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1967 - 1970: ,,Studiu general privind constructia in
perspectiva a unei retele de autostrazi in Romania“

e O scurtd prezentare o Cresterea traficului si autostrazile e intocmirea proiectelor (1967-1970) e Primele
studii tehnico-economice (1970-1972) e Reteaua TEM (1983-1984) e Un program pentru 3616 km de

autostrazi (1990)

e Centura Nord si Centura Sud a municipiului Bucuresti e Coridoarele Paneuropene

de transport IV si IX (2006) e Unde sunt ,Documentatiile de proiectare elaborate in fiecare faza?”...

N
In ultimii 27 de ani problema autostrazilor din Roméania a constituit subiectul

predilect al politicienilor, televiziunilor, comentatorilor si impostorilor de orice
fel, administratorilor, soferilor si pietonilor etc. Se descoperise ,,Oul lui Columb” si
toata suflarea credea ca ,,omleta” acestuia va ingrasa si multumi si capra si varza.
Vom demonstra inca odata ca nu este asa si ca tema fusese cu mult timp inainte
analizata si disecata de catre adevaratii specialisti in domeniu. Am redescoperit
astfel un articol extrem de interesant al reputatului inginer Toma IVANESCU, pu-
blicat in anul 2010, in care se demonstreaza fara putinta de tagada ca problema
autostrazilor fusese dezbatutd, studiata si analizata intr-un Raport inca din anii
1967-1970. Cei care au lucrat in aceasta institutie iti amintesc faptul ca IPTANA
elabora in acea perioada ,,Studiul general privind construirea in perspectiva a unei
retele de autostrazi in Romania”, studiu avand la baza recensamantul circulatiei pe
drumurile romanesti in perioada 1965-1967. (Sa nu uitam nici faptul ca Eisenhower
demara celebrul Program de constructie a autostrazilor interstatale cu 10 ani mai
devreme, adica in anul 1956). Veti vedea, desigur, cum sunt trasate autostrazile
romanesti in acest studiu si poate intr-o zi vor da socoteala si cei care au dat ,,copy
paste” pe multe din proiectele realizate inainte de 1989 de catre IPTANA. ,,Copy
paste” de pe urma carora probabil multi s-au imbogadtit in vreme ce renumita firma
se zbate sa supravietuiasca acum in insolventd. Despre marii ingineri care au lucrat
aici, cu tot respectul, poate vom scrie intr-un numar viitor, la fel cum vom vorbi si
despre cateva legi deosebit de importante care puteau schimba destinul autostrazi-
lor romanesti si despre care iardasi nu se mai pomeneste nimic: Legea nr. 203/2003
- ,Privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de interes
national si european” - in vigoare de la 27 mai 2003; Legea nr. 363/2006. ,,Privind
aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national”, Sectiunea 1 — Retele de
transport; precum si Legea nr. 71/1996 - ,,Privind aprobarea planului de amenajare
a teritoriului national” - Sectiunea I Cai de comunicatie. Ce sa mai vorbim de faptul
ca ultima LEGE a drumurilor, cea cu numarul 13, dateaza din 26 iulie 1974 (lege ab-
rogata), inlocuita acum ,,cu actualizari” ale ,,0.G. 43/1997 privind regimul drumuri-
lor”. Vrem sa construim autostrazi? Deocamdata nu avem inca nici macar o ,,LEGE
a drumurilor si autostrazilor” initiata, dezbatuta public si votata in Parlament...

cese limitate, intrarea si iesirea autove-
hiculelor fiind permisd numai prin locuri
special amenajate”. Conform ,Norma-

O scurta prezentare

Conform ,,Normelor tehnice privind

proiectarea, construirea si moderni- tivului pentru proiectarea autostra-
zarea drumurilor”, aprobate cu Ordinul zilor extraurbane”, autostrazile sunt
nr. 45/27 ianuarie 1998 al Ministrului definite ca: ,Drumuri nationale de mare

Transporturilor, autostrazile sunt definite capacitate si viteza, rezervate exclusiv

ca: ,Drumuri nationale de mare capacitate
si viteza, rezervate exclusiv circulatiei au-
tovehiculelor, care nu deservesc proprie-

tatile riverane, prevazute cu doud cai

unidirectionale separate printr-o zona
mediana, avand cel putin doua benzi de
circulatie pe sens si banda de stationare
de urgentd; intersectii denivelate si ac-

circulatiei autovehiculelor, care nu deser-
vesc proprietatile riverane si care:

a) cu exceptia punctelor singulare sau de
titlu temporar comportd, pentru cele
doua sensuri de circulatie, parti carosa-
bile distincte (cu cel putin doua benzi de
circulatie) separate una de alta printr-o

banda de teren care nu este destinata
circulatiei sau, in mod exceptional, prin
alte mijloace si au benzi de stationare
de urgenta spre exterior.

b) nu intersecteaza la nivel nici un drum,
nici o linie de cale feratd sau de tram-
vai, nici o cale pentru circulatia pieto-
nilor;

c) intrarea sau iesirea autovehiculelor
fiind permisda numai dinspre dreapta si
catre dreapta, fatd de sensul de mers,
in locurile special amenajate.

d) este in mod special semnalizata ca fiind
»autostrada”.

Prima autostradd a fost realizatd in
anul 1914 in Long Island (New York)
si a fost destinatd exclusiv traficului de
tranzit, cu un numar de intersectii la ni-
vel, fara acces direct al riveranilor, dar
cu drumuri laterale de deservire. Primul
sector de drum cu cdi unidirectionale si
zona mediana in lungime de 9,5 km a
fost dat in folosinta in anul 1921 in apro-
piere de Berlin. Intersectiile denivelate
au fost adoptate pe tronsonul de 80 km
lungime realizat intre Milano si Laghi in
perioada 1921 - 1924. Principiul executiei
etapizate a autostrazilor, prin corelarea
valorii investitiei cu evolutia traficului,
a fost aplicat in Olanda intre anii 1933
- 1939 pe cca. 100 km. In declaratia
asupra construirii marilor drumuri pen-
tru circulatia internationald, adoptatd la
Geneva in anul 1950 de Comisia Econo-
mica Europeand, la propunerea AIPCR
(Asociatia Internationald Permanentd a
Congreselor de Drumuri), autostrada are
urmdtoarea definitie: ,Autostrazile sunt
destinate exclusiv circulatiei auto; ele nu
sunt accesibile decat in complexe de acces
special amenajate si care nu comporta ni-
cio intersectie de nivel. Drumurile de acest
fel comportd in general doud parti carosa-
bile, cu sens unic de circulatie, separate
si independente, fiecare parte carosabild
avand cel putin doud benzi de circulatie de
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cel putin 3,50 m fiecare. Benzile laterale
de stationare de urgentd, element obliga-
toriu al profilului transversal al autostrazii,
rezultd in cadrul Declaratiei de la Geneva,
prin prevederea acostamentelor de minim
2,50 m I&time”. In anii 1967 - 1972 s-a
construit primul tronson de autostrada
din tara noastra, intre Bucuresti si Pitesti,
lung de 96 km.

Cresterea traficului si autostrazile

Cresterea continua a traficului rutier
a pus problema realizarii unor autostrazi
si in tara noastra. Studiile intocmite inca
din anul 1966 pentru stabilirea masurilor
ce urmau sa fie luate in vederea cresterii
capacitatii de circulatie si decongestiona-
rea drumului national DN 7 intre Bucuresti
si Pitesti au evidentiat necesitatea unei
noi legaturi rutiere pe aceastd directie.
Cu toate ca, initial, s-a solicitat realizarea
unui drum cu doud benzi de circulatie, la
propunerea specialistilor din IPTANA, noua
artera rutiera a fost conceputd pe un tra-
seu ocolind toate localitatile, cu elemente
geometrice pentru autostrada.

Intocmirea proiectelor (1967-1970)

Proiectele au fost fintocmite in anii
1967 - 1970, pentru drum national initial
dar cu elemente geometrice de autostrada
si apoi pentru autostrad&. In acelasi timp,
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s-a trecut la elaborarea unui “Studiu
general privind construirea in per-
spectiva a unei retele de autostrazi in
Romania”. Studiul, avand la baza recen-
samintele de circulatie efectuate in anii
1965 si 1967 - 1968 pe intreaga retea de
drumuri nationale si pe principalele dru-
muri judetene, a permis prefigurarea unei
retele de autostrazi in lungime de circa
3200 km. Reteaua de autostrazi, asa cum
a rezultat in urma studiilor din anii 1967 -
1969, se prezinta in plansa nr. 1.

Primele studii
tehnico-economice (1970-1972)

Autostrazile cuprinse in acest studiu sunt:

B Autostrada Giurgiu - Prahova - Ar-
deal pe traseul: Giurgiu - Bucuresti
- Brasov - Cluj-Napoca - Oradea;

B Autostrada Oltenia - Litoral pe tra-
seul: Nadlac - Timisoara - Turnu Se-
verin - Craiova - Bucuresti - Giurgeni
- Vadu Oii - Constanta - Mangalia;

B Autostrada Moldova - pe traseul
Ploiesti - Buzdu - Focsani - Roman -
Suceava cu ramificatia Roman - Iasi;

B Autostrada Mures - Arges pe traseul
Nadlac - Arad - Deva - Sibiu - Pitesti
- Bucuresti;

B Autostrada Ardeal-Nord pe traseul
Sibiu - Cluj-Napoca - Satu Mare;

B Autostrada Cluj-Napoca - Suceava;

B Autostrada Ramnicu Sarat - Giur-
geni ca legatura intre autostrazile
Moldova si Litoral;

B Autostrada Galati - Giurgeni;

B Autostrada Ploiesti - Urziceni ca

legatura intre autostrazile Prahova
si Litoral;

B Autostrada de Centura a municipiu-
lui Bucuresti.

Principalele elemente si concluziile
acestui studiu au fost prezentate la pri-
ma Conferinta de drumuri din Romania
- Sinaia, noiembrie 1968 si la sesiu-
nea stiintifica a Institutului Politehnic din
Timisoara - mai 1970. in anii 1970 - 1972,
au fost intocmite, studiile tehnico-econo-
mice vizand realizarea unor tronsoane de
autostrazi si anume:

B Bucuresti - Ploiesti, iar mai apoi
Ploiesti - Brasov, cu iesirea din Ca-
pitala pe DN 1 si, dupa depasirea
aeroportului Baneasa, traseul se
inscria pe directia Tunari - Dimieni -
Barcanesti - Centura Vest - Ploiesti,
iar in continuare Ploiesti - Campi-
na - Comarnic - Sinaia - Predeal
- Brasov;

H Bucuresti - Harsova - Constanta,
cu iesirea din Bucuresti pe D.N.
3, iar in continuare pe la Sud de
localitatile Pasdrea - Stefanesti,
Slobozia, Tandarei, cu traversarea
Dunarii pe podul de la Giurgeni Va-
dul Oii - Ovidiu - Constanta.

Aceste studii au fost avizate la nivelul
conducerii Ministerului Transporturilor si
al Organelor Centrale de Sintezd (M.F.,
CSCAS, CSP). Ele nu au fost insd urmate
de executia unor tronsoane de autostrada
pe aceste directii.

La nivel European, pentru realizarea
unei infrastructuri integrate au fost elabo-
rate o serie de programe care urmaresc
legarea retelei trans-europene a Uniunii
Europene cu retelele rutiere din Asia Oc-
cidentala si Africa de Nord, prin interme-
diul retelei de autostrazi/drumuri expres
denumitéd Trans-European North-South
Motorway (TEM). Inceput in anul 1977,



[ ASOCIATIA -

EDITORIAL |;;\ PROFESIONALA ANUL XXIV dru&'lurl
DE DRUMURI $1 PODURI :

#/ "\ DEDRUMURI NR. 172 (241) poduri

RETEAUA DE AUTOSTRAZI PREVAZUTA IN STUDIILE IPTANA DIN 1968-1969
L3 o e . P ‘ -
s 7 -

ARAMURES

+
s
sisTRITA RS0
.

- MURES

HARGHITA

ey

GORJ

R

CALARASI

) : - ) . £ EE e e chSTNu'Pn )

L o x

Plansa 1. Reteaua de autostrazi, asa cum a rezultat in urma studiilor din anii 1967 - 1969

RETEAUA DE AUTOSTRAZI CONFORM LEGII 71/1996

Plansa 2. Legea 71/1996 privind “Planul de amenajare a teritoriului national - Sectiunea I - Cai de comunicatie”, Anexa 1
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& PROIECTE RUTIERE PRIORITARE PREVAZUTE IN LEGEA 203/2003

Plansa 3. Proiectele identificate de Roméania impreuna cu Uniunea Europeana privind constructia de autostrazi si drumuri expres

PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
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Plansa 4. Legea 363/2006 privind aprobarea “Planului de amenajare a teritoriului national” - Sectiunea I - Retele de transport
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cu participarea a 10 state, printre care si
Romania, programul include 10.400 km,
ajungandu-se in prezent la 13 state si o
retea de cca. 23.800 km. In Romania, trei
dintre principalele autostrazi, (1) Nadlac
- Constanta, (2) Timisoara - Calafat, (3)
Giurgiu - Albita, fac parte din Coridoarele
IV (1, 2) si IX (3) ale retelei rutiere eu-
ropene. Reteaua TEM, in Romania are o
lungime de 1.270 km dintre care 855 km
pe Coridorul IV si 415 km pe Coridorul IX.
Dintre acestia numai 266 km de autostra-
da se afla in exploatare, restul de 1.004
km fiind in diferite stadii de proiectare sau
executie. Pe teritoriul tarii noastre, Auto-
strada TEM avea in vedere traseul: Nadlac
- Timisoara - Drobeta-Turnu Severin -
Craiova - Bucuresti - Constanta, in lungi-
me de circa 820 km.

Reteaua TEM (1983-1984)

Tinand seama de efortul investitional
foarte important si de termenul de reali-
zare pentru o asemenea autostrada, in
anii 1983 - 1984, la IPTANA a fost elaborat
studiul intitulat “Posibilitatile de imbu-
natatire a conditiilor actuale pentru
traficul international pe reteaua dru-
murilor existente in lungul culoarului
TEM"”. Studiul intocmit de specialistii din
IPTANA a fost aprobat de Comitetul Direc-
tor al Proiectului ca document TEM / TO3.

Pentru tratarea unitard a acestor imbu-
natatiri, specialisti din IPTANA, in colabo-
rare cu experti din tdrile participante la
proiect, au intocmit norme cu caracter
de recomandari, cuprinzand obiective-
le, tipurile lucrdrilor de imbunatdtire si
procedura de alegere a acestora pentru
drumurile incluse in culoarul TEM care nu
au caracteristici de autostrada (Document
TEM / WP58Add. 1 /1986), norme pentru
amenajarea racordurilor rutiere la portu-
rile TEM (Document TEM / TC / WP61),
precum si Standarde si recomandari prac-
tice pentru proiectarea punctelor de con-
trol la trecerea frontierelor (Document
TEM TC / WP60). Corelat cu prevederile
proiectului Autostrdzii TEM si cu proiecta-
rea podului de cale feratd si rutiera peste
bratul Borcea la Fetesti si peste Dundrea
Veche la Cernavoda, a fost studiat in ca-
drul IPTANA, traseul Autostrazii Bucuresti
- Constanta cu iesirea din Capitald prin
zona Sud Cernica, pe directia spre Fetesti,
pe un traseu situat in lungul Caii Ferate
Bucuresti - Constanta.

Pe acest traseu s-a realizat tronsonul
de autostrada cuprins intre Fetesti si Cer-
navoda, in lungime de cca. 17 km, dat in
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exploatare odatd cu podurile dunarene, in
noiembrie 1987.

Un program pentru
3616 km de autostrazi (1990)

Pe baza propunerilor facute in studiile
intocmite de specialistii IPTANA in anul
1990, Guvernul Romaniei a adoptat un
program de realizare etapizata a unei
retele de autostrazi care insumeaza 3.616
km si cuprindea urmatoarele etape:

B etapa I (pana in anul 2006) = 280 km;

W etapa II (anii 2006 - 2015) = cu lun-
gimea de 636 km;

B etapa III (dupa anul 2015) = circa

2600 km.

Tot pe baza studiilor intocmite de
IPTANA s-a adoptat Legea nr. 71 din 12
iulie 1996 privind "Planul de amenajare
a teritoriului national - Sectiunea I - Cai
de comunicatie”, prin care urmeazad sa
se realizeze cele 15 autostrazi prevazute
in Anexa nr. 1 la aceastd lege, asa cum
rezulta din plansa nr. 2. Reteaua de auto-
strazi, potrivit Legii 71/1996, pastreaza
principiile studiului privind reteaua de
autostrazi in Romania elaborat in perioada
1967 - 1969 cu urmatoarele modificari:

B Autostrada Litoral are traseul
Bucuresti - Fetesti - Cernavoda -
Constanta ca urmare a realizarii
complexului de poduri mixte (rutier
+ feroviar) de la Fetesti - Cernavoda;

B Autostrada Cluj-Napoca - Sucea-
va are traseul prelungit pana la
granita cu Republica Moldova;

H a aparut o ramificatie a Autostrazii
Moldova de la Marasesti pana la
Albita;

H s-a renuntat la Autostrazile Ram-
nicu Sarat - Giurgeni, Galati - Giur-
geni si Ploiesti - Urziceni.

Centura Nord si Centura Sud
a municipiului Bucuresti

Pentru unele din autostrazile incluse in
acest program, precum Bucuresti - Fetesti,
Cernavoda - Constanta si Deva - Nadlac,
precum si pentru arterele de ocolire a unor
importante centre urbane precum Pitesti,
Craiova, Sibiu, Ploiesti, Sebes, IPTANA a
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Centura
& Bucuresti

intocmit studiile de fezabilitate care au pri-
mit avize favorabile din partea organelor
locale si centrale prevazute de legislatia
in vigoare. Studiul pentru artera de oco-
lire @ municipiului Pitesti a fost elaborat
inca din anul 1974. IPTANA a intocmit,
de asemenea, studiile de fezabilitate

pentru Centura de Nord si Centu-
ra de Sud a municipiului Bucuresti.
Prin Legea 203/2003 au fost precizate
proiectele identificate de Romania im-
preund cu Uniunea Europeand privind
constructia de autostrazi si drumuri expres
in perioada ce urmeaza (plansa nr. 3).

Aceste proiecte respecta prevederile
studiului privind reteaua de autostrazi in
Romania elaborat in perioada 1967 - 1969
selectionand numai o parte din acestea.
Dupd cum se poate observa, fata de
prevederile studiului elaborat in perioada
1967 - 1969:

B Autostrada Bucuresti - Brasov - Cluj
- Bors are o ramificatie de la Zalau
pana la Satu Mare care paraseste
traseul Cluj-Napoca - Dej - Satu
Mare;

B Autostrada Bucuresti - Craiova -
Drobeta-Turnu Severin - Timisoara
are o ramificatie de la Craiova la Ca-
lafat, corelata cu realizarea podului
peste Dunare la Calafat - Vidin intre
Romania si Republica Bulgaria;

B Autostrada Bucuresti - Ploiesti - Bu-
zau - Bacau - Siret are o ramificatie
de la Marasesti pana la Albita asa
cum a fost prevazut si in Legea
71/1996;

B Autostrada Bucuresti - Giurgiu a
fost transformata in drum expres;

B Autostrada Brasov - Sibiu a fost
transformata in drum expres;

H intre Timisoara si Moravita (granita

cu Serbia) a fost prevazut un drum
expres.
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Coridoarele Paneuropene
de transport IV si IX (2006)

in anul 2006 a fost adoptatd Legea
nr. 363 privind aprobarea “Planului
de amenajare a teritoriului national”
- Sectiunea I - Retele de transport
(plansa nr. 4). Prevederile “Planului de
amenajare a teritoriului” - Sectiunea I
sunt obligatorii si se aplica in amenajarea
teritoriului judetelor, municipiilor, oraselor
sau comunelor dupa caz. Pe terenurile
rezervate dezvoltarii retelelor de transport
stabilite prin documentatiile de amena-
jare a terenului se interzice autorizarea
executiei constructiilor definitive, fara avi-
zul conform al organului de specialitate
al administratiei publice centrale, care
stabileste politica in domeniul transportu-
rilor. Aceasta lege prevede realizarea de
autostrazi pe cele doud Coridoare Pane-
uropene de transport IV si IX si anume:

B Nadlac - Arad - Timisoara - Lugoj
- Deva - Sibiu - Pitesti - Bucuresti
- Lehliu - Fetesti - Cernavoda -
Constanta din care sectoarele
Pitesti - Bucuresti - Lehliu - Fetesti
- Cernavoda sunt in exploatare;

B Sibiu - Fagaras - Brasov - Ploiesti -
Bucuresti din care sectorul Ploiesti
- Bucuresti - este in constructie;
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B Timisoara - Stamora Moravita;

B Lugoj - Caransebes - Drobeta-Turnu
Severin - Craiova - Calafat;

H Bors - Marghita - Zalau - Cluj-
Napoca - Turda - Targu Mures -
Sighisoara - Fagaras - Brasov din
care sectoarele Bors - Marghita si
partial Cluj-Napoca - Turda - Targu
Mures sunt in executie;

H Siret - Suceava - Bacau - Marasesti
- Tisita - Buzau - Ploiesti;

B Albita - Husi - Tecuci - Tisita;
B Bucuresti - Giurgiu;
B Centura Bucuresti;

B Targu Mures - Piatra Neamt - Ro-
man - Targu Frumos;

B Iasi - Sculeni;

B Petea - Satu Mare - Baia Mare -
Miresu Mare - Dej - Bistrita - Vatra
Dornei - Suceava;

B Miresu Mare - Zalau;

B Craiova - Bucuresti;

H Halmeu - Seini;
B Oradea - Chisinau Cris - Arad;
B Varsand - Chisinadu Cris;

H Giurgiulesti - Galati - Bradila - Slobo-
zia - Calarasi.

in acest program sunt nominalizate si
o serie de drumuri expres care fac legatu-
ra intre diferite puncte de pe reteaua de
autostrazi:
B Nadlac - Timisoara;
B Halmeu - Satu Mare - Zalau;
H Bors - Oradea - Zalau;
B Drobeta-Turnu Severin - Calafat;

B Craiova - Alexandria - Bucuresti;

B Simeria - Hateg - Petrosani - Filiasi
si altele.

Unde sunt ,,Documentatiile de
proiectare elaborate in fiecare faza?”...

Corelat cu aceste trasee de autostrazi
si drumuri expres, Planul de amenajare a
teritoriului prevede si realizarea de poduri
noi peste Dunare si peste raurile impor-
tante:

H Peste Dunare la: Calafat, Bechet,
Turnu Magurele, Giurgiu, Calarasi
si Brdila, podul de la Brdila avand
Studiul de fezabilitate aprobat;

B Peste raul Prut la: Galati - Giur-
giulesti, Falciu, Ungheni si Ste-
fanesti;

H Peste raul Siret la Cosmesti;

B Peste raul Tisa, la Sighetu Mar-
matiei.

O serie din aceste trasee de autostrazi
si drumuri expres au documentatii de pro-
iectare elaborate in diferite faze.

NR: Intrebarea noastri este: unde
se afla totusi aceste documentatii si
care a fost soarta lor dupa 19892

Ing. Toma IVANESCU
Prof. Costel MARIN
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La multi anil...

