2500

DE VIETI DE SALV,




C N A I R PROFES]ONALA
? DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA’

drumuri
poduri

ANUL XXIV
NR. 171 (240)
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Proiecte de 13,8 miliarde dolari din fonduri europene

C.N.A.LR. : proiecte in valoare de 13,8 miliarde din fonduri europene * 12 oferte depuse pentru modernizarea Centurii
Bucuresti, sectorul D.N. 2 - A2 » Au fost depuse 12 oferte pentru constructia pasajelor Berceni si Oltenita * Continua
lucrarile pe podul de la Fetesti e Contractul de executie lucrari pentru finalizarea lucrarilor la ,Nodul rutier Gilau” « 13 oferte
depuse pentru reabilitarea D.N. 6 Alexandria-Craiova * Modernizare D.N. 5, sectorul Bucuresti-Adunatii Copaceni-Faza Il

C.N.A.LR. : proiecte in valoare de 13,8 miliarde dolari
din fonduri europene

Proiectele postate de C.N.A.L.R. S.A. in SEAP, in perioada ia-
nuarie-august 2017, sunt finantate din POIM 2014-2020 si insu-
meaza 13,8 miliarde de lei, fara TVA.

Prioritatea absolutd a Companiei este in acest moment Au-
tostrada Sibiu-Pitesti, parte importantd a Coridorului IV Pan -
European. In acest context au fost scoase la licitatie anul acesta
contractele pentru proiectarea si executia loturilor 1 si 5 ale aces-
tui proiect de o importantd majora pentru economia Romaniei.
Pana la sfarsitul anului, C.N.A.L.R. S.A. intentioneaza sa scoata la
licitatie si documentatiile pentru proiectarea si executia loturilor
2, 3 si 4 ale acestei autostrazi, dupa ce, impreund cu Institutul
Geologic Roméan, va pune la punct documentatia premergdtoare.

Pentru dezvoltarea economica a zonei de sud a Romaniei,
Compania a mai scos la licitatie proiectarea si executia celor patru
loturi ale Drumului Expres Craiova - Pitesti, cu o lungime totald
de 121 km.

Podul suspendat peste Dundre de la Braila, pentru care a fost
scos la licitatie anul acesta contractul destinat proiectarii si exe-
cutiei, reprezinta cel mai complex proiect de infrastructurd lansat
in ultimii 27 de ani in Roméania. Dupa ce va fi construit, Podul
suspendat de la Brdila se va numara printre primele cinci poduri
din Europa ca deschidere centrald (1.120 de metri).

Largirea la patru benzi a actualei Centuri a Capitalei pe sec-
torul D.N. 2 - A2, proiect care prevede demararea unor lucrari
de executie, reprezinta de asemenea un pas important pentru
imbunadtatirea fluentei traficului periurban si de tranzit, in zona
de Nord a Bucurestiului.

Tot pentru imbunatatirea conditiilor de circulatie pe Centura
de Nord a Capitalei, a fost lansata in acest an licitatia pentru pro-
iectarea si executia Pasajului de la Mogosoaia.

Pentru eliminarea punctelor de conflict rutier in cele mai im-
portante zone ale Centurii de Sud a Bucurestiului, C.N.A.I.R. S.A.
a lansat in licitatie publicd documentatia pentru proiectarea si
executia pasajelor Berceni si Oltenita. Configurate ca sensuri gi-
ratorii suspendate, cele doud pasaje vor imbunatati desfasurarea
circulatiei in aceste zone.

Unul din cele mai importante proiecte pentru Capitald este
Noua Autostrada de Centurd, cunoscutad si sub denumirea de Rin-
gul 0, proiect care a fost la randul sdu scos la licitatie publica anul
acesta. Sectorul de Sud, postat in SEAP, face parte din noul Inel
de Centurd a Capitalei si va fi similar proiectelor destinate fluidi-
zarii circulatiei in zona metropolelor europene.

Printre obiectivele de infrastructurd pentru care C.N.A.IL.R.
S.A. a scos la licitatie anul acesta contracte de proiectare si exe-
cutie se mai numara: Varianta de ocolire Timisoara Sud, finali-

zarea Autostrazii Brasov — Tg. Mures - Cluj — Oradea (loturile
1,2,3 - Suplacu de Barcdu-Bors), largirea la patru benzi a D.N. 7
(Baldana - Titu) si Varianta de Ocolire a Municipiului Barlad.

Tot in acest an Compania a lansat licitatii publice pentru ela-
borarea unor Studii de Fezabilitate si Proiecte Tehnice destinate
constructiei Drumurilor de mare viteza Focsani — Bacdu, Ploiesti
- Buzau, Bacdu - Pascani si Buzau - Focsani.

A fost postata pe SEAP si documentatia destinata elaborarii
Studiului de Fezabilitate si Proiectului Tehnic pentru constructia
drumului de legdturad intre A3 (Autostrada Bucuresti — Ploiesti) si
Aeroportul Henri Coanda.

Informatii suplimentare:

C.N.A.L.LR. S.A. mai are in pregatire proiecte de infrastructura
rutierd, in valoare de 17,6 miliarde de lei farda TVA, care urmeaza
sa fie lansate in licitatie publica anul acesta.

Alaturi de documentatia pentru loturile 2, 3 si 4 ale Autostrazii
Sibiu - Pitesti se mai afla in elaborare contracte pentru proiecta-
rea si executia Variantei de Ocolire a Municipiului Bacau, a sec-
torului Naddselu - Mihdesti, aferent Autostrazii Transilvania si a
Sectiunii E, aferenta Lotului 2 al Autostrazii Lugoj - Deva.

De asemenea, Compania Nationala pentru Administrarea In-
frastructurii Rutiere a solicitat si a primit anul acesta aprobari de
finantare de la Comisia Europeand pentru proiectele Autostrazi-
lor Timisoara - Lugoj si Lugoj — Deva (sector Dumbrava - Deva),
precum si pentru reabilitarea D.N. 6.

La ora actuald se afla in analiza la Comisia Europeana cererea
de finantare pentru reabilitarea D.N. 76.

C.N.A.I.R. S.A. va mai trimite anul acesta, Comisiei Europene,
cereri de finantare pentru proiectele Autostrazilor Campia Turzii -
Ogra — Tg. Mures si Sebes — Turda (faza II).

12 oferte depuse pentru modernizarea
Centurii Bucuresti, sectorul D.N. 2 - A2

Data limita de depunere a ofertelor pentru procedura de achi-
zitie publicad a contractului Modernizarea Centurii Rutiere a Muni-
cipiului Bucuresti intre A1 - D.N. 7 si D.N. 2 - A2: sector D.N. 2
(km 12+300) - A2 (km 23+750) a fost 24.08.2017, ora 16:00.

Astfel, pentru realizarea acestui obiectiv de infrastructura au
depus oferte urmatorii operatori economici:

Asocierea CONSTRUCTII ERBASU S.A. - VAHOSTAV SK a.s.
- TRAMECO S.A.

Asocierea DELTA ANTREPRIZA DE CONSTRUCTII SI MONTAJ
93 S.A. - TRACE GROUP HOLD PLC - DOMARCONS S.R.L.

Asocierea DIMAR S.R.L. - EUROPEA 92 S.p.A

Asocierea HYDROSTROY AD - VODSTROY 98 AD

Asocierea ICM S.p.A - TANCRAD S.R.L.

IMPRESA PIZZAROTTI & C.Spa
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Asocierea INTERCANTIERI VITTADELLO S.p.A - EM PRIME
CONSTRUCT S.R.L. - CONSORZIO CIRO MENOTTI S.C.P.A.

ITINERA S.P.A.

PORR CONSTRUCT S.R.L.

Asocierea SINOHYDRO CORPORATION LIMITED - NORD VEST
INFRASTRUCTURA SI SERVICII S.R.L.

Asocierea OYL COMPANY HOLDING AG S.R.L.
GRUP S.R..L

TIRRENA SCAVI S.p.A

Valoarea estimatd pentru realizarea acestui obiectiv este de
339.009.410,99 lei fara TVA.

Contractul prevede executia lucrdrilor pentru modernizarea a
11,524 km din Centura rutiera a Municipiului Bucuresti, sectorul
D.N. 2 (km 12+300) - A2 (km 23+750), constand in principal in
sporirea capacitatii de circulatie de la doua la patru benzi, cate
doud pe sens si in eliminarea unor intersectii la nivel prin re-
alizarea unor noduri rutiere, a unor pasaje noi, precum si prin
reabilitarea pasajelor si a podurilor existente pe aceste sectoare
de drum national.

- STRACO

Au fost depuse 12 oferte pentru constructia
pasajelor Berceni si Oltenita

in data de 31.08.2017, ora 16:00 s-a incheiat perioada de
depunere in Sistemul Electronic de Achizitii Publice (SEAP) a ofer-
telor din cadrul procedurii de achizitie publicd a contractului Pro-
iectare si executie ,Largire la patru benzi a Centurii rutiere
a Municipiului Bucuresti Sud intre A2, km 23+600 si Al,
km 55+520”

Lot 1 - Amenajare nod rutier Centura Bucuresti -
tenita) ), km 29+500 - km 33+190;

Lot 2 - Amenajare nod rutier Centura Bucuresti - D.J. 401
(Berceni), km 33+190 - km 35+600"

Principalele repere ale acestui proiect sunt cele doua pasaje
de la Berceni si Oltenita care vor fi construite ca sensuri giratorii
suspendate.

Pentru cele doua loturi de lucrari, care includ constructia celor
douad pasaje au depus oferte 12 operatori economici.

Astfel, pentru lotul I din care face parte pasajul de la Oltenita,
au depus oferte urmatorii operatori economici:

1. Asocierea COMSA S.A.U. - ACSA OBRAS E INFRASTRUC-
TURAS S.A.U.

2. Asocierea CONSTRUCTII ERBASU S.A. - VAHOSTAV SK -
TRAMECO S.A. - GRAFIC TENDS S.R.L.

3. ITINERA S.P.A.

4. PORR CONSTRUCT S.R.L.

5. Asocierea TELOR INVEST S.R.L. - IMPRESA DI CONSTRU-
ZIONI ING. E. MANTOVANI S.P.A.

6. TIRRENA SCAVI SPA

Pentru lotul II care include constructia pasajului de la Berceni,
ofertele depuse sunt urmatoarele:

1. Asocierea COMSA S.A.U. - ACSA OBRAS E INFRASTRUC-
TURAS S.A.U.

2. DIMAR SRL - EUROPEA 92 S.P.A.

3. ITINERA S.P.A.

4. Asocierea TELOR INVEST SRL - IMPRESA DI CONSTRUZI-
ONI ING. E MANTOVANI S.P.A

5. TIRRENA SCAVI S.P.A.

6. Asocierea TRAMECO S.A. - VAHOSTAV SK - CONSTRUCTII
ERBASU S.A. - GRAFIC TENDS S.R.L.

Valoarea estimata a fiecarui lot este:

D.N. 4 (OI-
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Lot 1 - 216.682.448,01 lei, fara TVA;

Lot 2 - 179.286.280,21 lei, fara TVA.

Valoarea estimata totald, fara TVA este de 395,968,728.22 RON.

in perioada urmatoare va avea loc evaluarea ofertelor menti-
onate, respectédndu-se termenele si etapele procedurale conform
legislatiei in vigoare in materia achizitiilor publice.

Pasajul de la Oltenita va fi configurat ca giratoriu suspendat cu
o forma alungita. Proiectarea va dura 6 luni, iar executia acestui
pasaj, 24 luni. Garantia pentru lucrdri va fi de minim 60 de luni.

Pasaj Berceni va fi configurat ca sens giratoriu suspendat in
forma rotunda. Perioada de proiectare este de sase luni iar cea
de executie a lucrarilor de 24 luni. Si pentru acest pasaj este sta-
bilitd o perioada de garantie de minim 60 de luni.

Continua lucrarile pe podul de la Fetesti

Lucrarile de intretinere a cailor de rulare pe podul de la Cer-
navoda au fost finalizate, circulatia desfasuréndu-se in conditii
optime, fara restrictii.

in schimb, pe podul de la Fetesti lucrdrile se prelungesc
pand saptamana viitoare, in functie si de conditiile meteorolo-
gice. Precizam ca lucrdrile se vor executa de luni pana joi, iar in
weekend circulatia se va desfdsura fara restrictii.

Avand in vedere scaderea valorilor de trafic, aceste lucrari vor
fi executate pe timp de zi, iar circulatia rutiera se va desfasura pe
o banda pe sens, pe sectoarele respective de drum.

Reamintim ca, initial aceste lucrari erau programate in luna
iulie, dar ele au fost amanate din cauza traficului intens specific
sezonului estival. Facem apel la conducatorii auto care tranziteaza
zona sa inteleaga importanta efectudrii acestor lucrdri si sa res-
pecte semnalizarile rutiere temporare.

Contractul de executie lucrari
pentru finalizarea lucrarilor la ,,Nodul rutier Gilau”

in data de 11.09.2017, C.N.A.L.R. S.A. a semnat cu Antrepre-
norul Tirrena Scavi SpA. contractul de executie lucrari ,Finalizarea
lucrdrilor la Nodul Gildu si conexiunea dintre Sectiunea 2B cu Sub-
sectiunea 3A1, Autostrada Brasov — Targu Mures - Cluj - Oradea”

Valoarea de semnare a contractului este de 25.675.230,51 lei
fara TVA. Durata contractului este de 118 luni, din care 10 luni
perioada de executie si 108 luni perioada de notificare a defecti-
unilor. Constructia podului va face posibild deschiderea traficului
pe un alt lot de autostrada, anume Gilau — Nadaselu, lung de 8,7
kilometri.

13 oferte depuse pentru reabilitarea
D.N. 6 Alexandria-Craiova

Luni, 11.09.2017, a expirat termenul pentru depunerea ofer-
telor pentru procedurd de atribuire a contractului de executie lu-
crari ,Reabilitare D.N. 6 Alexandria — Craiova, Lot 2: km 132+435
- km 185+230 - relicitare”.

Astfel, pentru realizarea acestui contract de executie lucrari au
depus oferte urmatorii operatori economici:

1. ASOCIEREA AVTOMAGISTRALI - TCHERNO MORE JSC -
S.C. TECHNOCER S.R.L.

2. ASOCIEREA COMSA S.A.U.
STRUCTURAS S.A.U.

3. ASOCIEREA COPISA CONSTRUCTORA PIRENAICA S.A. -
S.C. COPISA CONSTRUCTII S.R.L.

- ACSA, OBRAS E INFRAE-



C.NA.R.

4. ASOCIEREA DE SANCTIS COSTRUZIONI S.P.A - SC ALEX-
COR TRADING S.R.L.

5. ASOCIEREA DELTA ANTREPRIZA DE CONSTRUCTII SI MON-
TAJ 93 SA - TRACE GROUP HOLD PLC - DOMARCONS S.R.L.

6. ASOCIEREA ELF ROAD S.R.L. - ALEANDRI SPA

7. ASOCIEREA GP GROUP AD - AB AD - LTI AD

8. ASOCIEREA HYDROSTOY AD - VODSTROY 98 AD

9. ASOCIEREA ICM SPA - IMPRESA DI COSTRUZIONI ING. E.
MANTOVANI SPA - S.C. TANCRAD S.R.L.

10. ASOCIEREA PST GROUP JSC - SC PST CONSTRUCTION
WORKS SRL - S.C. ALPENSIDE S.R.L.

11. ASOCIEREA SECOL SOCIETA EDILE COSTRUZIONI E LA-
VORI SA - SECOL ROMANIA S.R.L.

12. SC TEL DRUM S.A.

13. TIRRENA SCAVI SPA

Lungimea drumului care urmeazad sa fie reabilitat este de
48,009 km.

Valoarea estimata este de 267,153,697.92 RON fara TVA, iar
durata de executie a contractului este de 18 de luni.

Modernizare D.N. 5,
sectorul Bucuresti-Adunatii Copaceni-Faza Il

MINISTERUL DEZVOLTARII REGIONALE, ADMINISTRATIEI
PUBLICE SI FONDURILOR EUROPENE, in calitate de Autoritate
de Management pentru Programul Operational Infrastructura
Mare, MINISTERUL TRANSPORTURILOR, in calitate de Organism
Interimar pentru Transport si COMPANIA NATIONALA DE ADMI-
NISTRARE A INFRASTRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Be-
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neficiar al finantdrii nerambursabile alocate in cadrul Programului
Operational Infrastructura Mare 2014-2020, au incheiat in data
de 14 septembrie 2017 Contractul de Finantare nr.122 pentru
proiectul "Modernizare D.N. 5, sectorul Bucuresti — Adunatii Co-
paceni - Faza II"”.

Obiectivul contractului pentru proiectul "Modernizare DN5,
sectorul Bucuresti — Adunatii Copdceni - Faza II” il reprezinta
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 totala a acestui contract este de 101.632.279,14
lei (fara TVA) si va fi finantat prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% F.E.D.R. din valoarea
totald eligibila aprobatd - 57.031.262,30 lei, restul de 25% Gu-
vernul Romaniei.

Perioada de implementare a Proiectului este de 48 luni, re-
spectiv intre 01.01.2014 si 31.12.2017 la care se adaugad, daca
este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor proiectului
fnainte de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor
de eligibilitate a cheltuielilor.

Prin finalizarea Fazei 2 a proiectului “Modernizare D.N. 5, sec-
torul Bucuresti — Adunatii Copdceni - Faza II” se vor indeplini
toti indicatorii asumati, atat prin Programul Operational Sectorial
Transport 2007-2013, cat si prin programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European de
Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastructura Mare.

(Biroul de presd C.N.A.L.R.)

Dr. ing. loan ALEXA (1948 - 2017)

A plecat dintre noi un drumar
recunoscut si apreciat, deopotriva
atasat profesiei si apropiat celor cu
care a lucrat si a realizat frumoase
performante in domeniul rutier.

Ioan ALEXA s-a nascut in co-
muna Cermei din judetul Arad la 7
iunie 1948. A absolvit Specializarea
C.F.D.P. a Facultdtii de Constructii din
cadrul Institutului Politehnic ,,Traian
Vuia” din Timisoara, obtinand Diploma de inginer in 1971.

Dintr-o permanenta dorinta de perfectionare profesio-
nald, a urmat diferite stagii de pregatire, cursuri postuni-
versitare si a obtinut titlul de Doctor in Ramura de Stiinta
Tehnica - specializarea Cai de Comunicatie, Poduri si Tu-
nele sub conducerea prof.dr.ing. Laurentiu NICOARA in
anul 1999, cu teza intitulata: ,Contributii la studiul, cerce-
tarea si realizarea unor tehnologii rutiere eficiente”.

Si-a desfasurat activitatea profesionala in cadrul
D.R.D.P. Timisoara, ca Sef Santier si Sef Lot la S.D.N. Arad
si S.D.N. Timisoara, Sef Laborator control cercetare si Di-
rector Scoala de Laboranti la centralul directiei.

in anul 1993 a fondat compania AXELA CONSTRUCTII
S.R.L., al cdrei lider a fost pana la trecerea in nefiinta. A
realizat pe reteaua rutiera din Romania mii de kilometri

de tratamente bituminoase performante, slamuri bitumi-
noase, covoare asfaltice subtiri la rece, lucrari de reabilitari
de drumuri, investitii noi, reparatii si intretinere drumuri si
piste aeroportuare etc.

Dr.ing. Ioan ALEXA a elaborat ca unic autor sau in colabo-
rare numeroase lucrari stiintifice comunicate sau publicate
in tara si straindtate. De asemenea, a participat la elabora-
rea unor brevete de inventii si inovatii in domeniul rutier.

in decursul activitatii sale, dr.ing. Ioan ALEXA a primit
numeroase premii si diplome care atesta calitatile sale pro-
fesionale si apreciaza lucrarile efectuate. De asemenea, a
fost membru al mai multor asociatii profesionale nationale
si internationale.

Activitatea sa profesionala a fost marcata de un
pronuntat spirit practic, concretizat intr-o implicare per-
manenta in promovarea progresului tehnic si eficientizarea
tehnologiilor rutiere.

Calitatile umane deosebite, spiritul de colegialitate au
facut sa fie apreciat si respectat de colegii de breasla si de
toti cei cu care a colaborat pe taram profesional si care i-au
fost alaturi in tot ceea ce a facut in prea scurta sa viata:
familie, prieteni, angajati etc.

Va ramane mereu in amintirea noastra ca om de omenie
si drumar adevarat.

Dumnezeu sa-l odihneasca in pace!
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Lucrari de largire de drumuri:

Cosmar pentru utilizator
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sau provocarea pentru operatorul rutier?

Nina SACAGIU - manager de proiect - ,Egis Road Operation”- Franta
Laurent CHARLES NICOLAS - director de proiect -
.Egis Road Operation” - Franta

surprizd deosebit de placutd pentru noi a fost aparitia in prima parte a acestui an,
Oa unui articol in prestigioasa revistd americana ,World Highways Magazine”
semnat de Nina Sacagiu si Laurent Charles Nicolas, de la prestigioasa companie ,Egis”.
Am aflat cu bucurie cd dna Nina Sacagiu este un reputat inginer romén care si-a facut
studiile in Franta, la Toulouse, si care nu a uitat de tara sa natald. Motiv pentru care i-am
cerut permisiunea de a publica in Revista ,Drumuri Poduri” o adaptare a acestui articol.
In vreme ce, Roménia se pldnge de lipsa specialistilor rutieri, ,diaspora” din acest
domeniu este deosebit de apreciata si respectatd in intreaga lume, pe plan stiintific,
managerial si tehnic. Sa-i amintim aici doar pe profesorul de renume mondial Dan Mir-
cea Frangopol, profesor la ,,Universitatea Leight” Pensylvania, din S.U.A. Stefan A.
Romanoschi, profesor de inginerie civild la ,,Universitatea Texas” din Arlinghton, pro-
fesor Dragos Andrei, ,Arizona University State”, profesor Alex Barbat, ,Universita-
tea Politehnica din Catalunya” - Barcelona, George S. Constantinescu, ,Universitatea
Iowa”, Bianca Popescu, ,British University Columbia Britanica” - Canada, profeso-
rul Mihai O. Marasteanu, ,,University Minnesota” si lista ar mai putea continua. (Sa
amintim doar faptul ca profesorul Dan M. Frangopol a fost declarat ,Civil Engineer” al
anului 2016 de cétre Societatea Americanad de Inginerie Civild). Am hotarét sa-i rugdm sa
aibd amabilitatea de a fi prezenti si in paginile revistei noastre. D-na. ing. Nina Sacagiu
a raspuns prima invitatiei noastre fiind urmata de profesorul Stefan A. Romanoschi, de
la ,,Universitatea Texas”, din Arlington (SUA). Iata in cele ce urmeaza articolul aparut in
revista ,World Highways Magazine”:
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»Planificarea timpurie si continua
- esentiala pentru proiectele de
succes de extindere a drumurilor...”

