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Nu se poate face nimic fara oameni

Ing. Ioan URSU

oate cineva sa creadd ca o fabrica de
Pasfalt, care costa 3 - 4 milioane de
euro si produce 200to asfalt pe ora, poate
fi condusa de un sef de statie si doi, trei
operatori care au salarii intre 350 si 600
euro? Sa credeti, la noi se poate! Acelasi
lucru se Intdmpld si cu operatorii de pe
rapartizatoarele de asfalt, de pe cilindrii
compactori de pe frezele de asfalt, de pe
gredere unde unele scot profilul drumului
si In plan transversal si-n plan longitudi-
nal folosind G.P.S. Ce sd@ mai vorbim de
instalatiile de executat piloti de diametru
mare la adancimi de 30m, instalatiile de
pereti mulati care au un bord ca la avion
s-au instalatiile de forat tunele (ce-i drept
acestea au lucrat numai cu operatori stra-
ini, pe altfel de contracte). Dar, si ce ca-
zare aveau acestia din urma: 3 (trei) mese
pe zi, sald de recreere, cu masa de tenis,
biliard si altele.

Pe vremuri, in industria cinematogra-
ficd se faceau coproductii romano-fran-
ceze, romano-americane si se spunea ca
“actorii erau ai lor si caii ai nostri ”

Acum in constructii este invers, teh-
nicienii, operatorii sunt romani, iar tot ce
fnseamna tehnica este straind. Cu utilajele
cu care lucram noi, lucreazad si nemtii, s
francezii, si americanii. Dar, la ei inginerii
au salarii de la 3.000 euro in sus, iar ope-
ratorii de la 2.000 euro in sus. In aceste
conditii este normal sa existe o crizd a
fortei de munca si acum criza este mica
deoarece nu se prea lucreaza dar, cand
vor incepe lucrarile mari de la autostrazi,
spitale , sadli de sport, drumuri si alimen-
tari cu apa la sate, de unde oameni? Oare
se gandeste cineva ca se poate lucra cu
emigranti? ... Sa fim seriosi!

Ar trebui ca la lucrdrile unde benefi-
ciar este STATUL sa se stabileasca salariul

minim al diverselor categorii de angajati,
pentru ca pretul kilometrului de autostrada
este la fel si in Franta si in Roménia. Poate
asa vom reusi sa aducem forta de munca
fnapoi acasad, sau cel putin sd nu se mai
plece. Poate si patronii o vor ldsa mai
moale cu autoturismele scumpe, cu eli-
copterele, cu palatele cu piscine, cu sediile
foarte scumpe, ca te minunezi cand te uiti
la ele si nu poti crede cd oamenii care au
contribuit la ridicarea lor au salarii de 250
euro/luna.

Marea majoritate a muncitorilor de pe
santier sunt necalificati si se califica la locul
de munca, deoarece nu mai sunt scoli pro-
fesionale, nu mai sunt scoli post-liceale
pentru maistri sau tehnicieni, abia se mai
gasesc ingineri si, dupd ce acestia invata
meserie, pleaca afara din tara pe salarii de
trei, patru sau chiar cinci ori mai mari cu
conditii de cazare omenesti, transport civi-
lizat (in marile orase din tara nu mai sunt

oameni pentru munca pe santiere, oamenii
se aduc de la zeci de km, din sate).

As fi foarte multumit ca acest articol s3 fie
citit si de patroni si chiar de cei din administratia
care organizeaza licitatii pentru lucrdri de infra-
structura, poate vor reflecta asupra celor scrise
mai sus si, atunci cand vor merge in concedii in
strdinatate sd opreasca la un santier si sa dis-
cute cu cei care conduc santierele : despre sala-
rii, conditii de muncd, cazare si transport. Apoi,
dupa ce vad si se edifica asupra celor de mai
sus, pot sa se duca in continuare la cazinouri,
mall-uri, in statiuni montane dacd mai au chef.

Este necesar sd se reorganizeze

invdtdmantul pentru a produce muncitori

calificati, In scoli profesionale sau post-li-
ceale, in concordantd cu cerintele dome-
niului de activitate, iar dupa terminarea

scolilor, absolventii sa aiba unde sa lucreze
in conditii omenesti si cu salarii demne de
Uniunea Europeana pentru cd “Fara oa-
meni nu se poate face nimic”.
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Sisteme ITS la nivelul Coridorului IV Pan-European si pe drumurile europene din Roménia

Monitorizarea si informarea participantilor la trafic

Dan Gabriel SANDULESCU* Cristian STEMLER?

1. Introducere

Sistemele de transport inteligente (ITS) sunt aplicatii avan-
sate care ofera servicii inovatoare pentru gestionarea traficului,
permitand utilizatorilor de autostrazi din Romania sa fie mai bine
informati si de asemenea de a face mai sigure si mai bine coordo-
nate retelele de transport rutier.

Coridorul IV Pan-European in Romania, care realizeaza lega-
tura Vest (Nadlac) - Est (Constanta) si asigura acces direct spre
Occident prin Vama Nadlac si spre Orient prin Vama Veche va fi
realizat, structurat si coordonat, din patru Centre de Coordonare
Regionale distincte (figura 1) care vor fi construite si echipate in
urmatoarele locatii:

- Pecica (judetul Arad) pe raza D.R.D.P. Timisoara;

- Sibiu

- Bucuresti (Centru Central de Coordonare);

- Constanta.

Figura 1 - Centre de Coordonare Regionale
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in cadrul fiecarui centru regional, sistemele ITS, cu subsiste-
mele aferente, vor fi amplasate pe fiecare tronson de autostrada,
in functie de cerintele C.N.A.I.R. S.A. acestea comunicand cu Cen-
trul Regional utilizdnd reteaua de fibre optice care, la final, va fi
instalata integral pe intreaga distantd, de la Nadlac la Constanta.

in prezent, pe autostrézile din vestul t&rii, sistemul ITS este
functional pe o lungime de 42 de km de autostrada pe Al intre
Arad si Nadlac. Acest sector este monitorizat 24 de ore din 24
prin dispeceratul din cadrul Centrului de Intretinere si coordonare
(C.1.C) Pecica (figura 2).

Sistemele de transport inteligente cuprind mai multe tehnolo-
gii aplicate: masurare de trafic, masurare parametrii meteorologici,
telefonie de urgentd (SOS), camere de supraveghere CCTV, radio,
recunoastere automata a numerelor de inmatriculare (ANPR), panouri
de mesaje variabile (VMS), masurarea vitezei, precum si masurarea

! Inginer diplomat automatica si calculatoare, Expert ITS — D.R.D.P.
Timisoara
2 Inginer diplomat, Siguranta circulatiei, D.R.D.P. Timisoara
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Figura 2. Centru de comanda - C.I.C. Pecica

greutdtii autovehiculelor in miscare. Toate aceste tehnologii sunt in-
globate intr-un sistem care ajuta la fluidizarea traficului, la cresterea
gradului de sigurantd, a vitezei de deplasare si la imbunatatirea
conditiilor de transport. Pe l&nga aceste avantaje, datorita panourilor
de mesaje variabile si a postului de radio amplasat pe autostrada,
participantii la trafic sunt atentionati si directionati in cazul producerii
unor evenimente (accidente, aglomerarea traficului, etc).

2. Utilizarea in detaliu a sistemului ITS pe autostrada A1

La nivel tehnologic, principalul avantaj oferit de noul sistem
inteligent al traficului il constituie modul de functionare adaptiv
al componentelor, asa numitul regim de functionare ,inteligent”.

Sistemul prin interfata sa, ofera operatorului o privire de an-
samblu atat asupra echipamentelor montate pe autostrada si a
functionarii lor, cat si statusul traficului, procentual, a starii meteo
si a mesajelor de alarma aparute. Operatorul, avand la dispozitie
aceste informatii in timp real, poate sa gestioneze mai bine si mai
eficient problemele aparute in trafic.

i i —
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Figura 3. Privire de ansamblu a softului ITS
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Sistemul ITS este format dintr-un ansamblu de sisteme, prin-
tre cele mai importante se claseazd camerele CCTV care sunt
folosite in vederea detectiei incidentelor de trafic si a congestiilor,
sunt utilizate imagini multifunctionale oferite de aceste camere,
prin care se detecteaza si controleaza traficul rutier. Procesul este
capabil sd realizeze detectia automatd de incidente, achizitia de
date de trafic, detectie de prezentd, inregistrare digitala a imagi-
nilor pre si post incidente si, de asemenea, este capabil sa trans-
mita imagini in timp real catre dispecerat.

Figura 4. Monitorizarea traficului
cu ajutorul camerelor CCTV

in prezent pe acest sector de autostradd sunt montate 26 de
camere mobile (cu rotatie de 360°) (PTZ). Se urmé&resc imaginile
iar in cazul detectiei unor evenimente, se iau masurile necesare
impuse si anume anuntarea politiei, pazei autostrazii sau Sec-
tia Autostrdzi prin centrul de intretinere si coordonare. Camerele
CCTV sunt foarte utile la intretinerea curentd pe timp de iarna
prin detectia zonelor afectate si actionarea eficientd cu utilajele
de deszdpezire.

Echipamentul SOS

Pentru a veni in ajutorul participantilor la trafic de o parte si de
alta a autostrazii, din 2 in 2 km sunt instalate telefoane de urgenta
(SOS), care sunt conectate cu Centrul de Comanda.

Figura 5. Telefoane de urgenta SOS
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Dispecerul de serviciu din cadrul centrului de comanda, ras-
punde la apel si localizeaza pozitia telefonului care apeleaza, iar
dintr-o altd locatie cu ajutorul camerelor CCTV se focalizeaza
imaginea pe locatia telefonului SOS, completeaza electronic fisa
SOS si rezolva problema apelantului. Tot in acest timp dispece-
rul de serviciu contacteaza telefonic, politia, paza autostrazii sau
mentenanta autostrazii, dupa caz.

Meteo

Sistemul ITS contine un program de meteo, care culege datele
de la statiile meteo amplasate pe autostrada si transmite la cen-
trul de comanda urmatoarele date:

- Temperatura aerului;

- Temperatura asfaltului;

- Temperatura de inghet care este in functie de tratamentele

aplicate;
- Viteza si directia vantului;
- Grosimea peliculei de apa.

Vs 15 g AT T

Figura 6. Date obtinute cu programul Meteo

Cu ajutorul programului meteo, dispecerul de serviciu din ca-
drul centrului de comanda, informeaza Sectia Autostrazi la inter-
vale regulate despre starea drumului si temperatura exterioara,
iar in functie de temperatura de inghet transmisa de programul
meteo, dispecerul comunicd Sectiei Autostrazi valoarea, pentru a
se interveni cu material antiderapant.

Panouri cu mesaje variabile cu led-uri (VMS)
in cadrul centrului de comandd a sistemului ITS, existd un

program de gestionare a inscrisurilor de pe panourile de aver-

tizare cu afisaj electronic de pe autostradd (cu pictograme sau
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cu text). Aceste mesaje variabile se schimbd de comun acord cu
politia autostrazii in caz de accidente sau se stabilesc de catre
mentenanta autostrazii,

in functie de starea vremii.

Figura 7. Panouri cu mesaje variabile

in functie de necesitétile care se impun (drum blocat, acci-
dent, lucrari), operatorul din Centrul de comanda poate sa afiseze
mesaje de informare, astfel incat participantii la trafic sa cunoasca
situatia si in acest fel sa se evite atat aglomeratia, céat si inciden-
tele care ar putea sa apara.

Clasificarea, viteza ai greutatea vehiculelor

Cu ajutorul unor camere speciale, precum si a senzorilor
montati in imbrdcamintea rutiera, sistemul poate detecta catego-
ria vehiculelor si numarul de inmatriculare al acestora, iar softul
creeaza un raport in functie de perioada solicitatd, raport care
este transmis catre CESTRIN, unde datele se interpreteaza, se
centralizeazd, astfel incat in fiecare moment se cunoaste situatia
clard a utilizarii autostrazilor.

IPC Global lanseaza un nou tester

al mixturilor asfaltice

~AsphaltQube” de la IPC Global foloseste tehnologia , Electromechanical
servoactuation” (EMS) pentru testele dinamice ale asfalturilor performante,
teste care anterior se efectuau in laboratoare , high-end”. Potrivit IPC Global
~AsphaltQube” permite toate testele internationale standardele mixturilor as-
faltice, intr-un modul compact, usor de realizat. La sistemul de baza pot fi
atasate si alte module individuale unitatea de testare poate fi statica sau mo-
bild, sistemul avand si o camera de mediu care permite testarea la tempraturi

controlate cuprinse intre 0 si minus 60 de grade.

Incercirile sunt compatibile ,,DynaQube” si se refera la: deformare perma-
nentd, compresie ciclica, rigiditate, tractiune, propagare fisuri, modul dynamic etc.
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Figura 8. Clasificarea vehiculelor

Tot cu ajutorul sistemului avansat de camere si a senzorilor
montati in imbracamintea rutiera, sistemul inregistreaza atéat vi-
teza vehiculelor si greutatea acestora, generdnd de asemenea
un raport cu toti cei care depdsesc viteza sau greutatea legala.
Cu ajutorul precéntaririi, politia primeste in timp real situatia de
pe autostradd, puténd sa supuna controlului doar pe cei care nu
respectd limita de greutate. in ceea ce priveste viteza, pe poza
stocata apar date amanuntite (sensul de deplasare, viteza, data,
ora, numarul de inmatriculare, calea, etc).
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Figura 9. Detectare greutate

Concluzii

Implementarea sistemului de management si control al traficului
a dus la reducerea considerabild a timpului petrecut in trafic, la
reducerea nivelului de poluare, al incidentelor si implicit la un
confort sporit pentru conducatorii auto.
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Proiecte importante si documentatii depuse la S.E.A.P

Proiectarea si executia Pasajului Mogosoaia in S.E.A.P. * Drumul Expres Craiova - Pitesti: Primul tronson ¢ Tronsonul 2
al Drumului Expres Craiova-Pitesti * Tronsoanele 3 si 4 ale Drumului Expres Craiova-Pitesti a fost trimis la AN.A.P. * Se
monteaza parapete tip New Jersey in zona pasajului Otopeni, intre D.N.1A si A3 ¢ A fost receptionat sectorul de drum
Rovinari-Bumbesti-Jiu (D.N.66) * Sectiunile 1 si 5 ale Autostrazii Sibiu - Pitesti au fost trimise la AN.A.P. * inca 52 de km
de autostrada lansati in SEAP - Noua Centura Sud Bucuresti * Sectiunile 1 si 5 ale Autostrazii Sibiu — Pitesti mai aproape
de realizare - documentatia a fost trimisa spre SEAP ¢ Continua controalele inopinate ale C.N.A.L.R. S.A. pe santierele
autostrazilor aflate in constructie « Se modifica tariful rovinietei cu valabilitate de 1 zi pentru categoria G ¢ Autorizatie
de constructie pentru racordarea autostrazii urbane (A3) cu Bucurestiul * Precizari privind costurile pentru constructia
Autostrazi Sibiu-Pitesti * Reabilitare D.N. 56, Craiova-Calafat, km 0+000- km 84+020 * Reabilitare pod Giurgiu, peste Dunare,
pe D.N. 5 km 64+884"- Faza Il » Reabilitare D.N. 6, Alexandria - Craiova - Faza 2 « Constructia Autostrazii Lugoj - Deva, Lot 2,
Lot 3, Lot 4 (Sectorul Dumbrava-Deva) - Faza Il  Reabilitare D.N. 66, Rovinari - Petrogani, km 48+900-km 126+000 - Faza 2

Proiectarea si executia Pasajului Mogosoaia in S.E.A.P.

Anuntul de participare aferent procedurii de atribuire a contrac-
tului “Proiectare si executie Pasaj Mogosoaia pe Centura Bucuresti
peste D.N. 1A” a fost publicat in Sistemul Electronic de Achizitii Pu-
blice (S.E.A.P.). Contractul are o valoare estimata de aproximativ 33
milioane RON, iar durata construirii acestui pasaj este de 30 luni, din
care 6 luni proiectare si 24 luni executie. Perioada de garantie pre-
vazutd este de 60 luni. Pasajul de la Mogosoaia va fi construit peste
D.N. 1A si va fi amplasat pe Centura Bucuresti, intre km 66+540 si
km 67+340. Lungimea totald a pasajului este de 112,6 m.

Drumul Expres Craiova - Pitesti: Primul tronson

Documentatia privind proiectarea si executia primului tron-
son al Drumului Expres Craiova - Pitesti, a fost naintata catre
A.N.A.P., spre validare. Tronsonul I este cuprins intre km 0+000
- km 174700 si va fi construit intre varianta de ocolire Nord
a municipiului Craiova si limita judetului Dolj. Acest prim tron-
son va traversa teritoriile administrative ale localitatilor Craiova,
Ghercesti, Pielesti si Robénesti. Valoarea estimata, fara TVA, este
de 479.802.905,88 lei. Drumul expres Craiova - Pitesti va avea
o lungime de 121,185 km si va permite deplasarea cu o viteza
de 130 km/h, similara celei aferente unei autostrazi. Acest drum
expres va avea totodata, un profil de 4 benzi de circulatie si va be-
neficia de toate elementele de siguranta specifice unei autostrazi.

Principalul element care va face diferenta intre acest drum ex-
pres si 0 autostrada este banda de urgentd, care in cazul drumului
expres este de 1,5 m. Acest drum va asigura o conexiune cores-
punzdtoare a zonei de Sud - Vest a Romaniei la Coridorul IV Pan

European si va ajuta la corelarea cu proiectele de mare infrastruc-
turd deja demarate la nivelul Coridoarelor IV si IX Pan Europene.
Constructia acestui drum expres este importanta inclusiv prin
faptul ca eliminad traficul de tranzit din zonele urbane, faciliteaza
mobilitatea fortei de munca si incurajeaza dezvoltarea economica
a zonei de Sud - Vest a Romaniei. S-au facut toate eforturile pen-
tru ca acest proiect sa beneficieze de finantare nerambursabila in
actualul exercitiu financiar. in vederea scurtérii timpului de execu-
tie si pentru punerea in circulatie a acestui drum expres cu apro-
ximativ 3 ani mai devreme , C.N.A.I.R. S.A. a decis, printre altele,
sa utilizeze resursele existente. Un element important in atingerea
acestui obiectiv este si existenta unui acord de mediu valabil.

Tronsonul 2 al Drumului Expres Craiova-Pitesti

Documentatia pentru proiectarea si executia celui de-al doilea
Tronson al Drumului Expres Craiova-Pitesti a fost naintatd, de
asemenea, la A.N.A.P. spre validare. Acest nou tronson este im-
partit in doua loturi, cuprinse intre km 174700 si 364200, respec-
tiv km 36+200 si 57+550. Cel de-al doilea Tronson, care urmeaza
sa fie construit intre limita judetelor Dolj si Olt si limita judetelor
Olt si Arges, va traversa teritoriile localitatilor Bals, Barza, Piatra
Olt, Slatioara, Ulmi, Slatina si Valea Mare.

Valoarea estimatd a acestui nou tronson este de
1,476,349,583.89 Lei fara TVA din care Lotul 1 - 671.388.626,66
Lei fara TVA si Lotul 2 - 804.960.957,23 Lei fard TVA. Documen-
tatia pentru primul Tronson al drumului expres Craiova - Pitesti,
cu o valoare estimata de 479.802.905,88 Lei fara TVA, a fost
fnaintatad ieri catre A.N.A.P., spre validare.

Cuprins intre km 04000 si 17+700, Tronsonul I ar urma sa fie
construit intre varianta de ocolire Nord a municipiului Craiova si li-
mita judetului Dolj. Acest prim Tronson va traversa teritoriile admi-
nistrative ale localitatilor Craiova, Ghercesti, Pielesti si Robanesti.

Pe cei 121,185 km ai drumului expres Craiova - Pitesti se va
putea circula cu o vitezd de 130 de km la ord. Acest drum va avea
4 benzi de circulatie (2 benzi pe sens) si va beneficia de toate
elementele de sigurantd specifice unei autostrazi.

Principalul element care va face diferenta intre drumul expres
Craiova-Pitesti si 0 autostrada este banda de urgentd de 1,5 m.

S-au facut toate eforturile pentru ca proiectul sa benefici-
eze de finantare nerambursabild in actualul exercitiu financiar,
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iar pentru a putea fi deschis circulatiei cu aproximativ 3 ani mai
devreme, C.N.A.I.R. S.A. a decis, printre altele, sa utilizeze resur-
sele existente. Un element important in atingerea acestui obiectiv
este si existenta unui acord de mediu valabil.

Acest drum va asigura o conexiune corespunzatoare a zonei
de Sud - Vest a Romaniei la Coridorul IV Pan European si va ajuta
la corelarea cu proiectele de mare infrastructura deja demarate la
nivelul Coridoarelor IV si IX Pan Europene.

Constructia acestui drum expres este importanta inclusiv prin
faptul ca eliminad traficul de tranzit din zonele urbane, faciliteaza
mobilitatea fortei de munca si incurajeaza dezvoltarea economica
a zonei de Sud - Vest a Romaniei.

Tronsoanele 3 si 4 ale Drumului Expres Craiova-Pitesti
a fost trimis la A.N.A.P.

Documentatia pentru proiectarea si executia Tronsoanelor 3 si
4 ale drumului expres Craiova-Pitesti au fost inaintate la A.N.A.P.,
spre validare.

Aceasta dupd ce documentatia pentru proiectarea si executia
primelor doua Tronsoane ale drumului expres Pitesti-Craiova a
fost deja trimisa la ANAP.

intregul proiect, cu o lungime de 121,115 km are o valoare
estimata de 3.770.640.827,48 Lei fara TVA.

Tronsonul 4 are o lungime de 31,81 km (89+300 - km
121+115), va fi construit intre limita administrativa dintre jude-
tele Olt si Arges si intersectia cu Autostrada 1 Bucuresti - Pitesti si
va tranzita teritoriile localitatilor Lunca Corbului, Albota, Costesti,
Bradu, Suseni, Oarja.

Valoarea estimata a Tronsonului 4 este de 909.669.122,09
Lei fara TVA.

Tronsonul 3 cu o lungime de 31,75 km va fi construit intre km
574550 si km 894300 si va avea o valoare de 904.819.215,62
lei fara TVA.

Cuprins intre intersectia cu D.N. 65, in apropierea municipiu-
lui Slatina si limita dintre judetele Olt si Arges, Tronsonul 3 al
Drumului Expres Craiova-Pitesti va tranzita teritoriile localitatilor
Valea Mare, Priseaca, Scornicesti, Optasi, Tatulesti, Colonesti.

Cel de-al doilea Tronson, format din doua Loturi, va avea o
lungime de 39,85 de km, va costa 1,476,349,583.89 Lei fara TVA
si urmeaza sa fie construit intre limita judetelor Dolj si Olt si limita
judetelor Olt si Arges. Cel de-al doilea Tronson va traversa teri-
toriile localitatilor Bals, Barza, Piatra Olt, Slatioara, Ulmi, Slatina
si Valea Mare.

Primul Tronson al Drumului Expres Craiova - Pitesti, va avea
o lungime de 17 km, o valoare estimata de 479.802.905,88 Lei
fard TVA, si ar urma sa fie construit intre Varianta de ocolire Nord
a municipiului Craiova si limita judetului Dolj. Acest prim Tron-
son va traversa teritoriile administrative ale localitatilor Craiova,
Ghercesti, Pielesti si Robanesti. Pe cei 121,115 km ai drumului
expres Craiova — Pitesti se va putea circula cu o viteza de 130
de km la ord. Acest drum va avea patru benzi de circulatie (doua
benzi pe sens) si va beneficia de toate elementele de sigurantd
specifice unei autostrazi.