CONSITRANS - 25 de ani de existenta

inﬁintaté in anul 1992, COMPANIA DE INGINERIE SI CON-
/ SULTANTA ,,CONSITRANS"” s-a impus rapid in elaborarea

A si promovarea celor mai noi solutii integrate si multidisci-
co lle-;i(...l';a ns plinare din sectorul infrastructurii romanesti. Activitatea
inceputa cu doar cativa specialisti s-a dezvoltat treptat,
Compania devenind una dintre principalele competitoare
pe piata serviciilor legate de infrastructura de transport,
dobandind in scurt timp si o prestigioasa recunoastere
internationald. Principalul atu in dezvoltarea Companiei I-a constituit factorul
uman, de-a lungul timpului experienta unor nume importante ale ingineriei ro-
manesti ingemanandu-se in mod fericit cu experienta tinerilor. Se poate spune
fara exagerare faptul ca la CONSITRANS a existat si exista o adevarata scoala
de pregatire si afirmare a tinerilor, multi dintre cei angajati acum un sfert de
secol devenind astdazi specialisti de renume national si international. Omul care
a construit incepand de la zero aceasta importanta si strategica Companie este
ing. Eduard HANGANU, un spirit inovator care a adunat in jurul sdu o adevarata
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familie de specialisti entuziasti.

Transport rutier, aerian si naval

Supervizarea constructiilor

Serviciile oferite de CONSITRANS aco-
pera intreaga gama existenta in construc-
tii, in toate domeniile ingineriei civile:

Proiectare si management de proiect

Drumuri, autostrazi, poduri si structuri;
porturi si aeroporturi; managementul apei
(canalizare, ape pluviale etc.); facilitdti de
mediu, etc.

Studii tehnice

Studii de prefezabilitate si fezabilitate;
topografice si cadastrale; geotehnice, hi-
drotehnice si hidrologice; audit; studii de
trafic si sigurantd; studii economice; pro-
tectia mediului, etc.

ing. Eduard HANGANU - Presedintele Companiei Consitrans

Dirigentie de santier si asistenta tehnica.

Managementul constructiilor

Documentatii de: precalificare, ofertad;
licitatie, caiete de sarcini; costuri; recep-
tie; analize de risc; calitate; sanatate si
siguranta in munca.

Ne-ar trebui prea mult timp si spatiu
pentru a prezenta doar o mica parte din
activitatea desfasurata in cei 25 de ani de
existenta a ,Consitrans”. Vom enumera
doar cateva dintre proiectele la care Com-
pania CONSITRANS a participat:

B Autostrazi: A3 (Bucuresti-Ploiesti);
A1l (Lugoj-Deva); A1l (Nadlac-Arad);
A1l (Orastie-Sibiu); A1 (Deva-Orastie);
A1 (Timisoara-Lugoj); ,Bypass Arad” etc.

B Drumuri si strazi: Pasaj ,Piata Presei
libere; Bucuresti - Centura de Sud; Cen-
tura de nord; D.N.65-Craiova Calafat etc.

Ar mai fi de amintit: ,Pasajul Ciurel”;
Conexiunea A3-Bucuresti-Ploiesti; centuri
ocolitoare, rampe de acces etc. De ase-
menea, proiectele pentru Aeroportul in-
ternational ,M. Kogdlniceanu”, Aeroportul
international ,Delta Dunarii”, lucrarile de
regularizare a canalului la Agigea si Lazu,
lucrdrile de pe raul Jiu, din porturile Brdila
si Tulcea, studiile de mediu pentru princi-
palele autostrazi aflate in constructie etc.

Un vis implinit

Aniversarea a 25 de ani de la ,naste-
rea” ,CONSITRANS” a reprezentat si re-
prezinta pentru fondatorul si presedintele
acestei Companii UN VIS IMPLINIT!

Dupa ani de eforturi si truda, ceea ce
ramane, dincolo de proiectele si lucrdrile
realizate, este o adevarata echipa O FAMI-
LIE caruia ii dorim si noi ,La multi ani!”de
acum fincolo.

»CONSITRANS” multumeste pe aceasta
cale tuturor fostilor, actualilor si viitorilor
angajati, autoritatilor (Ministerului Trans-
porturilor, C.N.A.I.R. etc.) si tuturor parte-
nerilor si colaboratorilor care au contribuit
la succesele (si chiar neimplinirile) din ul-
timii 25 de ani.

CONSITRANS:

Email: office@consitrans.ro
Web: www.consitrans.ro
Bucuresti, Str. Polona nr. 58
Tel: + 40212106050

o

Consitrans — 25 de ani de existenta
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Constructia Variantei de Ocolire Carei - Faza 2

Constructia Variantei de Ocolire Carei - Faza 2 « Constructia Variantei de Ocolire a orasului Sacuieni Faza
Il « S-a semnat contractul pentru proiectarea si executia Lotului 5 din Autostrada Comarnic - Bragov
Modernizare D.N. 73, Pitesti-Campulung-Brasov km 13+800-km 42+850: km 54+050-km 128+250 ¢ Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Drum de mare viteza Legatura A3 - Aeroport Henri Coanda

Constructia Variantei de Ocolire Carei - Faza 2

MINISTERUL DEZVOLTARII REGIONALE, ADMINISTRA-
TIEI PUBLICE SI FONDURILOR EUROPENE, in calitate de Auto-
ritate de Management pentru Programul Operational Infrastructura
Mare, MINISTERUL TRANSPORTURILOR, in calitate de Orga-
nism Interimar pentru Transport si COMPANIA NATIONALA DE
ADMINISTRARE A INFRASTRUCTURII RUTIERE S.A., in cali-
tate de Beneficiar al finantarii nerambursabile alocate in cadrul Pro-
gramului Operational Infrastructura Mare 2014-2020, au incheiat in
data de 21 septembrie 2017 Contractul de Finantare nr.125 pentru
proiectul “"Constructia Variantei de Ocolire Carei - Faza 2".

Obiectivul contractului pentru proiectul "Constructia Vari-
antei de Ocolire Carei - Faza 2" il reprezinta acordarea finan-
tarii nerambursabile de cdtre AM POIM, pe durata stabilitd si in
conformitate cu obligatiile asumate prin prezentul Contract de
Finantare, inclusiv Anexele care fac parte integrantd din acesta.

Valoarea totald a acestui contract este de 20.970.045,37
lei (fara TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020 astfel: 75% F.E.D.R. din valoarea
totala eligibila aprobata- 13.189.809,62 lei, restul de 25%
Guvernul Romaniei.

Perioada de implementare a Proiectului este de 46 luni, re-
spectiv intre 01.01.2014 si 31.10.2017 la care se adaugd, daca
este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor proiectului
inainte de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor
de eligibilitate a cheltuielilor.

Prin finalizarea Fazei 2 a proiectului “Constructia Variantei
de Ocolire Carei - Faza 2" se vor indeplini toti indicatorii asumati,
atat prin Programul Operational Sectorial Transport 2007-2013,
cat si prin programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

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

Constructia Variantei de Ocolire a oragului Sacuieni Faza |l

MINISTERUL DEZVOLTARII REGIONALE, ADMINISTRATIEI
PUBLICE SI FONDURILOR EUROPENE, in calitate de Autori-
tate de Management pentru Programul Operational Infrastructura
Mare, MINISTERUL TRANSPORTURILOR, in calitate de Orga-
nism Interimar pentru Transport si COMPANIA NATIONALA
DE ADMINISTRARE A INFRASTRUCTURII RUTIERE S.A., in
calitate de Beneficiar al finantdrii nerambursabile alocate in ca-
drul Programului Operational Infrastructura Mare 2014-2020, au
incheiat in data de 20 septembrie 2017 Contractul de Finantare
nr.123 pentru proiectul “Constructia Variantei de Ocolire a
orasului Sacuieni (Faza II)”.
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Obiectivul contractului pentru proiectul “Constructia Varian-
tei de Ocolire a orasului Sacuieni (Faza II)" il reprezintd acor-
darea finantarii nerambursabile de catre AM POIM, pe durata stabi-
litd si in conformitate cu obligatiile asumate prin prezentul Contract
de Finantare, inclusiv Anexele care fac parte integranta din acesta.

Valoarea totalda a acestui contract este de 31.866.610,72
lei (fara TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020 astfel: 75% F.E.D.R. din valoarea
totala eligibila aprobata- 19.377.908,80 lei, restul de 25%
Guvernul Romaniei.

Perioada de implementare a Proiectului este de 84 luni, re-
spectiv intre 01.01.2014 si 31.10.2020 la care se adauga, 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 “Constructia Varian-
tei de Ocolire a orasului Sacuieni (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 co-finantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

S-a semnat contractul pentru proiectarea
si executia Lotului 5 din Autostrada Comarnic - Bragov

A fost semnat contractul pentru proiectarea si executia Lotului
5 din Autostrada Comarnic - Brasov, sector Rasnov - Cristian, la
care se adauga Drumul de Legdturd cu minicipiul Brasov. Acest
segment va avea o lungime de 10 km, din care 6,3 km in regim
de autostrada si 3,7 km la profil de drum national cu 4 benzi,
separate pe zona mediana.

Contractul a fost semnat in prezenta Ministrului Transporturi-
lor, Razvan Cuc, de C.N.A.I.R. S.A. cu Asocierea S.C. Alpenside
S.R.L. = S.C. Specialist Consulting S.R.L.

Cu aceastd ocazie ministrul Razvan Cuc a precizat ca va mo-
nitoriza atent modul in care se vor execura lucrarile. “De astazi,
in 24 de luni, conform contractului trebuie sa circulam pe
acest sector de autostrada. Atrag atentia constructoru-
lui ca nu mai acceptam nicio intarziere si mai ales nu mai
facem rabat de la calitate. Impreuna cu domnul Stefan Io-
nita, asa cum v-am obisnuit, vom monitoriza foarte atent,
pe santier, evolutia lucrarilor.”

Valoarea contractului este de 118.019.701, 80 lei fara
TVA, iar durata de executie este de 24 luni, din care proiectare
sase luni, iar executia propriu-zisa este de 18 luni. Garantia de
buna executie a lucrarilor va fi de 48 de luni.



C.N.A.LR.

Directorul General al C.N.A.I.R. S.A., Stefan Ionitd, a afirmat
cu ocazia semnadrii contractului cd proiectul Autostrazii Ploiesti -
Rasnov este la fel de important pentru Romania ca si Pitesti - Sibiu
~Este un proiect foarte important pentru Romania alaturi de
Sibiu - Pitesti si ne dorim ca ambele investitii sa coexiste.
Prin semnarea contractului am parafat inceputul acestui
obiectiv care va fi finantat din Bugetul de Stat. Asteptam de
la Antreprenor seriozitate si o mobilizare adecvata impor-
tantei acestui proiect. E un proiect care nu are de ce sa de-
paseasca termenele contractuale. Astfel, in primavara tre-
buie sa avem utilajele in santier si sa demaram lucrarile fara
nicio problema. Avem finantarea asigurata si mai ramane sa
stabilim cand vom porni si celelalte obiective, astfel incat sa
construim toata autostrada de la Ploiesti la Rasnov.” a subli-
niat Stefan Ionitd, Director General al C.N.A.I.R. S.A.

Modernizare D.N. 73, Pitesti-Campulung-Brasov
km 13+800-km 42+850: km 54+050-km 128+250

COMPANIA NATIONALI‘-'\ DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar, a fina-
lizat in data de 06 iulie 2017 contractul de servicii ,,Asis-
tenta tehnica pentru masuri de publicitate aferente proiectului
~Modernizare D.N.73 Pitesti - Cdmpulung - Brasov km 13+800
- km 42+850; km 54+050 - km 128+250".

Obiectivul principal al contractului a constat in furnizarea de
servicii de informare si publicitate privind asistenta financiara ne-
rambursabila asigurata din fonduri publice pentru proiectul: ,Mo-
dernizare D.N.73 Pitesti - Cdmpulung - Brasov km 13+800 - km
42+850; km 544050 - km 128+250".

Valoarea totald a acestui contract a fost de 35.000,00 lei
(fara tva), din care 85% constituie finantare nerambursa-
bila acordata de catre Comisia Europeana din Fondul Eu-
ropean de Dezvoltare Regionald, diferenta pana la valoarea
totald, fiind asigurata de la Bugetul de Stat.

Prin implementarea contractului ,Asistenta tehnica pentru ma-
suri de publicitate aferente proiectului ,Modernizare D.N.73 Pitesti
- Campulung - Brasov km 134800 - km 42+850; km 54+050
- km 128+4250"" s-a urmarit elaborarea si aplicarea Planului de
Actiune pentru Promovarea Proiectului precum si informarea pu-
blicului larg cu privire la asistenta financiard nerambursabild asi-
gurata din fonduri publice, ceea ce a condus la cresterea gradului
de constientizare in randul cetdtenilor cu privire la sprijinul finan-
ciar nerambursabil acordat Romaniei de catre Uniunea Europeana.

Contractul de servicii ,Asistentd tehnica pentru masuri de publi-
citate aferente proiectului ,Modernizare D.N.73 Pitesti - Campulung
- Brasov km 13+800 - km 42+850; km 544050 - km 128+250""
a fost atribuit prin Achizitie directa firmei S.C. EISEN LAND S.R.L.

Perioada de implementare a contractului a fost de 24 de luni
incepand de la data semnarii lui de catre ultima parte.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru
Drum de mare viteza Legatura A3 - Aeroport Henri Coanda

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar, a
elaborat si a depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul “Ela-
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borare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Drum
de mare viteza Legatura A3 - Aeroport Henri Coanda” in
vederea obtinerii de finantare nerambursabild alocata prin Pro-
gramul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in ca-
drul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem de trans-
port multimodal, de calitate, durabil si eficient, Obiectivul
specific 2.2 - Apel de proiecte pentru DEZVOLTAREA IN-
FRASTRUCTURII RUTIERE - sprijin pregatire proiecte de
investitii, Operatiunea- Cresterea accesibilitatii zonelor cu
o conectivitate redusa la infrastructura rutiera a TEN-T.

Localizarea proiectului - Sector de drum de mare viteza
va fi o legdtura importantd pentru zona adiacenta Bucurestiului
si Judetului Ilfov, precum si facilitarea accesului spre si dinspre
Aeroportul International Otopeni.

Obiectivul general al

proiectului ca parte din reteaua

a Romaniei prin dezvoltarea mfrastructuru de transport care fa-
ciliteaza integrarea economica in Romania, contribuind astfel la
dezvoltarea pietei interne cu scopul de a creea conditiile pentru
cresterea volumului investitiilor, promovarea transportului durabil
si a coeziunii in reteaua de drumuri europene.

Obiectivele specifice ale proiectului au ca scop crearea
unei cai de comunicatie moderna cu implicatii in dezvoltarea re-
gionala a zonei, in fluidizarea traficului, cresterea sigurantei uti-
lizatorilor, micsorarea timpilor de parcurs, scaderea poluarii la
toate nivelurile in zonele in prezent tranzitate si care scurteaza
legaturile rutiere.

Valoarea totald a proiectului este de 4.012.107,04 lei
(inclusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uni-
unii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regio-
nala-2.265.049,24 lei, 25%contributia nationala (bugetul de
stat) -755.016,41 lei, iar restul de 992.041,39 lei reprezinta
valoarea TVA aferentd cheltuielilor eligibile.

Scopul prezentei aplicatii de finantare este de a promova spre
finantare etapa de proiectare - faza Studiu de Fezabilitate si Pro-
iect Tehnic al tronsonului de drum nou de mare viteza cuprins
intre Autostrada A3 si Aeroportul Henri Coanda. Aceastd etapa
constituie primul pas in dezvoltarea infrastructurii de transport
rutier prin crearea unor coridoare noi de transport.

Proiectul “Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect
Tehnic pentru Drum de mare viteza Legatura A3 - Aeroport
Henri Coanda”este inclus in Strategia de Implementare a Mas-
ter Planului General de Transport, la capitolul IV - Proiecte noi
(Comprehensive) identificate in MPGT - Drum expres, pozitia nr.1
- Drum expres de Legdturd A3 - Aeroport Henri Coandd, avand
ca sursa de finantare Fondul de Dezvoltare Regionala si Bugetul
de stat in perioada de programare 2014-2020 si este cuprins in
cadrul anexei fard clauza de reforma structurala activata.

Durata proiectului este de 14 luni.

Beneficiile proiectului vor fi atinse in momentul in care dru-
mul nou de mare viteza cuprins intre Autostrada A3 si Aeroportul
Henri Coanda va fi implementat in intregime.

Proiect co-finantat de Uniunea Europeana din Fondul Euro-
pean de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020.
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Ing. Ioan URSU
Bruxelles — octombrie 2017

cum céteva sdptamani I-am vazut la o
A televiziune pe Prim-ministrul Roméaniei
intr-un interviu in care a declarat ce prioritati
are guvernarea domniei sale si anume: sa-
ndtatea, educatia, infrastuctura...

Am ramas efectiv incdntat cand am

vazut cd intre primele trei prioritati ale
Prim-ministrului intrd si autostrazile si
sunt sigur, dupd cum vorbea, asa este.
In disperare de cauza, izbindu-se de toa-
te hétisurile din legislatia romdneasca, a
apelat la Banca Mondiald, pentru a condu-
ce proiectul Autostrdzii Bucuresti-Brasov.
Banca Mondiala a fost foarte promptd si
a declarat ca in cdteva zile Isi va trimite
specialistii la Bucuresti. Eu, sincer sa fiu,
nu cred aceastd poveste cu Banca Mon-
diald, si am sa explic de ce. Vor trimite
cinci, sase, zece oameni ai unei firme de
consultanta, care pot fi de buna credinta si
cu dorinta de a face ceva bun. Acestia vor
angaja la rdndul lor roméani stiutori de lim-
ba engleza, dar care nu stiu sa porneasca
un santier. Si uite, aici, se strica totul! Eu,
personal, sunt sceptic cd, doar cu ajuto-
rul Bancii Mondiale se va face ceva, cred
insd cd o solutie foarte bund ar fi sd se
selectioneze de la marile santiere din tara,
ingineri tineri, cu vérsta de 40 - 50 ani,
absolventi ai unei Facultati de Céi Ferate
Drumuri si Poduri si s& li se dea pe mana
conducerea proiectului respectiv. Stiu
bine ce vorbesc pentru cd multi cunosc ce
santiere am deschis si totodatd cunosc si
destul de multi ingineri care ar putea con-
duce aceste proiecte.

Dar asta nu inseamnad ca C.N.A.LR.-
ul si Ministerul Transporturilor se pot
spdla pe méini de aceasta raspundere.
Constructia de autostrazi si cai ferate tre-
buie sa fie un efort al intregului guvern in
asigurarea conditiilor de lucru, si ma refer
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Inginerii romani si
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aici la avize favorabile obtinute la timp: de
la Mediu in ceea ce priveste fauna si flora
din zona, de la Culturad pentru vestigii isto-
rice, de la Justitie in ceea ce priveste ex-
proprierele (si sa imbunétdteasca si legea
,,exproprieri in interes public privat”), de
la Primarii si de la toti cei care contribuie
la intocmirea si elaborarea Autorizatiei de
Construire. Ar trebui ca aceastd problema
s& fie pe ordinea de zi a fiecarei sedinte de
guvern pana ce pornesc lucrarile la proiec-
tul de autostrada respectiv, pdna incep sa
duduie excavatoarele, buldozerele si auto-
camioanele. De acum incolo, trebuie pla-
titd la timp toatd activitatea conform con-
tractului, nu cum se intdmpla in prezent
cédnd platile se fac cum vrea un minuscul
functionar de la Beneficiar, sau, si mai rau,
la unele lucrari avem licitatii céstigate,
avem lucrari atribuite, avansuri platite dar
nu exista autorizatie de construire si lucra-
rile nu pot incepe. ,,Ca la noi la nimeni!”...

Oare poate Banca Mondiala séa elibere-
ze o Autorizatie de Construire? Nu! Decizia
apartine autoritatilor roménesti, Guvernu-
lui.

Inainte de 1989 in Roménia s-au con-
struit foarte multe obiective, dar B.M. si
F.M.I. au dat asistenta financiara,
nu tehnica desi atunci nu aveam ac-
ces la tehnologia de acum si nici acces la
informati sau posibilitati sd caldtorim prin
lume si sa vedem ce se mai construieste,
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Banca Mondiala

cum se construieste si ce solutii construc-
tive se aplica.

In perioada de pén& in anul 1990, in
Roménia s-au executat si lucrérile de la
Bicaz, de la Portile de Fier 1si 2 cu mutarea
cailor de comunicatii - drumuri si cdi fera-
te; s-a executat "Transfdgdrasanul”; s-au
executat podurile peste Dunare la Giurgeni
- Vadul Oii si Fetesti — Cernavoda,; Canalul
Dunére Marea Neagrd; porturile Constanta
Sud, Agigea si Mangalia si multe alte
constructii atat in transporturi, cat si in in-
dustrie si agricultura. Toate acestea s-au
executat cu o tehnicd precard, cu utilaje
si mijloace de transport cu fiabilitate foar-
te reduss. Imi amintesc c3, de exemplu,
coeficientul de utilizare a parcului tehnic
era de 20-30% la utilaje, iar la autobascu-
lante de 10-15%. Aceasta deoarece nu se
putea importa nimic, nici macar importuri
de completare in industria constructoare
de masini.

Imi aduc aminte cu tristete cum, la
Canalul Dundre Marea Neagrd, se chi-
nuiau 25.000 de oameni cu peste 5.000
de autobasculante si cca 1.500 utilaje de
fabricatie romdneascd pe ploaie, pe ger,
pe zdpada sau pe arsita si vantul din Do-
brogea, lucrédnd doua schimburi, cazati in

,orasele de carton”. Daca s-ar fi lucrat cu

mijloacele tehnice de acum, nu cred ca ar
fi fost nevoie de mai mult de 6 — 7.000 de
oameni si mijloace tehnice in consecinta.

Podul peste Canalul Dunare-Marea Neagra, la Medgidia
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Podul peste Dunare
Giurgeni - Vadu Oii

Nu sunt un nostalgic dar, aceasta este
realitatea. Poporul acesta nu s-a prostit in
asa hal in ultimul sfert de veac, din contra,
este mai bine informat. Are la dispozitie
internet unde se poate informa in orice do-
meniu, exista programe de calcul, progra-
me de desen, specialistii pot umbla liberi in
toata lumea sa vada, sa se instruiasca. Nu
este adevdarat ca universitdtile scot numai
tdmpiti, cum declara acum cétiva ani un
,,Clasic in viata” si personal nu am vazut
nici o ripostd de la vreun centru univer-
sitar, de la vreun rector sau decan, de la
Academia Roméana sau mdcar de la vreun
profesor universitar. Ce v-ati zis multi din-
tre dumneavoastra? "Oricum nu ne asculta
nimeni” ... Dar, trebuie sa fiti ascultati!

Domnilor Profesori Universitari de la
Facultatile de Cai Ferate, Drumuri si Po-
duri din Bucuresti, Timisoara, Cluj Napoca,
Iasi cred ca a venit timpul sa cereti o intre-
vedere cu Premierul, in care sa-i explicati
cd nu se pot conduce marile lucréri de
investitii din infrastructurd de cétre oa-
meni fara pregatire tehnica temeinica in
domeniu.

