Daca ministerul nu se va pronunta in termen de 30 de zile
asupra tarifelor presintate de consiliuri, ele raman executorii.

Art. 4 - Cele-l'alte dispositiuni prevazute in art. 27 si 28 din
legea promulgatd la 1868 sunt si raman in vigoare.

Art. 5 - Locuitorii comunelor urbane si rurale, asupra carora,
din diferite Tmprejurari, plata zilelor de prestatiune s'a gramadit
din an in an, vor rafui plata acestor zile rate anuale impartite pe
trei ani.

Art. 6 - Toate legile si osebitele dispositiuni contrarii legei de
fata sunt si raman abrogate.

LEGE
PENTRU MODIFICAREA SI COMPLECTAREA
ART. 26, 27 SI 28 DIN LEGEA DRUMURILOR
Promulgata cu Decretul No. 1,160 dela 5 Aprilie 1880,
“"Monitorul Oficial” No. 85
Ministrul Lucrarilor Publice,
Ion C. Bratianu

Art 1. - La art. 26 se va addoga urmatorul aliniat:

Aceste zile vor putea asemenea fi intrebuintate pentru lucrari
de aparare contra inundatiunilor, la rectificari de cursuri de rauri,
parauri si viroage facute in acelasi scop, precum si la scurgeri de
balti, la sapaturi de canale pentru alimentare cu apa, la drenage
si irigatiuni in scop de salubritate publicad toate a barci ministeru-
lui lucrarilor publice.

Art. 2. - Articolul 27 se modificd precum urmeaza:

1877)

Locuitorii din comunele urbane vor raspunde in bani valoarea
acestor trei zile. Aceastd pretuire se va determina la inceputul fi-
ecarui an de consiliul comunal si se vor publica prin afipte tiparite
sau lipite la usa primariei. Suma totald a acestor zile se va trece
in budget la capitolul veniturilor, insa sub nici un cuvant nu se
va putea intrebuinta in alte lucrari decét cele ardtate la art. 26.
Pentru sumele corespondente la aceasta dare, comunele urbane,
cu aprobarea consiliului judetean, vor putea crea venituri prin
imposite indirecte, insa produsul lor nu va putea fi intrebuintat
decét la constructiunea si intretinerea stradelor comunei, sau la
celelalte lucrari de cari se vorbeste la art. 26.

Art. 3. - Primul aliniat de sub art. 28 se modifica precum urmeaza:

Pentru constructiunea si intretinerea cdilor judetene clasificate
astfel prin anume lege, precum si pentru facerea celorlalte lucrdri
mentionate la art. 26, consiliele judetene pot cere dela fiecare locu-
itor din judet o dare anuald de maximum trei zile de lucru.

L. E. G. E.
MODIFICAREA LEGEI DRUMURILOR DIN 1868
IN CEEACE PRIVESTE PRESTATIUNEA IN NATURA
Promulgata prin Decretul No 1685 din 25 Iunie 1881, in
Monitorul Oficial No. 75 din 4 Iulie acelas an
Ministrul Lucrarilor Publice, Colonel N. Dabija

Art. 1. - Se desfiinteaza cele trei zile judetene de prestatiune
in natura, ce locuitori erau obligati a face pentru drumurile
judetene prin mentionata lege.

Art. 2. - In locul acestor zile, consiliele judetene sunt autori-
zate a percepe pana la doua zecimi aditionale asupra urmatoare-
lor contributiuni directe: Foncierd, patenta si licenta.

Art. 3. - Consiliele judetene, in sesiunea lor ordinard, vor de-
termina totodata lucrarile de executat cu aceste mijloace conform
legei in vigoare. Fondurile provenite din aceste zecimi vor forma
un capital special, care nu va putea fi intrebuintat decat pentru
drumuri si dependintele lor.

Art. 4. - Lucrarea drumurilor se va face prin antreprise, pe
baza unor proiecte aprobate de ministerul lucrarilor publice, si
conform legei de comptabilitate.

Art. 5. - Cele trei zile ce sunt datori locuitorii a da in virtutea
legei in vigoare pentru drumurile comunale si vicinale se mentin;
insd intrebuintarea lor in naturd nu se va putea face decat numai
in raza comunei din care face parte locuitorul chemat la lucru.
Cand unul din locuitori chemati sa dea zilele de lucru in natura
nu-si va indeplini datoria, primarul, dupa doua chemari succesive
si apropiate, il trece printre cei ce datoreaza prestatiunea in bani,
pe care 1i implineste aplicand legea de urmarire. Pentru aceasta
categorie se va forma un tablou suplimentar, iar banii vor forma
un fond special pentru construirea soselei comunale si vicinale.
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Art. 6. - La fiecare primdrie de comuna ruralad se va tine un
registru parafat si sigilat de comitetul permanent, in care se va
deschide partide pe numele fiecarui locuitor supus la darea zilelor
in naturd, in acest registru se va arata zilele datorite de fiecare
locuitor, zilele ce a lucrat, lucrarea la care a fost intrebuintat, pre-
cum si locul unde sau executat. () chitantd reproducénd indicati-
unile registrului va fi eliberata locuitorului la esirea sa din lucru.

Art. 7. - Aceastd lege se va pune in aplicare la 1 Januarie
1882.

Art. 8. Orice dispositiuni din legiuiri si regulamente anterioa-
re, contrarii legei de fatd, sunt si raman abrogate.

LEGE
PENTRU MODIFICAREA UNOR ARTICOLE DIN LEGILE
PENTRU DRUMURI
Din 30 Martie 1868 si 25 Iunie 1881
Promulgata cu Decretul No. 1,548 dela 27 Mai 1882, in
Monitorul Oficial No. 50 din 1 Iunie 1882
Ministrul Lucrarilor Publice, Colonel N. Dabija

Art. I. - La art. 5 din legea drumurile de la 30 Martie 1868 se
adaoga urmatorul aliniat:

Drumurile cari leagd statiunile si garile cdilor ferate atat cu
orasele si comunele rurale, cat si alte drumuri de comunicatie de
orice categorie, fac parte asemenea din cdile comunale si se vor
construi si intretine de comuna respectiva pe al caruia teritoriu
sau raza administrativa cade.

Art. 2. - La art. 5 din legea de la 25 Iunie 1881 se intercalea-
za urmatorul al douilea aliniat:

Zilele ce vor prisosi peste necesitati de constructiune si intre-
tinere a drumurilor comunale sau vicinale, se vor afecta pentru
intretinerea si reparatiunea cailor judetene deja construite, pe cat
vor traversa raza administrativa a comunei; iar in casuri excepti-
onale, se poate intrebuinta péna la o treime din aceste zile pentru
reparatiuni urgente a unor asemenea drumuri.

LEGE
MODIFICAREA ARTICOLULUI 5 AL LEGEI DIN 1881
IN CEEACE PRIVESTE PRESTATIUNEA IN NATURA
SI PENTRU ADAOGAREA UNUI ARTICOL ADITIONAL SI UN
ALT ARTICOL FINAL

Promulgata prin Decretul No. 1948 din 10 Iunie 1886,
publicat in "Monitorul Oficial” No. 56 acelas an.
Ministrul lucrarilor Publice, Radu Mihai

Art. unic. - Articolul 5 al legei din 1881 pentru prestatiunea
in naturd se modificad precum urmeaza:

Art. 5. - Orice locuitor asezat intr-o comund rurald sau ur-
bana, de cel putin sease luni, fara deosebire de nationalitate sau
protectiune, si avand varsta de la 21 pana la 60 ani impliniti,
e dator sa lucreze cinci (5) zile pe an la drumurile comunale si
vicinale.

Locuitorii din comunele rurale vor executa acest lucru cu bra-
tele, de nu au vite de jug sau de ham.
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Al Resoe

Locuitorii cari au vite tragatoare vor face aceste 5 zile cu vitele
ce au, adica:

Cei cu doud vite tragatoare vor face aceste zile cu carul cu
doua vite;

Cei cari au patru vite vor face aceste zile cu carul cu patru
vite;

Cei care au sease vite trdgatoare vor face zilele cu carul cu
sease vite.

Greutatea transportului cu carele, in raport cu numarul vitelor
trdgatoare, ca si distantele, se va fixa de consiliele judetene cu
aprobarea ministerului lucrarilor publice.

Unelte de lucru, afard de sape sau lopeti, trebuitoare locu-
itorilor chemati sa lucreze soselele, li se vor da de autoritdtile
respective.

intrebuintarea in naturd a zilelor de prestate intre comunele
vecine se va face in comun de locuitorii ambelor comune, fara
a se tine seama de raza fie carei comune. Zilele de prestatie
comunale sau vicinale vor putea fi intrebuintate si pentru intreti-
nerea soselelor judetene existente, ce strabat teritoriul comunei.
Sunt scutiti de aceste obligatiuni :

Preotii si monahii de ori ce rit;

invatatorii scoalelor din comund;

Oamenii infirmi, fara mijloace si recunoscuti in genere ca nu
pot munci.

Art. aditional. - Inginerii si conductori judetelor vor fie nu-
miti de ministerul lucrarilor publice si retribuiti de judete.

Toate proiectele de traseuri de noui sosele si de lucrari noi
de arta, de la doua mii lei in sus, vor fi supuse aprobdrei acestui
minister. Prefectii districtelor vor asigura si surveghea executarea
soselelor proiectate.

in casul cand fondul special pentru facerea soselelor comu-
nale si vicinale, prevazut la art. 3 al legei din 1 iulie 1881, nu va
fi indestuldtor pentru construirea podurilor sau a altor lucrari de
arta de o mai mare importantd, necesarii acestor sosele, consili-
ele judetene vor putea intrebuinta in acest scop parte din fondul
drumurilor, provenit din zecimele aditionale ce judetele percep in
virtutea art. 2 din sus citata lege.

Fondul provenit din zilele de prestatiune in bani nu va fi detur-
nat nici intr'un mod de la destinatia sa.

Art final. - Toate dispositiunile legei drumurilor ce nu se mo-
difica prin legea de fata, raman in vigoare.

LEGE
Promulgata prin inaltul Decret No. 735 din 2 Aprilie 1877
publicat in “"Monitorul Oficial” No 76 din 1877.

Ministrul Lucrarilor Publice, Ion Docan

Art. Unic. - Piatra si pietrisul cari se aduc din strainatate pen-
tru pavagiul stradelor si pentru constructiunea si intretinerea so-
selelor in judetele Corvului, Braila, Ialomita, Vlasca, Teleorman,
Romanati, Dolj, Mehedinti, Cahul, Bolgrad si Ismail, precum si in
plasa Oltenitei din judetul Ilfov, se scutesc de drepturi de vama
la importatiune.

Scutirea se va acorda dupd cererile adresate administratiei
superioare a vamilor de catre autoritatile judetene sau comunale:
cererile vor trebui sa fie investite totdeauna de actele necesarii
pentru dovedirea destinatiunei petrei sau petrisului.



RESTITURI

LEGE PENTRU DRUMURI
CAPITOLUL 1
Dispositiuni generale

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

a) Drumuri sau cai nationale;

b) Drumuri judetene;

c) Drumuri vicinale;

d) Drumuri comunale.

Art. 2. - Cdile nationale sunt accelea cari, plecand din capitala
tarei, se indrepteaza capitalele de judete, porturi mai de cdpete-
nie sau puncte de granitd mai insemnate si centre economice cu
caracter de interes general.

Art. 3. - Drumuri judetene sunt acelea cari pun in legdturd
directa: doud sau mai multe capitale de judet, osebitele plasi ale
unui judet cu capitala sa, sau cari plecand dela capitala judetului
ajung la un port sau punct de granita.

Art . 4. - Drumuri vicinale sunt acelea cari pun in legdturd un
numadr oarecare de comune intre ele sau cu resedinta plasei, sau
cu o statiune de cai ferate.

Art. 5. - Drumuri comunale sunt acelea cari ori se marginesc
pe teritoriul unei comune megiase intre ele, sau o singurd comu-
nd cu o statiune de cai ferate.

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

Art. 7 - Largimea drumurilor de deosebite categorii se hota-
reste precum urmeaza:

a) Drumurile soseluite la punerea in aplicare a acestei legi vor
pastra si in viitor ldrgimea ce li s'au dat dupa legea din 1868 si
dupa art. 79 din legea de expropriere, adica: cdile nationale vor
pastra largimea de 26 metri coprinzénd partea impietruitd sau
pavatd, acostamentele, santurile sau tesiturile si cate o zona li-
berd pe fiecare parte pentru plantatiunii si deposite de materiale.
Soselele judetene raman cu largimea de 20 metri si cele vicinale
cu cea de 15 metri in total;

b) Dela punerea in aplicare a legei de fata, largimea drumuri-
lor coprinzénd partea impietruitd, acostamente, santurile si zone-
le laterale libere pentru plantatiuni si depozite se statorniceste de
acum inainte dupa cum urmeaza:

20 metri pentru soselele nationale;

15 metri pentru soselele judetene;

12 metri pentru cele vicinale, si minimum

10 metri pentru soselele comunale.

La aceste largimi, la cas de nevoie, se va addoga ldargimea
trebuincioasa pentru tesituri.

Art. 8. - Toate dependintele unui drum de orice categorie
precum: poduri, apeduce, ziduri de sprijinire, santuri, case de
cantonieri, plantatiuni si podete peste santuri cari dau acces dru-
murilor laterale fac parte din acel drum si astfel se construiesc si
se intretin cu resursele afectate lui.
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Art. 9. - Orice drum national sau judetean urmeaza fara in-
trerupere in strabaterea comunelor rurale si urbane si ca atare
se intretine in toatd intinderea cu mijloacele afectate lui. Pentru
partile aliate in strabaterea oraselor intretinerea se va face de
Stat sau judet in natura, cand strada va fi soseluita sau, cand pri-
madria ar voi s paveze acea parte de sosea printr-o subventiune
in bani data acelei comune, egala cu costul intretinerei aceleasi
lungimi de drum soseluit.

Art.10. - Clasarea cdilor nationale si judetene sau declasarea
lor se face prin decret regal: pentru drumurile vicinale si comuna-
le prin decisiune ministeriald, dupa ce utilitatea construirei aces-
tor drumuri va fi fost recunoscuta si votata de consiliele judetene
sau comunale, dupa categoria drumului.