Principalul element care va face diferenta intre Drumul Expres
Craiova-Pitesti si 0 autostrada este banda de urgentd de 1,5 m.

S-au facut toate eforturile pentru ca proiectul sa beneficieze de
finantare nerambursabild in actualul exercitiu financiar, iar pentru
a putea fi deschis circulatiei cu aproximativ 3 ani mai devreme,
C.N.A.L.R. S.A. a decis, printre altele, sa utilizeze resursele exis-
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tente. Un element important in atingerea acestui obiectiv este si
existenta unui acord de mediu valabil. Acest drum va asigura o
conexiune corespunzdtoare a zonei de Sud - Vest a Romaniei la
Coridorul IV Pan European si va ajuta la corelarea cu proiectele
de mare infrastructura deja demarate la nivelul Coridoarelor IV si
IX Pan Europene.

S-au montat parapete tip New Jersey
in zona pasajului Otopeni, intre D.N.1A si A3

C.N.A.L.R. S.A. finalizeaza lucrarile de montare a separatorului
de sens (parapete tip New Jersey) pe Centura de Nord a Bucures-
tiului intre noile sensuri giratorii, construite in aceasta primavara
pe sectorul Tunari-Mogosoaia.

Intersectia din zona Pasajului Otopeni, a fost reconfigurata
in luna aprilie a acestui an, prin construirea celor doud noi sen-
suri giratorii pe Centura de Nord a Capitalei, la km 69+031 si la
km 1+277.

Dupa definitivarea lucrdrilor nu va mai fi posibild efectuarea
virajului la stanga pe nici o relatie, ceea ce va elimina principala
cauza de ingreunare a traficului rutier in zona.

Pentru cresterea gradului de siguranta rutierd, intre aceste
doua noi sensuri giratorii, C.N.A.I.R. S.A. monteaza parapete tip
New Jersey, care au rolul de a nu permite intrarea pe contrasens
a autovehiculelor scapate de sub control.

Inclusiv masurile luate in zona pasajului Otopeni au ca scop
scaderea riscului pierderii de vieti omenesti in accidente rutiere,
fluidizarea circulatiei si scaderea timpului petrecut in trafic.

Lucrarile In aceasta zona se vor executa etapizat si urmeaza
sd se termine pana la sfarsitul anului.

C.N.A.L.R. S.A. va continua sa monteze parapete tip New Jer-
sey si pe alte sectoare de drumuri nationale cu patru benzi de
circulatie, in limita bugetului alocat.

Informatii suplimentare privind starea retelei de drumuri
nationale si autostrdzi pot fi obtinute de la Dispeceratul Com-
paniei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A.,
la numerele de telefon 021/264.33.33; 021/9360, pe site-ul
www.cnadnr.ro - DISPECERAT - Situatia Drumurilor Nationale,
caseta din stanga, pagina de Facebook https://www.facebook.
com/cnadnr/ si de Twitter, @CNADNR.
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A fost receptionat sectorul de drum
Rovinari - Bumbesti-Jiu (D.N.66)

Recent a fost semnat Procesul Verbal de Receptie la termina-
rea Lucrarilor Privind Contractul nr. 92/85053 din 21.12.2012,
“Reabilitare D.N. 66, Filiasi - Petrosani, km 0+000 - km 1314000,
sector km 48+900 - km 93+500 - Contract 5R2A - Rovinari -
Bumbesti - Jiu”. Acest contract a fost incheiat intre Compania
Nationald de Autostrdzi si Drumuri Nationale din Romania S.A.
(actuala COMPANIE NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE - S.A.) in calitate de Beneficiar si Asocierea
COMSA S.A.U. - CORPORATE MANAGEMENT SOLUTION in calitate

de Antreprenor General.

Valoarea contractului de lucrari este de 117.975.702,65 Lei
(féra TVA) si a fost finantat de: POS-T 2007-2013, F.E.D.R. 85%
- Guvernul Romaniei 15% si POIM 2014 - 2020, F.E.D.R. 75%
- Guvernul Romaniei 25%. Lucrarile de reabilitare au constat in
imbundtatirea elementelor geometrice ale traseului atat in plan
orizontal, in profil longitudinal, cat si in profil transversal, refa-
cerea semnalizarii rutiere (indicatoare si marcaje orizontale), re-
facerea sistemului de colectare a apelor (podete, santuri, rigole,
etc.). C.N.A.I.R. S.A. a solicitat reabilitarea sectorului de drum
national D.N. 66, km 48+900 - km 93+500, in sensul aducerii la
parametrii corespunzatori, astfel incat acesta sa se incadreze in
normele rutiere europene. Precizam ca in cadrul documentatiei de
reabilitare a acestui proiect nu a fost inclusa zona situata in orasul
Targu Jiu, sector km 71+598 - km 79+724, aceasta intrand in
atributiile autoritdtilor locale.

Sectiunile 1 i 5 ale Autostrazii Sibiu - Pitesti
au fost trimise la A.N.A.P.

C.N.A.L.R. S.A. a transmis catre A.N.A.P., spre validare, do-
cumentatiile de atribuire aferente sectiunilor 1 si 5 ale viitoarei
autostrazi Sibiu - Pitesti, astfel:

Proiectare si executie Autostrada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 1,
Sibiu - Boita, km. 0+000 - km. 14+150 - Lot 1, km. 0+000 - km.
13+170 Lotul 1 aferent Sectiunii 1 se intinde intre km. 0+000 si
km. 13+170, iar traseul autostrazii va incepe in zona localitatii
Selimbar, la intersectia cu Centura Sibiu.

Aliniamentul se continua la vest de D.N.7, in paralel cu acesta,
fiind amplasat intr-o zond colinara pana la km 6, in zona localitatii
Vestem. In continuare, traseul autostrézii traverseazi la vest de Tal-
maciu, drumul judetean D.J. 105G, Avrig - Marsa - Talmaciu - Sadu,
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pana in zona Boita unde este prevazut un nod rutier ce asigura
conectivitatea temporara a Autostrazii Sibiu-Pitesti cu D.N.7. Va-
loarea estimata a contractului este de 765.838.999,48 lei fara TVA.
Durata contractului este de 108 luni si cuprinde: 12 luni perioada
de proiectare, 36 luni perioada de executie si 60 de luni perioada de
garantie a lucrarilor. Proiectare si executie Autostrada Sibiu - Pitesti,
Sectiunea 5, Curtea de Arges - Pitesti, km 92+600 - km 122+950.

Sectiunea 5, se intinde intre km 924600 si km 1224950, iar
traseul autostrazii va incepe in zona localitatii Curtea de Arges si
va continua traseul paralel cu raul Arges pana la actuala Centura a
Municipiului Pitesti. Traseul acestei sectiuni este amplasat in judetul
Arges si are o lungime de 30.35 km. Valoarea estimata a contrac-
tului este de 1.834.035.567,66 lei fara TVA. Durata contractului
este de 120 luni si cuprinde: 12 luni perioada de proiectare, 48 luni
perioada de executie si 60 de luni perioada de garantie a lucrarilor.
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Inca 52 de km de autostrada lansati in SEAP
- Noua Centura Sud Bucuresti

C.N.A.L.R. S.A. a transmis spre SEAP anuntul de participare
pentru procedura de achizitie publica destinatd proiectdrii si exe-
cutiei sectorului de Sud al noii Centuri a Bucurestiului, care va
face legatura intre Al si A2. Acest nou segment de Centurd, va
fi construit la profil de autostrada si va avea o lungime de 52 de
km. In valoare de aproximativ 580 de milioane de euro, acest
proiect va permite descongestionarea circulatiei in zona de Sud
a Bucurestiului si va asigura traficul rutier de tranzit. Proiectarea
acestui segment de autostrada ar urma sa dureze 12 luni, iar
executia 30 de luni, dupd atribuirea contractului. Termenul limita
pentru depunerea ofertelor va fi de aproximativ trei luni. Proiec-
tul postat astdzi in SEAP face parte din Noul Inel de Centurd a
Capitalei (Ringul 0) si va fi similar proiectelor destinate fluidizarii
circulatiei in zona metropolelor europene. Acest proiect, diferit de
Centura existenta a Capitalei, face parte din Master Planul General
de Transport si urmeaza sa fie finantat prin POIM 2014-2020.

Sectiunile 1 si 5 ale Autostrazii Sibiu - Pitesti mai aproape
de realizare - documentatia a fost trimisa spre SEAP

Contractele pentru cele doua sectiuni, care au fost transmise
spre SEAP, au o valoare totald de aproximativ 560 milioane euro
fara TVA. Pentru Sectiunea 1 cu o valoare de aproximativ 165
milioane euro fara TVA, proiectarea va dura 12 luni, iar executia
lucrdrilor 36 de luni. Pentru Sectiunea 5 valoarea este de aproxi-
mativ 395 milioane Euro fara TVA, durata proiectdrii este de 12
luni iar perioada de executie este de 48 de luni. Termenul limita
pentru depunerea ofertelor pentru ambele sectiuni este de apro-
ximativ 3 luni. Lotul 1 aferent Sectiunii 1 va fi cuprins intre km
0+000 si km 13+170, iar traseul autostrazii va incepe in zona
localitatii Selimbar, la intersectia cu Centura Sibiu. Aliniamentul
va continua la vest de D.N.7, in paralel cu acesta, fiind amplasat
intr-o zon& colinard pan& la km 6, in zona localitatii Vestem. In
continuare, traseul autostrazii va traversa la vest de Talmaciu,
drumul judetean D.J. 105G, Avrig - Marsa - Tdlmaciu - Sadu,
pana in zona Boita unde este prevazut un nod rutier ce asigura
conectivitatea temporard a Autostrazii Sibiu-Pitesti cu D.N.7. Sec-
tiunea 5, va fi cuprinsa intre km 92+600 si km 122+950, traseul
autostrazii va incepe in zona localitdtii Curtea de Arges si va con-
tinua paralel cu raul Arges pana la actuala Centura a Municipiului
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Pitesti. Traseul acestei sectiuni este amplasat in judetul Arges
si are o lungime de 30.35 km. Autostrada Sibiu - Pitesti este o
parte importanta a Coridorului 4 Pan-European care traverseaza
Romania de la Vest la Est.

Continua controalele inopinate ale C.N.A.L.R. S.A.
pe santierele autostrazilor aflate in constructie

Conducerea C.N.A.L.R. S.A. a dispus in ultimele luni mai multe
actiuni inopinate de control in urma cdrora au fost identificate o
serie de neconformitati. Cea mai recenta actiune de control a fost
trimisa pe santierul lotului 3 al Autostrazii Lugoj — Deva, in urma
aparitiei unei surpari a terasamentului pe o lungime de 70 de metri
si o Iatime de 11 metri. Echipa de control de la fata locului urmeaza
sd evalueze situatia in vederea stabilirii cauzelor care au produs
evenimentul si sd prezinte un raport. Pana in prezent au fost desfa-
surate actiuni de control privind calitatea lucrarilor (echipe formate
din specialisti ai C.N.A.I.R. S.A. si CESTRIN) pe santierele autostra-
zilor Lugoj-Deva si Sebes -Turda. Principalele probleme identificate
au fost: calitatea slaba a materialelor, mobilizarea insuficienta a
constructorilor si calitatea neconforma a unora dintre lucrarile exe-
cutate. Au fost emise rapoarte cu problemele constatate si s-au
dispus masuri contractuale de remediere. C.N.A.I.R. S.A. a adus cu
aceastad ocazie la cunostiinta Constructorilor si Consultantilor cd in
cazul in care nu remediaza rapid deficientele, mdsurile contractuale
de penalizare pot merge pana la rezilierea contractelor din culpa
Antreprenorilor. Actiunile de control vor continua si vor fi dispuse
inclusiv in urma sesizarilor din partea cetdtenilor si a presei.

Se modifica tariful rovinietei cu valabilitate de o zi
pentru categoria G

Se modifica tariful rovinietei cu valabilitate de o zi pentru
categoria si autostrazi din Romaéania ca la data de 04.07.2017,
ora 00:00, intra in vigoare prevederile Ordonantei de Urgentd a
Guvernului nr. 44/2017 pentru modificarea Anexei nr. 1 la Ordo-
nanta Guvernului nr. 15/2002 privind aplicarea tarifului de utili-
zare si a tarifului de trecere pe reteaua de drumuri nationale si
autostrazi din Romania.
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Prin Ordonanta mentionata a fost modificat nivelul tarifului
rovinietei cu valabilitate de o zi aferent categoriei G - vehicule de
transport persoane cu mai mult de nouad locuri pe scaune (inclusiv
conducatorul auto) si maximum 23 locuri pe scaune (inclusiv con-
ducatorul auto), din 2 Euro, inclusiv TVA, in 4 Euro, inclusiv TVA.
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Autorizatie de constructie pentru racordarea
Autostrazii urbane (A3) cu Bucurestiul

A fost eliberatd autorizatia de executare a lucrdrilor de con-
structie pentru “Tronson km 1+610 - km 2+450 si racordarea
strazii Cumpenei cu Autostrada” din investitia “Autostrada Bu-
curesti — Brasov, Sectiunea Bucuresti — Ploiesti, Sector 1, km
04+000-km 3+325, Nod Centura Bucuresti km 6+500, Nod Moara
Vlasiei km 19+500".

Lucrarile autorizate se vor executa doar pe terenul apartinand
domeniului public al statului, prin Ministerul Transporturilor, in
conformitate cu prevederile HG. nr. 381/2009 privind declansa-
rea procedurilor de expropriere a imobilelor proprietate privata
ramase de expropriat, situate pe amplasamentul lucrarii de utili-
tate publica Constructia Autostrazii Bucuresti - Brasov, tronsonul
Bucuresti — Ploiesti, cu modificdrile si completdrile ulterioare, si
raportat la Deciziile de expropriere, emise de C.N.A.I.R. S.A.

Valoarea lucrarilor autorizate, fara TVA este de 22.590.505,00 lei.

Antreprenorul a afirmat ca face eforturi sa finalizeze acest
sector de 3,3 km cunoscut si ca Autostrada urbana pana in luna
decembrie 2017, daca beneficiaza de toate aprobarile necesare.
Conform unui program de lucrdri inaintat de antreprenor, ter-
menul de finalizare al acestui sector al A3 ar fi fost august 2018,
in cazul in care se mentineau problemele privind anumite avize.
in prezent se lucreazé la pasajul de la Valea Saulei si la Pasajul
peste Calea Feratad si peste Centura Bucuresti. Acest segment de
autostrada va descdrca in soseaua Petricani din Bucuresti traficul
rutier de pe A3 (Bucuresti-Ploiesti.)

Reabilitare D.N. 56, Craiova - Calafat, km 0+000 - km 84+020

A fost semnat un nou contract de supervizare pentru “Re-
abilitare D.N. 56, Galicea Mare - Calafat, km 47+000 - km
84+4020. “Obiectivul principal al Proiectului fazat “Reabilitarea
D.N.56 Craiova - Calafat, km 0+000 - km 84+200" consta in
reabilitarea a 80,435 km de drum national, 2 poduri noi, 5 poduri
reabilitate, 67 podete si 17 intersectii, reabilitarea a 12 spatii de
parcare existente, imbunatatirea conditiilor generale de circula-
tie. Realizarea obiectivului principal va conduce si la reducerea
numarului de accidente cu 10%, reducerea timpilor de deplasare
intre 60% si 62% si nu in ultimul rand la realizarea unei cai de
comunicatie modernizata intre localitatile Craiova si Calafat.

Obiectivul principal al Contractului ,Servicii de Supervizare
a Contractului de executie lucrari 5R16, Reabilitare D.N.
56, Galicea Mare- Calafat, km 47+000- 84+020" consta in
furnizarea de servicii de supervizare pe durata executiei lucrari-
lor si emiterea certificatului la terminarea lucrarilor, astfel incat
Antreprenorul sa finalizeze lucrarile in perioada de executie speci-
ficatd in Contractul de executie lucrari, pentru obiectivul “Reabili-
tare D.N. 56, Galicea Mare - Calafat, km 47+000 - 84+020".

In data de 24 mai 2017 a fost semnat Contractul nr.92/37113
pentru ,Servicii de Supervizare a Contractului de executie
lucrari 5R16, Reabilitare D.N. 56, Galicea Mare - Calafat,
km 47+000 - 84+020", care face parte din Proiectul fazat “Re-
abilitare D.N.56 Craiova - Calafat, km 0+000 - km 84+200".

Ordinul de incepere a serviciilor de supervizare a fost emis in
data de 21.06.2017.

Valoarea totala a acestui contract este de 124.929,09 lei (fara
TVA), si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020 (F.E.D.E.R. 75% si Guvernul Roméaniei 25%).



C.NA.R.

Contractul ,Servicii de Supervizare a contractului de
executie lucrari 5R16, Reabilitare D.N. 56, Galicea Mare -
Calafat, km 47+000- 84+020" a fost atribuit prin aplicarea
procedurii de Achizitie Directd firmei S.C.KAPPA- ARCHITECTS
& ENGINEERS S.R.L.

Durata de implementare a contractului de servicii de supervi-
zare este de 5 luni de la data de incepere a contractului.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare.

Precizari privind costurile
pentru constructia Autostrazi Sibiu-Pitesti

Referitor la informatiile din spatiul public privind pretul estimat
pentru Autostrada Sibiu-Pitesti, Compania Nationald de Adminis-
trare a Infrastructurii Rutiere face urmatorele precizari:

intre valoarea de 3,3 miliarde euro si cea de 1.673 miliarde
euro nu existd termen de comparatie deoarece:

e Valoarea de 3,3 miliarde se refera la Valoarea totalda de
investitie care, pe langa costurile de proiectare si de executie,
include valoarea TVA, costul aferent exproprierii terenurilor nece-
sare acestui proiect si alte costuri privind proiectarea si executia
proiectului. Aceasta valoare este calculata conform Devizului Ge-
neral si a rezultat in urma unei analize detaliate, nu doar pe baza
standardelor de cost.

e Valoarea de 1.673 miliarde euro din MPGT (Master Planul
General de Transport) priveste doar cheltuielile cu investitia de
baza si se refera la un traseu mai scurt cu aprox 6 km, fara a
include TVA. Aceastd valoare se bazeaza pe estimarea unor stan-
darde de cost, care nu tine cont de constrangerile reale din teren
si care nu se raporteaza la o analizd de detaliu a proiectului. Este
important de precizat cd in cadrul referintei privind Situatia cos-
turilor pe km de autostrada din proiectele in curs de executie nu
este cuprinsa nicio evaluare privind o autostrada care sa traver-
seze 0 zona montana, intrucat la momentul evaluarii nu exista o
astfel de referintd la nivel national. Spre deosebire de valoarea de
3,3 miliarde prezentata in Devizul General, estimarea de 1,673
miliarde aferenta MPGT nu include urmatoarele costuri:

-Costuri cu obtinerea terenurilor

-10% diverse si neprevazute

-5.5% costuri cu proiectarea, asistenta tehnica si consultanta

-Costurile suplimentare legate de constréngerile din teren, pri-
vind relieful accidentat si aspectele de mediu.

Avand in vedere situatia reald din teren, respectiv o zona
muntoasd cu relief foarte accidentat, referinta standardelor de
cost uzitate in MPGT, care se raporteaza la valorile medii de cos-
turi, nu prezintd o fundamentare corespunzatoare in cazul unei
autostrazi care traverseaza Muntii Carpati.

Constrangerile de traseu, in special pe sectiunea 1 si 5, care
au fost confirmate inclusiv de consultantul Jaspers, au condus
la modificari de traseu si la solutii tehnice mai complexe. Aceste
constrangeri vizeaza n principal Siturile Natura 2000 si ponderea
aspectului de mediu in analiza multicriteriald care a stat la baza
alegerii traseului, din nou sub indrumarea Jaspers. Subliniem fap-
tul ca toate aceste constrangeri nu puteau fi reflectate in evaluarea
pe baza standardelor de cost. Mai mult decét atat lucrarile de con-
solidare prin natura terenului sunt mult mai numeroase si din nou
este mai putin justificatd utilizarea unor costructii medii de refe-
rintd la stabilirea unor standarde de cost aplicate la nivelul MPGT.
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La réandul lor lucrarile de artd, prin natura terenului sunt de
asemenea mult mai numeroase si nu pot fi estimate in mod co-
respunzator prin raportarea la costurile medii de referintd, vizate
in standardele de cost aplicate la nivel de MPGT.

Subliniem faptul ca toate aceste aspecte specifice au fost evi-
dentiate Tn anul 2008, cand s-a realizat Studiul de fezabilitate al
proiectului.

Comparand cele doud momente, 2008 si 2017, rezultd o ma-
jorare de sub 3% fatd de costul estimat initial, diferentd care
rezultd in principal din rata inflatiei din acest interval de timp:

e Valoarea costurilor cu investitia de baza in anul 2008 a fost
de 2.431.610.000 euro fara TVA;

e Valoarea costurilor cu investitia de baza in anul 2017 este de
2.494.568.140 euro fara TVA.

Reabilitare pod Giurgiu, peste Dunare,
pe D.N. 5 km 64+884”- Faza Il

MINISTERUL DEZVOLTARII REGIONALE, ADMINISTRA-
TIEI PUBLICE SI FONDURILOR EUROPENE, in calitate de
Autoritate de management pentru Programul Operational Infra-
structura Mare, MINISTERUL TRANSPORTURILOR, in calitate
de Organism Interimar pentru Transport si COMPANIA NATI-
ONALA DE ADMINISTRARE A INFRASTRUCTURII RUTIERE
S.A., in calitate de Beneficiar al finantdrii nerambursabile alocate
in cadrul Programului Operational Infrastructura Mare 2014-2020,
au incheiat in data de 21 iulie 2017 Contractul de Finantare nr.86
pentru proiectul “Reabilitare pod Giurgiu, peste Dundre, pe
D.N. 5 km 64+884"-Faza II.

Obiectivul contractului pentru “Reabilitare pod Giurgiu,
peste Dunare, pe D.N.5 km 64+884"”-Faza II il reprezintd
acordarea finantdrii nerambursabile de catre AM POIM, pe durata
stabilitd si in conformitate cu obligatiile asumate prin prezentul
Contract de Finantare, inclusiv Anexele care fac parte integranta
din acesta.

Valoarea totald a acestui contract este de 29.719.338,70 lei
(fard TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020 astfel: 75% F.E.D.R. din valoarea totala
eligibila aprobata-18.721.230,17 lei, restul de 25%, Guvernul
Romaniei.
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Perioada de implementare a Proiectului este de 35 luni, re-
spectiv intre 01.01.2016 si 20.11.2018 la care se adaugd, dupa
este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor proiectului
inainte de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor
de eligibilitate a cheltuielilor.

Prin finalizarea Fazei 2 a proiectului “Reabilitare pod Giur-
giu, peste Dunare, pe D.N. 5 km 64+884"-Faza II se vor
indeplini toti indicatorii asumati, atat prin Programul Operational
Sectorial Transport 2007-2013, cét si prin programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020.

Proiect cofinantat din Fondul European de Dezvoltare Regio-
nald prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Reabilitare D.N. 6, Alexandria - Craiova - Faza 2

MINISTERUL DEZVOLTARII REGIONALE, ADMINIS-
TRATIEI PUBLICE SI FONDURILOR EUROPENE, in calitate de
Autoritate de management pentru Programul Operational Infra-
structura Mare, MINISTERUL TRANSPORTURILOR, in calitate
de Organism Interimar pentru Transport si COMPANIA NATIO-
NALA DE ADMINISTRARE A INFRASTRUCTURII RUTIERE
S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii nerambursabile alocate in
cadrul Programului Operational Infrastructura Mare 2014-2020, au
incheiat in data de 20 iulie 2017 Contractul de Finantare nr.83 pen-
tru proiectul "Reabilitare D.N. 6 Alexandria-Craiova-Faza 2".

