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A fost semnat contractul pentru realizarea
Podului suspendat de la Braila

Autostrada Bragov - Targu Mures - Cluj - Oradea, Sector 3 Gilau - Bors + Finalizarea Lucrarilor |la Nodul Gilau si Conexiunea
dintre Sectiunea 2B cu Subsectiunea 3A Drumul de legatura Centura Oradea (giratie-Calea Sintandrei) - Autostrada A3
(Biharia) ® Constructia Variantei de Ocolire Mihailesti ® A fost semnat contractul pentru realizarea Podului suspendat
de la Braila ® Neconformitati constatate la inspectia in vederea receptionarii lotului 3 al Autostrazii Sebes - Turda
e Elaborare Studiu de Fezabilitate, pentru proiectul ”Varianta de ocolire Sf. Gheorghe” @ Interventii pe timp de iarna

Autostrada Bragov - Targu Mures - Cluj - Oradea, Sector
3 Gilau - Borg+Finalizarea Lucrarilor la Nodul Gilau

si Conexiunea dintre Sectiunea 2B cu Subsectiunea

3A Drumul de legatura Centura Oradea (giratie-Calea
Sintandrei) - Autostrada A3 (Biharia)

COMPANIA NATIONALI‘-'\ DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A. in calitate de Autoritate Contrac-
tanta/Beneficiar, pe de o parte si S.C. ALPHACONSULT &
ENGINEERING S.R.L., in calitate de Prestator, au incheiat in
data de 28.12.2017, Contractul de Servicii “Elaborarea docu-
mentatiei suport pentru Cererea de Finantare pentru "Au-
tostrada Brasov-Targu Mures-Cluj-Oradea, Sector 3 Gilau-
Bors+Finalizarea Lucradrilor la Nodul Gilau si Conexiunea
dintre Sectiunea 2B cu Subsectiunea 3A Drumul de legatu-
ra Centura Oradea (giratie-Calea Sintandrei) - Autostrada
A3 (Biharia)”, nr. 101236.

Obiectul Contractului de Servicii il reprezintd completarea
Studiului de Fezabilitate existent pentru Autostrada Brasov-
Targu Mures-Cluj-Oradea, Sector 3 Gilau-Bors+Finalizarea
Lucrarilor la Nodul Gilau si Conexiunea dintre Sectiunea
2B cu Subsectiunea 3A Drumul de legatura Centura Oradea
(giratie-Calea Sintandrei)-Autostrada A3 (Biharia), prin in-

STEFAN IONITA, Director General C.N.A.LR.

Documentatia pregdtitd va sustine necesitatea si oportu-
nitatea investitiei si va fundamenta maturitatea proiectului din
punct de vedere tehnic, economic, financiar, social si al protectiei
mediului. Prestatorul va indeplini serviciile stabilite in prezentul
Contract, in conditiile si termenele prevazute, in conformitate cu
cerintele mentionate in Caietul de Sarcini. Valoarea Contractului

tocmirea documentatiei justificative necesare pregatirii cererilor
de finantare aferente proiectului, din Fondul European de Dez-
voltare Regionald, in cadrul exercitiului financiar 2014 - 2020,
in conformitate cu legislatia europeana in vigoare ce reglemen-
teaza transmiterea informatiilor referitoare la proiectele majore.
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de Servicii este de 95.000,00 lei, fara TVA, la care se adauga
TVA conform prevederilor legale. Durata Contractului de Servicii
este de 18 luni de la Data de fncepere a Contractului, adica
de la data semnarii sale de catre ultima parte.

Proiect co-finantat de Uniunea Europeana din Fondul Euro-
pean de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020.

Date de contact: STEFAN IONITA, Director
C.N.A.L.LR. S.A.., fax: (+4 021) 312.09.84.

General

Constructia Variantei de Ocolire Mihailesti

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A. in calitate de Autoritate Contrac-
tanta/Beneficiar, pe de o parte si S.C. ALPHACONSULT &
ENGINEERING S.R.L., in calitate de Prestator, au incheiat in
data de 28.12.2017, Contractul de Servicii “"Completarea Stu-
diului de Fezabilitate pentru “Constructia Variantei de Oco-
lire Mihailesti” si Elaborarea Documentatiei Suport pentru
Cererea de Finantare”, nr. 101237. Obiectul Contractului de
Servicii 1l reprezintd completarea Studiului de Fezabilitate existent
in conformitate cu H.G. nr. 28/2008 privind aprobarea continutu-

lui-cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor
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publice, precum si a structurii si metodologiei de elaborare a devi-
zului general pentru obiective de investitii si lucrari de interventii,
cu modificari si completari ulterioare, precum si legislatia in vigoa-
re ce reglementeaza pregdtirea documentatiei necesare in vede-
rea transmiterii aplicatiei de co-finantare din Fonduri Structurale,
de a acorda asistenta Beneficiarului in vederea pregatirii aplicatiei
de finantare pana la obtinerea aprobarii finantarii nerambursabile
din partea AM-POIM/DGOIT/JASPERS/CE, de a furniza toate do-
cumentele necesare cu privire la solicitdrile de clarificare asupra
documentatiei elaborate de Prestator, pe baza careia se va ela-
bora cererea de finantare pentru proiectul “Constructia Variantei
de Ocolire Mihailesti”. De asemenea, Prestatorul se va asigura ca
implementarea acestui contract va furniza un proiect cu suficientd

"pregatire maturd” din punct de vedere financiar, social, economic
si tehnic, bine fundamentat, cu privire la necesitatea si oportuni-
tatea investitiei si selectarii in vederea obtinerii co-finantarii ne-
rambursabile din Fondul European de Dezvoltare Regionala.
Prestatorul va indeplini serviciile stabilite in prezentul Contract,
in conditiile si termenele prevdzute, in conformitate cu cerintele
mentionate in Caietul de Sarcini. Valoarea Contractului de Servicii
este de 30.000,00 lei, fara TVA, la care se adauga TVA conform
prevederilor legale. Durata Contractului de Servicii este de patru
luni de la Data de incepere a Contractului, adica de la data
semnarii sale de catre ultima parte.

Proiect co-finantat de Uniunea Europeana din Fondul Euro-
pean de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020.

Date de contact: STEFAN IONITA, Director
C.N.A.L.LR. S.A.., fax: (+4 021) 312.09.84.

General

A fost semnat contractul pentru realizarea
Podului suspendat de la Braila

in data de 15.01.2018, la sediul Ministerului Transporturilor, a
fost semnat contractul pentru proiectarea si executia podului sus-
pendat peste Dundre in zona Brdila, intre CNAIR S.A. si Asocierea
ASTALDI S.p.A. - IHI INFRASTRUCTURE SYSTEMS CO. LTD.,
prezenta premierului Mihai Tudose, a Ministrului Transporturilor,
Felix Stroe, a ministrului Fondurilor Europene, Marius Nica, si a
Directorului General al C.N.A.I.R., Stefan Ionitd. Durata contrac-
tului cu o valoare de 1.995.932.260,25 lei, fara TVA este de 48 de
luni, din care 12 luni proiectare si 36 luni executie, iar perioada de
garantie a lucrarilor va fi de 120 luni. “"Este un obiectiv major si din
punct de vedere al infrastructurii rutiere de legatura intre provinci-
ile istorice, incepdnd cu nordul Moldovei si terminédnd cu Dobrogea.
Este si un element de sigurantd nationala, dar este si un element
de normalitate. Putem fi o tard normala, unde un fluviu nu se mai
traverseaza cu bacul. Felicitari tuturor celor care au muncit”, a de-
clarat premierul Mihai Tudose. Ministrul Transporturilor, Felix
Stroe, a subliniat la randul sdu importanta proiectului: Este un
proiect de aproximativ 500 de milioane de euro, care va fi con-
struit de o asociere de firme din Europa si din Asia, ceea ce oferd
un surplus de simbolisticd importantei acestui proiect. Dupéd ce va
fi realizat, podul de la Bréila va fi al treilea proiect de acest gen
din Europa”. Referitor la realizarea proiectului, Directorul general
al C.N.A.L.R. S.A., Stefan Ionita a punctat o schimbare la nivelul
modalitatii de implementare: "Vom avea doua ordine de incepere,
unul pentru proiectare, altul pentru executie. Antreprenorul va re-
aliza toate lucrurile necesare, astfel incat sa obtina autorizatia de
constructie intr-un termen rezonabil, pentru a nu mai exista bloca-
je”. Podul suspendat va avea o lungime totald de 1.974,30 m, o

I IANUARIE 2018

PROFESIONALA
DE DRUMURI $I PODURI /\ C N A I R
DIN ROMANIA

deschidere centrald de 1.120 metri si doud deschideri laterale de
489,65 si 364,65 metri. Gabaritul pe verticala al podului va fi de
38 m de la nivelul de inundatii maxim, indeplinind astfel criteriile
de navigatie pe Dunare. Sistemul de suspendare cuprinde un cablu
principal si tiranti verticali de legaturd intre tablier si cablul princi-
pal, iar blocurile de ancorare sunt integrate in teren si sunt locali-
zate n afara digurilor Dunarii. Latimea totald a podului suspendat
de la Braila va fi de 31,70 metri. Calea pe pod va avea 22,00 metri
si va fi alcatuita din patru benzi de circulatie de cate 3,50 m latime
fiecare, patru benzi de incadrare de cate 0,5 m latime, doua acos-
tamente de 1,50 m latime si o0 zona mediana cu latimea de 3,00 m.
La acestea se adaugd, de o parte si de alta, doua benzi aditionale
pentru trafic pietonal, biciclete si intretinere, trotuarele avand la-
timi de cate 2,80 m fiecare. Podul suspendat va fi pozitionat intre
km 4+596,10 si km 6+570,52, pe drumul principal Braila-Jijila, re-
spectiv la km 165+800 pe fluviul Dundrea (kilometraj pe Dundre,
masurat de la Sulina). Drumul principal Braila - Jijila va avea o
lungime de 19,095 Km si va fi prevazut cu doua benzi de circulatie
pe sens, benzi de incadrare, acostamente, zona mediana si zona
de parapete, pana la km 7+940. Drumul de legatura cu D.N. 22
Smardan - Macin, cu o lungime de 4,328 km, va fi prevazut cu o
banda de circulatie pe sens. Acest drum urmeaza sa porneasca de
la km 74940 al drumului principal (Braila- Jijila) si se va intersecta
cu D.N. 22 (Smardan-Macin).

Neconformitati constatate la inspectia in vederea
receptionarii lotului 3 al Autostrazii Sebes - Turda

Comisia constituitd in data de 09.01.2018 pentru a inspec-
ta, in vederea receptionarii, lucrarile efectuate de antreprenor la
constructia lotului 3 al Autostrazii Sebes - Turda a constatat o
serie de neconformitati ceea ce a dus la suspendarea procesului
de receptie la terminarea lucrdrilor. Astfel, in urma inspectiei s-au
constatat o serie de neconformitati, printre cele mai importante
fiind urmatoarele:

B au fost identificate numeroase zone cu deficiente de planeitate
si rugozitate. Pentru aceste zone raportul prezintd un calificativ
INADMISIBIL;

W nu s-a respectat Normativul 605, referitor la recoltarea de ca-
rote la o suprafatd de 20.000 mp in vederea stabilirii grosimii
straturilor rutiere;

B nu au fost respectate prevederile Proiectului Tehnic privind
calea pe pod;

B pe anumite sectoare asigurarea scurgerii apelor prezinta ne-
conformitati;

B existd panouri de semnalizare de dimensiuni mari care sunt
partial obturate de parapete/panouri fonoabsorbante;

M la structura de la km 45+600 exista defecte la suprafata be-
toanelor;

B sistemul ITS, echipamentul de cantdrire in miscare, inregis-
treaza numerele de inmatriculare ale remorcilor, fara a fi inre-
gistrat numarul de inmatriculare al capului tractor, asa cum a
fost solicitat de Beneficiar;

B nu a fost efectuatd corespunzdtor semnalizarea in Spatiile de
Servicii. Aceasta trebuie completata cu doud semne aditionale
pentru autoturisme pentru fiecare Spatiu de Servicii, precum
si marcaj de interzicere in zonele care separa parcarile pentru
autocare. De asemenea, se considera a fi necesard completarea
semnalizarii orizontale din cadrul Spatiilor de Servicii cu sdgeti
de orientare a participantilor la trafic;
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B este necesard completarea semnalizdrii cu marcaj de interzicere
la intersectia dintre bretele, asa cum este specificat in cadrul
Raportului de Audit de Sigurantg;

W nu au fost respectate avizele CTE Siguranta Circulatiei privind
obligativitatea Antreprenorului de a realiza iluminatul cu teh-
nologie LED;

B se impune verificarea de catre Proiectant si Inginer a proiectului
tehnic pentru bazinele de retentie si prezentarea calculelor de
dimensionare, avand in vedere nivelul apelor din acestea;

B trebuie asigurata semnalizarea rutiera pentru devierea traficului la
nodurile rutiere Unirea si Aiud, conform reglementarilor in vigoare

In urma constatérilor ficute, comisia de receptie a de-
cis suspendarea procesului de receptie la terminarea lu-
crarilor, stabilind, impreuna cu executantul, un termen de
remediere de 90 zile. In functie de conditiile meteorologice
acest termen poate fi prelungit la cererea Antreprenorului.

Precizam ca C.N.A.IL.R. S.A. a transmis Antreprenorului
raportul cu neconformitatile pentru remedierea acestora
in vederea receptionarii la terminarea lucrarilor si a pune-
rii in circulatie a acestui sector de autostrada.