Art. 11. - Locul trebuincios pentru facerea din nou a unei cai
soseluite, cu toate dependintele ei, se va lua fara despagubire,
lasdndu-se proprietarilor in schimb drumul cel vechi pe care se
facea pana aci comunicatiunea, oricare ar fi suprafata ce se ia si
aceea ce ce se da, daca atat drumul cel vechi cat si cel nou cad
pe aceeasi proprietate si merg in aceeasi directie. Cand va trebui
sa se desfiinteze cladiri, sadiri, paduri, imprejmuiri sau orice alte
imbunadtatiri, proprietarii vor fi despagubiti pentru acestea con-
form legei de expropieri.

Daca soseaua ce se face din nou, sau al carei traseu se recti-
ficd, trece pe o proprietate unde nu a fost mai inainte drum, care
sd se poata lasa proprietarului in schimb, se va despdgubi potrivit
legei de exproprieri.

Drumul cel vechi, cadnd trebue parasit cu totul, se lasa, fara
despagubire, proprietarului terenului pe care cade.

Terenurile luate pentru drumuri intrd in domeniul public al
administratiei cdreia apartine drumul, pe toatd suprafata lui, fara
ca fostii proprietari ai acestor terenuri sa mai pastreze veri un
drept asupra lor:

Art. 12. - Materialele de piatrd, pietris, nisip sau pamant,
trebuincioase pentru constructiunea sau intretinerea tuturor dru-
murilor aratate la art. 1 se vor extrage din prundurile garlelor si
din cariele si camerele de imprumut cari se vor deschide, fara alta
plata decat despagubirea pentru suprafata degradata cu extrage-
rea si drumurile de trecere. Aceste despagubiri nu se vor plati pe
proprietatile Statului sau pe raurile de domeniu public. Camerile
de imprumut pentru pamant se vor face pe cat cu putinta, in
imediata apropiere a lucrarilor. Dreptul de a se lua gratuit mate-
riale de mai sus se limiteaza la nevoile soselelor coprinse intr-o
circonferintd, a cdrei raza nu trece de 20 kilometri dela locul de
extragere.

Art. 13. - Nu se pot deschide cariere, potrivit art. 12, in curtile
imprejmuite de 1&nga case, nici in gradini.

Art. 14. - Cand se vor lua materialele prevazute la art. 12 din
carierile deschise de proprietarul fondului cu cheltuiala sa, si pe
cari acesta le exploateaza sau el insusi sau prin chiriasi, aceste
materiale i se vor plati, iar pretul se va hotari sau prin buna invo-
iald, sau dupa cum urmeaza.

Art. 15. - Atat despagubirea pentru suprafata degradatd cu
extragerea materialelor dela art. 12 si urmatoarele, precum si a
drumurilor de trecere cat si pretul acelorasi materiale din carierile
deschise de particulari. Cand nu va mijloci buna invoiald, se va
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hotari de judecatorul de ocol, oricare ar fi valoarea litigiului, cu
drept de apel. Termenele vor fi urgente.

Art. 16 - Piatra, pietrisul si nisipul, trebuincioase la construc-
tiunea si intretinerea drumurilor de orice categorie, vor fi tran-
sportate pe caile ferate ale Statului cu cel mult doi bani tona
kilometrica pentru vagoane complet incarcate; aceste materiale
vor putea fi puse in deposit in statiunile cdilor ferate si in porturi
fard nici o platad de locatiune pentru locul pe care il vor ocupa si
care se va desemna de administratiunea respectiva.

CAPITOLUL I1
Constructiunea si intretinerea drumurilor

Art. 17. - Drumurile de orice categorie nu se vor putea construi
decat in urma clasarei lor, potrivit regulelor statornice mai sus.

Art. 18. - Atat constructiunea, cat si intretinerea cailor
nationale, precum si a dependintelor lor, se fac de cdtre minis-
terul lucrarilor publice cu fondurile alocate in budgetul general al
Statului.

Art. 19. - Executarea constructiunei si intretinerea drumu-
rilor judetene, vicinale si comunale rurale, impreund cu toate
dependintele lor, se vor face de ministerul lucrarilor publice atat
cu mijloacele banesti ale judetelor, cat si cu zilele de prestatie in
natura.

Art. 20. - Prefectii de judet sunt datori a executa indeplinirea
zilelor de prestatie si a supraveghia buna lor intrebuintare, pre-
cum si activitatea personalului technic local, raportéand ministrului
de lucrari publice.

Art. 21. - Orice locuitor asezat intr'o comuna rurald sau urba-
na de cel putin sease luni, fard deosebire de nationalitate sau de

RESTITUIRI

protectiune si avand varsta dela 21 la 60 ani impliniti, este dator
sd lucreze 5 zile pe an la drumurile judetene, vicinale sau co-
munale dupe trebuinta si conform tablourilor de repartitiune cari
se vor intocmi potrivit regulelor statornicite prin legea de fata.
Locuitorii din comunele rurale vor executa acest lucru cu bratele,
de nu au vite de jug sau de ham. Locuitorii cari au vite tragatoare
vor face aceste 5 zile cu vitele ce au, adica :

Cei cu o vita tragatoare vor face aceste zile cu cdruta cu o
vita;

Cei cu 2 vite tragatoare vor face aceste zile cu carul cu 2 vite;

Cei cari au 4 vite tragatoare vor face zilelele cu carul cu 4 vite

Cei cari au 6 sau mai multe vite tragdtoare vor face zilele cu
carul cu 6 vite.

Uneltele de lucru, afara de sape sau lopeti trebuitoare locu-
itorilor chemati sa lucreze la sosele li se vor da de autoritatile
respective. Sunt scutiti de aceste obligatiuni:

Preotii si monachii de ori-ce rit precum si cantaretii biseri-
cesti;

Inv&tatorii scoalelor din comunele rurale;

Primarii comunelor rurale, precum si juratii comunali;

Soldatii si sub-ofiterii in activitate;

Parintii calarasilor cu schimbul si ai soldatilor le marina;

Oamenii infirmi, lipsiti de mijloace si recunoscuti ca atari prin-
tr-o incheiere a consiliului comunal sub a sa raspundere si pe
temeiul unor certificate in regula.

Art. 22. - Aceste zile vor putea fi asemenea intrebuintate
pentru lucrdri de apdrare contra inudatiunilor, rectificari de cur-
suri de rauri, parauri si viroage facute in acelasi scop, instalatiuni
de telefoane, precum si la scurgeri de balti, la sapaturi de canaluri
pentru alimentarea cu apd, la drenaje si irigatiuni in scop de sa-
lubritate publica, impaduriri, etc. Toate acestea, insa, numai prin
exceptiune, cu aprobarea ministerului lucrarilor publice si numai
cand ar prisosi zilele de la drumuri.

Un pios omagiu: ANGHEL SALIGNY

Despre modul in care stim sa ne respectam valorile
neamului am scris, s-au scris si se vor mai scrie pagini
intregi. Cei care calatoresc de zeci de ani spre Litoral nu
au cum sa nu admire, de exemplu, geniala opera a in-
ginerului Anghel SALIGNY, si anume podul construit de
acesta la Cernavoda. Un pod considerat la viemea aceea
cel mai lung din Europa si proiectat si construit in numai
cinci ani (1890-1895). Sunt cunoscute recordurile si truda
inimaginabile care au contribuit la maretia acestei opere
ingineresti.

Putina lume stie insa, ca Marele Inginer (mai roman
ca multi dintre romani) isi doarme somnul de veci in ,,Ci-
mitirul Sf. Vineri” din Bucuresti, la cateva sute de metri
de ,Gara de Nord” si , Palatul C.F.R.”. Rar, foarte rar ci-
neva mai aprinde o lumanare sau trece pe langa monu-
mentul funerar in care salasluieste in eternitate ,,Anghel
SALIGNY”. Din pacate si casa in care acesta a locuit,
pe strada , Occidentului” nr. 10 (tot pe langa , Gara de
Nord”), a ajuns o ruina in loc sa devina un muzeu. Si
totusi, incepand de anul trecut podarii si drumarii de la
C.F.D.P. si A.P.D.P. Bucuresti au hotarat ca in fiecare an
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la 17 iunie, ziua mortii lui Anghel SALIGNY sa depuna co-

roane de flori la mormantul acestuia si sa organizeze o

slujba de pomenire. Si anul acesta gestul de omagiu si

aducere aminte a fost respectat de cativa dintre podarii

care au inteles si au respectat opera acestui inegalabil cti-

tor al ingineriei moderne de drumuri si poduri romanesti.
Din nefericire insa, din ce in ce mai putini...
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Normativ pentru prevenirea si remedierea defectiunilor la imbracaminti rutiere moderne*

Problema gropilor poate fi rezolvata (ll)

CAPITOLUL I: GENERALITATI

Sectiunea 1
Obiect si domeniu de utilizare

Art.1 - Prezenta anexa se aplicd la intretinerea drumurilor
cu imbrdcaminti rutiere moderne, prin remedierea si reciclarea
imbracamintilor asfaltice utilizdnd surse de caldura in infrarosu
(tehnologia IR).

Art.2 - Tehnologia de incdlzire cu raze infrarosii este o metoda
care permite:

- repararea imbrdacamintii asfaltice in orice sezon, inclusiv pe

timp friguros;

- reciclarea la cald

minoase.

Art.3 - Prezenta anexa contine urmatoarele:

- tipurile de defectiuni ce apar la imbracamintile rutiere, care

pot fi remediate utilizand surse de caldura in infrarosu;

- cauzele care pot provoca defectiunile de mai sus;

- procesul tehnologic de remediere a defectiunilor.

Art.4 - Semnalizarea rutierd a punctelor de lucru la lucrarile
de intretinere si reparare din zona drumurilor, precum si asigura-
rea circulatiei pe timpul executiei lucrarilor se vor efectua conform
legislatiei specifice in vigoare.

Art.5 - Prezenta anexa se adreseaza tuturor factorilor impli-
cati in procesul investitional: investitori, proprietari si adminis-
tratori de drumuri, producatori de materiale pentru constructii,
proiectanti, executanti de lucrari, specialisti cu activitate in dome-
niul constructiilor atestati /autorizati in conditiile legii, organisme
de verificare/control, etc.

"in situ” a Tmbrdcamintilor asfaltice bitu-

Sectiunea 2
Prevederi generale

Art.6 - Defectiunile imbracamintilor rutiere bituminoase la care se
poate utiliza tehnologia IR sunt prezentate in tabelul 1, grupate in

functie de locul de aparitie.

Tabelul 1 Sinteza defectiunilor

cl:“r: Grupa defectiunilor | Tipul defectiunii
Defectiuni ale Pelada
1 imbrdcamintei Valuriri si refuldri

structurii rutiere
(D.I.S.R.)

Suprafata incretita
Praguri

Defectiuni ale
2 |structurii rutiere
(D.S.T.R.)

Fisuri si crapaturi
Fagase longitudinale
Gropi

Defectiuni ale comple- o .
3 ] . Tasari locale
xului rutier (D.C.R.)

* Anexa 4 la reglementarea tehnica (indicativ and 547 - 2014)

Art.7 - Defectiunile imbracamintilor rutiere bituminoase se
datoreaza in general urmatoarelor grupe de cauze:

- exploatare in conditii de trafic intens si greu;

- capacitate portantd a complexelor rutiere necorespunza-
toare;

- calitate necorespunzdtoare a materialelor utilizate pentru

constructie;

- executie de lucrdri in conditii de calitate indoielnica;

- conditii de exploatare agresiva, neluate in calcul la proiectare;

- lipsa de intretinere adecvata conditiilor climaterice, de trafic
si duratei de exploatare.

Art.8 - Tehnologia IR se aplicd, dupa caz, in functie de supra-
fetele afectate si in functie de cauzele aparitiei defectiunii.

Sectiunea 3
Definitii si terminologie

Art.9 - Terminologia utilizatd in prezenta anexa este cea din
standardul SR 4032-1.

Tehnologia de remediere a defectiunilor la imbracamintile ru-
tiere bituminoase si reciclarea “in situ” la cald a asfaltului prin
utilizarea surselor de incdlzire cu raze infrarosii are la bazd com-
binarea, dupa caz, a urmatoarelor operatii:

Pregatire suprafata: Curdtarea suprafetei prin maturare,
periere si eliberare de bulgari de pamant, pietre etc., dupa caz,
eliminarea apei si uscarea prealabild cu ajutorul panoului radiant,
marcarea cu cretd a zonei care urmeaza a se remedia.

Termoprofilare: Incilzirea imbrécimintii bituminoase in mod
controlat (fara degradare termicd) pana la o temperatura de 160-
180 ©C, in profunzime 6- 8 cm pana ce materialul devine prelu-
crabil si lipsit de umiditate, precum si refacerea profilului acesteia
prin scarificare, completare, dupa caz, cu material de adaos, ni-
velare si recompactare.

Fuziune: Incdlzirea marginii stratului vechi de imbréciminte
asfaltica, scarificare, dupd caz, si intrepatrunderea acestuia cu
stratul nou prin compactare sau incdlzirea unei zone cu rost, fi-
sura etc., scarificare si realizarea intrepatrunderii prin compactare.

Termoregenerare: Regenerarea “in situ” la cald a mixturii
asfaltice din zona defectiunii prin addugare de agent de reintine-
rire si omogenizare cu mixtura asfaltica scarificata.

Reintinerire mixturd asfaltici: Imbunatatirea caracteristi-
cilor bitumului degradat prin imbatranire.

Brichetare/Maruntire: Operatie de turnare a mixturii asfaltice
in forme sau de maruntire a acesteia la dimensiuni de max. 4 cm.

Corectare: Reciclare la cald “in situ” a mixturii asfaltice de-
copertate din zona cu defectiuni prin adaos de agregate naturale,
aditiv, bitum si/sau agent de intinerire in conformitate cu regle-
mentdrile tehnice in vigoare privind reciclarea la cald a imbraca-
mintilor rutiere bituminoase.

Reincélzire mixtura asfalticd stocabili: incélzirea in re-
ciclatorul mobil a mixturii asfaltice stocabile la rece in vederea
punerii in opera la cald ca material de adaos.

IUNIE 2017 I




Sectiunea 4
Documente de referinta

Art.10 - Documentele de referintd utilizate sunt urmatoarele:

- Directiva 2006/42/CE a Parlamentului European si a Consi-
liului privind echipamentele tehnice si de modificare a Direc-
tivei 95/16/CE

- SR EN 746-2:2010 Echipamente pentru procese termice in-
dustriale. Partea 2: Cerinte de securitate referitoare la siste-
mele de manipulare si de ardere a combustibililor.