Mentinerea in sigurantd a marfurilor si
persoanelor care se deplaseazad reprezinta
obiectivul principal al oricdrei autoritati de
transport din intreaga lume. Realizarea
acestui obiectiv pe drumuri si autostrazi si
valorificarea maxima a capacitatii retelei
de transport necesita toate resursele, abi-
litdtile si ingeniozitatea celor responsabili
de gestionarea, exploatarea si intretinerea
infrastructurii. Atunci cdnd reteaua nu mai
poate face fata cererii este necesara rea-
lizarea unei capacitati suplimentare. Acest
lucru se poate realiza fie prin constructia
de noi infrastructuri, fie prin modernizarea
sau prin largirea autostrazii existente.

in oricare dintre aceste situatii opera-
torul ar trebui sd lucreze in asa fel incat
sd mentina intreruperile si riscurile de si-
guranta la un nivel minim, incadréndu-se
in acelasi timp in buget si termenele de
executie. Aceasta presupune o gestionare
eficienta a incidentelor si o buna planificare
in perspectivd pentru a minimiza impactul
lucrarilor asupra traficului. Se pune insa
intrebarea: ce se poate face in practica
pentru a realiza lucrari de extindere fara
incidente sau intreruperea traficului?

Experienfa conteaza...

,Egis” are o mare experienta in ges-
tionarea lucrdrilor de largire a drumurilor
cu un trafic intens. Competentele au fost
demonstrate intr-o serie de proiecte re-
marcabile cum ar fi ,London"s Orbital M
25”, Londra, in Marea Britanie (un pro-
iect de 6,8 miliarde de euro), Autostrada
,A8”, Munchen-Augsburg, Germania (un
proiect de 340 milioane de euro) si, mai
recent ,A63”, in sudul Frantei, un proiect
de 1,1 miliarde de euro. O prima conclu-
zie ar fi aceea cd, pentru a avea succes,
lucrarile de extindere ar trebui s@ se ba-
zeze pe un plan robust de implementare.
Elaborarea unui asemenea plan ar trebui
sa inceapad printr-o strategie de etapizare
a lucrarilor, adaptata la proiectarea emer-
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gentad, si prin recunoasterea constrange-
rilor operationale de teren. Pe mdsura ce
strategia de etapizare a lucrdrilor incepe
sd se realizeze impactul sau probabil asu-
pra publicului cdlator va trebui testat prin
modelarea traficului. Acolo unde este cazul
se vor opera modificdrile necesare pentru
a atenua problemele curente. ,Pregatirea
trebuie s& cuprinda trei actiuni principale”,
afirma Cédric Dussaussay, manager de
trafic si de intretinere la ,Egis Exploitation
Aquitaine”, operatorul proiectului ,A63".
~Primul pas il constituie planificarea glo-
bald a lucrérilor de intretinere”, ne atentio-
neazd operatorul. Al doilea pas se referd /a
Jintegrarea acestui program in activitatile
zilnice”. Cel de-al treilea pas, si ultimul, il
reprezinta ,elaborarea documentatiei re-
feritoare la terti”. in anul 2012, ca parte
a concesiunii pe o perioadd de 40 de ani
,N63" a fost modernizat la standardul de
autostrada iar capacitatea suplimentara
de trafic a fost realizata prin addugarea
unei benzi suplimentare in fiecare directie.
Extinderea a vizat imbunatatirea nivelului
serviciilor oferite utilizatorilor, cresterea
gradului de sigurantd si integrarea calita-
tivd a ,A63” in mediul inconjurator. In ase-
menea situatii cerintele de reglementare
trebuie anticipate cu mult timp in urma
deoarece procedurile administrative si cele
care se adreseaza publicului pot dura ceva
timp. Esentiald pentru succesul activitatii
de extindere este buna coordonare si im-
plicarea constructorului, operatorului, au-
toritatilor locale si partilor terte. Chiar daca
opiniile acestora pot fi diferite, important
este ca aceastd coordonare sa functioneze
pentru identificarea riscurilor si pentru a
obtine un impact minim al lucrarilor asu-

pra traficului. Modalitatea de lucru, mo-
delele de functionare in aceasta perioada,
reducerea riscurilor pentru personal, ges-
tionarea temporara a traficului, masurile
de informare a publicului sunt parti ale
procesului de pregdtire ce trebuie prezen-
tate autoritatilor rutiere. Un exemplu, cu
200.000 de vehicule trafic pe zi lucrarile
de extindere de la 2 la 4 pe ,M25" au fost
deosebit de complicate.

Viziune pe termen lung...

Este esential s& combinam o perspec-
tiva pe termen scurt a programului sdp-
tamanal de gestionare a traficului cu o
viziune pe termen lung asupra modului in
care santierul de constructie va progresa
pe masura ce se construieste infrastruc-
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tura. Sunt esentiale intélnirile regulate de
transmitere a informatiilor actualizate. De
asemenea, directorul de proiect trebuie sa
aloce in mod clar responsabilitatile pentru
toate partile si sa gestioneze interfata cu
autorititile competente. in cadrul proiec-
tului ,A63” au avut loc intalniri la fiecare
doud saptamani pentru a asigura o buna
interfata intre constructor, concesionar si
operator. In plus, operatorul a organizat o
intélnire sdptamanala de gestionare a tra-
ficului pentru a partaja informatii cu par-
tile interesate, interne si externe. Dincolo
insd de sectiunile care sunt ldrgite intreaga
autostrada este afectata. ,Personalul ope-
ratorilor a fost mobilizat pe toate sectiu-
nile, de exemplu prin cresterea numdarului
echipelor de patrulare, de catre ,Egis Ex-
ploitation Aquitaine” in timpul lucrérilor de
extindere” afirma Dussaussay. in cadrul
lucrarilor de extindere la ,M25"” operatorul
si contractantul au elaborat un acord de
exploatare comund pentru a stabili rolul
si responsabilitatile fiecarei parti in timpul
constructiei. ,Building Information Mo-
delling” (B.I.M.) - modelarea informatiilor
privind constructiile - a fost folosit pe scara
larga la Dartford Crossing pentru a testa
design-ul si aspectul impactului temporar
asupra utilizatorilor infrastructurii. Lucra-
rile civile vor continua insd sa genereze
sarcini suplimentare si constrangeri asupra
activitdtilor curente zilnice. In consecints,
unele activitati de intretinere vor trebui
amanate iar altele se vor executa in tim-
pul noptii. Ar putea fi necesare lucrari de
intretinere pentru traficul greu si continuu
deoarece acestea nu pot fi intotdeauna
proiectate pentru asemenea conditii speci-
fice. In Germania, lucrarile de extindere la
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»A8" au fost realizate cu succes, oferind in
acelasi timp conditii rezonabile de atenu-
are a efectelor asupra mediului. in timpul
constructiei, operatorul a furnizat un servi-
ciu de tractare gratuita a autovehiculelor in
cadrul lucrarilor de drumuri, a implementat
restrictii privind viteza de sigurantd, a in-
stalat camere video CCTV pentru a spri-
jini gestionarea incidentelor. Furnizarea
serviciului de ,recuperare” gratuita a au-
tovehiculelor - de obicei de catre contrac-
tant - este o practica obisnuita mai ales in
Marea Britanie. Chiar si cu cea mai buna
planificare posibild, unele evenimente sunt
inevitabile. Indiferent dacd modificarile
afecteaza design-ul, metodologia de con-
structie sau angajamentele locale de ope-
rare trebuie sa fie tratate intr-o maniera
controlatd pentru a evita impactul asupra
sigurantei programului si costurilor.
Accesele pentru operatorul rutier s-au
dovedit a fi un subiect important de sigu-
rantd pe ,A63". In consecintd, construc-
torul a elaborat foarte atent planurile de
acces la situatiile de urgentd. Planurile au
fost permanent revizuite prin vizitele la
fata locului efectuate de operatori, politie si
serviciile de urgentd, astfel incat sa poata
fi verificate procedurile de acces inaintea
unui incident. in cadrul M25 au fost abor-
date aspecte legate de accesul si iesirea de
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Lucréri efectuate pe ,,London’s Orbital M25" - Londra
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la locul constructiei, in timpul unor intal-
niri periodice care au presupus simularea
fiecarui ,comutator” de gestionare a trafi-
cului. In sala de control a traficului toate

activitdtile sunt adaptate situatiilor reale,
cu proceduri de urgentd dedicate. Astfel,
tabelele sinoptice evolueaza zilnic, la pro-
iectul ,,A63"” acestea fiind actualizate
dupa necesitati pentru a reflecta pro-
gramul din teren” a afirmat Cédric Dus-

FLE
1

saussay, manager de trafic si intretinere la
,Egis Exploitation Aquitane”. Comunicarea
acestor informatii sinoptice este esentiald
pentru toate partile implicate, atat pe plan
extern, cat si pe plan intern.

Comunicarea efectiva

Comunicarea reprezintd ultimul pilon al
lucrarilor de extindere a unei autostrazi fara
intreruperea traficului. Campaniile de co-
municare dedicate care utilizeaza fluturasi,
postere etc. pot informa utilizatorii atat
cu privire la problemele de trafic cat si cu
date privind progresul general al construc-
tiilor. Rezultate foarte satisfacdtoare pot fi
obtinute si prin utilizarea radarelor pentru
a impune limitele de viteza. Este la fel de
utila si instalarea de garduri semi-perma-
nente pentru a segrega traficul pe santierul
de lucru dar si plasarea unor panouri cu me-
saje variabile temporare. Cu toate acestea,
mass-media utilizeaza din ce in ce mai mult
semnele cu mesaje variabile dar si radioul
autostrazii. Aproape toti utilizatorii sunt co-
nectati acum prin telefonul ,smartphone” si,
prin urmare, ,Egis” si-a consolidat pozitia pe
vehiculele conectate, investind foarte mult
in inovare. Comunicarea interna ar trebui sa
beneficieze de tot ajutorul necesar in timpul
lucrarilor de extindere. La ,A63”, de exem-
plu, ,personalul de taxare a fost o parte
activa a strategiei de comunicare, o adeva-
ratd punte intre utilizatorii rutieri si proiect”,
afirma Dussaussay. ,,fn plus, ,Egis Exploita-
tion Aquitane” a trebuit sd reprogrameze si
sd consolideze rapoartele de schimburi de
taxe pentru a mentine un nivel ridicat al ser-
viciilor, pentru a informa clientii si pentru a

4

sustine campaniile de siguranta”.
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»NU vom mai accepta un sistem care sa aduca
beneficii consultantilor si grupurilor de interese”

Prof. Costel MARIN

n articol intitulat ,,Trump executive
Uorder aims to streamline infra-
structure permiting process” publicat
in revista americand ,,Better Roads” in
numarul din 17 august 2017 ne informeaza
ca presedintele Donald Trump a emis un
Ordin Executiv care urmadreste eficientiza-
rea procesului de autorizare a proiectelor
de infrastructurd pentru a accelera ritmul
de finalizare a proiectelor de autostrazi si
poduri din S.U.A.

in doud conferinte separate, incd din
data de 4 aprilie a.c. Donald Trump a pre-
zentat o diagramad indicand numarul de
aprobari si statute implicate in constructia
unei autostrazi, un proces care ar putea
dura intre...10 si 20 de ani! ,Aveti sute si
sute de aprobari de obtinut, multe dintre ele
sunt statutare, dar pe unele nici nu le pu-
teti aplica pentru cd panda la obtinerea altei
avizari expird ultima pe care ati castigat-o”,

D.S. Gribbin, asistent personal al Pre-
sedintelui pentru politica de infrastructura,
cel care a afisat graficul (mai Tnalt decat
.. propria-i persoana!) a declarat ca 29 de
state sunt implicate in acest proces. Trump
a afirmat ca Administratia sa incearca sa
reduca astfel calendarul aprobarilor de la
10 ani la un an. ,Am spus cd nu putem
obtine aprobérile in patru luni? Probabil
exista o logicd in asta, dar voi fi multu-
mit si cu un an, dar nu mai mult de un
an”, a declarat Trump. ,Asa ca trebuie sd
construim drumuri, trebuie sa construim
autostrazi. Vorbim despre o factura foarte
importantd de infrastructura, de 1 trilion
de dolari, poate chiar mai mult. Si cand
trebuie sd le facem, trebuie sd ne gandim
si la slujbele noastre. Daca spunem, de
exemplu: ddm companiei ,New York City”
sute de milioane de dolari pentru a construi
un drum undeva, nu ajuta daca lucrarile
nu pot incepe si dureazd sapte ani si ju-
madatate sa obtinem permisele de asfalt pe
care vreti sa le utilizati”. ,Dacd alocam un
miliard de dolari la New York, aflam, cinci
ani mai térziu, ca banii nu au fost cheltuiti,
dar nici nu puteau fi relocati pentru alte
Programe”, a continuat Trump. ,Dar vom
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In doud conferinte separate, inc din data de 4 aprilie a.c. Donald Trump a
prezentat o diagrama indicand numarul de aprobari si statute implicate in
constructia unei autostrazi, un proces care ar putea dura intre... 10 si 20 de ani!

spune asa: daca nu cheltuiti banii, dacd nu
incepeti, dacd nu aveti forta de munca si
daca nu va apucati de treabd in 90 de zile,
nu va vom mai oferi banii. Si vom fi foarte
decisi in privinta aceasta”.

fn S.U.A. constructorii unei autostrizi
trebuiau sa primeasca pana la 16 aprobari
diferite, reglementate de 29 de statute di-
ferite. ,O singurd Agentie, a afirmat Prese-
dintele, poate stoca un proiect ani la rénd
si poate chiar decenii. Aceasta birocratizare
costa economia americand miliarde de do-
lari, si nu oferd cetatenilor infrastructura
doritd”, a mai declarat Donald Trump. ,Bi-
rocratizarea excesiva reprezintd o rana ma-
siva provocata tarii noastre”, a concluzionat
Presedintele. Iatd de ce, necesitatea acestui
recent Ordin Executiv emis recent si care
include in linii mari urmatoarele cerinte:

B Ordinul Executiv va face ca procedurile
de mediu si autorizare necesar proiec-
telor majore de infrastructura sa fie efi-
ciente:

B in locul unui mozaic de revizuiri individu-
ale emise de diferite agentii acest Ordin
implementeaza ,,o politica de decizie
federala” conform cdreia Agentia Fe-
derala va colabora cu celelalte agentii
pentru a finaliza revizuirile de mediu si a
permite deciziile necesare pentru proiec-
tele majore de infrastructura.

H Fiecare Agentie va semna un ,Registru
comun de decizie”, si toate autorizatiile
federale necesare vor fi emise dupa 90
de zile.

W Ordinul stabileste un termen mediu de
doi ani pentru procesarea documentelor
de mediu pentru proiecte majore de in-
frastructura.

W intregul proces de avizare si autorizare
a mediului va fi de revizuit pentru a mari
performanta si pentru a stabili clar res-
ponsabilititile. In aceastd ordine:

M Consiliul privind Calitatea Mediului (CEQ)
va elabora si va implementa un plan de
actiune pentru a imbunatati evaluarile de
mediu la nivel de Guvern.
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B CEQ va mediatiza dezacordurile intre
agentiile federale, in concluzie nici o
decizie nu va fi amanata pe fondul
disputelor birocratice.

W Biroul de Management si Buget (OMB)
va stabili un sistem de responsabi-
litate a performantei si va puncta fi-
ecare Agentie in legdturad cu aplicarea
Ordinului Executiv. Performanta slaba
va fi luatd in considerare la formularea
bugetului viitor al Agentiei si ar putea
conduce la impunerea de sanctiuni.

B De asemenea, Agentiile vor fi trase la
raspundere dacd nu aplicd cele mai bune
practici adecvate care dovedesc in mod
real ca imbunatdtesc procesul de autori-
zari si revizuire a mediului.

B Ordinul Executiv clarificad faptul ca pro-
tectia mediului va fi mentinuta dar pro-
cesul trebuie sa se concentreze mai mult
pe luarea deciziilor si nu pe elemente
birocratice.

in stilul sdu caracteristic, presedintele
american Donald Trump a mai declarat, in
revista ,Better Roads”: ,Vom construi o
infrastructura rapida, ieftina iar pro-
cesul de autorizare va merge foarte,
foarte rapid. Nu vom mai tolera intar-
zieri si uciderea locurilor de munca
unul dupa altul. Si nu vom accepta nici
un sistem rupt care sa aduca beneficii
consultantilor si reprezentantilor gru-
pului de interese in detrimentul oame-
nilor simpli...”.
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CALENDAR ¢ EVENIMENTE

5-7 SEPTEMBRIE 2017

Parking China 2017

National exhibition and Convention Centre
Shanghai, China

Organizator: Messe Frankfurt (Shanghai)
Tel: +86 21 6160 8555

Fax: +86 21 6168 0788

Email:
parching-china.hk.messefrankfurt.com

10-13 SEPTEMBRIE 2017

IBTTA MEETINGS

A 85-a Intrunire si Expozitie anuala
Atlanta, GA
www.IBTTA.org/atlanta

15-17 OCTOMBRIE 2017
Summit International
Roma, Italia
www.IBTTA.org/rome
contact: Kristin Bromberg

I SEPTEMBRIE 2017

Congrese si sedint

tel: + 1 202 659 4620

fax: + 1 202 659 0500
email:kbromberg@ibtta.com
www.ibtta.org

29 OCTOMBRIE - 2 NOIEMBRIE 2017
Congres International ITS 2017, Montreal
Organizator: ITS America

Tel: +1 202 484 4847

Fax: +1 202 803 5212
www.itsworlcongress2017.org

15-17 NOIEMBRIE 2017
INTERTRAFFIC Mexico

Centro Citibanamex

Avenida Del Conscripto

311 Colonia Lomas de Sotelo.
Delegation Miguel Hidalgo

Mexico City

Email: laurabarrera@ejkrause.com
www.Intertraffic.com/en/Mexico/

4-6 DECEMBRIE 2017

Gulf Traffic, Dubai World Trade Centre,
Za' abeel Hall 2

Organizator: Informa

Tel: + 971 4 4072606

Fax: +971 4 4072485

Email: Claudia.Konieczna@informa.com
www.gulftraffic.com

20-23 MARTIE 2018

Intertraffic Amsterdam 2018, Amsterdam
Organizator: RAI Amsterdam

Tel: +31 (0)20 549 12 12
Email:intertraffic@rai.nl

16-18 MAI 2018

Road Safety on Five Continents 2018
Jeju Island, Korea de Sud
Organizator: VTI

Tel: +46 13-20 40 00
Email:rs5c@vti.se; www.vti.se/rs5c
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O controversa nerezolvata:

winvestitiile private” si ,,comercializarea”
in parcarile de pe marile autostrazi

* Mai multe denumiri, un mare beneficiu * Cea mai mare parcare de autostrada ¢ ,, TruckStop of America” ¢ Echivalentul

lui ,BUN VENIT!” ¢

pe autostrazi ¢
N

n numarul trecut al revistei noastre ne-am ocupat de istoricul,

dezvoltarea si mai ales necesitatea locurilor de parcare pentru
autovehicule. Am pus accentul in special pe existenta sau absenta
acestora in special in zonele urbane sau rurale locuite. Ofertan-
tul, dar si beneficiarul acestora este reprezentat de sistemul si
structura drumurilor urbane pe care, din varii motive, le numim
si strazi. in ceea ce priveste drumurile din afara comunittilor
dar si autostrazile problema parcarilor impune o alta componenta
generata in special de varietatea si dimensiunea mijloacelor de
transport. Industria transportului rutier de mare tonaj este sus-
tinuta de investitii si beneficii uriase ceea ce implicd o abordare
speciald a sigurantei utilizatorilor si a marfurilor respective. Nu
intdmplator, constructia sistemului interstatal de autostrazi in
S.U.A. (1956) a impus reguli noi privind siguranta, realimentarea
si odihna celor care folosesc acest sistem.

HParcari”...

Mai multe denumiri, un mare beneficiu

in privinta asa-numitelor ,locuri de parcare” situate pe drumuri
si autostrazi terminologia nu este inca suficient de clar. In S.U.A.,
de exemplu, cele mai utilizate denumiri sunt ,Rest Area”, ,Truck
stop”, ,Travel center” sau ,Transport cafe” (Marea Britanie). in
cele ce urmeaza vom adopta doar doud dintre denumiri si anume
~Rest area”, (,locuri de odihna”, unde aladturi de autocamioane pot

parca si autoturismele) si ,STOP TRUCK"” locul special amenajat
doar pentru ceea ce nu denumim indeobste TIR-uri. Deseori, locu-
rile de parcare de pe oricare autostrada din lume au fost asimilate
cu zonele In care criminalitatea este ridicata, unde se practica
prostitutia sau jocurile de noroc etc. In ultimii ani ins&, aceste
locuri au devenit din ce Tn ce mai sigure si mai moderne, in special
acolo unde parcarile au fost concesionate unor operatori privati.

cu gradinite si scoli! * Legiferare — Raportul FHWA — MC - 90 - 0010 « Un pericol
O disputa acerba: autostrazi cu taxa sau comercializarea parcarillor? * Cine si de ce plateste?...

Cea mai mare parcare de autostrada din lume

Ne vom ocupa mai tarziu si de designul, administrarea si
costurile unor asemenea parcari cu implicatii directe asupra dru-
murilor si autostrazilor in general. Pentru a raméane in zona im-
portantei unor asemenea servicii vom vorbi despre cea mai mare
parcare de camioane din lume, situata pe , Interstate 80" Iowa.
Amplasatd pe o suprafata de 220 hectare (din care 30 de hectare
sunt acum operationale) este tranzitatd zilnic de peste 5000 de
autocamioane. Poate gazdui pe timp de noapte 900 de autocami-
oane, dispune de 150 de pompe de combustibil si pompe speci-
ale pentru inlocuirea si schimbul uleiului uzat etc. Este afiliata la
~TravelCenters of America”. Istoria acestei parcari a inceput
in anul 1964 cand Bill Moon, manager regional pentru ,Standard
Qil”, a cumparat, printre lanurile de porumb, un mic magazin de
piese auto pentru camioane, un restaurant si o statie de combus-
tibil si lubrifianti. Toate acestea pe o autostrada de 4.800 km, care
leagd San Francisco de New York. In anul 1992, dup& moartea lui
Moon, parcarea a devenit o franciza ,TravelCenter” dar este ope-
rata incd de membri familiei Moon, care mai au si alte asemenea
investitii pe ,Interstate 44”, ,70” si ,95".

(Ca o curiozitate, la ,Interstate 80” se consuma peste un milion
de cesti de cafea anual, peste o sutd de tone de carne, iar parcarea
dispune de o biblioteca, un cinematograf, o sald de sport, spala-
torie si chiar... un cabinet stomatologic care este foarte solicitat).