Obiectivul contractului pentru proiectul “Reabilitare D.N. 6
Alexandria-Craiova-Faza 2" il reprezinta acordarea finantarii
nerambursabile de cdtre AM POIM, pe durata stabilita si in con-
formitate cu obligatiile asumate prin prezentul Contract de Finan-
tare, inclusiv Anexele care fac parte integranta din acesta.

Valoarea totala a acestui contract este de 402.695.288,65
lei (fara TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020 astfel: 75% F.E.D.R. din valoarea
totala eligibila aprobata- 253.796.555,82 lei, restul de 25%,
Guvernul Romaniei.

Perioada de implementare a Proiectului este de 66 luni, re-
spectiv intre 01.01.2014 si 30.06.2019 la care se adaugd, dupa
este cazul, si perioada de desfasurare a activitdtilor proiectului
fnainte de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor
de eligibilitate a cheltuielilor.

Prin finalizarea Fazei 2 a proiectului de “Reabilitare D.N. 6,
Alexandria - Craiova - Faza 2" se vor indeplini toti indicato-
rii asumati, atat prin Programul Operational Sectorial Transport
2007-2013, cét si prin programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020.

Proiect cofinantat din Fondul European de Dezvoltare Regio-
nald prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Constructia Autostrazii Lugoj - Deva, Lot 2, Lot 3, Lot 4
(Sectorul Dumbrava-Deva) - Faza ll

MINISTERUL DEZVOLTARII REGIONALE, ADMINIS-
TRATIEI PUBLICE SI FONDURILOR EUROPENE, in calitate de
Autoritate de management pentru Programul Operational Infra-
structura Mare, MINISTERUL TRANSPORTURILOR, in calitate
de Organism Interimar pentru Transport si COMPANIA NATI-
ONALA DE ADMINISTRARE A INFRASTRUCTURII RUTIERE
S.A., in calitate de Beneficiar al finantdrii nerambursabile alocate
in cadrul Programului Operational Infrastructura Mare 2014-2020,
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au incheiat in data de 21 iulie 2017 Contractul de Finantare nr.89
pentru proiectul “Constructia Autostrazii Lugoj-Deva Lot 2,
Lot 3, Lot 4 (Sectorul Dumbrava-Deva) Faza II”.

Obiectivul contractului pentru “Constructia Autostrazii
Lugoj-Deva Lot 2, Lot 3, Lot 4 (Sectorul Dumbrava-Deva)
Faza II” il reprezintd acordarea finantarii nerambursabile de
catre AM POIM, pe durata stabilitd si in conformitate cu obligatiile
asumate prin prezentul Contract de Finantare, inclusiv Anexele
care fac parte integrantd din acesta.

Valoarea totald a acestui contract este de 2.489.115.781,48
lei (fara TVA) si va fi finantat prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% Fondul de Coeziune
din valoarea totala eligibila aprobata-1.491.619.008,58 lei,
restul de 25% Guvernul Romaniei.

Perioada de implementare a Proiectului este de 86 luni, re-
spectiv intre 01.01.2014 si 01.03.2021 la care se adauga, dupa
este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor proiectului
inainte de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor
de eligibilitate a cheltuielilor.

Prin finalizarea Fazei 2 a proiectului “Constructia Auto-
strazii Lugoj-Deva Lot 2, Lot 3, Lot 4 (Sectorul Dumbrava-
Deva) Faza II"” se vor indeplini toti indicatorii asumati, atat prin
Programul Operational Sectorial Transport 2007-2013, cat si prin
programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Reabilitare D.N. 66, Rovinari - Petrosani,
km 48+900-km 126+000 - Faza 2

MINISTERUL DEZVOLTARII REGIONALE, ADMINISTRA-
TIEI PUBLICE SI FONDURILOR EUROPENE, in calitate de
Autoritate de management pentru Programul Operational Infra-
structura Mare, MINISTERUL TRANSPORTURILOR, in calitate
de Organism Interimar pentru Transport Si COMPANIA NATI-
ONALA DE ADMINISTRARE A INFRASTRUCTURII RUTIERE
S.A., in calitate de Beneficiar al finantdrii nerambursabile alocate
in cadrul Programului Operational Infrastructura Mare 2014-2020,
au incheiat in data de 21 iulie 2017 Contractul de Finantare nr.90
pentru proiectul “Reabilitare D.N. 66, Rovinari-Petrosani, km
48+900-km 126+000- Faza 2".

Obiectivul contractului pentru “Reabilitare D.N. 66, Ro-
vinari-Petrosani, km 48+900-km 126+000- Faza 2" il re-
prezintd acordarea finantarii nerambursabile de catre AM POIM,
pe durata stabilitd si in conformitate cu obligatiile asumate prin
prezentul Contract de Finantare, inclusiv Anexele care fac parte
integranta din acesta.

Valoarea totala a acestui contract este de 118.867.308,63
lei (féra TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020 astfel: 75% F.E.D.R. din valoarea
totala eligibila aprobata-72.039.639,15 lei, restul de 25%
Guvernul Romaniei.

Perioada de implementare a Proiectului este de 60 luni, re-
spectiv intre 01.01.2014 si 31.12.2018 la care se adauga, dupa
este cazul, si perioada de desfdsurare a activitatilor proiectului
fnainte de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor
de eligibilitate a cheltuielilor.

Prin finalizarea Fazei 2 a proiectului “Reabilitare D.N. 66,
Rovinari-Petrosani, km 48+900-km 126+000- Faza 2" se
vor indeplini toti indicatorii asumati, atat prin Programul Operati-
onal Sectorial Transport 2007-2013, cat si prin programul Opera-
tional Infrastructura Mare 2014-2020.
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Degradari ale terasamentelor cailor
de comunicatie: cauze i masuri

Dr. Ing. Aurel BARARIU* -I

in ultimul timp la unele lucrari de terasamente necesare pentru
executia drumurilor, autostrazilor si cdilor ferate, au aparut
degradari importante si defecte care au afectat ritmul de executie
sau au condus chiar la blocarea executiei lucrarilor. Ca urmare,
organismele abilitate au dispus refacerea unora dintre acestea.
in consecint3 articolul dezvoltd cauzele degradérilor, tipuri de de-
gradari si face propuneri de masuri ca astfel de fenomene sa fie
stopate. Una din principalele propuneri se referd la importanta
studiilor de teren si laborator pentru care pana in prezent nu s-au
asigurat intodeauna fondurile necesare. De asemenea articolul
scoate in evidentd importanta poligoanelor experimentale pentru
stabilirea tehnologiei de executie a terasamentelor si a respectarii
prevederilor caietelor de sarcina.

Principalele cauze ale degradarilor si defectelor:

O prima cauza rezida in faptul ca s-a admis pana nu demult,
adjudecarea lucrarilor cu pretul cel mai scazut, indeosebi in detri-
mentul studiilor de teren si laborator, de multe ori incepandu-se
lucrarile numai pe baza studiilor geotehnice din studiile de fezabi-
litate, desi conditiile din teren s-au schimbat in sensul inrdutatirii
caracteristicilor fizico-mecanice ale terenului de fundare;

Impunerea prin contract, de cdtre Beneficiar a unui perioade
insuficiente (de regula 28 de zile) pentru efectuarea studiilor ge-
otehnice.

Cauze legate de studii de teren, laborator si proiectare

a) observatii insuficiente la fata locului in ceea ce priveste
morfologia, (valuriri, frunti de terasd, zone cu baltiri si cu exces
de umiditate, etc), regimul apelor de suprafata si a apelor subte-
rane, care pot da indicatii valoroase despre existenta alunecarilor
locale, a naturii, a starii de indesare si umiditate a pamanturilor
din terenul de fundare (foto 1 si 2).

! Colaborator al Universitatii Bucuresti - Facultatea de Geologie si
Geofizica, membru CNCisC.

|

b) studii geotehnice insuficiente necesare pentru analiza com-
plexa a terenului de fundare si pentru alegerea materialelor din
corpul terasamentelor precum si analize insuficiente de laborator
in ceea ce priveste: compozitia mineralogica, continutul de car-
bonati, umflarea libera, presiunea de umflare, permeabilitatea,
presiunea apei din pori, capacitatea de compactare (compacti-
bilitatea) - si incercari esentiale pentru proiectarea si executia
unor lucrari durabile, fundate pe pamanturi dificile cum sunt cele
contractile (fig. 1 si foto 3).

c) studierea insuficienta - indeosebi la lucrarile de reabilitare,
a conditiilor hidrologice ale complexului rutier si a sensibilitatii la
inghet a terenului de fundare, fapt ce conduce in timp la degradari
importante;

d) nu se acorda suficienta atentie studierii chimismului apelor
subterane, respectiv concentratiei de saruri minerale, fiind bine
stiut faptul ca scaderea concentratiei de saruri sub o anumita
limitda, conduce la scaderea rezistentei la forfecare si cresterea
sensivitatii argilelor.

Toate cauzele prezentate anterior conduc la cunoasterea in-
suficienta a starii de umiditate si indesare a pamanturilor, a starii
de eforturi si deformatii din zona activa a fundatiilor si de la baza
rambleelor si debleelor. Ca urmare este diminuat volumul de in-
formatii necesare pentru o proiectare judicioasa.

Foto 3 - Esantioane de argila
extrase din foraje cu fisuri
caracteristice pamanturilor

contractile

Fig. 1 - Retea de fisuri
caracteristice pamanturilor
contractile, conform NP
126/2010 (anexa 1, fig. 1.1)
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Executia si intretinerea lucrarilor

a) alegerea uneori neadecvata a pamanturilor pentru executia
rambleelor si a materialelor pentru imbunatatirea proprietatilor
fizice si mecanice a terenurilor slabe de fundare, ceea ce a condus
ca uneori sa se puna in opera pamanturi contractile (vizualizate
prin aparitia in terasament a crapaturilor longitudinale, caracte-
ristice pamanturilor contractile - foto 4), pamanturi cu materii
organice, bulgari, bolovani, etc. (foto 5);

b) alegerea unor tehnologii neadecvate la executarea tera-
samentelor in ceea ce priveste compactarea sau viteza de sa-
pare, depunerea necontrolatd a pamanturilor din excavatii; nu
se organizeaza la toate lucrarile poligoane experimentale pentru
stabilirea parametrilor tehnologiei de compactare si nu se tine o
evidenta zilnica stricta a conditiilor de executie a terasamentelor,
a incercarilor efectuate pe fiecare strat si din aceasta cauza se
poate trece la executia stratului urmator, desi cel dinainte a fost
insuficient compactat;

c) la executie nu se acorda o suficienta atentie sistemelor de
colectare, dirijare si evacuare a apelor pluviale si a tinerii sub
control a nivelului apelor subterane, lucrari care trebuie executate
inaintea lucrarilor de baza pentru evitarea stagnarii apelor pluviale
la baza terasamentelor incd neprotejate sau a ridicarii prin capi-
laritate a apelor subterane in patul drumului si a terasamentului,
marind presiunea interstitiala ce conduce la aparitia unor feno-
mene de cedare plastica (ebulmente) sau la aparitia fenomenului
de pompaj sub incarcarile induse de trafic, indeosebi la cale feratd;

d) folosirea in exces a clorurii de sodiu (NaCl) pentru comba-
terea poleiului si a ghetii, intrucat ionii de sodiu care ajung prin
stropire pe taluzuri sau versanti in zona de munte, au o influenta
negativa asupra rezistentei la forfecare, indeosebi a argilelor;

e) inexistenta unui sistem organizat de monitorizare si control
a evolutiei tasarilor, a alunecarilor active care ar putea tine sub
control aceste fenomene si ar permite interventia la timp, acolo
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unde este cazul, indeosebi la lucrarile de terasamente cu inaltimi
sau adancimi critice (h = 12m).

Toate aceste cauze si altele pot conduce la degradari impor-
tante a lucrarilor de terasamente la drumuri, autostrazi si cai fe-
rate, cum sunt:

- ruperea taluzurilor, debleelor sau rambleelor (foto 6);

- tasari diferentiate mari in corpul carosabil al terasamentelor
si a terenului de fundare ce se transmit la suprastructurd prin
aparitia crapaturilor longitudinale in carosabil (foto 7 si 8):

- aparitia unor fisuri transversale la nivelul patului drumului,
in deosebi la jonctiunea dintre rambleu si debleu;

- cresterea valorilor eforturilor unitare tangentiale in terenul
de fundare si depasirea rezistentei la forfecare, datorita incarca-
rilor de calcul (trafic) si care conduc la aparitia deformatiilor plas-
tice evidentiate prin umflarea terenului de fundare in fata taluzu-
rilor de rambleu sau debleu, refularea laterald a terasamentelor
si extrudarea fundatiilor directe, iar in final fisurarea, ruperea si
scoaterea din functiune a lucrarii;

- aparitia la deblee a unor concentrari de eforturi la ,,piciorul”
taluzurilor, provocand, alunecari si rupturi locale care se extind
ulterior pana la degradarea totala a lucrarii.

Propuneri de masuri

= cresterea cotei cheltuielilor cu studiile geotehnice bazate pe in-
vestigatii complexe de teren si laborator printr-o legislatie adecvata;

- obligativitatea prin acte normative a monitorizarii si con-
trolului tuturor lucrdrilor de terasamente cu adéncimi sau inaltimi
critice si a celor amplasate pe terenuri in panta sau versanti afec-
tati de fenomene de instabilitate;

- organizarea unor cursuri specializate pentru proiectarea,
executia si intretinerea terasamentelor, prin sistemul de invata-
mant superior tehnic, pentru cunoasterea in profunzime a lucra-
rilor de terasamente, a cauzelor degradarilor, defectelor si acci-
dentelor tehnice, a metodelor si tehnicilor de proiectare, executie
si respectiv de monitorizare, interventie si remediere.
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O noua tehnologie revolutionara:

Senzori aplicati prin pulverizare pentru
monitorizarea structurilor in timp real

Prof. Costel MARIN

echipa de cercetare din cadrul Uni-
0versitétii Politehnice din Hong kong
(PolyU) a dezvoltat o noud generatie de
senzori (din elemente nanocompozite) si
care pot fi pulverizati direct pe suprafetele
structurale plate sau curbate. Acesti sen-
zori ,pulverizati” pe structurile respective
pot fi conectati in retea pentru a oferi in-
formatii in timp real despre anumite de-
fecte ascunse. Senzorii pot fi aplicati pe
pistele aeroportuare, sine de cale ferata,
suprafete din asfalt sau beton, poduri etc.
Datoritd greutdtii reduse si costului scazut
de fabricare acest tip de senzori deschid
calea unei noi generatii de monitorizare a
structurilor si defectelor ascunse ale aces-
tora, bazata pe principiul ultrasunetelor.

Tehnica inovatoare
prin ... pulverizare!

Senzorii ,nanocompoziti” cercetati si
dezvoltati de Departamentul de inginerie
mecanica al PolyU, condus de profesorii
Su honiang si Zhou Limin adoptd o teh-
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nica inovatoare de ,fabricare” prin pulve-
rizare ceea ce face procesul de montare a
senzorilor mult mai rapid si eficient com-
parativ cu metodele traditionale, imbuna-
tatind flexibilitatea acestora de a se adapta
la diferite forme si tipuri de suprafete. in
prezent, numarul senzorilor cu ultrasunete
conventionali, cum ar fi cei din titanat de
zirconat de plumb (PZT), folositi pentru
monitorizarea ,in situ”, este limitat de fac-
tori cum ar fi costul si greutatea senzo-
rului. Acesti senzori conventionali sunt de
obicei rigizi si greu de instalat pe suprafe-
tele structurale curbate, sau greu accesi-
bile. Ei sunt dependenti si de greutatea si
volumul sub care pot fi montati in structura
gazda (ca sa nu mai pomenim de costuri
si ,amprente” ramase dupd dezactivare).
Noii senzori ,nanocompoziti” au o greutate
mult mai usoard dar si o densitate mai
mare care mareste performanta detectarii.

Cost redus, greutate redusa...

Aceastd noua tehnologie cuprinde o
retea de senzori obtinuti prin pulverizare
si un dispozitiv de actionare cu ultrasunete

btural health monitoris

emise pentru a detecta in timp real si precis
dacd exista daune in suprafetele monitori-
zate. Atunci cand dispozitivul cu ultrasunete
emite o unda ultrasonicd ghidata (GUW)
senzorii 0 vor receptiona si vor masura
frecventa si intensitatea acesteia. Daca in
structura exista o problema, de exemplu o
fisurd, propagarea undelor (GUW-urilor) va
fi afectatd ceea ce va conduce la semnale
care vor fi capturate de reteaua de senzori.
Acest fenomen de ,disipare” a undelor in
zona afectatd va fi transmis cantitativ si ca-
litativ printr-un sistem ,all-in-one” dezvoltat
de echipd. Comparativ cu senzorii conven-
tionali cu ultrasunete, care costa peste 10
dolari fiecare si céntdresc cateva grame,
senzorii nanocompoziti costa doar 0,5 do-
lari si cantaresc 0,04 g fiecare. Astfel, mai
multi senzori pot fi reuniti intr-o singura
structurd, generand mai multe informatii la
costuri si greutati reduse. In plus, aceasts
retea de senzori poate fi aplicatd suprafe-
telor curbate ale structurii (n.n in special la
poduri), permitdnd o mare gama de aplicatii
practice in inginerie. De asemenea, senzorii
pot fi ,pulverizati” pe suprafete mobile (ari-
pile unui avion, de exemplu) transmitand
informatii despre structurd in timp real.

Frecvente mai mari de raspuns

Acest tip revolutionar de senzor poate
madsura un semnal ultrasonic static de pana
la 900 KHz, de o magnitudine ultrajoasa.
Dispersia undelor in acest regim ultrasonic
permite detectarea unor fisuri de cel putin
1 péna la 2 (milimetri) pe suprafete dintre
cele mai diverse. Frecventa raspunsului
este de 400 de ori mai mare fata de senzo-
rii conventionali utilizati in prezent. Practic,
noua tehnologie elimind limitdrile senzori-
lor conventionali in aplicatiile structurale,
in special in zonele considerate ca foarte
dificil de accesat. Nu vom insista asupra
compozitiei si reactiilor care se stabilesc
in dezvoltarea si aplicarea acestor senzori
(m3surarea piezorezistivitatii, particule cu
dimensiuni nanofosforice conductive etc.),
dar retinem faptul ca fiecare senzor este
interconectat intr-o retea putand detecta
nu numai defectele ci si traduce semnalele
in imagini 3D.
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Poduri peste veacuri... (ll)

Dr. ing. Ioan BUCA
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ar mecanica con-
Dstructiilor era abia
la inceput.

Ajunsi la acest stadiu
al dezvoltarii constructiei
de poduri este momen-
tul sd deschidem capi-
tolul podurilor metalice
pentru care sfarsitul se-
colului XVIII, inceputul
secolului XIX reprezintd perioada de inceput a unei spectaculoase
si rapide evolutii.

Istoricul podurilor metalice este, in comparatie cu cel al po-
durilor de lemn si de piatrd, mult mai recent. Daca excludem
elemente secundare metalice (zale, scoabe, cuie), care apar in
constructia podurilor de lemn si de piatra, istoricul podurilor me-
talice moderne nu depdseste ca extindere perioada ultimilor 200
de ani, ceea ce nu le impiedica sa detina in toatd aceasta perioada
suprematia performantelor tehnice.

Vom aminti totusi cd, la sfarsitul perioadei fierului, omul
inlocuieste lianele de suspendare a podurilor primitive cu lanturi
de zale de fier. Fierul provenea din topirea in cuptoare incdlzite
cu foc de lemn a filoanelor sau minereurilor foarte bogate in fier.
Existd dovezi ca inaintea erei noastre existau in Asia poduri sus-
pendate pe lanturi.

Se stie de asemenea ca in jurul anului 65 e.n. se executase
in China, in provincia Iunan, un pod suspendat pe lanturi din zale
forjate, lanturi ancorate in stancile ce margineau valea. Pe lanturi
se fixa o cale din dulapi de lemn pe care se facea circulatia. Este
cunoscut de asemenea faptul ca in Asia, de la Tibet pana in Japo-
nia, existau peste 20 asemenea poduri.

Cu totul remarcabil ca realizare si deschidere (I = 100 m.)
este podul construit in 1706 in China, peste Valea Tatu langa
orasul Lutingchiao = orasul podului de fier. Podul este si astdzi in
functiune. El este alcatuit din noud lanturi din zale realizate din
bare de fier sudate la foc de mangal. Cinci dintre acestea sunt
plasate sub podina de lemn iar celelalte sunt plasate cate doud -
de o parte si de alta a cdii pe care o suspenda.

Dar epoca podurilor metalice moderne incepe abia la sfarsitul
secolului XVIII si inceputul ei este marcat de anul 1779 anul ter-
minarii podului pe arce de fontd, peste Severn la Coalbrookdale
in Anglia. Destinat initial circulatiei rutiere, podul serveste astazi
ca pasarela.

fnainte de a da detaliile sale constructive, este interesant de
ardtat cum evolutia siderurgiei de-a lungul veacurilor a facut po-
sibila trecerea de la podurile pe lanturi la podurile metalice mo-
derne.

Primele metale elaborate si folosite de om au fost cuprul si
bronzul, care cu 5000 de ani i.e.n. erau cunoscute in vecinatatea
Marii Caspice la poalele Caucazului si pe platourile Armeniei. Ele
se topeau la temperaturi de circa 1000 - 1100°C in cuptoare de
mici dimensiuni incalzite cu foc de lemn.
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in aceasta zona mestesugul s-a extins spre Vest in zona Me-
diteranei, spre est in directia Golfului Persic si mai departe spre
India si China. Aceste metale erau foarte rare si scumpe fiind
intrebuintate la fabricarea armelor, uneltelor si podoabelor. Numai
in cazuri de exceptie puteau fi folosite ca elemente auxiliare n
alcatuirea podurilor.

Metalurgia fierului (siderurgia) necesita temperaturi mult mai
inalte, Tn jurul punctului de topire a fierului (1500°C) fapt pentru
care ea apare cu circa 35 de secole mai tarziu.

Primele urme de obiecte de fier s-au gasit in Sumeria, capitala
celei mai vechi civilizatii babiloniene, la Nordul Golfului Persic.
Apoi ele apar in mormintele egiptene datand din secolul XXVIII
i.e.n. Se pare ca ele provin din prelucrarea meteoritilor continand
fier foarte pur cu urme de nichel.

Dar nu putem vorbi de elaborarea fierului ci doar de utilizarea
directd, a unor materiale bogate in fier care se gdseau foarte rar.
Pentru a ajunge la podurile metalice moderne trebuie s& urmarim
in continuare evolutia siderurgiei. Primele semne ale unei side-
rurgii, adica ale transformarii minereului de fier, se pot atribui
salibilor (chalybes) o populatie situatd pe coasta meridionald a
Marii Negre, prin secolul VII i.e.n. S-au gasit de fapt vestigii ale
unor furnale cat si cutite si diferite instrumente de agricultura.
Erau realizate dintr-un metal eterogen dar de o compozitie ase-
madanatoare cu cea a otelului extra-moale de azi. Prin aceste mij-
loace au reusit hititii s domine Asia Mica. Apoi, utilizarea otelului
s-a dezvoltat progresiv, pe de o parte la nordul Dunarii si in Euro-
pa Centrald iar pe de altd parte in Grecia si Egipt. La Hallstat, in
Iliria se gasesc peste 2000 de morminte de razboinici avand dife-
rite arme din fier datand din secolul X i.e.n. Mai térziu in La Tene
pe malul lacului Neuchatel in Elvetia s-a descoperit un veritabil
centru metalurgic. Prezenta minereurilor cat si a inepuizabilelor
paduri care furnizau combustibilul, justifica implantarea acestor
centre. Tehnica consta in reducerea minereului prin carbune de
lemn (mangal) intr-un fel de cuptoare joase (vetre) (“bas foyer”)
izolate in pamant. Metalul obtinut, foarte putin carburat era du-
rificat frecvent in contact cu elemente carburate sau nitrurate de
origine organica. Aceasta tehnicd a stagnat o lunga perioada de

Figura 20
Podul pe arce de fonta, peste Severn, la Coalbrookdale,
in Anglia. (pictura de William Williams)
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Figura 21
Podul Soutwark, peste Tamisa. (foto: internet — victorianweb.org)

timp. Sub aceasta forma tehnica elaborarii acestui tip de metal
incepe a fi cunoscutd in India la Mysore si Haiderabad probabil
prin intermediul persilor. Totodata ajunge la arabi si prin ei la Se-
villa si Toledo unde se preparad un material cunoscut mai apoi sub
denumirea “otelul de Damasc”.