- SR 4032-1:2001 Lucrari de drumuri. Terminologie.

- Normativ privind reciclarea la cald a imbracdmintilor rutiere
bituminoase, indicativ NE-026:2004

CAPITOLUL II:
PREVEDERI GENERALE DE EXECUTIE

Sectiunea 1
Utilaje, unelte, aparate de masura si control

Art.11 - Echipamentele si uneltele utilizate in tehnologia IR
sunt urmatoarele:

e Panou radiant utilizat pentru fincalzire controlatd a

imbracamintilor asfaltice cu defectiuni;

e Termocontainer utilizat pentru transport material de adaos
cu posibilitate de mentinere a temperaturii mixturii asfaltice
calde;

e Reciclator mobil de tip container cu productie discontinud, cu
tambur cu productie discontinud, sau cu tambur cu produc-
tie continud, utilizat pentru corectare mixturi asfaltice sau
pentru preincalzire material de adaos depozitabil;

Nota: Se pot utiliza, dupa caz, urmatoarele utilaje compacte :

- Utilaj compact dotat cu panou radiant si cu termocontainer
pentru transport material de adaos;

- Utilaj compact dotat cu panou radiant si cu reciclator pentru
corectare mixturi asfaltice sau pentru preincdlzire material
de adaos depozitabil.

- Cilindru sau placé vibrocompactoare;

- Pompa pentru pulverizare agent de intinerire;

- Roabad;

- Unelte de méana ( maturi, perii, greble, lopeti);

- Stingator de incendiu;

- Pirometru laser.

Art.12 - Utilajele pot fi montate pe sasiul unui autocamion sau
al unui trailer sau pot fi transportabile, cu posibilitate de descar-
care si incarcare rapida.

Nota: Utilajele trebuie sa respecte cerintele de performanta
din SR EN 746-2 si din Directiva nr. 2006/42/CE.

Art.13 - Cerinte pentru panoul radiant:

- Arzatoarele din dotare trebuie sd fie cu preamestec si cu

combustie de suprafatd pentru a se evita contactul flacarii
cu Tmbracamintea asfalticd, rezistente la socuri mecanice,
umiditate, depuneri de material rezultat din incalzirea mix-
turii asfaltice;
Automatizarea arzatoarelor trebuie sa permitd functionarea
sigura (aprindere electronicd sau piezoelectrica si suprave-
gherea flacarii cu senzor de ionizare sau termocuplu) si con-
trolata (risc de degradare termica a mixturii asfaltice scazut
- reglaj intensitate de radiatie prin setare putere arzator si
limitare temperatura de incalzire a mixturii asfaltice prin ter-
mostatare);
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- Posibilitate de reglaj pe indltime;

- Limitare temperaturd a suprafetelor cu care personalul mun-
citor poate intra in contact;

- Mobilitate pentru pozitionare deasupra zonei cu defectiune;

- Posibilitate de limitare a zonei incdlzite in functie de suprafata
defectiunii;

- Eficienta energeticd crescutd prin recuperarea caldurii gaze-
lor de ardere.

Art.14 - Cerinte pentru termocontainer:

- Capacitatea termocontainerului trebuie sa asigure depozi-
tarea unei cantitati de mixturd asfalticd necesard pentru cel
putin 8 ore de lucru;

- Automatizarea arzatoarelor trebuie sa permita functionarea
sigura (aprindere electronicd sau piezoelectrica si suprave-
gherea flacarii cu senzor de ionizare sau termocuplu) si con-
trolata (risc de degradare termica a mixturii asfaltice scazut
- distributie cat mai uniforma a incalzirii pe suprafata termo-
containerului si limitare temperatura de incalzire a mixturii
asfaltice prin termostatare);

- Limitare temperaturd a suprafetelor cu care personalul mun-
citor poate intra in contact.

Art.15 - Cerinte pentru reciclator:

- Productivitatea reciclatorului trebuie sa asigure in timp
util cantitatea necesard de material de adaos in functie de
suprafata panoului radiant;

- Automatizarea arzatoarelor trebuie sa permita functionarea
sigura (aprindere electronicd sau piezoelectrica si suprave-
gherea flacarii cu senzor de ionizare sau termocuplu) si con-
trolata (risc de degradare termica a mixturii asfaltice scazut
- distributie cat mai uniforma a incalzirii pe suprafata recicla-
torului si limitare temperatura de incdlzire a mixturii asfaltice
prin termostatare);

- Posibilitate de malaxare (manuald sau mecanizatd) a mixturii
asfaltice.

Art.16 - Alegerea utilajelor se va face tinand cont de urma-

toarele considerente:

1. Suprafata panoului radiant se alege functie de anvergura
defectiunii si de productivitatea cerutd. In cazul in care portiunea
de drum cu defectiuni are o suprafatd mai mare decét cea a pa-
noului radiant, tehnologia permite executarea incalzirii in etape
pentru remedierea defectiunii dar, astfel, productivitatea este mai
scazutd iar planeitatea este dificil de realizat. De preferinta se va
adopta cuplarea a mai multor panouri radiante atat pentru incalzi-
rea unor suprafete mai mari, cat si pentru realizarea unei incalziri
rapide din mers, cum ar fi situatia impusa de fisuri longitudinale
sau fagase cu lungimi mari. Se va evita utilizarea panourilor mari
pentru suprafete cu defectiuni mici, deoarece in acest caz efici-
enta energeticd este scazutd iar incdlzirea inutild impune si acti-
vitati de scarificare si regenerare inutile.

2. Forma panoului radiant se alege functie de tipul defectiunii,
astfel:

- pentru pelada, gropi, faiantari, fisuri si crapaturi multiple, tasari,

se va utiliza un panou radiant cu un raport lungime/Iatime mic;

- pentru valuriri si refuldri, praguri sau damburi, rupturi de

margine, fagase, se va utiliza un panou radiant cu raport
lungime/ldtime mediu;

- pentru fisuri longitudinale sau transversale se va utiliza un

panou radiant cu raport lungim/latime mare.

3. Volumul termocontainerului se alege functie de cantitatile
de lucrdri programate.
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4. Productivitatea reciclatorului trebuie corelata cu producti-
vitatea panoului radiant. Astfel, se va corecta sau preincdlzi ma-
terialul de adaos strict atat cat este necesar pentru suprafata
defectiunii care este incdlzita in acelasi timp de panoul radiant.

Sectiunea 2
Materiale

Art.17 - Materiale care pot fi utilizate pentru remedierea de-
fectiunilor cu tehnologia IR sunt urmatoarele:

1. Mixturi asfaltice livrate la cald din statii de asfalt transpor-
tate in termocontainer cu posibilitate de mentinere a temperaturii:

- mixturi asfaltice pentru stratul de uzurg;

- asfalt turnat.

2. Mixturi asfaltice depozitabile transportate, de preferinta in
saci si reincalzite pana la 160-180 °C in reciclator inainte de pu-
nere in operd ca material de adaos:

- mixturi asfaltice proaspete brichetate/maruntite;

- mixturi asfaltice obtinute dupa frezare corectate, dupa caz,
cu agregat si regenerate cu agent de intinerire de tip rasina (fara
necesitate de adaos de bitum). Aceste mixturi se vor realiza pe
bazad de analize de laborator, in conformitate cu normativul NE
026 privind reciclarea la cald a imbracéamintilor rutiere bitumi-
noase, cu eliberarea unui certificat de calitate si conformitate.

Nota: Materialele de adaos se vor alege in urma unui studiu
tehnico-economic efectuat in functie de gradul de degradare si in
functie de sezon.

3. Agent de reintinerire:

- aditivi, sub forma de emulsii sau rdsini, ce au in compozitie
maltene si asfaltene, care imbunatatesc caracteristicile bitumului
oxidat sau imbatranit. Emulsiile se pulverizeaza pe materialul sca-
rificat iar rasinile se adauga in reciclator peste mixtura asfaltica
decopertata sau in mixtura asfalticd depozitabila.

Sectiunea 3
Proces tehnologic, prezentarea defectiunilor
si modul de remediere cu tehnologia IR

1. Proces tehnologic
Art.18 - Procesul tehnologic pentru remedierea defectiunilor im-
bracamintilor rutiere utilizand tehnologia IR se desfasoara, astfel:

Pasul 1. Pregatire
- se indeparteaza cu lopata toate resturile de
materiale (pamant, pietre, bucati de asfalt,
etc.) si se curata cu matura praful si resturile
de material marunt;
- dupa caz, se usuca zona cu panoul radiant
si se repetd operatiile de curatare;

- se marcheaza zona cu defectiune cu creta intr-un dreptunghi
paralel cu axul drumului tinand cont de o distantd minima de
10 cm de la marcaj pana la zona cu defectiune.

Pasul 2. incilzire

- se pozitioneaza panoul radiant pana aco-
pera zona de incalzit marcatd cu respectarea
paralelismului intre marginile panoului radi-
ant si laturile dreptunghiului marcat;

- se seteaza panoul radiant la temperatura
la intensitatea de radiatie si indltimea potrivitd in

de 160°C,
functie de temperatura exterioara, gradul de imbatranire al bitu-
mului si de agregatul din imbracamintea asfaltica;
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- se porneste panoul radiant, respectiv se pornesc arzdtoarele
corespunzator cu zona care urmeaza sa fie acoperitd;

- la atingerea temperaturii de 100°C se reduce intensitatea de
radiatie si se mentine pana la atingerea temperaturii de 160°C;

- dupa atingerea temperaturii de 160°C se retrage partial panoul
radiant de pe zona incdlzitad si se verificd cu pirometrul laser daca
temperatura la suprafatd este de 160°C si cu o cazma se verificd gra-
dul de inmuiere in adancime. Daca mai este nevoie, se repozitioneaza
panoul radiant si se continua incalzirea, cat este necesar;

- se mutd panoul radiant pe zona ce urmeaza a se incédlzi si
se reiau operatiile de incalzire.

Pasul 3. Scarificare
- conturul marcat se taie spre interior cu caz-
maua, la o adancime de 2- 4 cm;
- zona interioara se racleazd cu cazmaua si
se sfarama;
- se marunteste mixtura si se scarificd cu gre-
bla uniform pe toata suprafata;

- se Indeparteaza bulgarii, pietrele sau bucatile de asfalt ne-
maruntite.

Pasul 4. Reintinerire
- agentul de intinerire (sub forma de emulsie)
este pregatit in conformitate cu specificatiile
producatorului;
- agentul se pulverizeaza cu pompa, uniform
pe intreaga suprafatd scarificatd, in cantita-
tea specificatd de producator;

- se continua scarificarea pentru omogenizare.

Pasul 5. Adaugare de material

7 - se adauga mixtura proaspata calda sau mix-
tura depozitabila reincalzita in reciclator, se
niveleaza, se contureaza dupa marcaj mate-
rialul si se tine cont nivelul de compensare
pentru compactare;

- se acorda atentie ca stratul de uzura de la suprafata sa
contina agregat marunt si, daca se amestecd cu agregatul de
dimensiune mai mare din straturile inferioare, acesta se elimina
cu grebla.

“".:E"“‘"" Pasul 6. Compactare
- se verificd temperatura mixturii, iar
dacd aceasta este mai mica de 110°C se
| reincdlzeste suprafata cu panoul radiant;
- se compacteaza cu vibrocompactorul ince-
pand cu conturul, in asa fel incat linia de contur sa fie pe mijlocul
placii sau a cilindrului vibrocompactor;

- dupd caz, pentru umplerea porilor se poate realiza si un
tratament de suprafata.

Nota 1: In cazul in care degradarea se intinde pe o suprafat3
mare, se preleveaza probe de material, care se analizeaza intr-un
laborator de specialitate (autorizat/acreditat). Dupd identificarea
compozitiei mixturii asfaltice se determina cantitatile necesare de
agent de intinerire si, dupa caz, cantitatile de materiale necesare
pentru corectare (agregate naturale, aditiv, bitum, etc.). Pentru
suprafete mici si medii se recomanda, pe cét posibil, utilizarea, ca
material de adaos, a aceluiasi tip de mixturd asfaltica ca cel din
care a fost realizata imbracamintea bituminoasa. (P)
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| Dr. ing. Toan BUCA |
pra raului de cca. 50 m. Toate boltile sunt semicirculare si sunt

VOrbind de
civilizatia

romanad, trebuie pla-
sate la loc de frunte
lucrarile de canali-
zare si alimentare
cu apd. Incd din se-
colul VI fe.n. se
construieste la Roma
un mare canal boltit, cunoscut sub numele de "“Cloaca maxima
cu un diametru interior de 6 m. Canalul era executat din trei inele
de ziddrie uscata de cate 0,3 m grosime. Resturi ale acestei lu-
crari se mai vad si astazi, dupa mai bine de 2500 de ani. Alimen-
tarea cu apa a Romei se facea de-a lungul cunoscutei sosele "via
Appia”, pe un apeduct de 17 km lungime.

Primul apeduct construit pe bolti de zidarie pare sa fi fost cel
de la Marcia terminat in anul 143 f.e.n. Din lungimea totald de 92
km, zece km erau realizati pe ziduri si bolti.

in Spania au fost construite trei apeducte importante: Merida,
Taragona si Segovia. Unul dintre cele mai importante apeducte
romane a fost construit in Galia de sud 1&nga orasul Nimes si este
cunoscut si astazi sub denumirea de "Pont du Gard”. A fost exe-
cutat in primii ani ai imperiului pe vremea lui August. Apeductul
traverseaza raul Gard - un afluent al Rhonului si se remarca prin-
tr-o suplete neobisnuita pentru lucrarile din piatra, avand raportul
dintre latimea pilei si lumina boltii de 1/5 spre deosebire de cele-
lalte lucrari romane ce se caracterizau prin raportul 1/3 / 7/. Eta-
jul inferior are sase arce cu deschideri cuprinse intre 17 si 27 m.

Etajul urmator acopera o lungime mai mare deoarece valea se
largeste si consta din 11 bolti peste care se ridica ultimul etaj care
suportd canalul si consta din 35 de bolti de 5,3 m diametru, cu
latimea ceva mai mica decat cea a etajelor inferioare. Lungimea
totald a lucrarii este de cca. 280 m iar indltimea canalului deasu-

”

-

realizate din roci vulcanice provenind dintr-o carierd de pe malul
stang al raului. Unele piese ajung pana la 6 tone. De-a lungul
anilor lucrarea s-a degradat. in special in secolul XVII, in timpul
razboaielor religioase care au tulburat Sudul Frantei, viaductul
a suferit degradari. Pentru a inlesni transportul tunurilor peste
apeduct, zidaria de piatrd a pilonilor etajului I a fost tdiata partial.
Pentru a nu transforma totul in ruingd, la scurt timp, guvernatorul
de Languedoc a dispus repararea striciciunilor. In 1747 a fost
construita o sosea care traverseaza valea pe arce alipite pe fata
aval a primului etaj. In 1955 intreaga lucrare a fost restaurat3
pentru a o pastra in bune conditiuni. Splendoarea ei eclipseaza
multe lucrari similare.