»1ruckStop of America”

Afacerile cu parcarile pentru industria de transport, au ple-
cat de la operatiuni mici, dupa cel de-al doilea Razboi Mondial si
au ajuns astazi sa fie inlocuite cu mari lanturi corporatiste sau
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B

,1ruckStop of*America’: service si restaurant

francize. Din punctul de vedere al administratorului autostrazii
investitia cea mai sigurd este cea privatd. In SUA, la inceputul
anilor '90 , TruckStop of America” reflecta cel mai bine strategiile
de marketing in domeniu. Exista o serie de facilitati pe care aceste
parcari le ofera transportatorilor si care sunt total diferite fata de
ceea ce cunoastem noi:

B Parcarile mai mici au in general o statie de alimentare cu com-
bustibil si, eventual, un restaurant;

W Parcarile mari pot avea, moteluri, cinematograf, servicii de ca-
tering, fast-food-uri, pompe de alimentare ,,duale” (pe fiecare
parte a autovehiculului) etc.;

B Pentru a evita aglomerdrile patronii firmelor de transport pot
incheia contracte cu administratorii parcarilor beneficiind de re-
duceri la combustibil, servicii etc.;

W Pentru reducerea consumului de combustibil, si pentru a mic-
sora coeficientul de poluare, soferilor care dorm in cabine li se
oferd energie electrica si incalzire speciald;

B Nu mai vorbim despre sistemele de comunicatii, internet, oferte
de munca etc.;

min Louisiana, de exemplu, parcarile au permisiunea de a avea
si cazinouri (cu pana la 50 dispozitive de joc).

Echivalentul lui ,,BUN VENIT...”

inceputurile aparitiei parcarilor pe autostrdzi seamané cumva
a legenda. La sfarsitul anilor 1920 un ténar inginer de drumuri,
Allan Williams a vazut o familie cum incearca s&@ manance un
pranz, la umbra unui copac, alaturi de o masina oprita pe caro-
sabil. Aveau o mancare apetisanta intinsa pe o carpa alba, dar
nu se puteau bucura de ea deoarece trebuia sa stea in picioare
sau asezati pe niste pietre. Scena s-a repetat de multe ori ceea
ce I-a determinat pe ténarul inginer sa construiasca pe marginea
drumului niste mese din lemn vopsite in verde. in primavara ur-
matoare (1921) a pus primul semn pentru ,parcare” pe ,Route
16", la trei mile sud de Savannah. Ideea s-a multiplicat rapid in
diverse alte locuri si alte forme.

I SEPTEMBRIE 2017

PARCARI

sParcari”... cu grédini;e si scoli!

Robert Iacobsen, inginer la Departamentul de transport din
Nebraska scria in 1968: ,Programul de dezvoltare si modernizare
a autostrazilor presupune si zone de odihna de calitate pe care
publicul sa le poata utiliza. S& vedem insa si cine, si de ce, se
ocupa de aceste «locuri de parcare»”. Statele au fost cele care
initial au finantat si dezvoltat aceste investitii. Incet, incet con-
ceptul unei zone de parcare a devenit emblema civilizatiei fiecarui
stat. Perioada 1950-1970 a fost cea care a beneficiat de cele mai
mari investitii si bugete statale pentru asemenea facilitati. Sis-
temul de autostrazi interstatale (1956) a dus la standardizarea
acestor zone de odihnad si parcare si includerea lor in bugetele de
constructie si mentenantd a autostrizilor. In anul 1959 ,,Ame-
rican Association of State Officials” implementeaza sistemul
de standarde ,,A policy on Safety Rest Areas for the Natio-
nal Sistem of Interstate and Defense Highways”. A fost si
momentul in care bugetele pentru asemenea investitii au scazut
drastic. In anul 1965, noua legislatie a autostrazilor a obligat fi-
ecare stat sa elaboreze un plan al zonelor de parcare si odihna.
Acest fapt i-a incurajat pe dezvoltatorii privati sd inchirieze spatii
si terenuri in aceste parcari dezvoltand a adevarata (si profitabild)
retea de servicii si comert. Aceastd noud abordare a dat posibi-
litatea administratiilor rutiere sa se autofinanteze in mare parte
fara insa ca statul (proprietar) sa renunte la bugetele aferente in
cadrul sistemului de autostrazi.

Ligiferare - Raportul FHWA-MC-90-0010

Raportul FHWA (Departamentul de Transport al SUA - Ad-
ministratia Federald a Autostrazilor) - MC - 90 - 0010, elaborat
de ,, Trucking Research Institute”, Anexa C, stabileste regulile
dupa care functioneaza ,cerintele pentru parcare in zonele de
odihna”. Acest document - ghid, un adevarat normativ cuprinde
printre altele urmatoarele capitole:
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. Introducere;

. Inventarierea facilitatilor de realizare a calatoriei;
. Observarea zonelor de amenajare;

. Studiul impactului comercial;

. Modelul de aplicare a ,foii de parcurs”;

. Raportarea si interpretarea datelor etc.

Reglementarile din acest document ofera autoritdtii rutiere o
serie de raspunsuri care ajuta nu numai la imbunatatirea traficului,
dar si la economii si conditii de sigurantd deosebite. (Ar fi utild, de
exemplu, traducerea si adaptarea acestui ghid si in limba romana).

U WN =

Un pericol pe autostrazi

Intr-un articol publicat recent in revista ,,Drumuri Publice”
a Administratiei Federale a Autostrazilor, autoarea, Maria Kokla-
naris scria urmatoarele: ,Chiar si cel mai priceput sofer de ca-
mion devine un pericol dacé este lipsit de somn”. Un studiu releva
faptul ca 40 la sutd dintre soferii de camioane nu gasesc un loc de
parcare, iar mai mult de 80 la suta, conduc peste limita efortului,
cel putin o data pe saptamana. Potrivit analistilor exista un ade-

Reducerea poludrii si‘a’consumului de
motorina: aer conditionat, caldura si energie
electrica la stand.

""

varat ,puzzle” in acest joc in care sunt implicati deopotriva guver-
nele, transportatorii, administratorii de drumuri etc. ,,Asociatia
Nationala a Operatorilor de Parcare a Autocamioanelor”
(NATSO) nu poate face la randul ei fatd reprosurilor si solicitari-
lor utilizatorilor. Intr-un anume fel aceasta arunci povara asupra
industriei private, asa cum se subliniaza intr-un articol publicat in
~Washington Post”: ,Administratia Federala a Aeroporturilor nu
construieste hoteluri pentru piloti in aeroporturi. Aceasta, pentru
ca exista o industrie privatd”, afirma un comentator. Cel mai grav
semnal de alarma il trag insa autoritdtile din sfera sigurantei ru-
tiere. Statisticile demonstreaza ca timpul insuficient de odihna si
fortarea limitelor conduc la grave accidente cu consecinte uneori
ireversibile asupra oamenilor si cailor rutiere.

O disputa acerba: ,,autostrazi cu taxa”
sau ,comercializarea parcarilor?...”

Administratia Trump a lansat pe 23 mai a.c. o propunere de
buget pentru anul 2018 care include si recomandari pentru modi-
ficarea legii federale a autostrazilor prin ,liberalizarea politicii
de taxare si permisiunea investitiilor private in zonele de
odihna si parcare” din zona autostrazilor. Textul care insoteste
anuntul bugetar prevede urmatoarele: ,Taxarea este in general
restrictionatd pe drumurile interstatale, impiedicand investitiile pu-
blice si private in aceste facilitdti. Ar trebui sa permitem statelor
sd isi evalueze nevoile de transport si sa stabileasca dacad sunt ne-
cesare sau nu taxe de trecere. Administratia Federald va sprijini si
incuraja sectorul privat sd construiasca si sa intretind zone noi de
odihna si parcare, in locul celor care acum sunt supraincarcate si
intretinute necorespunzator.”, Acest fapt este extrem de ingrijora-
tor pentru NATSO” (Asociatia Operatorilor de Parcare - n.n), afirma
liderii acestei asociatii. Propunerile de ,comercializare” a zonelor
de odihna si parcare vor duce la disparitia magazinelor conventio-
nale, a restaurantelor etc. si implicit a locurilor de munca.

O temd abordata de Administratia Trump este aceea a partene-
riatelor public private. ,Dar, declard Lisa Mullings, presedintele
NATSO, parteneriatul public - privat, in contextul transportului ru-
tier, nu reprezinta nimic altceva in afara de inmultirea drumurilor
cu taxa!”. Concret, aceleasi persoane care platesc taxe pe com-
bustibil pentru constructia si intretinerea autostrazilor vor plati
si taxele de trecere. In SUA existd deja o opozitie fatd de orice
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altd taxare, transportatorii solicitand in schimb cresterea finantarii
la nivel federal. In ceea ce priveste ,investitiile private in afara
autostrazilor” acestea vor duce nu numai la cresterea preturilor
si pierderea unor locuri de munca ci si la schimbarea destinatiei
de bazd a locului de odihna si parcare pentru soferi. Vor apdrea
astfel corporatii sau simpli investitori care vor dori sa-si maximi-
zeze profiturile nu din siguranta si odihna soferilor ci din tot felul
de afaceri mai mult sau mai putin comerciale. Opinia Adminis-
tratiei Trump rédméne insa aceeasi: ,taxele de autostrada si
liberalizarea investitiilor in parcari ar putea aduce venituri
suplimentare pentru intretinerea drumurilor”.

in acelasi timp, temerea transportatorilor rdmane profund
motivata: parcdrile se pot transforma astfel doar in zona de ,bu-
siness”, unde ar putea sa apara blocuri de locuinte, sedii de firme
si chiar ... scoli si gradinite pentru copii!.

ANUL XXIV
NR. 171 (240)

Cine, si de ce, plateste?

O intrebare fireasca care se poate pune este aceea a finantarii
constructiei si intretinerii ,instalatiilor de autostrada”, in princi-
piu, locurilor de odihna si parcare. Conform prevederilor actuale
(Sectiunea 111 din titlul 20, ,,United States Code and CFR
752,5”), sunt interzise vanzarile de marfuri in zonele de odihna
pe ,Interstate Highways”.

Activitatile comerciale permise sunt doar urmatoarele:

B Instalarea publicitatii comerciale si media, inclusiv in zonele
delimitate si fara a impiedica vizibilitatea calatoriei;

B Vanzarea de articole destinate sa promoveze turismul in stat,
limitata la carti, DVD-uri si alte mijloace de informare:

W Vanzarea de bilete sau evenimente cu caracter istoric sau turistic;

B Instalarea si functionarea automatelor de distributie (alimente
sau bauturi pe care Departamentul de Transport le considerd
adecvate in conformitate cu Actul Randolph-Sheppard din 1936
- 20 VSC 107).

Aceste cerinte stau si la baza unui sondaj inceput in anul 2016
de catre ,Federal Register” - ,,The Daily Journal of the Uni-
ted States Gouvernment - Notice Federal Highway Administra-
tion on 09/27/2016".

in concluzie, nu oricine poate s3 vanda orice si oriunde in zona
unei autostrazi. Este si motivul pentru care operatorii de transport
se tem ca ,liberalizarea comertului si investitiile private”, propuse

In SUA, camioanele parcurg
anual 450 de miliarde

kilometri pe autostrazi QP A D

Features: Rest Rooms
Picnic Tables

Vending Machines

Pet Walking Area
Handicapped Facilities
Gas Station

Food

PARCARI
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de Administratia Trump, chiar daca vor genera venituri suplimen-
tare vor deturna in mare parte scopul pentru care aceste locuri au
fost construite cu zeci de ani in urma.

Cat despre locurile de odihna si parcarile de pe drumurilor ro-
manesti nu vom mai face nici un comentariu. Vom relua doar con-
cluzia unui articol aparut in ultimul numar al revistei: ,industria
parcarilor reprezinta o afacere de sute de miliarde de dolari
anual de care beneficiaza nu numai utilizatorii infrastruc-
turii rutiere ci si economiile unor tari care investesc si care
administreaza asemenea servicii”.

Prof. Costel MARIN

O B il (T 12:04am
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D.R.D.P. Timigoara:

Drumarii au intervenit pe timpul furtunii

Se poate spune, fard exagerare, ca anul 2017 a fost anul ura-
ganelor, tornadelor si furtunilor probabil cu cea mai mare
intensitate din istoria recentd a omenirii. Dincolo de oricare alte
comentarii si considerente in asemenea situatii transportul rutier
si implicit drumurile, podurile si autostrazile joaca un rol vital.
in S.U.A. de exemplu, peste 80 la sutd dintre comunitdti sunt
dependente exclusiv de transportul auto pentru a se aprovizi-
ona cu combustibil, imbracadminte, medicamente si alte bunuri
de consum. Industria transporturilor de marfuri din aceasta tara
utilizeaza peste 10 milioane de persoane (angajati, firme etc.),
dintr-o populatie peste 300 milioane de locuitori. La aceasta cifra
se adauga si lucrdtorii din industria rutiera propriu zisa si anume
cea de constructie, administrare si mentenantd a drumurilor, po-
durilor si autostrazilor. Factorii care pot afecta in proportii incal-
culabile blocarea drumurilor si autostrazilor se refera la:

M Blocarea rutelor de interventie si acelor de evacuare

B Absenta stocurilor de alimente si medicamente

M Blocarea alimentarii cu energie si combustibil etc.

Un factor despre care insd se pomeneste foarte putin este in
ingreunarea procesului de reconstructie si haosul care poate apa-
rea in aprovizionarea de orice tip. Cei care intervin in situatii de
un asemenea dramatism o fac in folosul oamenilor, indiferent de
conditiile meteorologice si tehnice in care lucreaza. Toatd lumea
vorbeste de acoperisuri, de cladiri distruse, de masini avariate si
chiar de victime omenesti dar aproape nimeni nu observa pagu-
bele si efectele unor asemenea fenomene naturale la drumuri.

Pericolul copacilor cazuti pe carosabil, indicatoarele si mar-
cajele distruse pot afecta nu numai siguranta calatorilor dar pot

ingreuna si interventiile de care au nevoie de urgentd comunitatile
afectate. In acest context, fenomenele meteorologice deosebite
din 17 septembrie a.c. au produs numeroase pagube drumurilor,
si in tara noastra, in special de pe raza D.R.D.P. Timisoara si Cluj.
Iata, de exemplu, ce ne-a comunicat dl. Ing. Horatiu SIMION,
director regional D.R.D.P. Timisoara:

,In urma fenomenelor meteorologice deosebite din 17.09.2017,
manifestate prin vant cu viteze de peste 100 km/h, ploi abundente
etc., pe raza D.R.D.P. Timisoara s-au semnalat numeroase daune.
Pe drumurile nationale au fost distrusi, in total, circa 730 de stélpi
si table indicatoare, iar pe Autostrada A1, au fost deteriorate circa
3700 de panouri antiorbire si aproximativ 380 de stélpi de indi-
cator, stélpi de iluminat, indicatoare de restrictii si indicatoare de
informare. Pe drumurile nationale aflate in administrarea D.R.D.P.
Timisoara s-au semnalat urmatoarele daune:

- S.D.N. Timisoara - circa 240 de stélpi indicatori distrusi si 90
de table indicatoare deteriorate;

- S.D.N. Caransebes - 60 de stélpi si peste 100 de table;

- S.D.N. Deva - 20 de stélpi si 16 table;

- S.D.N. Orsova - nu s-au inregistrat pagube.

Toate sectiile de drumuri nationale au fost mobilizate, in cursul
dup&-amiezei de duminicd, 17.09. 2017 pentru a indepérta copacii
cdzuti si crengile de pe carosabil. In total, pe raza S.D.N. Timisoara au
fost doboréti 60 de arbori, pe raza S.D.N. Deva si S.D.N. Arad, cate 35
de arbori, iar pe raza S.D.N. Caransebes au fost doboréti de vijelie 15
copaci. Drumurile nationale au fost deschise in totalitate in cursul serii
de duminics. In perioada imediat urmétoare, lucrdtorii de la Districtele
D.R.D.P. Timisoara actioneaza pentru remedierea daunelor."
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In memoriam:

Poduri peste veacuri... (V)

Dr. ing. Ioan BUCA

m putea sa intele-

gem prin cifra zece
raportul dintre prudenta
si indrazneald. Oricum
intre aceste douad limi-
te, o gama larga de in-
cercari si studii privind
comportarea aerodina-
mica a podurilor suspen-
date, au stabilit valori
fundamentate stiintific privind alcatuirea constructiva a podurilor
suspendate. Anii treizeci ai secolului nostru au fost incununati
cu frumoase realizéri in domeniul podurilor metalice. Incepuserd
cercetdri pentru introducerea sudurii in constructii metalice, in-
cepusera cercetdri pentru realizarea platelajelor usoare pentru
podurile metalice de sosea, se breveta betonul precomprimat,
se analiza posibilitatea realizarii de structuri mixte otel-beton cu
conlucrare. Aceste cautdri nu anuntau numai dorinta progresului
tehnic, ci mai ales apropierea celei de a doua conflagratii mondia-
le. Pregadtirile pentru razboi faceau din ce in ce mai dificil accesul
constructorilor de poduri la piata otelului, unde primul cumpara-
tor devenise industria de armament.

Introducerea sudurii la poduri in perioada dintre cele doua
razboaie mondiale se dovedea a fi una din principalele cdi de re-
ducere a consumului de otel.

Primele poduri sudate realizate in Europa au fost:

e 1926 podul Balatonszemes, in Ungaria,

e 1930 podul Munster, in Germania,

e 1930 podul peste Rhone la Leuk-Vallis, in Elvetia,

e 1933 podul peste Radbusa, langa Pilsen, in Cehoslovacia.

O altéd modalitate de reducere a consumului de otel a fost uti-
lizarea otelurilor superioare. Este vorba despre otelurile:

e St 48, introdus la poduri in 1923,

e St Si (a unui otel aliat cu Siliciu), in 1925 si a otelului

e St 52 introdus in 1929.

Utilizarea otelului St 52 la constructia podului peste riul
Belt, in Danemarca, a prilejuit economii de otel de circa 40%, in
comparatie cu cazul utilizarii otelului St 37.

Dar satisfactia gasirii celor doud cai de a realiza importante
economii de otel s-a dovedit din nou a fi prematura. Progresul
isi cerea din nou tributul si pretul sdu a fost din pacate destul de
mare.

in 1936 se fisureaza structura sudatd a pasajului de lang3
gara Zoo din Berlin iar intre 1938 si 1940 sase poduri sudate pe
structuri Vierendel, realizate in Belgia, sufera grave avarii, care
le scot din circulatie.

Cercetarea cauzelor acestor accidente a pus in evidenta fap-
tul cd realizarea unor structuri sudate fiabile presupune precautii
metalurgice, tehnologice si constructive.

Cistigul pe plan material in constructiile metalice sudate pre-
supune un efort suplimentar in sectorul de cercetare si conceptie,
iar tarile care au propulsat progresul au facut asemenea efor-

turi. Trebuie amintite institutele nationale de sudurd ale Uniunii
Sovietice (Institutul Paton din Kiev), al Statelor Unite (American
Welding Society = AWS) al R.D.G.(Schweisstechnische Institut
Halle), cat si patronajul competent al Institutului International de
Sudurd (International Welding Institute = I.W.1.)

Activitatea acestora a condus la definirea si asigurarea
sudabilitatii otelurilor, la definirea si atenuarea sensibilitatii lor la
imbatranire, a inclinarii lor spre ruperea casanta. S-au elaborat
totodata tehnologii corespunzatoare de sudare si forme construc-
tive adecvate, astfel incat astazi constructiile sudate isi au perso-
nalitatea lor si fiabilitatea ceruta.

Daca la inceputurile sudurii formele constructive erau cele ale
constructiilor nituite, treptat constructiile sudate s-au personali-
zat pentru a folosi din plin avantajele noului mijloc de imbinare.

Podurile pe grinzi cu zdbrele, atat de preferate in primele de-
cenii ale secolului XX, au trecut pe planul doi, lasand locul structu-
rilor cu perete continuu. in cazurile in care totusi se adoptd, sunt
preferate grinzile cu zdbrele cu contur cat mai simplu, cu talpi
paralele in sistem triunghiular, de reguld fara montanti. Sectiunile
barelor sunt casetate pentru barele comprimate - dublu T pentru
cele intinse.

Se constatd o revenire la sectiunile casetate sau semicasetate
cunoscute in literatura germanad ca sectiuni in forma de acoperis
= Deckquerschnitt.

O prima realizare remarcabila in domeniul podurilor cu plate-
laje ortotrope avand sectiunea transversala in acoperis este podul
peste Sava, la Belgrad.

Figura 38 - podul Zoobriicke, KoiIn
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Figura 39 - viaductul Europa peste Valea Sill, Ianga Innsbruck
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Figura 40 - podul peste Dunére la Glurgem - Vadul Oii

Terminat in 1956, podul are o deschidere centrald de 261,00 m
care pana in 1971 a reprezentat cea mai mare deschidere a unui
pod pe grinzi cu inima plind. Cu ocazia acestei lucrari, specialistii
firmei M.A.N. au aplicat platelajele ortotrope cu considerarea cu-
mularii functiilor amintite anterior.

O lucrare similard, ca forma si dimensiuni, dar cu anumite
perfectionari in ceea ce priveste alcatuirea talpii inferioare a grin-
zilor, este Zoobricke peste Rin la KdIn. Tablierul este continuu pe
patru deschideri de 1x73,5 + 1x 259,00 + 1x144,50 + 1x119,70
m si are o latime de 33 m. Podul a fost montat in consola cu folo-
sirea unor reazeme intermediare si a fost terminat in 1966.

in categoria podurilor pe grinzi continue cu sectiune transver-
sald in acoperis am aminti podul peste Olt, la Céineni, o struc-
turd integral sudata avand deschiderile de 1x37,40 + 1x45,90 +
1x37,70 m. Lucrarea s-a executat pe infrastructurile existente de
la un pod anterior si a fost o lucrare experimentala de testare a
posibilitatilor noastre tehnice in vederea realizarii podului peste
Dunare la Giurgeni - Vadul Oii. Terminat in 1964, podul ramane
ca o reusita tehnica si arhitectonicd a inginerilor nostri.

Adoptarea sectiunilor uni- sau pluricasetate faciliteaza distri-
butia materialului din talpile inferioare, prilejuiesc alcatuirea unui
platelaj usor ortotrop care cumuleaza functiile de platelaj, talpa a
grinzii principale si contravantuire, o noua modalitate de usurare
a structurii.

Din suita de structuri pe grinzi casetate meritd a fi remarcate
urmatoarele:

e Viaductul Europa peste Valea Sill langa Innsbruck, dat in
exploatare cu ocazia olimpiadei albe din 1964. Tablierul
este o grinda continud casetata de 7,70 m indltime, avand
deschiderea maxima de 198,00 m. Un aspect al montajului
in consold, la o indltime de peste 200,00 m deasupra vaii,
pune in evidentd avantajele conferite de marea rigiditate la
torsiune a sectiunilor casetate.
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e Podul peste Dundre la Giurgeni - Vadul Oii, executat in-
tre anii 1967 - 1970, este in zona albiei minore o struc-
turd casetata continud pe cinci deschideri de 1x120,00 +
3 x 160,00 + 1x120,00 m avand indltimea variabila,
2,855si 7,50 m.

In ciuda lipsei unei bogate experiente anterioare, podul Giur-
geni — Vadul Oii intruneste toate atributele unei lucrari moderne
de mare tehnicitate, avand in acelasi timp si un reusit aspect
arhitectonic.