In prezent, la conducerea companiilor
de drumuri si de céi ferate apartindnd Mi-
nisterului Transporturilor, mai sunt cétiva
ingineri de cai ferate, drumuri si poduri.
La Compania de drumuri sunt peste 6.000
de angajati, dar ingineri de specialita-
te nu cred c§ sunt 100. In schimb sunt
economisti, sunt juristi care pierd proce-
sele unul dupa altul, sunt preoti, sunt pro-
fesori de educatie fizica, au fost si artisti
plastici, ce sa-i faci, inginerii ii incurca!...
Cred ca Premierul nu stie aceste aspecte si
ar fi bine sd i se explice ca acesti ingineri
stiu si ei una, doud, sau mai multe limbi
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strdine si ar putea incheia contracte in
mod profesionist, mult mai eficiente daca
sunt ajutati si asistati juridic.

Ar mai trebui sa i se mai explice Premi-
erului, c& unul care nu stie sa citeasca un
proiect si planul de lucru, nu poate sa con-
duca un santier de asemenea anvergura,
nu stie cum sa inceapa, care sunt etapele
ce trebuie parcurse si atunci cand se incur-
ca incepe sa-i admonesteze tot pe ingineri.
Vorba aceea, ei sunt sefi si seful are me-
reu dreptate! Aceste santiere sunt foarte
complexe, au terasamente, poduri, ziduri
de sprijin, consolidari de versanti, tuneluri,
imbracaminti rutiere si multe altele. Ei pe
acestea le numesc amanunte. Acesti ,,sefi”,
nu au timp pentru améanunte, ei se ocupd
de “problemele mari”! Nu stiu ca viata este
compusa mai ales din amanunte.

Din aceastd cauza, domnilor pofesori,
cred ca ar fi binevenita si chiar benefica
o intdlnire a dumneavoastrd cu Premierul.
Si, nu este lipsit de interes nici faptul cd
la Ministerul Transporturilor, pdnad in 1990
au fost ministrii de profesie ingineri de
C.F.D.P. (ing. M. Mé&roiu si ing. Al. Dobre
de exemplu) oameni care au stat pe functii
intre 8 si 10 ani, sau chiar mai mult.

Aceasta intélnire s-ar putea face sub
egida A.P.D.P., mai ales ca multi dintre
domniile voaste faceti parte din conduce-
rea Asociatiei.

P.S. Pe la sfarsitul anilor '60 se

infiintase Ministerul Transporturilor Auto,
Navale si Aeriene unde ministru a fost nu-
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mit ing. Ion BAICU, cel mai valoros inginer
constructor pe care [-am cunoscut.

In timpul ministeriatului dumnealui au
inceput lucrdrile la: Podul peste Dunare la
Giurgeni-Vadul Oii, Autostrada Bucuresti-
Pitesti, Aeroportul International Otopeni,
Varianta Ocolitoare pe D.N.1 a localitatilor
Cémpina si Breaza si s-a fundamentat
Transfagardsanul ca o continuare a Auto-
strazii Bucuresti-Pitesti. Tot pe timpul mi-
nisteriatului sdu a facut o vizitda in S.U.A.
de unde s-au achizitionat automacarale PH
de 127to si GOTWALD de 80to pentru ma-
rirea gradului de industrializare la poduri.
Tot in aceastd perioada s-au achizitionat
din Franta instalatii de foraj Benotto pen-
tru piloti de mare diametru (880, 1080,
1180, 2000) absolut necesare la poduri
si in special la Giurgeni-Vadul Oii. P4na
atunci, in tard, cea mai mare automacara
era Kraz de 16to, iar instalatii de foraj de
mare diametru nu existau.

De ce a facut toate aceste lucruri? Pen-
tru ca inginerul din el stia ce-i este necesar
acestei tari si santierelor acesteia.

Eram student in anul V, cand la cursul
de poduri a venit marele profesor Andrei
CARACOSTEA, insotit de asistenti, cu o fi-
gura palidd si foarte tristd. A stat un mo-
ment si a exclamat, ca numai pentru dan-
sul: ,Am avut si noi un ministru care stia
meserie, si I-au schimbat si pe el”. In ulti-
mii 25 ani nu stiu sd fi avut vreun ministru
inginer care sa fie specializat si sa fi lucrat
la Cai Ferate Drumuri si Poduri si acest lu-
cru se vede. Al dracului de mult se vede!...

Tunel de cale ferata in apropiere de Portile de Fier
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Sedinta sefilor S.D.N. de la Timigoara

Dezvoltare, administrare si protejare

in perioada 5-7 octombrie, s-a desfisurat la Timisoara editia a 38-a a Sedintei
sefilor de Sectii de Drumuri Nationale, manifestare care a reunit peste 200 de
drumari din toata tara, precum si ministrul Transporturilor, Razvan CUC, dar si
directorul general al C.N.A.I.R. S.A., Stefan IONITA.

rei cuvinte sunt esenta Sedintei sefilor

S.D.N. de la Timisoara, organizata sub
atenta conducere a Ministrului Transportu-
rilor, dl. Razvan CUC: dezvoltare, admi-
nistrare si protejare.

Razvan CUC, Ministrul Transporturilor,
a fost alaturi de sefii sectiilor de drumuri
nationale, carora le-a prezentat concluziile
sale referitoare la activitatea din acest an.
Am retinut cateva dintre ideile prezentate,
cea mai importanta fiind aceea ca va ofe-
ri sprijinul total pentru deblocarea tuturor
problemelor, astfel incat rezultatele sa fie
mai consistente. ,Au fost multe plangeri ca
banii au venit tarziu si nu s-au desfasurat
procedurile de achizitii in timp util. M-am
implicat si ati primit banii, iar acum sunt
convins cd vom avea bugetul aprobat in
scurt timp, iar anul 2018 va fi inceput de
CNAIR cu bugetul deschis pentru cheltuieli.
Investitiile trebuie abordate cu specialisti
roméni, iar firmele de constructii trebuie
sa-si respecte contractele, deoarece sunt
platiti pentru asta. Nu mai trebuie sa ne
bazam pe nespecialisti, ci trebuie s& avem
curajul sa promovam tinerii absolventi ai
facultatilor de profil, care au ajuns specia-
listi prin pregdtirea oferitd de cadre didac-
tice cu experienta si pe plan international.

Pe drumurile noastre s& nu mai avem
imagini de dezordine si proastd gospoda-
rire, iar carosabilul sa ofere confort si si-
gurantd. In aceasts iarnd, in momentul in
care se va anunta un cod portocaliu sau
suntem informati cd vor fi conditii meteo
nefavorabile pe o anumita regiune, voi
trimite un Secretar de Stat in acea regi-
une care se va implica si se va coordo-
na personal cu directorii si cu toti factorii
implicati, pentru a se finaliza activitatile
asa cum ne dorim cu totii. Suntem strdns
legati de conditiile meteo, dar totodatd si
de intelegerea participantilor la trafic, ca
atunci cadnd sunt conditii meteo nefavora-
bile si se intervine pentru degajarea zape-
zii de pe carosabil, s& nu avem autovehi-
cule blocate pe DN-uri sau pe autostrazi.
Astfel, prioritatea numarul 1 se transforma
in salvarea vietilor omenesti. Nu voi face
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nici un rabat de a demite pe oricare din cei
care nu isi fac activitatea asa cum trebu-
ie. P4na la aceasta ora CNAIR a incheiat
contractul pentru achizitionarea a 300 de
mii de tone de sare, care urmeaza sa fie
folosite de cele sapte Directii Regionale,
in actiunile de deszdpezire. Sunt asigurate
toate conditiile pentru a interveni eficient
si rapid, de aceea trebuie sa fim mereu la
datorie, in folosul participantilor la trafic”.

Ing. Stefan Ionitd, directorul general
al CNAIR este convins ca ,specialistii ro-
mani sunt in stare sa realizeze toate eta-
pele ce trebuie parcurse pdna la receptia
finald a unei investitii. Astfel, am adus in
companie specialisti foarte buni din Roma-
nia, unii foarte tineri, care sd ne permita
sa nu mai depindem de consultantii straini,
strdini de tard dar si de specificul nostru.
Rezultatele lor se vad deja si sunt bucu-
ros ca sunt in echipa noastra. Multe piedici
avem la pregatirea investitiilor, dar si la
receptia acestora. Este nevoie de imbuna-
tatirea legislatiei care ne priveste, inclusiv
perfectionarea normativelor noastre. In
acest sens, sunt asteptati toti specialis-
tii nostri s vina cu propuneri de care, va
promit, vom tine seama. Investitiile aflate
in derulare sau in pregatire reprezinta pia-

tra de temelie a activitatii din CNAIR. Re-
alitatea este ca am adoptat o noua atitu-
dine, iar rezultatele au inceput sa se vada.
Am inceput s& ardtam ca suntem in stare
sa construim si drumuri, nu numai hértii!”,
a mai spus domnul Stefan IONITA.

Toate rapoartele pe domenii de activita-
te au fost foarte bine pregatite, prezenta-
rea lor fiind asigurata de catre directorii ge-
nerali adjuncti ing. Radu MUNTEANU, ec.
Ionut MASALA si ing. Cristian ANDREI.
Situatiile centralizatoare supuse analizei
pot fi studiate in cadrul revistei noastre, ele
fiind atasate aici. Dintre cele mai importan-
te realizaéri am retinut turnarea de covoare
asfaltice in cadrul lucrdrilor de intretinere
periodica si anuald, dotarea cu autospeciale
ARD a districtelor, dezvoltarea noilor sectii
de productie reinfiintate la nivelul regiona-
lelor, pregdtirea si promovarea la finantare
a programelor de siguranta circulatiei, do-
tarea Agentiilor de Control si Incasare cu
noi instalatii de cantarire.

O initiativa prezentatd si apreciata de
participantii de la Timisoara a fost Aplica-
tia informaticd de gestionare a activitatii
comerciale, un proiect al unuia dintre spe-
cialistii de la DRDP lasi, analistul progra-
mator Cristian IACOB. Este vorba despre
aplicatia informaticd e-Tarifare venita ca
0 necesitate pentru dezvoltarea pe verti-
cald a activitatii comerciale din cadrul ACI
- urilor si nu numai. Aplicatia a fost lansa-
ta in productie la data de 14.01.2017 prin
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interconectarea etapizata a ACI-urilor din
Romaénia, fiind dedicate emiterii si incasa-
rii unitare a tarifelor conform legislatiei in
vigoare si anume OG 15, respectiv OG 43.
Pana acum au fost lucrate circa 8.000.000
de taloane, iar veniturile incasate au ajuns
la circa 6.300.000 de euro.

Colaborarea foarte buna dintre drumari
si politisti a fost adusd in discutie de ca-
tre cms. sef George GRIGORE, adjunct
al Serviciului Politie Rutiera din cadrul
IGPR. El a spus ca ,colaborarea institutio-
nala este foarte buna, fiind convenita prin
protocoale specifice. Ne gdsim usor cdnd
este nevoie sa rezolvdm anumite proble-
me, mai ales pe timpul iernii, cdnd apar
cele mai multe situatii-limita. Ne bucurdm
ca ati reusit s& aveti contracte de deszape-
zire pentru toate drumurile si autostrazile
administrate, ceea ce inseamna ca nu vor
mai fi problemele din anii trecuti. Conside-
rdm cd trebuie sa construim cat mai multi
kilometri de autostrazi, astfel incat sa asi-
gurdm deplasarea in sigurantd si intr-un
timp mai scurt”.

Reprezentantii regionalelor, directori
de regionale sau sefi de sectii, au adus in
discutie problemele cu care se confrun-
ta, unele dintre ele starnind zambete pe
chipurile colegilor. Primul care s-a inscris
la cuvant a fost noul director regional al
DRDP Craiova, Bogdan BRATU, care a
spus ca se simte lipsa acutd de personal si,
de aceea, propune ,reducerea de personal
din DRDP cu 20% si trecerea acestuia la
activitatea din districte”.

O problema foarte grea a adus in aten-
tie directorul regional al DRDP Iasi, Ovidiu
LAICU, respectiv situatia spatiului in care-
si desfdsoara activitatea institutia pe care
o conduce si solicitd sprijin financiar. De
asemenea, a aratat ca achizitionarea au-
toutilajelor si a celorlalte echipamente teh-
nice a adus un plus in activitate, in special
la calitatea lucrarilor executate cat si la
reducerea timpilor de lucru.

Ing. Marin DIMA, director regional al
DRDP Constanta, a spus ca ,am reabilitat
cladirile districtelor, ceea ce a permis cre-
area unor conditii de lucru si cazare foar-
te bune. Cu modernele autofreze FRESIA
achizitionate am reusit sa ne descurcdm
foarte bine, chiar dacd am avut de inter-
venit si la z&pezi de 2-3 metri indltime, un
merit avdndu-I si deserventii nostri”.

A fost interesanta interventia in dezba-
teri a sefului S.D.N. Botosani, ing. Viorel
ZACRETCHI, care a spus ca ,sunt médndru
cd am reusit p4dna acum sa torn covor as-
faltic pe 80 km de drum si, cdt ne va mai
permite timpul, vom mai realiza covoare

asfaltice si pe alte zeci de kilometri de
drum. Din pdcate munca noastra nu este
respectata de transportatori, iar ISCTR-ul
nu este in stare sd ne protejeze drumu-
rile de camioanele cu greutate depdsita.
Avem experienta perioadei cdnd ne pro-
tejam drumurile cu rezultate foarte bune.
De aceea, cred ca ar trebui sa refacem de
urgenta echipajele noastre de control si sa
reinstaldm ordinea pe drumurile nationale
pe care, asa cum spuneam, le-am moder-
nizat cu multi bani”.

Ing. Catalin BURTA, adjunct al sefului
S.D.N. Deva, a spus ca ,inregistram sinco-
pe la siguranta circulatiei, deoarece depin-
dem de altii. Poate ar fi bine s& ne dotdm
cu echipamente si sd executam lucrarile cu
fortele proprii. De asemenea, este nevoie
sd innoim tehnica de lucru in special prin
dotarea cu autospeciale multifunctionale,
deoarece unimogurile ,,imbatrdnesc” si ne
creazd necazuri. In final as dori s& rog s&
ne sprijiniti in rezolvarea problemelor le-
gate de actele de proprietate la cladirile si
terenurile noastre.”

La fel ca in anii precedenti, seful SDN
Tg. Mures - ing. Gheorghe ISPAS - a
vorbit deschis despre situatia actuald,
cand ,adevarul este greu de acceptat, dar
trebuie facut astfel incét sa fie usor con-
sumabil. Trebuie sa& recunoastem cd avem
peste 50% din drumuri cu durata de servi-
ciu expiratd, dar si cd programam si exe-
cutam lucrari tocmai pe aceste drumuri.
Consider ca trebuie neapérat sd imbunata-
tim Normativul 525 si sd reintroducem ad-
ministrarea de nisip 4 - 8, asa cum se face
si in alte tari europene. De ce la ei este
voie si la noi, nu? De asemenea, este ne-
voie urgenta de adoptarea unei proceduri
pentru administrarea materialelor antide-
rapante. Si pentru cd este ultima sedintd
la care particip in calitate de sef de sectie,
permiteti-mi s& va multumesc pentru co-
laborare si sa va doresc succes in dificila
misiune pe care o aveti”.

Sefii structurilor de administrare a au-
tostrazilor din cadrul regionalelor au rea-
dus in atentie greutdtile pe care le au din
cauza lipsei personalului deservent si a
tehnicii din dotare, nenumaratele interven-
tii la accidente fiind foarte dificil de realizat.

Ing. Mihaita GHEORGHE - seful SDN
Pitesti a prezentat situatia DN 73, unde lu-
crarile de reparatii stagneaza si ,probleme
complicate create de panourile publicitare
din curtea unor persoane fizice sau juridice
si a totemurilor avizate in CTE. Sunt necla-
ritati legate de acestea pe care trebuie sd
le clarificam, altfel vom avea mereu dispu-
te cu proprietarii lor”.
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Primul responsabil implicat in activita-
tea de iarna a fost ing. Ion TUDOR, seful
SDN Tg Jiu, care a spus ca ,am avut grija
ca utilizatorii s nu fie in pericol pe drumu-
rile din zona in care ninge. Consider c& in-
chiderea drumurilor trebuie facutd dupa ce
avem convingerea ca nu a ramas cineva in
zona, ca altfel tot noi vom avea probleme.
M& bucur de performantele autofrezelor
FRESIA si recomand colegilor care au pro-
bleme cu ele s& puna deserventii sa citeas-
cd cu atentie instructiunile. Sigur nu vor
mai avea probleme cu ele la deszdpezire”.

Florin RADOI, seful Departamentului
Venituri din DRDP Craiova a spus raspi-
cat cad ,protejarea drumurilor nationale nu
poate fi facuta de catre ISCTR si de aceea
trebuie sa reinfiintdm de urgenta echipajele
noastre de control. Avem capacitatea si de-
terminarea de a ne proteja drumurile, tre-
buie grabite demersurile legale, astfel incat
sd mai avem ce proteja, deoarece ritmul
degradarilor este foarte mare. Este cert ca
suntem singurii care putem s& asigurdm
protectia drumurilor si siguranta circulatiei
pentru toate categoriile de autovehicule”.

CESTRIN-ul este implicat in activitatile
tehnice ale CNAIR, dar in ultimul deceniu
a avut misiuni noi. Ing. Bogdan TUDOR,
spune ca ,majoritatea activitatilor noastre
este dedicata rezolvérii problemelor legate
de rovinieta, domeniu nou pentru noi, cu
provocari noi si cu nenumarate contacte
cu contravenientii care au primit procese
verbale de amenda. Totusi, ne-am implicat
si in implementarea unor proiecte si elabo-
rarea de normative tehnice.”

Raspunsurile la intrebarile si proble-
mele ridicate in cadrul dezbaterilor au fost
oferite cu promptitudine si profesionalism
de catre echipa de conducere din fruntea
CNAIR, contactul direct de aici, de la Ti-
misoara, fiind benefic pentru toti drumarii.
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Autostrazile sau drumurile lui Isaac Newton
Drumurile asa-zise Expres fiind in
contradictie cu legile lui Newton, nu asigura
viteze de circulatie mai mari de 90km/h

SC CONSITRANS SRL

ing. Gh. BURUIANA
Consilier proiectare drumuri si autostrazi

TEOREMA*: Autostrazile sunt Drumurile lui Isaac New-
ton, deoarece traseele acestora: in plan orizontal, in
profilul longitudinal si in profil transversal, pentru vite-
zele de baza (proiectare), incepand de la V=100Km/h
(inclusiv), pana la V=140Km/h, se proiecteaza si se
executa respectand Legile lui Newton si anume cele

trei legi denumite si ale fizicii sau principii ale mecanicii, care dau o relatie di-
recta intre fortele ce actioneaza asupra unui corp si miscarea acelui corp.

COROLAR¥**: Toate principiile care sunt prezentate ca fiind cele trei Legi ale lui
Newton sunt cuprinse in Normativul European pentru proiectarea autostrazilor
extraurbane "TEM STANDARDS AND RECOMMENDED PRACTICE, Third Edition”,
care a stat la baza intocmirii NORMATIVULUI ROMANESC PD1 62/2002. Orice aba-
tere de la aceste normative, conduce la proiectarea si executia unor drumuri pe
care nu se va putea circula decat cu viteza maxima de 90Km/h, deci nu ,,sunt

¥4

drumuri de mare viteza”, necesare dezvoltarii economice si turistice ale Romaniei.

S-a descoperit un nou tip
de artera rutiera

Descoperirea este extrem de ,impor-
tantd” si trebuie ,propusd” la urmatorul
Congres Mondial de Drumuri. Iata despre
ce este vorba: Laura Motirliche, autoarea
articolului ,Autostrada Craiova - Pitesti,

facutd din vorbe”, remarca in luna mai
a.c. faptul ca Premierul Romaniei a pre-
cizat urmatoarele: ,in luna mai 2017 va fi
definitivatd documentatia pentru a fi lan-
sata licitatia de proiectare si executie a
drumului de mare viteza, in regim de
autostrada, Craiova - Pitesti. Caracte-
risticile anuntate de premier sunt urméatoa-

*Teoremd: Adevar stiintific care poate fi stabilit prin demonstratie.

**Corolar: Concluzie care derivd nemijlocit dintr-o teorema.
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rele: doua benzi pe sensul de mers si
spatiu cu parapeti dubli pe mijloc, fara
banda de urgenta, urmand a se circula
cu viteza maxima de 120Km/h”. (1)

O alta personalitate de rang foarte inalt
in conducerea Statului, intr-o vizita de
lucru, a declarat ca ,,Varianta drum de
mare viteza Craiova - Pitesti”, asa cum
s-a cazut de acord acum, este mai buna
decéat cea de ,autostrada” sau ,Drum
Expres”, despre care s-a vehiculat in anii
din urm&”. ,Sa inceapa foarte curdnd lu-
crarile la un ,,drum de mare viteza”,
care este mai bun decat un Drum Ex-
pres. Drumul de mare viteza este intre
Drum Expres si autostrada, ceea ce va
fi important”. (1)

Este uluitor, ramai mut, este incredibil
cd pe tot mapamondul nu s-a stiut pana
acum de existenta unui ,drum de mare vi-
tezd mai bun decat o autostradad” Si ca,
aceasta minune a lumii este plasata ,intre
Drum Expres si autostrada”. Nu numai
atat, dar pe de altd parte se mai poate
proiecta si executa un ,drum de mare vi-
tezd in regim de autostrada... (cu) doua
benzi pe sensul de mers... fard banda de
urgenta, urménd a se circula cu vitezd ma-
xim& de 120Km/h” pe banda de circulatie
de 3.50m latime, conform prevederii Nor-
mativului aprobat de Ministerul Transpor-
tului in 30.08.2017.

intr-adevér uluitor! De unde s3 cu-
noasca cele doud mari personalitati ale
Romaniei detalii privind ,Autostrazile si
Drumurile Expres?” Nu au cum altfel decéat
din informatiile primite de la autoritatile
care gestioneaza domeniul rutier, adica de
la persoane care nu pot fi altfel considerate
decat credibile (este si normal, ca si din
aceste motive au fost pusi pe posturi inalte).

in consecintd, acele persoane care au
dat astfel de informatii, cum este si firesc,
detin toate justificarile tehnice pe care
noi nu le stim si din care rezultd ca ,un
drum de mare viteza” este mai bun decéat
,0 autostrada” sau, pardon, ca un ,drum de
mare viteza” se situeaza ,intre un Drum Ex-
pres si autostrada” si cd mai exista un “drum
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de mare viteza in regim de autostrada”.
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Ce s-ar putea intelege din cele ardtate mai
inainte? S-ar putea intelege, ceea ce intelegea
si Farfuridi in discursul lui: ,Cénd zicem dar
64, zicem plebicist, cand zicem plebicist,
zicem 64.....Stim, oricine dintre noi stie, ce
este 64. Sa vedem ce este plebicistul....”

Si atunci, pana vom vedea ,ce este
plebicistul”, cat si toate justificarile teh-
nice care vor fi publicate, pe baza ca-
rora au fost informate cele doua mari
personalitati ale statului, justificari care
trebuie facute pe baza Legilor matemati-
cii si ale Legilor emise de marii savanti
ai lumii, printre care Galileo Galilei,
Isaac Newton sau Albert Einstein, la
care trebuie sa se adauge si prevederile
teoretice din tratatele si cursurile de
drumuri ale celebrilor profesori uni-
versitari din Romania, sd incercam
sa vedem cum putem noi s@ combatem
aceste aberatii sau ineptii. De ce anume?
Deoarece astfel de cdi rutiere proiectate si
executate cu elemente care nu sunt carac-
teristice unei autostrdzi, insd pe care se
cere sa se circule cu viteze de 120Km/h,
pe benzi de circulatie de 3.50m latime
in loc de 3.75m si fara benzi de urgenta
de 2.50m, nu sunt altceva decét, la asa
viteza, (120Km/h), ,cdrari ce duc la
moara”, vorba lui George Cosbuc, sau mai
precis sunt drumuri pe care traficul nu se
desfasoara in sigurantd, sunt drumuri pe-
riculoase, accidentele de circulatie putand
fi cu greu evitate, cu alte cuvinte se pot
denumi ,drumurile mortii”.