Pe langa podurile, viaductele si apeductele de ziddrie, romanii
au construit si poduri importante de lemn, mai ales atunci cand,
in conditii de campanie, lucrarile trebuiau executate repede. Din
marturiile transmise noua se stie ca in anul 59 i.e.n. in razboiul
sau impotriva galilor, Cezar pune sd se construiasca un pod de
lemn peste Rin a cdrui descriere o face in lucrarea sa “De bello
gallico”. Podul s-ar fi executat in zece zile si ar fi avut circa 600 m
lungime. Paleele erau alcatuite din piloti inclinati cu babe pe care
rezemau ursi asezati joantiv peste care s-a amenajat o cale de
pamant batut. Gel mai mare pod de lemn construit de romani
prilejuit de campania impotriva dacilor, a fost podul peste Dunare
de la Drobeta. El a fost construit pe vremea impdratului Traian
dupa primul razboi dacic, in anii 104-105 e,n. Conceptia si con-
ducerea lucrarilor i-au fost incredintate arhitectului Appollodor din
Damasc, care a scris si 0 monografie a lucrdrilor. Din pdcate, mo-
nografia s-a pierdut, dar unele amanunte au fost pastrate in scrie-
rile istoricului Dio Cassius. Pe Columna lui Traian de la Roma apar
de asemenea scrieri reprezenténd podul “Traian” de la Drobeta.

Infrastructura podului a fost executatd din zidarie, iar su-
prastructura din arce de lemn. Amplasamentul sau era in drep-
tul orasului Tr. Severin (vechea denumire Latind Drobeta), la
km 929+700.

Figura 12
Pont du Gard. Aquarela - Florea Elena

I IUNIE 2017

Figura 13
Podul peste Rin. Aquarela-Florea Elena
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Figura 14
Podul lui Traian peste Dunare la Drobeta-Turnu Severin,
Romania, pe columna lui Traian de la Roma.
(foto: Calin Gradinar)

Pentru prima oard ruinele infrastructurii podului dintre care
unele se mai afla si astazi pe maluri si in apd, au fost studiate
in anul 1858, de cdtre ing. E. Popovici, care lucra la Primaria
orasului Tr.Severin. in acel an, datorita unei secete persisten-
te, nivelul apelor a fost foarte scazut si pilele au iesit deasupra
apelor. Astfel, ing-E. Popovici a putut intocmi o schita de plan si
un profil transversal al fluviului, indicand amplasamentul pilelor
podului.

Reconstituirea podului a fost facutd de ing. Dupperex, fost
profesor la Scoala de poduri si sosele din Bucuresti. El a executat
o ridicare precisa a resturilor infrastructurii. Pentru reconstituirea
suprastructurii el s-a servit de indicatiile lui Dio Cassius, precum
si de reproducerile de pe columna lui Traian, de la Roma. Podul
avea 21 de deschideri, cu 20 de pile si doud culei.

Grosimea unei pile era de 18 m, lumina intre doud pile 33 m,
lungimea totald a podului 1071m. Suprastructura era alcatuitd
din arce concentrice de lemn de stejar, pe care rezema calea, tot
din grinzi de stejar. Este evident ca Apollodor a copiat formele
constructive ale podurilor de zidarie. Podul se termina cu doua
portale, pe ambele maluri, culeele avénd goluri de descarcare
executate din bolti de piatrd in plin cintru. Ambele capete ale
podului erau fortificate.

Constructia fundatiilor a fost desigur problema cea mai grea
de rezolvat. Dupperex crezuse ca fundatiile au fost construite din
anrocamente, formate din blocuri mari de piatra. in anul 1909,
Serviciul hidraulic a trebuit sa distruga o pila care obstrua senalul
navigabil. Cu aceasta ocazie s-a putut stabili adevaratul sistem
de fundatie. Pe conturul pilei au fost batuti piloti patrati, cu dulapi
in interior. Induntrul acestei incinte au fost coborate blocuri de
piatra cioplite regulat.

in interiorul acestui zid uscat au fost asezate blocuri de beton,
confectionate cu mortar de var si adaos de puzzoland (liantul hi-
draulic mixt, cunoscut sub denumirea “ciment roman”). Folosirea
blocurilor de beton s-a facut desigur pentru accelerarea executiei,
cioplirea pietrei cerand prea mult timp.

Tot pentru acelasi motiv, elevatiile pilelor deasupra apei au
fost executate din caramida. De asemenea, unele blocuri de be-
ton au drept agregat farame de caramida. Blocurile de beton si
piatra ale fundatiilor erau legate intre ele cu ajutorul unor gratare
din barne de lemn de stejar. Fundatiile erau asezate direct pe fun-
dul albiei Dunarii, fiind supuse afuierilor, care au si distrus pana la
urma podul. Afirmatia ca podul ar fi fost incendiat, prin anii 274
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- 275, o data cu retragerea legiunilor lui Marcus Aurelianus din

Dacia, nu este dovedita. Mai probabil este ca podul a fost distrus

de o viiturd mare, deoarece pilele sale obstruau albia Dunarii pe

mai mult de 1/3.

in afard de podul de la Tr. Severin, un alt pod peste Dunare a
fost construit pe vremea lui Constantin, pe la anul 328, in dreptul
satului Celei. Acest pod avea paleele din lemn, culeile fiind din
zidarie. El purta denumirea de “podul de arama”, dupa materialul
din care erau facute scoabele. Este probabil cd suprastructura
sa era alcatuita tot din arce de lemn. Odata cu realizarea hidro-
centralei “Portile de Fier II” nivelul Dunarii in zona podului va
creste cu circa 5 m. in baza unei conventii romano-iugoslave se
proiecteazd in momentul de fata conservarea ruinelor si reface-
rea capetelor de pod in forma atestatd de documente. Impreun3
cu castrul, amfiteatrul, termele si mozaicul roman, capul podului
“Traiani” de la Drobeta va constitui un complex muzeistic cu in-
contestabild valoare istorica si va pune in valoare aceastd zona
a vechiului amplasament a unuia din cele mai importante poduri
romane.

O descriere ampla a procedeelor si metodelor folosite a ramas
pana in zilele noastre in lucrarea lui Vitruvius “DE Architectura”.
Lucrarea lui Vitruvius, contemporan al lui Cezar si August cuprin-
de 10 carti, dintre care cea de-a opta trata despre apeducte si
canalizari.

Marile lucrari de constructii ale romanilor erau executate de
corporatii de arhitecti (in limba greacd, arhitect inseamna “con-
structor sef”), care concepeau lucrarile si conduceau si organizau
munca sclavilor. Despartirea meseriei de inginer de cea de arhi-
tect s-a facut abia in secolul al XIX-lea.

Arhitectii antici dimensionau lucrarile dupd@ anumite reguli,
pastrand proportiile generale, prin raportarea lor la un modul.
Planurile se desenau in marime naturald, pe amplasamentul ales,
iar elevatiile pe o arie nivelatd, experienta permitea de la lucrare
la lucrare imbunadtatirea solutiilor si a formelor constructive.

Pentru arhitectul antic, problema stabilirii proportiilor unor
constructii nu insemna in mod constient nici dimensionarea de
rezistenta, nici cautarea unor forme estetice. Studiul proportiilor
ca o problema de artd de sine statdtoare a fost pusd de abia pe
vremea Renasterii italiene, iar problema dimensionarii stiintifice a
constructiilor, si mai tarziu, abia in secolul al XVII-lea. Arhitectul
rezolva problema tehnicd conform traditiei si folosind experienta
sa personal. Regulile traditionale se exprimau sub forma unor
similitudini geometrice, iar aceste reguli formale devenind cu tim-
pul adevarate canoane, fiind considerate expresie a perfectiunii.

Iata cateva din regulile folosite de constructorii romani de po-
duri:

e in general podurile sunt constructii simetrice; calea pe pod este
aproape totdeauna orizontal3;

e boltile au forma semicirculard, adica in plin cintru; aceasta este
explicabild prin usurinta de trasare;

e grosimea boltilor este constanta, fiind egala cu 1/13-1/17 din
lumina podului;

e pilele, asezate direct pe teren, de obicei fara fundatii de adanci-
me sunt foarte groase: la inceput 1/2, mai térziu 1/3 din lumina
boltilor. Romanii, dupa marturia lui Vitruvius, foloseau insa si
fundatii pe piloti. Pe pile se executau uneori goluri de descar-
care;

e boltile se executau din inele juxtapuse, folosindu-se de mai
multe ori acelasi cintru, mai rar s-au construit bolti din inele
suprapuse pe toatd latimea podului;

e |atimea cdii este de obicei 8 - 11 m;

drumuri
poduri
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e cele mai multe poduri si apeducte au fost executate in zidarie
uscatd. Spre sfarsitul perioadei, romanii folosesc si blocuri de
beton, uneori si bolti cu nervuri din zidarie de piatra, iar spatiile
intermediare sunt umplute cu beton.

latd si caracterizarea arhitecturii data de Vitruvius. “Stiinta
arhitecturii este bazatd pe diferite cunostinte...; ea se formeaza
din practicd, si teorie...; practica este folosirea permanentd si
chibzuitd a experientei pentru executarea manuala a lucrarilor,
din orice material, dupa schita data...; teoria justifica si demon-
streaza executia in conformitate cu cerintele ratiunii”.

Timp de 4 - 5 secole, dupa caderea imperiului roman de Apus,
in timpul Evului Mediu obscur, nu s-au construit prea multe poduri.
De prin secolul X, oamenii au inceput sa-si construiasca orase, sa
intensifice schimburile comerciale, sa-si construiascd drumurile
si podurile necesare transporturilor. Dar singurii oameni care mai
stiau cum sd construiasca un pod erau calugarii caci doar ei mai
pastrau traditia civilizatiilor trecute.

Astfel, primele poduri medievale ale secolelor XI, XII si XIII
au fost construite de clerici. A existat chiar un grup al ordinului
benedictin, pornit din Italia, cunoscut sub numele de ,confreria
podarilor” = “The Brotherhood of Bridgebuilders” ce prefigura vi-
itoarele bresle mestesugaresti.

Dintre podurile Evului mediu vom aminti mai intai doud dintre
cele mai cunoscute in toatd lumea din cantecele populare cantate
incepand cu copiii din gradinite: podul Saint Benezet peste Rhone
la Avignon si vechiul pod al Londrei peste Tamisa, ambele con-
struite de calugarii podari. Podul peste Rhone la Avignon a fost
construit intre anii 1177 si 1187 de catre cdlugarii podari = fre-
res-pontifes sub conducerea calugarului Benezet. Legenda spune
ca in timpul unei predici a episcopului de Avignon, binecredinciosii
fura treziti din somnul ce-i toropise, de catre un ténar pastor care
a dat navala in bisericd. Foarte agitat, povesti asistentei viziunea
sa in care primise mesajul divin de a se construi la Avignon un pod
peste Rhone. Fiind neincrezator, episcopul i-a cerut ciobdnasului
sa care o piatra de dimensiuni uriase pana in locul unde ar trebui
construit podul.

Episcopul si credinciosii au ramas uimiti vazandu-| pe ciobdnas
cum duce, cu multd usurinta, piatra pana in locul unde sa afla as-
tazi culeea podului. Imediat au inceput sd adune banii necesari
pentru construirea podului care a durat zece ani. Lucrarea a ra-
mas opera de capetenie a lui Benezet iar micul ciobdnas a devenit
unul dintre cei mai mari constructori de poduri. Aceasta lucrare
reprezintd un mare progres fata de podurile realizate de romani.
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Figura 15
Podul Saint-Bénezet (Pont d’Avignon).
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Podul avea o lungime totald de aproape 900 m, iar traseul era
poligonal, constituit din trei segmente, cel central de pe Insula
si cele doud laterale care uneau malurile cu insula. Numarul des-
chiderilor nu este cunoscut exact. Probabil au fost vreo 20 din
care s-au pastrat pana azi doar patru. Deschiderile erau neegale
mergand pand pe la 33 m. Boltile de piatrd au forma circulara,
cu pleostiri de 1/3 mai mari decat cele romane (1/2) si cu gro-
simi foarte mici la cheie de numai 0,87 m. Executarea boltilor s-a
facut in patru inele paralele. Pilele erau foarte mari avand latimi
de pana la 8,3 m si lungimi de pana la 33 m. Benezet a adoptat
avantbecul triunghiular roman introducénd in plus si un arierbec
triunghiular pe care romanii nu-l aveau decat in mod exceptional.

L&timea maxima a podului era de 4 m. in dreptul micii capele
care se afla pe pod latimea se ingusta la 2 m. Aceste gatuiri erau
proiectate ca puncte strategice din punct de vedere militar si co-
mercial, fiind folosite si ca puncte de vama.

Benezet muri fnainte de a fi terminat podul. A fost declarat
sfant si inmormantat in capela construitd pe pod si inchinata pa-
tronului calatorilor, Saint Nicolas.

Fiecare dintre noi isi aminteste cum fredona in copildrie can-
tecul popular francez “Sur le pont d’Avignon”.

Sur le pont d’Avignon
On y dance, on y dance
Sur le pont d’Avignon
On y dance tout en rond.

On the bridge of Avignon

People dance, and peole prance;
On the bridge of Avignon

People dance all in a round.