Elaborare Studiu de Fezabilitate, pentru proiectul
"Varianta de ocolire Sf. Gheorghe”

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar, a elaborat si
depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul “Elaborare Studiu de
Fezabilitate, pentru proiectul “Varianta de ocolire Sf. Gheor-
ghe” in vederea obtinerii de finantare nerambursabild alocata prin
Programului Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in
cadrul Axei Prioritare “"Dezvoltarea unui sistem de transport
multimodal, de calitate, durabil si eficient”, Operatiunea
“Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala”

Localizarea proiectului - Regiunea Centru, Judetul Co-
vasna. Varianta de ocolire Sf. Gheorghe, cu o lungime de 8 km,
urmadreste descongestionarea traficului in zonele centrale ale mu-
nicipiului, de pe D.N. 12 si D.N. 13 E, separand fluxurile de trafic
si deviind transportul greu care genereazd probleme legate de
timpul de tranzitare, poluare atmosferica si accidente rutiere si
faciliteaza legatura cu localitatile din zona.

Obiectivul general aI proiectului ca parte din reteaua

Romaniei prin dezvoltarea mfrastructuru de transport care facili-
teaza integrarea economica in UE, contribuind astfel la dezvolta-
rea pietei interne cu scopul de a creea conditiile pentru cresterea
volumului investitiilor, promovarea transportului durabil si a coe-
ziunii in reteaua de drumuri europene.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

1. Elaborare Studiul de Fezabilitate;

2. Elaborare Proiect pentru obtinerea autorizatiei de executie
a lucrarilor;

3. Obtinerea Autorizatiei de Construire.

Valoarea totala a proiectului este de 1,563,769.83 lei
(inclusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii
Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionala
-1,001,402.26 lei, 25% contributia nationald (bugetul de
stat) - 333,800.76 lei, iar restul de 228,566.81lei reprezinta
valoarea TVA aferentd cheltuielilor eligibile.
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Scopul prezentei aplicatii de finantare este de a promova spre
finantare etapa de proiectare - fazd Studiu de Fezabilitate a Variantei
de Ocolire Sf. Gheorghe. Aceasta etapa constituie primul pas in dez-
voltarea infrastructurii de transport rutier prin crearea unor coridoare
noi de transport. Proiectul Elaborare Studiu de Fezabilitate, pen-
tru proiectul "Varianta de ocolire Sf. Gheorghe” este inclus in
Strategia Implementare a Master Planului General de Transport, la
capitolul VI - Proiecte noi (Core) identificate in MPGT - Variante de
ocolire, pozitia nr. 6 — Varianta de ocolire Sfantu Gheorghe, avand ca
sursa de finantare FEDR si Bugetul de Stat in perioada de progrmare
2014-2020 si este cuprins in cadrul anexei fara clauza de reforma
structurald activatd. Durata proiectului este de 14 luni. Efectele ma-
xime ale proiectului “Varianta de ocolire Sf. Gheorghe”, vor fi
atinse in momentul in care va fi implementat in intregime.

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

Interventii pe timp de iarna

in perioada 18-23 ianuarie ac. C.N.A.I.R. a intervenit cu
promptitudine pe toate drumurile afectate de ger, viscol si za-
pada. Cele mai multe interventii au avut loc pe raza D.R.D.P.
Constanta, Craiova, Iasi, Timisoara, Brasov, Cluj si Bucuresti. Iata
cateva dintre cele mai importante interventii:

18.01.2018 - Deblocarea sectorului de drum dintre localita-
tile Talverde si Palazu Mic (D.N. 22).

18.01.2018 - Redeschiderea circulatiei pe D.N. 7C, pentru
toate categoriile de autovehicule, intre localitatile Novaci si Ranca.

21.01 2018 - D.R.D.P. Constanta a actionat cu 72 de utilaje
raspandind 7 tone de material antiderapant.

21.01.2018 - Interventie pe D.N.76 pentru a transporta in si-
gurantd un grup de copii blocati intr-un autocar defect care se de-
plasa intre localitatile Arieseni (jud. Alba) si Varfurile (jud. Arad).

22.01.2018: La nivel national drumarii au actionat astfel: (in
intervalul 5.30 - 13.00): -D.R.D.P. Constanta: 127 autoutilaje
raspandind 524 tone material antiderapant

- D.R.D.P. Craiova: 191 autoutilaje, 735 tone material an-
tiderapant;

- D.R.D.P. Timisoara: 190 autoutilaje, 44,6 tone material
antiderapant - D.R.D.P. Cluj: 108 autoutilaje, 415,3 tone de ma-
terial antiderapant

- D.R.D.P. Brasov: 154 autoutilaje, 732,5 tone de material
antiderapant.

in total, la nivel national au actionat 1.177 de autoutilaje si
s-au imprastiat 5.881 tone de material antiderapant.

Drumarii recomanda tuturor participantilor la trafic sa circule
cu prudenta si sa nu blocheze accesul utilajelor de deszapezire in
zonele afectate.
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Materiale antiderapante utilizate pe timpul iernii

Un scurt istoric

intrebari frecvente

In ultimii ani utilizarea materialelor rezultate din zgura de ote-
larie sau furnal a devenit o prioritate pentru constructori in general
dar si pentru constructorii de drumuri in special. Preocuparile nu
sunt noi, prima atestare a zqgurii dateazd incd din anul 700 IH,
fiind la fel de veche ca si procesul de topire a metalelor. Pentru
prima oarad zgura a fost folosita la constructia unui drum (ca ma-
terial de fundatie) inca din epoca romanda. Primul drum modern la
care s-a folosit ca material de constructie zgura a fost construit
in anul 1813, in Anglia. Utilizarea acestui material s-a raspandit si
in S.U.A., primul drum la care s-a folosit zgura ca material pentru
drumuri fiind construit in anul 1830. Incepnd din anul 1845 zgura
este folosita in mod frecvent la constructia cdilor ferate. Cresterea
productiei de otel in timpul celui de-al Doilea Razboi Mondial a dus
Si la cresterea cantitatii de zgura si implicit la cautarea de noi so-
lutii pentru a se valorifica o mare parte din acest material. Primele
experimente in utilizarea zgurii ca agregat in amestecurile de as-
falt au fost ficute in anul 1969, la Toronto, Canada. In anul 1974
in Ontario au fost construite 17 sectiuni de drum din beton asfaltic
in componenta carora s-au utilizat agregate provenite din zgura.
In Roménia, inainte de anul 1989 s-a incercat utilizarea agregate-
lor din zgura la fundatia unor drumuri construite din beton.

O problema deosebit de interesantd pentru administratorii de
drumuri o reprezinta nu numai aplicarea tehnologiilor de desza-
pezire si antiinghet cele mai eficiente ci si alegerea tipului de
material, a sarii, dar si a clorurilor si a materialelor antidera-
pante (abrazive) de tipul nisipului, pietrisului, cenusii, si, in ul-
tima vreme, in special a zgurii de oteldrie. Un articol publicat de
Michael H. Fleming de |la Departamentul de transport al statului
Pennsylvania (PennDOT) vine sa clarifice o serie de aspecte legate
de utilizarea materialelor abrazive (antiderapante) pe timpul ier-
nii. Administratorii de drumuri, autostrazi si strazi se confrunta cu
multe probleme pe care trebuie sa le aiba in vedere atunci cand
asigura intretinerea pe timp de iarnd. Iata care sunt cateva dintre
intrebarile aparute in mod frecvent.

1. Avem echipamentele si operatorii pentru a asigura o
intretinere eficienta pe timp de iarna sau trebuie sa con-
tractam anumite resurse din sectorul privat?

2. Aplicam in prealabil substante chimice antiinghet cu
efect preventiv si pentru a impiedica inghetul si depunerea
zapezii?

3. Ce materiale ar trebui sa folosim pentru asigurarea
aderentei (tractiunii) si dezafectarea drumurilor?
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4. Cati centimetri de zapada si la ce temperatura ar tre-
bui sa incepem operatiunile?

Aceasta fisa informativa, afirma autorul, este destinata
sa permita administratorilor de drumuri sa ia deciziile co-
recte in utilizarea materialelor abrazive necesare care sa
asigure, in cazul de fatd, aderenta si tractiunea pe timp de
iarna.

Avantajele si dezavantajele utilizarii materialelor abrazive

fn Romania ultimilor ani utilizarea nisipului ca material abraziv
pe drumuri a devenit din ce in ce mai rara, disparand in multe
cazuri definitiv. Din aceasta ,Fisa tehnicd” prezentatd de PennDOT
rezultd urmatoarele:

»~Abrazivele” au mai multe avantaje dar si dezavantaje atunci
cand sunt singurele utilizate pe strazile urbane, drumuri in loca-
litdti sau drumuri rutiere din pietris. In aceste conditii alegerea
materialului abraziv de utilizat se va face in primul rand in functie
de tipul de drum tratat. O altd preocupare importantd se refera
la apele pluviale potential poluate respectand cerintele Agentiei
pentru Protectia Mediului. Decizia de a folosi sau nu materiale
abrazive trebuie luatd avand in considerare toate materialele exis-
tente pe piaté cu avantajele si dezavantajele specifice. In princi-
piu trebuie avute in vedere ambele situatii dupa cum urmeaza:

Avantajele raspandirii materialelor abrazive:

B cost initial scazut

B imbundtatirea imediata (s.n.) a aderentei (tractiunii)
B utilizarea la temperaturi scazute

B asigurarea vizibilitatii pentru soferi

B recomandabil, in special pe drumurile neasfaltate

Dezavantajele aplicarii materialelor abrazive:

B nu au efect de topire a zdpezii si ghetii (desi ultimele studii
sustin contrariul)

B beneficii limitate datorate deplasarii in trafic

B mai costisitoare comparativ cu sarea atunci cand se ia in con-
siderare curatarea

W probleme legate de mediu (aer, vegetatie, sisteme de drenaj etc.)

Atunci cand conditiile meteorologice ating valori alarmante
(viscol, temperaturi sub -10 grade Celsius etc.) solutia ideald este
aceea a amestecului clorurilor (sare, calciu, magneziu etc.) cu ma-
teriale abrazive (nisip, zgurd, cenusa etc.) pentru a asigura nu
numai dezghetul suprafetelor rutiere (asfalt, beton etc.) ci si pentru
a obtine aderenta (tractiunea) optima si de sigurantd. De aseme-
nea, indiferent de tipul de material abraziv folosit acesta trebuie
depozitat in amestec cu sarea pentru a salva depozitele de inghet.

Atentie la poluare si curatare

Cele mai mari probleme de mediu apar la utilizarea ,abrazivilor”
n zonele urbane. Acestea insd pot fi rezolvate (si sanctionate) cu
respectarea anumitor norme si regulamente. Aceste reglementari
se bazeaza pe delimitarea intre zonele urbane dense si cele peri-
ferice. Astfel, ,Reglementdrile din faza I"” se referd la orase si
comunitati cu 100.000 sau chiar mai multi locuitori, unde este ne-
cesara obtinerea permisului de deversare a ,apelor dulci”. Aceasta
faza (MS49) este valabild pe intreg teritoriul SUA. Reglementarile
din faza a II-a sunt mai mici fata de cele ,,MS4" si sunt valabile
atat pentru zonele urbane federale cat si pentru cele locale.
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Pentru a urmari respectarea acestor reglementari exista un
serios program de audit (APE) care poate genera amenzi sub-
stantiale atunci cand cerintele de mediu nu sunt respectate. Ad-
ministratorii rutieri trebuie sa prezinte o documentatie serioasa
privind colectarea materialelor abrazive la sfarsitul iernii. Unul
dintre avantaje il reprezintd si faptul ca aceste materiale pot fi
uneori reciclate si refolosite in iarna urmatoare.

Atentie la... maturare!

Unele municipalitati au renuntat deja la utilizarea materialelor
abrazive 1n orase datoritd riscurilor de infiltrare in apele pluviale.
Municipalitatile (cel putin toate cele din faza a II-a) trebuie sa se
supuna unui ,Cod de bune practici de management” daca vor sa
nu aiba probleme cu poluarea. Pentru a preintdmpina contamina-
rea apelor la topirea zdpezii materialele abrazive utilizate pentru
aderentd pe timp de iarnd trebuie recuperate prin maturare si
colectare pentru a evita un procent daundtor de contaminare a
apelor. De exemplu, auditorii pot solicita informatii simple dar
esentiale despre colectarea materialelor abrazive:

B Firmele sunt autorizate sa efectueze asemenea operatiuni?
B Criteriul de prioritizare a curatarii drumurilor si strazilor
este cel estetic sau cel generat de potentiala poluare?

B Ce tip de maturare se foloseste?

H Ce se intampla cu deseurile colectate?

H Care este frecventa curatarii?

B Cum se elimina deseurile din bazin si canale?

De retinut insa si alte doud idei importante:

1) Autorul acestui material nu face nicio referire la efectele de
mediu ale sarii si diverselor tipuri de cloruri

2) Una dintre metodele care inlocuieste clasica si dificila maturare
este tehnologia aspiratiei in vid a nisipului sau zgurilor dupa
care are loc un proces de decantare si dezumidificare.

Tipuri de materiale abrazive

Potrivit PennDOT exista patru categorii diferite de material ,,anti-
derapaj” recunoscute de producdtori agreati si de catre cei agre-
mentati. Cele patru categorii (AS1,AS2, AS3, si AS4) sunt clasificate
in functie de dimensiunea agregatelor, coeficientul de frecare etc.
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1. Tipul AS1 - este un compus din nisip natural, ,nisip fabricat”
(industrial) sau o combinatie intre cele doua.

2. Tipul AS2 si AS3 este compus din piatrd concasata, pietris
sau zgura.

3. Tipul AS4 este compus din piatra macinata sau pietris.

Fiecare tip din aceste materiale abrazive este definit in functie
de greutatea unitara, densitate, coeficient de frecare, puritate etc.

Aceste materiale nu pot contine metal, sticla sau alte compo-
nente care pot fi ddunatoare autovehiculelor si oamenilor.

Si totusi... zgura: nu oriunde, $i nu oricum!