Din aceasta perioada, probabil din secolul IV al erei noastre,
se gaseste in India, in apropiere de Delhi, o coloana de fier de
6-7 m indltime cu un diametru de 0,40 m si o greutate de circa
6 tone. Realizarea ei ramane ca o enigmad tehnologicd a lumii
antice.

in Evul Mediu au loc unele imbuntétiri ale acestei tehnici.
Se introduc tuburi prin care se sufla aerul provenit de la foale
actionate prin energia apei. Se obtin bulgari in stare pastoasa de
fier amestecat cu zgura numite lupe la fel ca in antichitate, dar
de dimensiuni mai mari care, batute cu ciocane grele, elimina
impuritatile si-si sudeaza cavernele.

Primul procedeu de prelucrare a “lupelor” a fost forjarea. In
Evul Mediu procedeele de forjare s-au imbunatatit prin punerea
la punct a ciocanului actionat hidraulic. in 1550 la Nurnberg este
inventat primul laminor si cu aceasta o noua si mult mai eficienta
metoda de prelucrare a fierului.

in aceastd epocd, in Europa, fierul a inceput s3 fie folosit in
constructii ca tiranti pentru a lua impingerea arcelor si pentru a in-
cercui cupolele catedralelor la baza lor. De asemenea el era folosit
sub forma de lanturi, la podurile ridicatoare de la intrarea in cetati
si la executia portilor acestora. In renastere, Paladio, in cértile sale
asupra arhitecturii, in jurul anului 1570, aratd posibilitatea de a
se executa poduri sub forma de grinzi cu zdbrele din lemn, prinse
la noduri intre ele cu piese metalice. El a executat un asemenea
pod de 35 m deschidere la Cismone, in Italia. Sistemul insa nu
s-a extins fiindcd metalul era incd scump. Mai térziu, Paustus Ve-
rantius din Venetia, in cartea sa “Machine novae” tiparitd la 1617,
preconiza executarea podurilor in arc din metalul folosit la clopote,
numit acioaie, precum si executarea de poduri suspendate alcatu-
ite din bare de fier cu carlige la capete. Din aceleasi motive, nici
propunerea lui Verantius nu si-a gasit aplicare.

Introducerea gurilor de vant si marirea inaltimii furnalelor a
marit progresiv temperatura ajungéand pana la obtinerea metalu-

lui topit. Dar acest metal nu se mai mula usor, era casant si im-
posibil de forjat, era un fier supracarburat “fonta”. Aparitia fontei
este semnalatd in China si India prin secolul VII iar in Europa cu
vreo 600 de ani mai térziu. Se crede ca prima turnare a fontei
s-a reusit in secolul XIII in Rhur la Siegen. Se semnaleaza de
asemenea existenta in 1340 a unui furnal la Namur avand 5-6 m
indltime, in care minereul si mangalul erau indesate.

Fata de procedeele anterioare consumul de lemn era enorm si
secatuirea padurilor a obligat la cdutarea unui alt combustibil. In
Anglia s-a incercat inlocuirea cdrbunelui de lemn cu un carbune
de pamant, dar a trebuit sa se descopere fabricarea cocsului prin
distilarea huilei, pentru a se elimina mangalul. Cocsul este utilizat
in siderurgie mai intéi in Anglia, in 1735, de catre Abraham Darby
tatal si fiul, maistri la atelierele din Coalbrookdale la 1745, de
catre Richard Reynolds si apoi la 1785 in Franta, la Creusot, de
cétre Francois Ignace de Wendel. In aceastd a doua jumatate a
secolului XVIII apar constructiile metalice propriu-zise sub forme-
le specifice constructiilor din fonta.

Prima constructie metalicd cunoscuta este renumitul far din
fontd de la Eddystone executat in 1755 de inginerul englez John
Smeaton, care a avut meritul de a fi introdus folosirea fontei in
diferite domenii tehnice.

in 1767, tot in Anglia, incep s& se toarne sine din fontd nece-
sare circulatiei mai usoare a vagonetelor in minele de fier si car-
bune. Ceva mai térziu, prin 1770, la constructia bisericii Sf. Anne
din Liverpool se folosesc pentru prima oara coloanele de fonta in
locul stalpilor de zid&rie. In 1780 s-a executat acoperisul din fonta
pentru marele salon al palatului Luvru din Paris, precum si primele
ferme din fontd avand 6,50 m deschidere, la Boulogne in Franta.

in anul 1776, maistrii mineri John Wilkinson si Abraham Darby
(nepotul) incep constructia primului pod metalic din fonta, peste
raul Severn, la Brosley, 1&nga uzina metalurgica de la Coalbroock-
dale, dat in exploatare in 1779. Podul este alcatuit din cinci arce
de fontd de 30,62 m deschidere si 12,80 m sdgeata, fiecare arc
fiind turnat din cate doud semiarce, bulonate intre ele la cheie.

Primul pod de acelasi gen realizat in Europa continentala a fost cel
peste Striegauer Wasser la Lessau in Silezia. Podul avea o deschidere
de 13,00 m si a fost terminat in anul 1796. Sistemul s-a dezvoltat
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Figura 22
Podul Bunei Vestiri (Blagovescenski) din Sankt Petersburg
sau podul Nikolaevski (1855 — 1918), sau podul Locotenent Schmidt (1918 — 2007) (foto: Alex Fedorov)

considerabil din punct de vedere constructiv. Cel mai mare pod din
fonta, executat in secolul al XVIII-lea a fost podul peste Wear, la
Sunderland, care avea o deschidere de 73,00 m si o pleostire de 1/5.
Podul executat intre 1793 - 1796 era format din 6 arce din boltari de
fontd de 15 cm grosime imbinati intre ei cu buloane.

Perfectionarea podurilor de fontd s-a manifestat cu pregnanta,
in arhitectura lor impodobind ca lucrari de arta marile capitale
europene. La Paris au fost construite mai multe poduri de fonta
in arc; Pont des Arts (1801 - 1803) cu noud deschideri de cate
17,34 m; Podul Austerlitz (1802 - 1806) cu cinci deschideri de
32,5 0 m.; podul Caroussel (1831 1834) cu trei deschideri de
47,7 m, construit dupad planurile lui Polonceau, poduri care aldturi
de celelalte edificii ale Parisului au dat grandoare si splendoare
acestei capitale.

La Petersburg a fost construit, intre 1842 si 1850, podul Ni-
colaevschi, care poartd azi numele eroului revolutiei din 1905 Lo-
cotenent Smit. Podul construit dupa planurile inginerului Kerbedz
avea opt deschideri cuprinse intre 32,60 si 47,20 m.

La Londra se construieste intre anii 1815 -1819 dupa planurile
inginerului Rennie, podul Soutwark peste Tamisa. Cu deschiderile
sale de 1x63,80 m + 1x73,00 m + 1x63,80 m, cu pleostirea de
1/10 si ldtimea partii carosabile de 14,50 m, podul Southwark
ramane in istoria podurilor drept cea mai remarcabild realizare
inginereasca a “episodului fontei”.

Un progres extraordinar in constructia podurilor I-a adus in-
troducerea fierului pudlat - material cu rezistente similare la in-
tindere si compresiune.

in secolul XVIII se perfectioneaz& metodele de afénare a fon-
tei, ceea ce anunta productia industriald a otelului.

in 1774 englezul Henry Cort pune la punct procedeul de pu-
dlaj cu care se putea obtine un otel moale denumit pe atunci fier
pudlat. Procedeul lui Cort utiliza un cuptor cu caldurad reflectata
astfel incat gazele de ardere vin sd "retuseze” fonta lichida decar-
burand-o. Pentru inlesnirea procesului pe tot timpul prelucrarii,
fonta lichida era amestecata cu vergele de fier, ceea ce in engleza
s-ar putea exprima prin verbul “to puddle” De aici denumirile date
procedeului — puddlaj - si metalului obtinut - fier puddlat.
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Fierul rezultat din decarburarea fontei fiind mai greu si avand
un punct de topire - solidificare mai ridicat decat fonta, se lasa
la fundul vetrei formand bulgdri pastosi numiti lupe. Lupele se
curdtau de zgura prin batere si se sudau intre ele prin forjare cu
ciocane mecanice, obtinandu-se astfel bare de fier care erau apoi
fasonate prin forjare. Spre deosebire de fonta, fierul puddlat era
maleabil, ductil si tenace, se putea indoi si prelucra la rece si la
cald, se putea inadi prin forjare si era foarte rezistent la intindere.

Aparitia unui material cu bune proprietati la intindere a per-
mis trecerea la structuri in care unele elemente principale de
rezistenta sunt intinse. De la arcele cu calea sus s-a trecut la
arcele cu tirant cu calea jos sau la mijloc in care tirantul era re-
alizat din fier pudlat. Primele poduri din lume cu arce din fonta
si tirant avand calea jos, au fost executate in Ardeal de Uzinele
Ferdinand, actualmente “Otelul Rosu” de langa Caransebes. Ele
au fost proiectate de Medersbach si fratii Hoffman. Primul pod de
acest fel avea 18,50 m deschidere si a fost executat la Lugoj in
1831. Fiind foarte flexibil a cdzut in 1841 la trecerea unei cirezi de
bivoli. Poduri similare dar cu deschideri mult mai mari s-au exe-
cutat in 1837 peste Cerna la Mehadia cu o deschidere de 46,00 m
si in 1842 peste Timis la Caransebes, cu o deschidere de 57,00 m.
Arcele erau realizate din boltari tubulari turnati din fonta.

Arcele cu tirant cunoscute in literatura anglo-saxona sub de-
numirea de structuri “Bow-string” reprezentau punctul pe care il
atinsese conceptia structurilor de poduri raportatd la posibilitatile
de realizare de materiale corespunzatoare la mijlocul secolului XIX.

Judecand retrospectiv aceastd evolutie, constatdm cd omul
a copiat natura construind boltile de piatrd dupa modelul boltilor
naturale din zonele carstice. Construind in lemn, Apollodor reali-
zeaza la Drobeta o replica a arcelor de piatrd. Si cata asemanare
intre arcele podului lui Apollodor si cele ale lui Wilkinson si Darby
de la Coalbrokdale.

Pasul urmator, la structurile “Bow -string” apartine imaginatiei
omului de a prelua impingerile printr-un tirant pentru a descdrca
fundatiile.

In aceastd etap3 tranzitorie de la “episodul fontei” la “episodul
fierului pudlat” se utilizeaza si sisteme de grinzi cu zdbrele in care
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elementele comprimate se realizau din fonta iar cele intinse din
fier pudlat. Aceste sisteme nu s-au dovedit a fi prea fericite, ele
provocand accidente in circulatia feroviara prin cedarea elemen-
telor de rezistentd, in special prin oboseala.

Treptat, pe mdsura cresterii productiei de fier pudlat, fonta a
fost inlocuita. La aceasta a contribuit si dezvoltarea lamindrii ca
metoda de prelucrare mult mai indicatd pentru fierul pudlat decat
pentru fontd. Desi cunoscutd din secolul XVI, laminarea ia am-
ploare si prin punerea la punct a procedeului, incep de la 1787 sa
se lamineze in Anglia table si profile. Alcatuirile constructive incep
sd se schimbe. Apar grinzile cu inima plina in diverse alcatuiri si
ca o remarcabil anticipatie tehnic#, podurile casetate. In aceasts
ultimd alcatuire si ca o incununare a “episodului fierului pudlat”
vom numi doua remarcabile lucrdri ale inginerilor englezi, podu-
rile Britania si Conwy. Ambele lucrari au fost proiectate sub con-
ducerea inginerului Robert Stephenson fiul lui George Stephen-
son inventatorul locomotivei. Stephenson s-a asociat cu inginerul
Fairbairn pentru probleme de incercari de materiale, structuri si
imbinari, cu profesorul Hodgkinson pentru probleme teoretice si
de calcul si cu inginerul Clark drept conducdtor si supraveghetor
al lucrdrilor pe santier.

Podul Conwy dat in exploatare in 1849 este in exploatare si
astazi.

Destinat unei linii ferate duble, podul are o singurd deschidere
de 122,00 m. in sectiune transversald, podul se compune din
doua casete. Constructia sa a servit ca experiment pentru reali-
zarea podului Britania. Momentul culminant al episodului fierului
pudlat I-a constituit constructia podului Britania peste stramtoa-
rea Menay in Weis pe linia feratd Chester-Holyhead. Deservind
o cale ferata dubld, podul se constituie din doud tabliere parale-
le, continue pe patru deschideri de 1x70,00 m + 2x140,00 m +
1x70,00 m si avand sectiune casetata.

¥

Figurile 23-24
Podurile Britania, peste Stramtoarea Menai (sus)

si Conwy, din nordul Tarii Galilor (jos)
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Figura 25
Podul peste Vistula, la Dirschau.

Suntem in fata unei revolutii in conceptia structurilor. Total de-
osebita de structurile pe arce, cele suspendate sau cele pe grinzi
cu zabrele, grindd continud casetatd se va dovedi extrem de fa-
vorabila din punct de vedere al capacitatii portante, fiind punctul
de plecare pentru numeroase inovatii tehnice in constructia po-
durilor.

Alcatuirea adoptata reprezintd nu numai un act de curaj ci si
o anticipatie tehnica a podurilor metalice moderne.

in acest sens comparatia sectiunilor transversale ale podului
Britania (1850) si ale viaductului Europa (1964) este elocventa.
Natural tehnica imbindrilor a permis ca dup@ mai bine de o suta
de ani, alcatuirile constructive sa se simplifice.

Conceptia podului Britania are la baza cateva idei indraznete ca:

e utilizarea tolelor laminate rigidizate cu profile,

e adoptarea unei sectiuni casetate de mari dimensiuni,

e testarea pe modele a capacitatii portante.

Procedeele folosite la executie si montaj au fost si ele deschi-
zatoare de drumuri noi in acest domeniu.

Initial, podul fusese conceput ca o structura suspendata pe
cabluri. De altfel pilonii centrali de 70,00 m indltime prin care se
evacua fumul din tablierele tubulare erau elementele de rezistenta
pentru cablurile de suspendare.

incercarile facute de Fairbairn pe modele la scara 1/6 au pus
in evidentd o capacitate portanta a grinzilor casetate suficienta
pentru a se renunta la cablurile de suspendare. Prin aceste in-
cercari s-au determinat dimensiunile si rigiditatile necesare ale
talpilor si peretilor casetei. Destul de costisitoare (78.000,00 lire)
aceste incercari au condus la concluzii practice extrem de utile
deschizand ochii inginerilor pentru pericolul voalarii tolelor si asu-
pra necesitatii rigidizarii acestora.

Executia lucrarii s-a facut intre 1846 - 1860 sub conducerea
inginerului Clark. Fiecare deschidere s-a montat pe mal, s-a adus
prin plutire pe pontoane pana intre infrastructurile respective si
s-au ridicat pe reazeme, dupd care s-a facut continuizarea prin
nituirea rosturilor. Referindu-se la aceste operatii Robert Ste-
phenson spunea: “Constructia unei grinzi casetate de asemenea
dimensiuni si ridicarea ei cu cabluri la asemenea inédltime a parut
la inceput ca o dificultate formidabild. Reflectand, totusi m-am
linistit, deoarece principiile acestei idei se bazau pe o extindere a
metodelor uzuale ingineresti”.

Constructia podului Britania a constituit o reusitd deplind. El
a ramas in serviciu pana in 1970 cand deraierea unor cisterne a
produs un incendiu in interiorul casetei. Structura a fost partial
inlocuitd si consolidatd, prin introducerea unor arce si a unor pile
suplimentare.

IULIE 2017 I




| ASOCIATIA
drumuri

d I ANUL XXIV PROFESlONALA
DE DRUMURI $1 PODURI |
poduri NR 169 (238) RI 51 PODURI /

Figura 26
Podul Firth of Forth, la Queensferry.

Conceptia structurilor casetate cunoaste ca variantd construc-
tiva, utilizarea peretilor verticali din platbande diagonale cu grad
mare de multiplicitate. In aceastd form& a fost realizat si dat
in exploatare in 1857 in Germania, podul peste Vistula la Dir-
schau. Podul avea trei tabliere continue pe cate doud deschideri
de 131 m (2x131,00 + 2x131.00 + 2x131,00) si a functionat ca
atare pana in 1931, iar apoi, ca pod de sosea pand in 1939 céand
a fost distrus in timpul razboiului.

La mijlocul secolului trecut se incheie episodul fierului pudlat.
Progresele siderurgiei au pus la dispozitie constructorilor de po-
duri un material cu calitdti superioare,”otelul moale”. in a doua
jumatate a secolului trecut productia de otel trece la scara indus-
triald. Sunt patentate procedee moderne de elaborare a otelului.
La 1855 Henry Bessmer inventeazd convertizorul ca mijloc de
elaborare a otelurilor acide din fonte si minereuri sarace in fosfor.

in 1865 inginerul francez Pierre Martin folosind recuperatoa-
rele de caldurd descoperite cu 10 ani inainte de William Siemens
(fratele inventatorului locomotivei electrice Werner Siemens), in-
venteazd cuptorul si procedeul cunoscut azi sub numele de Sie-
mens-Martin.

in 1879 metalurgul englez Sidney Gulchrist Thomas adap-
tand convertizorul Bessemer prin introducerea unei captuseli re-
fractare din minerale bazice, obtine un procedeu de elaborare a
otelurilor bazice din minereuri bogate in fosfor, care se gaseau in
Anglia in cantitati mari. Procedeul s-a extins in 1882 si la cuptoa-
rele Siemens-Martin permitind utilizarea si in acest procedeu a
minereurilor bogate in fosfor.

in fine, la 1898, Stassano inventeazé cuptoarele electrice pen-
tru elaborarea otelurilor. Otelurile elaborate prin aceste trei pro-
cedee, aveau caracteristici superioare celor ale fierului pudlat. De
aceea, cu destula rapiditate ele au fost asimilate si in constructia
de poduri. Primul pod important de cale feratd executat din otel
moale a fost podul Firth of Forth la Queensferry construit intre
anii 1883 - 1890.

Pentru a traversa estuarul fluviului Forth, calea ferata ce lea-
ga Edinburgul de nordul Scotiei trece pe o structura de forma si
dimensiuni impresionante. Proiectata de inginerii John Fowler si
Benjamin Baker structura este o grinda cu console si articulatii de
tip Gerber. Acest tip de structura introdusa de inginerul german
Gerber in 1867, la constructia podului peste Main la Hossfurth, a
permis realizarea unor lucrari remarcabile fiind o moda a anilor
1870 - 1900. De altfel podul Firth of Forth a tinut recordul abso-
lut de deschidere (521,00 m) pana in 1917 cand o altd structura
pe grinzi Gerber — podul peste estuarul fluviului Sf. Laurentiu la
Quebec cu o deschidere de 549 m a preluat acest record abso-
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lut de deschidere si I-a mentinut pana in 1929. Intervalul anilor
1890 - 1929 este singura perioada cand recordul absolut de des-
chidere a fost detinut de alt tip de structurd decat cea a podurilor
suspendate. Anterior si ulterior acestei perioade, podurile sus-
pendate au fost cele ce au detinut recordul absolut de deschidere.

Revenind la podul Firth of Forth, trebuie aratat ca grinzile de
indltime variabild sunt inclinate pentru a da mai mare stabilitate
la rdsturnare. Sistemul de zdbrele adopta diagonale incrucisate.
Barele comprimate ale talpilor au sectiune tubulara circulard re-
alizate din tole nituite. Celelalte bare sunt realizate din profile
laminate solidarizate cu zabrelute.

Podul este si azi in functiune dupd o perioada de serviciu de
peste 90 de ani. Pentru a avea imaginea si dimensiunile operatiilor
de intretinere a unui pod metalic de 1630 m céat are podul Firth
of Forth, trebuie spus ca o echipa de 20 de oameni lucreaza ne-
intrerupt la vopsirea podului. Pentru a vopsi suprafata acestei
structuri metalice de circa 58 ha sunt necesari patru ani si 17
tone de vopsea. Dupa patru ani operatiile se reiau de la celdlalt
capat al podului.

In anul in care se termina podul Firth of Forth in Scotia, la
cealaltd extremd a continentului european, incepea o lucrare re-
marcabild si din multe puncte de vedere asemdnatoare cu po-
dul Firth of Forth, deoarece inginerul caruia ii fusese incredintata
conceptia lucrarilor de arta din zona Fetesti - Cernavoda, pentru
a face jonctiunea cdilor ferate Bucuresti — Fetesti si Cernavoda-
Constanta, vizitase santierul de la Firth of Forth. Era Anghel Sa-
ligny, absolvent al Politehnicii din Charlottenburg, in Germania,
unde Gerber realizase structurile pe grinzi cu console si articulatii.
Si, In decurs de cinci ani, a fost realizata o remarcabild lucrare de
poduri pe circa patru kilometri, constituind, la acea data, cea mai
lunga traversare pe pod din Europa. Citata de numeroase lucrari
tehnice printre care si tratatul de poduri al lui Mehrtens drept o
remarcabild realizare tehnica, traversarea de la Fetesti - Cerna-
voda se caracterizeaza prin numeroase si indraznete inovatii teh-
nice pentru vremea sa. Dintre acestea trebuie amintite adoptarea
otelului moale pentru tablierele metalice, adoptarea structurii de
tipul Gerber cu grinzile principale inclinate, masuri constructive
pentru asigurarea conlucrarii grinzilor cdii cu grinzile principale,
forma curba a talpii superioare a grinzilor si altele.

Cu deschiderea centrala de 190,00 m podul Cernavoda repre-
zenta la data aceea recordul de deschidere pentru Europa Con-
tinentald. Supravietuind celor doud rdzboaie mondiale, podurile
dundrene de la Fetesti — Cernavoda continud sa fie si astazi in
exploatare ramanand in "episodul otelului moale” al istoricului
podurilor un moment de referinta.

Figura 27
Podul Cernavoda.
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Figura 28
Podul suspendat pe lanturi Gall peste Dunare la Budapesta.

in categoria podurilor pe grinzi cu console si articulatii de tip
Gerber pe primul loc se situeaza, pentru deschiderea sa centrala
de 548,60 m, podul peste fluviul Sfantul Laurentiu intre Quebec si
Montreal. Executia lui a durat mai bine de 12 ani deoarece doua
accidente grave s-au produs in timpul constructiei sale. Executia
sa incepuse in 1905 iar in august 1907 lucrarile ajunseserd in
faza de montaj a suprastructurii. In acest stadiu de montaj in
consold, cedarea prin flambaj a unei bare a talpii comprimate
a provocat prabusirea partii montate in console. Bara avea o
sectiune compusa solidarizarile fiind prea flexibile. La acea data
nu se cunosteau conditiile in care trebuie considerat efectul fortei
tdietoare asupra fortei critice de flambaj. Dupa accident, proiec-
tul structurii a fost modificat, sectiunea talpilor comprimate fiind
sporita cu cca 250%.