La ora actuala (1981), cea mai mare deschidere a unui pod pe
grinzi cu inimd plind o detine, din 1971, podul Rio-Niterdi peste
golful Guanabara, in Brazilia. Tablierul este continuu pe trei des-
chideri 1x200,00 + 1x300.00 + 1x200,00 m, avand sectiunea
casetatd. La executia podului s-a folosit o alta virtute a grinzilor
casetate si anume flotabilitatea, tronsonul central fiind adus in
amplasament prin plutire pentru a fi ridicat in pozitia definitiva.

La concursul tinut in 1966 pentru reconstructia podului peste
Rin la Duisburg — Neuenkamp s-a prezentat si proiectul unui pod
pe grinzi drepte continue cu o deschidere centrald de 350,00 m.
Structura casetatd avea indltimea variabila intre 4,80 si 10,00 m
si urma a fi realizata din oteluri de inaltd rezistentd, cu granulatie
find, normatizate de tipul StE7 OV; StE60V.

Pentru executie a fost aleasd insd o structurd hobanata si in
felul acesta podul Rio-Nitero6i a ramas pana la ora actuala cea mai
mare realizare a unui pod pe grinzi drepte.

Pentru podurile de deschideri medii si mari, intre 40,00 si
80,00 m, platelajele de beton armat ce conlucreaza cu structu-
ra se dovedesc a fi mai economice decat platelajele ortotrope.
Conlucrarea se dovedise a exista chiar la podurile la care nu se
luasera masuri constructive care sa asigure conlucrarea placii cu
grinzile. Aceste incercari s-au facut prin anii ‘30, dar realizarea
podurilor mixte cu conlucrare are loc abia dupa terminarea raz-
boiului. Sistemul e definit de montajul care de regula se face prin
lansarea structurii metalice Tnainte de terminarea placii de beton.

O lucrare remarcabild in sistemul structurilor mixte otel-beton
cu conlucrare este viaductul Wuppertal-Oehde dat in exploatare
in 1959. Structura este casetata iar pe timpul lansdrii s-a contra-
vantuit provizoriu in planul placii. Dupd lansare s-a turnat placa
din beton B 450 pe conectori cu bucle inclinate. Placa are o gro-
sime de 24 cm si este precomprimata longitudinal si transversal.
Ulterior, prin deniveldri de reazeme s-a facut o precomprimare
suplimentara. Structura este continud, pe sapte deschideri varia-
bile intre 43,00 si 73,00 m.

In ultimii ani, si in tara noastrd s-au executat poduri pe struc-
turi mixte otel-beton, cu conlucrare. Una dintre cele mai reusite

intre

Figura 41 - podul Rio-Niteréi peste golful Guanébara, Brézilia
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Figura 42 - podul peste Rin, la KéIn

lucrari este podul de sosea peste Arges la Copdceni, dat in ex-
ploatare in 1980. Structura este o grinda casetata trapezoidald
continua, pe trei deschideri de cate 56,00 m, rezemata pe infra-
structurile rémase de la vechiul pod pe grinzi cu zabrele indepen-
dente. Placa a fost precomprimatd prin denivelarea reazemelor.

Perioada postbelica pune constructorilor de poduri problema
reconstructiei unui mare numar de poduri distruse, in conditii de
economie sever# de materiale si manoperd. In aceasts situatie se
aflau o serie de tari pentru care urmarile razboiului au fost catas-
trofale. De accea nu este intdmplator cd in Germania se impune,
pentru motivele anterior aratate, o structura in care reazemele
rigide pe fundatii sunt inlocuite ca reazeme intermediare elastice,
realizate cu cabluri ce pornesc din varful unor piloni.

Structurile hobanate se caracterizeaza prin economicitate,
prin viteza de executie datorata unui montaj usor, prin sveltete si
aspect arhitectonic reusit.

Ca o curiozitate explicatéa de conjucturd, vom arata ca pri-
mul pod hobanat realizat de constructorii germani s-a executat
in 1955, in Suedia. Este podul Stromsund, avand deschiderile de
1x74,70 + 1x182,60 + 1x74,60 m.

in 1958 se termina si primul pod hobanat din Germania, podul
Nord (Nordbrucke) peste Rin, la Dusseldorf, avand deschiderile
de 1x108,00 + 1x280,00 + 1x108,00 m.

in cei dou&zeci de ani cati au trecut de atunci, structurile ho-
banate au cunoscut o evolutie rapida, perfectionandu-se si diver-
sificdndu-se continuu. Este de aceea dificil s&@ ne rezumam la ca-
teva exemple pentru a puncta toate momentele semnificative ale
acestei evolutii si a evidentia toate avantajele acestor structuri.

Ca evolutie a deschiderilor trebuie aratat ca, in 1970, podul
peste Rin la Duisburg — Neuenkamp - Moers detinea recordul cu
o deschidere centrald de 350,00 m. In 1975 se termind podul
peste Loara, la Saint Nazarie, avand 404,00 m deschidere iar in
1980 podul Second Hooghly la Calcutta, cu 475,00 m deschidere.

Fritz Leonhardt, profesor la Politehnica din Stuttgart, aprecia
intr-un articol al sdu cd domeniul de economicitate al podurilor
hobanate poate fi extins pana la 600,00 si chiar 1000,00 m. Sub
conducerea sa, grupul de specialisti denumit ,, grupul Lambertini”
prezintd la concursul pentru traversarea cu pod a stréamtorii Mes-
sina, intre Sicilia si Calabria, proiectul unui pod hobanat cu des-
chiderea de 1300,00 m.

Figura 43 - podul Stromsund, Suedia

Figura 44 - podul Second Hooghly, Calcutta
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in afara deschiderilor in continu& crestere, podurile hobanate
prilejuiesc rezolvari arhitecturale agreabile. Forma constructiva a
pilonului, cat si tipul hobanajului dau fiecarei lucrari personalita-
te. O prima lucrare citata pentru aspectul sdu arhitectonic reusit
este podul peste Rin, la K&In. Terminat in 1959, podul cu des-
chiderile sale de 302,00 si 151,00 m si cu pilonul in forma literei
A, a devenit al doilea simbol al orasului, dupa renumitul dom al
KolInului, capodopera de arhitectura gotica.

O tratare originald intalnim la pilonul piramidal al structurii
hobanate a pasajului peste gara orasului Ludvsigshafen, lucrare
terminata in 1968. La mica distantd de gara Ludwigshafen, pe
soseaua ce o leaga de Mannheim, intalnim o structurd hobanata,
cu deschiderea centrald de 287,00 m, ce imbind performantele
tehnice si pe cele arhitectonice. Forma reusita a pilonului se ca-
racterizeaza prin suplete iar hobanajul axial prin indrdzneald. Este
caracteristic sectiunilor casetate cu mare rigiditate la torsiune de
a conferi posibilitatea hobanajului axial.

O structura hobanata deosebit de reusitd este cea a podului
Kohlbrand, ce traverseaza teritoriul portului Hamburg. Terminat
in 1975, podul are o deschidere centralda de 325,00 m si doua
marginale, de 97,5 m. Sectiunea transversald, casetata cu con-
sole de descarcare cu contrafise, cat si forma originald a pilonu-
lui, avand 98,00 m inaltime, sunt caracteristicile principale ale
acestei lucrari.

O idee originald in alcatuirea podurilor hobanate este reali-
zarea pilonului inclinat. Ea s-a materializat in moduri diferite la
podul Batman, in Tasmania, cu o deschidere de 202,00 m, si la
podul peste Dunare, la Bratislava, avand 303,00 m deschidere.
Aceasta lucrare, terminatd in 1972, se remarca prin aspectul ei
reusit. Din varful pilonului, de pe platforma turnantd a restau-
rantului, poate fi admirata privelistea acestui oras slovac. Urcand
apoi pe Dundre, intram pe teritoriul austriac si intalnim, la Hain-
burg, o alta structurd hobanatd, de o rara frumusete.

Se pare ca in materie de poduri hobanate posibilitatile unor
reusite rezolvari arhitectonice sunt nelimitate. O demonstreaza
si acest ultim exemplu, ce reprezinta pilonul din beton armat al
podului peste Rin la Dusseldorf-Flehe.

REFLECTII

Figura 45 - podul peste Rin, la Diisseldorf-Flehe.

Figura 47 - podul peste Dunare, la Bratislava
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Un pas pentru drumuri sustenabile:

Nu uitati sa participati la al XV-lea Congres
Natlonal de Drumuri si Poduri din Romania!

TEME STRATEGICE: COMITETUL
DE ORGANIZARE:
1. Infrastructura rutiera
sustenabila
m Structuri rutiere
m Poduri rutiere
m Terasamente si lucrari de
consolidari
m Intretinerea si exploatarea
infrastructurii rutiere

Presedinte:
conf. dr. ing. Valentin ANTON
- Presedinte A.P.D.P. Romé&nia

Vicepresedinti:
ing. Stefan IONITA
- Director general C.N.A.I.R.
m Tehnologii si solutii de perspectiva ing. Ovidiu Mugurel LAICU
- echipamente si utilaje in y - Director regional executiv
constructii D.R.D.P. Iasi

........................................................................................................................ MEMBRI:
2. Mobilitate, trafic
si siguranta rutiera
m Siguranta rutiera si ITS
m Trafic si mobilitate urbana,
transport intermodal
m Interactiunea vehicul - drum

ing. Dorina TIRON -
Presedinte A.P.D.P. Filiala
Moldova-Neculai Tautu

ing. Mihai Radu PRICOP -
Presedinte A.P.D.P.

Filiala Suceava-Stefan cel
Mare
. - “ ing. Lenuta ARDELEANU -

Raportor temda - conf. dr. ing. Valentin ANTON Presedinte A.P.D.P. Filiala

........................................................................................................................ Bac3u

3. Mediu si schimbari climatice 3 ec. Marian SERBESCU -

m Managementul infrastructurii Institutia Prefectului Judetului
rutiere in contextul schimbarilor Iasi
climatice actuale ing. Maricel POPA -

m Promovarea si implementarea Presedintele Consiliului
proiectelor de transport rutier in Judetean Iasi
conditiile legislatiei de mediu actuale ing. Mihai CHIRICA -

m Solutii de atenuare a impactului N N Primarul Municipiului Iasi
asupra mediului prof. dr. ing. Vasile BOBOC -
U.T. ,Gheorghe Asachi” Iasi

prof. dr. ing. Nicolae BOTU -
U.T. ,Gheorghe Asachi” Iasi

prof. dr. ing. Claudiu Cristian
COMISU - U.T. ,Gheorghe
Asachi” Iasi

ing. Constantin ZBARNEA -

Vicepresedinte A.P.D.P.
Filiala Moldova-Neculai Tautu
ing. Tudor VARLAN - A.P.D.P.
Filiala Moldova-Neculai Tautu
ing. Elena RAILEANU -
A.P.D.P. Filiala Moldova-
Neculai Tautu

Secretar - ing. Artemiza

GRIGORAS
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COMITETUL
STIINTIFIC:

Presedinte de onoare:
prof. dr. ing. Horia Gheorghe
ZAROJANU

Presedinte:
prof. dr. ing. Radu ANDRETI -
U.T. ,Gheorghe Asachi” Iasi

Vicepresedinte:
prof. dr. ing. Mihai ILIESCU-
U.T. Cluj-Napoca

Membri:

conf. dr. ing. Valentin ANTON
- U.T.C. Bucuresti

prof. dr. ing. Florin BELC -
U.P. Timisoara

prof. dr. ing. Vasile BOBOC -
U.T. ,Gheorghe Asachi”
Iasi

conf. dr. ing. Adrian BOTA -
U.P. Timisoara

prof. dr. ing. Nicolae BOTU -
U.T. ,Gheorghe Asachi” Iasi

dr. ing. Gabriel BULGARU -
IPTANA S.A. Bucuresti

conf. dr. ing. Adrian
BURLACU - U.T.C. Bucuresti

sef lucrari dr. ing. Rodica
CADAR - U.T. Cluj-Napoca

sef lucrari dr. ing. Corina
CHIOTAN - U.T.C. Bucuresti

prof. dr. ing. Claudiu Cristian
COMISU - U.T. ,Gheorghe
Asachi” Iasi

prof. dr. ing. Ion COSTESCU -
U.P. Timisoara

prof. dr. ing. Mihai DICU -
U.T.C. Bucuresti

conf. dr. ing. Vasile FARCAS -
U.T. Cluj-Napoca

conf. dr. ing. Stefan GUTIU -
U.T. Cluj-Napoca

conf. dr. ing. Gavril HODA -
U.T. Cluj-Napoca

ing. Toma IVANESCU -
IPTANA S.A. Bucuresti

prof. dr. ing. Gheorghe
LUCACI - U.P. Timisoara

prof. dr. ing. Marin MARIN -
U.P. Timisoara

prof. dr. ing. Edward PETZEK
- U.P. Timisoara

dr. ing. Victor POPA - CNCisC
Bucuresti

conf. dr. ing. Carmen RACANEL
- U.T.C. Bucuresti
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PROGRAM SI ASPECTE ORGANIZATORICE:
1. Adresa de contact a organizatorilor:

Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania

Bd. Dinicu Golescu nr. 41, ap. 37, sector 1, Bucuresti, 010868
Telefon: 021 316 13 24

Fax: 021 316 13 25

E-mail: office@apdp.ro

Web: www.apdp.ro

2. Locul de desfasurare:

Palas Mall Iasi - Congress Hall

3. Program:

Congresul se va organiza pe sectiuni pentru prezentarea lucrarilor si va pune
la dispozitia participantilor interesati un spatiu destinat pentru organizarea
expozitiei de materiale, echipamente, utilaje utilizate in domeniul rutier.
Insotitorii vor beneficia de un program de vizite in orasul Iasi si imprejurimi.

4. Programul derularii transmiterii lucrarilor,
conform temelor strategice:
m Titlul lucrarilor, autori si un rezumat (max. 500 cuvinte) - 30 octombrie 2017
m Notificarea acceptarii lucrarilor - 31 ianuarie 2018
m Transmiterea lucrarilor - 1 mai 2018

5. Limbile oficiale ale congresului sunt:

®m romana m engleza m franceza

SIMPOZION NATIONAL:

H Materiale si tehnologii noi in constructia
de drumuri si poduri

N Siguranta circulatiei

B Masa rotunda: Amenajarea intersectiilor

in organizarea Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri, filiala ,Transilvania” si a
LUniversitatii Tehnice” din Cluj-Napoca - Departamentul de Cai Ferate Drumuri si Poduri,
in perioada 9-10 noiembrie 2017 va avea loc la Cluj Napoca cea de a XIII-a editie a
»~Simpozionului national” cu temele:

B Materiale si tehnologii noi in constructia de drumuri si poduri

M Siguranta circulatiei

W Masa rotunda: Amenajarea intersectiilor

Termenul de primire a articolelor - 31 octombrie 2017
Conform modelului prezentat pe www.apdpcluj.ro (sectiunea simpozioane) la adresa de
email cristian.tos@infra.utcluj.ro

Termenul de inscriere: 31 octombrie 2017
Locul de desfasurare: Hotel Belvedere, str. Calarasi nr. 1, Cluj Napoca, tel: 0264432071,
www.unita.turism.ro

Persoane de contact:
Ing. Minerva Crisan, ec. Simona Cristea, A.P.D.P. Filiala Trasilvania, Cluj Napoca. Tel/fax:
0264448244, mobil: 0744387886 www.apdpcluj.ro, email: apdptransilvania@gmail.com.
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Constructia drumurilor

Freza compacta Wirtgen W 100 CFi
operatiune speciala in Austria

ontarea cablurilor din fibra optica este un fenomen ce avan-
Mseazé rapid in intreaga lume, iar districtul Upper Austrian
din Scharding, Austria, situat nu departe de granita cu Germania,
nu face exceptie. Aici, freza compactd Wirtgen W 100 CFi este uti-
lizatd in cadrul unui proiect ce presupune lucrdri de sapare a unor
santuri, In care vor fi montate cabluri de banda largd, inainte de a
incepe operatiunea de frezare propriu zisd a imbracamintii rutiere.
Contractorul Hemmelmair Frastechnik GmbH din Linz,
caruia i-a fost incredintata aceasta lucrare, profita, de ase-
menea, de aceasta tehnologie avansata realizata, in acest
caz, din otel si carbid. Pentru lucrarile de drumuri locale, fur-
nizorul de servicii de frezare foloseste W 100 CFi, un model
ce face parte din cea mai noua generatie de masini de fre-
zare compacte, echipate cu un tambur de frezare adanca, pe
care Wirtgen a dezvoltat-o special pentru aceasta aplicatie.

Schimb rapid intre saparea santurilor si reparatii

“Detinem 15 masini de frezare la rece Wirtgen, toate
operationale n acest moment. Pe parcursul colaborarii noastre de
lungd duratd, am ajuns sa apreciem expertiza in solutii a compa-
niei, iar acest lucru ne-a determinat sa apelam la grupul WIRTGEN
din Austria, si in acest caz”, explicd Manfred Gréssing, directorul
general al Hemmelmair. Imediat dupa ce sarcinile de lucru au
fost discutate cu echipa de management al produselor de la Wirt-

Sistemul Flexibil de Taiere furnizeaza o solutie optima
pentru o capacitate mare de utilizare a utilajului.

gen, departamentul de design de la sediul central din Germania
a primit comanda de dezvoltare. “Ne-am dorit ca freza sa poata
fi folosita de catre clientii nostri in mod flexibil, adica acestia sa
poatd reveni la configuratia initiald, pentru lucrari de reparatii
conventionale, cat mai repede posibil”, spune Manfred Stiegler,
Customer Service Manager in cadrul diviziei de vanzari si service
al grupului WIRTGEN din Austria.

Pentru lucrarile de drumuri locale, furnizorul de servicii de frezare foloseste W 100 CFi,
un model ce face parte din cea mai noua generatie de masini de frezare compacte.
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Pentru operatiunea de sapare a santurilor, WIRTGEN a
dezvoltat o solutie speciala: o carcasa cu un tambur ingust
de frezare a asfaltului, dotat cu cutite standard W6.

Solutia pentru saparea transeelor:
noua freza de la Wirtgen

Freza compacta W 100 CFi a fost candidatul ideal pentru lu-
crarea din Upper Austria. Considerata ca fiind una dintre masinile
de frezare compacte de ultima generatie produse de Wirtgen,
aceasta integreaza o multitudine de functii inovative si automati-
zate, care oferd un suport real utilizatorilor atunci cdnd opereaza
acest utilaj, si optimizeaza procesele de lucru.

Pentru operatiunea de sdpare a santurilor, WIRTGEN a dezvol-
tat o solutie speciala. O carcasa cu un tambur ingust de frezare
a asfaltului, dotat cu cutite standard W6, este montata in spatele
senilelor puténd fi pliata pe acestea, pe partea dreaptd. Cu un
diametru de tdiere foarte mare, de 1.620 mm, aceasta poate sa
frezeze canale de péna la 600 mm adancime si 300 mm latime.
Miscarea rotativa de frezare transportd materialul frezat in partea
de sus, acolo unde este descarcat cu ajutorul unui deflector si al
unui jgheab.

Unitatea de frezare este controlata din panoul de comanda
traditional al frezei. “Acest lucru inseamna ca operatorul masinii
poate utiliza freza in modul obisnuit”, explica Andreas Salz, res-
ponsabil pentru design si dezvoltare de tehnologii de frezare.
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Flexibil in toate aplicatiile

Manfred Grdéssing, Directorul general al Hemmelmair, a fost
imediat impresionat de solutia WIRTGEN de sdpare a santurilor.
“Asamblarea si demontarea simpla a unitatii de frezare si trans-
portul usor al frezei compacte W 100 CFi ne permite sa utilizdm
masina in mod flexibil, si prin urmare, optim”. Asa s-a intamplat
si in cazul proiectului de lucru din Upper Austria: imediat dupa
incheierea lucrarii de sdpare a santurilor, freza W 100 CFi a fost
utilizata pentru repararea unui drum rural. Si in acest caz, W 100
CFi a facut o treabd excelentd, si a uimit prin eficienta costurilor,
la care a contribuit din plin Sistemul Flexibil de Taiere.

Sistemul Flexibil de Taiere, nivel de utilizare maxim

WIRTGEN Flexible Cutter System (Sistemul Flexibil de Taiere),
sau pe scurt FCS, furnizeaza o solutie optima pentru o capacitate
mare de utilizare a utilajului. Tamburii de frezare cu o varietate
mare de distante intre unelte sau latimi de lucru pot fi inlocuiti
foarte rapid. In functie de echipament, dureazi intre 0,5-1,5 ore
pentru a inlocui tamburul, de exemplu, conversia masinii de fre-
zare la rece standard intr-o masin& de frezare find. Indep&rtarea
falturilor de pe un drum rural, pregdtirea partii carosabile pentru
un strat de asfalt subtire folosind un tambur de frezare find -
toate aceste sarcini de lucru pot fi duse la bun sfarsit cu una si
aceeasi masina de frezare la rece. Gama de tamburi de frezare
FCS este una vasta, care ofera posibilitatea de utilizare intr-o
serie larga de aplicatii pentru masinile de frezare la rece.

Tl

Cu un diametru de taiere foarte mare, de 1.620 mm,
carcasa poate sa frezeze canale de pana la 600 mm
adancime si 300 mm latime.
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Tehnologie de ultima generatie la D.N. 17B

Nicolae POPOVICI
- D.R.D.P. Iasi

utofreze noi pentru curdtarea dru-

murilor de zdpada pe timp de iarng,
trusa de reciclare in situ a drumurilor, tru-
sd de interventie rapidd, autospeciale noi
pentru deplasarea la interventie a perso-
nalului din districte, si multe alte dotari.
Toate acestea au fost achizitionate de
catre CNAIR in ultimii ani, ceea ce a per-
mis revenirea la starea de normal, dupa
doud decenii de la decapitarea tehnica a
activitatii de mecanizare de la drumurile
nationale. Astfel, pentru a nu mai depinde
de prestatori, CNAIR a reusit sa obtina fi-
nantare europeana pentru dotarea si refa-
cerea formatiilor proprii de interventie. Au
putut fi vazute deja in lucru mare parte din
utilajele de interventie, iar concluzia des-
prinsd este ca rezultatele sunt pe masura
asteptarilor si a eforturilor depuse de toti
factorii implicati. Zilele trecute am facut
o trecere in revista a debutului activitatii
trusei de interventie rapida cu care a fost
dotatd DRDP Iasi. Aceasta a inceput sa
actioneze pe Valea Bistritei, respectiv pe
DN 17B, intre Vatra Dornei si Poiana Teiu-
lui, iar sectoarele lucrate arata impecabil.
Suntem alaturi si privim actiunea ,trusei”
pe care lucreaza formatia condusa de ing.
Cornel DUMITRIU si constatdm bucuria
tehnicienilor de a realiza lucrari de repa-
ratii asfaltice in conformitate cu pregatirea
lor de specialitate, dar si cu méndria ca in
sfarsit pot sa indeplineasca menirea asu-
mata de breasla lor, aceea de a intretine
drumurile si de a asigura confortul cores-
punzator circulatiei. Impresionantd este
desfasurarea de forte tehnice din cadrul
trusei: freza asfalt, repartizator mixturd
asfaltica, compactor tambur lis, compactor
multipneu, distribuitor de lianti hidraulici,
autogreder, autobasculanta 18 mc, auto-
cisterna apa 10 mc, autotransportor emul-
sie 25 tone, autotransportor muncitori si
cap tractor cu trailer.