Materialele enumerate (potrivit ,,Publicatiei 447") sunt uti-
lizate deocamdata in forma unicd, fara vreun amestec numai in
municipii, pe suprafete acoperite cu gheata. Exista trei gradari
diferite pentru aceste materialele de iarnd antiderapaj si anume
tipurile 1 si 1A sunt provenite din cimenturi, cocs, cdrbune maci-
nat, cenusa sau o combinatie a acestora. Tipul 4 este din deseuri
minerale, in special antracit, si aceste tipuri sunt diferite tot in
functie de greutatea specifica unitard, cantitatea admisibila de
alte componente, rezistenta la frecare etc.

Asa cum aminteam intr-un articol cercetatorii de la ,Univer-
sity of New Hampshire Tehnology Transfer Center” au ajuns
la concluzia cd materialele abrazive (nisipul in special) nu trebuie
utilizate oriunde si oricum. Efecte pozitive se obtin:

B pe drumuri urbane (cu limitd de vitezd redusd) acolo unde
frandrile si accelerdrile sunt frecvente;

B in intersectii;

B la intrarile si iesirile de pe drumurile secundare sau zone
de utilitdti (benzindrii, parcari etc.);

H in zonele montane si deluroase (rampe si pante accentuate).
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De retinut insa: restrictiile cele mai mari sunt impuse doar
in cazul utilizérii materialelor abrazive ca unice solutii, si nu si in
cazul amestecului cu alte materiale. In ultimii ani cercetérile in
domeniul utilizarii zgurilor, de exemplu, au evoluat foarte mult
una dintre concluzii fiind si aceea ca, spre deosebire de nisip,
granulele de zgura datorita coloritului negru, inmagazineaza mai
usor céldura ceea ce le méreste eficienta. In plus, aceeasi culoare
neagra reprezinta un avantaj pentru vizibilitatea soferilor.

In ceea ce priveste administratorii drumurilor acestia isi pot
concasa singuri zgura respectiva, cu granulometrii si alte ele-
mente specifice personalizate pe categoriile de drumuri. Una
dintre abordarile noi nu este si aceea a aplicarii materialelor ab-
razive: nisipul, de exemplu, pe drumuri, iarna, dupa ce acesta a
fost incalzit la temperaturi de pana la 180 de grade Celsius.

Incdlzirea se poate face fie la incircare, fie in echipamentul
de imprdstiat. Abrazivii incdlziti vor topi o mica cantitate de apa
sau zapada, fixand materialul pe suprafata drumului chiar si cand
acesta va ingheta. Decizia de a utiliza sau nu materiale abrazive
pe drumuri pe timp de iarnd revine doar administratorilor aces-
tora, fie ca este vorba de utilizarea unica sau in combinatie cu alte
materiale (sare, cloruri etc.).

Sa remarcam totusi eforturile care se fac pentru gdsirea de
noi oportunitati si tehnologii, in conditiile in care resursele clasice
sunt tot mai greu de accesat iar zgura, de exemplu, poate oferi o
alternativd competitiva in viitor.

Pana atunci insa, ideea de a renunta in totalitate la utilizarea
acestor materiale (a nisipului, in special s.n.) nu constituie pentru
administratorii de drumuri deocamdata o solutie. Argumentul se
bazeazd in primul rand pe cerintele legate de siguranta rutiera,
clorurile, indiferent de proprietatile lor, nereusind sa rezolve in
totalitate acest deziderat.

Prof. Costel MARIN
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Ce ne facem cu:

yopecialistii de ocazie®...

Dr. ing. Victor POPA
Presedinte CNCisC, Membru titular ASTR

irculam candva cu autoturismul intre

doua orase importante din tard si am
vazut la un moment dat o pldcutd care in-
dica drumul spre o localitate unde trdia si
activa un bun prieten fost coleg de liceu.
Pentru cd aveam ceva timp la dispozitie,
m-am gandit cd as putea devia putin din
drumul meu pentru a vizita acest prieten,
pe care nu-l vdzusem de foarte mult timp.

Asa se face ca am indreptat masina
catre drumul cu pricina si nu dupa mult
timp am fintalnit un biciclist cdlatorind in
acelasi sens cu mine. Am redus viteza ma-
sinii pentru a fi in ritm cu biciclistul si I-am
intrebat cam céat este pana la localitatea
unde doream sa ajung. ,Nu este prea de-
parte, doar doi kilometri”,mi-a raspuns bi-
ciclistul, ceea ce m-a facut sa ma bucur de
initiativa luata.

Dupa un timp, in care am parcurs mai
mult de doi kilometri, se intrevedeau in
zare semne de localitate: grupuri de co-
paci, hornuri si acoperisuri de case, chiar si
o turld de biserica. Mi-am spus ca aceasta
trebuie sa fie comuna cdutata si nu-i nimic
ca au fost mai mult de doi kilometri, dar e
bine cd m-am hotdrat sa-mi vad prietenul
si 0 sa-i fac o surpriza placuta.

Ajuns la placuta de intrare in sat, am
constatat cu surprindere cd era denumirea
altei localitati. Am intrebat din nou cam cat
este pana la locul cautat. ,Doi kilometri”,
mi s-a raspuns din nou. M-am géndit ca va

—— | —
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fi cu sigurantd localitatea urmatoare, asa
cd am pornit hotdrat inainte, am straba-
tut vreo 2-3 kilometri cat avea drumul prin
aceasta locatie, am iesit la camp si dupa
alti 4-5 kilometri am intélnit o cu totul alta
comuna. Am intrebat si aici daca acela era
drumul corect si am fost incredintat ca da,
primind invariabil rdspunsul: mai sunt doi
Kilometri. Cert este ca am parcurs mai
mult de 20 de kilometri, spunandumi-se
de fiecare data ca mai sunt doi kilometri.

Am aflat mai tarziu ca romanul nostru,
cunoaste sau nu, are totdeauna raspunsul
in buzunar si aproape niciodatd nu recu-
noaste ca nu stie.

in istorioara povestitd a fost vorba de o
apreciere eronata pe care o fac unele per-
soane si nu a fost ceva deosebit de grav.
Mai complicate devin lucrurile atunci cand
iti spui parerea si incd cu destuld convin-
gere asupra unor probleme de specialitate,
desi nu ai pregatirea si expertiza in dome-
niul respectiv.

Ascultam nu demult la televizor cum ca
ar urma sa inceapa lucrarile de executie
la Pasajul de la Domnesti peste Centura
rutiera si feroviara a municipiului Bucu-
resti. Cunoscand situatia din zona, am
fost bucuros sa aflu aceasta veste, care
treneaza de foarte multa vreme. Aproape
totdeauna cand se dau pe posturile media
asemenea stiri, apar imediat si comentari-
ile carcotasilor. Fiind intrebat un cetatean

de pe strada (nu cunosc ce ocupatie avea)
ce parere are in legdturd cu aceasta infor-
matie si-a exprimat imediat opinia asupra
proiectului, afirmand cu multd convingere
ca solutia datd pentru realizarea acestei lu-
crari este o prostie, deoarece costa foarte
mult, caci cu banii alocati acestei investitii
s-ar putea executa trei pasaje mai simple
peste aceste centuri, fara complicatiile
care sunt prevazute in proiectul aprobat.
Pentru a-ti exprima o parere competenta
intr-o problema de anumita specialitate, ar
trebui mai intéi sa ai pregdtirea necesara
in domeniul respectiv si apoi sa cunosti
bine proiectul asupra cdruia sa fi in ma-
surd sa-ti expui o asemenea opinie. Apoi
opiniile competente se fac intr-un cadru
organizat si nu pe strada in fata unei ca-
mere de luat vederi.

Intdmplator sunt in tem& cu aceasta
lucrare si 1i cam cunosc pe cei care ar fi
in masura sa-si exprime o parere avizata
despre aceastd problema. Nu comentez
costul investitiei pe care nu il cunosc si
care ar putea fi mai mare sau poate chiar
mai mic decat cel corect. La sistemul de li-
citatii pe baza pretului minim si a unui stu-
diu de fezabilitate cu cantitati, este practic
imposibil sa poti stabili un pret real. Sunt
insd In masura sa fac comentarii asupra
solutiei.

Intersectia denivelatd corecta a doua
cdi rutiere, trebuie sd asigure circulatia
fluenta pe toate directiile si in toate sen-
surile, adica sa aiba bretelele de legatura
necesare indeplinirii acestei conditii.

In acest caz exist# solutia clasica de in-
tersectie de tip ,trefld” sau ,trifoi cu patru
foi”, v. Fig. 1.

Fig.1 - Intersectie rutiera tip , trefla”
(Foto internet)
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Fig. 2 - Pasaj denivelat cu sens giratoriu superior
a) Vedere plana; b) modelare pe calculator

in cazurile in care un drum intersec-
teaza o altd cale rutierd langa care este
amplasatd in paralel o cale ferata sau o
linie de tramvai, lucrurile se complica si nu
mai poate fi aplicata solutia clasica de tip
trefla.

O solutie potrivitéd pentru acest tip de
intersectie este aceea cu ,sens giratoriu
superior” pentru traficul rutier, traficul pe
calea ferata si pe drumul paralel adiacent
ramanand in pozitia initiald ,la sol”. Sen-
sul giratoriu superior asigura fluenta atat
a traficului rutier cat si a celui feroviar in
intersectie - deziderat imperios ce trebuie
indeplinit in toate aceste cazuri. O aseme-
nea solutie de intersectie cu sens giratoriu

I IANUARIE 2018

superior a fost proiectata, licitata si chiar
adjudecata pentru drumurile judetene care
traverseaza calea feratd si Soseaua de
Centura a municipiului Bucuresti la Cernica,
Berceni si sper ca si la Domnesti, V. Fig.2.

Acesta solutie este intradevar mai com-
plicata, dar asigura traficul fluent in aceste
zone dificile, unde se produc adesea blocaje
de circulatie si cozi interminabile de vehicule.

Din pacate, la niciuna dintre intersecti-
ile mentionate proiectate, licitate si adju-
decate nu a inceput cu adevarat executia,
ci doar simulari de a da ,startul”, pentru a
crea impresia ca exista preocupare pentru
aceste lucrari si a da nastere la comentarii
ale ,specialistilor de ocazie”.

e S
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O solutie simpla de traversare directa
propusa de interlocutor, care nu rezolva
corect problema pentru care se impune, ar
fnsemna fonduri financiare cheltuite inutil.

Solutia cu ,sens giratoriu superior” ar
putea rezolva multumitor fluenta traficu-
lui si In cazurile intersectiilor din capitala
si marile orase, dintre strazile pe care cir-
culd si tramvaie. in aceste cazuri, strada
pe care circula si tramvaie ar trebui sa
ramana in pozitia initiald, respectiv la sol.
in niciun caz, sensurile giratorii combinate
cu semaforizare nu rezolva fluent circula-
tia in intersectii. In cazuri mai complicate
de intersectii din capitala si marile orase,
in care debuseaza mai multe strazi, dintre
care unele cu trafic combinat (feroviar si
rutier), fluenta traficului se poate rezolva
doar prin intersectii etajate pe trei sau
chiar mai multe niveluri.

Revenind la specialistii de ocazie, tre-
buie spus ca este mai grav cand asemenea
oameni sunt implicati in a rezolva diverse
probleme. In acest caz nu m3 refer la micii
meseriasi care se ofera sa execute lucrari
pentru care nu au nici un fel de calificare,
ci doar o anumita indemaénare si dorinta de
a castiga niste bani. Aici as da exemplul cel
mai practicat al prepararii si turnarii beto-
nului. Toata lumea stie ca dacd amesteci
apa cu agregate si ciment obtii beton. Nimic
mai simplu, se crede. Numai ca betoanele
preparate si turnate de acesti meseriasi se
degradeaza in timpul cel mai scurt, uneori
chiar la primul inghet-dezghet. Problema
betoanelor este o adevarata stiintd. Tre-
buie sa cunosti ce calitate de beton este
necesara pentru un anumit tip de element
si la ce fel de factori externi este supus; in
ce proportii trebuie sa amesteci elementele
componente, cat timp si cum; ce aditivi si
in ce proportii se pot folosi pentru obtine-
rea proprietatilor necesare; in ce conditii
atmosferice se poate face turnarea betonu-
lui si cum se compacteaza corect; cum se
trateaza betonul dupa turnare;etc.

Mult mai grav stau lucrurile atunci cand
oameni fard expertiza corespunzatoare se
angajeaza in activitati specializate si de
inalt profesionalism. Nu ma refer aici la
acei doctori care dau diagnostice gresite
si prescriu tratamente si medicamente ne-
potrivite sau la alte profesii care nu sunt
din domeniul meu de activitate. Ma refer
la domeniul in care am activat si anume la
constructori si constructii.

Am intalnit Tn decursul activitatii mele
lucrari de proiectare sau constructii exe-
cutate de o calitate indoielnicd sau chiar
execrabild, efectuate de oameni care fie
ca nu aveau expertiza necesara, fie ca nu
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stapaneau cunostintele corespunzatoare.
Dupa anul 1990, in degringolada generala
care se crease, eram stupefiat de calita-
tea executiei si mai ales a conceptiei unor
constructii, care urmau sa adaposteasca
oameni sau sa foloseasca desfasurarii di-
verselor activitati ale acestora.