Oficial, cum se defineste in Roma-
nia o autostrada si un Drum Expres

in Standardul Roman - SR4032/1,
intitulat ,,Lucrari de drumuri - Termi-
nologie” revizuit in noiembrie 2001, se
arata ca (nr.crt.49, pag.4): ,Autostrada
este un drum public de interes national, de
mare capacitate si viteza, rezervat exclu-
siv circulatiei autovehiculelor, prevazut cu
doua cai unidirectionale separate printr-o
zond mediand, avand cel putin doua benzi
de circulatie pe sens si bandéa de stationare
accidentala, intersectii denivelate si accese
limitate, intrarea si iesirea autovehicule-
lor fiind permisa numai prin locuri special
amenagjate denumite noduri de circulatie.
Poseda dotéari speciale pentru siguranta si
confortul utilizatorilor.” (2)

in acelasi SR4032-1, la pag.14,
nr.crt.216 se precizeaza ca ,Drumul Ex-
pres este un Drum national accesibil numai
in noduri sau intersectii reglementate,
care poate fi interzis anumitor cate-
gorii de utilizatori si de vehicule si pe

care oprirea si stationarea pe partea
carosabila sunt interzise”. (2)

Conform prevederilor din ,Normele
tehnice privind proiectarea, constru-
irea si modernizarea drumurilor”,
aprobate de Ministerul Transporturilor in
30 august 2017, pag.2, pct.2.3, Autostra-
zile se incadreaza in Clasa Tehnica I, cu
latimea benzii de circulatie de 3.75m, si
benzile de urgenta de 2.50m, iar Drumurile
Expres se incadreaza in Clasa tehnica II,
cu patru benzi de circulatie, fiecare banda
avand latimea de 3.50m, farda benzi de
urgentd de 2.50m. (3)

Tot in acest Normativ, in Anexa 1
(pag.6 si 7) se prezintd sectiunea trans-
versald a unei Autostrazi, cat si sectiunea
transversala a unui Drum Expres, care
are latimea benzii de circulatie de 3.50m,
benzi de incadrare de 2x0.75m si acosta-
mente de 2x1.50m. Din precizarea ca pe
un Drum Expres ,oprirea si stationarea pe
partea carosabila sunt interzise” se ridica
intrebarea: dacd un autobuz sau un auto-
tren care au latimea de 2.55m (a se vedea
Ordonanta Guvernului nr.43/10.02.2016,
Anexa nr.3) raman in pana, ce ne facem?
Le luam in brate si le ducem la prima par-
care pe care o intalnim?!

Si se mai circuld si cu viteza de
120Km/h, pe un drum de Clasa teh-
nicd II, dupa cum au precizat cele doua
personalitati ale Statului, atunci ce mai
facem?! A, da, aveti dreptate, nu mai
putem duce autotrenul in brate! Raspunsul
este clar: Legile lui Newton fsi fac datoria si
suntem facuti tandari!

Ordonanta de urgenta a guvernului
care anuleaza unele prevederi din
normativul ministerului transporturilor
aprobat in 30 august 2017

VA rugam sd nu va jucati cu viata
participantilor la trafic, dupa cum va taie
capul, deoarece totul se plateste, inclusiv
penal. Cine raspunde de ranitii si mortii
de pe asa-zisele Drumuri Expres, daca pe
acestea se circuld cu mai mult de 90Km/h?
Normal este cd ar trebui sa& raspunda cei
care promoveazd astfel de aberatii. In
Normativul MT din 30 august 2017 la
pct.2.3, Tabelul 1 se mentioneaza ca pe
Drumurile Expres viteza de circulatie
este de 120Km/h. Eliminati aceasta
aberatie prin care se va ajunge la ,,Ci-
mitire expres”. Masura de eliminare
devine obligatorie si prin cerintele
Ordonantei de Urgenta a Guvernu-
lui = OUG, nr.195/2002 republicata,
cu modificdrile si completarile ulterioare,
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in care se precizeaza, la art.49, pct.4 ca:
~Limitele maxime de viteza, in afara
localitatilor din Romania, sunt: (4)

a) pe autostrazi - 130Km/h;

b) pe drumurile Expres sau pe cele
nationale europene - 100Km/h.

Si de aici rezultd o intrebare fireasca:

Un Normativ, cum este Normativul
Ministerului Transporturilor din 30 august
2017, publicat in Monitorul Oficial, Partea
I nr.746, in 18 septembrie 2017, aprobat
de o persoana care se ocupd de un anu-
mit domeniu, cum ar fi domeniul rutier,
are putere de Lege mai mare decat o
Ordonanta de Urgenta a Guvernului?

Legile lui Isaac Newton si viteza de
120km/h pe banda de circulatie de
3.50m latime si nu de 3.75m, fara
benzi de urgenta de 2.50m

Cum ne referim la Legile universale ale
fizicii, si la probleme tehnice si nicidecum
politice, Legile lui Newton se aplica pen-
tru toti utilizatorii drumurilor, dar cum sa
fie respectate atat timp cat conducatorilor
auto ai diverselor mijloace de transport li
se cere sa circule cu viteza de 120Km/h
pe drumuri proiectate si executate pe baza
unor principii gandite ca ,asa vreau eu”
sau ca ,avem noi convingerea ca asa tre-
buie s se facd”, adica pe principii stabi-
lite pe baza de, ....pai stai sa vezi....,
dupa parerea unuia sau altuia, fara nicio
justificare tehnica?!!!

Ne-am putea opri cu expunerea aici,
insd este necesar sa se arate ce inseamna
o artera rutiera din punct de vedere
stiintific, mai exact din punctele de ve-
dere ale Legilor lui Isaac Newton.

Sunt trei legi ale fizicii sau principii ale
mecanicii care dau o relatie directa intre
fortele care actioneaza asupra unui corp si
miscarea acelui corp si in consecinta, pen-
tru protejarea de vieti omenesti si in scopul
dezvoltarii economice si turistice a Roma-
niei, prin constructii de Autostrazi, in loc
de Drumuri Expres, in cele ce urmeaza se
prezinta succinct Legile respective si modul
cum acestea actioneaza pe un Drum Expres.

Principiul | al mecanicii

sau principiul inertiei

Orice corp isi mentine starea de
repaus sau de miscare rectilinie si
uniforma atét timp cat asupra lui nu
actioneaza alte forte (corpuri) din afara.

Forta este o0 marime prin care un corp
actioneaza asupra altui corp, transmitand
miscarea mecanica. (5)
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Starea de repaus

Sa presupunem ca la un autotren sau
la un vehicul frigorific, in timp ce circula pe
un Drum Expres, a apdrut o defectiune la
motor, conducatorul auto fiind obligat sa
opreasca autovehiculul, dar unde?!

in sectiune transversald, conform pre-
vederilor din Normativul AND 598/2013,
Drumul Expres are latimea acostamentelor
de 2x2.25m, din care 0.75m este banda
de incadrare cu acelasi sistem rutier ca al
partii carosabile si 1.50m este restul de
acostament consolidat cu piatra sparta sau
balast, la care se mai poate adauga, dupa
caz si doua straturi superioare din mixturi
asfaltice.

DE DRUMURI $I PODURI
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partea carosabild. Autotrenul (vehicolul fri-
gorific), conform Anexei nr.3, pct.1 are lun-
gimea de 1=18.75m si ldtimea de b=2.60m,
pe de o parte, iar pe de altd parte se
mentioneaza, la art.41, pct.6.c.4, ca pe dru-
murile publice Idtimea maxima admisa pen-
tru un autovehicul este de b=3.00m, peste
aceasta latime fiind necesard Autorizatia
Speciald de Transport — AST. Daca presu-
punem latimea de b=2.60m, inseamna ca
autotrenul sau vehicolul frigorific ocupa din
prima banda de circulatie o latime de: 2.60-
2.25=0.35m, iar dacd este in discutie ve-
hiculul maxim admis de lege, cu b=3.00m,
inseamna cd din banda de circulatie se
ocupa un spatiu de 3.00-2.25=0.75m, adica
din prima banda de circulatie de 3.50m mai
raman 3.50-0.75=2.75m.

DRUM EXPRES

PROFIL TRANSVE
P

VERSAL PROTECTAT CONFORM NORMATIV AND 589/201

DRUM EXPRES CRAIOVA - PITESTI
PROFIL TRANSVERSAL IN RAMBLEU

rooetete prvats

AUTOSTRADA

PROFIL TRAMSVERSAL PROIEC

CTAT CONF

ORM NORMATIV PD162/2002

T B T — —
ratural -‘! i J

Conform Ordonantei Guvernului
(OG) nr.43/1997, reactualizata in
10/02/2016 privind regimul drumu-
rilor, la art.43 pct.f se precizeaza ca este
interzisa ,circulatia autovehiculelor pe
acostamente, santuri, trotuare, pe spatii de
siguranta....etc”. Totusi, nefiind o alta po-
sibilitate si un caz de urgentd, din lipsa de
spatiu, conducatorul auto opreste autotrenul
nu numai pe acostamentul de 2.25m ci si pe
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in calcule ins& trebuie luat in consi-
derare nu numai latimea autotrenului, ci
si un spatiu de circa 0.50m din acosta-
mentul de 2.25m, ca fiind necesar pentru
stationare autotrenului, cat si spatiul din
jurul autotrenului pentru miscarea
conducatorului auto in timpul
reparatiilor, acesta fiind de asemenea
de cel putin 1.00m. La toatea acestea
trebuie luat in calcul, avandu-se in vedere

7] DrowrEvRes

si existenta pe partea laterald a conduca-
torului auto si spatiul de siguranta in
depasire pentru V=120Km/h, de cel
putin 1,00m (vezi Tabelul 1). De aici re-
zultad ca, practic, din banda de circulatie
de 3.50m ldtime (dinspre acostament) mai
ramane un spatiu de: (3.50+0.75+1.50)-
(2.60+1.00+1.00+1.00)=5.75-
5.60=0.15m. in consecintd dep&sirile cu
120Km/h, pe Drumul Expres, se fac numai
pe cea de a doua banda de 3.50m, de
langa zona mediana.(a se vedea si articolul
de la pct.12 din Bibliografie, intitulat ,Ana-
liza”).De obicei, in caz de avarie, pentru
reparatii, practic conducatorii auto opresc
autotrenurile si nu numai, direct pe banda
1 de circulatie, de langa acostament, pu-
nand in spatele si in fata autovehiculelor
triunghiuri de avertizare, calculele prezen-
tate mai inainte devenind teoretice.

Dupa cum prevede Legea I a lui Newton
,autotrenul si conducatorul auto trebuie
sa Isi mentina starea de repaos, pentru
reparatii, iar autovehiculul care intra in
depdsire cu viteza de 120Km/h, trebuie
sd isi mentind starea de miscare rectilinie
uniforma”. Ins& din cauza lipsei spatiilor de
sigurantd pentru V=120Km/h in sectiune
transversal, cat si a lipsei benzilor de
circulatie de 3.75m latime, a benzilor
de ghidaj de 0.50m si in mod deosebit
a lipsei benzii de urgenta (the emer-
gency stopping lane) de 2.50m, pe
care ar fi trebuit sa stationeze auto-
trenul, este evident ca se va produce
izbirea autotrenului care stationeaza
si a conducatorului auto, de catre au-
tovehiculul care face depasirea, iar
Drumul Expres devine cimitir.

Concluzie: Impactul, sau mai exact
accidentul rutier, din care rezulta victime
omenesti, nu poate avea loc pe o Auto-
stradd, deoarece aceasta, in sectiune
transversala, este prevazuta cu toate ele-
mentele mentionate si latimile necesare,
iar banda de urgentd de 2.50m este alca-
tuitd din acelasi sistem rutier ca al partii
carosabile, astfel ca orice autovehicul, in-
clusiv autotrenul poate sa stationeze in caz
de urgenta in afara partii carosabile. De
aici se trag doua concluzii:

B Drumurile Expres pe care se vrea sa
se circule cu 120Km/h inseamna raniti,
morti, distrugeri materiale, etc; pe ast-
fel de drumuri nu se poate circula cu o
viteza mai mare de 90Km/h si deci de
unde pana unde ,drumuri de mare vi-
tezd” si in ,regim de autostrada”;

B Pe Autostrazi, urmare unor conditii spe-
cial impuse de Normativul PD162/2002
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la proiectarea elementelor geometrice
ale traseului (plan, lung, transversal)
pentru viteza de circulatie de 120Km/h,
pe cele doud benzi de circulatie de
3.75m care alcdtuiesc partea carosa-
bild unidirectionald de 7.50m latime, nu
pot stationa autovehicule, nici macar
partial, datorita existentei benzilor
de urgenta de 2,50m si a spatiilor de
siguranta aferente, respectandu-se
astfel Legea I-a a lui Newton care se
refera la mentinerea starii de repaos
sau a starii de miscare rectilinie a
autovehiculelor.

Starea de miscare rectilinie

Sa presupunem cd pe un Drum Expres
recent dat in exploatare, circuld un auto-
tren cu o vitezd constantd la 120Km/h.
in profilul transversal Drumul Expres are
elementele mentionate in Normativul AND
598/2013 sau in Normativul MT aprobat in
30.08.2017.

Pentru a se intelege mai bine Legea
lui Newton, este necesar sd se scoatd in
evidentd importanta spatiilor de siguranta,
mentionate si mai inainte, despre care se
pot face largi comentarii. Pentru lamu-
riri suplimentare poate fi consultat ,Curs
general de drumuri” - partea I, anul 3,
editia 1950 (pag.106-107), autor Acade-
mician, profesor univ. ing. Nicolae Profiri,
cat si tratatul de ,Drumuri” - editia 1966
(pag.144-148), autori T.Matasaru, I.Kraus,

S.Dorobantu sau Cursul ,,Drumuri - trasee”

pag.196-189, autor Benonia Casoschi.

Mai jos se prezinta tabelul extras din
tratatul ,Drumuri” in care se dau valorile
spatiilor de siguranta in functie de diferite
viteze de proiectare:

Si acum, revenind la Legea I-a a lui
Newton sau Principiul I al mecanicii sau
Principiul inertiei, referindu-ne la un au-
tovehicul, acesta isi mentine starea
de miscare rectilinie si uniforma la
viteza de 120Km/h numai pe o cale
unidirectionala de minimum 7.50m, si
numai daca traseul in plan orizontal, in
profil longitudinal si in profil transver-
sal respecta intocmai prevederile din
~Normativul pentru proiectarea Auto-
strazilor extraurbane”, PD162/2002;
orice abatere de la acest normativ, pre-
cum se spune ca pe Drumurile Expres se
poate circula cu viteza de 120Km/h in loc
de 90Km/h, inseamnad cad s-a proiectat si
executat un ,Drum al accidentelor rutiere
cu urméri foarte grave”.

Principiul al ll-lea al mecanicii

Principiul al II-lea al mecanicii denumit
si principiul fundamental al dinamicii se
defineste: ,forta care actioneaza asu-
pra unui corp este egala cu produsul
dintre masa corpului si acceleratia im-
primata, iar directia acceleratiei are
aceeasi orientare ca a directiei fortei”.

Aceastd lege se mai numeste si prin-
cipiul fortei sau legea a doua a dinamicii
care se exprima prin formula F=ma, masa
»,m” fiind o masura a cantitatii de mate-
rie continuta in corp, iar ,a” semnifica
acceleratia imprimata. Acceleratia ca-
patatd de corp depinde nu numai de forta
care actioneazd asupra corpului ci si de
masa corpului respectiv.

In cazul in care F=0, adics dacd asupra
corpului nu actioneaza nici un fel de forta,
corpul respectiv nu are acceleratie si in
consecinta este evident ca acesta raméne
in repaus. (6)

Tabelul 1
Viteza de proiectare s. m Sy m
Km/h o intalniri depisiri
100 1.22 1.22 0.91
80 1.17 1.17 0.88
60 1.09 1.09 0.82
40 0.90 0.90 0.67
25 0.61 0.61 0.46
in care:

s,- spatiul de siguranta necesar de la marginea partii carosabile pana la mijlocul rotii

exterioare;

s,- spatiul de sigurantd dintre gabaritele a doud autovehicule alaturate, care se intalnesc

sau se depasesc.
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in fizic&, acceleratia aratd cat de rapid
se modificd in timp viteza unui mobil cum
ar fi viteza unui autovehicul sau altfel spus
reprezintd madsura variatiei vitezei atat ca
madrime cat si ca directie; sau se mai poate
spune ca acceleratia reprezinta variatia vi-
tezei unui corp, cum ar fi a autovehiculului,
in unitatea de timp:

Revenind la exemplul dat mai inainte,
autotrenul a cdrui motor trebuie reparat,
fiind pe un Drum Expres, dupd cum s-a mai
aratat, ocupa prin stationare, prima banda
de circulatie de 3.50m, pentru depasiri ra-
manand banda de circulatie de 3.50m de
langa zona mediana.

Viteza de circulatie fiind de 120Km/h,
atunci prin izbirea autotrenului care
stationeaza, i se va aplica o forta F=ma,
imprimandu-i-se o acceleratie ,a”, aceasta
fiind functie de masa ,m” a autovehiculu-
lui care izbeste. (conform Anexei nr. 2 la
0G43/1997/10.02.2016, un autotren are
masa de 40 tone, iar un autovehicul cu
doua axe are masa de 18 tone).

De altfel si in prima Lege cét si in cele-
lalte doua Legi ale lui Newton, in dinamica
autovehiculelor intervin si alte principii
ale fizicii, cum ar fi energia cinetica.

Prin energia cinetica se intelege energia
pe care un automobil o are datoritd masei
si vitezei sale si se exprimé cu formula:

Ec = my’

de unde se deduce ca energia cineticd a
autovehiculului va creste odata cu patratul
vitezei (masa ramanand, bineinteles, con-
stanta). Acest lucru inseamna ca, in cazul
in care viteza se dubleaza, energia cinetica
va creste de patru ori. Aceastd crestere
de energie creeaza probleme deosebit de
grave in circulatia rutiera . (7)

Atunci cand un autovehicul se
izbeste de un corp solid sau de un
alt autovehicul in miscare sau in
stationare, energia cinetica se disi-
peaza rapid, iar urmarile sunt fatale,
deoarece va exista de patru ori mai
multa energie cinetica pentru a se dis-
truge cele doua autovehicule si pentru
a se sfarsi cu victime omenesti, asa
cum de altfel ni se prezintd, aproape
zilnic, in stirile TV. Distanta de frénare
este legatd de patratul vitezei, de aceea,
un automobil care se deplaseaza cu o vi-
tezd de 50Km/h va necesita un spatiu de
franare de patru ori mai mare decat in
cazul in care acelasi automobil s-ar de-
plasa cu o viteza de 25Km/h, ceea ce in-
seamna ca la viteza de 120Km/h, urmarile
se vor sfarsi cu morti si distrugeri totale.
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Principiul al lll-lea al mecanicii

Acest principiu este cunoscut sub nu-
mele de ,,Principiul actiunii si reactiunii
corpurilor " si are urmatorul enunt: Cand
un corp actioneaza asupra altui corp cu o
fortd numita forta de actiune, cel de al
doilea corp actioneaza si el asupra primului
cu o fortd numita forta de reactiune, de
aceeasi marime si de aceeasi directie, dar
de sens contrar. (5)

Asupra acestui principiu se fac urma-
toarele observatii: (8)

B definirea fortelor nu este unica deoarece
oricare dintre cele doud forte poate fi
forta de actiune sau forta de reactiune;

B orice fortad in natura se afla in pereche:
actiune si reactiune;

W punctele de aplicatie ale actiunii si
reactiunii se afld pe corpuri diferite,
acesta fiind si motivul pentru care cele
doua forte nu se anuleaza reciproc!

B cele doud forte au intensitati egale.

Forta centrifuga este o forta care tinde
sd scoatd corpul de pe traiectoria circulara,
impriméandu-i o miscare pe directia razei
cercului; este determinata de inertia cor-
pului si nu se datoreste unei interactiuni
mecanice, de aceea se mai numeste si
forta centrifuga de inertie. Aceastd
fortd are aceeasi directie, aceeasi marime,
dar sens opus fortei centripete.

Forta centripeta este orientata (are
sensul) spre centrul de curburd al traiec-
toriei corpului (8) si conform principiului al
III-lea al mecanicii obligd corpurile sa de-
scrie o traiectorie circulard, opundndu-se
ca efect fortei centrifuge.

Forta centrifuga prezinta o
importanta deosebita in circulatia au-
tovehiculelor, mai precis in siguranta
rutiera pe orice drum, inclusiv pe Dru-
mul Expres atunci cand traseul aces-
tuia, in plan orizontal, se afla in curba
si nu se circula cu viteza de cel mult
90Km/h.

O expunere teoretica referitoare la
Legea a IlI-a a lui Newton, Legea actiunii
si reactiunii corpurilor, in cazul de fata
forta centripetd, ca actiune si forta centri-
fuga, ca reactiune, asupra unui autovehi-
cul care circuld pe un traseu, aflat in plan
orizontal in curbd, ar ocupa un spatiu mult
prea mare din revista.

Si atunci, foarte pe scurt, referindu-
ne la circulatia unui autovehicul se poate
arata ca efectul fortei centrifuge este ani-
hilat de efectul frecarii care se produce
la contactul dintre anvelope si suprafata
partii carosabile, la care se adauga, simul-

I OCTOMBRIE 2017

PROFESIONALA | 75
DEDRUMUR.S.FODUR.)\ DRuMuRI ExPRES
DIN ROMANIA

tan si efectul supraindltarii suprafetei partii
carosabile, suprafata care trebuie inclinata
astfel incét rezultanta dintre greutatea au-
tovehiculului (aplicata in centrul de greu-
tate) si forta centrifigd, sa fie normala pe
Suprafata pdrtii carosabile supraindltatd
(inclinatd fatd de marginea interioara a
curbei). (9) (10) (11)

Sau se mai poate spune si altfel: atunci
cand un autovehicul isi schimbd directia
de deplasare, forta centrifuga actioneaza
asupra sa si incearcad sa il scoata catre ex-
teriorul virajului (curbei). Formula fortei
centrifuge este:

F =mv’/r
of
r-reprezintd raza virajului (cercului)

Formula indica faptul ca valoarea fortei
centrifuge creste simultan cu patratul vi-
tezei. De asemenea, la 0 anumita viteza
datd, un viraj mai stréns (racordare cu arc
de cerc cu o raza mai mica) va produce o
forta centrifuga superioara unui viraj mai
relaxat (arc de cerc cu o razd mai mare).
Forta centrifuga (de actiune) necesitd o
fortd de rezistentd (de reactiune) cel putin
egald la nivelul anvelopelor care ruleaza
pe o suprafata inclinatd spre interiorul
curbei, pentru a mentine autovehiculul pe
suprafata de rulare.

Acum, dupd ce am vazut in ce consta
si cea de a treia Lege a lui Newton, sé ne
imaginam Romania impanzitd de Drumuri
Expres si nu de Autostrazi, si sd ne intre-
bam: ce se intampla cu autovehiculele care
circula cu viteza de 120Km/h pe Drumurile
Expres si nu cu viteza de cel mult 90Km/h.