Cam in acelasi timp in care in Franta se construia podul Saint
Benezet, tot un calugar - Peter of Colechurch visa la construirea
unui pod pe arce de piatra peste Tamisa la Londra. Pana atunci
Tamisa era traversata doar de poduri de lemn construite in timpul
ocupatiei romane in genul podului lui Caesar de peste Rin. Ideea
primului pod de piatra la Londra a fost primita cu un enorm entu-
ziasm. Lista de subscriptii ce cuprindea de la rege si arhiepiscopul
de Canterbury pana la ultimul taran, a atérnat pe peretii capelei
podului pana in secolul XVI. Constructia a durat de la 1176 pana
la 1209 si ca si Benezet, Colechurch n-a apucat sa-si vada ope-
ra terminatd caci a murit si a fost ingropat in capela de pe pod.
Podul avea 19 deschideri cuprinse intre 5 si 8,3 m, cu pile foarte
groase ce au obstruiat albia Tamisei desi aveau forma de barca
cu avantbec si arierbec. Londonezii ironizau aceastd constructie
spunand ca a trece pe sub pod inseamnd a “impusca podul” sau
ca “podul Londrei e facut ca desteptii sa treaca pe deasupra si
prostii pe dedesubt”. Podul avea o deschidere ridicatoare si o
poarta de fier la una din culei care intrerupea accesul pe pod in
dreptul portalului. De asemenea cea de a saptea deschidere era
ridicatoare pentru navigatia vaselor cu catarg. Daca la inceput pe
pod se construise doar capela, cu timpul s-au construit peste o
sutd de cladiri, majoritatea pravalii si chiar si o moara ce folosea
viteza mare a curentului de apa sub pod. Se spune ca in timpul
reginei Elisabeta cea mai modernd casa se afla pe podul Londrei.
La 1579 ea a fost demontata bucatd cu bucatd si remontata pe
un pod ridicator din Olanda prevestind tehnologia prefabricarii.
Podul a durat 600 de ani perioada in care permanent au fost
necesare lucrari de consolidare, in special la fundatii. Istoria lui
se termind in 1831, cand s-a pus piatra de temelie a noului pod.
Dar povestea vechiului pod al Londrei a umplut si va umple multe
carti cu istorii palpitante despre focuri, turniruri, balciuri, batalii,
parade, drame, cantece si dansuri. Un alt punct de referintd al
Evului Mediu il constituie realizarea unor remarcabile poduri de
lemn in arc acoperite. Doi frati elvetieni, Johannes si Franz Ulrich
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Figura 16
Macheta vechiului Pod al Londrei. (foto: internet - going2london.com)

Grubenmann, din mijlocul satului elvetian Teufen, s-au remarcat
ca buni dulgheri in constructia podurilor de lemn. intre 1755 si
1766 ei au construit trei poduri de lemn cu performante tehnice
ce depdseau cu mult nivelul vremurilor lor.

in 1766 Ulrich Grubenmann vine la Schaffhausen la invitatia
edililor pentru a discuta posibilitatea executiei unui pod peste Rin.
De la prima intrevedere pleaca furios spunand: “Prostii, m-au
chemat sa-mi spund cum ar trebui sa construiesc podul si nu
m-au intrebat cum as vrea eu sa-l construiesc”. Dar Ulrich s-a
intors peste cateva saptamini cu un model la scara al podului pro-
pus de el, o indrazneata structura pe arce avand 130 m deschide-
re. Edilii au ras spunind cd o asemenea structurd nu poate sta in
picioare. Furios, dulgherul s-a asezat pe model spunand: “Daca
modelul ma tine pe mine, podul va suporta convoaie de carute”.

Edilii s-au angajat totusi cu conditia sa@ schimbe proiectul, in-
troducand doua deschideri in loc de una cu prevederea unei pile in
mijlocul Rinului. Furios Grubenmann si-a propus sa-i pacaleasca
pe edili si sub aparenta unui pod cu doud deschideri a realizat o
structurd pe arce de 130 m deschidere ce simula doar rezemarea
pe pila centrald. Structura era autoportanta si doar la incarcari
utile mai mari se deforma elastic rezemand si pe pila centrala.

in acelasi timp celdlalt frate Johannes a construit un pod de
lemn acoperit peste Rin la Reischenau cu o remarcabild deschi-
dere de 80 m, ca apoi intre 1764 - 66 cei doi frati sa-si uneasca
talentele si priceperea construind un pod de 67 m deschidere
peste Limmat la Wettingen. Toate cele trei poduri au fost distruse
de trupele lui Napoleon in 1799 dar ele raman ca repere in istoria
podurilor pentru nivelul lor tehnic remarcabil.

Pentru ca ne aflam la sfarsitul secolului XVIII-lea, va trebui
spus, revenind la podurile boltite de zidarie, ca de la breslele po-
darilor de la inceputul si mijlocul Evului Mediu, aceste structuri au
evoluat atat sub aspect tehnic, cat si arhitectonic.

Din punct de vedere tehnic se cautd deservirea circulatiei in cat
mai bune conditii si in acest sens se renunta la orice constructie

pe pod, l3tind totodatd partea carosabild. in acelasi scop se reduc
pantele terasamentelor de acces la pod ceea ce obligd la realiza-
rea unor bolti cu pleostiri mai mari si grosimi mai mici. Pilele isi
reduc dimensiunile pentru a imbunatati conditiile de scurgere a
apelor sub pod, la unele poduri structura se realizeaza pe bolti
gemene renuntandu-se la bolta pe toata latimea partii carosa-
bile. Sub aspect arhitectonic apar imbunatatiri rezultate atat din
supletea structurii cat si din adoptarea unor forme mai studiate
ale boltii. Se combina diferite arce de cerc pentru a obtine acea
forma in maner de cos” a boltii cat si “cornul de vacd” pentru ra-
cordarea boltii cu pilele adiacente.

Cele mai ilustrative poduri pentru aceasta evolutie a structu-
rilor pe bolti par a fi lucrdrile inginerului francez Jean Rodolphe
Perronet (1708 - 1794),

Pot fi amintite podul peste Sena la Neuilly, considerat drept
capodopera lui Perronet cat si podul Concorde peste Sena la Pa-
ris. Podul Neuilly avea cinci deschideri de cate 39 m pe bolti cu
pleostirea de 1/4. Pilele erau suple reprezentédnd doar 1/8 din
lumina boltilor si se racordau cu boltile prin acele “cornuri de
vaca”. Astdzi podul este inlocuit cu un pod de beton armat. Jean
Rodolphe Perronet a fost si primul director al Scolii Nationale de
Poduri si Sosele intemeiata la Paris in 1747, scoala care a culti-
vat in continuare traditia podurilor boltite de zidarie. Ele isi ating
apogeul cu lucrdrile inginerului Paul Sejourne (1859 - 1938) titu-
larul catedrei de poduri de zidarie la Scoala Nationald de Poduri si
Sosele din Paris, incepand cu 1902.

Unul dintre cele mai frumoase poduri ale lui Sejourne este fara
indoiala viaductul Luxemburg. Cele doua bolti gemene cu o lumina
de 72 m si o grosime la cheie de numai 1,44 m ce traverseaza
valea raului Pedrousse, au fost construite intre 1899 si 1903.

Pentru cd am amintit Scoala Nationala de Poduri si Sosele din
Paris, poate ar fi necesar sa ne reintoarcem la arhitectii antichitatii
si la lucrdrile lor, pentru a relua firul evolutiei cunostintelor con-
structorilor de poduri.
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Figura 17
Viaductul Luxemburg. (foto: internet - Claude Wians)

Apollodor, Vitruvius, sau Messius Rusticus isi spuneau arhitecti
in sensul de constructor sef si conduceau ca atare conceptia si
executia lucrdrilor. Conceptia structurilor nu avea la baza legile
comportarii acestora ci doar unele constatari pragmatice concreti-
zate n reguli de alcatuire si executie. Acest mod de a construi s-a
perpetuat secole de-a randul acumuland experienta lucrarilor exe-
cutate. In Evul Mediu conduc&torul lucrérii era un mester priceput,
de obicei zidar, desi tot arhitect in sensul folosit in antichitate, el
este un membru al breslei cunoscand detaliile mestesugului, fiind
prin aceasta cu totul deosebit de arhitectul roman, de cele mai
multe ori un cavaler, care nu s-ar fi injosit sa invete o meserie
manuald. Cunostintele teoretice ale mesterului erau foarte redu-
se; cel mult stia sa citeascd, cunostea putind aritmetica si cateva
reguli de geometrie. Dar acesti mesteri trebuiau sa construiasca
economic; ei nu mai dispuneau de mana de lucru, practic nelimita-
ta, ca arhitectii romani. De aceea, folosind experienta proprie si a
breslei, ei perfectioneaza formele constructive, cauténd sa reduca
cheltuielile. Si totusi podurile mari reprezentau sarcini economice
grele si uneori constructia lor dura zeci de ani.

Spre mijlocul secolului XV, a fost alcdtuit un tratat de
constructii datorat arhitectului Italian R. Alberti (1404-1472). Lu-
crarea lui este formatd, din 10 carti; in capitolul 6 din cartea IV
-a, Alberti trateaza despre arta constructiei podurilor.

Tratatul lui Alberti este o exceptie pentru epoca sa; pe vremea
aceea meseria de constructor se invata din practicd. De la Vitru-
vius nu mai fusese redactatd o astfel de lucrare.

Spre deosebire de tratatul lui Vitruvius, care reprezintd numai
reguli practice, Alberti incearcd pentru prima oara sa puna si sa
rezolve si probleme de rezistenta. Astfel, el isi explicd compor-
tarea grinzilor de lemn incovoiate prin lucrul fibrelor care sunt
intinse la partea inferioara si comprimate la partea superioara. El
incearcd sa-si explice si lucrul boltilor de piatra si aratd ca impin-
gerile cresc cu turtirea. Este interesant de semnalat ca notiunile
lui Alberti, empirice, nu puteau sd desprinda forma de material;
pentru el, grinda este grinda de lemn, arcul este bolta de piatra.
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in astfel de conditii, notiunile empirice despre lucrul elementelor
nu puteau fi generalizate pentru a folosi la dimensionarea lor .
Pentru Alberti este inca valabil principiul imitarii naturii, folosit de
antici; “cladirea este o fiintd vie, la conceptia ei trebuie respec-
tatd natura”. Pentru dimensionare el recomanda diverse reguli
bazate pe moduli.

Evul mediu a fost in ansamblul sdu o epoca de dezvoltare
a tehnicii constructiei podurilor, in special in secolele XII - XV,
dupd ce in prima sa perioada insemnase stagnare si chiar re-
gres. Progresele au fost fortate de noile cerinte ale relatiilor de
productie feudale, tehnica constructiei este mestesugareasca si
urmareste in primul rdnd executarea de lucrari cat mai economi-
ce. Renasterea a insemnat proclamarea suveranitdtii ratiunii im-
potriva autoritatii papale; ea a restabilit increderea omului in sine
si in puterea sa creatoare, ea a reabilitat natura umana, buna in
esentd si capabild de progres”. "Esenta gandirii Renasterii este
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Figura 18
Pagini din lucrarea "Discorsi i dimostrazioni matematiche
intorno a due nouve scienze, mecanica i movimenti

rr

locali”, publicati de Galileo Galilei in anul 1638.
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revolta impotriva dictaturii spirituale a bisericii. Umanistii intorc
spatele la tot ce e “ceresc” pentru a nu se ocupa decét de ce e pa-
mantesc. Potrivit expresiei lui Roger Bacon, “ei studiaza stiinta in
marea carte a naturii”. Observatia si experienta permit lui Leonar-
do da Vinci sa intemeieze mecanica, sa intrevada legea gravitatii
si sa reduca sunetul si lumina la forme ale miscarii fizice”.

Printre fondatorii mecanicii teoretice poate fi considerat si Ga-
lileo Galilei (1564 - 1642), care a publicat in 1638 lucrarea sa
“Discorsi i dimostrazioni matematiche intorno a due nouve sci-
enze, mecanica i movimenti locali”. In acest tratat este abordatd
pentru prima oara teoria incovoierii unei grinzi incastrate si cal-
culul eforturilor unitare. Rezolvarea lui Galilei era insa gresita: el
credea ca in sectiunea de incastrare eforturile unitare sunt egale
pe toatd inaltimea si cd sunt numai de intindere.

in anul 1678 Robert Hooke (1635 -1703), fizician, geometru
si arhitect, publica in lucrarea “De potentia restitutive” rezultate-
le incercarilor sale cu resoarte si corpuri elastice. El formuleaza
principiul “ut tensio, sic vis”, denumit si legea lui Hooke. in secolul
al XVII-lea a fost creatda geometria analitica, de catre Descartes
(1586 - 1650), si calculul infinitezimal, de catre Newton (1642 -
1727), si Leibnitz (1646 - 1716).

Iakob Bernoulli (1654 - 1705), folosind calculul diferential,
incearcd sa stabileascd sdgeata unei grinzi incastrate incovoiate,
incercare dealtfel gresitda. Cu aceastd ocazie el a emis ipoteza
sectiunilor plane care-i poartd numele (1694).

Asadar, la sfarsitul secolului al XVIII-lea, erau formulate baze-
le teoriei care ar fi permis calculul eforturilor unitare intr-o grinda
incovoiatd. Cu toate acestea, problema n-a fost rezolvatd decét
peste 120 de ani de catre Henry Navier; si aceasta pentru simplu
motiv ca problema rezistentei nu se punea inca.

Mecanica aplicata la studiul constructiilor a facut noi progrese
in secolul al XVIII-lea. Lahire (1640-1718), in lucrarea sa “Traite
de mecanique” (1695), formuleaza prima metoda pentru calculul
boltilor, care consta in stabilirea funicularului sarcinilor. In 1730,
Compelet emite explicatia modului de rupere a boltilor prin des-
chiderea “rosturilor de rupere”. Aceste idei sunt dezvoltate in anul
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1773 de Coulomb (1736 - 1806), care formuleaza teoria echi-
librului limitd, al boltilor; el rezolva in acelasi timp si problema
calculului zidurilor de sprijin.

in anul 1757 Leonard Euler (17 07 - 1783) publicd studiul sdu
asupra flambajului coloanelor.

Paralel cu cercetarile teoretice Coulomb si Euler au facut si
incercari experimentale. Astfel de incercdri asupra boltilor au fost
efectuate de Perronet si Ghauthey (1732 - 1807).

Nivelul cunostintelor inginerului de poduri, metodele de calcul
si proiectare de la inceputul secolului al XIX-lea sunt redate in
lucrarea lui Ghauthey “Traite de la construction des ponts” (1809
- 1813), aparutad dupd moartea sa.

in tratatul lui Ghauthey se arata diferitele sisteme de alcdtuire
a podurilor de lemn: pentru deschideri mici, ursi simpli sau cu
suburi; de la 12-25, sisteme complicate de contrafise; de la 25-
40 m arce. Nu se indicd o metoda pentru calculul sectiunilor si se
dau direct dimensiunile elementelor rezultate din practica.