Dupa ce lucrurile s-au mai asezat, a
inceput s@ se repuna oarecare ordine si
in acest domeniu: au aparut noi norme
de proiectare, executie si control; au apa-
rut noi organisme de urmarire si control
si s-au reorganizat dupa principii noi cele
existente; a inceput sa se puna un accent
mai serios pe calitate. Din pacate, legisla-
tia nu a avut o sustinere convingatoare a
acestor imbunatatiri, nu a incurajat profe-
sionalismul, cinstea si corectitudinea. Asa
se face ca au fost falimentate firme seri-
oase de proiectare, cercetare si executie,
care nu se formeaza usor, supravietuind
in general firme fara pretentii de dezvol-
tare dar si fara capacitatea de a rezolva
onorabil sarcinile la care se angajeaza, la-
sand loc imposturii si diletantismului. Mai
trebuie actionat inca cu seriozitate pentru Am scris aceste randuri din dorinta sin-  incurajarea profesionalismului si imbunati-
rezolvarea corectd a problemelor enuntate, cera de a da un impuls pentru a se actiona rii calitatii intr-unul dintre domeniile econo-
pentru a beneficia de constructii sigure, mai intensiv pentru eradicarea imposturii, mice care pot aduce progrese, propasire si
functionale, durabile, de buna calitate. diletantismului si necinstei, concomitent cu  bunastare in viata si activitatea oamenilor.

CIF: RO 17522092; Nr. Inreg. J32/614/2005; Sibiu - Selimbdr, str. Mihai Viteazu nr. 1; Tel.: 0269.210045; Fax: 0369.807020; E-mail: office@ecoinwest.ro
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Sensul giratoriu cu sase benzi
pe Autostrada ,,A720 Sheriffall”

Sensul giratoriu “A720 Sheriffall” reprezintd singura intersectie
a bypass-ului “A720 - Edinburg City” asigurand Varianta de
ocolire a orasului la acelasi nivel cu drumurile locale din apropiere.
Aceasta jonctiune, cu sase cadi de intrare - iesire se confrunta in
ultimii ani cu timpi de asteptare peste limite, in special la orele de
varf. Jonctiunea conecteazd sase autostrazi importante:

B A7 - Nord;

B A6106 - Millerhill Road;

B A720 - Est;

B A6106 - Old Dalkeith Road;

B A7 - Sud;

W A720 - Vest.

Proiectul modernizarii acestei intersectii vizeazd separarea
traficului local de cel strategic (de la A720 la Edinburgh City By-
pass) permitand directionarea in siguranta a traficului pe bypass
si reducand timpul de cdldtorie pentru participantii la trafic.

Provocari de proiectare

Abordarea acestui proiect prezintd cateva preocupari unice de
design. Zona se afld deasupra unor exploatari miniere istorice fapt
care poate genera posibile probleme geologice sau chiar avarii
grave de ordin ecologic si economic. Existd, de asemenea, planuri
de dezvoltare rezidentiald si de afaceri in zona, inclusiv dezvolta-
rea Sud-Est Wedge. Si Calea Feratd este foarte aproape, respectiv
la 300 de metri de aceasta intersectie.
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Reducerea coliziunilor

Sa vedem insd de unde au apdrut asemenea abordari si care
este transpunerea lor in practicd. Intersectia ,A720 Sheriffall”
este tranzitatd de peste 42.000 vehicule zilnic. Cele mai mari pro-
bleme erau legate de timpii de asteptare in orele de vérf dar si de
Jincdlcarea” celor sase benzi de circulatie din interiorul intersectiei
(sensului giratoriu).

Solutia inovatoare a venit in anul 2014 din partea companiei
“Clearview Inteligence” in colaborare cu ,BEAR Scotland” si com-
paniile “"Amey”.

Solutia utilizeaza senzori activi “Clear Inteligence” care
declanseaza fazele verzi ale semafoarelor de trafic din zona sen-

Senzor activ
~Clear Inteligence”
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sului giratoriu. Cand semnalul de trafic de la intrarea in sensul
giratoriu devine verde, balizajul orizontal (becurile incastrate in
suprafata drumului) ilumineaza si directioneaza soferii (pe cu-
loarea verde) pe benzile de trafic corespunzatoare. in acest mod
soferii au o definitie clara a benzilor pe care se deplaseaza sporind
disciplina si prevenind astfel coliziunile.

Atunci cand semnalul devine rosu, balizajul indica oprirea iar
pe sectiunile urmatoare se aprinde semnalul verde de trafic. Cele
mai multe incidente aveau drept cauzd, inaintea instaldrii acestui
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sistem, nerespectarea marcajelor celor sase benzi si, implicit, fe-
nomene de blocaj sau tamponari.

Institutul de cercetare de la Universitatea Edinburg a efectuat
un studiu complet inainte si dupa instalarea acestui sistem, studiu
in care au fost analizate peste 55.000 de miscari individuale ale
vehiculelor. Rezultatul a fost acela ca fenomenul de transgregare
de pe o banda de alta s-a redus cu 50% pentru vehicule medii,
chiar in zilele cu trafic de varf.

Cele mai importante premii

Acest proiect de cercetare, cu efecte pozitive si eficiente,
a atras o recunoastere profesionala importantd in anul 2016,
castigdnd numeroase premii. Dintre acestea amintim:

H Premiul national de transport — pentru proiectul cel

mai inovativ;

B Premiul de excelenta al revistei “"Highway Magazine”

- pentru proiectul de semnalizare rutiera a anului;

B Premiul ,John Smart” - pentru siguranta rutiera;

H Premiul pentru transport scotian - premiu de

excelenta in tehnologie si inovatie.

Concluziile au fost acelea ca aceastd noua solutie are nume-
roase beneficii incepand de la reducerea frecventei coliziunilor, a
numarului de victime in accidente rutiere dar si implicatii econo-
mice si sociale prin reducerea timpilor de asteptare si confortul
calatoriilor.

Sensul giratoriu dupa modernizare
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Studiu bibliografic privind mixturile
asfaltice caldute (ll)

(Continuare din numé&rul precedent)

Drd. ing. Anda Ligia BELC

Facultatea de Constructii din Timisoara

Metoda indirecta de spumare (fig. 11
si 12) foloseste un mineral (de obicei zeo-
lit) ca sursa a apei pentru spumare.

Fig. 11. Zeolit natural
(figura preluata de pe [29])

Fig. 12. Zeolit sintetic Aspha-min
(figura preluata [29])

Zeolitii sunt un grup de minerale care
reprezintd aluminosilicati naturali hidratati
de calciu, strontiu, sodiu, potasiu, bariu,
magneziu etc. Zeolitii pot fi naturali sau
sintetici. Numele de zeolit provine dintr-
un cuvant grecesc care se poate traduce
ca ,piatra care fierbe”. Zeolitii contin 20%
apa care se evapora la temperaturi mai
mari de 100 °C, creand un efect de spu-
mare controlat care creste lucrabilitatea
pentru 6...7 ore sau pana cand tempera-
tura scade sub 100 °C.

O altd metodd indirectd presupune
utilizarea umiditdtii nisipului sau a unei

I IANUARIE 2018

mixturi asfaltice reciclate pentru a crea
spumarea bitumului. Agregatele grosiere
se incalzesc la 130...160 °C, sunt ameste-
cate cu bitumul, iar apoi se adauga nisipul
ud si rece (sau mixtura asfaltica reciclata)
care in contact cu bitumul fierbinte cau-
zeazd spumarea. Tehnologia permite redu-
cerea temperaturii de preparare a mixturii
asfaltice cu 20...40 °C.

Metoda LEA (Low Energy Asphalt, fig.
13) este o metoda indirecta care foloseste
nisipuri umede pentru spumarea bitumu-
lui. In acest procedeu agregatele grosiere
sunt incalzite la cca 150 °C, dupa care
sunt omogenizate cu bitumul total necesar
(la temperatura adecvatd pentru tipul de
bitum utilizat) pentru fabricarea mixturii
asfaltice. Inainte de omogenizarea bitumu-
lui cu agregatele incdlzite se va adauga un
aditiv Tn bitum pentru facilitarea anrobarii,
in procent de cca 0,5 % din masa liantului.
Dupd anrobarea agregatelor grosiere sunt
introduse nisipurile reci, umede (in mod
ideal ar trebui ca aceste agregate sa aiba
o umiditate de 3%). Aceastd umiditate se
transforma in vapori si determind spuma-
rea bitumului de pe agregatele grosiere si

faciliteazd anrobarea agregatelor introduse
ulterior.

O sintetizare a particularitatilor aces-
tor tehnologii este prezentata in tabelul 1
(v. pag. urm). Tehnologia utilizatd pentru
obtinerea mixturilor asfaltice caldute tre-
buie aleasa in functie de mai multe criterii,
si anume:

W datele cunoscute privind caracteristicile
care pot fi obtinute pentru mixturile as-
faltice caldute;

B costul aditivilor necesari pentru
obtinerea unei mixturi asfaltice cadldute
performante;

W temperatura necesara de fabricare si pu-
nere in operg;

B cantitdtile de productie planificate;

W performantele fabricii de mixturi asfal-
tice;

B modificdrile necesare pentru a proiecta
si produce mixturi asfaltice corespun-
zatoare cu echipamentele disponibile in
laborator si pe teren.

in general, modificrile necesare la
fabricile de mixturi asfaltice existente nu
sunt semnificative si nu creeazd un im-
pediment pentru trecerea la productia de
mixturi asfaltice cdldute.

ETAPA 1
120...150 °C P REArAS
Bitum cald
Agregate grosiere Agregate grosiere anrobate cu bitum
incalzite
ETAPA 3 ETAPA 4 ETAPA 5
o 00 100 °C 90 °C

Umiditatea nisipului introdus
declanseaza spumarea bitumului

4;’2)

Bnumul spumat
anrobeaza nisipurile

OO OO

AL

Echilibru termic i toate
agregatele sunt anrobate uniform

Fig. 13. Metoda Low Energy Asphalt (figura adaptata dupa [19])
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Posibile
avantaje

Aditivi organici

Sasobit
] 2,5..3,0 % din Sasol Energie: 30 %,
1 (Hschsvra')[;opsch masa bitumului (Africa de Sud) 115..130 80 Protectia mediului: 20 %
Asphaltan B 2,0..4,0 % din Romonta
2. (Montan Wax) masa bitumului (Germania) 130...170 Nu se cunoaste Nu se cunosc
o . .
3. | Licomont BS 100 | >0 % dinmasa | o\ oot (Eivetia) | 130..170 80...100 Nu sunt informatii
bitumului publicate
Aditivi chimici
. Energie: 20...50 %;
0,
1. Cecabase RT r?1,a35.;0t,);5tu§13:3i (F(iggfa) 120 90...100 Emisii de CO,, CO, NO:
’ 20...50 %
0,5 % din
! - MeadWestvaco Energie: 55 %);
2. Evotherm mz.asa e.muI5|e| (SUA) 100...130 60...115 Emisii CO,, SO,: 40...60%
bituminoase
o A .
3. Interlow T 0,3..0,5 % din Interchimica 120...140 90...100 Energie: 20..50 %
masa bitumului (Italia)
. 2,0 % din masa Akso Nobel Combustibil:
4. Rediset bitumului (Olanda) 120 Nu se cunoaste 20 %
Tehnologii de spumare - Metoda directa
. O/ +
wroan | 20.50% | el (e e
1. (Warm Asphalt apa din masa T 100...120 80...100 2 HmE T
Mix Foam) biturnului Kolo-Veidekke Compusi organici volatili:
(Norvegia) 50...60 %
~ 2,0 % apa ) )
Double - Barrel ! Astec Industries Energie: 14...26 %;
2. Green d_ln masa_ (SUA) 115..135 105...115 CO: 14. 26 %
bitumului 2
Tehnici de spumare - Metoda indirecta
. . Energie: 20 %
0,
1. Aspha-Min 0.3 r::’i)‘jt':]r:i"asa (Gi‘:::;’:a) 125..150 100...130 Emisii CO,, SO,, NO,:
18..25 %
0,25 % din PQ Corporation CO2, compusi organici
2 Advera masa mixturii (SUA) 120 120 volatili: max. 60 %
0, P4 fae Ofn
LEA - Low 3,0 % apa LEACO Energie: 50 %;
3. Energy Asphalt introdusa cu (Franta) 90 60...90 Compusi organici volatili:
9y Asp nisipurile ’ 80 %

Tabel 1. Tehnologii pentru producerea mixturilor asfaltice caldute
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4. Proiectarea mixturilor
asfaltice caldute

Standardele europene pentru mixturi
asfaltice (EN 13108-1...EN 13108-7) sunt
aplicabile de la data de 1 martie 2008. Una
dintre concluziile importante este aceea ca
sunt precizate temperaturi maxime pentru
producerea mixturilor asfaltice, dar nu si
temperaturi minime. Singura cerinta este
ca densitatea in situ sa fie corespunza-
toare. Astfel, temperatura minima pentru
mixtura asfaltica este stabilita de produ-
cator.