Raspuns: Legea a treia a lui Newton,
Legea actiunii si reactiunii corpurilor,
adica forta centrifuga transforma Dru-
murile Expres in Drumuri ale mortii!
Este chiar atat de greu de inteles ca
nu ne putem ,juca” nici cu cea de a
treia Lege a lui Newton??!! Nici acum
nu se intelege ca si aceasta Lege, daca
nu este respectata, duce la pierderi de
vieti omenesti!?

Nu ne impuneti asa zisele Drumuri
Expres in loc de Autostrazi. Aceste ,,Dru-
muri ale mortii” vor deveni, dupa cum
s-a mai aratat, cimitire; va fi un genocid
rutier continuu pe Drumurile Expres ale
Romaniei. Autovehiculele vor fi ,azvarlite”
in afara curbelor si oamenii vor fi ucisi de
Legile fizicii, care nu sunt respectate, de-
oarece asa se vreal!

Banda de urgenta
sau emergency band

Referitor la BANDA DE URGENTA,
iatd opinia D-lui. Mihai Alexandru Cra-
ciun, extrasa dintr-un articol publicat ,,fn
Roménia, pe Drumuri Expres, viteza ma-
ximéa legala este de 100Km/h” (12):

,Aproape ridiculizatd, banda de
urgenta e vazuta ca un lux de care ne
putem dispensa. Sa ne Idmurim matematic.
Statistic exista o ratd de caderi (de masini
care se strica) la mia de vehicule-kilometru.

Evident ca aceasta ratd este mai mare
acolo unde autovehiculele sunt mai solici-
tate, adica la deal si la munte. Cu cét trafi-
cul e mai mare pe un sector, cu atét creste
posibilitatea ca un vehicul s se defecteze
pe drum (defectiune mecanica, explozie
cauciuc, etc).

Peste o anumita valoare de trafic, pro-
babilitatea devine certitudine. Adica, daca
traficul este suficient de mare, sigur cel
putin un vehicul se va strica in mers.

In cazul fericit in care din asta nu re-
zulta un accident, vehiculul respectiv
se trage pe partea dreaptd a drumului
si asteaptd serviciul de interventie. La
Drumul Expres NU EXISTA bandi de
urgenta, iar acostamentul nepavat e
prea mic si prea nesigur pentru ca un
tir sau un autocar sa poata astepta oa-
recum in afara carosabilului. Va ocupa
deci prima banda de circulatie, ceea ce
va face ca pentru trafic sd ramana dis-
ponibila doar o banda (care si aceasta
este de 3.50m - n.a). Daca traficul este
suficient de mare incét defectarea cel putin
a unui vehicul sa fie o certitudine, atunci
capacitatea Drumului Expres este re-
dusa la o singura banda. Adica sub ju-
madtate din propria capacitate, care oricum
era mult sub capacitatea autostrazii! (Si
atunci cum se mai justifica afirmatia ca
Drumul Expres este de mare viteza si in
regim de Autostrada?!)

Drumul Expres nu este niciodatd un
substituit de Autostrada. Conceptual, Dru-
murile Expres sunt drumuri de racord
la Autostrada, cu care trebuie sa fie con-
cepute in conjunctie.
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Sa le folosim in loc de Autostrazi in-
seamnad sa ne cumpdram patent ca sa
batem cuie, in loc sa ne cumpdram ciocan.
Adica ceva la care, din pacate, ne pri-
cepem foarte bine: sa folosim lucrurile
anapoda si sa ne miram ca rezultatul
este prost.” (12)

Drum Expres Craiova - Pitesti,
versus Autostrada Craiova - Pitesti

Sunteti rugati sa acordati putinad atentie
celor doud profile transversale prezentate
mai inainte: pentru Drumul Expres Craiova
- Pitesti, comparativ cu sectiunea transver-
sald daca ar fi Autostrada Craiova - Pitesti:
se constatd o diferentd de Iatimi, de 2.00m
stanga, respectiv de 2.00m dreapta, in total
4.00m. In aceastd situatie, la o astfel de
diferenta foarte redusa de latime, te intrebi:
De ce nu se proiecteaza si nu se executa de
la inceput o Autostradd, mai ales ca traficul
in perspectiva, ca intensitatea MZA impune
acest lucru, deoarece depaseste cu mult
numarul de 16000 vehicule fizice prevazut
in ,Normativul tehnic privind stabilirea
Clasei tehnice a drumurilor publice”
aprobat cu Ordinul MT nr.46 din 27.01.1998.

Si nu numai atat, este vorba de o au-
tostrada care in viitor se prelungeste spre
Tr. Severin - Orsova - Caransebes - Lugoj
- Timisoara, iar de la Craiova spre Calafat
- Pod peste Dundre - Bulgaria.

S-ar mai putea spune cd daca traseul
Drumului Expres Craiova - Pitesti este
proiectat conform prevederilor din ,Nor-
mativul pentru proiectarea Autostrazilor”
PD162/2002, se poate ulterior transforma
in Autostrada prin largire. Dupa cum vedeti
si dumneavoastrd, nu se poate largi alt-
fel decat numai prin demolarea lucra-
rilor laterale deja executate.

in concluzie, iatd ce ,treburi bune”
suntem in stare sd facem noi romanii.

Se zice ca: ,Suntem prea saraci ca sd
cumparam lucruri ieftine!” si ,ca la noi la
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nimeneal”.

Si nerespectarea legilor lui Isaac
Newton trebuie sa se pedepseasca
penal, nu-i asa?!

Dar cei care impun sd se proiecteze
si sa se execute drumuri care nu satisfac
viteze de circulatie mai mari de 90Km/h,
insd se cere ca pe acestea sa se circule cu
viteza de 120Km/h, nu se intreaba ca va
fi posibil sa fie pusi in situatia de raspun-
dere penald de catre rudele sau apropiatii
celor care-si vor pierde viata sau de cei
care vor avea distrugeri de bunuri in ac-
cidente rutiere, aducénd ca argumente ca
Drumurile Expres, care se zice ca ar fi de
,mare viteza” si pe care se cere sa se Cir-
cule in ,regim de autostrada”, cu viteza de
120Km/h, contravin legilor fundamentale
ale fizicii, adica ale Legilor lui Newton?!

Existd convingerea cd Ministerul de In-
terne prin Inspectoratul General al Politiei,
pe astfel de Drumuri zise Expres, va ac-
cepta sa se circule cu viteze mai mari de
90Km/h? Si la o asa viteza de circulatie de
90Km/h se mai satisfac interesele econo-
mice si turistice ale Romaniei?

Trebuie sa amintim ca celebrul inginer
Florin Panaitescu, consilier la IPTANA in
anii ‘60 - ‘80, cerea inginerilor proiectanti
care nu aplicau intocmai, in proiectare,
principiile tehnice rezultate din STAS-uri,
pentru evitarea accidentelor rutiere si
pierderi de vieti omenesti, s& mearga in
Piata Obor sa-i cumpere si dumnealui
o viata, dupd care preciza: viata omu-
lui nu se masoara in bani. Pentru orice

drumuri
poduri
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minte intreagd nu este necesar sa se faca
o astfel de afirmatie, dar dupd cum se con-
statd sunt si astfel de gandiri.
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N.R. Opiniile exprimate apartin autoru-
lui, orice drept la replica fiind bineve-
nit in virtutea dreptului constitutional
la libera exprimare.

Nicolae MICU (1942-2017)

S-a nascut la data de 11 ianuarie 1942 si a
urmat cursurile Facultatii de Constructii a Universi-
tatii Bucuresti. Si-a dorit de la bun inceput sa de-
vind inginer constructor, profesie pe care a iubit-o
pana in ultima clipd a vietii. A avut o activitate
intensa pe parcursul a aproape 50 de ani de ingi-
nerie, abordand diverse domenii cum ar fi infra-
structura de transport, infrastructura de mediu, proiectare, training etc.

Intre anii 1966-1968 a lucrat la I.C.P.F. - M.C.F. unde s-a implicat
in diferite proiecte de drumuri, cdi ferate, poduri, tunele, cladiri, ca-
nalizari, consolidari de versanti etc.

intre anii 1968-1975 si-a desfasurat activitatea la I.C.T. - Brasov, o
institutie de mare prestigiu la vremea in care Brasovul devenea unul din-
tre cele mai importante centre industriale si turistice din tard. Dupa anul
1975 pana in anul 1999 a lucrat la I.A.D.P.-MT abordand proiecte si lucrari

de statii de tratare a apei potabile, statii de tratare a apelor uzate. in
perioada 1999-2003 revine la vechea sa pasiune, transporturile, desfasu-
rand-si activitatea la CCCF-MT pe probleme legate de drumuri, cai ferate,
metrou, clddiri, training, documente de licitatii, solutionarii de dispute etc.

Tot in aceasta perioada capata si experienta internationala lucrand
in Germania. Intre anii 2003-23011 infiinteaza ,Arcadis - Eurometudes”
una dintre firmele private care avea sa se implice in cele mai mari pro-
iecte de infrastructura de transport din ultimii 27 de ani. A fost membru
si presedinte al Asociatiei Romane a Inginerilor Consultanti (ARIC) si
membru al Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri (A.P.D.P.). Este
unul dintre specialistii care s-au implicat cel mai mult in clarificarea (si
traducerea) Conditiilor de Contract FIDIC. Din pdcate, cand incd mai
avea de Impartdsit din experienta sa, s-a retras din activitate in lupta cu
o suferinta nemiloasa care avea sa-l rapuna in final. Pentru cei apropiati
ramane un specialist de mare clasa, un om carismatic si jovial, un coleg
si prieten capabil sa lucreze si sa adune in jurul sdu o adevarata echipa.
Nu-l vom uita niciodatd! Dumnezeu sa-| odihneasca in pace!...
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SUA: ,Fix-it- first” - ,,Repara mai intai!”...

,Platim, doar daca banii ajung la drumuri”

Un Raport al Administratiei Federale a Autostrazilor din S.U.A. releva ca nu-
marul de kilometri/vehicule inregistrat in primele sase luni ale anului 2017 a
crescut cu 1,6% comparativ cu aceiasi perioada a anului trecut. Potrivit ,,Jour-
nal A.A.S.H.T.0". - ,American Association of State Highway and Transportation
Officials” cresterea traficului depaseste cu mult cheltuielile de intretinere si
modernizarea infrastructurii”. Dupa cum se stie ,,Fondul pentru drumuri din
S.U.A. este compus din impozite federale pe benzina si motorind, impozitele pe
camioanele comerciale, remorci, anvelope si piese auto. Comitetul AASHTO a
cerut Congresului si presedintelui Donald Trump sa reanalizeze structura pa-
chetului de taxe in concordanti cu nevoile reale ale transportului rutier. Intr-un
Raport publicat la jumatatea lunii septembrie a.c. de catre HNTB Corporation
se subliniaza faptul ca 70% dintre americani sunt de acord cu marirea taxelor
pentru infrastructura rutiera. Procentul ar putea creste la 84% dar cu o singura
conditie: , garantarea faptului ca banii se duc doar la drumuri si nu se cheltuie

in alte scopuri.”

Sondajul a fost realizat pe un esantion de 1.027 americani in

varsta de peste 18 ani, in perioada 14-16 iulie 2017.

Ce inseamna transparenta:
consultati-va cu oamenii!

Si in alte zone ale lumii taxele pe ben-
zind cresc dar maniera in care banii sunt
cheltuiti este total diferitd. Iatd cum se
intituleaza un articol publicat in luna sep-
tembrie in revista americand ,Roads &
Bridges” : ,Carolina de Sud arata in
mod clar ca veniturile din taxele pe
gaz sunt puse la munca...”

incepand cu septembrie 2017 taxele
pe benzina si motorind au fost marite in
acest stat pentru prima oarda dupa 30 de
ani. Taxa va creste progresiv cu doi centi
pe galon ajungand la 28 de centi pe galon
in anul 2028 masura ce este de asteptat
sd aducd la bugetul statului peste 11 mi-
liarde dolari in urmatorii 10 ani. Si aici,
apare noutatea: luna trecutd conducerea
Departamentului de Transporturi din Ca-
rolina de Sud s-a intélnit cu liderii locali
din zona Charleston pentru a discuta ,in
mod specific, cati bani vor fi generati prin
noua taxa in regiune si, mai ales unde vor
fi acestia cheltuiti”. Ca urmare a acestei
abordari de tip ,fix-it-first”, Secretarul de
Stat pentru infrastructura, Chrysty Hall a
stabilit patru prioritati pentru infrastruc-
tura rutierd a acestui stat: 1. siguranta
rutiera; 2. intretinerea asfaltului; 3.
extinderea drumurilor si autostrazilor;
4. fonduri pentru poduri.

Concret, se asteapta ca in urmatorii 10
ani 1000 de mile de drumuri rurale ,will
see safety upgrades”, 140 de kilometri
de intersectii sa fie modernizate si 465 de
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poduri sa poata fi reparate si chiar recon-
struite.

N.R. Apropo de acest subiect, nimeni
nu vrea sa mai pomeneasca nimic de
soarta ,drumurilor rurale”. Oare, de ce?...

Despre ,,Standardele de cost”

in Monitorul Oficial nr. 85 (miercuri,

2 februarie 2010) se publica cu mare fast
H.G. nr. 1394/2010 - ,Hotarére privind
aprobarea standardelor de cost pentru
obiective de investitii finantate din fonduri
publice din domeniul infrastructurii ruti-
re”. La Art. 4 se specifica urmatoarele:
,Standardele de cost aprobate potrivit art.
1 se actualizeaza periodic ori de céte ori
este necesar, prin Hotaréri ale Guvernului,
la propunerea Ministerului Transporturi-
lor si Infrastructurii, in functie de evolutia
progresului tehnic si al preturilor resurse-
lor specifice in domeniul infrastructurii in
transporturi sau pe baza solicitarilor funda-
mentate de alte organe de specialitate ale
administratiei publice locale”. Nu vom intra
in detaliile tehnice ale acestui document,
cu referire la domeniul de aplicare, obiec-
tivele de referintd si costurile propriu-zise.
Si nici nu vom comenta o serie de abe-
ratii, cum ar fi, de exemplu, echivalarea
costurilor unui kilometru de pista aeropor-
tuard din beton construitd cu un kilome-
tru de drum construit din acelasi material.
Interesant este si faptul ca reactualizarea
unor standarde de cost s-a facut recent, se
pare, nu prin HG 1394/2010 ci pe baza
HG 28/2008 ,Privind aprobarea conti-

nutului cadru al documentatiei tehnico-
economice aferente investitiilor publice
precum si a structurii si metodologiei de
elaborare a devizului general pentru obiec-
tive de investitii si lucrari de interventii”.

in S.U.A. indicele costurilor
pentru constructia de autostrazi
se calculeaza trimestrial

Iata, insd, cum stau lucrurile peste
Ocean: Departamentul Federal al Admi-
nistratiei Autostrazilor din S.U.A. a lansat
de curand ,cel mai recent indice al cos-
turilor pentru constructia de autostrazi”
(NHCCI2.0).

FHWA a creat acest mecanism in anul
2007 si el reflecta cresterea constantd in
timp a costurilor constructiei si intretine-
rii autostrazilor. Acest indice se calculeaza
TRIMESTRIAL (s.n), iar unele date fluc-
tueaza datoritd diversilor factori, cum ar fi
conditiile pietei, oferta de munca, costurile
materialelor, inflatia etc. Costurile mix-
turii asfaltice, de exemplu, au crescut cu
107% in perioada 2003-2016. Mai multe
state urmaresc in mod diferit acest indice
tinand cont de rata specifica a inflatiei. De
exemplu, indicele pentru constructia auto-
strazilor a crescut cu 143% intre anii 2003-
2016, in California si cu 122% in Texas.

N.R. Pe pagina de internet www.fhwa.
dot.gov/highwaytrustfund puteti gési chiar
statutul ,,Highway Trust Fund” cu veni-
turile, cheltuielile si soldul efectiv postate
la sfarsitul fiecarei luni.

Prof. Costel MARIN
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Un finisor echipat numai cu idei revolutionare:

Constructia de drumuri

VOGELE SUPER 1800-3i -
Un finisor echipat numai cu idei revolutionare

Clasa VOGELE SUPER 1800 este cunoscut ca fiind o legenda.
Nici un alt finisor nu se bucurd de o popularitate mai mare printre
contractorii profesionisti din intreaga lume. Cu o latime maxima
de asfaltare de 10 m si o lungime de doar 6 m, finisorul VOGELE
face fata cu brio proiectelor ce presupun constructia de autostrazi,
de drumuri rurale sau asfaltarea unor zone vaste, cu acelasi nivel
de perfectiune cu care se ocupd de asfaltarea spatiilor inguste,
S 1800-3i este propulsat de un motor CUMMINS de 125kW.

Sistemul VOGELE EcoPlus scade nivelul de emisii

Filozofia din spatele conceptului de actionare a generatiei de
finisoare “-3" este “scade consumul - scad emisiile - scad costu-
rile”. Pachetul VOGELE EcoPlus de reducere a nivelului de emisii
combind un numar de indicatori individuali care in mod evident
scad consumul de combustibil si nivelul de zgomot al finisoarelor
din generatia “-3”

Reductor pompe

Atunci cand finisorul stationeaza pentru o anumitd perioada de
timp, toate pompele hidraulice pentru tractiune, benzi si snecuri,
precum si cele pentru sistemele de compactare sunt dezactivate
automat. Aceasta functie reduce considerabil consumul de carbu-
rant. Reducerea incarcarii motorului permite, de asemenea, por-
nirea usoara a finisorului la temperaturi ambientale mai scazute.

4 i : Z i 5 7 ¢ o
o 3 .
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Sistem optimizat de actionare a tamperului

Tamperele sunt actionate de o pompa cu debit variabil, care
furnizeaza intotdeauna cantitatea de ulei necesara pentru viteza
acestora. Nici mai mult nici mai putin, acest lucru duce la econo-
misirea de carburant.

Ventilator cu viteza variabila

Sistemul de ventilatie cu vitezad variabila se adapteaza la in-
carcatura motorului si la temperatura ambientald, fiind actionat cu
ajutorul unui vasco cuplaj. Comparativ cu un sistem de actionare
hidraulic, acest tip de ventilator iese in evidenta prin eficienta sa
energetica crescutd si prin nivelurile mai joase de zgomot.

Circuit controlat al temperaturii uleiului hidraulic

Un circuit de by-pass ii permite uleiului hidraulic sa atinga
temperatura de operare optima, foarte rapid. Acest lucru permite
0 operare rapida si economica din punct de vedere al consumu-
lui de combustibil al finisorului. Dacd temperatura uleiului creste
peste nivelul optim de 50-70 grade Celsius, un circuit by-pass
dirijeaza uleiul prin unitatea de racire.

PaveDock Assistant, o conexiune intelig_;enté

O aprovizionare constanta cu mixtura este esentiald pentru
producerea unei imbracaminti rutiere nivelata optim si de inalta
calitate. Tocmai de aceea, VOGELE a dezvoltat pentru generatie de

e -
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finisoare “-3" sistemul PaveDock Assistant, care faciliteaza comu-
nicarea dintre operatorul finisorului si soferul basculantei, asigu-
rand astfel cd mixtura este livrata catre finisor sigur si fara socuri.

Semnalele luminoase de pe finisor si functiile de control asociate
ale consolei operatorului ErgoPlus 3 sunt componente cheie ale Pa-
veDock Assistant. Finisorul are doua semafoare montate pe ambele
parti ale acoperisului metalic. Cu ajutorul lor, operatorul ii poate da
soferului de camion semnale precise, indicandu-i ceea ce trebuie
facut (sa dea cu spatele, sa opreasca, sa alimenteze finisorul).

VOGELE a suplimentat sistemul PaveDock Assistant cu
tampoane pentru absorbtia socurilor. Acest sistem robust ab-
soarbe socurile in mod eficient, atunci cand autobasculanta se
pozitioneaza pentru alimentarea finisorului. in combinatie, cele
doua sisteme asigura un nivel maxim de siguranta a proceselor,
in timpul transferului mixturii. Un senzor instalat pe aceste tam-
poane trimite un semnal catre PaveDock Assistant, ori de cate
ori un vehicul de alimentare andocheaza langa finisor. Semna-
lele luminoase afiseazd apoi simbolul stop, iar soferul vehiculului
poate reactiona imediat. in acest fel, combinatia dintre PaveDock
Assistant si tampoanele PaveDock asigura un transfer lin al ma-
terialului, fara socuri.

O operare si mai usoara cu ErgoPlus 3

Sistemul de operare ErgoPlus, care si-a dovedit deja va-
loarea practica pe santierele de lucru din intreaga lume, a fost
imbunatatit cu functii suplimentare pentru generatia Dash 3. De
exemplu, display-ul color al consolei, iar consola de grinda are
o interfatd cu un contrast mai mare, ce asigurad un afisaj optim,
chiar si in conditii de iluminat slab. Grafica interfetei utilizatorului
si toate simbolurile respectd cele mai noi cerinte in materie de
design al produsului. Simbolurile simplu de inteles in toate lim-
bile, Ti permit operatorului sa lucreze intuitiv, scaunul si consola
de pe platforma acestuia pot fi ajustate conform nevoilor proprii,
mult mai usor, iar panourile laterale protejeazd echipamentul de
ploaie si vant.

Procese automatizate cu AutoSet Plus

AutoSet Plus are doud functii automate, la indemana. Functia
Repozitionare si Transport faciliteaza enorm continuarea lucrului,

atunci cand finisorul este mutat pe santier, de la o zona de lucru
la alta, sau dupa ce acesta este transportat. Simpla apdsare a
butonului Executa ridica snecurile, clapeta hidraulicd buncar si
deflectoarele din fata senilelor, in pozitiile cele mai inalte. Grinda
si cilindrii de nivelare sunt aduse in pozitia de transport. Grinda
este, de asemenea, blocata hidraulic in pozitia de transport. Sen-
sul lanturilor cu racleti este inversat pentru cateva secunde, evi-
tandu-se astfel imprastierea de mixturd, atunci cand finisorul se
deplaseaza catre urmatoarea sectiune de lucru.

Odata ce finisorul este repozitionat, apdsarea din nou a bu-
tonului Executa readuce toate sistemele in pozitia de lucru de
dinainte, ceea ce asigura faptul ca nici o setare nu este pierduta
atunci cand se schimba de pe modul asfaltare pe cel de transport.
De asemenea, previne producerea de avarieri asupra masinii. Fi-
ecare functie poate fi dezactivata separat cu ajutorul meniului
ErgoPlus3.

Pe de altd parte, Functia automata Programe de Asfaltare,
permite personalului de operare sa salveze anumite programe
de asfaltare. Valorile pentru sistemele de compactare, indltimea
snecului, pozitia cilindrilor de nivelare, presiunea pentru Screed
Assist si viteza de asfaltare pot fi salvate pe display-ul consolei
operatorului. Programul este completat cu informatii aditionale
legate de materialul folosit, grosimea stratului si [atimea de asfal-
tare. Odatd salvat, programul poate fi accesat si refolosit ori de
cate ori este nevoie.