Dupa depasirea acestui moment, in 1916, consolele erau
montate si urma ridicarea grinzii independente. De data aceasta,
cedarea unei piese de la sistemul de ridicare a produs cdderea
in apd a grinzii independente. A mai durat un an péana cand in
1917 podul a putut fi dat in exploatare si a functionat pana acum
cativa ani ca pod de cale ferata. Actualmente este transformat in
pod de sosea. Daca cel de-al doilea accident poate fi datorat unor
neglijente, primul accident produs in 1907 se datora necunoasterii
unor fenomene de instabilitate in conditiile unor alcatuiri de bare
compuse. Aceasta a impulsionat cercetarile in domeniul flamba-
jului care au condus la rezolvari corecte si acoperitoare. Aceasta
ilustreaza afirmatia ca si in domeniul podurilor accidentele repre-
zinta tributul pe care il platim pentru castigarea experientei.

Podul Quebec continua suprematia podurilor pe grinzi cu con-
sole si articulatii panad in 1929 cand structurile suspendate reiau
recordul absolut de deschidere prin construirea podului Ambasa-
dor la Detroit - SUA.

Este cazul sd reluam evolutia acestor structuri sugerate de
naturd, de la inceputurile constructiilor metalice. Elementul prin-
cipal de rezistenta al acestor structuri este cablul portant solicitat
la intindere fapt pentru care, abia in episodul fierului pudlat re-
gdasim preocupari pentru structurile suspendate. Astfel, in 1796,
James Finley construieste in SUA primul pod suspendat pe lanturi
de fier, avand grinda de rigidizare din lemn de circa 21 m deschi-
dere, peste rapa Jacob Grek in Pennsylvania.

Sistemul se impune prin economicitate si simplitatea executiei si
in numai zece ani, intre 1800 si 1810, se construiesc in SUA peste
40 de poduri sistem Finley. Dintre acestea podul peste Merrimac in
Messachusets construit in 1809 atinsese o deschidere de 62,00 m.

Pasul urmator in constructia podurilor suspendate I-a constituit
realizarea cablurilor din pachete de platbande articulate prin bolturi -
asa numitele “lanturi Gall”. De fapt, sistemul fusese propus in Anglia
de catre Samuel Brown din 1814. Folosind aceste lanturi, renumitul
constructor de poduri Thomas Telford (1757 — 1831) executd podul
suspendat peste stramtoarea Menai in Tara Galilor. Podul avea o des-
chidere de 174 m si constructia sa a durat intre 1819 si 1824. In
1940 lanturile sale sistem Gall au fost inlocuite cu cabluri. In aceeasi
perioada inginerul englez I.K.Brunel executa cel mai mare pod pe
lanturi Gall din acea vreme si anume podul Hungerford peste Tamisa
la Londra. Podul avea 207,00 m deschidere si a fost terminat in 1845.

in acelasi an este terminat si podul suspendat pe lanturi Gall
peste Dunare, la Budapesta, cu o deschidere de 202,00 m.

Un alt progres important in constructia podurilor suspendate
I-a reprezentat introducerea cablurilor din sarme trase care au
aparut pentru prima oara in SUA catre 1816, la executia unei
pasarele. Ele au fost aduse in Europa de Seguin, in Franta catre
1820. Seguin face si primele incercdri sistematice pentru stabili-
rea rezistentei la intindere a cablurilor si executa primul pod sus-
pendat pe cabluri din Europa, un pod peste Rhone, avand doua
deschideri de cate 85 m, terminat in 1825.

Reusita acestor lucrari a determinat extinderea pe scara larga a
podurilor suspendate pe cabluri. Dintre lucrarile realizate remarcam
podul Vilaine la Roche Berned in Franta, cu o deschidere de 198 m
dat in exploatare in 1836 si podul peste Valea Saale la Freiburg in
Elvetia, terminat in 1834. Acesta din urma era cunoscut sub numele
de Grand Pont fiind la data respectiva cel mai mare pod suspendat
pe cabluri in Europa cu deschiderea de 272,00 m. Podul a fost pro-
iectat de inginerul Charley care a facut inainte de executia podului
o serie de incercari foarte amanuntite asupra resistentei cablurilor.
Podul a rémas in exploatare timp de 100 de ani. Aproape in ex-
clusivitate podurile suspendate erau poduri de sosea si pasarele.
Putine sunt tentativele de a realiza poduri de cale feratd suspenda-
te, din cauza flexibilitatii mari a acestor structuri, incompatibile cu
exigentele de executie a cdii ferate si de circulatie pe pod.
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VA
De ce nu trebuie spuse lucrurilor pe nume cand

Si de ce nu trebuie luate in considerare atata timp

SC CONSITRANS SRL
ing. Gh. Buruiana - Consilier proiectare drumuri si autostrazi

Sa spunem sau sa nu spunem lucrurilor pe nume?!

u inseamna barfa si nici jigniri de persoane atunci cand se
N pun in discutie principii ale matematicii si fizicii aplicabile
in domeniul rutier. Si totusi cei care reactioneaza pentru ca se
considerad jigniti, trebuie sa se intrebe: ,De ce se simt jigniti?”
~Care este motivul pentru care se simt jigniti?” Raspunsul este
foarte clar: Pentru ca nu au capacitatea de a intelege acele pro-
bleme tehnice. Cum sa intelegi de ce un autovehicul, atunci cand
circuld pe un drum in curba, la viteza care depaseste viteza pe
care curba este capabild sa o preia, pardseste partea carosabild,
daca nu stii ce inseamna forta centrifugd? Cum sa intelegi daca
ai absolvit facultatea de Cultura fizica si sport, de Chimie sau de
Teologie si ai functii de conducere in domeniul rutier sau a cailor
ferate?! Poate ca acest fenomen o fi fost explicat mai in detaliu
la lectia de ,aruncare a ciocanului” sau la ,aruncarea discului”,
sau ,in laborator unde se folosesc aparate de centrifugare”. De
aici, pana la intelegerea dinamicii autovehiculelor, care este o
stiintd speciala, este necesar sa studiezi vreo patru-cinci ani un
ansamblu de discipline, dupa care ti se lumineaza mintea si incepi
sa pricepi cum vine treaba asta cu iesirea din curba. Si apoi, mai
departe, autovehiculele de care vorbim circulad pe ,ceva”. Ei bine,
acel ,ceva” inseamna infrastructura si este o alta poveste, o alta
stiintd, unde si aici trebuie sa studiezi vreo patru-cinci ani pentru
a intelege fenomenul exprimat de D-nul profesor dr.ing.Victor
Gutu, DHC, prin cuvintele ,Calculul curbelor pe baza echilibrului
spatial al deplasarii auto la drumurile moderne” (titlul Tratatului
- Volumul I - Elemente teoretice, Volumul II - Aplicatii practice).

Si atunci, nu este normal sa te intrebi, unde se va ajunge
daca persoanele care ocupd posturi de decizie nu au pregatirea
adecvatd, ci o pregatire in cu totul alte domenii sau au o oarecare
pregatire, insa nu sunt ,slefuite” in practica de zi cu zi vreo 15
sau 20 de ani?

De ce sd ne miram, sa ne intrebam si sa comentam, fiindca
dupa cum ne spune si d-nul ing. Ioan Ursu, ,/a Facultatea de
Cai ferate, Drumuri si Poduri se fac cursuri de master cu durata de
doi ani la care se pot inscrie absolventi ai facultatilor de geo-
grafie, sport, muzica, teologie, etc. Si uite asa, fara cunostinte
de matematica, fizica, rezistenta materialelor, beton, asfalt, ge-
otehnica si fundatii, ne trezim, in fiecarea an, prin ministere, cu
tot felul de ,,réspopiti!™

Din cele ardtate mai inainte, rezulta o egalitate matematica pe
care nu a descoperit-o nici macar savantul Albert Eistein, dar am
descoperit-o noi romanii, cd 4 ani=2 ani sau 22 ani=2ani.

Interesantd descoperire s-a facut in invatdmantul nostru su-
perior. Exprimat in cuvinte se poate spune ca 4 ani sau 22 ani
de studii superioare in domeniul cailor ferate, drumurilor si po-
durilor este egal cu 2 ani de studii in acelasi domeniu, ceea ce
inseamna o aberatie. Cine poate sa facd o astfel de afirmatie
decat ,Omul care nu stie, dar nu stie ca nu stie”.
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Cu alte cuvinte, dupa unele ,capete” daca se aplica teoria ma-
tematica denumitd ,metoda reducerii la absurd” se poate trage
concluzia ca studiile tehnice superioare, in cele din urma, se pot
face numai in 2 ani ,neglijand” exponentul ,,2"”, pe baza faptu-
lui ca deja au fost studiate: geografia, sportul, muzica, teologia.
Si iata ca asa am ajuns o tara plina de ,specialisti” in domeniul
cailor ferate, drumurilor, podurilor, si nu numai, chiar si ,doctori
in specialitate”.

In concluzie, trebuie s se spund lucrurilor pe nume, ins& dupd
cum se constata, cine trebuie sa auda, nu aude si drept urmare ce
trebuie luat in considerare, nu se ia si deci ceea ce trebuie facut,
se face ,,dupa ureche” precum canta lautarii la tambal .

Autostrazile sunt de mare viteza, dar se mai spune ca
si Drumurile expres sunt de ,,mare viteza”, dar nu numai
atat, se mai spune ca pe acestea se poate circula chiar si in
~regim de autostrada”! Nici pe asta nu o stia Eistein!
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este vorba de probleme tehnice?

cat sunt adevaruri?

Astfel de expresii pronuntate de mai marii nostri pe la ca-
nalele de televiziune sunt foarte greu de inteles. Atat timp cat
autostrazile de Clasa tehnicd I se proiecteaza si se executd dupa
Normativul PD162/2002, aplicabil si in toatd Europa, pe care se
circulda cu mare viteza de: 120Km/h, 130Km/h, 140Km/h, in de-
plind siguranta rutierd, cum poti sa tot afirmi la nesfarsit ca
mai exista si un alt ,tip de drum”, denumit ,,Drum expres” de
Clasa tehnica II, care se proiecteaza si se executd, pentru vi-
teza maxima de 80Km/h, conform Normativ AND 598/2013,
insa si acesta este de ,mare viteza” pe care se poate circula ,in
regim de autostradd”, cu viteza de 120Km/h?! Suntem sau nu
suntem in depline facultdti mintale?!

Iata ce se mentioneaza la cap.2 din Normativul respectiv:

~Pentru planificarea si proiectarea lucrarilor de moderni-
zare, imbunatatire a condintiilor de circulatie, precum si pentru
constructiile noi de drumuri, clasificarea tehnica se face dupa in-
tensitatea traficului de perspectiva. Perioada de perspectiva reco-
mandata este de 15 ani”.

, Traficul de perspectiva pentru clasificarea tehnicad a drumului
public se estimeaza pe baza datelor de trafic obtinute din recensa-
mintele efectuate pe acel drum, completate, dupa caz, cu anchete
tip origine-destinatie, la care se aplica coeficientii de evolutie a
traficului in perspectiva, stabiliti pe baza datelor specifice de dez-
voltare socio-economica a tarii si/sau a zonei traversate de drum”.

Intensitatea medie zilnica anuala
Clasa tehnica Denumirea Exprimata in numar de vehicule
a drumului intensitatii Tipul drumului recomandat
publica traficului Etalon Efective
(autoturisme) (fizice)
I Foarte intens >21.000 >16.000 Autostrazi
I1 Intens 11.001-21.000 8.001-16.000 Drumuri cu patru benzi de circulatie
III Mediu 4.501-11.000 3.501-8.000 Drumuri cu doua benzi de circulatie
Iv Redus 1.000-4.500 750-3.500
\" Foarte redus <1.000 <750

De ce in domeniul tehnic, in care se aplica in mod clar si logic
stiintele matematicii si ale fizicii, se folosesc expresii care nu-si
au locul?! Daca ar fi posibil ca aceste expresii sa explodeze in mo-
mentul cadnd sunt pronuntate, cei care le folosesc ar raméane fara
mijloacele vorbirii si atunci, cu sigurantd, s-ar documenta sau ar
intreba pe cei pregatiti in domeniul rutier, ce inseamna o ,,auto-
strada” si ce este un ,, drum expres” si atunci ar folosi cuvinte
adecvate sau nu ar mai iesi in public facand afirmatii aberante.

Este inutil s3 se mai reia problema Drumurilor expres care sa
inlocuiascd, in Romania, Autostrazile, deoarece acestea sunt drumuri
banale cu patru benzi de circulatie si, dupa cum s-a mai aratat in
numeroase articole, de Clasa tehnica II, pe care nu se poate circula
cu mai mult de 80Km/h. Suntem prea saraci, zice proverbul, pentru
a ne permite sa facem ,cardri” cu patru benzi, ce duc la moara.

Definirea legala in Romania, a tipului de drum public,
functie de Intensitatea Medie Zilnica Anuala (MZA)

in tara noastr3, tipurile de drumuri publice: Autostrézi, Dru-
muri cu patru benzi de circulatie, Drumuri cu doud benzi de
circulatie, etc, se stabilesc conform prevederilor din ,Normativul
tehnic privind stabilirea Clasei tehnice a drumurilor publice” apro-
bat prin Ordinul MT nr.46/27.01.1998, pe baza Intensitatii Medie
Zilnicd Anuald (MZA) exprimatd in numar de vehicule etalon (au-
toturisme) sau in numar de vehicule efective (fizice).

Normativul mentionat mai inainte a fost elaborat in conformi-
tate cu principiile generale enumerate in Ordonanta Guvernului
nr.19/1997 privind transporturile si in temeiul art.67 din Ordonanta
Guvernului nr.43/1997 care se refera la regimul juridic al drumurilor.

Tabelul nr. 1 N

Este necesar sd se precizeze ca Normativul tehnic
nr.46/27.01.1998 privind stabilirea Clasei tehnice a drumurilor
si in consecintd a determinarii tipurilor de drumuri, provine din
reactualizarea Legii nr.43 din 20 decembrie 1975 care se
referea la , normele privind proiectarea, construirea si moderni-
zarea drumurilor”.

Pentru satisfacerea curiozitatii cititorilor, mai jos se prezinta
ANEXA nr.1 din Legea 43/1975, in care se mentioneaza Clasele
tehnice ale drumurilor publice functie de traficul de perspectiva,
pe o perioada de 15 ani, exprimat tot prin Intensitatea Medie Zil-
nicd Anuala in 24 de ore, calculatd pe baza traficului rezultat din
datele ultimelor recensaminte sau a anchetelor de circulatie dupa
metode de prognoza adecvate, care se faceau la acea vreme.
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Intensitatea medie anuala
Clasa tehnica in 24 de ore
a drumului Categoria drumului
publica Etalon Efective
(autoturisme) (fizice)
I 15.000 10.000 Autostrazi
II 11.001-15.000 7.501-10.000 Drumuri cu patru benzi de circulatie
III 4.501-11.000 3.001-7.500 Drumuri cu doud benzi de circulatie
v 751-4.500 500-3.000 Drum national sau judetean cu doud benzi de circulatie
\" 750 500 Drum judetean sau comunal

Tabelul nr. 2 N

Daca citim cu putina atentie, din cele doua tabele si
anume cel din Normele tehnice aprobate cu Ordinul MT
nr.46 din 27 ianuarie 1998 si cel din Anexa nr.1 din Legea
43/1975, se constata ca pentru Clasa tehnica I, din care
fac parte numai Autostrazile, Intensitatea Medie Zilnica
Anuala - MZA cu un trafic foarte intens, exprimata in eta-
lon autoturisme, a crescut de la 15000 la peste 21000
si exprimata in vehicule efective (fizice), a crescut de la
10000 la peste 16000. Referitor la Clasa tehnica II, carac-
terizata printr-un trafic intens, din care fac parte drumurile
cu patru benzi de circulatie, printre care si Drumurile ex-
pres, MZA etalon autoturisme a crescut de la 11001-15000,
la 11001-21000 in timp ce MZA, autovehicule fizice, de la
7501-10000 la 8001-16000.
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Aceastd crestere este explicabild deoarece, dupa cum se
mentioneaza si in monografia intitulata , Constructii pentru
transporturi in Romania” autori ing.Dumitru Iordanescu si
ing.Constantin Georgescu, editata de Centrala de Constructii Cai
Ferate - Bucuresti 1986, incepand de la sfarsitul anilor '50, au fost
introduse in planurile de dezvoltare economicd a Romaniei, ma-
suri urgente pentru modernizarea Drumurilor Nationale pietruite cu
imbracaminti rutiere moderne, cat si masuri pentru imbunatatirea
elementelor geometrice ale traseelor, printre care si ldrgirea partii
carosabile de la 5.50m sau 6.00m, la 7.00m, cu adaugarea unor
benzi de incadrare de 0.25m la carosabilul de 6.00m (la drumurile
nationale secundare) sau de 0.50m - 0.75m, la cele principale. in
aceste conditii rezultate prin modernizarea drumurilor nationale si
judetene, era si firesc ca marimile Intensitatilor Medii Zilnice Anuale
sd creasca si In consecinta sa se imbundtdteasca si incadrarea dru-
murilor in cele cinci Clase tehnice, functie de intensitatea traficului.

Ce descoperim in Master Planul General
de Transport al Romaniei — sectiunea rutiera

Acest capitol ar trebui sd aiba titlul ,Gura pacatosului adevar
grdieste”, sau cu alte cuvinte, este suficient sa cunosti continutul
~Normelor tehnice legale in Romania pentru stabilirea Cla-
sei tehnice a drumurilor publice” aprobat cu Ordinul nr. 46/27
ianuarie 1998 al Ministerului Transporturilor, ca sa-ti dai seama
ca Master Planul - sectiunea rutierd - aprobat de Guvern in 14
septembrie 2016 este intocmit de persoane care vorbesc despre
ceva, dar nu stiu despre ce este vorba.

Conform prevederilor din Master Planul aprobat, care este
actul legal de importantda maxima, din punct de vedere rutier,
al dezvoltdrii economice si turistice a Romaniei, urmeaza sa se
execute ,Proiectele de nivel 1”7 definite ca Autostrazi, asa cum
de altfel ne informeaza si Compania Nationald de Administrare a
Infrastructurii Rutiere - CNAIR.

Proiectele de nivel 2 selectate, care se refera la Drumurile
expres ,au fost identificate in Master Plan efectuédndu-se o ana-
lizd economicad si multicriteriala in vederea determindrii obiective
a celor mai corespunzatoare proiecte ce pot fi implementate in
fiecare zona” (a se vedea pag.156 si 157).

Plecand de la acest punct, in continuare, pentru a nu se ridica
acuze, pe de o parte si pe de altd parte pentru a se scoate in
evidenta aberatiile prevazute in Master Plan, a ,calitatilor profesi-
onale” ale firmei care I-a conceput, cat si a persoanelor care I-au
coordonat, nu se va proceda altfel decat la redarea de citate si de
cifre extrase din asa-zisa ,Biblie rutiera”, cat si din Normativul MT
nr.46/21.07.1998 (mentionat mai inainte).

in acest fel se redd mai jos un extras din Master Planul Gene-
ral de Transport al Romaniei cu Drumurile expres si Intensitatea
medie zilnicd anuald de perspectiva, aferenta acestora.
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Denumirea drumului expres din . . . o - .
Nr. s Pagina din Intensitatea medie zilnica actuala Lungimea
crt. LR L care urmeaza sa se MPGTR (vehicule etalon autoturisme) (Km)
execute in Romania
0 1 2 4 5
1 Gaiesti-Ploiesti-Buzau-Braila 200 40.000 237,20
2 Buzau-Focsani 210 - 72,00
3 Bacau-Foc_san|_-Bra|I_a-GaIa1,:|- 191 30.000 211,30
Giurgiulesti
Bacau-Suceava 193 20.000 141,70
Suceava-Siret 202 15.000 41,00
Bacdu-Piatra Neamt 204 18.000 61,00
Constanta-Tulcea-Braila-
/ Galati-Giurgiulesti 206 16.000 187,70
Bucuresti-Alexandria-Craiova 211 25.000 195,00
Brasov-Pitesti 208 20.000 124,10
10 Turda-Satu Mare-Halmeu 195 30.000 320,20
11 Lugoj -Drobeta'Turnu Severin- 197 30.000 246,00
Craiova

Tabelul nr. 3 N

Conform prevederilor legale din Normativul tehnic apro-
bat cu Ordinul MT nr.46/1998 la o Intensitatea Medie Zil-
nica Anuala (MZA) de peste 21000 vehicule etalon, in Clasa
tehnica I se incadreaza numai Autostrazile.

Desi exista un act legal, din Master Plan (Tabelul 3 ) rezulta
ca intre Ploiesti si Buzau trebuie sa se execute un drum
cu patru benzi de circulatie, de Clasa tehnica II, denumit
~Drum expres” pe care ,opereazd aproximativ 40000 de ve-
hicule MZA”. Ziceti si dumneavoastra, care cititi aceste randuri,
cum vine treaba asta, ca la un trafic foarte intens, de peste 21000
vehicule etalon, adica la aproximativ 40000 vehicule de acelasi tip
(etalon), drumul respectiv sa se incadreze in Clasa tehnica II, in
loc de Clasa tehnica I si in loc sa se proiecteze si sa se execute o
Autostrada, se executd un Drum expres?! Ne intrebam din nou,
oare cei care au scris aceasta ineptie in Master Plan, ce pdrere au
despre noi romanii?!!!

e

Tot o astfel de aberatie se mentioneaza si pentru artera rutierd
Focsani — Bacdu, unde se afirma cd in perspectiva traficul va fi
foarte intens, cu un numar de vehicule etalon (autoturisme) de
30000 MZA si in consecinta intre Focsani si Bacau trebuie sa se
realizeze un Drum expres si nu o Autostradd, desi intensitatea
traficului depaseste, conform Normativ MT 46/1998, cu mult cifra
de 21000 MZA vehicule etalon!!!

Dupa cum rezulta din Tabelul nr.3, aberatiile se tin lant, cum
ar fi pe legaturile rutiere intre:

a. Bacau - Focsani -
MZA (pag.191);

b. Gaiesti — Ploiesti -
(pag.200);

c. Bucuresti - Alexandria - Craiova, cu 25000 MZA (pag.211);

d. Turda - Satu Mare - Halmeu, cu 30000 MZA (pag.195);

e. Craiova - Drobeta Turnu Severin - Lugoj, cu 30000 MZA

(pag.197).

Braila - Galati - Giurgiulesti, cu 30000

Buzau - Braila, cu 40000 MZA
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Este o vorba romaneasca: Sacul gol nu sta in picioare

in Master Plan sunt o serie de artere rutiere situate pe
directiile principale ale Romaniei, care au o Intensitate Medie Zil-
nicd Anuald foarte apropiata de cea mentionata in Normativul
tehnic nr.46/27.01.1998, care este, dupa cum s-a mai aratat,
mai mare de 21000 MZA vehicule etalon autoturisme, cum ar fi,
de exemplu:

- Bacau - Suceava, 20000 MZA (pag.193);

- Bacau - Piatra Neamt, 18000 MAZ (pag.204);

- Brasov - Pitesti, 20000 MZA (pag.208).

Nu numai pentru aceste legdturi rutiere trebuie facute calcu-
lele cu profesionalism si seriozitate, ci si pentru sectoarele:

- Bacau - Piatra Neamt, la care se mentioneaza un numar de
vehicule etalon de 18000 MZA (pag.204);

- Constanta - Tulcea - Braila - Galati - Giurgiulesti, cu 16000
MZA (pag.206);

- Suceava - Siret, cu 15000 MZA (pag.202).