Conform studiilor efectuate pana in
prezent, nu exista restrictii in vederea uti-
lizérii metodelor traditionale de proiectare
(metoda Marshall in Europa, metoda Su-
perpave in SUA) pentru mixturile asfaltice
caldute. Totusi, in cele mai multe cazuri se
precizeaza ca aceste metode ar trebui usor
modificate. Cateva elemente specifice din
metodele de proiectare sunt analizate in
continuare.

a) Granulozitatea agregatelor

Proiectarea curbei de granulozitate a
scheletului mineral pentru mixturile as-
faltice cdldute respecta regulile existente
pentru mixturile asfaltice la cald. Exista
studii in care au fost efectuate incercari de
laborator utilizdnd aceeasi granulozitate
a agregatelor pentru mixturile asfaltice
la cald si mixturile asfaltice cadldute, dupa
care au fost comparate rezultatele fara a fi
observate diferente semnificative.

b) Aditivi

in cazul tehnologiilor mixturilor asfaltice
caldute care implica utilizarea aditivilor, do-
zajul acestora ar trebui stabilit in functie de
recomandarile producdtorului. in general,
atunci cand sunt folositi aditivi organici sau
chimici, nu mai sunt necesari alti aditivi. In
tehnologiile de spumare, datorita riscului
dezanrobarii, sunt necesari aditivi pentru
prevenirea dezanrobarii. Cand se alege
un aditiv trebuie sa se ia in considerare ca
temperaturile mai scdzute ale mixturilor as-
faltice caldute pot reduce proprietdtile anti-
dezanrobare ale aditivului.

c) Incercéri de laborator

Cele mai multe laboratoare care au lu-
crat cu mixturi asfaltice la cald sunt famili-
arizate cu incercarile care trebuie realizate
in analiza noilor tipuri de mixturi asfaltice,
precum si cu interpretarea rezultatelor
obtinute. Din aceste motive, concluziile
specialistilor conduc spre recomandarea
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ca analiza mixturilor asfaltice caldute sa
aiba la baza aceleasi incercéri de labora-
tor utilizate si pentru mixturile asfaltice la
cald (de exemplu: modul de rigiditate, re-
zistenta la aparitia fagaselor, sensibilitatea
la actiunea apei etc.) si aceleasi conditii de
testare.

d) Temperatura de producere si de
compactare

Temperaturile de producere si compac-
tare difera in functie de tehnologia utilizata.
Temperaturile optime, sau intervalele de
temperaturd, sunt alese cu scopul obtinerii
unei anrobari complete a agregatelor si o
buna lucrabilitate intr-o anumitd perioada
de timp, dupa preparare. Chiar daca aceste
temperaturi pot fi determinate teoretic,
existd riscul ca ele sé nu se aplice si in
cazul utilizarii aditivilor. In aceste situatii,
evaluarea temperaturilor poate fi efectuata
printr-o abordare diferita: temperaturile
optime de producere si compactare se de-
termind prin compararea densitatilor apa-
rente obtinute imediat dupa compactarea
mixturii asfaltice caldute cu cea a mixturii
asfaltice de referint3 (la cald). In acest fel
se defineste temperatura pentru care am-
bele densitdti sunt egale.

e) Alegerea bitumului si dozajului
de bitum

Chiar daca unul dintre avantajele mix-
turilor asfaltice caldute este imbatrani-
rea mai lentd a bitumului (durabilitatea
mai mare a imbrdcamintei), existd si o
parte negativd, deoarece poate conduce
la aparitia unor deformatii permanente.
Din acest motiv ar putea fi necesar sa se
aleagad un alt tip de bitum (mai dur) pentru
mixturile asfaltice caldute, fata de mixtu-
rile asfaltice clasice.

Majoritatea studiilor aratéd ca dozajul
optim de bitum trebuie stabilit in aceeasi

maniera ca si in cazul mixturilor asfaltice la
cald, fard a include aditivii. Totusi, anumiti
cercetatori arata ca datoritd compactarii
mai bune obtinute in cazul mixturilor asfal-
tice caldute, procentul optim de liant poate
fi redus cu 0,5 %, n raport cu mixtura
asfaltica de referinta (la cald). Mai exact,
aceste justificari sunt urmatoarele:

W dacd temperatura de fabricare a mix-
turii asfaltice caldute este mai mica,
fnseamna ca absorbtia de bitum in agre-
gate este mai mica, rezultand necesita-
tea de a reduce continutul de liant;

B mixturile asfaltice cdldute prezintd o
compactare mai buna decat mixturile
asfaltice la cald, deci au un volum de
goluri mai mic. Acest lucru indica faptul
cd pentru acest amestec dozajul optim
de bitum poate sa fie mai scazut.

De asemenea, este adevarat si faptul
ca reducerea continutului de bitum poate
conduce la obtinerea unei compactari ne-
corespunzatoare, cu pierderea efectelor
favorabile mentionate anterior.

In acest sens, un articol [22], bazat pe
o cercetare realizata din Turcia, reda rezul-
tatele obtinute pentru determinarea doza-
jului optim de bitum, atat pentru o mixtura
asfaltica clasicd, la cald, cat si pentru mix-
turi asfaltice caldute cu zeoliti naturali si
zeoliti sintetici, utilizdnd metoda Marshall.
A fost considerat ca si continut optim de
bitum dozajul care a condus la obtinerea
unui volum de goluri in mixtura asfaltica
de 4 % (fig. 14).

Conform figurii de mai jos, pentru un
volum de goluri de 4 % (considerat ca
optim), dozajele de bitum obtinute sunt:
4,32 % pentru mixtura asfalticd calduta cu
zeoliti sintetici, 4,56 % pentru mixtura as-
falticd cu zeoliti naturali si 4,76 % pentru
mixtura asfaltica la cald.
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4 Mixtura asfaltica calduta cu zeolit sintetic

Fig. 14. Variatia continutului de bitum in raport cu volumul de goluri
(figura adaptata dupa [22])
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5. incercari de laborator si
performante de referinta pentru
mixturi asfaltice cildute

in Europa, pe baza rezultatelor de la-
borator si de teren (date centralizate pe o
durata de max. 4 ani), mixturile asfaltice
caldute par sa aiba performante egale sau
chiar mai bune decéat mixturile asfaltice la
cald. De asemenea, in SUA au fost certifi-
cate performante similare intre cele doud
tipuri de mixturi asfaltice dupa doi ani de
utilizare.

Conform cercetarilor publicate péna
in prezent, principalele probleme care
atrag atentia in privinta mixturilor asfal-
tice caldute se referd la: rigiditate, sensi-
bilitatea la umiditate, rezistenta la aparitia
figaselor si rezistenta la oboseald. In con-
tinuare se prezinta cateva dintre rezulta-
tele cercetarilor de laborator, efectuate pe
plan mondial, cu privire la caracteristicile
mixturilor asfaltice caldute.

in Elvetia, in articolul [17] a fost stu-
diata comportarea mixturilor asfaltice
caldute (MAC) realizate prin diferite teh-
nologii (aditiv chimic Cecabase, zeolit
sintetic Advera, aditiv organic Sasobit,
WAM-Foam, WAM-Foam cu 50 % mixtura
asfaltica reciclatd, Low Energy Asphalt,
aditiv chimic Greenseal) la imbatranirea
acceleratd a bitumului. imbtranirea ac-
celeratd a presupus: pdastrarea probelor
de mixturd asfaltica timp de 66 h la tem-
peratura de 85 °C in etuvd, urmata de
imersarea in apa timp de 6 h, dupa care
urmeaza alte doud cicluri de incdlzire a
epruvetelor in etuva timp de 42 h si imer-
sarea in apa timp de 6 h, incheierea pro-
cesului facandu-se cu incalzirea inca 66 h
la temperatura de 85 °C, conform fig. 15.
Cercetarea de laborator a vizat determina-
rea susceptibilitatii la formarea fagaselor a
mixturi asfaltice precizate anterior, inainte
si dupa supunerea la imbatranire accele-
ratd. Rezultatele obtinute sunt ilustrate in
figura 16 si scot in evidentd o comportare
neobisnuitda: aproape toate mixturile as-
faltice cdldute supuse incercarii prezinta
o crestere a adancimii fagaselor dupa im-
batranirea bitumului, contrar comportarii
mixturii asfaltice de referinta (la cald).

Exceptie face mixtura asfaltica calduta
obtinuta prin tehnologia LEA care prezintd
o reducere a adancimii fagaselor cu toate
ca in faza initiald a avut cea mai mare
deformatie permanenta (> 14 %) dintre
toate mixturile investigate. Doar pen-
tru mixtura asfalticd calduta realizata cu
aditivul organic Sasobit (ceard) cresterea
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Fig. 15. Metoda de imbatranire a bitumului (figura adaptata dupa [17])
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Fig. 16. Adancimea fagaselor
pentru mixturile asfaltice noi
si pentru mixturile asfaltice
cu bitum imbatranit
(figura adaptata dupa [17])

adancimii fagaselor este neglijabild. Adan-
cimi extrem de mari ale fagaselor se re-
marca in cazul mixturilor asfaltice cu aditiv
chimic Cecabase si a celor realizate prin
procedeul WAM Foam.

Acelasi articol prezinta si rezultatele
obtinute privind rezistenta la oboseala.
Au fost comparate deformatiile specifice
elastice la 1.000.000 cicluri pentru toate
mixturile studiate, in faza initiala si dupa
imbatranirea bitumului. In acest caz, toate
mixturile asfaltice caldute prezinta o com-
portare asemanatoare cu mixtura asfaltica
de referintd, si anume cresterea rezistentei
la oboseald (fig. 17), ceea ce era si de
asteptat tindnd cont de cresterea rigiditatii
bitumului.

in Turcia, in articolul [22], a fost testat
modulul de rigiditate al unei mixturi asfal-
tice la cald la temperaturile de 20; 25 si
30 °C si comparat cu cele ale unei mixturi
asfaltice caldute cu zeolit natural (adaugat
in proportie de 5 % din masa bitumului)
si al unei mixturi asfaltice cdldute cu zeo-
lit sintetic (Advera - addugat in proportie
de 5 % din masa bitumului). Rezultatele
obtinute pot fi observate in figura 18 si in-
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Fig. 17. Deformatiile specifice elastice
initiale la 1.000.000 de cicluri pentru
mixturile asfaltice noi si pentru
mixturile asfaltice cu bitum imbatranit
(figura adaptata dupa [17])

dicd o scadere a modului de rigiditate cu
temperatura in toate cele trei cazuri. Se
poate remarca o sensibilitate mai mare la
cresterea temperaturii a mixturii asfaltice
la cald, modulul de rigiditate al acesteia
scazand cu 57,11 %, la 25 °C, fata de va-
loarea de la 20 °C. Valorile modulului de
rigiditate ale mixturilor asfaltice cdldute au
scazut la 25 °C cu 46,48 %, pentru cele cu
zeolit sintetic, respectiv cu 41,23 %, pen-
tru cele cu zeolit natural, fata de valoarea
inregistrata la 20 °C. Concluzia este ca
dintre cele trei mixturi asfaltice studiate,
mixturile asfaltice caldute cu zeolit natu-
ral sunt cel mai putin afectate de cresterea
temperaturii, dar mixturile asfaltice cu
zeolit sintetic au cel mai mare modul de
rigiditate.

in acelasi articol, se prezintd rezulta-
tele obtinute in Turcia in privinta cercetari-
lor referitoare la comportarea la oboseala
a celor trei mixturi asfaltice mentionate
anterior. Numarul ciclurilor de oboseald
pentru care au cedat fiecare dintre mixtu-
rile asfaltice, la temperaturile de 20; 25 si
30 °C sunt prezentate in graficul semiloga-
ritmic din figura 19.
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Fig. 18. Valorile modulului de rigiditate pentru mixtura asfaltica la cald,
mixtura asfaltica calduta cu zeolit natural si mixtura asfaltica calduta
cu zeolit sintetic (figura adaptata dupa [22])
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Numarul ciclurilor de oboseala
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Mixtura asfaltica la cald

20°C 25°C30°C
Mixtura asfaltica calduta
cu zeolit natural

20°C 25°C30°C
Mixtura asfaltica calduta
cu zeolit sintetic

Fig. 19. Numarul ciclurilor de oboseala pana la rupere pentru mixtura asfaltica
la cald, mixtura asfaltica calduta cu zeolit natural si mixtura asfaltica calduta
cu zeolit sintetic (figura adaptata dupa [22])

Mixturd 3 Aditiv pentru Aditiv chimic Cantitate de aditiv chimic/zeolit in A ?
asfalticd Bitum al":om Zeolit bitum/mixturd, % Temperatura de fabricare, °C
0.0 150 120
. Iterlow T
AC11VS 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 120
L : 0.0 150 120
Cecabase RT Bio
Iterlene .1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 120
IN/400L . 0.0 150 120
Iterlow T Z “% iz o8 3%
> .1 .2 3 0.4 2 0.6 1
AZ‘IIG?D e 0.0 150 120
td A 5
(elemih) Cecabase RT Bio
0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 120
(0.0) 150 120
Aspha-min
AC 16 PD . (0.1) (02) (0.3) (04) (0.5) (0.6) 120
S Gripper L
(pictris) ookl i (0.0) 150 120
eolit natural
(0.1) (0.2) (0.3) (0.4) (0.5) (0.6) 120

Tabel 2. Datele initiale considerate pentru prepararea mixturilor asfaltice
in laborator

Acest grafic indica faptul ca mixturile
asfaltice care contin zeoliti naturali sau
sintetici pot rezista la mai multe cicluri de
oboseald decat mixtura asfaltica la cald.
Comparand mixtura asfaltica cu zeolitul
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natural, cu cea cu zeolit sintetic, pornind
de la numarul de ciclurilor de oboseald, s-a
constatat cd zeolitii conduc la un impact
similar asupra comportarii la oboseald a
mixturii asfaltice caldute, cu toate cad zeo-

litul sintetic are un efect putin superior la
toate temperaturile.

Se constata cd mixtura asfaltica cu ze-
olit sintetic prezintd cel mai mare modul
de rigiditate si cea mai bund comportare
la oboseald, la toate cele trei temperaturi
considerate.

in cadrul articolului [23] se aratd
dependenta caracteristicilor fizico-meca-
nice ale unor mixturi asfaltice (una pentru
drum cu trafic mediu - AC 16 PD si una
pentru drum cu trafic greu - AC 11 VS)
produse din diferite materiale (dolomitd si
pietris in primul caz, respectiv granit in al
doilea caz), fatd de aditivul utilizat (zeolit
natural, zeolit sintetic Aspha-min si aditivii
chimici Cecabase RT, respectiv Interlow T).
Pentru fiecare tip de mixtura asfalticd au
fost preparate opt epruvete cu aceeasi gra-
nulozitate a agregatelor si acelasi continut
de bitum, dar cu procente diferite de adi-
tivi. Mixtura asfaltica la cald (de referinta,
fara aditivi) a fost produsa si compactata
la 150 °C, respectiv 120 °C. In tabelul 2,
se redau sintetizate datele initiale conside-
rate pentru prepararea mixturilor asfaltice
in laborator, iar in figurile 20a, 20b si 20c
sunt evidentiate rezultatele incercarilor de
stabilitate, fluaj si densitate aparenta.