Forma boltilor si impingerea lor orizontald se determina cu
ajutorul teoriei Lahire, iar grosimea era dimensionata cu formule
empirice. Culeele si zidurile de sprijin erau calculate destul de
corect, cu ajutorul teoriei lui Coulomb.

in anul 1712, la Moscova, pe timpul lui Petru I si in anul 1719
la Petersburg au fost create primele scoli de ingineri de poduri
si sosele. in Franta, scoala de poduri si sosele a fost infiintata in
1747, iar directorul ei a fost pand in 1794 Perronet, In 1775 ea se
transformd, in Scoala Politehnicd. Au urmat scolile ingineresti din
Praga 1806, Wiena 1815, Karlsruhe 1825. In 1867 este infiintata
la Bucuresti Scoala Nationald de Poduri si Sosele transformata si
ea mai tarziu in Scoala Politehnica.

Primele scoli ingineresti erau cu totul diferite de actualele in-
stitute tehnice de invatdmant superior. Cunostintele se castigau
in practica directd a lucrarilor si erau completate seara cu colocvii
predate de ingineri cu experientd. Desi incd dominate de empi-
rism, formarea inginerilor la Tnceputul secolului al XIX-lea este
diferitd de a arhitectilor; proiectarea si dimensionarea pe baza de
criterii geometrice incepe sa fie inlocuitd de aplicarea mecanicii.

Figura 19
Podul construit in 1706 in China, peste Valea Tatu, 1dnga orasul Lutingchiao. (foto: internet)
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22-23 lunie — Poiana Brasov

Sedintele Biroului permanent

si Consiliul national A.P.D.P.

SiMPOZIOANE ® CONFERINTE

in organizarea Filialei A.P.D.P. Brasov si a A.P.D.P. Romania
in perioada 22-23 iunie a.c. s-au desfasurat la Poiana Brasov
sedintele Biroului Permanent si Consiliului National A.P.D.P.

Ordinea de zi a cuprins urmatoarele teme:

e Asupra unor probleme ale Podurilor din Roménia - ,Vérsta
maturd” - ing. Florea SABIN;

e Informare asupra activitatii Biroului Permanent al A.P.D.P.
- (Conf. Dr. ing. Valentin ANTON - Presedinte A.P.D.P.-Ro-
mania);

e Informare asupra organizarii Congresului National de
Drumuri si Poduri - Iasi 2018, ing. Constantin ZBARNEA,
ing. Ovidiu LAICU - Director regional D.R.D.P. Iasi;

e Calendarul revizuirii Statutului A.P.D.P. si Regulamentului de
Organizare si Functionare - Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI;

e Situatia economica a revistei ,DRUMURI PODURI” - ing. Cris-
tian BORBELI;

e Diverse:

- Colaborarea cu ARACO - ing. Cristian BORBELI;

- Solicitari de colaborare pentru normele tehnice legate de
mixturi asfaltice;

- Probleme curente.

Cu acest prilej au fost prezentate si analizate hotararile Biroului

Permanent A.P.D.P. adoptate la sedintele din lunile aprilie si mai 2017.

CONGRESUL NATIONAL DE DRUMURI,
19-22 SEPTEMBRIE 2018, IASI

Reamintim inca o data ca la editia a XV-a a acestui Congres
sunt invitati sa participe reprezentantii administratiilor de drumuri
(nationale si locale) ai societatilor de constructii, ai producatorilor
de utilaje, cercetatori, proiectanti s.a. De asemenea, vor participa
reprezentanti ai unor firme renumite de constructii de drumuri, de
peste hotare. Reamintim care sunt temele Congresului:

Temele Congresului sunt:

1. Infrastructura rutiera sustenabila

- Structuri rutiere;

- Poduri rutiere;

- Terasamente si lucrari de consolidari;

- Tntretinerea si exploatarea infrastructurii rutiere;

- Tehnologii si solutii de perspectivd — echipamente si utilaje

n constructii.

Raportor tema - prof. dr. ing. Lucaci Gheorghe.

2. Mobilitate, trafic si siguranta rutiera

- Siguranta rutiera si ITS;

- Trafic si mobilitate urbanad, transport intermodal;

- Interactiunea vehicul - drum.

Raportor tema - conf. dr. ing. Anton Valentin

3. Mediu si schimbari climatice

- Managementul infrastructurii rutiere in contextul schimbari-

lor climatice actuale;

- Promovarea si implementarea proiectelor de transport rutier

in conditiile legislatiei de mediu actuale;
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- Solutii de atenuare a impactului asupra mediului.

Raportor tema - conf. dr. ing. Hoda Gavril

Programul derularii transmiterii lucrarilor conform te-
melor strategice:

- Titlul lucrarilor, autori si un rezumat 15 octombrie 2017
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ACTUALIZAREA DOCUMENTELOR A.P.D.P.

La Adunarea Generald A.P.D.P. de la Timisoara (31 mai 2017)
s-a luat decizia de actualizare a documentelor care reglementeaza
activitatea asociatiei noastre, respectiv Statutul A.P.D.P. si Regu-
lamentul de Organizare si Functionare (R.O.F.).

Mentiondm ca actualizarea se refera la ultimele variante legale
ale acestor documente (Statutul A.P.D.P. din aprilie 2015 si R.O.F.
din octombrie 2013). in principiu, asa cum s-a precizat si la Aduna-
rea Generald a A.P.D.P., cele douda documente sunt considerate co-
respunzatoare, revizuirea lor urmand a avea in vedere eliminarea
unor mici omisiuni, neclaritdti sau suprapuneri, respectiv armoniza-
rea cu prevederile legislative actuale din Romania. Se considera ca
nu este necesara o modificare radicald a acestor doua documente.

La sedinta Biroului Permanent al Consiliului National de la Iasi
(25 mai 2017) s-a aprobat urmatorul calendar pentru realizarea
revizuirii:

1. Anchetd asupra actualelor documente la nivelul membrilor
A.P.D.P. prin intermediul filialelor termen de transmitere a propu-
nerilor la A.P.D.P. din Romania: termen 31 iulie 2017;

2. Analiza observatiilor si redactarea noilor variante de statut
si regulament: termen 31 octombrie 2017;

3. Anchetd asupra noilor documente la nivelul membrilor
A.P.D.P. prin intermediul filialelor termen de transmitere a ob-
servatiilor la A.P.D.P. din Romania: termen 30 noiembrie 2017;
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4. Definitivarea celor doua documente revizuite: termen 28
februarie 2018;

5. Aprobarea celor doua documente revizuite: termen Aduna-
rea Generald a A.P.D.P. martie 2018.

Responsabil pentru realizarea acestei activitati este domnul
Gheorghe LUCACI, vicepresedinte al A.P.D.P. din Roméania.

BANCA DE DATE A INFRASTRUCTURII RUTIERE

in scopul credrii interesului de a deveni membru cotizant al
A.P.D.P. pornind de la principiul de functionare al A.I.P.C.R. a
fost propusa de catre dl. ing. Florea SABIN infiintarea in cadrul
A.P.D.P. a unei banci de date a infrastructurii rutiere din Roménia
care sa poata fi accesata in trei moduri,

1. Informatii cu caracter general valabile, la care poate accesa
orice vizitator din marele public.

2. Informatii de detaliu care sa poata fi accesate numai de
catre membrii A.P.D.P. cu statut de membru cotizant care pri-
meste codul de utilizare Tn momentul achitarii cotizatiei anuale.

3. Informatii detalii aprofundate, expertize, studii de fezabili-
tate, variante analizate si nefinalizate, rezultatele unor cercetari,
detalii de executie a lucrarilor existente etc., cu o platd suplimen-
tara diferentiata.

e Cost pentru solicitatori care nu sunt membri A.P.D.P.

e Cost pentru solicitatori care sunt membri A.P.D.P. Aceastad plata

suplimentara sa fie depusa in contul taxei pentru Drumuri.

CERTIFICAREA PROFESIONALA
A FIRMELOR DIN CONSTRUCTII

in data de 30.05.2017, la solicitarea ARACO, a avut loc o in-
talnire de lucru pe tema metodologiei de certificare a firmelor care
activeaza in domeniul constructiilor.

Au participat:

Din partea APDP:

¢ DI. Valentin ANTON, Presedinte A.P.D.P.

e DI. Cristian BORBELI, Membru Birou Permanent A.P.D.P.

Din partea ARACO

¢ DI. Laurentiu PLOSCEANU, Presedinte ARACO
e DI. Adrian FLORESCU, Director General ARACO
e DI. Mircea OROS, Director Tehnic ARACO

DI. Plosceanu, in calitate de presedinte ARACO, a prezentat
activitatea asociatiei reprezentata de dénsul in domeniul certifica-
rii profesionale a firmelor din domeniul constructiilor, remarcand
eforturile depuse de-a lungul ultimilor ani pentru elaborarea si
promovarea actelor normative necesare.

Dl. Presedinte Anton a prezentat activitatea A.P.D.P. in cadrul
Grupului Asociatiilor Profesionale din Domeniul Constructiilor -
G.A.P.D.C., activitate desfasuratd intens pe parcursul ultimilor 2
ani si finalizata cu inaintarea catre MDRAP a propunerii de hota-
rare de guvern pentru aprobarea metodologiei de Certificare a
firmelor.

Reprezentantii celor doud asociatii au confirmat punctul comun
de vedere asupra propunerii de act normativ si au evidentiat di-
ferentele la nivel de regulament de certificare, subliniind nece-
sitatea actualizarii acestui document la nivelul unui regulament
comun, care sa tina cont de realitdtile cu care se confrunta firmele
romanesti in acest moment.
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in partea a doua a discutiilor, reprezentantii ARACO au pre-
zentat un studiu realizat de STRABAG, referitor la analiza compa-
rativa a standardelor si normelor tehnice care trateaza continutul
de bitum din mixturile asfaltice, cu implicatii in calitatea executiei
lucrdrilor si a evolutiei in timp a acestora. S-a solicitat un punct
de vedere profesional.

Reprezentantii ARACO au facut referire si la eforturile depuse
de dansii in vederea reglementadrii contractelor de proiectare, pro-
iectare si executie, executie lucrari, in contextul relatiilor actuale
cu FIDIC si al legislatiei roménesti in vigoare. Pornind de la cele
de mai sus s-a exprimat propunea initierii unui protocol de cola-
borare intre cele doud asociatii, pe domeniul drumurilor si podu-
rilor, prin care sa se acorde sprijin reciproc pe probleme tehnice
si legislative.

Reprezentantii A.P.D.P. au convenit sa prezinte propunerile in
Consiliul National.

INFORMARE PRIVIND SITUATIA ECONOMICA
A S.C MEDIA DRUMURI PODURI S.R.L.

La Tnceputul lunii iunie 2017, DI Marin Costel, in calitate de ad-
ministrator al S.C. Media Drumuri - Poduri S.R.L. a fnaintat bilan-
tul contabil si situatia contului de profit si pierdere pe anul 2016.

Din analiza cifrelor reies urmatoarele:

e Cifra de afaceri a scdzut in 2016 de la 470.000 lei la 270.00
lei, reprezentand 57% din valoarea anului precedent;

e Cheltuielile salariale au scazut de la 128.201 lei la 117.974
lei, reprezentand 92% din valoarea anului precedent.

e Total alte cheltuieli, reprezentand cheltuielile de functionare
dar si cele cu tertii au scazut de la 265.534 lei la 239.465 lei,
reprezentand 90% din valoarea anului precedent.

La nivelul Cheltuielilor se remarcd urmatoarea evolutie:

e Cheltuieli cu materii prime si consumabile 15.164 lei fatd de
20.047 lei anul precedent;

e Cheltuieli privind marfurile 50.325 lei fata de 84.106 lei anul
precedent;

e Amortizdri 12.471 lei fatd de 12.546 lei anul precedent;

e Cheltuieli privind prestatiile externe 138.669 lei fata de
150.809 lei anul precedent;

e Alte cheltuieli 33.976 lei faté de 7.924 lei anul precedent.

Rezultatul financiar al anului 2016 ne arata o pierdere
de 113.637 lei, comparativ cu profitul anului trecut de
58.895 lei.

Situatia se datoreaza in special scaderii numarului de abona-
mente si a serviciilor de reclama platita.

CONCLUZII

Consiliul National A.P.D.P. a dezbatut la capitolul ,Diverse”
si alte subiecte de interes major. Dintre acestea amintim obser-
vatiile aduse ,Circularei 1” a Congresului National de Drumuri si
Poduri, si propunerea de a se tipari o suplimentare a tirajului cu
modificarile aprobate.

De asemenea a fost discutatd si problema limita sponsorizarii
de catre APDP a participarii la sedintele de lucru ale Comitetelor
Tehnice AIPCR.

Multumim pe aceastd cale si organizatorilor d-nei ing. Liliana
HORGA, presedinta Filialei A.P.D.P. Brasov si d-nei ing. Adriana
NICULA, director D.R.D.P. Brasov. (P)
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Traversarea permanenta a Dunarii,
la Braila (ll)

Ing. Gheorghe BUZULOIU

(continuare din numarul trecut)

Podul peste Dunare

Amplasamentele prezentate pentru realizarea unei traversari per-
manente in zona Municipiului Braila sunt diferentiate in mare masura
datorita: sectorului de navigatie maritim sau fluvial, latimea si adan-
cimea Dunarii la nivelul etiajului, caracterul podului feroviar, rutier
sau mixt, precum si a posibilitatilor de racordare cu retelele feroviare
si rutiere existente. In aceste conditii, pentru fiecare variantd de
amplasament se va cauta sd se prezinte solutiile apreciate ca cele
mai favorabile. Tindnd seama ca la capitolul cu prezentarea traversa-
rii permanente a Dunarii la Galati au fost facute unele aprecieri asu-
pra tehnologiilor de executie la solutiile propuse, pentru traversarea
Dunérii la Bréila se vor face mentiuni numai in cazurile speciale. in
sintezd, se fac urmatoarele propuneri de solutie pentru podul peste
Dunare la Braila:

A. Varianta de amplasament de la km 166 al Dunarii, aval

de municipiul Braila - zona Centura Nord

Configuratia albiei Dundrii in acest amplasament se apropie foar-
te mult de situatia existenta la traversarea Dunarii la Galati, am-
plasamentul de la Turnul de Televiziune, cu observatia ca terenul pe
cele doud maluri are practic aceleasi cote de nivel. Zona de traver-
sare este indiguitd cu o asigurare de 1%, distanta intre diguri este
de cca. 2200 m, la cote care asigura protectia zonelor adiacente. Nu
s-au constatat pana in prezent degradari datoritd Dunarii la cele mai
ridicate cote. Mentiondm cd nivelul maxim realizat in aprilie 2006 a
fost de 6,99 m, comparabil cu nivelul maxim realizat in 1897, de 6,93
m, cand Dundrea era neindiguita.