Fiind o zona de munte, unde perioa-
da de anotimp rece este mult mai lunga,
drumurile, in special cele cu imbracamin-
tea Tmbatranita, sunt mai vulnerabile la
variatiile de temperatura si umiditate. De
aceea, degradari precum fisuri, crapaturi,
deplasari ale placilor de beton etc. faceau
din DN 17B un traseu ocolit de utilizatori,

iar cei care erau obligati sa circule, nu in-
tarziau sa transmitd reclamatii la toate in-
stitutiile responsabile. Cel mai important
este ca echipa care deserveste trusa a pri-
mit “botezul” pe un drum cu sectoare con-
struite din beton de ciment, care, se stie,
sunt mult mai greu de reparat. Mai intai a
fost reparat un sector pe teritoriul jude-

tului Neamt, iar acum sunt deja in stadiu
de finalizare si sectorul de pe teritoriul ju-
detului Suceava. Trebuie sa recunoastem
ca, dupa reparatiile asfaltice executate,
reciclarea sectoarelor de beton reprezinta
cea mai importanta mdsura de asigurare a
confortului deplasarii turistilor prin aceste
zone superbe de munte. Odata cu lucrarile
executate, se va putea vorbi de o schimba-
re radicald a traseelor parcurse de turisti,
care vor include mereu si Valea Bistritei,
iar a circula pe aici va fi o adevdrata bu-
curie pentru sufletul tuturor iubitorilor de
frumos si de natura.

,Lucrdrile Tnainteaza extraordinar de
bine, cu cel putin un kilometru pe zi pe un
sens de mers. DRDP Iasi a venit cu utilaje
moderne, cu oameni profesionisti si sperdm
ca lucrarile vor fi finalizate intr-un termen
cadt mai scurt. Precizez cd reabilitarea si
modernizarea acestui tronson era extrem
de importanta, avadnd in vedere ca porti-
unea de zece kilometri care va fi asfaltatd
era cea mai distrusa, iar de aici din comuna
se circuld si spre cel mai frumos traseu —
TransRardu”, a spus primarul din comuna
Crucea, judetul Suceava, Dorin RUSU.

~Reparatiile cu noile utilaje cu care am
fost dotati reprezintd solutia ideald pen-
tru drumuri cu durata de viata expirata,
care prezinta o zestre formata din straturi
rutiere bituminoase sau de ciment imba-
trénite. Am convingerea ca aceasta trusa
ne va ajuta sa repardm foarte repede mai
multe sectoare de drumuri nationale. Tre-
buie sd recunoastem cd noua tehnica de
lucru are productivitate foarte mare, ceea
ce ne permite s& inregistram economiii la
bani si s& asiguram mai repede circulatia
in sigurantd si cu un confort firesc unor
drumuri nationale”, ne-a spus ing. Ovidiu
LAICU, director regional al D.R.D.P. Iasi.

Asadar, dupa ani de insistente solici-
tari, putem vorbi deja de concretizarea
refacerii parcului de autoutilaje si reluarea
activitatilor specifice muncii drumarilor de
la sectii si districte. Intr-un viitor apro-
piat, vom putea discuta si de realizarea
altor proiecte, mai substantiale, cuprinse
in strategii de intretinere in care este pre-
vazutd executarea cu mijloacele proprii a
lucrdrilor de reparatii asfaltice si turnare
covoare asfaltice pe reteaua de autostrazi
si drumuri nationale.
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»lar ne ia iarna pe nepregatite?...”

Parazapezi ,,structurate® cu glisiere metalice

+ Bariere de protectie ,structurate” ¢ Au si americanii ,Comisoaia“... lor! ¢ ,Parazdpezi“ = Viata!
* Operatorii de pluguri - Cei mai buni decidenti! * O necesara clarificare asupra termenilor

De cate ori se apropie iarna si incep sa apara probleme la, si pe drumuri, la-
mentatia ramane invariabil aceeasi: ,iar ne-a luat pe nepregatitel...” Nicaieri
in lume nu pot exista previziuni exacte despre modul in care conditiile mete-
orologice si cele de organizare pot salva in totalitate starea drumurilor si ce-
rintele utilizatorilor acestora. In tirile cu traditie, si in special cele cu drumuri
greu accesibile, iarna pregatirile incep imediat dupa ultima zapada la care s-a
intervenit. Incepand cu lunile martie-aprilie se repari utilajele, se realizeazi
stocurile (la preturi mult mai mici pe timp de vara), se pregatesc specialistii si
lucratorii, se analizeaza situatia barierelor de protectie si se intocmesc planuri
de interventie pana la cel mai mic detaliu. In tot acest proces sunt implicati
administratori, firme de consultanta, ateliere de reparatii, agentiile meteo, uni-

versitatile si institutele de cercetare etc.

Bariere de protectie ,,structurate”

Nu vom insista acum asupra metodelor
si tehnologiilor de indepartare a zapezii si
ghetii pe drumuri. Ne vom referi in schimb
la ceea ce este nou in aceastd industrie si
la modul in care pe viitor ne putem raporta
la noile inventii si inovatii realizate pe baza
unor ample programe de cercetare. Potrivit
cercetarilor de la Universitatea Minne-
sota (un studiu publicat in luna septembrie
a.c.) aceasta zona a S.U.A. pare a fi deo-
sebit de vulnerabild la caderile de zapada
si inghet, datoritd si celor peste 10.000
de lacuri existente. Acest fapt constituie
0 mare provocare pentru Departamentul
de Transport din Minnesota (MnDOT) in
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incercarea de a reduce la minim impactul
vremi nefavorabile de iarna asupra dru-
murilor. Una dintre cele mai utilizate me-
tode o constituie utilizarea ,barierelor de
protectie antiinzapezire” cunoscute la noi
si sub denumirea de ,parazapezi”. Aceste
bariere pot fi de diferite forme, realizate
din stélpi, textile, metal sau garduri vii de
arbusti sau copaci. Tot in acest stat se uti-
lizeaza frecvent si metoda ,parazapezilor
din culturd de porumb”, despre care noi
am scris de mai multe ori. De asemenea,
o metoda simpla si foarte putin utilizata la
noi este si aceea a...."barierelor antiinzape-
zire” realizate din ... zapada! Mai precis, pe
baza unor masuratori si calcule, la anumite
distante de drum se construiesc ,troiene

artificiale” (compacte si compactate) care
impiedicad zdpada afanata sau spulberata
sd ajunga pe carosabil.

Au si americanii... ,Comisoaia lor!”

Ultimul produs obtinut din colaborarea
dintre MnDOT si Universitatea din Minne-
sota il reprezinta ,gardurile antiinzépezire
structurate” construit din ,sine metalice”
(pot fi utilizate si alte materiale compo-
zite). Acestea au fost instalate pentru
prima oara iarna trecutd pe o portiune din
,SH-67" 0 zond greu incercata pe timpul
iernii. (Glumind putin, un fel de ,Comi-
soaia”, pe D.N. - 2!...). Eforturile pentru
a mentine acest drum deschis iarna in-
seamnad utilaje permanente la fata locului
precum si muncitori care trebuiau deseori
sd lucreze peste orele de program. De ani
de zile insad (se intampla si la noi) propri-
etarii terenurilor adiacente refuzau cola-
borarea cu autoritdtile rutiere. Salvarea a
venit dupa cei doi localnici, Aron si Traci
Fagen, au cumparat terenurile respec-
tive si au acceptat colaborarea cu MnDOT.
Dupa o atenta analizd, Departamentul de
Transport a decis ca cea mai buna solu-
tie ar fi construirea unui ,gard (barierd)
structurat” din sine (glisiere). S-a incercat
inceperea constructiei imediat dupa recolta
din toamna anului trecut, dar cea mai buna
oportunitate a venit atunci cand terenul a
inghetat.

Gardul a fost instalat la 2,46 metri
de sol, la aproximativ 250 de metri de
drum, pe o lungime de 1500 de metri.
Fundatiile stalpilor au fost realizate la 2,13
metri adancime, pentru a putea rezista
la viscol si, desigur, la tentativele de furt.
Contractul a fost incheiat intre drumari si
proprietarii terenurilor pe o perioada de 15
ani (chirie) cuprinzénd si urmatoarele con-
ditii: drumarii sa intretind, inlocuiasca si
tensioneze ,sinele” iar proprietarii de teren
sa curete zona de buruieni.

Aceste parazapezi din zona ,Granite
Falls* (SH-67) sunt unice si datorita arhi-
tectilor peisagisti care ,au tesut” glisierele
orizontale sub forma unui sablon in jurul
stalpilor verticali.
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»Parazapezi” = Viatal

Departamentul de Transport din Minne-
sota nu are o schema standard de colabo-
rare cu proprietarii de terenuri si fermieri.
Pentru fiecare zona de drum si fiecare caz
se cautd o solutie personalizatd. Atunci
cand este vorba de o amprentd mica de
teren, solutia gardurilor fixe, structurate,
este cea mai potrivita. Daca proprietarii de
teren au interes sd creeze un habitat na-
tural, atunci ,gardurile vii” (arbusti, copaci
etc.) sunt cele mai indicate. Beneficiul unui
,gard structurat” este acela ca poate fi uti-
lizat imediat dupa instalare si nu la cativa
ani precum fin cazul arborilor si arbustilor.
De asemenea, asigura o buna ecologizare
si drenare a terenurilor spre deosebire de
variantele cu arbusti uneori compromise
datorita utilizarii ingrasamintelor si soluti-
ilor chimice. Mai trebuie luat in calcul si
faptul ca indltimea arborilor si arbustilor nu
poate face fata uneori volumului si intensi-
tatii zapezilor viscolite.

Care sunt beneficiile ,gardului structu-
rat” de langa , Granite Falls?” Sa apelam la
calcule si matematica:

B Costurile pentru instalarea gardului au
fost de 57.000 dolari pentru materiale
si 30.000 dolari pentru forta de munca
(pentru 1500 metri lungime)

B Pe parcursul a 15 ani cerintele minore
de intretinere se reduc la strangerea si
reglarea tensiunii glisierelor

B Chiria pentru teren este de aprox. 1000
dolari, in care se include si contractul
pentru strangerea buruienilor

B Absenta acestui gard de protectie
impotriva zapezii ar putea costa

290.000 dolari, in 15 ani, bani pentru
utilaje, freze de deszapezire, pluguri etc.

B De asemenea, cantitatea de sare utili-
zatd s-ar putea reduce in 15 ani cu 126
de tone

B Nu n ultimul rand se reduc accidentele
cu 40%, comparativ cu folosirea altor ti-
puri de parazapezi.

Operatorii de pluguri -
Cei mai buni decident;i!

Ceea ce ne intereseaza si impresioneaza
n acelasi timp este modul interactiv in care
administratorii de drumuri isi stabilesc priori-
tatile si strategiile. Departamentul de Trans-
port din Minnesota continud sa se bazeze in
mod real pe experientele operatorilor (deser-
ventilor) care lucreaza de ani de zile pe tur-
bosuflantele de zapada, pluguri etc. ,Aceasta
este cu adevarat experienta pe care trebuie

drumuri
poduri
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sa ne bazam, declara un oficial MnDOT,
munca acestor oameni in conditiile cele mai
nefavorabile. Feedback-ul lor este esential in
ceea ce priveste zonele in care se confrunta
cu provocari. Cu ajutorul lor identificam lo-
curile unde sunt necesare parazapezi sau
alte solutii de intretinere pe timp de iarna.”
Departamentul se bazeaza pe aproximativ
4.000 de site-uri care actualizeaza datele cu
ajutorul operatorilor de utilaje si echipamente
de deszapezire. Nu in ultimul rénd, fermierii
sunt cei care furnizeaza operatorilor de utilaje
informatiile despre starea drumurilor pe timp
de iarnd. ,Si, mai continua oficialul amintit,
nu uitati un lucru: cel mai bun comuni-
cator pe timp de iarna in situatii dificile
este soferul de pe turbosuflanta, plug
de deszapezire sau camion. Pentru ca
in multe situatii are experienta sau este
prieten sau vecin cu cei care provin din
comunitatile care utilizeaza drumul.”
(Roads & Bridges - 6 septembrie 2017)

N.R.: Si 0 necesara clarificare
asupra termenilor:

W ,Parazapezile” sunt definite in ,,Dictio-
narul Explicativ al Limbii Romane” ca
fiind ,constructii (dig de paméant, gard,
zid etc.) sau plantatii asezate langa o
sosea sau o cale ferata in debleu pentru
a impiedica inzdpezirea acestora”

m In literatura americand termenul folosit
este de : ,snow fence” adica ,gard de
zapada”. (,un gard, o barierd care for-
teazd zapada sa se acumuleze intr-un loc
dorit”). Sau potrivit ,Dictionary U.S.
English by Oxford: ,A fence erected to
prevent hazardous snow drifts typically
by the side of a road”.

Prof. Costel MARIN
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O aniversare oficial... uitata!

(Revista ,,Drumuri Poduri" nr. 135 / sept. 2014)

Prof. Costel MARIN

in numarul trecut al revistei am publicat o serie de articole dedicate , Transfa-
garasanului”, publicate de-a lungul vremii in Revista ,,DRUMURI PODURI". Chiar
daca reeditarea acestora s-a datorat unui eveniment trist, trecerea in nefiinta a
ing. Dumitru DUCARU, seful Santierului Nord, am primit numeroase mesaje de
apreciere a initiativei noastre. Si din acest motiv, aniversand luna aceasta (sep-
tembrie n.n) 43 de ani de la inaugurarea a ceea ce cunoastem ca fiind D.N.73C,
~drumul deasupra norilor” reluam alte cateva texte publicate de-a lungul vre-
mii in Revista ,DRUMURI PODURI". Cine stie, dincolo de valoarea lor istorica si
sentimentald, poate intr-o buna zi ele vor sta si la baza unei noi carti pe acest

atat de important subiect.

onsiderat a fi prezent in topul celor 10

dintre cele mai frumoase drumuri ale
lumii, Transfdgarasanul a implinit recent
40 de ani de existenta. O aniversare trista,
ignoratd pur si simplu de toatd lumea, de
la politicieni si pana la posturile de radio si
televiziune. Singurii care au tinut sa mar-
cheze acest important eveniment au fost
cativa dintre supravietuitorii santierului din
perioada 1970-1974. Dezamagirea este cu
atdt mai mare cu cat, daca pe acest mi-
nunat drum s-ar fi lansat vreun candidat
in campania electorald, cu siguranta n-am
mai fi avut loc de multimea de ifose si au-
toturisme de parada. Ar fi existat, desigur,
si un mare impediment: cum sa promiti
kilometri navalnici de autostrada unor oa-
meni care, in creierii muntilor, au facut in
patru ani ceea ce altii nu vor reusi in ca-
teva generatii?

Din pacate, sau din fericire pentru
noi, Transfagdrdasanul a devenit un tra-
seu poliglot, pe care se vorbesc toate

limbile paméntului. Treptat, treptat,
insd, si ultimii dintre cei care au construit
Transfagarasanul vor pleca pe drumul
umbrelor. E bine sa se stie odata pentru
totdeauna: Transfagdrdsanul nu este nici
pe departe opera regimului Ceausescu, ci
este creatia geniului ingineresc al poporu-
lui roman. Atunci cadnd, cu respiratia taiata,
admiri serpentinele sdapate in munte, ar
trebui sa-ti aduci aminte de cei care au lu-
crat aici, oameni simpli, militari si civili, in-
gineri, mecanici, soferi etc. Glumind putin,
»pana si... magarii* si-au avut rostul lor! Ne
referim doar la cei care, in locurile in care
nu se putea ajunge altfel, au transportat
primele materiale ale uriasului santier. Ar
trebui regéndita si teoria conform careia
pe santierul Transfagardsanului ar fi murit
sute sau, in mintea unora, chiar mii de oa-
meni. Martorii oculari nu contestd putinele
accidente, dar paradoxal, numarul victime-
lor a fost cu mult mai mic decat cele de
pe un drum de cdmpie. Cuvantul de or-

Dezbateri si prezentari ale proiectelor Transfagarasanului
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DUMITRU DUCARU

FASCINATIA
TRECERII MUNTILOR

dine a fost aici disciplina cazond, ordinea si
mai ales profesionalismul si ddruirea unor
specialisti care s-au intrecut pe ei insisi.
Fara a fi patetici, intélnirea dupa 40 de ani
cu cei care au lucrat efectiv pe santierul
Transfagardsanului nu-ti poate trezi decéat
sentimente de respect si mandrie pentru
faptul cd acest popor a fost capabil sa
fie egal si chiar sa intreacd cu mult alte
semintii in seriozitate si competitie teh-
nica. La 80 sau 90 de ani, cei care in 1970
erau in plind maturitate profesionald sunt
de o modestie incredibild. Nu spun nimic
altceva in afard de faptul ca ei si-au facut
datoria, iar fostii lor colegi raman din ce in
ce mai putini. Toate acestea, in vreme ce
strdinii lauda cu admiratie acest drum, iar
noi, in loc sa-l respectam si sa-1 aniver-
sam, ne balacadrim si ne ldudam ca putem
face drumuri mai lungi decat tara si mai
inalte decat orice planeta.

Felicitari celor care au ctitorit aceasta
adevdratd pagind de istorie si speram sa
ne reintélnim cu ei si la a 45-a aniversare
si la urmatoarele. Momentul ar fi meritat
sa fie tratat aniversar de catre toti romanii,
si nu doar intr-o aproape totala modestie,
de doar cativa dintre veteranii Armatei Ro-
mane si de catre Filiala A.P.D.P. Brasov,
condusa de dra. ing. Liliana HORGA.

Aniversarea a prilejuit si lansarea cartii
,Fascinatia trecerii muntilor" scrisa de dl.
ing. Dumitru DUCARU.
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O posibila controversa:

Cat masoara ,, Transfagarasanul“?

Ion SINCA

discutie pe teme profesionale a oferit unei prestigioase

personalitati din largul si generosul domeniu al drumaritu-
lui prilejul de a formula o observatie asupra unui reportaj despre
JTransfagardasan”. Continutul acesteia viza cotele drumului trans-
montan si anume ca autorul a fost in eroare cand a comunicat
pozitiile kilometrice ale D.N. 7C. Criticul nostru a sustinut, cu tarie,
cd denumirea de ,Transfagardsan” este proprie numai sectorului
care traverseaza falnicul lant al masivului din Carpatii Meridionali.
Dupa opinia dénsului debutul sudic ar fi Cabana ,Piscul Negru”,iar
capatul de la miazanoapte se afla inainte de localitatea Cartisoara.

Punctul de vedere al distinsului specialist ni s-a parut ca are
caracter de... sentintd. Fiind in imposibilitatea sustinerii, cu argu-
mente, a datelor publicate, intrucat discutia a fost incheiatd cei
mai multi dintre participanti fiind convocati la o intrunire din afara
redactiei, am reluat, spre analiza, datele din documentarea facuta
pentru respectiva prezentare.

Documentul de baza, cu datele si referirile oficiale, se intitu-
leaza: ,REGULAMENT DE FUNCTIONARE A DRUMULUI NATIONAL
7C - , TRANSFAGARASAN” (INDICATIV A.N.D. NR. 524-95). ,in
titlul susnumitului document se afla si precizarea: ,Data intrarii in
vigoare: septembrie 1995.”

La capitolul 1. Generalitati, subpunctul 1.2 se prevede: ,Dru-
mul National 7C are originea din D.N.7, km 119+230 - in lo-
calitatea Bascov judetul Arges”. Deci, ,Transfagarasanul” isi are
originea n localitatea Bascov, judetul Arges; porneste din D.N. 7
la km 119+230.

La subpunctul 1.5 se arata: ... ,avand punctul terminus la
pozitia kilometricd 151+955, unde se intersecteaza cu D.N. 1, la
km 267+080 . Descrierea traseului, intre, DN 7, km 119+230, in
localitatea Bascov si punctul terminus, dupd 151+955, la ,intal-
nirea” cu D.N.1, km 267+080, constituie prezentarea oficiala a
JTransfagarasanului”.

Asadar, D.N. 7C, supranumit ,TRANSFAGARASANUL", se
desfasoara pe o lungime de 151+955 km. Face legdtura rutiera
intre doua Provincii Istorice romanesti - Muntenia si Transilvania.
Pana la aceastd data D.N. 7C atinge cea mai mare altitudine -
2040 m - la care se desfdsoard un drum national. Pe el se afld
Tunelul Capra-Bélea, cu lungimea de 884 m, cu altitudinea ma-
xima de 2040 m in axul partii carosabile, la iesirea catre judetul
Sibiu. Tunelul strdpunge de la sud la nord muntele Paltinu din
masivul Fagaras.

Pornind din localitatea Bascov, judetul Arges, D.N. 7C stra-
bate, in partea sudicd, localitatile: Merisani, Baiculesti, Curtea de
Arges, Valea Iasului, Albestii de Arges, Corbeni, Arefu. Isi face
loc prin defileul raului Arges pana la lacul de acumulare al hidro-
centralei Vidraru (km 574000 - km 61+000) ocoleste pe partea
dreaptd lacul si urmeazd Valea Argesului pana la km 107+500.
Dupa trecerea prin Tunelul Capra-Balea, se desfasoara ldasand pe
partea dreapta lacul Balea si ajunge in localitatea Cartisoara unde
isi incheie existenta.

Transfagardsanul are un traseu spectaculos, prin peisaje de o
rara frumusete, fiind apreciat ca unul dintre cele mai interesante

drumuri din tara si Europa. Pe conturul lui au fost ,desenate” 51
de serpentine, care totalizeaza 5432 m. Cateva dintre ele, cu lun-
gimea si pozitia kilometricd: la km 134 +555 serpentina masoara
222,30 m; la km 1194636=196 m; km 118+562=190,70 m; la
km 117+176=176,10 m s.a. Pentru a-i apara pe usageri de stan-
cile desprinse din coastele invecinate, au fost construite copertine
de protectie, intr-un numar de 16, cu lungimea de 1107,6 m.
Impresionante sunt si cele 42 de lucrdri de artad - poduri si via-
ducte care, la randu-le, masoara 1078,580 m, precum si alte 515
podete. Zidurile de sprijin, care dau sigurantd celor care se incu-
meta sa abordeze drumul montan cu autoturismele, au lungimea
de 8039,20 m. Am reluat unele date si cifre publicate in reporta-
jele si articolele anterioare cu intentia de a proba temeinicia docu-
mentarii noastre. Din respect fata de cititori, din consideratie fata
de specialistii care ne citesc, repetdm ca ne sustinem afirmatiile
cu date oficiale, cu opiniile specialistilor, ale factorilor, de cea mai
inaltd competenta si incontestabild autoritate in domeniu.