Se face afirmatia: ,calculele trebuie facute cu profesionalism si
seriozitate”, deoarece autostrazile care se vor executa in Romania
sunt stabilite in Master Plan pe baza urmatoarelor Intensitati Medii
Zilnice Anuale - MZA:

- Ploiesti - Brasov, 50000 de vehicule etalon (pag.171);

- Pitesti — Sibiu, 60000 de vehicule etalon (pag.173) (acum
cativa ani se sustinea sus si tare, ca nu este necesara aceasta
Autostrada, iar ulterior, stai sa vezi ca e ,bun” si un Drum expres,
ca acum sa fie necesara o Autostrada);
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- Sibiu - Brasov, 50000 de vehicule etalon (pag.175);

- Brasov - Bacdu, 35000 de vehicule etalon (pag.178);

- Pitesti — Craiova, 30000 de vehicule etalon (pag.181);

- Tg.Mures - Iasi - Ungheni, 31000 de vehicule etalon
(pag.182);

- Nadaselu - Bors, 20000-25000 de vehicule etalon (pag.185)

in situatia de fat, printr-o ,rationare corecti”, se intreab3 si
omul de pe strada:

Daca la o Intensitate Medie Zilnica Anualda - MZA, in perspec-
tiva, de 20000; 25000; 30000; 31000; 35000 vehicule etalon se
incadreaza Autostrazile: Nadaselu - Bors; Tg.Mures - Iasi - Un-
gheni; Pitesti — Craiova; Brasov - Bacau, de ce arterele rutiere
mentionate mai inainte, la capitolul anterior, pct. a, b, ¢, d, e, la
care se adauga si arterele rutiere: Buzau - Focsani; Bacdu - Su-
ceava (20000MZA), Bacau - Piatra Neamt (18000 MZA); Brasov
- Pitesti (20000 MZA), nu sunt incadrate in Clasa tehnicd I, ca
Autostrazi, ci in Clasa tehnicd II, ca drumuri cu patru benzi de
circulatie (Drumuri expres)? Care este ,corectitudinea gandirii”?

Pe aceste sectoare rutiere, de o importantd deosebita din
punct de vedere al dezvoltarii economice si turistice a Romaniei,
dupd cum rezultd chiar din ,gura pacatosului” care a intocmit
Master Planul si din ,gura pacatosului” care I-a coordonat, con-
form prevederilor legale din Roméania, se impune cu prisosinta,
dupa marimile cifrelor MZA din Master Plan sd se execute Auto-
strdzi pe care sa se circule cu 120Km/h, 130Km/h si 140Km/h si
nu aberantele "Drumuri expres”, pe care nu se poate circula cu
mai mult de 80Km/h, dupad cum rezulta din Normativul 598/2013;
(la viteza de 100Km/h, banda de circulatie trebuie sa fie de 3.75m
si nu 3.50m, impunandu-se in acelasi timp si banda de urgenta de
2.50m in loc de acostament de 1.50m din balast).

Si iarasi si iarasi ne intrebam: oare cui credeti dumneavoastra
ca s-au adresat cei care au intocmit Master Planul - sectiunea
rutierd, si cei care I-au coordonat si I-au aprobat?

Desigur, s-ar putea raspunde cu usurintd la o astfel de intre-
bare, dar cand vor auzi raspunsul, s-ar supara foarte si vor spune
apasat ca sunt ,jigniti”! Dar noi cei care citim ineptiile si aberatiile
din Master Plan care sunt ,recomandate cu caldura” pentru ,inte-
resele tarii”, cum ne simtim?!
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Panouri de semnalizare,
efectuate in regie proprie la DRDP Timisoara

evoia invata fierarul sa coasa ciu-
1 4 4 bote” spune un proverb romanesc
care se poate aplica si echipei de la atelie-
rul mecanic al Directiei Regionale de Dru-
muri si Poduri Timisoara. Din cauza unui
blocaj in achizitionarea pe plan national a LA
panourilor de semnalizare rutiera, condu- e ] 3
cerea DRDP Timisoara, prin directorul re- ' :
gional ing. Horatiu Simion, a analizat ideea
de a realiza acest tip de panouri in regie
proprie, in atelierul de la sediul central din

Timisoara.

Echipa formata din muncitorii calificati
Stelian Matis, Constantin Nica si Constan- Panouri efectuate in regie proprie de ciatre DRDP Timisoara, pe A1
tin Tomescu, seful atelierului mecanic, ing.
Cornel Fanitd, seful Serviciului IT, Cristian
Marin, precum si ing. Cosmin Ivan de la
Sectia Autostrazi a lucrat timp de o luna si
jumatate la crearea a doua panouri: pri-
mul este un panou fix, pliabil si este dotat
cu acumulator, iar al doilea este un panou
mobil, care poate fi montat pe caroseria
masinii, o Dacie Dokker. Materialele din
care au fost confectionate panourile au fost
achizitionate in regie proprie.

"Analizam posibilitatea de a produce
asemenea panouri si pe viitor, pentru a
dota autoturismele de interventie din zo-
nele cu restrictii, pentru a fi in posesia
Centrelor de Intretinere si Coordonare
de pe autostrada si pentru a fi folosite de
Districtele de drumuri nationale din admi-
nistrarea DRDP Timisoara”, a declarat di-
rectorul regional, Horatiu Simion.

Alina SABOU
Specialist Relatii Publice [ SRS ] : e
D.R.D.P. Timisoara Echipa de la atelierul de mecanizare si de la IT
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Normativ pentru prevenirea si remedierea defectiunilor la imbracaminti rutiere moderne*

Problema gropilor poate fi rezolvata (lll)

(Continuare din numérul trecut)

Nota 2: in conformitate cu datele din tabelul 2, in functie de
cauzele defectiunii si de suprafata acesteia, dupa incdlzire se va
opta intre urmatoarele variante:

a. Atunci cand se impune completarea cu agregat si/sau cu
bitum se va decoperta la cald mixtura asfaltica, se va realiza
operatia de corectare in reciclatorul mobil in conformitate cu
reteta prevazutd, in conformitate cu NE 026 si se va utiliza ma-
terialul reciclat in amestec cu materialul de adaos necesar, in
continuare, pentru remedierea defectiunii. Inainte de punerea in
opera a acestuia, dupa caz, se va reincalzi zona scarificata pentru
0 mai buna fuziune si compactare;

b. Atunci cand corectarea nu este posibila, se va decoperta la
cald mixtura asfaltica si se va utiliza exclusiv material de adaos;

c. Atunci cand este suficienta reintinerirea bitumului din mix-
tura existenta se va trece doar la scarificare si reintinerire cu
completare, dupa caz, de material de adaos.

Nota 3: Atunci cand se impun remedieri de structura, dupa
realizarea acestora conform prevederilor AND 547, se poate uti-
liza tehnologia IR pentru fuziunea straturilor vechi de mixtura
asfaltica cu straturile noi de material de adaos.

Nota 4: Optional, dupa realizarea remedierii, se poate aplica
un tratament bituminos de suprafata.

2. Prezentarea defectiunilor care se pot remedia cu tehno-
logia IRS cauze si metode de remediere

Art.19 - Prin proiect se va preciza care dintre metodele de
remediere recomandate este aplicabild functie de tipul defectiunii,
cauzele aparitiei acesteia si marimea suprafetei afectate. Pentru
aplicarea tehnologiei IR, se va respecta succesiunea de operatii
astfel cum este prezentata in tabelul 2.

Metode recomandate de remediere a defectiunilor:

1. Pelada

s o P Metoda
Cauzele aparitiei defectiunii TS
- utilizarea unei mixturi asfaltice neomogene
- punerea in operd a mixturii asfaltice la o

2 X 2 o
temperatura scazuta (sub 100°C) pregitire
- asternerea mixturii asfaltice fird crearea suprafata,
conditiilor necesare de acrosare (amorsare) | termopro-
filare si

- curatarea necorespunzatoare a suprafetei termore-
stratului suport generare

cu utilizare

- neamorsarea stratului suport de mixturs

. - ) asfaltica
- utilizarea de straturi de rulare de grosime
. AR . cu agregat
insuficienta (in special la covoare executate pe mé&runt

pavaje si imbracaminti din beton de ciment)

- utilizarea de agregate partial murdare la
executarea tratamentelor bituminoase

* Anexa 4 la reglementarea tehnica (indicativ and 547 - 2014)
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2. Valuriri si refuldri

Metoda
recomandata

Cauzele aparitiei
defectiunii

- utilizarea n exces de bitum
din masa mixturii asfaltice

pregatire suprafata, ter-
moprofilare si termorege-
nerare cu decopertare la
cald si corectare in reci-
clator a mixturii asfaltice
ridicate de pe suprafata
cu defectiuni sau cu utili-
zare exclusiva a materia-
lului de adaos.

- existenta de bitum de
consistentd redusa

- existenta unui schelet mine-
ral slab al mixturii asfaltice

- temperatura ridicata a me-

diului ambiant pregatire suprafata, ter-

moprofilare si termorege-
nerare cu utilizare, dupa
caz, de material de adaos
corespunzator.

- traficul intens cu franari si
accelerari frecvente, care ge-
nereaza forte tangentiale mari

3. Suprafata incretita

Cauzele aparitiei

defectiunii Metoda recomandata

pregatire suprafata, termo-
profilare si termoregenerare
cu decopertarea la cald si
corectarea in reciclator a
mixturii asfaltice ridicate de
pe suprafata cu defectiuni
sau cu utilizare exclusiva a
materialului de adaos.

- utilizarea n exces de
bitum din mixtura asfaltica

- consistenta redusa a
bitumului

4. Praguri (damburi)

Metoda

Cauzele aparitiei defectiunii TS

- executarea de racordari gresite la ros-
turile de lucru

- manevrarea gresita a lamei repartizoru-
lui de mixtura asfaltica

- transmiterea pragului existent din
stratul suport care nu a fost corectat in

prealabil pregatire

suprafata, ter-
moprofilare si
termoregene-
rare cu utili-
zare, dupa caz,
de material de
adaos cores-
punzator.

- compactarea insuficienta sau la o
temperatura scazuta a mixturii asfaltice

- asternerea neuniforma a criblurii la
executia tratamentelor bituminoase

- executarea de plombari cu grosi-
mea prea mare care depasesc nivelul
suprafetei existente

- umplerea in exces a eventualelor
santuri sdpate pentru pozarea unor
conducte, etc.
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5. Rupturi de margine
Cauzele aparitiei defectiunii Metoda recomandata
- neincadrarea partii carosabile cu benzi de incadrare, borduri sau pene ranfort pregaétire suprafaté, termopro-

filare si termoregenerare cu
- neacrosarea imbracamintei bituminoase la stratul suport sau la marginea partii carosabile | utilizare de material de adaos
corespunzator si realizarea in-

- insuficienta compactare in timpul executiei imbracamintei cadrarii imbracamintei cu pene
- - - - T - ranfort concomitent cu asigura-
- circulatia autovehiculelor grele pe marginea partii carosabile rea scurgerii apelor.

6. Fisuri si crapaturi transversale

Cauzele aparitiei defectiunii Metoda recomandata

pregatire suprafata, termoprofilare si termoregenerare cu
utilizare, dupa caz, de material de adaos corespunzator
- interventie provizorie cu rol de etanseizare pana se poate inter-
veni cu lucrari de anvergura pentru refacerea covorului asfaltic.

- insuficienta liantului in mixtura asfaltica

- Imbatranirea liantului

- producerea de diferente mari de temperaturd la intervale de | pregétire suprafatd, termoprofilare si termoregenerare cu
timp relativ scurte utilizare, dupa caz, de material de adaos corespunzator.

- oboseala imbracamintei rutiere datorita solicitarilor repetate

pregatire suprafata, termoprofilare si termoregenerare cu
utilizare, dupa caz, de material de adaos corespunzator

- interventie provizorie cu rol de etanseizare pana se poate in-
terveni cu lucrari de anvergura pentru remedierea straturilor de
fundatie.

- transmiterea fisurilor in imbracamintea bituminoasa din
straturile de fundatie

7. Fisuri si crapaturi longitudinale

Cauzele aparitiei defectiunii Metoda recomandata

- lipsa de decalare dintre rosturile de lucru din stratul de legaturd si stratul de uzura | pregatire suprafata, termoprofilare si
termoregenerare cu utilizare, dupa caz,
- imbinarea necorespunzatoare dintre straturile de uzura de pe cele doua benzi de circulatie | de material de adaos corespunzator.

- contractia stratului de fundatie executat din materiale stabilizate cu ciment

pregatire suprafata, termoprofilare

; capacntallvtea. portantac? ?iornpltex(lj.llw rutletr_ neuniforma in profil transversal (sec- si termoregenerare cu utilizare, dupé
oare cu largiri sau cu deficiente de executie) caz, de material de adaos corespun-
zator.

- suprasolicitarea complexului rutier datorita circulatiei autovehiculelor de mare

tonaj, mai ales in perioada imediat urmatoare dezghetului - interventie provizorie cu rol de etansei-

zare pana se poate interveni cu lucrari de
- compactarea necorespunzatoare a straturilor structurii rutiere, indeosebi in anvergura pentru eliminarea cauzelor.
conditiile unui trafic greu

8. Fisuri si crapaturi multiple pe directii diferite

Cauzele aparitiei defectiunii Metoda recomandata

- rezistenta redus& la oboseald a imbracdmintilor asfaltice pregatire suprafaté, termoprofilare si termore-
generare cu decopertare la cald si corectarea

- calitatea necorespunzatoare a mixturilor asfaltice din care s-a exe- in reciclator a mixturii asfaltice ridicate de pe

cutat stratul de rulare (continut redus de liant, liant ars cu plasticitate suprafata cu defectiuni sau cu utilizare exclusiva

foarte redusa, etc.) a materialului de adaos.

pregatire suprafata, termoprofilare si termore-
- Imbatranirea prematura a liantului bituminos generare cu utilizare, dupa caz, de material de
adaos corespunzator.

9. Fisuri si crapaturi unidirectionale multiple

Cauzele aparitiei defectiunii Metoda recomandata

pregatire suprafata, termoprofilare si termoregenerare cu de-
copertarea la cald si corectarea in reciclator a mixturii asfaltice
ridicate de pe suprafata cu defectiuni sau cu utilizare exclusiva a
materialului de adaos.

- utilizarea la executia stratului de uzura a unei mix-
turi asfaltice preparate cu bitum in exces, de véascozi-
tate redusa

IULIE 2017 I 27



- DE DRUNUR, § PODU \ MENTENANTA
poduri| NR.169(238) DINROMANIA /

10. Faiantari

Cauzele aparitiei defectiunii Metoda recomandata

- capacitatea portantd insuficientd a complexului rutier

- infiltrarea apelor in structura rutierd pregatire suprafata, termoprofilare si termoregenerare cu
utilizare, dupa caz, de material de adaos corespunzator.

- realizarea necorespunzatoare a incadrarii partii carosabile - interventie provizorie cu rol de etanseizare si imbunatatire a
conditiilor de trafic pana se poate interveni cu lucrari de anver-

- actiunea traficului greu si repetat gura pentru eliminarea cauzelor.

- actiunea fenomenului de inghet-dezghet

pregatire suprafata, termoprofilare si termoregenerare cu
decopertarea la cald si corectarea in reciclator a mixturii
asfaltice ridicate de pe suprafata cu defectiuni sau cu uti-
lizare exclusiva a materialului de adaos.

- rezistenta la oboseald a imbracamintei asfaltice

11. Fagase longitudinale

Cauzele aparitiei defectiunii Metoda recomandata

- traficul greu si intens

- utilizarea de mixturi asfaltice care au un schelet mineral slab

(agregate cu granule peste 3 cm in proportie de sub 65%) pregatire suprafata, termoprofilare si termoregenerare

cu decopertarea la cald si corectarea in reciclator a
mixturii asfaltice ridicate de pe suprafata cu defectiuni
sau cu utilizare exclusiva a materialului de adaos.

- utilizarea de mixturi asfaltice care au un continut de bitum
ridicat si/sau de consistenta moale

- compactarea insuficienta a mixturii asfaltice

- subdimensionarea complexului rutier pregatire suprafata, termoprofilare si termoregenerare
cu decopertarea la cald si corectarea in reciclator a

- patrunderea apelor in complexul rutier mixturii asfaltice ridicate de pe suprafata cu defectiuni
sau cu utilizare exclusiva a materialului de adaos.

- prezenta defectiunilor din inghet-dezghet - interventie provizorie cu rol de imbunatatire a conditiilor de

- — - - - trafic pana se poate interveni cu lucrdri de anvergura pentru
- insuficienta compactare a straturilor din complexul rutier eliminarea cauzelor.
12. Gropi
Cauzele aparitiei defectiunii Metoda recomandata

- realizarea imbracamintilor bituminoase pe timp nefavorabil
(ploaie, temperatura scazutad)

- scurgerea pe suprafata imbracamintei a unor substante agre-

sive (benzina, motorina, petrol, substante chimice, etc.) pregétire suprafatd, termoprofilare si termoregenerare

cu utilizare dupa caz de material de adaos corespunzator.

- compactarea incorecta

- utilizarea de agregate nespalate si uscate

- existenta de bitum ars / imbatranit

se remediaza deodata cu fisurile si crapaturile prin me-
toda corespunzatoare.

dezvoltarea fisurilor si crapaturilor

se remediazad impreuna cu suprafata faiantata prin me-

- dislocarea unor portiuni din suprafetele faiantate toda corespunzitoare.

13. Tasari locale

Cauzele aparitiei defectiunii Metoda recomandata

- utilizarea unor materiale necorespunzatoare la realizarea um-
pluturilor

- compactarea necorespunzatoare

pregatire suprafata, termoprofilare si termoregenerare
- existenta golurilor rimase intre peretele forajului de subtraver- | €U utilizare, dupa caz, de material de adaos corespun-

sare si peretele conductei ce se monteaza zator. ) . . . )
- interventie recomandata daca tasarea este oprita sau ca in-

terventie de urgenta si provizorie pentru imbunatatirea condi-
tiilor de trafic pdna se poate interveni cu lucréri de anvergura
pentru eliminarea cauzelor.

- cedarea terenului de fundatie ca urmare, in general, a unei
umeziri excesive
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Art. 20 - Operatiile care trebuie efectuate pentru utilizarea tehnologiei IR la remedierea imbracamintilor rutiere in functie de tipul

defectiunii (degradarii) sunt prezentate in tabelul 2.

Tabelul 2. Sinteza tehnologiei IR

8 - s |-
o 8|80 o o
© = E - =
™ ] [ ] [
= 2| ®3 E ©
Tipul defectiunii a EIE5|o| 2] g |2 Observatii
0| g | |lo¥| 5= =0l o | 8
1 et e = [} Q N o o 3]
b= Q 00 15 c | =
EI'N| a OQlEe|[=|B8| o | 8
w | N Vol =|8| 9B Q
o|m| 9 t elca| 8| €
vl v| 9|22 85T £
L|le|l9]F 9|l 0|(Qo| B | O
L= | Q|0 | X|ET| < (O
Pelada X | x X | x| (X X | x
X[ x [ x| (X)) [ x| x| X | X]|x
Valuriri si refulari
X | X X | x| (xX)| (xX)]| x
¥ A Ly Tehnologia IR se recomanda pentru supra-
Suprafatd incretitd X x [ x| (x) | x x| (x) | (X) | x fete mici si medii. La alegerea acestei teh-
Praguri (damburi) < | x x| x| 00|00l x nologii trebuie luata in considerare dotarea
executantului cu utilajele necesare care sa
Rupturi de margine X | x x| x| (x) x | x | asigure productivitatea ceruta.
Fisuri si crépaturi transversale X | x x | x| (x) | (x)| x | In functie de cauza defectiunii, tehnologia
IR se recomanda atat pentru lucrari de re-
Fisuri si crapaturi longitudinale X | X X | x| (xX) | (x) | x | mediere permanenta, cat si pentru lucrari
provizorii cu caracter de urgenta.
Fisuri si crapaturi multiple SRR RO RN R ORI S .
pe directii diferite In situatia in care se doreste reciclarea
g X | x X | x| (x) | (X) | x| mixturii asfaltice din zona cu defectiuni,
. . ) daca se impune corectarea cu agregat sau
Fisuri si crapaturi unidirectionale multiple | x [ x | x | (X) | x [ X | (X) | (X) | X | cu bitum, se realizeaza decopertarea la
cald si corectarea in reciclatorul mobil iar
Faiantari X[ x| x| () | x| x| (X) | (X)| X| dacs’se impune numai reintinerirea, se
i % | x x| x| 00| o] x efectueaza doar scarificarea zonei cu defec-
tiuni si pulverizarea cu agent.
Fagase longitudinale X | x| x| X[ x|x] x| X]|x
Gropi X | X X | X | (x) X X
Tasari locale X | X X | x| (x) X | x
Legenda:

Metoda care impune decopertare la cald, aplicare de mixtura asfaltica si corectare in reciclator inainte de punere in

opera sau utilizare, exclusiv a materialului de adaos.

(x) Operatie care se realizeaza in urmatoarele conditii:

- in cazul in care se doreste utilizarea de material proaspat dupa decopertare, nu se impune corectarea materialului ridicat;
- in cazul in care materialul de adaos este proaspat si mentinut la cald in termocontainer, nu se reincalzeste materialul de adaos ca in

cazul mixturii asfaltice transportabile;

- pentru fisuri, faiantari, etc., nu este intotdeauna nevoie de material de adaos.

CAPITOLUL IIT 5
CONTROLUL CALITATII LUCRARILOR

Sectiunea 1
Controlul calitatii

-

materialelor

Art. 21 - Respectarea conditiilor tehnice de calitate se verifica
prin controlul calitdtii materialelor utilizate si controlul realizarii
lucrarilor la care se utilizeaza tehnologia IR.

Art. 22 - Rezultatele determinarilor efectuate pentru controlul
materialelor si al executarii lucrarilor vor fi inscrise in registrul de
laborator.

Art. 23 - Materialele utilizate la executarea lucrdrilor trebuie
sa indeplineasca performantele prevazute in specificatiile tehnice
de produs, in conformitate cu legislatia privind punerea pe piata
a produselor pentru constructii, in vigoare.

Art. 24 - Verificarea si incercarea materialelor necesare
reparatiilor se realizeaza de catre un laborator de specialitate au-
torizat/acreditat si in conformitate cu prevederile standardelor de
produs/metoda de incercare specifice.
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Sectiunea 2 - verificarea temperaturii inainte de inceperea compactarii;
Controlul procesului tehnologic - verificarea tehnologiei de compactare (numar de treceri);
- verificarea temperaturii la finalizarea compactarii.

Art. 25 - Controlul procesului tehnologic de executie a

reparatiei consta in: CAPITOLUL 1V
- pregatirea zonei cu defectiuni; RECEPTIA LUCRARILOR
- verificarea temperaturii si uniformitatii acesteia in zona in-
calzita; Art. 26 - Receptia lucrarilor (receptia la terminarea lucrarilor/
- verificarea adancimii de scarificare; receptia finald) se efectueaza conform legislatiei si reglementari-
- verificarea temperaturii mixturii asfaltice de adaos; lor tehnice in vigoare.

MONDO RUTIER

Intersectiile de pe autostrazile cu mai multe benzi salveaza vieti

Departamentul de transport din Min-
nesota (MnDOT) ne informeazd cd un nou
studiu privind siguranta circulatiei arata ca
Lintersectiile cu conflicte reduse” (,,Redu-
ced Conflict Intersections”) - R.C.I., sal-
veaza vieti si reduc numarul accidentelor.