Pe malul stdng, pe digul de apdrare s-a executat o legdturd ruti-
erd intre municipiile Galati si Brdila, lucrari care au sporit gradul de
asigurare a zonelor protejate prin ldrgirea si consolidarea digului.
Lucrari de consolidare si a digului de aparare de pe malul drept sunt

necesare in corelare cu debitele si nivelele realizate pe Dunare in
anul 2006.

in conditiile in care albia minord a Dunérii, in zona de traversare
de la km 166 are elementele caracteristice, latime si adancime la etiaj
apropiate cu elementele caracteristice ale traversarii in zona Turnu-
lui de televiziune Galati, se pot adopta aceleasi solutii pentru pod si
viaductele de acces cu o dispozitie generald corespunzatoare unei
albii simetrice, cu amplasarea podului peste albia minord corelat cu
senalul navigabil. La solutiile cu grinzi continui cu sectiune variabila,
din beton armat executat in consold sau cu suprastructura metalica
cu placa din beton in conlucrare (fig. 4), cu deschideri de 170 + 220
+ 170 m, se poate lua in considerare si o varianta cu cinci deschideri
de 170 + 3 x 220 + 170 m, cu o grindd independenta in deschi-
derea centrald, variantd favorabild la executia lucrdrilor. Sectiunile
transversale pentru podul principal pentru varianta cu suprastructurd
metalicd cu placd din beton armat sunt prezentate in fig. 5 si fig. 6 si
pentru varianta din beton armat executat in consold, in fig. 7 si fig. 8.
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Fig. 4 - Dispozitie generala solutia cu grinzi continui cu placa din beton armat in conlucrare si solutia cu cadre continui din
beton armat precomprimat cu executie in consola
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Lungimea viaductelor de acces s-a limitat la o indltime a tera-
samentelor de cca. 10 m si a conditiei, pe malul stang, de a fi asi-
guratd traversarea denivelatd a drumului Galati - Braila de pe digul
de apdrare. Pentru o panta de 3% si o raza de racordare in plan

SECTIUNE TRANSVERSALA
REAZEME CAMP
14800/2 | 14800/2
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vertical de 6.000 m, au rezultat poduri de cca. 2.700 m lungime.
Varianta cu solutia realizatd cu un cadru cu structura combinata din
beton armat executat in consold si structurd metalicd cu placa orto-
tropa cu deschideri de 160 + 320 + 160 m (fig. 9) asigurd conditii
mai bune pentru navigatie si o pozitie
a infrastructurilor principale in zona cu
adancimi mai reduse. Sectiunile tran-
sversale caracteristice pentru structu-
1500 250 ra din beton si metal sunt prezentate in

l H fig. 10, fig. 11, fig. 12 si fig. 13.
Pentru aceleasi elemente carac-
M teristice, panta, raza de racordare
ANNANY in plan vertical si aceeasi indltime de
construc-tie si in aceasta solutie lungi-
mea podului este de cca. 2700 m. Re-
ducerea numarului de infrastructuri, cu
reducerea corespunzatoare a volumului
de lucrari in albia minord a Dunarii, se
poate realiza si in acest amplasament,
prin adaptarea unei solutii cu pod hoba-
nat cu deschideri de 252+604+252 m
(fig.14), cu platelaj mixt din metal si
| beton armat fig. 15a si fig. 15b, cu
. indltimea de constructie de 3,15 m. In
aceastd solutie, pentru aceleasi carac-
teristici: pantd, raza de racordare si o
indltime de constructie, rezulta un pod
cu lungime de 2.600 m. Pentru acest
amplasament, se propune pod rutier
cu patru benzi de circulatie, cu parte
carosabila de 14,8 m sau doud cai cu
|atime de 7,00 m si bandd separatoare
de 0,80 m. Propunerile cu privire la al-
catuirea constructiva si la tehnoloaia de
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Fig. 5 - Pod principal peste albia minora

SECTIUNE TRANSVERSALA
CAMP REAZEME

18300,/2

0

2000

1200

NN

18300,/2

230 1500 14800/2 14800/2 1500 250
3 g 2% 18 K & S S 2.2 A 2
N — M — —_— o
[ \\\\\[ ANNNNGN ‘2— LN e %}
3 § = g 8 =
|| 2800 |120@J105‘h\t@:L5400/2 | 5400/2> 4y [{obpl 1200] ] 2800 |
250 . = : l11H i 250
N~ ZJ S
-~ - ' Ln?
800180
9000,/2 [ 9000,/2 &g ,

Fig. 6 - Viaducte de acces

IUNIE 2017 I H



ASOCIATIA | =

drimuri  ANUL XXIV PROFESIONALA | \
Pﬂdl.ll'l. NR. 168 (237) DE DRUMUDIT;‘%S'\O’I%:XE RESTITUIRI
REAZEME CAMP executie sunt cele facute la traversarea Dundrii in zona municipiu-
lui Galati. In varianta executarii traversarii permanente a Dundrii in
18'30/2 18'3{”2 acest amplasament poate fi preferatd solutia cu pod hobanat, datorita
175 14.80/2 14.80/2 1.75 reducerii volumului de lucrdri in albia minora.
—‘ 1.5% 15% | B. Varianta de amplasament de la km 168+500 (Ghecet -
g A 7 AN S Smardanul Nou)
b,{}d 250 M.0D 2,00! 5-30)2 | 5.70//2 2,00 1b 2.50 _[]d_ Traversarea se poate realiza aval de confluenta cu bratul Macin,
l 11’30/2 | %‘11‘30/2 L =3 normal pe albia Dunarii, pe malul sténg, intre debarcaderul amenajat
4 S w3 pentru traversarea Dunarii cu bacul si cheul comercial aval si pe malul
| é% stang, la limita de la Nord a localititii Smardanul Nou. in aceast
- § - 1 zond, Dundrea are o ldtime la etiaj de 450 m si o adancime de cca.
g | mIO 00/2 25 m, cu gabarite pentru navigatia maritima. Au fost analizate solutii

pentru podul principal pentru cale feratd si rutier, cu cdile juxtapuse

| cu trei deschideri de 170 + 220 + 170 m si cu cdi suprapuse cu o

deschidere de 400 m (fig. 19). Solutia cu trei deschideri impune exe-

z cutarea a doua pile in albia minora a Dunarii, cu adancimea talvegului
Va

BSOD:%./ fata de zero etiaj de cca. 20 m, intr-o zona apropiatd de confluenta
/////"j. cu bratul Macin si in zona de exploatare a cheului comercial din aval
8.00/2 de pe malul stang. Executia pilelor din albia Dundrii se poate realiza
in tehnologia adoptatd la podul peste Dundre la Giurgeni pentru pi-
Fig. 7 - Sectiune transversali pod principal peste albia minord lele centrale, cu dificultate sporitd datoritda dimensiunilor mai mari a
radierelor, a numarului mai mare de coloane si a adancimii talvegului
CAMP REAZEM de 20 m sub zero etiaj local fig. 19b si fig. 21. De asemenea, infra-
structurile din albia Dunarii pot crea dificultate in traficul naval, cu

perspectiva unor accidente.

18.30/2 | 18.30/2 in aceste conditii, este mai siguré si favorabild solutia cu o sin-

25(1.50 14 80/2 | 14 8{]/2 150 125 gura deschidere (fig. 19a), arce cu calea la mijloc, cu deschidere

TS : ' : de 400 m si cu platelajul pentru cdi suprapuse, calea feratd la par-
1.9% 5 AT

- tea inferioara si cdile rutiere la partea superioara (fig. 20). Pe malul

stang, viaductul de acces se racordeaza la nivelul platoului pe care se
desfasoara cartierul Brdilita, cu nivelul la cca. +20 si pe malul drept in
zona indiguita la cota D.N. 22. La viaductele de acces se pot adopta
solutii cu suprastructura din beton armat precomprimat pentru partea
rutierd si solutii cu suprastructurd metalica pentru calea ferata.
Pentru varianta cu pod mixt de cale ferata si rutier, pentru o panta
de 1,5% rezultd o lungime de pod de cca. 3.730 m si pentru varianta
cu pod rutier pentru panta de 3%, un pod cu lungime de cca. 2.500 m.
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p 21.50/2 Ao 15072 41 ) ) )
Toate infrastructurile se pot realiza pe
8.500 1750 . .
= i =t coloane prefabricate din beton armat,
15% cu diametrul mare de 2 - 3 m, introduse
——

U0 O ooy 1 AR A - 4 _11 prin vibrare si radiere executate in incinte

de palplanse metalice cu rostul elevatie

3.765 - fundatie la nivelul terenului. Pentru

varianta cu o deschidere de 400 m, in

conditiile unor terenuri mai favorabile, se

poate analiza si adoptarea solutiei de fun-

dare directa in incinta de palplanse meta-

lice sau incinte circulare cu pereti mulati.

Montajul podului peste albia mi-nora se

! poate realiza partial in consola si partial

— 10.000/2 L 9.620/2 | in tronsoane mari aduse prin plutire si ri-

dicate la cotele finale cu benzi metalice si
vinciuri hidraulice.

SEC‘”UNE TRANSVERSALA Orientativ, pentru solutia cu o des-

H chidere de 400 m, se va putea analiza

si o variantd de montaj in doud etape,

1.758.501.00 8.50 1.75 cu etapa I montarea in consold a arcelor

si platelajului pana la zona de intalnire

Sy cca. 50 m si in etapa II montarea zonei

Fig. 10 - Sectiuni transversale suprastructuri metalice

b= centrale de cca. 300 m lungime, asam-
o blata pe platforma de montaj de pe ma-
——— lul stdng, ca structura arce cu grinda
8.00 de rigidizare transferatd de pe plat-
12.00 forma de montaj pe reazeme plutitoare,
adusd in amplasament prin navigatie si
=k ridicatd cu benzi si vinciuri hidraulice la
. cota finald. Dupa ridicarea zonei cen-
32.00 trale, se va realiza legatura arcelor si a
| J H BO —| grinzii de rigidizare cu sectoarele mon-
2.00 V'Ooy 0.0 Vﬁ' VE}‘OD tate in consola. Tehnologia de ridicare si
1 asamblare a fost adoptata cu succes la
e o executia podului peste Dundre la Giur-
% % Eﬁ geni, la montajul tronsonului central
= ! de 102 m pentru incdrcdri si indltime
Crorr e de ridicare mai reduse. Realizarea unei
[ T I O O I structuri in aceasta solutie poate consti-
e tui o variantd de referinta pe plan mon-
Fig. 11 - Solutia cadru cu suprastructura mixta dial pentru constructia podurilor.

SECTIUNE IN CAMP SECTIUNE PE REAZEM
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Fig. 12 - Pod albia minora. Cadru din beton armat precomprimat cu deschideri de 100 m
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Fig. 14 - Pod hobanat cu platelaj din metal cu placa din beton armat

SECTIUNI TRANSVERSALE
ANCORAJ HOBANE ANTRETOAZA SECUNDARA

C. Amplasamentul portului comercial -
km 170

Zona de traversare, la cca. 150 m amonte
de bazinul portului comercial Brdila, este o zona
de operare navald care necesitd spatii libere
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Fig. 15 - Pod hobanat. Platelaj metalic cu placa din beton armat
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pentru manevre si acostare, situatie care im-
pune eliminarea infrastructurilor din albia mi-
nord a Dundrii (fig. 17). In aceast variant3
de amplasament, se propune realizarea unui
pod pentru circulatia rutierd cu patru benzi
de circulatie, cu latimea partii carosabile de
14,80 m, in solutia pod hobanat cu deschi-
derea centrald de 350 m si deschiderea adia-
centd de 142 m (fig. 22). Solutia in ansamblu
si alcatuirea sectiunii transversale a platela-
jului se propun de tipul prezentat in varianta
pod hobanat la traversarea Dunarii la Galati
(fig. 15, fig. 16), cu aceleasi mentiuni pentru
executia lucrarilor.

Viaductul de acces de pe malul stang,
in lungime de cca. 500 m, se racordeaza la
B-dul Independentei, in conditiile asigurarii
unei traversari denivelate peste soseaua de
cornise care poate face legatura dintre Vadul
Rizierei si drumul Brdila - Galati, de pe digul
Dunarii in zona B-dului Dorobanti.

Viaductul de acces de pe malul drept, cu
o lungime de 900 m, se racordeaza la digul
de protectie si cu D.J. 212 A, de pe Insula
Mare a Brailei.
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SECTIUNE TRANSVERSALA La viaductele de acces se pot adopta solutii similare cu cele pro-

puse la celelalte variante, cu grinzi prefabricate precomprimate din
beton armat cu deschideri de 50 m sau grinzi continui metalice cu
placéd din beton in conlucrare. Pentru acest amplasament, pentru
podul principal se poate adopta si solutia cu structura din beton armat
executat in consold si metalica, care permite realizarea si a unei
deschideri de 350 m (fig. 9). Lungimea totala a podului, in aceasta
variantd de amplasament, este de cca. 2.000 m.

3.00 10.00 3.00

10.00

HOBANE

85.00

D. Amplasamentul Santier Naval Brdila

Traversarea Dunarii, in aceasta variantd, este propusa la limita
aval a molului de armare si protectie a bazinului de la Santierul Naval
Braila (fig. 17). In acest amplasament, cuprins in sectorul de naviga-
— tie maritima, latimea Dunarii la etiaj are cca. 350 m si o adancime
a talvegului de 18 - 20 m. Adancimea talvegului si zona adiacentd a
Santierului Naval impun analiza unor solutii cu o singurd deschidere,
prezenta unor infrastructuri in albia minora a Dunarii intrd in contra-
dictie cu operatiile de acostare si manevra de la santierul naval.
Posibilitatile de racordare la reteaua feroviara si rutiera favorizeaza
analiza posibilitdtilor de a realiza o traversare a Dunarii in doud vari-
ante, cu pod pe cale ferata si rutier sau numai rutier.