Si ne permitem sa mai facem o subliniere: articolele sem-
nate de catre colaboratorii nostri reprezinta punctul déansilor de
vedere, bazate pe experienta proprie. Responsabilitatea fatd de
exactitatea si argumentatia continute le revine, conform legislatiei
in vigoare. De aceea consideram ca nu este nici etic, nici pro-
priu activitatii de creatie si de executie formularea unor opinii
care contin deprecieri. in aceastd ordine de idei, i invitdim pe

specialistii care au opinii contrare ideilor din articolele publicate
sd redacteze punctele dansilor de vedere, opiniile si sa le adreseze
revistei. in acest mod, constructiv, civilizat si in spiritul eticii pro-
fesionale societatea, in ansamblul ei, domeniul strict specializat,
vor fi in castig!

(Din revista ,,Drumuri Poduri” nr. 203 / 2014)
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Ing Ioan MOLDOVAN
Director regional al D.R.D.P. Brasov

espre Transfagdrasan s-a scris mult si
Dinspirat chiar cu ocazia recentei ani-
versari a 35 de ani de la inaugurare.

Constituind in epocd, dar si in contem-
poraneitate, un prilej de mandrie natio-
nald, acest obiectiv de constructii grandios
strabate un peisaj montan spectaculos si
impresionant pe care cineva il compara
foarte inspirat cu “acoperisul lumii”. Ne-
cesitatea sa era sustinutd de solide ar-
gumente de ordin strategic, turistic si
economico-social dar si de unul...subtil su-
fletesc, de a transpune in coordonate fizice
precise, legatura de inima dintre Ardeal si
Tara Romaneasca.

Realizare remarcabild a constructorilor
de drumuri din Romania, el este rezulta-
tul conjugarii fericite al unui entuziasm si
al unei priceperi omenesti fara seaman.
Curaj, sacrificiu, eroism, toate au concu-
rat la punerea in operd a acestui proiect
de anvergurd, in care constructorii, civili
si militari, au “zidit” si o parte din sufletul
lor. Nici nu e de mirare ca turistii care-|
strabat prima oara, raman uluiti de tabloul
montan inedit, revenind apoi cu placere cu
orice ocazie, fermecati fiind de maretia si
frumusetea peisajului, pus in valoare de
un drum sinuos si ...confortabil, descris de
date tehnice de exceptie:

Construit intre 1970 si 1975, drumul,
avand 91 km lungime, debuteazd in loca-
litatea Bascov, strabate, de-a lungul raului
Arges, comune frumoase si infloritoare ca
Merisani, Bdiculesti, precum si municipiul
Curtea de Arges, veche ctitorie a familiei
Basarabilor, in care dorm somnul vesnic
monarhii Romaniei, traverseaza apoi Valea
Iasului, Albestii de Arges, Corbenii si parca
“se opreste un pic sa rasufle” conturand pe
dreapta lacul de acumulare Vidraru, apoi
barajul urias la coronament, atat cat sa
ne permitd sa vedem, de la indltimea lui
(166,6 m), valea ametitoare de dedesubt.
incepand de aici, se desfisoara traseul
montan al D.N.7C avand o configuratie con-
structiva deosebita: 51 de serpentine, 39
de curbe lipsite de vizibilitate, 16 copertine
de protectie pe 1107,6 m si cinci tuneluri de
1226,10 m dintre care tunelul Capra- Bélea,
masurand 884 m, se situeaza la cota rutiera
cea mai inaltad din tard, 2042 m.

Ajunsi la cota cea mai inaltd, lacul

Balea, o “lacrimd@” a muntelui prelinsd de
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pe crestele sale dantelate, face deliciul tu-
ristilor indragostiti de frumusetea muntelui.

De la capatul sau, se desfdasoara pe
35,1 km, sectorul nordic al drumului
D.N.7C, aflat in administrarea D.R.D.P.
Brasov. Pe acest sector, intre Balea Lac si
drumul national D.N.1 Cartisoara, D.N.7C
are 14 poduri si viaducte cu o lungime to-
tald de 275,18 m, 160 podete si 8007 m de
ziduri de sprijin, 9 copertine de protectie
avand lungimea totala de 363,60 m.

Pe acest sector, intre Balea Lac si Balea
Cascada, drumul are un profil specific de
munte, cu multe serpentine si curbe cu
raze mici, care ne conduc, spre final, pe un
platou larg deschis, catre punctul in care,
cascada spectaculoasa poate fi admiratd in
toata splendoarea ei.

De aici drumul continud cu alte ser-
pentine, ce tin strans conturul muntelui,
ldsand la vedere, in lateral, o impozanta
si abruptd vale Tmpadurita, si coboara lin
prin comunele Cartisoara si Arpas, pana la
intersectia cu D.N.1.

Ne inclindm cu respect in fata trecutului
impresionant al lucrarii si al celor care I-au
infaptuit si, ne revine acum obligatia mo-
rald onoranta de a intretine si moderniza
ceea ce am mostenit.

intretinerea sectorului nordic al dru-
mului revine Sectiei de Drumuri Nationale
Sibiu, prin Districtul Balea, aflat in vecina-
tatea Cabanei Balea Cascada.

in perioada 1 noiembire - 30 iunie a fi-
ecarui an, pe sectorul dintre Piscu Negru,

Transfagarasanul, drumul care urca spre cer

km 104+000 si Cabana Balea Cascada, km
130+800, circulatia publicd este oprita din
cauza pericolelor datorate altitudinii si a ele-
mentelor geometrice speciale ale drumului:
avalanse, caderi de stanci, pietre, ceata etc.
La sfarsitul acestui interval, deschiderea cir-
culatiei se efectueaza numai dupa o revizie
speciald asigurata de o comisie formata din
reprezentanti ai C.N.A.D.N.R., D.R.D.P. Bu-
curesti si D.R.D.P. Brasov.

Sectorul de drum D.N.7C, aflat in ad-
ministrarea noastra, va beneficia de lucrari
de consolidare poduri si terasamente intre
km 1174000 si 140+000, la Béalea Lac si
Balea Cascada, proiect aflat acum in faza
de studiu de fezabilitate.

Acestea vor cuprinde consolidarea la
clasa “E” de incdrcare si largirea la 7,80 m
a partii carosabile a 14 poduri, reparatii zi-
duri de sprijin, amenajari torenti, reparatii
copertine, construirea a doua noi copertine
de protectie, 103 podete noi si 3500 m de
santuri din prefabricate de beton pentru
asigurarea scurgerii apelor. In cazul ca-
derilor de stanci, tindnd seama de natura
acestora, se va realiza un sistem de plase
ancorate. Pe toatd lungimea drumului se
va executa un covor asfaltic de 4 cm gro-
sime, pentru asigurarea planeitatii.

Dorim ca aceste lucrari sa reprezinte o
prioritate a programului nostru de perspec-
tiva apropiatd, reflectata atat in eficienta
proiectdrii si avizarii, cat si in posibilitatile
de finantare.

(Revista ,,Drumuri Poduri” nr. 81/150/2010)
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Dupa mai mult de patru decenii de existenta:

Din nou despre ,,Drumul din nori*

Ing. Stefan CIOS

ste pentru prima data cand, la solicitarea deosebit de amabild
Ea redactiei Revistei ,Drumuri Poduri®, scriu un articol aniversar
pentru un drum montan la a cdrui realizare nu am contribuit dar de
care m-am atasat in mod special in decursul timpului, in virtutea
pasiunii mele pentru fotografie.

Pentru acest motiv voi incerca la aceastd aniversare sa-mi uit me-
seria de ,drumar” (in sensul tehnic) si sa evoc, mai ,pe scurtdturd”,
Transfagarasanul din punctul de vedere al unui ,drumet”.

in anii ‘60 parcursesem la pas de cateva ori traseul de pe versan-
tul nordic al muntilor Fagdras, dinspre Arpasul de Jos cdtre cabana
Bélea Cascada si, in continuare, la cabana Balea Lac unde, de reguld
era tabdra de baza. De aici traseele erau multiple: la lacul Capra, la
lacul si cabana Podragu, spre crestele Negoiu si Moldoveanu.

Scurt istoric

Catre sfarsitul anilor ‘60 s-a pus problema realizarii unui drum
care sa asigure o legdtura cat mai directa intre partea de sud a tarii -
Muntenia - si partea centrald - Transilvania - prin traversarea Carpa-
tilor Meridionali, prin lantul muntilor Fdgaras. Harta de mai jos arata
pozitia drumului Transfagarasan in teritoriul tarii.

Se observa pozitia aproape centralad fatd de suprafata Romaniei.
Linia albastra traverseaza perpendicular lantul Carpatilor Meridionali,
iar in partea de mijloc, in dreptul siglei ,D.N. 7C", drumul traverseaza
muntii Fagdras, ajungand la cote de peste 2.000 m, cu doar cca.
400 m sub cota varfurilor cele mai inalte din tara.

Conform diverselor documente pe care le-am avut la dispozitie,
se pare ca elementul catalizator al ideii de a crea un nou culoar de
legdturd intre Muntenia si Transilvania I-a constituit dorinta conduce-
rii statului din acea perioada, ca urmare a invaziei trupelor sovietice
in Cehoslovacia din anul 1968, de a suplimenta culoarele de trecere

A _";
42
N
*“"f A‘-‘.t‘!‘“. :

Foto 1 - Traseul Transfagarasanului este linia albastra care
uneste municipiul Pitesti (pe D.N. 7) cu Arpasu de Jos (pe D.N. 1)

din sud catre partea centrala a tdrii, cu un drum strategic mai putin
vulnerabil decat rutele existente, relativ apropiate capitalei. Aceste
rute erau, ca si in prezent:

- pe valea Prahovei pana la Predeal, cu continuare pe valea Timi-
sului pana la Brasov, precum si

- traseul Pitesti - Ramnicu Valcea - Sibiu, pe valea Oltului.

Vulnerabilitatea acestor rute consta in faptul ca ambele strabat pe
lungimi considerabile defilee inguste ale cursurilor de apa si in plus
sunt insotite in culoarele respective de trasee ale retelei nationale
de cdi ferate.

O altd ruta de traversare a Carpatilor, fara vulnerabilitatile la care
ne-am referit mai sus este pe D.N. 1A, prin Cheia - Sacele - Brasov,
dar pe langa faptul cd este excentricd fata de centrul podisului Tran-
silvan, este amplasatd in zona de curbura, in care latimea lantului
muntos Carpatic este maxima.

Traversarea muntilor Fagaras pe traseul prezentat in hartd a fost
conceputd intr-o zond in care ldtimea lantului muntos este minima.
Dar cum, de reguld, un avantaj se insoteste cu dezavantajul de ri-
goare, dificultatile de traversare a celor mai inalti munti din tard au
fost maxime, atat datoritd diferentei de nivel (cca. 1.700 m ) care a
trebuit urcata si apoi coboratd, cat si terenului stancos din care au
trebuit dislocati aproximativ 3 milioane de metri cubi.

Un alt factor catalizator al ideii de realizare a drumului care tra-
verseaza muntii Fagaras a fost faptul cd, in perioada anilor 1966
- 1968, se terminasera lucrarile la barajul Vidraru si incepusera lu-
crarile la drumul de pe versantul estic al lacului Vidraru, pe o lungime
de cca. 20 km, deci aproape un sfert din viitorul drum.

Au urmat procedurile legale pentru inceperea lucrdrilor si drumul
a fost executat si dat in exploatare in perioada anilor 1970 - 1974,
in cea mai mare parte cu partea carosabild impietruita. Lucrarile de
asfaltare au fost finalizate in anul 1980.

Cateva date tehnice

Lungimea totald a drumului este de 152 km, avand km 0 la Pitesti
si km 152 la intersectia cu D.N. 1, in localitatea Carta, in apropiere
de Arpasul de Jos. Se considera cd traversarea muntilor se petrece
pe cca. 91 km, intre km 61 (zona localitatii Arefu, pe versantul sudic)
si km 152.

in limbajul uzual, prin Transfigérésan se intelege acest sector de
91 km, care se inscrie pe versantul estic al lacului Vidraru, urcé pana
aproape de creasta muntilor Fdgdras, pe care o traverseaza printr-un
tunel cu lungime de 887 m, iese din tunel intr-un platou montan la
cota maximad a drumului (cca. 2.040 m), pe malul lacului glaciar Bélea
si apoi coboard catre D.N. 1, trecand pe langa cascada Balea, una din-
tre cele mai mari si mai spectaculoase cascade din tard, cu o cadere
de apa de cca. 70 m indltime si se termind printr-un parcurs pe un
teren cu deniveldri din ce in ce mai putine, la intersectia cu D.N. 1.

Desi tunelul are o lungime de aproape 900 m, iar in normele
tehnice se indicé prevederea unui sistem de ventilatie in tuneluri a
caror lungime depaseste 400-500 m, curentii de aer din zona crestei
muntilor Fadgaras sunt atat de puternici incat asigurad in galerie o
ventilatie naturald corespunzdtoare.

SEPTEMBRIE 2017 I




1 ASOCIATIA [ 7=
drumuri  ANUL XXIV PROFESIONALA |

DE DRUMURI SI PODURI |
poduri NR 171 (240 RI 51 PODURI /

Drumul oferd doud benzi de circulatie de cate 3,0 - 3,5 m latime
- cate una in fiecare sens - prevazute cu supraldrgirile necesare in
curbe.

in schita urmétoare se prezintd mai detaliat citeva dintre repe-
rele care definesc traseul drumului.

Foto 2 (sursa Internet)

- Schita prezinta

sectorul de 91 km, intre
localitatile Arefu (la sud de
Capataneni) si Carta (langa
Arpasu de Jos)

iy cam@.u_.,,

Porurtacs
e de Jon

Functionalitatea

Incé din faza de conceptie,
Trasfagardasanul a fost consi-
derat, pe langa un drum stra-
tegic, dupd cum am ardtat mai
sus, un acces catre bazinele fo-
restiere din masivul Fagdras si
pasunile alpine, cat si un factor
important in crearea unui cen-
tru turistic montan in zona La-
cului Balea.

Fatd de previziunile anteri-
oare (anii ‘60 - ‘70), Transfa-
gardsanul s-a dovedit, ceI putin din punct de vedere turistic, mult
mai atractiv datoritd unui cadru natural superb si unui potential de
dezvoltare practic nelimitat.

in prezent, aproape toate site-urile care pot fi accesate pe inter-
net si care prezintd drumuri deosebite in lume (din diverse puncte
de vedere: frumuseti naturale, dificultati de realizare, dificultati de
parcurs cu masina, cote maxime atinse, etc.), semnaleaza Transfa-
garasanul pe primele locuri, la diverse criterii.

Din punct de vedere al atractivitatii turistice, Transfagarasanul a
fost si continud sa fie un factor polarizant in zond, pe ambii versanti
ai muntilor Fagdras fiind amplasate numeroase unitati de cazare, iar
statisticile arata o crestere constanta, de la an la an, a numarului
turistilor.

in diverse publicatii am intalnit nume de alint ca: ,drumul din
nori” sau ,drumul catre cer”, denumiri care se confirma parcurgand
traseul. Deseori, in apropierea cotelor maxime, strapungi cate un
nor sau, urcand o declivitate mai acutd, nu vezi in fata decat cerul si
eventual un panou care te avertizeaza ca acolo, sus in fata, va trebui
virat in altad directie.

Din pacate, Transfagdrdsanul nu este accesibil permanent pe in-
treaga lungime. In sezonul de iarnd este inchis, intre 1 noiembrie si
30 iunie (nu este o greseald, discutdam despre sezon de iarnd trasfaga-
séneand). In sezonul de vard (iulie - octombrie), desi traseul este
deschis pe intreaga lungime, circulatia nu este permisa in timpul noptii
intre orele 22 - 6, deoarece traseul este periculos, in special in conditii
de vizibilitate scazutd, datoritd numeroaselor curbe cu raze mici si
serpentine.

Dintre tentatiile care ademenesc turistii, semnalam: in timpul ve-
rii, pe lacul Bélea se poate face canotaj, iarna se poate patina pe lacul
inghetat, se poate juca hochei. Intre cabana Balea Cascads si Balea
Lac circuld tot timpul anului telecabina, pe un traseu de cca. 3,7 km,
cu diferentd de nivel de cca. 800 m. De cétiva ani, in timpul iernii,
functioneaza la Balea Lac un hotel de gheatd, care a devenit un punct
de atractie turistica deosebit de solicitat.

[T

Ternar
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RESTITUIRI

Am semnalat aceste lucruri pentru a argumenta afirmatia de mai
sus ca Transfagarasanul si-a depasit, in decursul timpului, cu mult
limitele de functionalitate si atractivitate care erau preconizate de
catre cei care |-au conceput si realizat.

in imaginile urmatoare vom prezenta cateva aspecte de pe tra-
seul Transfdgdrdsanului, cu mentiunea cd, din pdcate, puterea de
sugestie a pozei este insuficientd pentru a cuprinde toate aspectele
mediului in care a fost facuta.

oy

Foto 3 - Telecabina face legatura tot timpul anului intre
cabanele Balea Cascada si Balea Lac

in cele de mai sus am incercat s& aratdm cum o investitie declan-
sata la un moment dat, cu o anume motivatie, dar bine conceputa
incd de la primele faze de proiectare, in loc sd se degradeze fizic si
moral cu trecerea timpului, poate castiga noi valente si poate deveni
un reper demn de luat in seama pe plan international.

Transfagdrasanul este o lucrare al cdrei potential de dezvoltare
din punct de vedere turistic este departe de a fi consumat.

Cadrul natural de o frumusete deosebitd si versantii muntilor Fa-
garas se preteaza ideal la efectuarea de amenajari in beneficiul turis-
tilor. Ne referim la amenajarea de partii de schi si trasee turistice cu
grade diferite de dificultate, la trasee de telecabina care sa transporte
turistii in puncte de unde pot fi admirate privelisti unice (cascade,
lacuri glaciare, grohotisuri etc.), la amenajari pentru practicarea
sporturilor extreme si la altele. Exemple sunt numeroase in prezent
in tari care practica un cult al miscarii sportive si care, ca urmare a
unei astfel de politici, se bucura de beneficii atat pentru sanatatea
populatiei, cat si pecuniare.

Credem cd este necesar mai mult curaj in a investi in lucrdri care
sd punad in valoare potentialul turistic pe care il are Romania si in
mod special zona muntilor Fagdras, unde Transfagardsanul este un
exemplu cd pe mdsura trecerii timpului, interesul populatiei pentru
acest obiectiv creste.

in felul in care evolueazd in prezent activitatea in domeniul tu-
rismului, chiar dacd aceastd evolutie este prea lentd comparativ cu
potentialul de dezvoltare, am convingerea cd la aniversarea urma-
toare peste 5 sau 10 ani, textul aniversar va avea un capitol mult
mai consistent referitor la amenajarile si ofertele turistice care vor
functiona in culoarul Transfagarasanului.
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Foto 8 - Ilustrarea'denumirii de ,Dramiil-citre cer
c§ te orientezi citre cer. Noroc cu panoul indi¢ator.
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(Din revista ,,Drumuri Poduri” nr. 133/202/2014)
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Noi stele dispar de pe cerul Romaniei

estea trecerii in nefiintd a Prof.

Univ. Em. Dr. Ing. DHC Nicolai
TOPA - membru titular al Academiei de
Stiinte Tehnice din Romania a intristat
si indurerat intreaga comunitate a con-
structorilor.

Fiind de datoria mea sa fac cunoscut
tristul eveniment, in calitatea de Secre-
tar stiintific al sectiei 6 ASTR “Constructii
si Urbanism”, al cdrei membru titular era
si ilustrul profesor, am avut ocazia sa& cunosc reactiile de regret si
compasiune ale multor colegi. Chiar DI. Euring. Dr. Ing. Dipl. DHC
Mihai Mihaita - presedinte AGIR si ASTR m-a sunat imediat dupa
primirea anuntului, pentru a-si marturisi indurerarea si regretul in
urma acestei neasteptate stiri. «Ne-ai dat o veste rea» mi-a spus.
«Tineam foarte mult la acest om, pentru ca era o persoana speci-
ald - un adevarat profesionist inzestrat cu o deosebita delicatete
si omenie. Mi-a spus ca doreste sd se retraga din ASTR pentru ca
simte ca la varsta pe care o are nu mai poate fi atat de activ pe
cat si-ar dori. I-am explicat cd Academia noastra nu se indepar-
teaza de acei membri care din motive obiective nu mai pot avea
aceeasi contributie ca in trecut, uitdnd trecutul lor valoros si tot
ceea ce au facut pentru societate. Mi-a acceptat tacit explicatia,
dar am simtit in privire o anumita neliniste. Am simtit din nou
cat de special este acest om. Sunt foarte indurerat.» a conchis
presedintele Mihai Mihaita.

Am mai scris depre personalitdti remarcabile care ne-au pa-
rasit, 1dsand fiecare un gol imens in domeniul pe care I-au slu-
jit. Le-am numit “stele” prin asimilare cu acei artisti, care prin
munca lor neostoitd, prin pasiunea, harul si talentul lor au stra-
lucit de-alungul intregii lor cariere si si-au servit tara cu daruire
si credintd. In acelasi fel, aceste mari personalitéti din domeniul
stiintei si tehnicii au stralucit de-a lungul intregii lor activitati, fiind
deopotriva folositori societatii.

Printre aceste mari personalitdti se poate considera si pro-
fesorul Nicolai TOPA - cadru didactic universitar de inaltd tinuta
profesionald si morald, formator al zeci de generatii de ingineri

DI. prof. Topa impreuna cu proiectantii, in vizita de control
a executiei pasajului de la Barcanesti (persoana cu palarie)
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constructori si a peste 20 de doctori in domeniul tehnico-stiintific
al ingineriei constructiilor.

Nicolai TOPA s-a nascut la 8 februarie 1929 in satul Lipnic, ju-
detul Soroca din zona Moldovei de peste Prut a Romaniei Mari (azi
raionul Ocnita din Republica Moldova) intr-o familie modestad, dar
harnica si onesta (tatdl-fochist de locomotiva, iar mama-casnica).
impreund si cu celelalte surori mai mari formau o familie linistits,
muncitoare si iubitoare de neam si tara.

Declansarea celui de-al doilea Razboi Mondial le-a stricat toata
linistea si le-a produs necazuri si greutdti greu de imaginat. Tanarul
de doar 11 ani a fost nevoit sa devina un al doilea stalp al familiei in
lupta pentru subzistentd, situatie pe care a continuat-o si dupa var-
sta de 15 ani, cand familia Topa reunita dupa ce fusese destrédmata
din cauza evenimentelor, a ajuns pe teritoriul romanesc, din cauza
urmaririi de catre autoritatile sovietice pentru a fi “repatriati”.

intreaga familie a trecut prin mari peripetii, fiind in pericol de
a ajunge in Siberia ca cetateni sovietici “tradatori”, pana cand
si-au gasit linistea si siguranta cu ajutorul statului roman si a
oamenilor de bine din tara noastra. Greutatile au continuat insa si
aici o buna bucata de timp, familia fiind nevoitd sa se mute dintr-
un loc in altul pentru a scapa de urmaritori si pentru a-si gasi o
locatie mai potrivitd necesard unui trai normal. Au trecut astfel
de la Tg. Jiu la Stuparei langa Govora, apoi la periferia orasului
Rm. Valcea si la depoul din Buzdu, iar intr-un final la Bucuresti.