REDUCE RISCUL REDUCE TIMPUL

DE ACCIDENTARE DE ASTEPTARE
(in special in cazul al masinilor care vor sa
ciocnirilor laterale) patrunda in intersectie

g

Aceste intersectii permit soferilor care
circula pe o autostrada cu mai multe benzi
sa patrunda pe un drum de o clasd mai
mica, fara a permite intoarcerea masinilor
pe autostrada. Intersectiile fard un design
RCI sunt de obicei cele in unghi drept.
Cele opt intersectii de acest fel construite
in Minnesota au demonstrat o reducere cu
100% a accidentelor fatale comparativ cu
cele in unghi drept, 77% a accidentelor mai
putin grave si 50% a totalului accidentelor
mai putin grave si 50% a totalului acciden-
telor pe autostradd. Prima intersectie RCI
a fost construitd in anul 2010 iar MnDOT
intentioneaza sa mai construiasca incd 20
in urmatorii cinci ani. Pe langa reducerea
accidentelor aceste intersectii sunt si mai
ieftin si mai usor de construit. Aceste in-
tersectii mai sunt denumite si J-turns sau
R-cuts. Care este avantajul acestui tip de
intersectie? Soferii de pe drumurile late-
rale, de exemplu, vor fi preocupati sa se
asigure doar pentru doua benzi de circula-
tie, si nu pentru toate patru si nu trebuie
sa astepte ,un gol” pentru a traversa toata
autostrada.
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Titani in Texas

Frezele miniere 4200 SM de la Wirtgen

oua freze miniere de suprafata 4200 SM, cele mai mari

modele din portofoliul Wirtgen, lucreaza la foc conti-
nuu in doua locatii diferite de pe teritoriul Statelor Unite
ale Americii. Prima extrage carbune la o mina detinuta de
compania North American Coal Corp. din Eagle Pass, Texas
- la granita cu Piedras Negas, Coahuila, Mexic, iar cealalta
extrage lignit dintr-o alta mina deschisa din Texas.

Eagle Pass - 0 noua mina, o noua metoda de extractie

Mina Eagle Pass este situatd intr-o zonda de unde s-a ex-
tras carbune inca de la inceputul secolului al 19-lea, numele
orasului Piedras Negras - ,pietre negre”, situat pe partea cea-
lalta a granitei face referire la depozitele de carbune de aici. “Fi-
ecare tond pe care o extragem merge catre centrala electrica din
Mexic”, povesteste John C. Duffey, P.E., inginer sef la Camino
Real Fuels. Filialda a North American Coal Corp., aceasta companie
opereazd in mind pentru proprietarul acesteia, Dos Republicas
Coal Partnership (DRCP).

in cadrul minei, o zon3 de 2.550 de ha este destinatd extractiei
de carbune, oferind depozite suficiente pentru inca 8 ani de exploa-

tare minierda. Cantitatea totald a depozitelor este, insa, mult mai
mare. O caracteristica speciald a acestei locatii este faptul ca stra-
turile sunt foarte subtiri, unele de doar 15 cm grosime. “Aceasta
este situatia in care frezele miniere de suprafatd de la Wirtgen se
dovedesc de nepretuit. Le folosim pentru a extrage carbune in mod
selectiv, din piatra. Acest lucru ne permite sd obtinem un material
de o foarte buna calitate”, explicd Duffey. Cele patru straturi se
afla sub un alt strat de 18,3 m de suprafata format din pamant si
aluviuni, dispuse intr-o serie de straturi cu o grosime de 6 m.
Freza 4200 SM transfera o incarcaturd utild de 250 de t in
basculantd, care mai apoi transporta carbunele intr-un centru de
transfer echipat cu cinci ciururi si benzi transportoare. Fiecare ciur
alimenteaza cate o banda transportoare de incdrcare a carbunelui
catre statia feroviard. “Stratul subtire poate fi exploatat cu freza
Wirtgen 4200 SM, care ne aduce, de asemenea, economii in ceea
ce priveste costurile de procesare”, adauga Duffey. “Nu mai avem
nevoie de un concasor la centrul de transfer, deoarece modelul
4200 M concaseaza carbunele direct, in timpul incarcarii”. Freza
miniera de la Wirtgen concaseaza carbunele pana la o dimensiune
maxima de 10 cm cu putine particule fine. Si pentru ca particulele
de carbune tind sd blocheze benzile de incdrcare la punctele de

Modelul 4200 SM are o inaltime de 6,53 m si o greutate operationala de 204.300 kg, fiind pus in miscare de un motor die-
sel de 1.521 CP. Atunci cand lucreaza cu materiale moi precum carbunele, calcarul sau gipsul, colosul de la Wirtgen taie
pana la o adancime de 830 mm, utilizdnd un tambur de frezare cu o latime de 4.200 mm si operand in directie ,,up-cut”.
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transfer, atunci cand este umiditate mare, o proportie mica de
particule reprezintd un mare avantaj. “Nu avem permis pentru
impuscarea minierd, si nici nu utilizdm aceasta tehnica pentru car-
bune sau pietrele din jur. Aproape 95% din carbunele nostru este
concasat si incarcat de freza 4200 SM. Restul de 5%, respectiv
materialul localizat in colturi inaccesibile, este tdiat de buldozere
si incarcat de incarcatoarele frontale”.

Lignit in sudul Texas-ului: incarcare rapida

La o altéa mina deschisa din Texas, lignitul era extras in mod
obisnuit de catre doua freze miniere de suprafatd, de mici dimen-
siuni. Freza Wirtgen 4200 SM a fost achizitionata in 2014, cénd
celelalte doua utilaje se apropiau de sfarsitul duratei de utilizare.

“Din punct de vedere tehnic, freza 4200 SM este superioara
in ceea ce priveste sistemul hidraulic si sistemul de control. In
plus, Incarca basculante cu 30-40% mai rapid decat modelele mai
vechi”, povesteste unul dintre operatori. “Ador acest utilaj. Este
mult mai silentios decat orice alta frezd minierd. Cabina este con-
fortabild, iar echipamentul usor de operat”, a mai adaugat acesta.

Comparativ cu metodele utilizate in trecut, freza 4200 SM pro-
duce mai putine particule si mai mult material, ce se incadreaza
in granulatia dorita. Metoda speciald pe care o utilizeazd permite
extragerea de material cu un grad mare de puritate, reducand
astfel costurile legate de spalarea cdrbunelui, la statia de proce-
sare, ceea ce duce la cresterea calitatii produsului final, carbunele
putand fi vandut, astfel, la un pret mai avantajos.

72 UTiLase WIRTGEN GROUP IN ACTIUNE

Frezele Wirtgen — economice si sigure

in cele mai multe cazuri, frezele miniere de suprafatd sunt
o alternativd mai economicd, mai prietenoasa cu mediul si mai
sigura decat mineritul conventional, acestea reusind sa taie, con-
caseze si sa incarce materialul intr-o singura trecere, fara vibratii
si cu mai putind poluare. Prin urmare, aceste utilaje pot fi folosite
chiar si in zonele adiacente celor rezidentiale sau industriale. Pe
langa reducerea numarului de utilaje implicate si a costurilor cu
personalul, procesul este si mai rapid. De asemenea, frezele de
la Wirtgen mentin suprafetele de lucru stabile, un avantaj foarte
mare pentru logistica miniera.

Extractie eficienta a materialului

Frezele miniere de suprafatd Wirtgen opereaza relativ ase-
manator cu cele rutiere. Un tambur special taie si concaseaza
materialul, iar mai apoi, o banda transportoare robusta incarca
materialul in camioane sau basculante, sau il depoziteaza in gra-
mezi, In spatele masinii. Un sistem automat de nivelare asigura
0 adancime de tdiere constantd. Tamburul de taiere actionat me-
canic lucreaza in sens invers fata de directia de deplasare, tdind
si concasand materialul, iar sistemul de evacuare al tamburului
de frezare ajuta la transferarea materialului cdtre banda de incar-
care, care il transportd mai departe in spatele masinii. Materialul
este transferat catre o altd banda care il incarca apoi in camioane
sau basculante.

»Luati piciorul de pe acceleratie,

lasati telefonul si deschideti bine

ochii in zonele unde se lucreaza pe drumuri”...

~The Associated General Contrac-
tors of America” (Asociatia Antrepre-
norilor Generali din America - AGC) a
lansat zilele acestea o campanie nati-
onala de publicitate si informare care
vizeaza soferii atentiondndu-i cum sa
conduca in zona santierelor de dru-
muri in aceasta vara. Un raport al an-
treprenorilor reflecta faptul ca 44%
dintre acestea au avut probleme si ac-
cidente cu soferii in zonele de lucru.
La baza acestei statistici a stat un stu-
diu efectuat cu participarea a 700 de
antreprenori din California, Colorado,
Indiana, Kentucky, Minnesota, New
York, Carolina de Nord, Ohio, Pennsy-
Ivania, Texas, Virginia si Washington.

~Este absolut esential si obli-
gatoriu ca fiecare sofer sa acorde
atentie muncitorilor care lucreaza la
drumuri”, afirma Stephen E. Sandherr,
CEO-ul A.G.C.

Studiul aratd ca 49% dintre an-
treprenori au avut pe santierele lor
masini avariate si raniti si 13% au ra-
portat decese ale soferilor sau mun-
citorilor. Nu mai putin de 27% dintre
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antreprenori au declarat ca au inchis
pentru o zi santierele din cauza acci-
dentelor, 55% dintre inchideri durand
doua sau mai multe zile.

Campania Asociatiei avertizeaza
soferii ca din cauza vitezei, neatentiei
sau lipsei de concentrare in zonele de
lucru nu merita cosmarul uciderii lu-
cratorilor, soferilor si pasagerilor.

DOUBLE
WORKERS
PRESENT

~Cum sezonul de vara a ince-
put, mesajul nostru catre soferi este
acesta: Cand vedeti semnalizarea unor
santiere sau zone de lucru, luati picio-
rul dupa acceleratie, lasati telefonul in
pace si pastrati-va privirea pe drum”
afirma Stephen E. Sandherr, CEO-ul
Asociatiei Generale a Antreprenorilor
din America.
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Traficul greu din judetul Suceava, controlat de o
institutie cu 0 mana de oameni i un singur cantar

Traficul greu din judetul Suceava este verificat de cativa ani de zile de o singura institutie, Inspectoratul de Stat pentru
Controlul Transporturilor Rutiere (I.S.C.T.R.) Suceava, special creata pentru verificarea transportatorilor. Ar parea poate
greu de crezut, dar la aceasta institutie este un singur cantar omologat pentru verificarea maselor maxime autorizate ale
transporturilor de pe drumurile nationale din Suceava. Nici daca ar fi mai multe nu ar avea insa cine le folosi, pentru ca la
I.S.C.T.R. Suceava lucreaza doar opt oameni. Asta in conditiile in care I.S.C.T.R. verifica tot ce tine de transportatori auto
de persoane si de marfa, din toate punctele de vedere, dar si scoli de soferi, autogari sau furnizori de bunuri divizibile,
iar controalele ar trebui sa se faca atat in trafic, cat si la sediile unitatilor.

De la patru cantare la unul singur

Revista ,Drumuri si Poduri”, care apar-
tine Asociatiei Profesionale de Drumuri si
Poduri din Romania, a publicat un mate-
rial amplu pe aceastd tema. Péana in anul
2011, controlul vehiculelor grele era facut
de Sectiile de Drumuri Nationale Suceava
si Campulung Moldovenesc, care aveau fi-
ecare in dotare cate doua cantare.

~La presiunea transportatorilor, inceputa
de prin anul 2005, Compania Nationald de
Autostrazi si Drumuri Nationale a fost obli-
gata sa renunte la protejarea infrastructurii
sale, singura activitate rdmasa in sarcina
sa fiind aceea de la Agentiile de Control si
Incasare din punctele de frontiers. Rezulta-
tul acestei masuri il regdsim astdzi pe ma-
Jjoritatea drumurilor nationale: nenumdarate
fagase, crapaturi, dar si alte tipuri de degra-
dari. Cine sunt primii care striga si acuza ca
drumurile sunt proaste si cd nu se repara?
Transportatorii si liderii acestora!”, se arata
n materialul revistei scrise de specialistii in
drumuri si poduri. Din 4 decembrie 2011,
controlul si impunerea respectarii greutatii
maxime admise a autovehiculelor pe drumu-
rile nationale a revenit exclusiv I.S.C.T.R.,
institutie nou infiintatd la acea vreme.

Ce au facut inspectorii acestei institutii
de control reiese si din rapoartele anuale
ale I.S.C.T.R.

Un exemplu elocvent este cel din anul
2014. Atunci, peste 300 de inspectori
ISCTR din Romaénia au efectuat aproape
200.000 de controale (la toate capitolele
lor de actiune). Prin comparatie, in 2010,
cand incd mai aveau drept de control, 18
echipaje de la Directia Judeteana de Dru-
muri si Poduri Iasi (aici intré doar sectiile
de drumuri nationale din Moldova) au efec-
tuat peste 70.000 de controale la autove-
hicule numai privind greutatea si rovinieta.

O altd problema este legata si de con-
troalele foarte putine la furnizorii de bunuri

divizibile din judet (balastiere, statii de
sortare, statii de betoane, statii de asfalt
etc.) de unde pleaca vehiculele grele care
strica drumurile.

Platformele de cantarire,
o alta mare problema

in acest context general detaliat de Re-
vista ,Drumuri si Poduri”, situatia de la Su-
ceava pare a fi si mai proasta decat media
din tara. Desi avem cea mai intinsd retea
de drumuri nationale, cu doud sosele nati-
onal europene care strabat mai tot judetul
(D.N. 2, de la intrarea in judet dinspre Iasi
si panad la Siret si D.N. 17, de la Suceava
spre Ardeal) controalele in ceea ce priveste
MMTA (masele maxime totale autorizate)
se fac cu un singur cantar. Iar asta nu este
tot. Putinii operatori de transport amendati
n ultimii ani au contestat in instanta, multi
dintre ei cu succes, amenzile, pe motiv ca
platforma de céntdrire (n.r. suprafata pe
care sunt asezate benzile pentru céntarire)
nu este omologata metrologic. Platformele
de cantdrire sunt practic refugiile de pe
drumurile nationale, iar problema legata
de omologarea lor este in responsabilita-

tea administratorului drumului, Compania
de Administrare a Infrastructurii Rutiere.

Fara cantar in Vama Siret

Ca si cum nu ar fi de ajuns, cantarul
Companiei de Administrare a Infrastructurii
Rutiere din Vama Siret nu este functional
de aproximativ trei ani de zile. Motivul in-
vocat ar fi cd nu s-a gasit o firma autorizata
pentru a realiza verificarea metrologica la
acel tip de cantar, in ciuda a numeroase
licitatii organizate in acest sens.

Drumuri mai bune, dar distruse
de vehiculele supraincarcate

Toate acestea se intampla intr-un judet
aflat la granita Uniunii Europene, cu foarte
mult trafic greu, dar si cu o medie mare de
accidente cu implicarea vehiculelor grele. La
un moment dat, in anii trecuti, Suceava s-a
aflat chiar pe primul loc la nivel national la
capitolul accidente grave provocate de auto-
vehicule grele. Revenind la materialul scris
de cei de la Revista ,Drumuri si Poduri”, se
remarca faptul ca desi calitatea drumurilor a
cunoscut imbunatatiri majore in ultimii ani,
degradarile apar mult prea repede. ,Consta-
tam ca se inregistreazd degradari serioase
ale carosabilului, cele mai evidente urme
fiind cele I3sate de autovehiculele grele, in
special In zona balastierelor, asa cum se in-
tampla, de exemplu, pe D.N. 2, in zona din-
tre raurile Moldova, Siret si Prut”, mai atrag
atentia cei de la revista de specialitate.

Amenzile pentru vehiculele care depa-
sesc masa maxima autorizatd sunt date in
baza OG 43/1997, cu modificarile ulteri-
oare. Dupa ultimele modificari, amenzile
cresc gradual cu cat de mult este depasita
masa autorizata a respectivului transport.

Monitorul de Suceava/8 iulie 2017/
de Florin PAIU
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(continuare din numadrul trecut)

Pe sectorul de traversare a insulei Fundul Mare, se propune rea-
lizarea unor poduri separate pentru calea feratd, grindd continud
metalicd cu sapte deschideri de 66 m, sectiune constanta, cu placa
ortotropa la partea superioara, cu calea pe traverse cu cuva piatra
sparta pentru doud cdi ferate si poduri separate pentru circulatia
rutierd. Pentru partea rutierd, suprastructura metalicd cu sapte des-
chideri de 66 m grinda continud cu sectiune constanta si platelaj din
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beton armat in conlucrare, cu parte carosabild de 7,80 m si cu trotuar
exterior de 1,50 m. Solutii de tipul celor adoptate la viaductele de
acces de la podul peste Dundre la Cernavoda.
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Traversarea permanenta a Dunarii,
la Braila (lll)

in varianta a doua (fig. 26a), se propune unificarea suprastruc-
turilor la podul peste bratul Arapu cu podul peste Dundre, cu grinda
continua cu patru deschideri de 150 + 150 + 300 + 150 m, consoli-
data cu arce in deschiderea de 300 m, in aceeasi solutie constructiva
propusa pentru traversarea Dunarii in amplasamentul Santierul Naval
Braila (fig. 23, fig. 24).

Prin mdrirea deschiderilor se reduce numarul de infrastructuri si
la traversarea Dundrii pilele centrale sunt amplasate in zona adéanci-
milor mai reduse. Pentru traversarea bratului Cravia si a podului
peste insula Fundul Mare se mentin aceleasi solutii cu cale prevazute
in varianta 25b, cu observatia ca podul din zona insulei Fundul Mare
se reduce la cinci deschideri de 74 m.

Pentru montajul suprastructurii metalice se poate lua in consi-
derare o varianta cu amenajarea unor platforme de asamblare pe
malurile Dunarii, eventual si insula Fundul Mare, orientate in lungul
podului si montajul prin lansare cu palee ajutatoare in deschiderile
mari peste 100 m. Lansarea suprastructurii se poate face la cote
corelate cu platformele de montaj, cu sectiune cu sau fara console
si ridicarea la cota finala cu vinciuri hidraulice si calaje de beton.
Desigur, se mai pot lua in considerare variante cu montajul partial
pe esafodaje si in continuare in consold sau montaj combinat prin
lansare si transport pe apa, cu ajutorul unor blocuri mari.

in toate variantele de montaj mentionate exist3 experientd casti-
gata la executia podurilor peste Dundre la Giurgeni si la Fetesti - Cer-
navoda. Pentru infrastructura podului in toate variantele, se propune
adoptarea solutiei de fundare pe coloane din beton armat cu diame-
trul de 2 - 3 m, introduse in teren prin vibrare si executia radierelor in
incinte de palplanse metalice, cu etansarea incintelor cu beton armat
sub apa si radiere executate in uscat. Adancimile talvegului in zona
infrastructurilor nu depasesc in general 6 - 7 m fata de zero etiaj local.

Gabaritul de navigatie cu latime libera de 150 m si indltime de
20 m peste nivelul maxim navigabil se propune numai la traversarea
Dunarii. Pentru o pantd de 15%o si o raza de racordare in plan verti-
cal de 10.000 m, se realizeaza inaltimi libere de traversare a bratelor
Arapu si Cravia peste 9,50 m, ceea ce corespunde si prevederilor
Co-misiei Dunarii. Viaductele de acces sunt limitate ca lungime la
una-doud deschideri de 66 m sau 74 m pentru o indltime a terasa-
mentelor de cca. 10 m. Lungimea podurilor in aceastd varianta de
amplasament rezultd de cca. 1.775 m.

F. Varianta Tichilesti de la km 186

Amonte la km 186, in zona localitatii Tichilesti, Dundrea are albia
unicd favorabild pentru realizarea unei traversari permanente. Lati-
mea albiei Dunarii la etiaj este de cca. 800 m, adéancime de 10,80 m
si sectorul cu albia unica se mentine pe cca. 500 m lungime. Distanta
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Fig. 26 - Pod peste Dunare, la km 175, varianta cu poduri separate peste Arapu, Dunare si Cravia

I IULIE 2017



RESTITURI

VEDERE GENERALA

il Illll

AT nnﬁ!ﬂnﬂ"ﬂ'.";ﬁ!."\

18

| = ASOCIATIA

\ PROFESIONALA ANUL XXIV drumuri
DE DRUMURI §I PODURI i
/ DI ROMANIA NR. 169 (238) poduri
i
i

- BRALA
L %TN\)’U‘{\ FAYAYATATAY ATV

FAVAATAYAVATAVAYA.) s
ek ¥

T2 S 1500 TIN5 1500 26113 5= 3000

U I

1m0

w1

G, BUS000m | M2Seit0m | S2SeW0om | BiAGelE0m |

Fig. 27 - Pod peste Dunare, la km 175, varianta cu pod peste Arapu si Dunare si separat peste Cravia
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Fig. 28 - Pod peste Dunare, la Tichilesti, km 186

intre diguri este de cca. 1.800 m, cota terenului in Insula Mare a
Brailei este in medie +5 m si pe malul stdng al Dundrii cca. +10 m.

Amplasamentul traversarii este situat in zona fluviala, pentru care
Comisia Dundrii prevede o latime liberd de 150 m si o indltime libera
de 9,50 m peste nivelul maxim navigabil. Pe sectorul romanesc al
Dunarii, pentru trecerea navelor trebuie prevazutd asigurarea unei
inaltimi libere de 20 m. In acest amplasament se considerd oportund
realizarea numai a unei variante cu pod de cale feratd cu linie simpla
sau dubld, realizarea si a unui pod rutier are caracterul unei traversari
pentru circulatia in tranzit, in conditiile in care municipiul Brdila este
situat in aval la cca. 15 km, nu mai este motivata.

Pentru podul peste albia minora, se propune o solutie cu supra-
structurd metalica cu trei deschideri de 150 + 180 + 150 m, sistem
triunghiular cu placa ortotropd la partea inferioard, cu montarea caii
pe traverse si cuva din balast (fig. 28, fig. 29) si trotuare exterioare
de 1,50 m pentru circulatia pietonald si eventual pentru biciclete. In
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Fig. 29 - Pod peste Dunare, la Tichilesti, km 186

conditiile realizdrii unei traversari numai pentru cale feratd, viaduc-
tele de acces se pot realiza cu suprastructurd metalicd pentru una
sau doud cdi ferate, casetatd cu placd ortotropd la partea superi-
oard, cuva din balast si trotuare pietonale exterioare cu deschideri de
60-70 m. Legdtura feroviara cu Calea Ferata Faurei - Brdila se poate
face intre statiile Traian Sat si Lacul Sarat, folosind partial accesul
feroviar la Termocentrala Braila.

Pentru montajul suprastructurii metalice a podului peste albia mi-
nora se poate adopta varianta cu amenajarea pe malul Dunarii a unor
platforme de asamblare in lungime de cca. 200 m, orientate in lungul
traversarii, asamblarea in tronsoane mari de cca. 180 m lungime
si lansarea lor in deschiderile marginale, cu o palee ajutdtoare sau
reazeme plutitoare si ridicarea lor la cota finala cu vinciuri hidraulice
si calaje din beton.

Blocul central, care poate avea o lungime de cca. 120 m, se poate
asambla pe platforma mal sténg, transfera la apd pe reazeme pluti-
toare, aducerea lui prin navigatie in zona centrala si ridicarea lui cu
benzi metalice si vinciuri hidraulice. Pentru zona centrald se poate
adopta si o varianta de montaj in consold, dupa ridicarea la cota
finald a deschiderilor marginale.

Pentru infrastructura podului si a viaductelor de acces, se poate
adopta solutia de fundare pe coloane din beton armat, introduse prin
vibrare, cu diametru de 2 m si radiere din beton armat executate in
incinte de palplanse metalice. Adancimea Dundrii in zona pilelor este
favorabild pentru executarea radierelor cu etansarea incintelor cu
beton turnat sub apd. La viaductele de acces se pot adopta si alte
solutii de executie a coloanelor.