Pentru a favoriza realizarea unui pod cu o deschidere mare peste
albia minora a Dundrii, s-a propus amplasarea pilei mal stang in
continuarea molului de la Santierul Naval si a pilei mal drept la limita
etiajului (fig. 23). In aceste conditii, se poate simplifica tehnologia
de executie a pilelor si in special a radierelor care pot fi amplasate
deasupra etiajului.

in varianta cu pod mixt de cale ferata si rutier, s-a analizat o
variantd cu solutia de grinda continua cu zabrele sistem triunghiular,
cu deschideri de 150 + 300 + 150 m, cu caile juxtapuse la partea
. inferioard a suprastructurii pe o placd ortotropd generald. Pentru
J | echilibrarea solicitdrilor in deschiderea centrald, s-au prevazut arce
’_/r 45 I de descarcare de forma parabolica cu indltime la centru de 48 m si
i tiranti la intervale de 12,5 m (fig. 23, fig. 24).

' Un pod cu suprastructura intr-o solutie apropiatd s-a realizat in
. Germania, peste Rin, la Dusseldorf, in perioada 1983 - 1988, cu doua
' ./ 5% deschideri de 135,5 si 250 m, cu arc de rigidizare la deschiderea de

- - A Alf . 250 m pentru patru cai ferate, cu placa ortotropa generala si calea pe

: \ traverse si cuva de agregate. Pentru varianta de pod rutier cu patru

< - f" 3 /et , . benzi de circulatie, cale de 14,80 m se poate adopta o solutie de pod

’ “ﬁ! hobanat (fig. 22), cu deschiderea centrala de 350 m si deschiderile

N $. adiacente de 142 m, in aceeasi solutie constructiva cu solutia propusa

o 7 pentru traversarea de la km 170 - Port comercial Brdila si o variantd

Y~y x> 4 " ‘ y . '~ ' cu structurd mixta cadru din beton armat, executat in consola si sec-

B e _ ¢~ . | toare metalice cu deschidere de 350 m (fig. 9), variantd propusa la

' ‘-;"': v > Traversarea Dunarii la Galati. Pozitia infrastructurilor este apropiata
APt '.'- - BTN de propunerile facute pentru podul de cale ferata si sosea.

e TBRALA ; Racordarea podului cu reteaua stradald a municipiului Bréila pre-

supune realizarea pe malul stdng a unui viaduct de acces care sa asi-

gure conexiuni rutiere cu D.N. 21 Calea Calarasi, soseaua Buzaului si

cu Piata Dorobanti, in limitele spatiului disponibil.

Tindnd seama ca zona de traversare este sistematizatd, cu
constructii noi si amenajari social-culturale si de agrement, Parcul Mo-
nument si Stadionul municipal, viaductul de acces cu traseul la limita
parcului trebuie sa fie prelungit pana in zona caii ferate Brdila - Fa-
) 1] urei, pentru a separa circulatia in tranzit de activitatea si circulatia
AN el u [ e urband. Viaductele de acces se trateazé in solutii similare cu varianta
a0 [y BRI T IS : = Ghecet, cu pod mixt sau varianta Port pentru pod rutier.

(N >Ry | S Sl el Rl Traseul rutier trebuie s& fie prelungit in lungul cdii ferate, Carti-
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care trebuie s3 fie completat cu un nod rutier. In conditiile realizérii
unei traversari permanente in zona municipiului Brdila, Varianta de
ocolire D.N. 2B trebuie sa fie dezvoltata la patru benzi de circulatie,
cu noduri rutiere la intersectia cu D.N. 22 si D.N. 23. Calea feratd
se poate conexa la statia Brdila pe vechiul traseu al liniei industriale,
desfiintata in prezent, pe viaductele corelate cu viaductele de pe ac-

cesul rutier. A rezultat o lungime de cca. 3.950 m pentru podul mixt
de cale feratd si rutier si de cca. 3.000 m pentru varianta pod rutier.

E. Amplasamentul centura amonte - km 175

fn aceastd variantd de amplasament, traversarea Dundrii este si-
tuatd in prelungirea Variantei de ocolire a municipiului Braila, D.N. 2B,
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Fig. 22 - Dispozitie generala pod peste Dunare la km 170, Port comercial
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Fig. 23 - Pod peste Dunare, la Santierul Naval Braila. Dispozitie generala

pe sectorul de navigatie fluviald a Dunarii. Traversarea Dunarii co-
respunde cu zona de confluentd pe stanga cu bratul Arapu si pe
dreapta cu bratul Cravia (Dunarea Veche). Latimea totald a Dunarii
la nivelul etiajului este de cca. 1.400 m, din care cca. 200 m bratul
Arapu, 500 m Dundrea navigabild, cca. 230 m bratul Cravia si o latime
de cca. 470 m pe insula Fundul Mare, ostrovul Dranovita intre Dunare si
Cravia (fig. 17). Distanta intre digurile de aparare este de cca. 1.900 m.
Adéncimea la etiaj, dupd harta de navigatie a Dunarii din 1965, este de
3 -4 m pe bratul Arapu, 10,40 m pe Dundre si 5,00 m pe bratul Cravia.
Aval de amplasament, albia Dunarii se uneste cu albia bratului Arapu.
Pentru traversarea normala a bratului Cravia, in zona podului peste
insula Fundul Mare se poate introduce o curba cu raza de cca. 2.000 m.

150

Au fost analizate doud variante, cu suprastructura metalicd, grin-
da cu zdbrele sistem triunghiular cu indltime de 14 m si placa orto-
trop# generald la partea inferioard (fig. 26, fig. 27). In prima variant3
se propune traversarea bratelor Arapu si Cravia cu structuri identice,
grinzi continue cu deschideri de 100 + 125 + 100 m, grinda continua
cu trei deschideri de 125 + 162,5 + 125 m peste Dundre, in solutia
grinda cu zabrele sistem triunghiular cu placa ortotropd la partea
inferioara (fig. 26), pentru cale ferata dubld si patru benzi pentru
circulatie rutiera (fig. 24).

Din Revista ,Drumuri Poduri”
si vol. ,Podurile viitorului pe Dunarea de Jos”,
autor ing. Gheorghe BUZULOIU
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Fig. 24 - Pod peste Dundare la km 173, Santier Naval Braila. Sectiune transversala supradenivelare
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Alimentatoarele VOGELE si-au demonstrat
eficienta pe Autostrada A 81

ste bine-cunoscut faptul ca utilizarea alimentatoarelor creste
Ecalitatea asternerii. Din aceste motive, in multe tari, acestea
sunt concepute pentru a face fata unui numar tot mai mare de
proiecte de constructii. Acest lucru a fost demonstrat recent, in
cadrul unui proiect desfasurat pe Autostrada A 81 Black Forest,
din Germania, in care un alimentator MT 3000-2i Offset a asigurat
transferul materialului catre un furnisor SUPER 800-3i Mini Class,
din lateral, umpland cavitatea dintre doua bariere de siguranta
situate pe portiunea de mijloc a autostrazii, in mod continuu si,
bineinteles, eficient.

Dotat cu o banda rotativa, alimentatorul model MT 3000-
2i Offset ofera flexibilitate echipelor care se ocupa de asfaltare
si deschide, in acelasi timp, aplicatii noi pentru companiile de
constructii. Pe santierul de pe autostrada situata in Padurea Nea-
gra, inovativul PowerFeeder a adus lucrarii un avantaj in plus, cu
ajutorul benzii rotative: tehnologia in sine este atat de robusta,
incéat face fatd cu succes nu doar asfaltului, ci si materialului din
substratul constructiv sau, precum in cazul Autostrazii A 81 -
agregatelor minerale.

I IUNIE 2017

Alimentarea finisorului de asfalt din lateral
mareste eficienta

Pe santierul de pe autostrada au putut fi vazute impreuna,
intr-un mod unic, cel mai mare si cel mai mic utilaj VOGELE care
si-au unit fortele, pentru a lucra ca o adevarata echipa. Acest lucru
a adus dupa sine o serie de avantaje: odata ce finisorul de asfalt
a fost alimentat cu material din lateral, a fost posibild mentinerea
traficului la valori normale, activitatea desfasurédndu-se in conditii
de maxima siguranta. Alternativa - umplerea cavitatii cu ajuto-
rul unui excavator sau al unul incarcator pe pneuri - necesita o
zona aditionald de manevrare si rotire, camioanele trebuiau sa
descarce materialul pe banda de trafic, iar traficul nu putea fi
intrerupt. “Munca pe autostrada a fost rareori atat de relaxanta.
Traficul se desfasura pur si simplu in conditii normale, fara sa
afecteze lucrarea de constructie in vreun fel anume. Camioanele
incarcate cu agregate minerale se deplasau pur si simplu in fata
alimentatorului si transferau materialul, fara prea multe batdi
de cap”, povesteste Wagner, sef de santier in cadrul companiei
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J. Friedrich Storz Verkehrswegebau GmbH & Co. KG, descriind

experienta sa cu alimentatorul VOGELE MT 3000-2i Offset. m Infiintatd in anul 1991, WIRTGEN ROMANIA este
in plus, nu a fost nevoie de o compactare aditionald, atunci membru al WIRTGEN GROUP, care opereaza la nivel

cand se folosesc agregatele minerale cu finisorul SUPER 800-3i mondial din sectorul de masini de constructii si care

echipat cu grindd model AB 220 TV acest lucru nu mai e necesar. cuprinde marcile traditionale de produse: WIRTGEN,

Rezultatul: noile bariere de sigurant3 din beton, care formeazé o VOGELE, HAMM, KLEEMANN si BENNINGHOVEN.

separare structurald a benzilor de trafic de 7 km lungime, au fost .

umplute rapid si in siguranta. H In calitate de lider tehnologic, compania ofera clientilor

sai solutii de masini mobile pentru constructia de dru-
muri si de reabilitare a drumurilor, instalatii pentru
minerit si pentru prelucrarea mineralelor sau materi-
alelor reciclate, precum si pentru productia de asfalt.
Pentru un suport tehnic complet, reprezentantii firmei
se afla in permanenta in contact direct cu principalele
uzine ale WIRTGEN GROUP.

B Compania a dezvoltat incepand cu 1997 sediul central
Otopeni unde dispune astazi de 450 mp hale de repa-
ratii cu toate dotarile specifice necesare si 350 mp de-
pozit de piese de schimb cu circa 2.000 repere precum
si dezvoltarea centrelor teritoriale din Cluj, Timisoara
si Bacau, promovand astfel o legatura ,,mai aproape
de client”.

m in 2016, WIRTGEN GROUP a realizat o cifrd de afa-
ceri consolidati de 2,53 miliarde de euro. In prezent,

WIRTGEN GROUP are 7.500 de angajati.
IUNIE 2017 I E
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Platforma de
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Editorial B Oare in Bucuresti s-a terminat totul
Luna aceasta co.n'_1pan|a i W [nEl SURE BRIDIEHIIER ossosasssooscosmsnosaosaosoasnsasoansoona n
VOLVO a lansat un finisor de
asfalt extrem de fiabil, usor Trafic B Modelarea traficului rutier la nivel national .......... n

de manevrat si versatil. Echi-
pat cu un motor de tip Deutz
Trier de 155 C.P., oferd o putere importanta in tot felul de aplicatii,
dar si un consum redus de combustibil. Utilajul este incredibil de
manevrabil si cu productivitate ridicata datorita dimensiunilor mici.
Usor de transportat, dispune de o sapa frontald ,Ultimate 16" care
poate fi extinsd hidraulic pana la 16 ft. (dubland practic latimea

Simpozioane e Conferinte B Conferinta nationala
~Managementul traficului si mobilitatea™ ..........................

Puncte de vedere B Kilometrul zero

bazei de lucru). Cu o Itime de transport de 98 inci (248,92 cm) : A )
MR o 2l AAURUAIER FOMEMNESH casonasoassnssoaconassaasansosasancosasaansnnass

poate fi transportat cu usurinta impreuna cu un mic compactor de

asfalt. La un pret de 6500 lire utilajul oferd o suprafata neteds, D.R.D.P. Iasi B Drumul lui Dragos-Voda reabilitat............ n

construita cu o densitate mare si o Iatime optima. Finisorul dispune
de comenzi specifice ,VOLVO” si un sistem de extractie, colectare - - o .

o P ’ T o Tehnologii B Monitorizarea lucrarilor de drumuri
si eliminare a fumului (aburului) din amestecul fierbinte.

Asfaltul care... canta!

Restituiri B Legi pentru drumuri (1872 - 1877).........vv....
Un consortiu condus de com-
pania STRABAG lucreazd la
un proiect de extindere a
autostrazilor din Ungaria in
valoare de aproximativ 212
milioane de euro. Proiectul
se refera la extinderea si modernizarea Autostrazii R67 care se
intinde de la Kaposfired la Latrany. Ineditul consta in aceea ca
soferii care vor utiliza legatura rapida R67 vor beneficia de o ca-
racteristicd deosebitd dupd terminarea lucrarilor. Cei care conduc
la 0 anumita viteza vor putea auzi melodia piesei ,Route 67” can-
tata de formatia maghiard de rock ,Republic”. Acest lucru se va
realiza datoritd unor caneluri fine taiate pe suprafata drumului
care vor genera frecvente armonice in contactul cu anvelopele
vehiculelor care utilizeaza autostrada.

Mentenanta B Problema gropilor poate fi rezolvata (II) m

Reflectii B Poduri peste veacuri... (II) ....coovvvviiiiiinnininnne. E

Simpozioane e Conferinte B Sedintele Biroului
permanent si Consiliul national A.P.D.P. .......cccviviiiiiinnnn.

Restituiri B Traversarea permanenta a Dunarii,
1@ Braila (I1)..eueeeneeeneeeee et e e e e eeans m

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Alimentatoarele VOGELE

. TR . si-au demonstrat eficienta pe Autostrada A 81.................. m
Liceeni-viitorii ingineri
de drumuri

Institutul National de Trans- in campusurile unor licee. Programul este finantat de cdtre Admi-
porturi de Vara din Arizona nistratia Federald a Autostrazilor si Departamentul de Transport
(Arizona”s National Summer din Arizona. Cele patru tabere gratuite au rolul de a-i familiariza
Institute) pregdteste elevii pe tineri cu activitdtile din domeniul transporturilor, participand
de liceu in cariere legate de la cursuri de proiectare, constructie de autostrazi, sigurantd, dru-
transporturi, in plus fata de muriinteligente etc. Obiectivul Institutului este acela de a modela
cursurile universitare de la Arizona State Institute. Institutul a optiunile viitorilor ingineri spre un domeniu cu potential si resurse
fost infiintat pentru a organiza tabere de vard gratuite pentru elevi nebanuite pentru viitor.
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