Tehnologie de actionare de ultima generatie

Fiecare finisor Dash 3 este actionat de un motor diesel mo-
dern, puternic si extrem de fiabil, ce asigura faptul cd acestea
astern cantitatea de asfalt dorita la o viteza de asfaltare definita.
Si pentru ca in intreaga lume se impune respectarea unor stan-
darde de control al emisiilor, finisoarele “-3” sunt disponibile si in
varianta “-3i"”. Sufixul “i” vine de la control inteligent al emisiilor si
se regaseste in toate tipurile de denumiri ale echipamentelor pro-
duse de WIRTGEN GROUP, care sunt echipate cu motoare ultra-
moderne. Aceste motoare respectd cele mai stricte standarde de
emisii pentru echipamentele mobile din UE si tarile EFTA, Statele
Unite ale Americii, Canada si Japonia. Pentru celelalte tari, fini-
soarele “-3” sunt dotate cu un motor diesel modern ce intruneste
standardele europene aplicabile sau standardul US EPA.
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Exprimarea suprafetelor de influenta

la placi prin deformate ale structurii

Prof. Univ. Em. Dr. ing. DHC Nicolai TOPA -
Membru al ACADEMIEI DE STIINTE TEHNICE DIN ROMANIA
Dr. ing. Mihai DOVANCESCU - CONSITRANS. S.R.L.

alculul tablierelor de poduri, in particular cele dalate, presu-
Cpune deducerea eforturilor din sarcini mobile ceea ce reclama
adesea existenta unei suprafete de influentd (sau dupa caz a li-
niilor de influenta).

in prezenta lucrare se va ardta cd in cazul elementelor de
tip placad (sau dald), suprafata de influenta a unui efort sectional
poate fi dedusa ca fiind o deformatd a structurii.

in cele ce urmeaz3 se va alege ca efort sectional momentul
incovoietor (de reguld este cel mai important).

1. Suprafata de influenta a momentului incovoietor
(elemente teoretice)

Fie efortul sectional cdutat M_in punctul i din Figura 1.

Se stie ca:
(M) o Fw  dw (‘Pj M( ) Df)"w i D(ll’ W\|
= - — — — — == 7+ 7” J— —_—
wlj ax2+“ay2 \ax“*ay/ B uay-'ij i “a}

(1)

Dupa cum se stie, derivata secunda a functiei w exprima
intr-un punct inversul razei de curburd, iar pe o zona limitatd Ax
sau Ay rotirea relativa intre tangentele la suprafata deformata din
punctele aflate la extremitatea segmentului Ax sau Ay - Figura
1b. Unghiul ¢ reprezinta in acelasi timp si rotirea relativa a nor-
malelor din extremitatile lui Ax sau Ay.

Reamintim conventia de reprezentare vectoriald a momentelor
si rotirilor din Figura 1c, care se va folosi in aceastd lucrare.

Imagindm acum un sistem de forte O, , depinzand de un sin-
gur parametru ca cel din Figura 1la.

2 /.9 /

a) y
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Figura 1a
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Figurile 1b si 1c

Celalalt sistem de forte se reduce la o singura forta Pj n punc-
tul curent, de pozitie variabild, j.

Sistemului de forte Q. i corespunde o deformatd generald a
structurii printre care si Vi Sistemului de forte Pj ii corespunde o
deformatd generald printre care si q)[j (adica ansamblul celor doua
rotiri lpl’.j‘. Si lpz intre punctele a si b (pe directia x) si respectiv ¢
si d (pe directia y). Punctele a, b, ¢, d sunt ardtate in Figura la.

Suprafata de influenta a lui Mx'[este asadar suprafata de influ-
entd a marimii din paranteza din cadrul relatiei ( 1), la scara -D.

Potrivit teoremei BETTI, se poate scrie:

9 Y
~ g i “E‘Pg =By,
(2)

Semnul minus rezultd din faptul ca pentru M pozitiv (se in-
tinde fibra de jos), si p pozitiv (este in sensul axei pozitiv al axei z)
rotirea este de semn contrar cu vectorul M.

De aici rezultd luand Q, = Pj =1:

v W B
dx Mdy_ o 7 7

(3)
Relatia ( 1 ) se transcrie:
(Mx)ij - vai
(4)
adicd suprafata de influentd a lui M_din punctul i este defor-
mata v, cititd la scara D (vﬁ fiind deformata suprafetei din incar-

care cu Q, = I, sistemul Q, fiind cel din Figura 1a.
Daca in loc de O, = I se alege O, = D, se obtine:

(Mx)l.j =V, (pentru Q. = D)

(5)
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relatie remarcabild prin simplitatea ei.

Marimea v, este adimensionald din cauza tipului incarcarii spe-
ciale.

Rezultatele vor fi cu atadt mai aproape de realitate cu cat Ax
si Ay vor fi mai mici pentru a obtine valoarea M cat mai aproape
de punctul i.

2. Exemplificare numerica

Pentru a ilustra in mod practic cele descrise mai sus, mai pre-
cis determinarea suprafetei de influentd a momentului incovoietor
M_intr-un punct situat in interiorul unei pldci, s-a ales o placa
simplu rezemata pe contur.

Dimensiunile placii sunt 5,00 x 5,00 m.

Grosimea placii s-a considerat 0,10m.

in calcul s-a ales modulul de elasticitate al materialului din
care este alcatuitd placa E=240000 daN/cm?, si coeficientul lui
Poisson u = 0,20.

in vederea obtinerii suprafetei de influentd in punctul ales,
placa s-a discretizat in elemente avand dimensiunile 0,20 x
0,20m., rezultand in final un caroiaj de 25 x 25 elemente, asa
cum se prezinta in Figura 2.

Placa s-a incadrat intr-un sistem de axe ortogonale, x, y. Punc-
tul ales in vederea determindrii suprafetei de influentd se afla in
nodul 536 si are coordonatele (1,60 ; 3,80) m.

Calculul a fost efectuat utilizand doud modalitati:

a) determinarea suprafetei de influenta in mod clasic, conform
definitiei, aplicdnd o forma unitard in nodurile caroiajului si citind
valoarea momentului incovoietor M_1in punctul ce intereseazd,
folosind metoda elementelor finite.

b) determinarea suprafetei de influenta conform teoriei dez-
voltata in paragrafele precedente, pentru deformata utilizandu-se
tot metoda elementelor finite.

Determinarea suprafetei de influentd prin procedeul clasic, nu
prezintd nimic spectaculos, exceptand timpul deosebit de mare
afectat pentru obtinerea efortului cautat prin rularea unui pro-
gram de element finit, la fiecare pozitie a fortei.

Pentru obtinerea suprafetei de influenta prin metoda propusa,
s-au aplicat doud momente incovoietoare cu vectorul paralel cu
axa y, de o parte si de alta a punctului considerat, concomitent
cu aplicarea a doua momente incovoietoare cu vectorul paralel cu
axa x, de o parte si alta a punctului considerat.

Distanta intre cele doua momente de pe axa x este 0,20m, iar
distanta intre momentele de pe axa y este tot 0,20m.

Pentru rezolvarea structurii in acest al doilea caz de incarcare
s-a utilizat acelasi program de element finit, in ideea de a avea
acelasi etalon.

Rezultatul ce intereseaza in acest al doilea caz de incarcare
sunt deplasarile, ce reprezintd tocmai suprafata de influentd ca-
utata.

Pentru determinarea suprafetei de influentd a momentului MX
in punctul 536, trebuie aplicatd o incdrcare sub forma unor pe-
rechi de cupluri, cu vectorii orientati atat dupa axa x cat si dupa
axa y. Distanta intre cuplurile din aceeasi pereche va fi egala cu
pasul discretizarii (distanta dintre doud noduri), in cazul de fata
0.20m.

incércarea constituitd din momente ce actioneazé in nodul
536 este reprezentata in Figura 2.

ANUL XXIV drumuri
NR. 172 (241) poduri
v
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u=
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x d ./ N d X
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/ d /
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Figura 2

Deoarece pentru o mai bund precizie a calculului momentele
se aplica intre doud noduri (pentru ca distanta intre ele sa fie cat
mai micd), acestea se vor inlocui cu cupluri de forte, aplicate in
chiar nodurile retelei.

Conform Figurii 3, pentru determinarea suprafetei de influenta
a momentului M_ in nodul 536, momentele ce actioneazd ca in-
carcare in planul xoz si al caror vector este orientat dupa axa y,

se descompun:
Ve

/ Fi
N { FF%

2

z
i’y F1

X

&\D

Figura 3

Momentele care actioneaza in planul yoz, al cdror vector este
orientat dupa axa x, se descompun astfel ca in Figura 4:

Figura 4

in cazul ilustrat in Figura 3, valoarea momentului ce trebuie
aplicat este D/d, adicd valoarea rigiditatii cilindrice la incovoiere a
dalei raportata la distanta dintre cupluri.

Tinand seama ca grosimea dalei in punctul analizat este
0.10m, modulul de elasticitate al betonului este 2400000tf/m? si
coeficientul lui Poisson corespunzator betonului este 0.2, rezulta
valoarea:
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_ER 2400000 x 0.10°
C120-42) 12(1-0.22)
Pentru F, rezultd valoarea:
D
4 D 20833

CaTa

Pentru F2 rezulta:

=208.33 tfim

o = 520833

Fy = uF =2 _1041.66

d’
O vedere pland a zonei placii ce contine punctul de analizat,
precum si valorile fortelor ce trebuie aplicate, este prezentatd in
Figura 5:

1041.66

0

1041.66
5208.33 5208.33 X

IORN0 C=O!
52008.33 5208.33

041.66

O,
1041.66

Figura 5
Conventia de semne este urmatoarea:

(®» Fortd orientata in sus
® Forts orientatd in jos

Dupa efectuarea totalului se obtine matricea de incarcari din
Figura 6:

y

1041.66

(o)
5208.33 N r5208.33
20 U (o

12500.00 X
[ ]
O

1041.66

Figura 6

H I OCTOMBRIE 2017

PROFESIONALA | 75
il CERCETARE
DIN ROMANIA & %

Figura 7 ilustreaza o vedere in perspectiva a suprafetei de
influenta.

Figura 7

Figura 8 prezintd o sectiune prin suprafata de influenta ce
intersecteaza punctul considerat.

N\ v
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Din compararea rezultatelor ce reprezintd ordonatele supra-
fetelor de influentad obtinute prin doua metode diferite, se pot
observa diferente de cel mult 1%, ceea ce poate fi considerat mai
mult decat satisfacator.

Este demn de remarcat ca cele doua suprafete de influenta
prezintd diferente numai in punctul considerat, aceasta dato-
randu-se faptului deja cunoscut in literatura de specialitate, ca
valoarea momentului incovoietor este infinita intr-un punct in care
actioneaza o fortd concentrata.

Avand in vedere faptul cd in toate celelalte puncte ale caroia-
jului diferentele intre ordonate sunt sub 1%, se desprinde conclu-
zia ca determinarea suprafetelor de influenta prin metoda propusa
este corectd, necesitd un timp de lucru redus si ofera rezultate
bune din punct de vedere teoretic si practic.

Referinte:

[1] Timoshenko, S.P., Woinowsky - Krieger, S. Teoria placilor
plane si curbe. Editura Tehnicd, Bucuresti 1968

[2] Mazilu, P., Topa, N., Ieremia, M. Aplicarea teoriei elasticitatii
si a placilor in calculul constructiilor. Editura Tehnicd, Bucu-
resti, 1986
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Institutul Tehnologic din Massachusetts (MIT):

intelegerea betonului la nivel atomic
poate genera un produs mai puternic

nstitutul tehnologic din Massachusetts

(MIT) a descoperit inceputurile unei
noi abordari a productiei de beton, care ar
putea conduce la noi modalitati de a face
betonul mai puternic si durabil utilizand ma-
teriale locale ca aditivi care sa compenseze
emisiile de gaze cu efect de sera din beton.

Cercetarile sunt conduse de catre profesorul
de inginerie civila Orat Buyukoztuk, stu-
dentul absolvent Steven Palkovik si Sid-
ney Yip, profesor emerit in Departamentul
de inginerie nucleard al MIT. Acestia au re-
alizat un studiu care a analizat comporta-
mentul individual al atomilor in beton care
contribuie la rezistenta si durabilitate. Ei au
dezvoltat un model de calcul pentru a sti-
mula comportamentul atomilor individuali
care formeaza ,blocuri (nuclee) moleculare”
in interiorul unui material cu preponderente
de intarire, solidificare si durificare. Simu-
larile au demonstrat ca o interfatad in cadrul
structurii moleculare a prezentat o rezis-
tenta ,la frecare”, in urma deformarii cu-
lisante. Astfel, echipa a dezvoltat un camp
de fortd (coeziune-frictiune) sub forma
unui model care stimuleaza interactiunile
atom-atom, in particule mai mari, fiecare
particuld continand mii de atomi. De unde
a aparut necesitatea unui asemenea stu-
diu? ,Conditiile lumii se schimbéa, a declarat
profesorul Buyukoyturk. Existd alte cerinte
de mediu, inclusiv din cauza cutremurelor
si inundatiilor, cerinte care impun o infra-
structura mult mai rezistentd si mai dura-
bila. Aceasta este marea provocare (mai
ales in ultimul an s.n.)”. Potrivit afirmatiilor
profesorului Yip ,Stiinta rezistentei materi-
ale a cimentului este inca in faza incipienta
la nivel molecular, in privinta posibilitatii de
a efectua predictii cantitative. Problema for-

tei de frecare se referd la comportamentul
mecanic al cimentului care variaza in timp.
Aceasta ,sensibilitate” reprezinta un aspect
al provocarilor stiintifice la frontiera de cer-
cetare in care conceptele si modelele micro-
scopice dezvoltate in mai multe discipline
ale stiintelor fizice sunt legate de aplicatiile
tehnologice”. Echipa de cercetdtori exami-
neaza in prezent modurile in care fortele de
coeziune si frictiune ale grupurilor de atomi
din ciment sunt imbunatatite prin ameste-
carea cu aditivi cum ar fi cenusa vulcanica,
zgura de rafindrie si alte materiale. Modelul
de calcul computerizat ar putea ajuta ingi-
nerii sa aleaga aditivi locali pe baza interac-
tiunii moleculare a betonului.

,Stim relativ putine lucruri despre compor-
tamentul aditivilor in beton”, afirméa profesorul
Palkovic. Avem nevoie de o mai buna intele-
gere a materialului, care incepe de la scard
atomica si se dezvoltd ,in toatd chimia” pand
la aplicarea tehnologica. Nu ne asteptam ca
cenusa vulcanica din Arabia Saudita sa aiba
acelasi compartiment ca si cea din Hawai.”

(Rezultatele studiului au fost publicate in
Jurnalul Mecanicii si Fizicii Solidelor iar cer-
cetarea a fost sustinuta de catre ,Fundatia
pentru Dezvoltarea Stiintelor din Kuweit, ca
parte a unui proiect semnat cu MIT - Din
revista ,Better Roads” - 6 octombrie 2017")

(Adaptare: C.M.)
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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:

W 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
»Universitatii 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

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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In memoriam:

Poduri peste veacuri... (Vl)

Dr. ing. Ioan BUCA

ar nu numai struc-
Dturile hobanate se
preteaza la reusite rezol-
vari arhitectonice. Vom
prezenta in sprijinul aces-
tei afirmatii trei lucrari cu
totul deosebite.

Prima lucrare, termi-
nata in 1960, este rodul
colaborarii specialistilor
germani cu cei suedezi, pentru realizarea podului Askerofjord pe
coasta de vest a Suediei.

Podul este o structura pe arce tubulare, avand deschiderea de
278,00 m, pe care sprijina tablierul la partea superioara. Arcele
au sectiune tubulara cu diametru de 3,80 m si au fost montate in
consold, fiind ancorate provizoriu. Din pacate, in ianuarie 1980, in
urma coliziunii unor vase sub pod, arcele au fost lovite si deterio-
rate grav, ceea ce a necesitat inlocuirea podului cu unul hobanat.

Podul Askerofjord ramane ca un moment important in istori-
cul podurilor, caci a reluat la vremea sa, la nivel tehnic superior,
structura primelor poduri pe arce de fontd si forma tubulard a
barelor comprimate ale podului Pirth of Forth.

A doua lucrare este o structurd pe arce cu tirant de tip Ni-
elsen, cu tiranti inclinati multipli. Arcele sunt dispuse in planuri
inclinate si se unesc la cheie pe o portiune pe care se realizeaza o
saibd casetatd. Suplimentar sunt prevazute patru rigle orizontale
tubulare ce fac legdtura arcelor in vederea asigurarii stabilitatii
elastice. Este structura podului Fehmarnsund, pe linia “zborul pa-
sarii” intre RFG si Danemarca, lucrare realizatd in 1963, cu o
deschidere de 248,00 m si o sageata de 42,40 m si deserveste o
cale feratd simpla si trei benzi de sosea.

Cea de a treia lucrare este o structurda pe cadre cu stélpi
inclinati ce traverseaza Valea Alzette, in Luxemburg. Cadrele du-
blu articulate sunt casetate. Lungimea riglei superioare este de
355,00 m iar distanta dintre stalpi la partea superioard de 234,00
m. Sectiunea transversald este compusa din doud casete gemene
de cate 6 m, realizand o latime a structurii de 25,00 m. Montajul
s-a realizat in consold, folosind reazeme intermediare provizorii.
Lucrarea terminata in 1965 este o realizare arhitectonicd adec-
vatd peisajului.

Lista lucrarilor remarcabile de poduri poate fi continuata cu
multe alte exemple. Scopul acestei prezentdri, insa, este acela
de a face referiri la acele lucrari care reprezintd momente sem-
nificative ale evolutiei tehnicii constructiei de poduri si ale do-
meniilor adiacente, de conceptie sau tehnologice, fard de care
realizarile citate n-ar fi fost posibile. Ne vom intoarce de aceea la
inceputurile secolului nostru, acolo unde ramasesem cu prezenta-
rea evolutiei mecanicii constructiilor si vom face referiri numai la
acele domenii de utilitate si interes pentru constructia de poduri.
Astfel, prin anii '30 se pun bazele teoretice ale analizei structurilor
cu pereti subtiri. in 1930, V. Z. Vlasov public, lucrarea “Statica
panzelor subtiri”, una dintre lucrdrile fundamentale ale structu-
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rilor casetate. Cam in aceeasi perioadd Chwalla abordeazd si
rezolva o serie de probleme ale stabilitdtii la voalare a tolelor ale
caror rezolvari au stat la baza primelor standarde de stabilitate la
voalare in constructii metalice. Teoria liniara a voaldrii a cunos-
cut apoi o mare extindere, datoratd in special cercetdrilor de la
Universitatea din Darmstadt, catedra profesorului Kurt Kloppel.

Se constatd o deplasare a preocuparilor de teorie a structu-
rilor, de la structurile de bare spre structurile cu pereti subtiri,
aceasta pentru ca, pe de o parte, problemele de baza ale struc-
turilor de bare erau rezolvate, iar pe de altd parte pentru ca teh-
nologiile de sudare impuneau prin eficientd structurile metalice
din tole subtiri.

Figura 48 - podul Askerofjord - coasta de vest a Suediei

; o B AT s IR Ay
Figura 50 - podul de peste valea Alzette, in Luxemburg
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Figura 51 - podul Giovanni Verrazano din New York

in domeniul structurilor de bare au fost aprofundate in acest
interval de timp, problemele stabilitatii elastice, domeniu in care
s-au impus lucrarile lui S. P. Timoshenko. De altfel, evolutia
generald a constructiilor metalice face ca pentru capacitatea por-
tanta a acestora hotdratoare sa fie stabilitatea sau oboseala ele-
mentelor componente.

Abordate la sfarsitul veacului trecut de catre Wohler, cerce-
tarile privind oboseala materialelor au fost reluate prin anii '20
de cdtre Palmgren si apoi de catre Miner care publicd, in 1945,
lucrarea “Cumulative Damage in Fatigue”. Se fundamenteaza ast-
fel principiul “cumuldrii vatdmarilor” si un nou concept in calculul
la oboseald, cel al duratei de viatd a unui element de rezistenta.

Dezvoltarea teoriei structurilor cu pereti subtiri a dat aripi
constructorilor de poduri si indrézneala lor crestea cu fiecare lu-
crare. Satisfactia reusitei si dorinta de a se depasi cu fiecare noua
lucrare a impins aceastd indrazneala dincolo de hotarul funda-
mentdrii temeinice a experientei si cunostintelor. in noiembrie
1969, podul peste Dunare la Viena se deterioreaza prin voalare in
doua sectiuni, in faza finald a montajului; in iunie 1970, in timpul
montajului Tn consold, traveea sud a podului Milford Haven din
Tara Galilor, se prabuseste prin cedarea tdlpii comprimate voa-
late a sectiunii de reazem, iar in noiembrie 1971, in momentul
in care montajul avansase in consold, pe 104,51 m, podul peste
Rin la Koblenz se prabuseste ca urmare a cedarii prin voalare a
talpii comprimate a grinzii principale casetate. Era un nou tribut
pe care constructorii de poduri il pldteau pentru dobandirea unui
plus de experienta in realizarea podurilor casetate. Teoria liniarad
a voalarii ce ignora deformatiile si eforturile initiale isi epuizase
resursele si la toate accidentele amintite, in timpul montajului,
adica atunci cand se ating eforturi unitare maxime, tolele compri-
mate cu eforturi si deformatii initiale cedau prin voalare.

Cu ocazia conferintei la Institutul de Constructii Bucuresti,
octombrie 1975, profesorul Steinhardt, care a expertizat acci-
dentul de la Koblenz, arata ca, la proiectarea acestui pod, no-

tele de calcul computerizat insumau circa 200.000 de pagini si
considerau pana si tolerantele de laminare ale tolelor. Mai putin
s-a reflectat la bazele procedeelor de calcul si la unele alcatuiri
constructive.

Din 1975 si pana astazi (1981) se fac eforturi pentru a pune
normele de verificare la voalare pe alte baze, renuntandu-se la
teoria liniara a voalarii, sau macar la unele dintre ipotezele sale
incorecte, ceea ce dovedeste a fi o treaba destul de complicata.
Cu mai multd atentie in alegerea alcatuirilor constructive si cu mai
multd prudenta in aprecierea sigurantei la voalare, constructia de
poduri casetate isi continud evolutia, paralel cu eforturile din do-
meniul teoriei voaldrii. Dupa aceastda ampla incursiune in trecutul
constructiei de poduri, s& ne apropiem de podurile prezentului,
pentru a spune in final cateva cuvinte despre viitorul acestora.
Constructiile de varf ale prezentului raman podurile suspenda-
te. Ele se afla actualmente la cea de a patra generatie. Din cele
ardtate anterior a rezultat cd pana pe la anul 1850 podurile sus-
pendate nu aveau grinda de rigidizare, calea fiind prinsa direct de
cablurile portante. Asemenea alcatuiri pot fi socotite drept prima
generatie de poduri suspendate. Sporirea greutdtilor vehiculelor,
intensificarea traficului si in special marirea deschiderilor poduri-
lor suspendate a impus introducerea grinzii de rigidizare. Podurile
suspendate din aceastd a doua generatie erau prevazute cu grinzi
de rigidizare, dar dimensionarea acestora nu avea o fundamen-
tare teoretico-experimentald. Abia dupa caderea podului Tacoma,
in 1940, podurile suspendate din a treia generatie aveau rigi-
ditate suficientd pentru a inldtura pericolul cedarii prin intrarea
in rezonantd, rigiditate determinatd si verificata prin calcule si
incercari aerodinamice bine fundamentate teoretic.