Probleme deosebite de asigurare a subzistentei a avut familia
Topa in timpul secetei din anii 1946-1947, cand tanarul de 17-18
ani strabatea tara in lung si-n lat pentru procurarea vreunui sac
cu gréne, caldtorind cu trenuri de marfa in conditii improprii, ade-
sea pe acoperisul vagoanelor.

Scoala primara a absolvit-o in satul natal Lipnic, dar studiile li-
ceale le-a continuat in patru institutii de invatdmant diferite: Gim-
naziul CFR din Lipnic; liceul “Alexandru Lahovary” din Rm.Valcea;
liceul “Bogdan Petriceicu Hasdeu”din Buzdu si liceul “Sfantu Sava”
din Bucuresti.

Greutadtile prin care a trecut familia Topa, anii de refugiu si
bejenie nu I-au descurajat pe tanarul Niculai, ci dimpotriva I-au
calit pentru viatd si pentru ceea ce avea sa urmeze.

In vizits de lucru pe santier, impreuna cu proiectantii
(persoana cu pélérie)



Impreuns cu prietenii,
la aniversarea a 85 de ani

in anul 1949 a dat examen de admitere la Facultatea de Po-
duri si Constructii Masive a Institutului de Constructii Bucuresti,
reusind pe primul loc.

Dupa absolvirea cu brio a facultatii in anul 1953, datorita re-
zultatelor bune obtinute, a fost repartizat sa lucreze in cercetare
cu functia de baza si cu jumatate de norma didactica in functia de
asistent universitar si apoi sef de lucrari la Institutul de Constructii
Bucuresti.

Odata cu terminarea facultatii si inceperea activitatii profesi-
onale a luat sféarsit si perioada grea din viata tanarului si proas-
patului inginer Nicolai Topa, dedicdndu-se intru totul activitatii
profesionale.

S-a casatorit cu distinsa domnisoara Varvara si impreuna au
conceput unica fiica Olguta ( cum fi placea sa o alinte), aceasta
devenind in timp inginer hidrotehnician valoros.

in anul 1965 si-a sustinut teza de doctorat la Institutul de
Constructii Bucuresti, obtinand titlul de doctor inginer si functia de
conferentiar la catedra de rezistenta materialelor la acelasi institut
pana in anul 1971.

in perioada 1971-1979 a functionat ca profesor universitar
sef de catedrd la Facultatea de Imbunététiri Funciare din cadrul
Institutului de Agronomie “Nicolae Balcescu” din Bucuresti.

in anul 1979 a revenit la Institutul de Constructii Bucuresti,
devenind seful catedrei largite de Mecanica, Statica si Rezistenta
materialelor in perioada 1985-1990, iar in perioda 1990-1996 a
indeplinit functia de Sef al catedrei de Rezistenta materialelor din
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti (UTCB).

Cursurile predate in perioada carierei sale didactice au fost
variate si de mare importanta pentru pregatirea viitorilor ingineri
constructori si anume: Statica constructiilor; Dinamica si Stabi-
litatea constructiilor; Teoria elasticitatii; Teoria placilor plane si
curbe; Elemente de teoria plasticitdtii, precum si studii aprofun-
date sub forma de cursuri de Calcul postelastic; Bare cu pereti
subtiri; Placi curbe subtiri.

Cursurile profesorului Nicolai Topa s-au remarcat prin clari-
tate, logicd si un anumit farmec al prezentarii, care i-au atras
simpatia si aprecierea unanimad a studentilor. Asa se explicd de
ce profesorul Nicolai Topa a fost atat de indragit si respectat de
toate generatiile de ingineri constructori, inclusiv de cei carora nu
le-a fost profesor.

Profesorul Nicolai Topa nu a fost numai un eminent dascal,
ci si un excelent practician, imbinand cu succes cunostintele teo-
retice profunde cu aplicarea lor concretd in productie. In aceast3
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fmpreuné cu sotia, la aniversarea de 95 de ani
a magistrului Panaite Mazilu

calitate a proiectat si executat poduri (printre care un pod in arc
cu tirant avand cea mai mare deschidere din tara la acea data), a
proiectat constructii metalice unicat pentru cupole ale unor cladiri
din piete agro-alimentare, a elaborat studii seismice pentru edificii
importante precum hotelul International Bucuresti. Timp de peste
doua decenii a colaborat in calitate de expert tehnic si verificator
proiecte pentru poduri si lucrdri hidrotehnice cu firme de presti-
giu precum SEARCH CORPORATION si CONSITRANS, precum si
pentru constructii civile si edilitare cu firma ALFA CONSULTING.

Timp de cinci ani a fost chiar membru al comisiei de atestare
a expertilor tehnici si verificatorilor de proiecte din cadrul Minis-
terului Lucrarilor Publice si Amenajarii Teritoriului (MLPAT), dar si
membru in comisii de licitatii.

In ultimele dou& decenii de activitate a fost presedinte al Co-
misiei de licentd la Facultatea de Cai Ferate, Drumuri si Poduri din
Institutul de Constructii Bucuresti. De asemenea, a fost conduca-
tor stiintific la peste 20 de doctoranzi, majoritatea finalizdnd cu
brio aceastd etapa superioard de pregatire profesionala.

Activitatea sa stiintificd s-a concretizat in peste 70 articole
si comunicdri prezentate la evenimente de prestigiu interne si
internationale, peste 40 de contracte de cercetare, coautor
la patru tratate si monografii, dintre care una a primit premiul
“Aurel Vlaicu” din partea Academiei Romane (P.Mazilu, N.Topa
si M.Ieremia-"Teoria si calculul placilor ortotrope”),coautor la
elaborarea “Manualului pentru calculul constructiilor” coordonat
de reputatul profesor universitar Andrei Caracostea (P.Mazilu,
N.Topa- Sectiunea VIII-a de 100 de pagini).

in anul 1999 a fost ales membru titular al Academiei de Stiinte
Tehnice din Romania, iar in ziua de 10 aprilie 2008 i s-a decernat
titlul academic de Doctor Honoris Cauza (DHC) al Universitatii
Tehnice de Constructii din Bucuresti.

O viatd inceputd cu necazuri, greutati si peripetii, dar incunu-
natd cu succese, pretuire si respect.

A trdit decent intr-o atmosfera de dragoste familiald si senti-
mente adanci de intelegere si omenie.

S-a stins in mod neasteptat in ziua de 11 septembrie 2017 in
jurul orei 13:00 in deplina capacitate intelectuald, lasand in urma
un mare gol in lumea constructorilor, facand ca incd o “stea” sa
dispara de pe cerul Romaniei.

DUMNEZEU SA-L ODIHNEASCA!

Cu respect si piosenie,
Dr. ing.Victor POPA
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CAPITOLUL III
DESPRE PRESTATII

1. Dispositiuni generale

Art. 36. Ori-ce locuitor asezat intr-o comuna rurala urbana de
cel putin 6 luni, fara deosebire de nationalitate sau protectiune, si
avand varsta de la 2 pana la 60 ani este dator sa lucreze cinci (5)
zile pe an la drumurile communale vicinale.

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

Locuitorii cari ai vite tragatére vor face aceste cinci zile cu
vitele ce ali, adica:

Cei cu doud vite tragatore vor face aceste zile cu carul cu
douad vite

Cei cari au patru vite tragdtoare vor face zilele cu carul cu
patru vite.

Cei cari au sase vite tragatoare vor face zilele cu carul cu sase vite.

Sunt scutiti de aceste obligatiuni:

Preotii si monahii de ori-ce rit;

invatatorii scoalelor din comuni;

Oamenii infirmi, faréd mijloace si recunoscuti in genere ca nu
pot munci (legea din 1886).

Art. 37. Zilele de prestatie comunale sau vicinale vor putea fi
intrebuintate si pentru intretinerea soselelor judetiane existente
ce strabat teritoriul comunelor (art unic legea din 1886).

Aceste zile vor putea asemenea fi intrebuintate pentru lucrari
de aparare contra inundatiunilor, la rectificari de cursuri de riuri,
piriuri si viroage facute in acelasi scop, precum si la scurgeri de
balti, la sdpaturi de canale pentru alimentare cu ap3, la drenage si
irigatiuni, in scop de salubritate publica; toate acestea insd conform
aprobarei ministerului lucrarilor publice (art. 1 legea din 1880).

Art. 38. intrebuintarea in naturd a zilelor de prestatie intre
comunele vecine se va face in comun de locuitorii ambelor co-
mune, fara a se tine seama de raza fie-carei comune (art. 1 legea
din 1886).

Art. 39. Cand unul din locuitorii chemati sa dea zilele de lucru
in naturd nu’ si va indeplini datoria, primarul, dupe doud chemari
succesive si apropiate il trece printre cei ce datoreaza prestati-
unea in bani, pe cari’ | indeplinesce aplicand legea de urmarire.

Pentru aceasta categorie se va forma un tablou suplimentar,
iar banii vor forma un fond special pentru construirea soselelor
comunale si vicinale (alin.2, art. 5 legea din 1881).

Fondul provenit din zilele de prestatiune in bani nu va fi de-
turnat nici intr’ un mod de la destinatiunea sa (legea din 1886).

Art. 40. Locuitorii din comunele urbane vor raspunde in bani
valoarea acestor zile dupe o pretuire ce se va determina la in-
ceputul fie-cdrui an de consiliul comunal. Aceasta pretuire se va
publica prin afipte tiparite sau lipite la usa primariei. Valoarea
totald a acestor zile se va trece in budget la capitolul veniturilor,
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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.

(Continuare din numdarul trecut)

insd nici un cuvant nu se va putea intrebuinta la alte lucrari de céat
la constructia drumurilor.

Pentru sumele corespondente in aceasta dare, comunele ur-
bane, cu aprobarea consiliului judetian, vor putea crea venituri
prin imposite indirecte, insd produsul nu va putea fi intrebuintat
de cat la constructia si intretinerea stradelor comunei sau la cele-
I" alte lucrdri relative (art. 2 legea din 1880).

Art. 41. Locuitorii de ori-ce categorie cari vor fi datori a plati
valoarea zilelor de lucru in bani, vor desface aceasta datorie cel
mai tarziu pana la 1 Maiu a fie-carui an.

Primarii comunelor cari nu vor urmari implinirea unor ase-
menea bani sau nu vor executa facerea zilelor in naturd la timp,
conform dispozitielor de mai sus sunt pasibili de penalitatea pre-
vazutd la aliniatul 4, art.2 din legea de perceptie (art. 32 legea
din1868 modificat prin art. 1 legea din 1872).

Art. 42. Taxele zilelor convertite in bani se fixeaza pe fiecare
an de consiliele judetiane dupe preturile curente si se aproba de
ministerul lucrarilor publice. Daca ministerul nu se va pronunta in
termen de 30 de zile asupra tarifelor presintate de consiliuri, ele
raman executorii (art. e din legea 1872).

Art. 43. locuitorii din comunele rurale si urbane, supra carora
din diferite impregiurari plata zilelor de prestatie s’ agramadit din
an in an, vor rafui plata acestor zile in rate anuale impartite pe
trei ani (art. 5 legea din 1872).

Art. 44. Pentru constatarea zilelor de prestatie datorate in
luna Ianuarie a fie-carui an, consiliele comunale rurale vor intocmi
cate un tablou model litera , aratator de zilele ce trebue a da
fie-care locuitor in naturd sau in bani. Acest tablou va sta afit la
primdria comunei in timp de o lund, pentru ca fie-care interesat sa
poata lua cunoscintd de dansul si sé ceara indreptarea greselelor
de s ar fi putut face.

Ori-ce reclamatiuni in aceastd privinta se vor putea adresa
judecatorului de plasd pana in termenul prescris mai sus, dupe
trecerea caruia acel tablou va rémanea definitiv si se va comunica
comitetului permanent, spre a servi de basa pentru lucrarile pri-
vitoare pe acea comuna in cursul anului (art. 31 legea din 1868).

Art. 45. Primarii sunt in deosebi responsabili de exactitatea
tablourilor prevazute la art. 44 de mai sus. Omiterile se vor putea
indrepta in cursul anului cand s’ ar putea descoperi, insa zilele
omise vor fi cerute in bai si produsul lor va fi afectat la cheltuielile
drumurilor (art.33 legea din 1868).

Art. 46. Pentru controlul zilelor lucrate la fie-care primarie de
comuna rurald se va tine un registru parafat si sigilat de comitetul
permanent, model lit. B, in care se va deschide partide pe numele
fie-cdrui locuitor supus la darea zilelor in natura.

in acest registru se va aréta zilele datorite de fie-care locui-
tor, zilele ce a lucrat, lucrarea la care a fost intrebuintat precum
si locul unde s”a executat. O chitanta reproducénd indicatiunile
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registrului va fi eliberata locuitorului la esirea sa din lucru (art.6
legea din 1881).

Aceasta chitantd, pentru zilele lucrate la drumurile judetiane
si vicinale, se va libera de primarul comunei pe basa incredintarei
datd de inginerul sau conductorul judetului, ca locuitorul a execu-
tat lucrdrile sau zilele datorite.

Pentru zilele lucrate la cdile comunale, chitanta se va putea
libera numai de primar pe raspunderea sa, cd lucrarile sau zilele
datorite s au indeplinit.

Art. 47. Fie-care locuitor poate trimite in locul sdu alt lucra-
tor platit cu spesele sale, cu conditiunea insa ca acesta sa fie in
conditiunile de varstd prevasute de art. 1 al legei din 1886 si sa
nu fie infirm.

Servitorii, adica argatii, randasi si altii ce sunt in serviciul pro-
prietarilor, arendasilor si altor asemenea au facultatea d " a plati in
bani zilele de lucru, conform pretuirei prescrisa la art. 42 de mai
sus (art. 34 legea din 1868).

Art. 48. Zilele de lucru nu se vor putea cere de cat in interva-
lele cunoscute ale lucrarilor agricole; aceastd reguld nu privesce
lucrarile cerute in comunele rurale pentru neaparata si zilnica in-
tretinere a comunicatielor pe drumurile vicinale si comunale.

Fie-care consiliu judetian va prevedea aceastd exceptiune in
regulamentul sdu citat la art. 25 de mai sus.

Fie-care consiliu judetian va prevedea asemenea in regu-
lamentul sdau mijloacele pentru pdsunarea gratuitd a vitelor in
intrebuintare la constructia drumurilor (art. 40 legea din 1868).

2. Executarea lucrarilor prin prestatii

Art. 49. Epocele cand urmeaza a se cere zilele de lucru in
natura se fixeaza, dupe cum s a zis mai sus, de consiliul judetian,
conform art. 39 si art. 40 din legea din 1868.

Art. 50. Intrebuintarea in naturd a zilelor de prestatie nu se
poate face de cat in comuna din care face parte locuitorul chemat
in lucru si in comuna imediat vecind. Locuitorii a doud comune
vecine vor lucra in comun fara a se tine seama de raza fie-carei
comune (art. 1 legea din 1886).

Art. 51. fie-care locuitor chemat in lucru va aduce cu sine o
sapa sau lopatd, cele-I" alte unelte, precum: roabe, casmale, tar-
ndcoape, ciocane, gratare si altele, se vor procura de comitetul
permanent cu cheltuiala sa (art. 1 legea din 1886).

Art. 52. in general, zilele datorite de fie-care locuitor se vor
preface in lucrdri cu bucata (pe cantitdti), dupe normele stabilite
de consiliul judetian (art. 39 legea din 1868).

Nu se vor executa cu ziua de cat lucrdrile acelea cari, prin
natura si felul lor, nu s ar putea da cu bucata. Asemenea lucrari
pot fi reparatii urgente, lucrdri de aparare contra inundatielor si
altele la care din diferite impregiurari nu s"ar putea estima si
repartisa catimea lor.

Art. 54. |ucrarile de executat se vor separa tot-d " a-una dupe
natura si felul lor, si unul lucrdtor se va da pe cat se poate numai
un fel de lucrare. Ast-fel se va da separat:

a) celor cu ménele:

executarea cu terasamente, facere de pat, exploatarea petri-
sului la carieri, asternerea petrisului, lucrdri de poduri si altele.

drumuri
poduri
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b) celor cu carul:
transportul petrisului si altor materiale.

Art. 55. Pentru executarea lucrarilor fie cu bucata, fie cu ziua,
inginerul judetului va insemna pe pamant prin tarusi traseul lucra-
rilor si indltimea sau adéncimea terasamentelor si va fixa pentru
fie-care locuitor sau grupe de mai multi cdtimea lucrdrilor de exe-
cutat in raport cu zilele datorite de fie-care.

Un tablou detaliat de felul si catimea lucrarilor de executa, sau
materialelor de transportat, va fi dat primarului respectiv spre a" |
avea in vedere la executare. Un asemenea tablou va fi comunicat
si comitetului permanent.

Inginerul este responsabil de exactitatea acestor tablouri.

Art. 56. Locuitorii cari vor fi indeplinit lucrul cu bucata, fixat
prin repartitie, vor fi considerati ca achitati de lucrul zilelor dato-
rite, fie cd ar fi executat lucrarea chiar in mai putin timp de cat
numarul zilelor datorite. Acestora se va libera chitanta de achitare
din registrul prevazut la art. 46 din acest regulament.

Locuitorii cari la epoca fixatd nu vor fi indeplinit lucrarea dato-
ritd, se vor supune la plata zilelor in bani.

Art. 57. Privegherea executarei lucrdrilor atat la cele cari se
executd, cu bucata, cat si la cele cari se executa cu ziua, se va
face de un conductor sau picher al judetului, cu ajutorul unui
consilier din comun&. In cas de lipsd de conductor sau picher
consilierul comunal va priveghea singur executarea lucrarilor si
indeplinirea zilelor datorite.

Aceasta insdrcinare insa se considerd ca o indeplinire a func-
tiunei sale de consiliar, si nu’| scutesce cu nici un mod de a face
si dansul zilele datorite de prestatie.

CAPITOLUL IV
DESPRE PROIECTE
SI APROBAREA LOR

Art.58. Proiectele pentru constructia si intretinerea cailor na-
tionale se fac si se executa de agentii ministerului lucrdrilor pu-
blice, conform regulelor stabilite intru acesta (art. 41 legea din
1868).

Art. 59. Proiectele pentru lucrdrile judetiane in general se
intocmesc de personal technic al judetului.

Proiectele pentru ori-ce lucrare de drum iudetian, vicinal sau
comual, cari vor fi a se executa cu bani, vor fi supuse la aprobarea
ministerului. Nici o lucrare de asemenea natura nu se va putea
pune in executare fard aceastd aprobare (art. 42 legea din 1868
si art. aditional legea din 1886.

Lucrarile al cdrora cost va fi mai mic de 2.000 lei se pot exe-
cuta dupe proiectele aprobate numai de comitetul permanent in
intelegere cu prefectul judetului.

Proiectele pentru aparari in contra inundatiunilor, rectificari de
cursuri de riuri si alte asemenea lucrari, cari vor fi a se face cu zile
de prestatie in virtutea art. I al legei din 1880, vor fi asemenea
supuse la aprobarea ministerului.

Art. 60. Lucrarile pentru drumurile vicinale comunale, cari
sunt a se face cu zile de prestatie, in interiorul unui sat sau térg,
se vor executa fard proiecte aprobate de minister. in ori-ce cas
insd inginerul va trebui sa faca o masuratoare a lucrarilor de exe-
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cutat, pentru a se putea face repartitia lucrarilor cu bucata si a se
fixa numarul zilelor trebuitoare. in cas ins& cand unele din aceste
lucrari ar presinta dificultati de traseu sau de constructiune si ar
necesita intocmire de proiecte, aceste proiecte vor fi supuse la
aprobarea ministerului.

Art. 61. Toate proiectele pentru lucrarile drumurilor judetiane
si vicinale vor fi intocmite dupe regulele si formularele

CAPITOLUL V
DESPRE INTRETINEREA DRUMURILOR

Art. 62. Indatd dupe soseluirea unui drum judetian, vicinal
sau comunal, se va avisa la mijloacele necesarii pentru intretine-
rea lui cu toate dependintele in stare buna.

Art. 63. Pentru cdile judetiane se va adopta sistemul de
intretinere prin cantonieri, iar aprovisionarea materialelor se va
face prin antreprisd. Daca fondurile judetului n* ar permite adop-
tarea acestui sistem, intretinerea se va face in parte sau in total
cu zile de prestatie in natura.

intretinerea drumurilor vicinale si comunale se va face aseme-
nea cu zile de prestatie in natura.

Art. 64. Niste instructiuni speciale pentru intretinerea drumu-
rilor vor regula si desvolta toate servicii.

CAPITOLUL VI
I. Despre personalul technic

Art. 65. Inginerii si conductorii judetelor vor fi numiti de mi-
nisterul lucrdrilor publice si platiti de judet din fondul drumurilor
(art. Aditional legea din 1886).

Céand consiliul judetian nu ar prevedea sumele necesarii pen-
tru plata acestui personal, ministerul va inscri din oficiu aceste
sume n budgetul drumurilor.

Art. 66. Conditiunile de admisibilitate, inaintare, retributiunile
si cele-l"alte positiuni ale acestui personal vor fi aceleasi ca si pen-
tru personalul technic al ministerului lucrarilor publice.

Pana la regularea definitiva a positiunei acestui personal, ingine-
rii si conductorii actuali aflati in serviciul judetelor vor continua func-
tiunile lor conform dispositielor luate de ministerul lucrarilor publice.

Art. 67. Personalul technic al fie-carui judet se va compune
din: un inginer seful serviciului, ajutat de personalul necesar dupe
trebuinta.

Art. 68. Atributiunile personalului techic sunt.

a) Proiectarea si executarea tuturor lucrarilor de drumuri jude-
tiane, vicinale si comunale, rectificdri de riuri, lucrari de aparare
contra inundatiunilor, lucrdri topografice, precum si ori-ce alte
lucrdri atingatoare de interesele judetului sau ale comunelor, care
sunt a se executa cu fondurile si resursele drumurilor;

b) Privegherea si executarea tuturor acestor lucrari, spre a
se face in conditiunile cerute. El va visita lucrdrile din fie-care
comuna, se va incredinta de modul cum se executa si se intretine
si va da primarilor toate explicatiele necesarii la nedormirile ce
vor avea.
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Art. 69. Pentru lucrdrile ce se executa prin intreprindere, in-
ginerul sef este responsabil, in toate privintele, de indeplinirea
lucrarilor in bune conditiuni, conform contractului si proiectului
aprobat.