Se remarca faptul cd stabilitatea mix-
turii asfaltice cdldute pentru drumuri cu
trafic mediu, cu zeolit sintetic si natural,
este Imbunatatitd semnificativ atunci cand
dozajul de aditiv este de 0,3 % din masa
mixturii.

De asemenea, cea mai mare stabilitate
a mixturii asfaltice cdldute pentru drumuri
cu trafic mediu cu aditivul chimic Ceca-
base RT este obtinutd pentru un procent
al aditivului de 0,3 % din masa bitumu-
lui. Stabilitatea mixturii pentru drumuri cu
trafic greu scade cu cresterea procentului
de aditiv. Totusi, toate mixturile asfaltice
caldute considerate in cercetarea respec-
tiva au stabilitatea Marshall mai mica decat
mixtura asfaltica de referinta.

Pentru mixtura asfaltica calduta pentru
drumuri cu trafic mediu indicele de fluaj
creste semnificativ daca se depdseste pro-
centul de 0,3 % aditiv chimic din masa bi-
tumului si 0,3 % zeolit din masa mixturii.
Pentru mixtura asfaltica cdldutd pentru
drumuri cu trafic greu, indicele de fluaj are
cea mai apropiatd valoare de cea a mixturii
de referinta atunci cdnd procentul de aditiv
este de 0,2 ... 0,3 % din masa bitumului.

Tinédnd cont de aceste incercdri au
putut fi recomandate urmatoarele dozaje
optime de aditivi, care conduc la scade-
rea temperaturilor de fabricare si punere
in opera:
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M zeolitul natural si Aspha-min: 0,3 % din
masa mixturii asfaltice;

M aditivi chimici Interlow T si Cecabase RT:
0,3 % din masa bitumului.

Degradarile produse din cauza umiditatii
sunt una din preocuparile principale legate
de mixturile asfaltice caldute. Susceptibilita-
tea la umiditate a mixturilor asfaltice caldute
este influentatd de multi factori, printre care
temperatura mai scazuta de compactare si
uscarea incompletd a agregatelor. Efec-
tul materialelor folosite asupra comportarii
mixturilor asfaltice, atat caldute, cat si la
cald, a fost studiata intens. Pe baza acestor
studii, se pot formula cateva concluzii:

B se considerd ca agregatele alcaline se
anrobeaza corespunzator cu bitumul,
rezultdnd o sensibilitate mai redusa la
actiunea apei;

B bitumul cu vascozitate ridicatd are un
rol similar cu cel al agregatelor alcaline;

M zeolitii sintetici Advera si Aspha-min
contin apa si cresc sensibilitatea mixturi-
lor asfaltice caldute la actiunea apei, iar
aditivii organici au un efect usor nega-
tiv. Aditivii chimici se considera ca sunt
benefici pentru realizarea acestor tipuri
de mixturi asfaltice, datorita faptului ca
permit o mai bund adezivitate;

B materialele reciclate nu au un efect ne-
gativ asupra sensibilitatii la apa a mixtu-
rilor asfaltice caldute.

6. Avantaje si dezavantaje ale
mixturilor asfaltice caldute

Se poate mentiona ca in procesele de
producere a mixturilor asfaltice caldute
emisiile de gaze cu efect de serd sunt
semnificativ mai mici decat in cazul mix-
turilor asfaltice la cald. Pe baza rezultate-
lor precizate in articolele studiate, valorile
asteptate pentru reducerea emisiilor in
cazul producerii mixturilor asfaltice caldute
sunt urmatoarele:

- reducerea CO, cu 30...40 %;

- reducerea SO, cu 35 %;

- reducerea CO cu 10...30 %;

- reducerea COV cu 50 %;

- reducerea prafului cu 20...25%.

Un alt avantaj al mixturilor asfaltice
caldute 1l reprezintd consumul mai redus
de combustibili. Mdasurdtorile efectu-
ate au evidentiat o reducere cu pana la
40 % a costurilor pentru combustibili in
comparatie cu mixturile asfaltice la cald.
Aceastd reducere a costurilor este direct
proportionald cu temperatura de fabricare
a mixturilor asfaltice caldute.

IANUARIE 2018 I




drumuri  ANUL Xxv
poduri NR.175(244)

Avantajele rezultate in tehnologiile de
fabricare si utilizare ale mixturilor asfaltice
caldute pot fi sintetizate astfel:

B imbunatatirea conditiilor de munca pen-
tru muncitori datorita reducerii emisiilor
de fum;

MW reducerea emisiilor de gaze nocive (gaze
cu efect de serd);

W imbunatatirea conditiilor de asternere a
mixturilor asfaltice:

- imbracdamintile bituminoase pot fi
puse in opera la temperaturi mai re-
duse, rezultdnd o marire a perioadei
recomandate pentru realizarea lucra-
rilor de asfaltare;
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- mixturile asfaltice caldute pot fi trans-
portate pe distante mai mari;

- compactarea este mai usoara ca ur-
mare a lucrabilitdtii mai bune;

- stratul bituminos se poate da mai re-
pede in circulatie;

M posibilitatea de a adduga cantitati mari
de mixtura asfaltica recuperatd (reci-
clata);

W reducerea consumului de combustibil fo-
losit la prepararea mixturii asfaltice;

M reducerea energiei totale consumate
pentru realizarea straturilor bitumi-
noase.

Dezavantajele rezultate din fabricarea
si punerea in operda a mixturilor asfaltice

caldute sunt legate direct de cunoasterea,
inca, insuficienta a modului de comportare
in timp a acestora si de experienta redusa
privind utilizarea lor. Cateva dezavantaje
pot fi retinute, si anume:

B cresterea pretului datoritd costurilor
tehnologice de producere a mixturii
asfaltice (in special cele legate de adi-
tivi si adaptarea fluxului tehnologic la
particularitatile tehnologiei);

B ciclul mai lung de fabricare (in cazul unor
tehnologii) datorita adaugarii aditivilor;
MW necesitatea modificarii fabricilor de mix-
turi asfaltice (nu pentru toate tehnolo-

giile);

W anrobarea insuficientd a agregatelor de
catre bitum datorita umiditatii agrega-
telor. Este necesar in multe cazuri ada-
ugarea unui aditiv pentru prevenirea
dezanrobarii;

M lipsa investigatiilor si rezultatelor pe pe-
rioade lungi de timp;

M caracteristicile fizico-mecanice ale mix-
turilor asfaltice cadldute pot fi inferioare
celor ale mixturilor asfaltice la cald, con-
form unor cercetatori.

Réamane de demonstrat in perioada de
timp urmdatoare daca aceste mixturi asfal-
tice vor reusi sa se impuna in tehnica ru-
tiera pentru realizarea tuturor tipurilor de
straturi bituminoase sau doar a anumitor
straturi (de exemplu straturi de baza si,
eventual, straturi de legaturd), precum si
daca performantele lor, in exploatare, pe
termen lung, vor fi identice cu cele progno-
zate prin rezultatele incercarilor de labora-
tor, deja cunoscute.

7. Concluzii

Mixturile asfaltice caldute reprezinta o
oportunitate pentru industria mixturilor as-
faltice de a spori performanta produselor,
eficienta de fabricare si gestionarea pro-
blemelor de mediu. Majoritatea studiilor
arata ca performantele mixturilor asfaltice
caldute pot fi cel putin similare cu cele ale
mixturilor asfaltice la cald, lucru posibil da-
torita lucrabilitatii mai bune, care conduce
la 0 compactare superioara. Temperaturile
mai scdzute de fabricare reduc imbatra-
nirea bitumului in acest stadiu, rezultand
o rezistenta mai buna la fisurare datorita
temperaturilor scazute si oboselii. Toate
aceste aspecte conduc la avantajele sinte-
tizate anterior.

Chiar daca temperaturile de fabricare
si punere in operd scad considerabil, acest
lucru conduce si la necesitatea controlarii
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mai exacte a dozajelor si respectarea pro-
cesului tehnologic, care difera, de regula,
de cel clasic. Din acest motiv sunt necesare
mai multe cercetari privind proiectarea do-
zajelor pentru mixturile asfaltice caldute,
comportarea lor pe termen lung, beneficiile
legate de materiale si functionarea fabrici-
lor de mixturi asfaltice. Provocarea actuald
este constituitd de demonstrarea faptu-
lui cd@ in ansamblu performantele acestor
mixturi asfaltice sunt cel putin identice cu
cele ale mixturilor asfaltice clasice. Daca
in cursul duratei de exploatare, mixturile
asfaltice cdldute nu se comporta la fel de
bine ca si mixturile asfaltice la cald, atunci
nu poate rezulta niciun beneficiu pe ter-
men lung din punct de vedere al protejarii
mediului Tnconjurdtor si al economiei de
energie.
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D.R.D.P. lasi, promotoare a dezvoltarii tehnice

reocuparea D.R.D.P. lasi de a dez-
onlta si mentine reteaua rutiera la
cerintele traficului actual a avut intotdeau-
na la baza reglementarile tehnice in vi-
goare si cele mai noi studii si cercetari ale
Asociatiei Mondiale de Drumuri (P.I.A.R.C.
-A.L.P.C.R.).

Pentru prima oara in istoria D.R.D.P.
Iasi un reprezentant al sdu este coautor
la un standard cu caracter de noutate ab-
soluta si anume Standardul SR 13575 -
Aditivi pentru bitumuri rutiere. Agenti de
adezivitate de tip aminoderivati. Cerinte,
esantionare, evaluarea conformitatii, mar-
care si etichetare, care nu are corespon-
dent in Uniunea Europeand. Este vorba
de ing. Constantin ZBARNEA, unul din-
tre tenacii si perseverentii specialisti din
breasla drumarilor, care este mentionat in
lista persoanelor care au contribuit la va-
rianta in limba romana a multor alte stan-
darde tehnice europene.

~In vederea sustinerii dezvoltirii
profesionale a salariatilor, D.R.D.P.
Iasi a achizitionat majoritatea stan-
dardelor din domeniul rutier si s-a
implicat in activitatea de revizuire a
normativelor tehnice si a normelor
de aplicare a 0O.G. 43/1997. De al-
tfel, D.R.D.P. Iasi a initiat propuneri
de modificare si imbunatatire a unor
normative tehnice aflate in revizuire.
Propunerile si observatiile mele de
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imbunatatire a standardelor europe-
ne sus-mentionate au fost transmise
prin intermediul ASRO si acceptate
de CEN (Comité Européen de Nor-
malisation - Centru European pentru
Standardizare). Toate propunerile
de modificare si imbunatatire a pro-
iectelor de standarde europene sunt
analizate de comitetele tehnice CEN
impreuna cu argumentele care sustin
propunerile respective. Desi primele
propuneri pe care le-am comunicat
au fost primite si transmise cu oare-
care ezitare de catre reprezentantul
ASRO, am fost onorat sa primesc co-
municarile CEN de acceptare a tuturor
propunerilor pe care le-am transmis.
Consider ca aceste realizari reprezin-
ta rodul activitatii desfasurate atat in
cadrul D.R.D.P. Iasi, cat si in cadrul

Asociatiei Mondiale de Drumuri”, ne-a
spus ing. Constantin ZBARNEA.
De cativa ani, specialistul iesean a

desfasurat o activitate sustinutd in cadrul
comitetelor tehnice ale Asociatiei Mondia-
le de Drumuri. Activitatea desfasurata in
cadrul Comitetului Tehnic Managementul
Riscurilor a avut ca rezultat includerea
in grupul select al specialistilor care au
sustinut prezentari la Congresul Mondi-
al de Drumuri, desfasurat la Seul in anul
2015. Nominalizat prin decizia directo-
rului general al C.N.A.I.R. ca membru al

ing. Constantin ZBARNEA

Comitetului Tehnic D.1. Gestionarea
Patrimoniului al Asociatiei Mondiale
de Drumuri, ing. Constantin ZBARNEA a
primit sarcina de a contribui la redactarea
formei finale a Manualului de Gestionare
a Patrimoniului Rutier din cadrul Asociatiei
Mondiale de Drumuri. In cadrul acestui
comitet tehnic a participat recent la doud
sedinte de lucru la Paris si Tokyo, unde a
avut o implicare consistentd, prin propu-
nerile facute si acceptate.

in urma activitatii desfisurate, ing.
Constantin  ZBARNEA a fost desemnat
prim-redactor sef al Manualului de Gesti-
onare a Patrimoniului Rutier. Manualul a
fost publicat in anul 2017 pe web si poa-
te fi studiat la adresa https://road-asset.
piarc.org/en, iar contributia reprezen-
tantului D.R.D.P. Iasi la realizarea pro-
iectului, este mentionata pe pagina web
https://road-asset.piarc.org/en/credits-
acknowledgements. Contributia reprezen-
tantului D.R.D.P. Iasi nu a fost doar strict
profesionald, grafica manualului fiind reali-
zata integral de ing. Constantin ZBARNEA,
autor de altfel si al logoului celui de-al XV-
lea Congres National de Drumuri si Poduri
din Romania.

Asadar, specialistii drumari continua sa
fie prezenti in mijlocul evenimentelor si al
locurilor unde se decide soarta infrastruc-
turii rutiere din lumea intreaga.

Neculai POPOVICI
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»,NUu mai sar plombele de pe Drumurile Nationale!~.

e multd vreme nu am mai asistat la un
Dasemenea interes pentru lucrarile de
reparatii pe timp de iarnd, asa cum se in-
tampla in aceste zile la Statia de asfalt de la
Vaslui, apartinand D.R.D.P. Iasi. Dupa ce, in
urma cu putin timp, au produs si pus in ope-
ra prima sarja de mixtura asfaltica stocabi-
18, acum am inregistrat o noud premierd. Au
continuat probele de fabricatie la mixtura
stocabild, utilizdnd in acest scop un alt tip
de fluxant, agrementat tehnic de catre CES-
TRIN Bucuresti, cu caracteristici superioare
celui folosit initial. Spre deosebire de cel fo-
losit anterior, acesta asigura mixturii stoca-
bile caracteristici superioare de lucrabilitate
si comportare in timp la temperaturi exteri-
oare de asternere de pan3 la -15°C, fat de
-5°C, la cat se puteau acoperi gropile.