Dintre podurile suspendate ale celei de a treia generatii, podul
Giovanni Verrazano din New York, dat in exploatare in 1964, a
detinut pana anul acesta (1981) recordul absolut de deschide-
re, cu cei 1298,00 m cat are deschiderea sa centrald. Proiectul
apartine aceluiasi Othmar H. Ammann, inginer american de
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origine elvetiand, care a conceput si podul George Washington

peste Hudson, la New York. Iata cateva caracteristici ale acestei

lucrari, a carei realizare a durat circa cinci ani:

M cele trei deschideri ale podului avand 1x370,33 + 1x1298,45
+ 1x370,33 m sunt realizate pe o suprastructurd metalica cu
zabrele avand doud grinzi inalte de circa 9,00 m. Acestea se
suspendd de cablurile portante prin tiranti plasati la intervalul
de 15,09 m.

B podul deserveste opt piste rutiere, asezate la doua niveluri

M cablurile portante, in numar de patru, sunt realizate din céte
61 de toroane a 428 fire de s&rma de 5 mm. Diametrul unui
cablu portant este de circa 91 cm, iar lungimea totala a sarmei
utilizate la confectionarea cablurilor este de 230.000 km, ceea
ce reprezintd de cinci ori lungimea ecuatorului terestru

B pilonii centrali reprezintd poate cea mai masiva constructie
metalica realizatd pand la data respectiva. Aceasta deoarece
pe langa inaltimea lor de 210,00 m deasupra nivelului apei,
preiau de la cablurile portante circa 105.000 tone. Daca la cei
210,00 m cu cét se ridica pilonii deasupra apelor, addugam si
cei circa 60,00 de metri ai fundatiei, ajungem la o constructie
de 270,00 m, care se poate compara cu cea a domului din Kéln
(160,00 m), a turnului Eiffel din Paris (300,00 m) sau a Centru-
lui Comercial din New York (410,00 m.).

Acesta este podul ce poartd numele navigatorului de origi-
ne italiand care, in serviciile lui Frangois I, descoperd in 1524
rada actualului port New York. Nu gresim considerand ca podul
Verrazano a incununat realizdrile din cea de-a treia generatie a
podurilor suspendate.

Podurile suspendate din cea de a patra generatie au o serie de
particularitati care le deosebesc de podurile suspendate clasice si
le confera avantaje de ordin tehnic, economic si estetic. Aceste
particularitati sunt:

M platelaje ortotrope usoare, confortabile si economice.

M tabliere casetate de tip hexagonal cu o deosebitd suplete si
comportare aerodinamica.

W tiranti de suspendare inclinati, cu avantaje privind stabilitatea
si aspectul structurii.

Aceste inovatii sunt rezultatul studiilor si cercetarilor efectu-
ate de specialisti englezi de la biroul de proiectare Freeman Fox
and Partners din Londra, care a elaborat proiectele primelor trei
poduri suspendate de acest tip.

Primul dintre acestea, apartinand celei de a patra generatii
de poduri suspendate, este podul Severn de langa Bristol, care
face legatura cu Sudul Tarii Galilor. Terminat in septembrie 1966,
podul are deschiderile de 1x305,00 + 1x968,00 + 1x305,00 m si
intruneste caracteristicile amintite anterior.

Cea de a doua lucrare de acelasi tip, proiectata de catre biroul
Freeman, este podul peste Bosfor, la Beylerbeyi, construit in trei
ani si jumatate, in perioada 1970 - 1973. Podul are deschiderile
de 1x231,00 + 1x1074,00 + 1x 231,00 m fiind, la darea lui in
functiune, al cincilea pod din lume ca deschidere.

Economicitatea lucrarii, cat si problemele de circulatie pe care
le rezolva podul Beylerbeyi, au facut ca lucrarea sa se amortizeze
in 2 ani si 4 luni, ceea ce a sugerat construirea unui al doilea pod
in aceasta zona.

in sfarsit, cea de a treia lucrare de acest tip, si totodata cea
mai importanta, este podul peste estuarul Humber, la Hull, in
Scotia. Lucrdrile au inceput in martie 1973 si s-au terminat in
1980. Cu deschiderea sa centrald, de 1410 m, podul Humber
depdseste cu 112 m recordul absolut de deschidere detinut din
1964 de Verrazano Bridge.
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Iatd cum ideile noi in conceptia si realizarea structurilor de
poduri relanseaza competitia pentru depdsirea continua a deschi-
derilor realizate anterior. Si in cazul podurilor suspendate din cea
de a patra generatie, aceasta depdsire se face in conditii de eco-
nomicitate sporitd, dublata de o marire a fiabilitatii. Economiile
realizate de aceste structuri, in comparatie cu podurile suspenda-
te clasice, sunt de ordinul a 30-50%, ceea ce reprezinta un enorm
volum de materiale economisite.

Privind diagrama evolutiei recordului absolut de deschidere a
podurilor, ne apare justificata intrebarea: existd oare o limitd a
acestei deschideri? Si chiar daca raspunsul este afirmativ, in sen-
sul ca nicio performantd nu poate creste la infinit, totusi e greu de
presupus care este aceasta limita si cand va fi atinsa.

Capacitatea, posibilitatile si indrdzneala constructorilor de po-
duri au atins niveluri ce indreptdtesc convingerea ca in viitorul
nu prea indepdrtat vom putea realiza poduri peste stramtorile
Gibraltar si Mesina, chiar in conditii climaterice si de relief deose-
bit de dificile.

O imagine in acest sens ne-o poate face prezentarea catorva
detalii tehnice privind traversarea stramtorii Mesina, intre Sicilia
si Calabria.

Figura 54 - podul peste estuarul Humber, la Hull, in Scotia
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in 1970 a avut loc concursul de proiecte pentru realizarea
acestei lucrari, concurs la care au fost prezentate 144 de propu-
neri, dintre care sase au fost distinse cu premiul I.

De un deosebit interes pentru originalitatea si indrazneala sa,
s-a bucurat proiectul unui grup de specialisti italieni sub conduce-
rea profesorului Sergio Musmeci de la Universitatea din Roma.
Structura este o combinatie de structuri suspendate si hobanate
spatial, de o alcatuire fara precedent in istoria podurilor si tra-
deaza dubla formatie a autorului ei, de constructor de poduri si
de constructor de aeronave. Prezentul anunta o apropiere a pro-
blematicii celor doua domenii de constructii, iar marile poduri ale
viitorului nu vor mai semana cu structurile traditionale. Momentul
Musmeci este fara indoiald un moment de deosebita semnificatie
in evolutia constructiei de poduri, chiar dacd deocamdata ramane
la nivelul conceptiei nematerializate.

Este interesant de amintit cateva caracteristici tehnice ale
acestei lucrari proiectate:

B deschiderea centrald ce traverseazd stramtoarea este de
3000,00 m.

B indltimea pilonilor avand forma unor blocuri in Y este de 600 m.

M bratele anterioare ale Y-ului au cate 1601, bratul posterior
18 m. Drept termen de comparatie vom arata ca cea mai inalta
constructie existenta la ora actuald este turnul de televiziune
din Toronto, cu o inaltime de 549,00 m si ca cel mai inalt pilon
de pod suspendat s-a realizat la podul peste Humber, la Hull,
avand circa 155 m inaltime.

W in sectiune transversald, podul are doud tabliere rutiere de
cate 15 latime, realizate pe casete aerodinamice de un metru
indltime, iar la nivelul inferior, un tablier pe grinzi cu inima plind
pentru doua linii de cale feratd. Un hobanaj spatial asigura for-
ma sectiunii transversale a podului.

M principalele cabluri portante au diametru de 134 cm.

Daca la aceste dimensiuni se adauga conditiile extrem de gre-
le ale traversarii, si anume:

M adéncimea apei de 95-200 m;

B viteza curentilor in ambele sensuri de pana la 11 km/or3a;

M regiune cu grad ridicat de seismicitate si vant puternic, avem
o imagine completa a complexitatii si dificultdtii de realizare a
unei astfel de lucrari.

.

Figura 55 - proiectul podului peste stramtoarea Mesina, realizat de Sergio Musmeci de la Universitatea din Roma

Cu acest exemplu am facut o mica incursiune in viitorul podurilor.

Trecand in domeniul anticipatiei tehnico-stiintifice-tehnologice,
William Zuk, seful catedrei de tehnologie de la Scoala de arhi-
tectura Virginia, din Statele Unite ale Americii, introduce notiunea
de “control structural activ”. “De ce, se intreaba Zuk, structuri-
le portante ale constructiilor trebuie s& se comporte pasiv, ca o
masa bruta, spre a face fata din punct de vedere static tuturor
actiunilor?” In conceptia sa, un pod suspendat, cu control structu-
ral activ, ar trebui prevazut cu senzori ce ar transmite unui com-
puter presiunea vantului si aceasta ar comanda intrarea in lucru
a unor cabluri tensionate, ce ar contrabalansa oscilatiile generate
de vant. Comportamentul podului devenit activ ar fi similar cu al
organismului uman care, prin sistemul sdu muscular comandat de
creier, se adapteaza actiunilor exterioare.

Controlul structural activ al organismelor a servit drept mo-
del pentru ca in secolul XIX acesta sa fie introdus la masini iar
in secolul XX in aviatie, telecomunicatii si sateliti. Ingineria de
constructii a ignorat controlul activ, continudnd sa construiasca
structuri pasive.

Secolul XXI - asa cum a apreciat congresul din 1979 de la
Boston, al American Society of Givil Enginners - va revolutiona
conceptia structurilor constructiilor trecand pe scara larga la noul
concept de control activ.

Specialistii nu asteapta insa nici ei pasivi secolul XXI.

Astfel, la Universitatea George Washington, Jann H. Jang
si colegii sai constructori au demonstrat posibilitatea teoretica
de aplicare a sistemului de control activ la un pod hobanat. El
ataseaza cablurilor de suspensie servomecanisme hidraulice. Sesi-
zoarele instalate pe ancorajele cablurilor inregistreaza deplasarile
tablierului podului si le transmit computerului care comanda servo-
mecanismele spre a sldbi sau tensiona cablurile portante. Cu mici
cantitati de energie, de ordinul a 1500 wati, s-ar economisi im-
portante cantitati de materiale, in conditiile unei fiabilitati sporite.

Intentiile cercetatorilor sunt insa mai ambitioase, urmarind sa
transforme conceptele matematice intr-o realitate fizico-materia-
Ia. Urmeaza deci testarea structurilor cu control activ in laborator
si apoi realizarea lor la scara naturala.

Acesta ar fi in linii mari drumul de milenii parcurs pana azi de
constructia de poduri.
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D.R.D.P. lasi a pus in functiune
o noua statie de asfalt la Vaslui

irectia Regionald de Drumuri si Po-

duri Iasi a pus in functiune la Vaslui o
baza proprie pentru producerea de mixturi
asfaltice. Statia de asfalt model AMMANN
este nouad, face parte din ,Trusa de inter-
ventie rapida” achizitionatd de CNAIR si
are o productivitate medie de 70 de tone
pe ora.

Prima lucrare executatd cu mixturd
produsd de aceasta statie este realizatd
in aceste zile pe drumul national DN 15D,
sectorul Gadinti - Negresti, judetul Neamt,
unde se executd lucrdri de reparatii pe
suprafete extinse (covoare asfaltice). Lu-
crarea este realizatd in regie proprie de
catre Formatia de productie a DRDP Iasi,
infiintatd recent, cu utilajele de transport
si asternere asfalt care au fost achizitio-
nate prin acelasi proiect de dezvoltare al
CNAIR. Remarcam experienta pe care o au
atat conducerea formatiei cat si deserven-
tii utilajelor, unii dintre ei lucrand in tre-
cut si pe marile santiere de la autostrazile
romanesti. De asemenea, un rol insemnat
|I-a avut instruirea de specialitate pentru
personalul deservent cu privire la operarea
si intretinerea utilajelor, proces realizat cu
specialistii firmelor furnizoare.

Se poate spune astfel ca prin interme-
diul Formatiei de productie, DRDP Iasi a
trecut la o noud etapa prin care va reali-
za lucrdri si in regie proprie, astfel incat sa
poata executa toate tipurile de operatiuni
tehnologice multiple necesare la repararea
si constructia de drumuri si autostrazi, re-
spectiv la: lucrari de infrastructurd, lucrari
de asfaltare, de frezare a imbracamintilor
din beton de ciment si a celor din beton
asfaltic cét si a lucrdrilor de reparatii a Tm-
bracamintilor existente: colmatari de fisuri,
reparatii in straturi succesive (vara - iarna).

Reamintim ca toate regionalele au fost
dotate cu tehnicd de lucru moderna, pre-
cum: autoutilitare transport mixt, masini
mutifunctionale cu echipamente, autobas-
culante 6X4 dotate cu lama pentru zdpa-
da si raspanditor materiale antiderapante,
buldoexcavatoare, autobasculante 8X4,
cisterne apd 10 mc, freze pentru asfalt,
cilindri compactori 3.5 tf, masini de colma-
tat fisuri, echipamente pentru reparatii in
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Statia de asfalt amenajata in curtea
Districtului Vaslui

Echipa de DRDP Iasi toarna covor asfal-
tic pe DN 15D cu prima sarja de asfalt

straturi succesive, autovidanje combinate,
finisoare de asfalt, autogredere.

"Baza de productie de la Vaslui creste
gradul nostru de independentd la inter-
ventii, prin executarea in regie proprie a
unor lucrdri de intretinere si reparatii, atat
pe timp de vard cat si pe timp de iarna.
Achizitionarea utilajelor si masinilor pen-
tru constructia de drumuri ne da posibi-

Prima sarja de asfalt
la Statia Vaslui

litatea s& executdm lucrdri de intretinere
de anvergura si complexitate mai mare
decét in trecut pe toate drumurile natio-
nale din Moldova. Consider ca personalul
care lucreaza in formatia de productie are
capacitatea si experienta de a putea exe-
cuta orice lucrare preconizatd.” a spus ing.
Ovidiu Mugurel LAICU - director general
regional al DRDP Iasi.
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Oscilatia — o metoda alternativa de compactare

onceptul de compactare folosind oscila-
Ctii n locul vibratiilor a fost implementat
pentru prima oara de compania ,Hamm”.
Compania a dezvoltat sistematic aceasta
solutie, multi alti producdtori oferind
acum asemenea echipamente (,Amann”,
,Bomag”, ,Caterpillar”, ,Sakai” si ,Volvo").

Existd mai multe avantaje pe care le
ofera metoda compactarii prin oscilatie
comparativ cu cea a vibratiei. Oscilatia
functioneaza utilizdnd excitatii inainte si
inapoi ale tamburului spre deosebire de vi-
bratie unde redirectionarea fortelor se face
de sus in jos. Acest efect se obtine prin cu-
plarea sincronizata a doua mecanisme care
se rotesc la aceeasi viteza, dar in directii
diferite. O chestiune esentiald o reprezinta
directionarea fortelor deoarece fortele de
compactare actioneazad tangential gene-
rand forte de forfecare. In acest mod se
acoperd efectiv suprafata compactatd de
tambur, sarcinile dinamice si statice aco-
perind toate golurile. Astfel, fortele de
compactare se simt doar acolo unde osci-
latia actioneaza, reducand vibratiile la doar
15 % fatd de un compactor traditional. In
acelasi timp, aceste masini sunt mult mai
silentioase si ergonomice pentru operatori.

Prin comparatie, atunci cand se utili-
zeazd tehnici de vibratie conventionale,
miscarea de sus in jos a tamburului se
poate reflecta in straturile subiacente pu-
téand afecta, mai ales in zonele urbane,
structurile si constructiile invecinate (cla-
diri, muzee etc.)

De asemenea, pot afecta utilitatile sub-
terane si cele de transmitere a datelor infor-
matice. Folosirea oscilatiei se poate realiza
imediat chiar in spatele finisorului de asfalt
deoarece fortele nu genereaza module de
rezonanta pentru echipamentele din jur.
Datoritd ,efectului de framantare” a osci-
latiei Tn timpul compactdrii aceste masini
pot fi folosite chiar si la o temperatura mai
scazuta fara a risca zdrobirea agregatelor
din amestec. Agregatele sunt redistribuite
uniform in mixtura ceea ce evita riscul su-
pracompactdrii. Acest fapt inseamna ma-
rirea timpului de lucru dar si posibilitatea
compactarii unor covoare asfaltice subtiri
care tind sa se raceasca mai repede.

Metoda de compactare cu oscilatii
poate fi utilizatd pentru toate etapele de
lucru si anume atat pentru stratul de baza,

Compactare prin oscilatie

cel de legatura, cat si cel de uzura. Teh-
nologia are un avantaj deosebit in special
pentru amestecurile cu rezistentd mare la
forfecare. Modelele de oscilatie pot fi utili-
zate cu precadere si in zona amestecurilor
cu bitum modificat cu polimeri (PMB) care
pot fi greu de compactat. Potrivit specia-
listilor de la compania ,Hamm” acest lucru
se datoreaza faptului ca fortele de compac-
tare sunt directionate optim asigurand re-

distribuirea agentilor de legdtura cu catena
lungd. Si incd un mare avantaj: metoda
oscilatiei poate fi folosita si pentru com-
pactarea rosturilor asfaltice in care ma-
terialul fierbinte trebuie compactat, fara
a periclita zona de contact adiacents. in
urma studiilor s-a constatat ca amestecu-
rile acer au o durata de viatda mai mare si
sunt cu mult mai rezistente la apa.

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

INSTRUCTIUNI PENTRU
INTRETINEREA CAILOR
VICINALE SI COMUNALE

CAPITOLUL 1

Art. 1 indatd dupa soseluirea unui drum se va aviza la mij-
loacele necesarii pentru intretinerea lui, cu téte dependintele in
stare buna.

Art. 2 Pentru cdile judetiane se va adopta sistemul de intreti-
nere prin cantonieri; iar aprovisionarea materialelor de petris se
va face prin antreprisa. Daca fondurile judetului insd ar permite
adoptarea acestui sistem, intretinerea se va face in parte sau in
total cu zile de prestatie in naturd, conform prescriptiunilor legei
din 1886.

Art. 3 Intretinerea cilor vicinale si comunale se va face cu
zile de prestatie in natura.

Art. 4 Pentru inlesnirea si controlul serviciului de intretinere,
toate drumurile judetiane si vicinale vor fi kilometrate si la fie-
care kilometru se aseza un stalp de piatra sau de lemn, indicand
numarul de ordine al kilometrului.

Art. 5 Pentru intretinerea anuald a fie-carui drum, inginerul
va intocmi din timp staturi si devisuri de lucrarile ce sunt de facut
pe acel drum, tiind compt in acesta de starea soselei si gradul ei
de circulatie.

Art. 6 Daca drumul se intretine prin cantonieri, aceste staturi
vor coprinde numai aprovisiondrile de petris ce sunt a se da prin
intreprindere.

Aceste staturi se vor compune din tablourile model. No. 1,
2, 3 si vor fi insotite de o schita de plan care sa indice positia si
departarea carierelor de la sosea.

Art. 7 Daca drumul se intretine prin zile de prestatie in natura,
aceste staturi vor coprinde pe de o parte aprovisionarile de facut,
iar pe de alta lucrarile de ména, precum: curdtire de santuri; as-
tupare de gropi indreptare de banchete, asternere de petris, etc.

Dupa tocmirea acestor staturi, avandu-se in vedere numarul
de zile disponibile pentru intretinere, si pe basa tablourilor intoc-
mite de consiliul judetian pentru transformarea zilelor in lucrari
cu bucata, se va determina lucrarile de facut de fie care comuna.

Pentru aprovisionari, aceste staturi se vor compune din tablo-
urile model No. 1 si 4, iar pentru cele-lalte lucrari de mana dupa
model No. 5.

Aceste staturi cu repartitia lucrdrilor pe comune se vor inainta
comitetului permanent, care la randul sau le va comunica prima-
rielor respective spre a le avea in vedere la executare.

O-data cu comunicarea repartitiei se va fixa si epocele cand au
a se indeplini lucrarile cerute.

Art. 8 In casuri urgente, precum: ruperi de sosele sau po-
duri, surpari de maluri sau ori-ce alte accidente, cari periclitd sau
impiedicd comunicatia, reparatiile se vor face indatd fara a se
astepta epocele fixate pentru scoaterea oamenilor in lucru.

Aceste lucrari se vor executa cu bucata; daca ele insa vor fi
de natura a nu se putea calcula si fixa pe cantitati, se vor executa
cu ziua.
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(Continuare din numérul trecut)
CAPITOLUL II

DESPRE LUCRARILE DE INTRETINERE
SI MODUL EXECUTAREI LOR

Art. 9 Lucrdrile necesarii pentru intretinerea unui drum sunt:
curatirea sau destuparea santurilor, astuparea fagaselor, drege-
rea banchetelor, scurgerea apelor de pe sosea, asternerea petri-
sului de reserva, etc.

Pentru soselele ce se intretin prin cantonieri, modul executarei
acestor lucrdri se aratd in detaliu la capitolul cantonierilor.

Pentru soselele ce se intretin cu zile de prestatii, se va cauta ca
lucrarile sa se indeplineasca pe cat se va putea dupa aceleasi reguli.

Aceste lucrari se vor executa la epocele fixate prin lucratori in
brigade de 10 sau mai multi lucratori, sub privegherea unui picher
sau a unui consilier.

Art. 10 Petrisul ce se va aprovisiona pentru intretinerea sose-
lelorva fi de calitatea prescrisa prin staturi.

Pentru intretinerea soselelor judetiane, aceste materiale vor
fi facute dupe conditiile speciale de aprovisionari, ale ministerului
lucrarilor publice. In casuri insd cand din lipsd sau depdrtarea
carierelor ar fi cu greu a se aprovisiona materialele de asemenea
calitate, se va putea modifica conditiunile de mdrime sau de cura-
tire, insd aceste modificari se vor arata prin staturile de indicatie.

Pentru intretinerea soselelor vicinale, marimea petrisului se
poate reduce la 1~ centimetru si pentru cele comunale chiar pana
la 1 centimetru. In ori-ce cas ins3 nu se va putea cere locuitorilor
alt-fel de material de cat de acela ce se afla carierele indicate in
staturi si marimea lui va fi dupa dimensiunile gratarelor date.

Art. 11 Materialele de petris se vor aseza in gramezi conice
regulate si de aceeasi marime (1 sau 2 m. cubici) pe una din zo-
nele laterale ale soselei.

Cénd n’ar fi loc pe aceste zone petrisul se va aseza pe acos-
tamentele soselei in nici un cas, insd, aprovisiondrile dintr'un an
nu se vor aseza pe aceeasi parte cu acelea ale anului precedent,
ci pe partea opusa.

Art. 12 Ori cand va fi a se incepe o aprovisionare noud, se va
constata mai intai aprovisionarile vechi daca se vor afla.

La soselele ce se aprovisioneaza prin antreprisa, gramezile
vechi vor fi date in seama antreprenorului, care va rédmanea ras-
punzator de ele si va fi dator a le preda in aceeasi marime si
cantitate o-data cu materialele cele noui.

La soselele unde aprovisiondrile se fac prestatii, materialele
vechi vor fi date in seama primarului, care va ingriji si va fi ras-
punzator de a nu instraina sau amesteca cu cel ce se cara din nou.

Art. 13 Asternerea petrisului de reserva; fie acesta facut prin an-
treprisa sau prestatie, nu se va putea incepe nici o-data de cat dupa
ce va fi fost constatat si primit inginerul sau conductorul judetului.

Art.14 Pentru asternerea petrisului cu zile de prestatii se va
urma pe cét se va putea aceleasi reguli ca si cele prevazute pentru
cantonieri.