Art. 70. La finele fie-carui an, inginerul sef va intocmi o re-
latie detaliata, aratand ce anume lucrari s” a executat pe fie-care
cale in acel an, numarul zilelor intrebuintate si modul cum s"a
executat lucrdrile.

Afara de acesta, el va mai intocmi un tablou general de starea
tuturor drumurilor din judet, aratédnd pentru fie-care cale jude-
tianad sau vicinald, intinderea ce s"ar afla in executare si restul
nesoseluit Tnca.

Caile comunale se vor trece in acest tablou in bloc. Tot-odata
inginerul va intocmi o hartd judetului, pe care va fi insemnat prin
diferite culori traseul tuturor drumurilor dupe categoria lor.

2. Despre personalul inferior
de priveghere si intretinere

Art. 71. Personalul inferior de intretinere si de priveghere se
compune din picheri, sefi de cantonieri si cantonieri (cadnd intreti-
nerea se va face prin cantonieri).

Art. 72. Conditiunile de admisibilitate ale acestui personal si
indatoririle lui de serviciu sunt cele aratate in instructiunile speci-
ale pentru intretinerea soselelor.

Art. 73. Numirea picherilor si a sefilor de cantonieri se face
de comitetul permanent pe basa recomandatiei inginerului sef al
judetului.

Numirea cantonierilor se face d"a dreptul de inginerul sef.

CAPITOLUL VII
DISPOSITIUNI DIVERSE

Art. 74. Ori-cine va distruge, va darama sau va aduce vre-o
vatamare unui drum sau dependintele sale, el va fi pedepsit con-
form prescriptiunilor legei penale.

Art. 75. Domnii prefecti de judete vor asigura si surveghea
executarea drumurilor (art. aditional legea din 1886).
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LEGE PENTRU DRUMURI

Promulgata prin decretul No. 327 si publicata prin
Monitorul Oficial No. 75 din 30 Martie 1868

CAPITOLULI
DISPOSITIUNI GENERALE

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

a) Drumuri sau cai nationale;

b) Drumuri judetiane;

c) Drumuri vicinale;

d) Drumuri comunale si strade din orase.

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

Art. 3. Drumuri judetiane sunt toate acelea cari pun in co-
municatie directa doua sau mai multe capitale de judet, cari pun
legdtura osebitele plasi ale unui judet cu capitala sa, sau cari plec-
tnd de la capitala judetului ajung la un sau frontiera.

Art. 4. Drumuri vicinale sunt toate cari pun in legatura diferi-
tele comune intre ele sau cu resedinta sub-prefecturei.

Art. 5. Drumuri comunale si strade sunt acelea cari se mar-
ginesc pe teritoriul unei comune fara a face parte din vre-una din
categoriile de mai sus.

Art. 6. Toate cdile aratate la art. 1 fac parte din domeniul
public si ast-fel ele nu pot fi deschise sau inchise de céat dupe
prescriptiile legei de fata.

Art. 7. Conform artr. 79 din legea pentru expropriati, ldrgimea
cailor nationale raméane de 26 metri, coprinzadnd partea impetrita
sau pavatd, acostamentele santurilor si doud zone laterale pen-
tru plantatii si deposite de materiale. Pentru drumurile judetiane,
largimea lor totald se statornicesce a fi de 20 metri; pentru dru-
murile vicinale de 15 metri. in traversarea oraselor si targurilor
largimele mai sus aratate vor fi statornicite dupe trebuinta.

in fine I&rgimea drumurilor comunale se va hotari pentru fie-
care din ele de cdtre autoritatea locald competenta cu ocasiune
statornicirei lor, fara sa poata fi mai mica de zece metri.

Art. 8. Toate dependintele unui drum de ori-ce categorie, pre-
cum: poduri, apeduce, ziduri de sprijinire, santuri case de can-
tonieri, plantatii si podete peste santuri ce dau acces drumurilor
laterale, fac parte din acel drum si ast-fel se construiesc si se
intretin cu resursele afectate lui.

Art. 9. Ori-ce drum de ori-ce categorie uremeaza fara intre-
rupere in traversarea comunelor rurale si urbane.

El se executd si se intretine in toatd intinderea cu mijlécele
afectate lui; pentru partile aflate in traversarea oraselor si targu-

rilor, acesta se marginesce numai la soseaua propriu zisa, adica
partea impietritd sau pavata si acostamentele sau trotuarele ra-
manéand ca cele-1" alte dependinti ale carei sa fie construite si
intretinute de comunele acelor orase sau targuri.

Art. 10. In conformitate cu art. 63 din legea consilielor jude-
tiane, clasarea sau declararea unui drum de cale nationald sau
judetiand se face prin o anume lege: tot asemenea se va urma si
pentru declasarea sau scoaterea lor vre-una din aceste doua cate-
gorii. Pentru drumurile vicinale, clasarea si declasarea se face prin
ordonantd domneascd asupra avisului consiliului judetian. Cla-
sarea si declasarea drumurilor si stradelor din comunele urbane
se va face de consiliul comunelor, fara alta autorisare. Pentru
drumurilor comunale si strade in comunele rurale, clasarea lor se
va face prin ordonanta comitetului permanent asupra propunerei
consiliului comunal respectiv.

Art. 11. Oricand vre-unul din drumurile naturale astazi exis-
tente se va hotari a se inlocui cu un drrum soseluit, terenul ocupat
de drumul vechiu se va lasa fara despagubire in profilul proprieta-
tei pe care el se afld, iar terenul trebuitor pentru noua cale se va
lua asemenea fara despagubire, afard numai cand prin deschide-
rea nouei cdi va fi necesitate a se desfiinta cladiri, sadiri, imprej-
muiri si altele, pentru care va urma conform legei de exproprieri
pentru causa de utilitate publica.

Art. 12, Portiunile de cdi nationale soseluite ce se vor parasi
prin declarare, conform art. 11, in urmarea unei schimbari de
traseu sau deschiderea unei noui cdi in aceiasi directiune, se vor
trece prin aceiasi lege intre drumurile judetiane sau intre cele
vicinale, dupe natura lor.

Art. 13. Materialele de piatra sau petris trebuitoare la con-
structia si intretinerea tuturor drumurilor ardtate la art. 1, se vor
extrage din prunturile garlelor si din carierele deschise sau cari se
vor deschide, fara alta plata de cat despagubirea pentru suprafata
degradata cu extragerea si drumurile de trecere.

Aceastd despdgubire se va statornici de catre comitetul perma-
nent, asupra raportului a duoi experti numiti unul de subprefect
si cel-I" alt de proprietarul local. in cas de neunire, comitetul per-
manent numeste un al treilea expert, tras din sinul sau prin sorti,
si care, unindu-se cu unul din ambii experti, hotaraste definitiv.

CAPITOLUL II
DESPRE CAILE NATIONALE SI DRUMURILE JUDETIANE
1. Constructia
Art. 14. Inlocuirea drumurilor nationale prin sosele nu se
poate face de cét in virtutea unei legi, care va autorisa si aloca-

rea creditelor necesarii in osebitele exercitii pana la complecta
terminare.
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Art. 15. Constructia unui drum judetian se va intreprinde in
virtutea unei ordonante domnesci, dat asupra raportului ministe-
rului lucrarilor publice, in urmarea incheierei consilielor judetiane
interesate, cari vor propune si resursele trebuitére, conform art.
51 din legea consilielor judetiane si prescriptiunilor legei de fatd.

Art. 16. Cand un drum judetian se va intinde peste doua sau
mai multe districte, fie-care din ele va trebui a da resursele nece-
sarii pentru constructia ce va cadea pe teritoriul sau.

Art. 17. Cand vre-unul din judetele interesate la constructia
unui drum judetian ar intérzia da propune resursele necesarii pen-
tru constructia partei ce ,| privesce, guvernul va putea ordona
ex-ofcio alocarea in budgetul judetului a acelor resurse.

Art. 18. Cand resursele unui judet vor fi neindestulatoare in
proportie cu costul infiintdrei unui drum judetian, guvernul va
putea veni in ajutorul acelui judet prin o subventiune din casa
Statului, Tnsa acesta va trebui a se face prin e anume lege. Aceste
subventiuni se vor da de preferintd judetelor cari n‘ar avea inca
pe teritoriul lor deja construite cdi nationale.

II. Intretinerea

Art. 19. intretinerea cdilor nationale atat soseluite cat si na-
turale, precum si toate dependintele lor, se face de catre guvern
cu fondurile alocate in budgetul general.

Art. 20. Intretinerea drumurilor judetiane atat soseluite cat si
naturale, impreund cu téte dependintele lor, se va face cu resur-

sele judetului, ce se vor hotari in fiecare an de consiliul judetian.

Art. 21. Cand vre-unul din judete ar neglige intretinerea drum
al sau, guvernul va trece ex-oficio in budgetul judetului resursele
necesari pentru acesta.

CAPITOLUL III
DESPRE DRUMURILE VICINALE SI COMUNALE

Art. 22, Constructia drumurilor vicinale si comunale si a stra-
detor din orase se va face cu resursele comunale.

Aceste resurse vor fi atat mijldcele banesci acordate prin legi,
cat si prestatiuni in natura.

Art. 23. Intreprinderea constructiunei drumurilor vicinale si
comunale se va face dupe hotdrirea consilielor comunelor inte-
resate si aprobarea consiliului judetian, sau in intervalul sesiu-
nilor, a comitetului permanent cu drept de revisiunea consiliului
judetian la cea intai a sa sesiune.

in ceea ce privesce stradele de prin comunele urbane, aceste
lucrdri se vor face dupe decisiunea consilielor comunale.

Art. 24. Intretinerea acestor drumuri se va face tot cu mijt6-
cete afectate constructiunei si dupe aceleasi reguli.

Art. 25. Cand din comune ar intarzia a hotari cele trebuitére
pentru buna intretinere a unui drum vicinal sau comunal comitetul
permanent poate sd ordone intrebuintarea la acesta a legiuitelor
resurse comunale.

I SEPTEMBRIE 2017

PROFESIONALA | 75
DEDRUMUR.S.FODUR.)\ LEGISLATIE
DIN ROMANIA

CAPITOLUL IV
DESPRE PRESTATIUNI SAU ZILE DE LUCRU

Art. 26. Orice locuitor domiciliat de cel putin 6 luni in co-
munele rurale, faré deosebire de clasd sau protectiune, valid, n
varstd de la 20 pana la 60 de ani, in calitate cap familie de propri-
etar, de arendas, de razas (mosnean) de comerciant, meserias,
muncitor, etc., cu un cuvant orice persoana supusa la darea uneia
sau mai multor contributiuni directe, va putea fi chemat (dupe
hotdrirea consiliului comunal respectiv) a da pe fiecare an pana
la trei zile de lucru pentru constructia si intretinerea drumurilor
vicinale sau comunale.

Art. 27. Locuitorii din comunele urbane vor raspunde in bani
valoarea acestor trei zile. Aceasta pretuire se va determina la
inceputul fie-carui an de consiliul comunal si se va publica prin
afipte tiparite sau lipite la usa primariei. Suma totald a acestor
zile se va trece in budget la capitolul veniturilor, insd sub nici un
cuvant nu se va putea intrebuinta la o alta destinatie.

Pentru sumele corespondente la aceasta dare, comunele ur-
bane, si aprobarea consiliului judetian, putea crea venituri prin
imposite indirecte, insa produsul lor cum s-a zis sus nu putea
fi intrebuintat de cat la constructiunea si intretinerea stradelor
comunei.

Art. 28. Pentru constructiunea si intretinerea cdilor judetiane,
clasificate ast-fel prin anume lege, consiliele judetiane pot cere
la fiecare locuitor din judet o dare anuald de trei zile de lucru. In
comune urbane aceasta dare va fi in bani.

Locuitorii din comunele rurale, insa, vor fi liberi tot-da-una de
a se scuti de aceastd dare de trei zile in munca platind pretul lor
dupe cum se va fixa anual de catre consiliul judetian, si facand
aceasta declaratiune in cursul lunei lui Ianuarie a fiecarui an.

La cas cand se va face prestatiune in natura un locuitor nu va
putea chemat a lucra la drum in o depdrtare mai mare de doua-
zeci kilometri de la domiciliul sdu.

Art. 29. Zilele de lucru prevazute la art. 26 si 28 se vor face
de locuitorii fara vite numai cu manele, iar locuitorii cari nu sunt
in categoria palmasitor vor face aceste zile cu trasura, insa nici
o-datd mai mult de cat cu doua vite.

Art. 30. Locuitorii din comunele urbane vor raspunde in bani
valorea corespunzatoare zilelor de lucru in modul urmator:

Acei ce platesc catre Stat o dare pand la maximum de 48 lei
vechi vor fi asimilati cu locuitorii pdlmasi.

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

Art. 31. In luna Ianuarie a fie-carui an, consiliele comune-
lor rurale vor intocmi un tablou aratdtor pentru fiecare locuitorii
mentionati la art. 26 si 28 de mai sus, de zilele ce vor trebui a
da locuitorii comunei in natura sau in bani (dupe anume pretu-
ire) pentru cdile atat judetiane cat si vicinale si comunale. Acest
tablou va sta afipt la primdria comunei in timp de o lund pentru
ca fie-care interesat sd poata lua cunostintd de dénsul si sé ceara
indreptarea greselilor ce s’ar fi putut face.

Ori-ce reclamatiuni in astd privinta se vor putea adresa la
judecdtorul de plasé pana la termenul prescris mai sus; dupe
trecerea caruia acel tablou va ramanea definitiv si se va comu-
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nica comitetului permanent, spre a servi de basa pentru lucrarile
privitoare pe acea comuna in cursul anului.

Art. 32. In cas cand unii din locuitorii chemati a da zile de
lucru in natura nu vor fi urmatori indatorirei lor, primarul va fi in
drept a numi pe compta acestoéra alti lucrdtori si acestora se va
implini de la cei d " antai, conform legei de urmarire. Acei ce nu ar
raspunde la timp darea baneasca corespunzatoare zilelor de lucru,
vor fi urmariti pentru neplata iardsi conform legei de urmarire.

Art. 33. Primarii sunt in deosebi responsabili de exactitatea
tablourilor prevazute la art. 31.

Omiterile se putea indrepta in cursul anului; ori cadnd s"ar
putea descoperi; insa zilele omise vor fi cerute in bani, cari aces-
tea se vor incasa primaria comunei si vor fi afectati la cheltuielile
drumurilor.

Art. 34. Fie-care locuitor poate tramite in locul sdu un alt,
lucrator pldtit cu spesele sale.

Servitorii, adicd argatii, randasii si altii ce sunt in servicii pro-
prietarilor, arendasilor si altor asemenea, au facultatea de a plati
in bani zitele lucru, conform pretuirei prescrisa la art. 28.

Art. 35. Comitetul permanent, avand in vedere resursele dis-
ponibile pentru fie-care linie de drum judetian hotarit a se in-
treprinde, si luand avisul inginerului judetului, va fixa pe fiecare
an atat comunele ce au a lua parte la aceasta, cat si lungimele
de drum privitoare pe fie-care comuna in proportie cu resursele
ast-fel ca sa nu intreaca peste maximum de trei zile cerut de lege
pentru drumurile judetiane.

Art. 36. Pentru drumurile vicinale si comunale, consiliul co-
munal avand in vedere resursele disponibile pentru fiecare linie de
drum vicinal sau comunal hotarat a se intreprinde, si luédnd avisul
inginerului judetului, va fixa pe fie-care an lungimea de drum pri-
vitoare fie-care comuna in proportie cu resursele ei, ast-fet ca sa
nu intreacd maximum de trei zile cerute de lege pentru drumurile
vicinale si comunale.

incheierea consiliului comunal se va supune aprobarei comi-
tetului permanent.

Art. 37. Lucrarile ce vor urma a se intreprinde cu resursele
statornicite la art. 28 pentru comunele urbane se vor trece intre
cheltuelile budgetului comunal intr'un anume capitol.

Art. 38. Regulile statornicite prin articolul de mai sus pentru
constructia drumurilor judetiane, vicinale si comunale, se vor aplica
in marginirea trebuintelor si pentru intretinerea acelor drumuri.

Art. 39. Consiliele judetiane, in sesiunea lor anuatd, vor sta-
tornici regulamente pentru epocele in cari se vor cere zilele de
lucru la cdile judetiane, modul intrebuintarii lor sau a prefacerei
lor in lucrari cu bucata, intocmirea tablourilor de zile, chipul darei
in adjudecati a lucrarilor drumurilor, acolo unde in loc de zile va
fi dare baneasca. Tot prin acele regulamente se vor determina
regulile comptabilitdtei lucrarilor, insemnarea directiunitor, plan-
tatiuni altele privitore la constructiunea si intretinerea drumurilor
judetiane si vicinale.

Tot asa vor procede si consiliele comunale, urbane si rurale,
in privinta constructiunei si intretinerei drumurilor comunale si
stradelor.
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Art. 40. Pentru cdile judetiane, zilele de lucru nu se vor
putea cere de céat in intervalele cunoscute, ale lucrarilor agricole;
aceastd regula nu privesce lucrdrile cerute in comunele rurale
pentru neapdrata si zilnica intretinere comunicatiunei pe drumu-
rile vicinale si comunale.

Fie-care consiliu judetian va prevedea aceastd exceptiune in
regulamentul sdu citat la art. 39 de mai sus.

Fie-care consiliu judetian va prevedea asemenea in regula-
mentul sau mijldcele pentru pasunarea gratuita a vitelor intrebu-
intate constructiunea cdilor judetiane.

CAPITOLUL V

DESPRE PERSONALUL INSARCINAT
CU PRIVEGHEREA LUCRARILOR

Art. 41. Proiectarea si privegherea executdrei si intretinerei
cdilor nationale se vor face de catre agentii ministerului lucrarilor
publice retribuiti din fondurile tesaurului.

Art. 42, Pregatirea proiectelor drumurilor judetiane, executa-
rea si intretinerea lor, se va face fiecare judet de persénele tech-
nice ale judetelor, numite si platite de catre consiliele judetiane,
conform legei consilielor judetiane.

Acesti ingineri insa nu vor putea fi numiti de cat dintre oamenii
speciali, avand autorisatiunea ministerului lucrarilor publice.

Proiectele generale si lucrarile de artd pe cdile judetiane vor
trebui mai intaiu a fi examinate si aprobate de ministerul lucraritor
publice.

Art. 43. Cele mai sus zise in privinta specialitdtei acestor ingi-
neri si a lucrarilor de artd, caci trebuie a fi supuse cercetarei mi-
nisterului lucrarilor publice, se raporta si la personalul si lucrarile
din comunele urbane de o primd importanta.

Art. 44. Proiectarea constructiunea si intretinerea drumurilor
vicinale si comunale se va face de cdtre respectivii primari (intru
cat nu ar avea pentru acesta agenti speciali), insa sub priveghe-
rea inginerilor si altor insdrcinati ai consilielor judetiane.

Art. 45. Toate dispositiunile administrative sau legile in vi-
goare ce ar fi contrarii legei de fatd, sunt si raman abrogate.
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Etiopia:
Un buget de 2,51 miliarde dolari

Etiopia beneficiaza anul
acesta de un buget de apro-
ximativ 2,51 miliarde dolari
pentru constructia si mo-
dernizarea drumurilor. Pana
acum Autoritatea Rutierd
Etiopiana (ERA) a acordat
58 de contracte separate. Contractele se refera atat la constructii
noi cat si la reparatii si asfaltari.

Cu acest buget se vor acoperi cheltuielile pentru 3.287 kilo-
metri de drumuri din diferite provincii. Valoarea bugetului este
de patru ori mai mare comparativ cu anul precedent, cdnd au
fost finalizate doar 17 proiecte. In imagine, ,,Mojo hawassa-
express-way"”

Marea Britanie:
Semne de alerta pentru gheata

Limitarea pagubelor de
iarnd reprezinta o prioritate
a cercetatorilor si producato-
rilor de echipamente speci-
fice din intreaga lume.

»IceAlert” este un nou
sistem de avertizare timpu-
rie a ghetii de la ,Eurosign”
care poate fi utilizat in orice zona in aer liber. Dispozitivul functi-
oneaza prin faptul cd imaginea de pe un panou reflectorizant se
roteste si se transforma atunci cand temperatura se situeaza intre
2 grade Csi -1 grad C. Cand se atinge temperatura, panoul devine
complet albastru, putand fi vizualizat complet de la orice distanta.

Canada:
Drumuri pietruite

Canada continud sa construiasca si sa intretind un numar mare
de drumuri pietruite. Grupul FAE utilizeaza insa tehnologii si echipa-
mente din cea mai noud generatie cum ar fi cele din categoria MTH.
Aceste masini sunt capabile sa concaseze la fata locului roci, sa
stabilizeze terenul si sa realizeze o fundatie la adéncimea corecta.
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C.N.A.I.R. H Proiecte de 13,8 miliarde dolari din fonduri

(TU o] 1<] o1 TP n
Infrastructura B Cosmar pentru utilizator

sau provocarea pentru operatorul rutier? ..........ccooviiiiinnns n
Mondo rutier B S.U.A. - Un nou Ordin Executiv...............
Parcari B ,Investitiile private” si ,comercializarea”

in parcarile de pe marile autostrazi
Mentenanta B D.R.D.P. Timisoara:
Drumarii au intervenit pe timpul furtunii
Reflectii B Poduri peste veacuri... (V). ccooviiivieniininnennns. m
A.P.D.P. B Nu uitati sa participati la al XV-lea

Congres National de Drumuri si Poduri din Romania! ......... m
Utilaje Wirtgen Group in actiune B Freza compacta

Wirtgen W 100 CFi - operatiune speciald in Austria
Utilaje ¢ Echipamente B D.R.D.P lasi:
Tehnologie de ultima generatie la D.N. 17B

Proiecte W Parazapezi ,structurate" cu glisiere metalice.....

Restituiri: Transfagarasan

B O aniversare oficial... uitata! ..........cooeviiiiiiiiiiinennen. m
W Cat masoara ,Transfagarasanul™? .........cocoevvvvinnnnnnes
M Transfagarasanul, drumul care urca spre cer............. m
M Din nou despre ,Drumul din nori®........cccovviiiiennnne. m

In memoriam M Prof. univ. Em. Dr. DHC Nicolai Topa:

Noi stele dispar de pe cerul Romaniei

Legislatie
M Legi pentru drumuri (1872 - 1877)
W Lege pentru drumuri (1868).....cccvvvviviiiiiiiiniiiiiennns,

Masinile sunt capabile sa efectueze lucrari in trei treceri, aco-
perind o ldatime de 7 metri a drumului. Faptul ca se realizeaza
concasarea direct la punerea in opera dar si versatilitatea acestor
echipamente scad cheltuielile si costurile de operare. Masinile sunt
echipate cu optiuni complete, pulverizare de apa etc.(tractate de
tractoare CASE Rowtrac 380). Viteza de lucru este 0,3-0,5 km/h,
adéncimea maxima a fundatiei, de 400 mm, granulometria poate
ajunge pana la 25,4 mm.
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