Produsul astfel preparat, a fost realizat
cu concursul laboratorului DRDP Iasi, care
a efectuat toate testele impuse de Norma-
tivele AND 533 / 1997 si NE 025 / 2003.

~Continuam sa facem ceea ce am
invatat si stim: rezolvam cu resurse
proprii tot mai multe dintre probleme-
le care apar iarna pe drumurile natio-
nale, odata cu administrarea de sare
si a fenomenului de inghet-dezghet.
Lucrérile executate deja cu mixtura
stocabila produsa la statia proprie de
la Vaslui sunt de o foarte buna calita-
te. Constatam ca ceea ce ne-am pro-
pus, se intdmpla: dupa mai bine de
doua luni nicio plomba executata pe
drumurile noastre cu mixtura produ-
sa la Vaslui nu a fost degradata. Mai

mult, plombele au ramas intacte si
asigura circulatia confortabila pes-
te ele. Urmatorul pas pe care ni I-am
propus, si, iata, suntem in curs de re-
alizare, este producerea de mixtura
pe care sa o folosim si in perioadele
cu temperaturi de sub -5° C, situatie
intalnita cel mai des in Moldova”, ne-a
spus ing. Ovidiu Mugurel LAICU, direc-
torul general regional al DRDP Iasi.
Probele de asternere au vizat toate
tipurile de degradari specifice retelei de
drumuri nationale aflatd in administrarea
DRDP lasi. Echipe speciale monitorizeaza

urmand ca rezultatele sa

aceste reparatii,
se concretizeze in alegerea celor mai bune
dozaje ce vor fi transpuse in reteta ce va
sta la baza realizarii productiei viitoare. In
acest scop, realizarea noilor probe folosind
un alt tip de fluxant a fost o cerinta obliga-
torie pentru realizarea unor lucrari de re-
paratii pe timp friguros la o calitate supe-
rioard. Astfel, cu noul produs vor dispdrea
toate gropile care vor aparea in carosabil,
ceea ce va elimina situatiile de pana acum
cand actiunile de reparatii depindeau de
temperaturile mediului ambiant.

Neculai POPOVICI

Vasile CHIUARU

La sfarsitul anului trecut inca
un drumar, din nefericire, ne-a
parasit, trecand in nefiinta, dl.
ing. Vasile Chiuaru. Mult prea
devreme, pentru cd mai avea
inca multe de spus si de impar-
tasit din viata si activitatea pe
care si le-a dedicat drumurilor. A
absolvit Facultatea de Cai Ferate
Drumuri si Poduri in anul 1976,

an din care a fost seful Formatiei

de Poduri, de la Sectia de Dru-
muri Nationale — Bucuresti Nord,
functie pe care a detinut-o padna
in anul 1986. Intre anii 1976-
1987 a fost sef de sector la Admi-
nistratia Nationald a Drumurilor,

Directia de Drumuri si Poduri
Bucuresti. In aceasts perioads
a fost responsabil cu urmadrirea
si coordonarea activitatilor de
reabilitare si intretinere curenta
pentru Autostrada Bucuresti — Pi-
testi, D.N. 7, Bucuresti — Pitesti si
D.N. 2, Bucuresti - Urziceni.

Si-a continuat activitatea ca
sef Sector la DRDP Bucuresti,
intre anii 1987 - 1991, avand
ca responsabilitate coordonarea
si urmdrirea activitatii Sectiilor
de drumuri nationale Céalarasi,
Bucuresti Sud si Buzau. Este
apoi numit Sef al Serviciului
Aprovizionare din cadrul AND,

DRDP Bucuresti (1991 - 1995).
fntreaga sa activitate de peste
patru decenii este legata de ace-
easi institutie D.R.D.P. Bucuresti,
in cadrul careia a mai detinut si
cateva functii de conducere. Bun
profesionist, un om echilibrat si
indragit de toti prietenii si colegii
de munca, nu a mai gasit totusi
puterea de a se lupta si invinge
o0 suferinta nedreaptd si nemeri-
tata. A fost un adevarat model
de comportament si bun simt
intr-o lume dominata din ce in ce
mai mult de impostori, aroganta
si neprofesionalism. Dumnezeu
sa-I odihneasca in pace!
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S.U.A.: Salarii bune, angajati mai pufini

Crestere economica, deficit de forfa de munca

Lo g

Unde sunt asfaltatorii i betonistii?

Antreprenorii americani anticipeaza fap-
tul ca in anul 2018 majoritatea firmelor de
constructii, implicit cele din zona rutiera,
intentioneaza sa-si extinda afacerile. Din
pacate, optimismul lor este temperat de
preocuparea fatd de o lipsd tot mai mare
de lucrdtori calificati. Acest aspect rezulta si
in urma unui sondaj realizat de Asociatia
Generalda a Antreprenorilor din S.U.A.
si ,Sage Construction and Real Estate”,
sondaj la care au participat peste 1000 de
firme la nivel national. Trei sferturi dintre
firmele chestionate declara ca intentioneaza
sa-si mareasca numarul de angajati tinand
cont de conditiile economice actuale si de
promisiunea presedintelui Donald Trump
privind stimularea investitiilor in infrastruc-
turd. Nu mai putin de 82% dintre firmele
chestionate recunosc dificultatea majora
de angajare a muncitorilor calificati. Lip-
sesc operatorii de utilaje, mecanicii, fierarii
betonisti etc. Multe dintre firme incearca
sa-si rezolve problemele pe cont propriu
mergand pana a recruta potentiali lucratori
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incd din liceu. De exemplu, Asociatia An-
treprenorilor din Nevada va construi o sala
de 1200 de metri patrati pe care o va dota
cu cel mai mare simulator ,Caterpillar” (Si-
mulator Large Wheel Leader Sistem) ca un
instrument de formare realistd a viitorilor
lucrdtori. Este evident ca si fard dezvolta-
rea tehnologiei informatice competitia nu se
poate realiza. John Witty, vicepresedinte
al ,Sage Construction and Real State”, din
America de Nord declara: ,Acest lucru este
evident in mod deosebit si prin utilizarea
solutiilor mobile bazate pe informatizare,
site-uri de locuri de munca, software pen-
tru rapoartele de teren, accesul la informatii
despre clienti si locuri de munca, monitori-
zarea timpului de lucru etc.”. in urma son-
dajului efectuat, 43% dintre cei intervievati
declard ca isi vor mari investitiile in tehno-
logia informatiei, in anul 2018.

Salarii atractive, solicitanti pufini

Potrivit ,, Departamentului pentru
munca” al S.U.A. salariul mediu pentru un

muncitor in constructii in anul 2016 a fost

de 32.230 USD pe an (15,49 USD/orad)
fard cresteri semnificative in anul 2017. Di-
ferentele de salarizare sunt date de zonele
geografice (si cele metropolitane) in care
se desfasoara activitatea. Potrivit acele-
iasi surse salariul unui inginer (construc-
tion manager) a fost in anul 2016 cuprins
intre 47.841 - 97.595 USD. De exemplu,
un inginer constructor cu cinci ani experi-
entd poate céastiga anual pana la 59.000
USD la care se pot adduga bonusuri si sti-
mulente in valoare de 5.484 USD. Un in-
giner cu 5-10 ani experienta poate castiga
anual 72.000 USD (bonusuri de pana la
2.500 USD), un inginer cu experienta de
10-20 de ani poate céstiga 83.000 USD
anual (plus bonusuri) iar un inginer cu
peste 20 de ani vechime poate castiga pana
la 96.000 USD (la care se adauga bonu-
surile). Diferentele sunt date de zonele in
care se afla locurile de munca. De exemplu,
salariile sunt mai mari cu 13% (in San Fran-
cisco), 12% (Los Angeles), 12% (Washin-
gton, 8% (San Diego), 6% (New York), 5%
(Seattle), 3% (Huston), 0 % (Atlanta), -7%
(Orlando), -9% (Miami) etc.
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Curg ofertele....

Nevoia de ingineri si lucratori construc-
tori in SUA este cu adevarat exploziva in
acest an. Fara a le face cumva reclama iata
cateva oferte, de exemplu, de pe , Best
jobs — U.S. News":

B Manager de proiect (Clayton — North
Carolina)
Salariu: 69.000 — 84.000 USD

H Inginer civilist (constructor) - Cincin-
nati - Ohio
Salariu: 63.000 USD

H Inginer constructor (Seattle)
Salariu: 69.000-91.000 USD etc.

Departe de noi gandul de a sugera
faptul ca inginerii romani nu sunt platiti
la nivelul conditiilor economice existente.
Ceea ce vrem insa sa remarcam este fap-
tul ca lumea s-a cam saturat de absolventi
de politologie, sociologie, relatii publice,
comunicare etc. si doreste revitalizarea,
recunoasterea profesionald si materiala a
profesiei de inginer, dar si a meseriilor din
domeniul constructiilor.

in ceea ce priveste necesarul de lucré-
tori calificati (muncitori) pentru intretine-
rea drumurilor media salariald s-a cifrat

anul trecut in SUA in jurul a 40.000 USD
anual, valorile fiind mai mari in cazul lucra-
torilor constructori, comparativ cu cei de
mentenanta.

b el

Invidtdmantul nu e singura solutie

in Canada, salariul unui lucrétor la dru-
muri variaza intre 29.000 - 57.000 USD
anual, in functie de pregatire, vechime, ex-
perienta si zona geografica. La nivel national
media este 37.981 USD anual. In ceea ce
priveste salariile inginerilor acestea sunt cu-
prinse intre 40.695 — 104.964 USD anual.
Cele mai mari salarii sunt in zonele Calgary
- Alberta, Edmonton, Toronto, Quebec, de-
pasind, de exemplu, 100.000 USD in zone
precum Alberta. In Australia un inginer civil
de drumuri si autostrazi castiga un sala-
riu mediu anual de 77.655 USD. Cei care
ocupa aceste posturi au in general mai putin
de 20 de ani de experienta, in aceasta tara
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doritoare de specialisti tineri, vechimea ne-
fiind un criteriu esential.

Dincolo, insd, de tentatia unor salarii
consistente ramane totusi preocuparea
de a recruta si pregati specialisti in acest
domeniu. In SUA si Canada, de exemplu,
functioneaza scoli liceale de pregatire a
viitorilor lucratori. Modalitatile de operare
si procesare a unor utilaje si echipamente
moderne presupun un alt tip de pregatire
si adaptare. Nu numai fnvatamantul insa
reprezinta unica solutie. in acest proces,
in care este implicat ca actor principal
statul, si-au dat méana cu antreprenorii,
companiile producatoare de utilaje si echi-
pamente (vezi cazul Caterpillar), recrutori,
instructori, formatori, ministerele si ofici-
ile de munca. Uneori, pretul unui echipa-
ment de constructie ultramodern se ridica
la sume foarte mari motiv pentru care si
operarea acestuia presupune o investitie
majora in factorul uman. Inainte de anul
1989 existau si la noi licee de construc-
tii, scoli de maistri (cat de mult le simtim
lipsal...) si cursuri de pregatire ,la locul
de muncd”. In ceea ce priveste reprezen-
tantii marilor companii de constructii stra-
ine si cei ai celor producatoare de utilaje
si echipamente din Romaéania acestia nu
fac aproape nimic pentru a se implica in
pregatirea viitorilor lucratori si specialisti.
Cat despre felul in care sunt reprezentate,
mediatizate si sprijinite facultatile de con-
structii (C.F.D.P. in special) in Romania
ar fi multe de discutat. Chiar daca speranta
aducerii de lucratori din tarile asiatice ra-
mane o ipoteticd optiune sa nu uitam un
lucru: Tn competitia cu cerintele mondiale
de fortd de munca calificata noi nu vom
gasi altceva decéat tot muncitori mediocri
si slab sau deloc pregatiti profesional. Cei
buni, au unde sa mearga...

Prof. Costel MARIN

IANUARIE 2018 I



drumuri
poduri

ANUL XXV
NR. 175 (244)

larna nu-i ca vara:

ASOCIATIA
DE DRU&%%TE?%%LIQ /\ D R D P IAS|
DIN ROMANIA

A fost cod portocaliu in Moldova...

Ninsorile abundente care au cazut la mijlocul lunii ianuarie a facut sa se aseze
un strat destul de consistent de zapada pe drumurile nationale din judetele
Moldovei. Indiferent ca a fost avertizare de Cod Galben sau Portocaliu, noapte
sau zi, drumarii au fost mereu prezenti la datorie. Unii la carma autoutilajelor
sau la lucrari de intretinere pe timp de iarna, iar altii la permanenta ori dispe-
cerat, in contact cu realitatea de pe teren. La fel ca si in anii trecuti, am fost
prezenti si de aceasta data alaturi de drumari la actiunile de deszapezire, motiv
de a trece in revista cateva din evenimentele la care am fost martori.

An nordul Romaniei, drumurile nationale
Iau cunoscut o imbunatatire substanti-
ald a calitatii carosabilului, motiv pentru
multi s& apese mai tare pe pedala de ac-
celeratie, si inevitabil, au aparut acciden-
tele. Unele mai grave, altele doar cu fiare
contorsionate.