Art. 15 Gramezile destinate a se intrebuinta se vor asterne
tot-da-una in intregul lor, si nu va incepe o noua gramada pana
ce cea precedentd nu va fi complect intrebuintata.
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CAPITOLUL III
DESPRE CANTONIERI

Art. 16 Cantonierii platiti cu luna, si insarcinati cu lucrarile de
mana trebuitdre la intretinerea zilnica a soselelor.

Art. 17 Lungimea de sosea incredintatd unui cantonier se nu-
meste canton.

Aceasta lungime va varia dupa gradul de circulatie al soselei si
dupa situatia sa topografica. La soselele de camp de o circulatie
medie, lungimea cantonului poate fi de la 2 pana la 3 kilometri
maximum. La munte, unde drumul ar fi expus la surpari de maluri
potmoliri si altele, lungimea cantonului se poate reduce la 2 si
chiar la 1 kilometru. Asemenea si in traversarea satelor si a tar-
gurilor, lungimea unui canton se poate reduce 2 kilometri.

Art. 18 Cantonierii sunt indatorati a locui in casa anume infi-
intatd de judet coprinsul cantonului. In lips§, de asemenea cas,
ei sunt datori a’si avea locuinta in comuna cea mai apropiata de
canton.

Lipsa acestei case nu'i scuteste in nici cas pazirea stricta a
dispositiilor acestui regulament.

Art. 19 Cantonierii datoresc supunere neconditionala ingineri-
lor, conductorilor, picherilor si sefilor cantonieri, insd numai in ceea
ce este privitor la serviciul intretinerei si privegherei soselelor.

Art. 20 Numirea cantonierilor se face de catre inginerul sef al
circonscriptiunei, in urma propunerei conductorului de intretinere
respectiv.

Conditiunile de numire sunt:

a) A fi roman sau naturalisat, a fi tras la sorti pentru armata,

si a nu fi mai tanar de 22 ani, nici mai in véarsta de 50 ani.

b) A avea constitutie sdnatoasa si a fi lipsit de orice infir-

mitate, care sa’| impedice de a lucra in toate zilele si cu
staruinta pe ori-ce timp;

c) A poseda un certificat de bune purtari, liberat de catre pri-

maria comunei, si care nu va fi mai veche de cat de doi ani;

d) in. conditii egale se vor preferi tot-da-una cei insurati pre-

cum si militarii liberati din armatd si aceia cari vor sti sa
citeasca si sa scrie.

Art. 21 Cantonierii sunt datori a purta tot-da-una in serviciu
cate o placa de alama cusuta impregiurul partei d " inainte a pala-
riei sau cdciulei si in care se afla tdiata vorba ,cantonier” in mod
visibil de departe.

Lungimea placei va fi de 0™,28, largimea ei de 0™,06.

in timpul lucrului pe sosea, cantonierul va mai avea un baston
sau jalon de duoi metri lungime, impartit in decimetri, avand un
bold de fer ascutit la partea de jos, iar la partea de sus o tabla de
fer de Om, 20 lungime si Om, 16 ldtime si purtédnd pe cele doua
fete ardtate cu vopsea numarul cantonului. Acest jalon se infige
de cantonier vertical pe acostamentul soselei in punctul unde el
lucreaza.

Art. 22 Lucrul cantonierului consista in a mentine si a re-
stabili soseaua in fie-care zi, ast-fel ca ea sa se afle tot-d " a-una
uscata, neteda, curdtitd de praf si mai cu seama de noroi (glod),
fara pericol in timp de inghet si avand toate partile ei in cea mai
buna stare.

Spre acest sfarsit ei vor trebui, conformandu-se ordinelor si
povetelor ce vor primii de la sefii cantonieri, picheri si de la con-
ductori, sa execute lucrarile urmatoére:

a) Sa asigure indata scurgerea apelor dupa sosea, prin tesirea

marginelor fagaselor si prin sdpare de sentulete mici facute
insd numai pe latimea acostamentelor;

drumuri
poduri
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b) Sa execute sapaturile implinirile trebuitére pentru des-
chiderea sau intretinerea santurilor, regularea suprafetei
acostamentelor si tesiturelor, ingrijind a depune afard din
sosea pamantul scos ca sa nu devie o pedica pentru circu-
latie sau pentru scurgerea apelor;

c) Sa stranga cat mal neintarziat, cu cociorba sau cu lopata,
noroiul (glodul) ce s ar fi produs pe sosea, chiar dacd nus”ar
afla nici o groapa sau fagas, si sa’l arunce indata dincolo de
santuri sau de muchia tesiturile de implinire pe zona liberd a
soselei; in casul cdnd sapaturile sunt adanci, acest noroi se
va putea aseza provizoriu in gramezi despartite pe banche-
tele soselei; insad aceste deposite se vor ridica fara intarziere
de pe sosea, mai cu seama cand este apréape a veni inghetul
spre a nu se ldsa pe sosea bucdti de pamant inghetat;

c) Pe timp de uscaciune, sa se curete praful cu cociorba sau
tarnul si sa se arunce afara din sosea; sa se coseasca, sau
sd se scoata mardcinii si ori-ce alte ierburi au crescut prea
mari pe acostamente in santuri si sub apeduce;

d) in timpul iernei, dac neaua (z&pada) a cdzut in mare can-
titate si ameninta a intrerupe circulatia in unele puncte prin
gramadirea ei, precum se intdmpld mai cu seama la sapa-
turi si coturi, sa se strapungd repede un drum practicabil
cel putin pentru un sir de trasuri;

e) La epoca desghetului sd spargd gheata formata in santuri
si sd se destupe cat mai repede apeducele si ori-ce alte
lucrdri destinate a da scurgere apelor;

g) In tot timpul cantonierul e dator a aduna, sparge si aseza
in gramezi petrele mai mari scoase din corpul soselei, a ri-
dica grémezile de piatra cdlcate deformate, a priveghea ca
carausii sa nu dejuge o sosea de cat in casuri exceptionale,
si atunci la plecare ei sa ridice ori-ce necuratenii, ca carele
si animalele libere sa nu umble pe acostamente si santuri
pentru a le strica, ca trasurile sa mearga la pas pe podurile
de lemn sau de fer, ca téte partile acestor poduri sa nu se
instraineze. Ei vor fi datori sa pastreze in stare buna si sa
curete de pamant, de erburi de maracini de alte corpuri
straine, piciérele, spargheturile, briurile, parapetele si orice
alte parti vizibile ale podurilor, podetelor si apeducelor pre-
cum si petrelor kilometrice, stalpi miriametrici, reperuri si
ori-ce alti aratdtori s'ar afla stabiliti pe sosea. Daca soseaua
are plantatiuni vor ingriji de pastrarea arborilor in buna
stare indrepténdu’ | la cas de trebuinta si ferindu’l de ori-ce
cause le-ar putea aduce vatamare;
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h) Asemenea in tot timpul cantonierul este dator a priveghea
ca cele doud zone laterale de pamént, destinate soselei
dupd legea drumurilor, sa@ nu se ocupe cu constructiuni
particulare, ci sa fie tot-da-una libere pana la hotarele fi-
xate de lege, precum in cas de stricdciuni a liniei telegrafice
sa dea de veste agentului cel mai apropiat al administratiei
telegrafelor;

i) A priveghea sub grea raspundere ca nici una din gramezile
date Tn seama sa nu se ia de particulari sau de antreprenorii
de aprovisionari in timpul executdrei acestora.

Art. 23 In privinta intrebuintdrei de petris se va observa ura-

toarele reguli:

Materialele destinate se intrebuintate pe sosea se vor asterne
pe masura trebuintelor, dupe ordinele ce se vor da, alegandu-se
tot-d a-una timpul umed si nefdcand asterneri generale sau arun-
carea pietrelor cu lopata. Astuparea gropilor si fagaselor se va face
pe cat se pote mod impestritat. Spre acest sfarsit se va observa, in
timpul de ploi sau alte ori, partile soselei ce presinta ldsaturi, gropi
sau fagase; aceste parti se vor curati de noroi (glod) si marginele
lor se vor tesi cu iar apoi cantonierul aducand piatrad din gramada
de reserva va umple acele gropi si fagase amestecand piatra noua
cu cea provenita din tesitura marginelor si o va potrivi ast-fel ca
materialele noui sa se prinda de cele vechi aflate in sosea.

Aceastd operatie nu se va face de cat lungimi mici, de exemplu
100 metri sosea, si fara a astupa de o-data téte gropile si fagasele
aflate de o parte a axului soselei, ci mergand alternativ cu astupa-
rea celor mari din ambele parti ale lui, iar apoi la intércere si dupe
un inceput prindere a acelora, sa se procéda si la astuparea celor-
lalte ramase. Partile ast-fel prefacute urmeaza a se priveghea si
indrepta continud pana la desavarsita lor prindere.

in aceste operatii se va ingriji a se scoate petrele mai mari de
6 centimetri aproximativ si a nu se intrebuinta de cat dupe ce mai
intéi se vor sparge de cantonier in bucati mai mici.

Asternerile generale, adica pe o zona continua mai mult sau
mai putin larga a soselei, nu se vor face de cat in cas exceptional,
dupe un anume ordin al inginerului si dupe mai intéi se va curati
tot noroiul (glodul) si se va prasi pe patru pana la cinci centimetri
adancime suprafata de asternere, in scop de a permite o legatura
a materialelor noui cu cele vechi.

Art. 24 In casurile in cari acesta va fi posibil, se va hot&ri pen-
tru fie-care cantonier, prin inscrieri in carnet, cantitatea de lucru
ce el va fi dator a indeplini intr-o zi, precum: numarul gramezilor
de piatra de asternut, lungimea santurilor sau acostamentelor de
curdtit si alte asemenea lucrari.

Executarea lucrdrilor ast-fel prescrise in fiecare impregiurare
va fi cu deosebire priveghiata.

Art. 25 De la 1 Maiu pana la 1 Septembre, cantonierii se vor
afla ocupati pe sosea in cursul zilei intregi de la 5 ore dimineata
pana la 7 ore séra; restul anutui ei vor lucra pe sosea de la rdsa-
ritul pana la apusul sérelui.

Din acestea li se acorda 2 pana la 3 ore cel mult pentru pranz,
pe care sunt datori a'| face pe sosea, ne fiindu-le permis a se
duce a-casa sau aiurea pentru acesta.

Art. 26 Ploia, néua (zapada) sau alte timpuri rele nu numai
nu pot fi o scuza pentru lipsa cantonierului dupe sosea, dar inca
el este indatorat ca mai cu seama pe asemenea timpuri sa-si in-
duoiasca activitatea pentru a inlesni scurgerea apelor si preveni
stricaciunele in tota intinderea cantonulul sdu.

Tot ce i se pdte permite este de a’si construi in asemenea ca-
suri un mic adapost portativ, in care sa se apere pe loc in timpuri
de ploi torentiale.
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Art. 27 Céand interesul serviciului ar cere, si numai in casuri
cu totul exceptionale, cantonierii pot fi deplasati sau cate unul
sau in brigada de mai multi la unele puncte ale soselei ce ar fi
amenintate si ar presinta pericol; acésta insd trebue sa se faca
numai dupe ordinul in scris al inginerului si cu o deosebitd prive-
ghere, insemnéandu-se in carnetul fie cdruia locul unde a lucrat si
motivul acelei deplasari, a carei duratd va trebui sa fie cat se va
putea mai scurta.

Art. 28 Fie-care cantonier va trebui sa aiba in complect si in
ori-ce timp sculele urmatoare: o réba, o lopatd de lemn, lopata
de fer (harlet), un tarnacop avand o parte latd, iar cea-l" alta as-
cutitd, o grebla de fer, o cociorba de lemn de fer, un ciocan, un
tarn de nuele, un tipar de sant si o sfoara de 20 metri jalonul de
2 metri, carnetul si geanta in care ele se pastreaza.

Aceste unelte se vor procura fie-carui cantonier, prin ingrijirea
inginerului, din fondul retinerilor mensuale ce se fac din salariul
lor si dupe gprobarea prealabild a comitetului.

Art. 29 Intretinerea curentd a uneltelor incredintate cantoni-
erului se va face de dansul cu a sa cheltuiald precum si inlocuirea
veri-uneia din ele ce ar fi perdutd; iar reinouirea acelor unelte,
in cas de tocire sau stricaciune prin intrebuintare pe sosea, se va
face tot din fondul retinerilor ca si pentru cele cumpadrate din nou.

Uneltele nu se vor duce la reparatie de cat, in general, inter-
valul orelor de lucru, si ori-ce lipsa a cantonierului dupe sosea
pentru acest cuvant nu poéte fi tinutd in seama.

Art. 30 Fie-carui cantonier i se da de catre administratiune
un carnet tipdrit impreuna cu o geanta pele pentru pastrarea lui.

in aceste carnete, care va fi dupe un model hotirit, se in-
semneaza de seful cantonier, de picheri, de conductor sau de
ingineri, toate aratdrile relative la lucrul si purtarea cantonierului
la ordinele si, instructiunile ce i s'au dat si modul in care el le-a in-
deplinit, la materialele aflate in reserva, la starea sculelor, la plata
salariului, la amenzi si ori-ce alte note ce intereseaza serviciul.

Cantonierul e dator a purta tot-da-una cu sine acest carnet si,
a'l presinta la ori-ce cerere i s ar face de catre inginer, conductor,
picher sau sef de cantonier.

in cas de nu' | putea presinta din veri-o caus& oare-care, can-
tonierul va fi supus la 0 amenda de o potriva cu salariul pe o zi; iar
in cas de perdere, la 0 amenda de o potriva cu salariul pe 5 zile.

Este cu totul oprit cantonierului de a trimite sau duce insusi
carnetul la locuinta sefului de cantonieri, picherului sau, conduc-
torului; asemenea nici acestor din urma de a'i da un asemenea
ordin.
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in cas de a se dovedi o ast-fel de abatere, agentii vinovati vor
fi aspru pedepsiti.

Art. 31 in timpul lucrrilor agricole si dacd soseaua impreund
cu tote partile sale se afld in bund stare; se va putea da unui
cantonier, de catre conductorul respectiv, un concediu de 3 zile
maximum, si cu indatorire ca la expirarea concediului sa se in-
toarca negresit la post, caci alt-fel vor fi inlocuiti fara intarziere.

Art. 32 Ori-cand un cantonier ar esi din postul sdu, cu vointa
sa sau din cauza de negligentd, ori rea purtare, el va fi dator a
preda catre seful respectiv téte uneltele si cele-I" alte obiecte in
complect si in buna stare de serviciu.

Pentru ori-ce lipsuri, ori stricaciuni nejustificate aceste obiecte
sau unele parti ale casei, ce i s'ar fi dat spre locuinta, seful can-
tonier e dator, sub a sa rdspundere, a raporta imediat picherului
si acesta conductorului pentru a se opri costul acestor lipsuri sau
stricaciuni, la indeplinirea lor de catre cantonierul vinovat, in ter-
menul, ce i se va hotari de catre sus numitul conductor in cas de
neconformare din partea cantonierului.

Art. 33 Ori-ce cantonier nu se va gasi la post, se va amenda
cu salariul pe 3 zile pentru intiia oara, de 6 zile pentru a duoa
oara, iar pentru a treia oara se va inlocui.

Acela care fara a lipsi nu va fi indeplinit cantitatea de lucru ho-
taritd, sau va fi negligiat serviciul, va supus la 0 amenda indestu-
latére pentru executarea in comptul sdu a reparatiilor resultdnde
din asemenea fapte.

CAPITOLUL IV
DESPRE SEFII DE CANTONIERI

Art. 34 Privegherea intretinerei soselei dupe mai multe can-
tone vecine este data in sarcina unui cantonier sef, indatorat a
locui in casa de cantonier aflatd pe sectiunea sa sau, in lipsa, in
comuna cea mai apropiatd de acea sectiune.

Conditiunile de admisiune sunt aceleasi ca pentru cantonieri
cu addogire ca ei sunt datori a sti a citi si scrie deslusit, a cunoaste
cele patru operatiuni aritmetice, precum si sistemul legal de ma-
suri si greutati, pe langa o cunostinta indestulatére de mijloacele
practice de intretinere a soselelor.

Ei se numesc de comitetul permanent pe basa recomandatiei
inginerului sef al judetului.

Se vor preferi pentru aceste posturi fostii sergenti din armata
si acei cantonieri vechi cari, indeplinind conditiunile de mai sus, se
vor fi deosebit prin zel, bund purtare si inteligenta.

Art. 35 Sefii cantonieri insotesc tot-d"a-una pe ingineri,
conductorii de intretinere si picherii, cand acestia fac revisie so-
selelor; ei iau cunostintd de toate ordinele ce acesti agenti dau
cantonierilor din brigada lor, si stdruesc in urma pentru stricta
executare a acelor ordine.

Ei visiteaza toata intinderea sectiunei lor cel putin o-data pe
saptamana la zile si ore schimbate, pentru a se incredinta de pre-
senta cantonierilor pe sosea; cerceteaza lucrul acestora, dandu-le
povete pentru osebitele casuri si staruesc pentru ca ei sa invete
si sa aplice cele mai bune metode de intretinere; constatd prin
inscriere in carnet, lucrul facut de cantonier de la precedenta re-
visie, si insemnd pe acela de facut pana la revisia urmatoare;
constata asemenea si inseamna in carnet la fie-care inspectiune
cantitatea materialului de piatra intrebuintat si acela rémas in fi-
intd pe canton, starea uneltelor si ori-ce alte deslusiri de interesul
serviciului.
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In fine ei trimit picherului sub ordinele cdruia sunt imediat
pusi, ori-ce sciinte li se va cere relativ la sectiunea soselei ce li
se afla incredintatd, fiind rdspunzatori de ori-ce ardtare gresita.

In cas cand s’ ar dovedi cd neexactitatea ardtérilor lor este
facutd cu rea credinta, ei vor putea fi destituiti imediat si chiar
dati judecatei dupe gravitatea faptului.

Art. 36 Seful cantonier poarta ca semn o sapca de postav
albastru si o banda ,de fir alb de 0,015 m latime, impreuna cu
marca tarei in metal alb.

Art. 37 Seful cantonier este dator cu a sa cheltuiala si a avea
in tot-da-una i in bund stare trei cruci de vopsite impreuna cu
un nivel de zidar (cumpand) graduat, a cdruia intrebuintare el
urméza a o cunoaste pentru regularea pantelor, un dublu-metru
de lemn sau o panglicd de 10 metri si un inel de sase centimetri
diametru pentru verificarea marimei petrelor de intretinere. El va
avea asemenea un carnet si cantonierii pentru inscrierea ordinelor
de serviciu date de catre superiorii sai.

CAPITOLUL V
DESPRE PICHERI

Art. 38 Picherii vor fi insdrcinati cu privegherea permanenta
a executdrei executdrei si intretinerei drumurilor.

Numirea lor se face de consiliul general al judetului sau comi-
tetul permanent, pe basa recomandatiei inginerului sef.

Intretinerea soselelor pe mai multe sectiuni de sefi cantonieri
va putea fi datd in sarcina picher indatorit a locui si acesta intr-o
casa de cantonier aflatd pe sectiunea sa, sau,in lipsa, in comuna
cea mai apropiata.

Art. 39 Pentru admiterea picherilor cere urmatoarele conditiuni:

W Sa fie roman;

B S3 fie tras la sorti;

B S3 dovedeascd ca are purtare buna si ca nu a fost condam-
nat la nici o pedeapsa infamantd;

B S3 dovedeasca prin act medical cd este sanatos si se bucura
de constitutie viguroasa.

B S3 posede cunostintele urmatoare:

a) A citi si scrie corect;

b) A poseda cunostintele celor 4 clase primare si in deosebi a
fi familiarisati cu sistemul metric si de greutati;

c) A fi familiarisati cu masurdtoarele necesarii in constatarea
lucrarilor si a materiatelor, precum asemenea a intelege
indicatiunile unui plan sau profil;

d) A poseda cunostinte practice despre constructia, si intre-
tinerea soselelor, despre serviciul cantonierilor, de sculele
acestora si modul intrebuintdrei lor, in fine a qvea notiuni
despre legea drumurilor si in special de diferitele instructi-
uni relative la constructia si intretinerea drumurilor.

Se vor prefera pentru aceste posturi fostii sergenti in armata
si acei din sefii cantonieri vechi cari vor indeplini conditiunile de
mai sus.

Art. 40 Insarcinarea picherilor este privegherea strictd a in-
deplinirei prescriptiunilor de mai sus, avand a raporta tot-da-una
conductorului sau inginerului sub a carora ordin se afla pusi. Ei vor
avea asemenea a forma si staturile de presentd ale cantonierilor
si sefilor lor.

Art. 41 Picherii p6rta ca semn o sapca de postav albastru cu
duoe bande de fir galben, avand fie-care din ele 0,015 m latime
si marca tarei in metal galben.
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S.UA:
Dronele deschid circulatia...

Un drum poate fi blocat
in cazul cercetarii unui ac-
cident rutier cu intervale de
timp care pot depasi doud
ore. Un drum inaccesibil
temporar inseamnd pagube
economice, consumuri de
combustibil si posibilitatea unor noi ambuteiaje.

Departamentul de Transport din Carolina de Nord a efectuat un
test simulédnd un accident in lant pe o autostradd. Documentatia
a fost realizata in 30 de minute cu ajutorul dronelor fatd de doua
ore cat ar fi durat prin metode clasice. Studiul a concluzionat ca
aceastd tehnologie are un potential imens de documentare rapida
si precisa a scenelor de coliziune. In plus, imaginile video ofer
posibilitatea revizuirii secventelor accidentului din mai multe per-
spective. Studiul a recomandat desfasurarea unei cercetari supli-
mentare cu privire la utilizarea dronelor in cercetarea accidentelor
pe timp de noapte. De asemenea, pentru administratorul drumu-
lui, imaginile pun la dispozitie nu numai structura pagubelor, ci si
probabilitatea unor abordari noi in sfera sigurantei rutiere.

Megatunel chinezesc

China elaboreaza pla-
nurile pentru proiectul unui
megatunel in provincia Gu-
angdong. Tunelul va co-
necta provinciile Shenzhen
si Zhongshan pe un traseu
= i de 6.8 km, cu opt benzi de
circulatie pe sens ceea ce il va face cel mai amplu tunel subacva-
tic din lume. Traseul va avea 24 de km si va inchide doua insule
artificiale si doua trasee suspendate, proiectul urmand sa coste in
jur de 7 miliarde de dolari. Constructia insulelor artificiale incepe
curand, intreg proiectul urmand sa fie finalizat in anul 2024. Tune-
lul va oferi noi facilitati de transport pentru ,Delta Pearl River”, re-
ducénd timpii de cdlatorie in conditiile in care actualul pod Humen
este supraaglomerat.

S.UA:
Avem plan al rutelor de evacuare?

Uraganul ,IRMA” din S.U.A. a implicat cea mai mare evacuare
terestra demografica si materiald din istoria S.U.A. Chiar daca auto-
ritatile au actionat eficient, in permanentd au existat totusi o serie de
ambuteiaje si sincope in utilizarea infrastructurii rutiere. Si cum din
experientd se invatd, Departamentul de Transport din Florida a ince-
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put sa examineze modalitatile de evacuare cele mai rapide si sigure
in special pe ,Interstate 75" pana la granita cu Georgia. Acest demers
se va concretiza intr-un Raport FDOT, care va fi prezentat in luna
ianuarie 2018. Sunt implicati experti in trafic, in situatii de urgenta,
agentii meteo, administratori, firme de transport si parteneri locali.

Pe céand si la noi se poate incepe culegerea si sistematizarea
datelor pentru acest gen de Raport?
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