Tehnologia de executie a suprastructurii si a infrastruc-
turilor este cunoscuta de la executia podurilor peste Dundre
de la Giurgeni si Fetesti - Cernavoda. In aceastd variantd,
pentru o pantd de 15%o rezultd un pod cu lungime de cca.
2.100 m pentru o indltime a terasamentelor de cca. 12 m. Se
mentioneaza ca varianta de amplasament pentru realizarea unei
traversdri permanente a Dunarii in zona Tichilesti s-a analizat pen-
tru prima data in anul 1975, cu ocazia elaborarii studiului pentru un
port nou la Marea Neagrd, pentru varianta de amplasament Sfantu
Gheorghe-Delta.

Din Revista ,Drumuri Poduri”
si vol. ,,Podurile viitorului pe Dunérea de Jos”,
autor ing. Gheorghe BUZULOIU
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Sectoare experimentale pe D.N.24C,
Manoleasa — Radauti Prut

Drumul national D.N.24C cunoaste
transformari de la un an la altul, ne-
maifiind singurul drum national de pamant
din Romania. Pentru a-l aduce in starea
fireasca a drumurilor nationale, Directia
Regionald de Drumuri si Poduri Iasi, cu
sprijinul Companiei Nationale de Adminis-
trare a Infrastructurii Rutiere, a realizat pe
acest drum national un experiment tehnic.

Reamintim cd pe sectorul de drum de
la km 106+650-142+250, Manoleasa - Ra-
dauti Prut, au fost executate in anul 2015
lucréri de intretinere drum prin realizarea
unui strat de balast si a unui strat de piatra
spartd, amenajarea podetelor si a santurilor.

La finalizarea acestor lucrari, expertul
tehnic a recomandat protejarea drumului
de piatra cu Tmbracdminte asfaltica sau
alte metode de etanseizare. Atunci s-a
decis executarea a trei sectoare experi-
mentale prin care se va decide, dupa utili-
zarea in trafic timp de o lund de zile, care
tip de lucrare din cele trei se va preta pe
acest drum pietruit.

Cele trei tipuri de sectoare experimen-
tale aplicate, au fost:

B imbricdminte asfalticd realizata

dintr-un strat de AB31.5 cm si BAPC
16 DE 4 cm,

B Macadam penetrate,

W Tratament dublu.

Astfel, expertii au supervizat cele trei
tronsoane, timp de 31 de zile, iar in final
au considerat ca cea mai bund solutie
pentru modernizarea drumului national de
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aproximativ 35 de kilometri o reprezinta
imbracéamintea asfaltica realizata dintr-un
strat de AB31.5 cm si BAPC 16 DE 4 cm.

Concluziile au fost obtinute fn
urma executdrii pe aceste sectoare a
verificarilor si incercdrilor de laborator.
in acest sens, au fost extrase carote
dupd executia covorului asfaltic in doud
straturi, verificarea capacitatii portante
cu deflectometrul Benkelman, verificarea
rugozitatii cu pendulul si altele.

Odatd finalizat acest experiment,
vor incepe demersurile pentru achizitia
lucrarilor de executie, fiind asigurari ca
pana la sfarsitul anului, artera nationala
din judet va fi modernizata prin aplicarea
covorului asfaltic pe intreg sectorul de
drum national, incheindu-se astfel istoria
drumului national DN 24C, cu sectorul de
pamant Manoleasa - Radauti-Prut.

Nicolae POPOVICI
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Legi pentru drumuri (1872 - 1877)
LEGE Promulgata prin inaltul Decret No. 735 din 2 Aprilie 1877 publicat
in “Monitorul Oficial” No 76 din 1877.

LEGE PENTRU DRUMURI
CAPITOLUL I1
Constructiunea si intretinerea drumurilor

Art. 23. - Locuitorii comunelor urbane vor plati totdeauna in
bani valoarea acestor 5 zile de prestatiune, socotindu-se dupa
normele votate de consiliul comunal respectiv.

Acei cari platesc catre Stat o dare pana la maximum 20 lei vor
fi asimilati cu locuitorii palmasi.

Acei cari pldtesc catre Stat o dare cuprinsa intre 20 si 40 lei
vor fi asimilati cu locuitorii cari au 2 vite.

Acei cari pldtesc catre Stat o dare cuprinsa intre 40 si 60 lei
se vor asimila cu locuitori cu 4 vite. Acei cari pldtesc catre Stat o
dare mai mare de 60 lei se vor asimila cu locuitorii cu 6.

Art. 24. - Locuitorii din comunele rurale vor fi liberi de a se
scuti de munca de 5 zile in natura, platind pretul lor dupa cum
se va fixa anual de consiliul judetean, cu aprobarea ministerului
de lucrari publice, si facand aceasta declaratiune in cursul lunei
ianuarie a fiecarui an.

Art. 25. - Prin exceptiune, locuitorii cu vite ai acelor comune
cari ar fi la o departare mai mare de 15 kilometri de veri-o cariera
de piatra sau pietris, vor putea fi indatorati a plati fie-care trei
din cinci zile in bani in acest din urma cas, pretul zilei de lucru se
fixeaza in mod uniform:

Pentru ziua cu 1 vita, lei 2

cu 2 vite, lei 2,50
cu 4 vite, lei 3,50
cu 6 vite, lei 6

Art. 26. - Atat comunele in cari urmeaza a se aplica art. 25,
cat si numarul de zile cari urmeaza a se plati obligatoriu in bani
de locuitorii cu vite se hotdreste, cel mai tarziu pana la 5 Martie
in fiecare an, de ministerul lucrarilor publice in urma propunerei
serviciului technic local si al avisului consiliului judetian.

Art. 27. - Cand prestatiunea se face in naturd, locuitorul nu
va putea fi chemat sa lucreze la o departare mai mare de 20 kilo-
metri de satul in care isi are domiciliul.

Art. 28. - Cand locuitorii, cari n‘ar fi declarat in cursul lunei
lanuarie cd vor sa plateasca prestatiunea in bani, n’ar indeplini-o
nici in naturad la chemarea care li s-ar face in timpul campaniei de
lucru, ei vor fi indatorati a plati in bani zilele nelucrate, potrivit
preturilor fixate de consiliile judetene, sporite cu 10%.

Nici intr-un cas locuitorii de mai sus nu vor mai fi primiti a’si
achita in naturd zilele ramase nelucrate dupa trecerea de 25 zile
de la facerea somatiei prevazuta de art. 9 al legei de urmarire.

Art. 29. - Atat pretul zilelor de prestatiune declarat a se achi-
ta in bani, cat si al acelor neachitate in naturd, se va incasa de
perceptorul fiscal potrivit legei de urmarire, si acele sume se vor
varsa in casa judetului ca venit la bugetul judetean al drumurilor.

Continuare din numarul trecut

CAPITOLUL II1
Fondurile judetene de drumuri

Art. 30. - Pentru a ajuta la constructiunea si intretinerea dru-
murilor judetene vicinale si comunale, si in deosebi pentru face-
rea lucrarilor de arta trebuincioase lor, consiliile judetene vor per-
cepe doud zecimi aditionale la urmatoarele contributiuni directe:
foncierd, patenta si licenta.

Ministerul de lucrari publice va fi indreptatit a inscrie din oficiu
aceste doud zecimi in budgetele drumurilor ale judetelor cari nu
le a fi votat.

Art. 31. - Atat venitul zecimilor cat si sumele provenite din in-
casarea in bani a tuturor zilelor de prestatiuni nelucrate in natura,
precum si taxele de poduri, fie judetene, fie vicinale comunale,
precum si sumele de cari ar dispune judetele si comunele si cari
ar proveni din orice dari din trecut pentru drumuri, vor alcatui
fondul drumurilor al fiecdrui judet. Aceste fonduri vor forma un
capital special, care nu va putea fi intrebuintat decat pentru dru-
muri si dependintele lor.

De asemenea nu se vor putea da nici un imprumut banii din
aceste fonduri pentru veri-ce alt scop.

Se intelege ca pretul zilelor de prestatiuni din comunele ur-
bane nu intra in budgetul judetean, fiind atribuit in mod exclusiv
consiliului comunal din fiecare oras.

Art. 32. Fiecare consiliu judetean va vota in fiecare an in luna
Februarie, un budget special al drumurilor, care se va imparti in
budget ordinar si extraordinar.

Budgetul ordinar va coprinde la venituri: venitul zecimilor
dupd incasarile probabile, ramadsitele din zecimile trecute, dupa
probalitatile de incasare, sumele provenite din incasarea zilelor
de prestatie in bani, veniturile podurilor judetene si comunale cu
taxe, amenzile si restituirile. La cheltueli plata personalului tech-
nic aferentd judetului si sumele trebuincioase pentru deosebitele
lucrdri urmand a executa in bani.

Budgetul extraordinar va coprinde la venituri: fondurile dispo-
nibile din anii trecuti in cari vor intra atat capitalurile depuse, da-
toriile active, cat si excendentele banesti ale anului premergator:
de asemenea sumele prevazute din imprumuturi efectuate.

La cheltuieli: sumele trebuincioase pentru facerea de lucrdri
noi de o mai mare insemnatate si al caror cost trece peste pute-
rile veniturilor ordinare ale drumurilor.

Art. 33. - Bugetele drumurilor se vor revedea si, eventual,
modifica de ministerul lucrarilor publice, vor fi aprobate in fiecare
an prin decret regal.

CAPITOLUL 1V
Despre intocmirea rolurilor de prestatiuni

si repartitiunea zilelor

Art. 34. - Pana la 20 lanuarie ale fiecarui an o comisiune
compusa din primarul comunei sau ajutorul sdu, din secretar si

IULIE 2017 I




din perceptorul fiscal, sub controlul serviciului technic si al prefec-
tului, va intocmi tabloul locuitorilor supusi la prestatiune pe baza
rolurilor de contributiune si a catagrafiei vitelor.

Acest tablou va sta afipt la primaria si la bisericile comunei in
timp de 21 zile, pentru ca fiecare interesat sa poatd lua cunos-
tinta de dénsul si sa ceara indreptarea greselilor ce s-ar fi putut
face. In acest termen de 21 zile contestatiunile ce se vor ivi se
vor adresa judecatorului de ocol, care se va pronunta asupra lor
in termen de zece zile, fard apel, opozitie sau recurs.

Cererile adresate judecatorilor pentru indreptarea erorilor vor
fi scutite de timbru.

Art. 35. - Dupd expirarea termenului de judecare, care va
fi cel mai tarziu pana la 20 Februarie, se vor intocmi rolurile de-
finitive cu indreptdrile cari sar fi putut face de judecatoriile de
ocol, trecandu-se in aceste roluri, sub o rubricad specialda, oamenii
cari ar fi declarat in cursul lunei Ianuarie ca vor sd plateasca
prestatiunea in bani.

Rolurile ramase astfel definitive, se vor face in patru exempla-
re, din cari unul se va pastra la primarie, al duoilea se va inainta
sefului serviciului technic al judetului, cel de al treilea adiministra-
torului financiar spre a urmari implinirea zilelor declarate in bani
si al patrulea prefectului.

Rolurile definitive se vor inainta cel mult pand la 5 Martie

Art. 36. - Omiterile precum si schimbarile cari s'ar putea ivi
in cursul anului, se vor putea indrepta la inceputul fie carui tri-
mestru de aceleasi organe insdrcinate cu intocmirea tablourilor
de prestatiuni. Toate aceste schimbari se vor face, ca si tablourile
definitive, in patru exemplare, comunicandu-se celor in drept ca
la art. 35. Zilele omise vor putea in totdauna fi platite in bani.

Art. 37. - Atét primarii, cat si secretarii comunali sunt raspun-
zatori de exactitatea tablourilor prevazute la art. 34 si 35. Daca
neexactilitdtile constatate in tablorile de prestatiuni n-ar proveni
din rea credintd, primarii si secretarii se vor pedepsi pentru con-
traventiune cu amenda de 10 la 50; iar cei cari, cu rea credinta
ar fi trecut neaxactitdti in tablourile de prestatiuni se vor pedepsi
pentru acest delict cu inchisoare de la trei luni pana la un an.

Art. 38. - Serviciul technic al fie-cdrui judet va intocmi, pen-
tru fie-care comuna si in fie-care an, luand si avisul consiliului co-
munal, un tablou de repartitiune al zilelor de prestatiune, ramase
a se lucra in naturd, aratand numarul zilelor de fie-care categorie
de prestatori afectate fie-carei lucrari.

Aceste tablouri, care vor fi aprobate de prefect, vor fi inainta-
te, cel mai tarziu pana la 15 Martie ministerului lucrarilor publice,
care le va putea modifica.

Art. 39. - Prefectul va hotari epocile in cari urmeaza a se lucra
zilele de prestatiune in deosebitele regiuni ale fie-carui judet, dupe
cuviintele agricole si impregiurarile fie-careia din ele, raporténd mi-
nisterului de lucrari publice, care va avea facultatea a le modifica.

CAPITOLUL V
Personalul insarcinat cu proiectarea, executarea si
privegherea lucrarilor

Art. 40. - Proiectarea, executarea si intretinerea drumurilor

nationale, judetene, vicinale si comunale rurale se vor face de ca-
tre ministerul lucrarilor publice, printr-un serviciu unic de poduri
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si sosele si conform legilor si regulamentelor de administratie si
comptabilitate aplicabile la Stat.

Art. 41. - Serviciul technic, aflator in fiecare judet, va fi dator
a executa toate insdrcindrile technice date de prefect si cari se
indeplineau pana acum de serviciile technice judetene,

Art. 42. - Judetele vor contribui la plata personalului de po-
duri si sosele cu sumele aratate in tabloul de mai jos, cari vor fi
inscrise in mod obligatoriu in budgetul drumurilor al fiecarui judet
si se vor varsa in fiecare an tesaurului public.

Art. 43. Judetele, potrivit art. 42, vor contribui anual cu su-
mele urmatoare:

Arges 62.000 lei.
Muscel 31.000 lei.
Bacau 45.000 lei
Neamtu 42.000 lei
Botosani 15.000 lei
Olt 35.000 lei
Braila 38.000 lei
Prahova 70.000 lei
Buzdu 56.000 lei
Putna 46.000 lei
Constanta 66.000 lei
R. Sarat 40.000 lei
Covurlui 36.000 lei
Roman 31.000 lei
Dambovita 45.000 lei
Romanati 40.000 lei
Dolj 95.010 lei
Suceava 36.000 lei
Dorohoiu 30.000 lei
Tecuciu 34.000 lei
Falciu 32.000 lei
Teleorman 70.000 lei
Gorj 49.000 lei
Tulcea 46.000 lei
Ialomita 50.000 lei
Tutova 36.000 lei
Iasi 56.000 lei
Vélcea 42.000 lei
Iifov 150.000 lei
Vasluiu 35.000 lei
Mehedinti 71.000 lei
Vlasca 90.000 lei
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CAPITOLUL VI
Despre politia drumurilor

Art. 44. - Oricine va strica in parte sau distruge lucrari de arta,
cantoane, puturi, stalpi, parapete, sau va sustrage cuie, buloane, sau
lemne cari ar face parte din veri-o dependinta sau lucrare de artd
oarecare a unei sosele, se va pedepsi cu inchisoare de la trei la 7 luni.

Art. 45. - Oricine va face o constructiune, de veri-ce natura,
pe zona soselelor de orice categorie, sau o va imprejmui, ara, ori
calca intr-un mod oarecare, se va pedepsi cu amenda dela 25
pana la 300 lei, si se va indatora in acelasi timp a readuce lucra-
rile in starea lor d'inainte cu a sa cheltuiala.

Art. 46. - Oricine va strica sau astupa santurile soselelor
intr'un mod oarecare, sau va impiedica scurgerea apelor pe acele
santuri, fie prin depositarea de materiale sau de gunoaie, fie in
orice alt mod, se va pedepsi cu amenda de la 10 pana la 50 lei, in
afara de celelalte indatoriri prevazute la art. 45.

Art. 47. - Oricine ar face sapaturi, gropi de orice fel sau veri-o
lucrare oarecare, sub drumurile publice sau dependintele lor, fara
autorisatiunea speciald a administratiunei technice, se va pedepsi
cu amenda de la 25 pana la 200 lei, in afara de celelalte indatoriri
prevazute la art. 45.

Art. 48. - Acela care ar muta din loc, ar strica sau ar desfiinta
semne technice, topografice sau militare, puse in interesul dru-
murilor, se va pedepsi cu amenda dela 25 pana la 200 lei.
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Art. 49. - Oricine va rupe, smulge sau tdia plantatiuni, fie

de pe marginea soselelor, fie dintr'o pepiniera a administratiunei
drumurilor, se va pedepsi cu amenda dela 23 pana la 200 lei.

Se vor pedepsi cu aceeasi amenda stapanii vitelor cari ar pri-
cinui stricaciuni plantatiunilor sus aratate.

Art. 50. - Este oprit a depune pe drumuri materiale gunoaie,
paie, sau veri-ce alt lucru, precum si de a da scurgere in santurile
unei sosele apelor sau altor lichide cari au scurgerea lor naturald
in alte parti, sub pedeapsa unei amenzi dela 20 pana 200 lei.

Art. 51. - Politia drumurilor de orice categorie se exercitd, in
numele si sub autoritatatea ministerului de lucrari publice:

1) De catre agentii drumurilor, inspectorii, inginerii si conduc-
torii de orice grad, picherii, sefii de cantonieri si cantonierii:

2) De catre toti agentii politiei judecatoresti.

Art. 52. - Agentii drumurilor, prevazuti la articolul precedent si
cari pin natura functiunei, pot fi chemati a incheia procese verbale
ca agenti auxiliari ai politiei judecatoresti, vor depune, la intrarea
lor in functiune, jurdmantul cuvenit in fata procurorului respectiv.

Art. 53. - Agentii drumurilor, prevazuti la paragraful 1. art.
51, sunt datori, in cas de flagrant delict a constata pe data faptul
si a incheia proces-verbal subsemnat de dansii si de delicvent. In
cas de refus din partea acestuia se va face mentiune in procesul-
verbal. La cas de trebuintd, agentii drumurilor vor putea cere dea
dreptul ajutorul fortei publice pentru prinderea faptuitorului.

Jumatate de secol in slujba podurilor

Victor Popa

Jumatate de secol
in
slujba podurilor

Recent Sala A.G.I.R. a gazduit, in
prezenta unui public numeros - co-
legi, prieteni, discipoli, invitati — un
eveniment deosebit de emotionant:
aniversarea implinirii varstei de 70

de ani de catre reputatul inginer pro-
iectant de poduri, dr. Victor POPA. Cu
acest prilej a fost lansat si volumul
autobiografic "Jumatate de secol in
slujba podurilor”, editat de , Editura
A.G.I.R”. Volumul reprezinta o re-
trospectiva a celor mai importante
momente din biografia autorului cu

referiri mai putin cunoscute la viata
si opera puse in slujba a jumatate
de veac de inginerie si cercetare la
cel mai inalt nivel. DI. dr .ing Mihai
MIHAITA, presedintele A.G.I.R. a
marcat evenimentul prin acordarea
titlului de membru deplin al Acade-
miei Tehnice de Stiinta din Romania,

d-lui dr. Ing. Victor POPA. Au fost ros-
tite discursuri, rememorate amintiri
iar in final autorul a oferit autografe
celor prezenti in sala A.G.I.R. Ii uram
si noi, revista “"Drumuri Poduri”, viata
lunga si multa sanatate si il asteptam
ca si pana acum, cu articole intere-
sante in paginile revistei noastre.
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Arizona:
Poduri reparate cu fibre de carbon

Departamentul de Transport
din Arizona (ADOT) a folo-
sit recent benzi de fibrd de
carbon acoperite cu polimer
armat pentru a repara grin-
zile pe doua poduri inter-
statale din Phoenix, lovite
de vehicule care depdsesc
restrictiile de indltime. Ma-
terialul protejeaza grinzile in comparatie cu alte optiuni care pre-
supun injectarea de epoxizi pentru a reconstrui portiunile uzate
din betonul armat. Reparatiile cu fibrd de carbon s-au dovedit a fi
eficiente, prelungind din durata de viata a structurilor si timpul de
reparatie. De asemenea, fibrele din beton adauga rezistenta grin-
zilor fiind proiectate sa limiteze cantitatea de resturi ce ar putea
sa cada la un nou soc. Atentie, de exemplu, “Podul Constanta”!...

Polonia:
Autostrada “Via Carpatia”

Bugetul pentru constructia de drumuri in Polonia a fost recent
majorat cu inca 6,7 miliarde de euro, ajungand in prezent la 32,1
miliarde euro. Planul de prioritdti pana in anul 2023 prevede
constructia Autostrazii S19 “Via Carpatia” pe o distantd de 570
km. Autostrada va incepe initial de la granita cu Belarus in Kuz-
nika pana la Chlebczyn. “Via Carpatia” este un proiect European

la care participa sapte tari si anume: Lituania, Ungaria, Slovacia,
Polonia, Romania, Ucraina si Grecia. Proiectul a fost initiat in anul
2006 de catre Polonia, Lituania, Slovacia si Ungaria iar in 2010 a
fost semnata o Declaratie prin care traseul va fi extins in Roménia,
Bulgaria si Grecia. in martie anul trecut au fost semnate ultimele
documente la Varsovia. Intre timp, Banca Europeana de Investitii
a acordat Poloniei un imprumut de 325 milioane de euro pentru
modernizarea a 110 km din Autostrazile 57 si 58. De aseme-
nea, Fondul European de Dezvoltare Regionala a acordat orasului
Katowice 127 milioane euro, pentru realizarea a doua intersectii
importante in aceasta zona.
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Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timisoara; Tehnoredactare: Andrei COVACIU

Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucuresti; Consultant: Ing. Ioan URSU

Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti; Corespondent special: Nicolae POPOVICI

Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti. Secretariat:

Cristina HORHOIANU

NE-AM MUTAT...

Dupa aproape doua decenii petrecuti in sediul revistei
“Drumuri Poduri”, din bd. Dinicu Golescu nr. 31, bl. 1
ap. 2, sector 1 Bucuresti, a venit momentul sa ne
schimbam adresa la care ne desfasuram activitatea.
Nu prea departe, tot pe bd. Dinicu Golescu la nr. 37,
bl. 4, scara A, ap. 8, sector 1, Bucuresti. Celelalte date
de contact raman neschimbate.
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Geotehnica B Degradari ale terasamentelor cailor
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Tehnologie e Cercetare B Senzori aplicati prin pulverizare
pentru monitorizarea structurilor in timp real
Reflectii B Poduri peste veacuri... (III)
Opinii ® Puncte de vedere B De ce nu trebuie spuse
lucrurilor pe nume cand este vorba de probleme tehnice?
Si de ce nu trebuie luate in considerare atata timp

CAt SUNE @AEVAIUII? covu e iiee e e e enaenas
Management B Panouri de semnalizare,
efectuate in regie proprie la DRDP Timisoara........cccceueuuns
Mentenanta B Problema gropilor

poate fi rezolvatd (III).......ocuieuenienaeeieeieaeetieeeaeneeenenns m
Utilaje Wirtgen Group in actiune B Frezele miniere

4200 SM de la Wirtgen
Trafic B Traficul greu din judetul Suceava, controlat de
o institutie cu 0 mana de oameni si un singur cantar.........
Restituiri B Traversarea permanenta

a Dunarii, 1a Braila (II1) .....cuoeueeenieeneeeiaeeeeeieeeneeeeennes
D.R.D.P. Iasi B Sectoare experimentale pe D.N.24C,
Manoleasa - Radauti Prut

Legislatie W Legi pentru drumuri (1872 - 1877)

B-dul Dinicu Golescu, nr. 37, bl. 4, scara A, ap. 8,
sector 1, Bucuresti

Tel./fax redactie:

021/3186.632; 031/425.01.77;

031/425.01.78; 0722/886931

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

Raspunderea pentru continutul si calitatea articolelor publicate revine autorilor.

Este interzisa reproducerea articolelor si a fotografiilor fard acordul autorilor.
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