Chiar daca nu au fost viscolele de alta-
datd, la Botosani traficul s-a desfasurat in
cele mai bune conditii, nefiind inregistrate
evenimente datorate drumarilor. Ing. Vio-
rel ZACRETCHI, seful SDN Botosani, con-
siderd cd a intrat in aceastd iarna foarte
bine pregétit: ,, fncepdnd cu incheierea
contractului de deszapezire si conti-
nuadnd cu pregatirea carosabilului si
amplasarea parazapezilor, revizia si
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reparatia autoutilajelor, asigurarea
conditiilor de cazare pentru persona-
lul deservent, toate acestea mi-au asi-
gurat garantia ca voi face fata cu brio
oricarei situatii. Asa a fost: nu avem
pana acum nicio sincopa in activitatea
noastrd”. Intr-adevér, parcurgand dru-
murile nationale de aici, am constatat ca
s-a intervenit operativ si carosabilul este
»la negru”, chiar daca ninge consistent.

La SDN Suceava, ing. Romeo Caciuc,
adjunctul sefului sectiei, a ,uitat” de casa
(aflatd in judetul Botosani) si se afld me-
reu pe drumurile din Bucovina, asigurand
conducerea cu operativitate a tuturor acti-
unilor de deszdpezire: ,,Sunt convins ca
iarna va fi trecuta cu bine de colecti-

vul nostru, deoarece avem asigurate
toate conditiile inca din luna noiem-
brie. Pdna acum a nins mult, dar n-am
avut emotii: totul a decurs conform
asteptarilor. Trebuie sa dezvalui ca
am inregistrat si noutati in activitatea
noastra. In aceasts iarnd am reusit s&
aplicam pentru prima data o solutie
noud - Peelx - care ne-a ajutat foarte
mult. Am folosit-o la polei, la tempe-
raturi intre -9 si -11 grade C, inregis-
trand o remanenta de minimum 20 de
ore. Ma bucur ca am reusit sa trecem
cu bine si acest test, care reprezinta
un nou capitol in interventia la polei”,
ne-a declarat acesta. Unele accidente ofe-
ra participantilor la trafic imagini de groa-
z3, asa cum s-a intamplat pe DN 17, zona
Ilisesti, intr-una din nopti, pe la orele 2,00.
Ningea, iar carosabilul tratat cu sare era
umed. Un sofer a considerat cd noaptea
nu va putea fi prins de politistii rutieri ca
circuld cu anvelope de vara. Viteza de de-
plasare, neadaptata la conditiile meteo, a
fost ,bonusul” pentru producerea unui ac-
cident rutier. Chiar daca a scapat cu viata,
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suntem convinsi ca evenimentul prin care
a trecut si amenda pe care o va plati, vor
fi un motiv serios de a nu se mai aventura
in asemenea situatii. Si altii, care au vazut
accidentul, ar fi cazul sa fie mai atenti.

Zona Bucovinei atrage foarte multi
turisti, indiferent ca este vara sau iarna,
iar drumurile nationale care o traverseaza
oferd posibilitatea deplasarii in conditii de
confort si siguranta. in timp ce ,TransRa-
raul” este inchis circulatiei rutiere, DN 17,
care trece spre Ardeal prin Pasul Meste-
canis, asigura confort, dar si imagini su-
perbe de munte. Traversez zona si remarc
intretinerea corespunzdtoare a DN 17 si
DN 2E, carosabilul ,la negru”, chiar daca
ningea ca-n povesti. Desi are in adminis-
trare una dintre cele mai lungi suprafete
de drum national, Baza de deszapezire de
la Cdmpulung Moldovenesc asigura mereu
intretinerea sectorului care leaga intersec-
tia de la Iacobeni, DN 17 si DN 18, cu in-
tersectia de la Spatdresti, pe DN 2. ,,E jale
pe sosea. Nu au dat cu nimic si nici nu
sunt de vazut pe aici. Circulam cu 20
de km/h. Nu se poate asa ceva”, spune
dispecerul de la CNAIR, intr-o zi de dumi-
nica spre luni, pe la ora 12 din noapte, un
sofer care se afla, spunea el, pe DN 17.
Situatia a aparut dupa foarte putin timp de
la plecarea noastra din zona. Firesc, odata
cu primirea reclamatiei, asa cum o facem
de fiecare data, am trecut la verificarea ei.
Constatarea si concluzia au venit, ca in ne-
numadrate alte cazuri: conform rapoartelor
dispozitivului de monitorizare GPS in zona
reclamatd, si la acel moment, au actionat
patru autoutilaje de la Baza Campulung
Moldovenesc, conform programadrilor si
a instructiei. Nervi, stres si program dat
peste cap: asa se intampla in foarte multe
locuri, cand persoane abonate la reclama-
tii se comportd copildreste.

Si pe DN 24, de la Vaslui spre Iasi, nin-
soarea a adus necazuri unora dintre parti-
cipantii la trafic. Au fost destui conducatori
auto care au pornit la drum nepregatiti,
cu autovehicule de mare tonaj, mai ales
ca era transmisa deja o avertizare de Cod
Portocaliu de ninsoare si viscol. Echipaje
de drumari de la SDN Iasi si SDN Barlad,
insotite de politistii rutieri, au actionat
pana ce au reusit sa scoata din zona toa-
te tirurile si sa le ajute sa ajunga la des-
tinatie. Desigur, a fost nevoie de eforturi
suplimentare pentru a rezolva fiecare situ-
atie in parte, dar experienta, profesiona-
lismul si seriozitatea drumarilor au contat
incd odata in actiunile speciale de iarna.
Mai ales cd au avut de asigurat circulatia
pe trasee de legaturd cu vamile Albita si

Sculeni sau cu cea mai mare aglomerare
urband din Roméania, dupa Bucuresti.

De altfel, toate aceste calitdti i-au
ajutat si pe drumarii nemteni sd asigure
circulatia fluentd pe toate arterele din ad-
ministrare, indiferent ca sunt din zona de
munte sau de ses. Imaginile surprinse n
toate zonele de aici ne arata ca s-a lucrat
foarte bine, indiferent de avertizarile sau
codurile meteorologilor. Daca viscolul a in-
cercat sd-i puna la incercare pe DN 15D,
renumit pentru blocajele de altda data,
acum, drumarii de la SDN Piatra Neamt au
reusit cu eforturi foarte mari sa mentina
deschis traficul, farda pagube sau eveni-
mente neplacute.

Multumirea drumarilor vine odatd cu
asigurarea, n orice conditii sau anotimp, a
unor conditii bune de circulatie. Am intalnit
incd odatd acest deziderat la colectivul de
la SDN Bacdu, care are activitate pe trei
drumuri cu trafic intens: DN 2, DN 11 si
DN 15. ,,Ne-am pregatit din timp, ast-
fel incat aceasta iarna sa nu ne ofere
surprize. Cred ca pana acum ne-am
descurcat onorabil, dovada fiind apre-
cierile venite din public, de la utiliza-
tori. Traficul din centrul Moldovei, de
la Est spre Vest si de la Nord la Sud,
este asigurat de noi, cu dotarea si per-
sonalul de la sectie si baze. Daca nu
am avut niciun minut de intrerupere a
circulatiei, cred ca este in primul rand
meritul nostru”, spune ing. Iulian VA-
SILIU, seful SDN Bacau.

Emotiile primei ninsori s-au
transformat in frisoane, la Galati

Daca restul SDN-urilor din regiune fsi
facuserd deja ,rodajul” in ceea ce prives-
te interventiile la deszdpezire, Galatiul s-a
aflat in fata primei ninsori din acest se-
zon. Ca atare, si emotiile lucratorilor aces-
tei sectii erau pe masura. ,Vine Codul!”,
LFrontul atmosferic se indreaptd spre Ga-
lati!” erau cuvinte pe buzele sefilor SDN
Galati si ale lucratorilor din districte, care
se aflau in block-start-uri inca de la prime-
le semne de ninsoare abundentd care isi
facuserd deja simtitd prezenta pe colinele
Tasului, la Bacdu sau la Botosani. Aceasta
in conditiile in care, cu doar cateva ore mai
fnainte, nimic nu prevestea valul de viscol
ce avea sa se abata asupra galatenilor. Ca-
rosabil uscat, partial umed, cum se inre-
gistra pe comunicarile interne, in contrast
cu raportdrile celorlalti sefi de SDN-uri,
care au avut parte de un weekend-scurtat
de avertizarea Cod Galben, instituita cu o
zi inainte. ,,A venit si la noi ninsoarea
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si cu viscolul, vorba unora dintre co-
legi, cu varf si indesat”. DN 24D Galati
- Cuca - Barlad reprezinta pentru noi
deja piatra de incercare, deoarece are
un tronson de drum predispus la in-
zapezire aproape la fiecare ninsoare,
deoarece este asezat perpendicular pe
directia vantului”, ne-a spus ing. Petru
TUDORACHE, seful SDN Galati.

Nici acest an nu a facut exceptie. Dupa
primii fulgi care si-au facut aparitia undeva
spre miezul noptii de duminica spre luni,
un prim semnal de alarma tras la primele
ore ale diminetii de 18 ianuarie, cand pe
DN 24D, pe sectorul mentionat, ninsoarea
si viscolul puternic, cu vant de aproape
100 km/ora, au produs deja primele blo-
caje. ,,in mod normal, potrivit legii si
normativelor in vigoare, noi, conduce-
rea sectiei, cu sprijinul politiei rutiere,
aveam posibilitatea inchiderii acestui
sector de drum”, a completat ing. Petru
TUDORACHE. Cu toate acestea, comunica-
rea permanenta cu conducerea DRDP Iasi,
dar si sprijinul logistic constand in mobili-
zarea de autoutilaje si material antidera-
pant de la sectiile invecinate, au facut ca
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bariera alba sa fie in cele din urma spul-
berata. Astfel, dupa un efort sustinut de
cateva ore, DN 24D, asupra caruia erau
atintiti ochii tuturor responsabililor cu des-
zapezirea din regiune, a fost redat in in-
tregime circulatiei. Autofrezele au deschis
drumul buldoexcavatoarelor cu lama si
raspanditoarelor de material antiderapant,
spre bucuria soferilor de autoturisme care
facusera coadd in spate, dupd cum ne-a
relatat seful SDN Galati.

Acest episod poate reprezenta, dacd
vreti, o mostrd de daruire profesionald a
drumarilor, dar si de lucru in echipd, intr-o
mobilizare de forte si un efort uman apre-
ciabil, care s-a intins pe mai bine de 24 de
ore. in plus, cel putin in cazul Galatiului,
putem vorbi si de o ambitie de ordin perso-
nal a sefului SDN, care nu a dorit sa se lase
invins de la prima ninsoare din acest an.
Rezultatul? Unul remarcabil, ar putea spu-
ne cei care au urmarit pas cu pas evolutia
vremii si a interventiei operative din teren.
~Am avut interventii in aceasta perioa-
da, care unora li s-au parut banale, in
conditiile in care in restul tarii se anun-
tau zeci de drumuri inchise circulatiei.
DRDP Iasi a reusit insa performanta
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de a nu avea vreun sector blocat, din
cei 3.480 de kilometri de drumuri na-
tionale avute in administrare. Chiar
daca Normativul privind prevenirea si
combaterea inzapezirii pe drumurile
publice - AND 525/2013 stabileste ca
pe timp de viscol, avertizat cu cod gal-
ben si/sau portocaliu, se va interveni
doar in situatia in care sunt in pericol
vieti omenesti sau distrugeri materi-
ale pe reteaua de drumuri publice -

noi am reusit sa mentinem deschise
circulatiei toate drumurile de pe raza
celor noua SDN-uri din subordine. Si
am avut destule momente care ne-au
pus la incercare dotarea si experien-
ta noastra acumulata an de an”, spune
ing. Ovidiu Mugurel LAICU, director ge-
neral regional al DRDP Iasi.

Nicolae POPOVICI
Dan HATEGAN

POSTA REDACTIEI

Ing. Alexandru Dobre (presedinte onorific ARACO):
+Apreciez foarte mult revista dv. si consider cd este o publi-
catie de un real interes si sprijin pentru toti cei implicati in dez-
voltarea infrastructurii rutiere din Romania. As vrea sa remarc in
mod deosebit articolul ,Teza 12 a lui Marx si autostrazile” pentru
buna documentare si pentru explicarea atat a evolutiei, cat si a
sincopelor programului de autostrazi in ultimii 27 de ani”.

Ing. Gheorghe Ioan (pensionar):

Am citit in nr. 172 (241) al revistei ,Drumuri Poduri” informatia
cad ,D.R.D.P. Iasi a pus in functiune o noua statie de asfalt la Vaslui”.
Ma bucura faptul cd actuala conducere a C.N.A.L.R. a inteles impor-
tanta modernizarii si dotdrii D.R.D.P.-urilor. D.R.D.P. Iasi continud
de fapt traditia inceputd, cu multi ani in urma, de cel care a fost ani
la rénd mentorul si directorul drumurilor moldovenesti, ing. Neculai
Tautu. Nu este vorba de o noud etapd, ideea executdrii lucrarilor in
regie proprie a fost aplicatd cu mare succes de cele doua mari perso-
nalitati ale drumurilor romanesti care au condus zeci de ani A.N.D.:
ing. Theodor Blumenfeld si dr. ing. Mihai Boicu. Apreciez eforturile
pentru realizarea acestei reviste care sa ne reprezinte pe noi dru-
marii si podarii acestei tari. Sper ca la viitorul Congres de Drumuri si
Poduri de la Iasi, dl. director regional Ovidiu Mugurel Laicu, sd ne
prezinte aceasta realizare dar si cateva lucrari realizate in regie pro-
prie cu ajutorul statiei de asfalt de la Vaslui. Mai sper ca drumarii din
conducerea C.N.A.IL.R. sa sustind la nivel national infiintarea de ase-
menea formatii de productie care sa execute lucrdri in regie proprie
si sd se preocupe ca si pana acum de intretinerea retelei de drumuri
nationale, autostrdzi si poduri din Roménia. Consider ca revenirea la
Iucrérile in regie proprie poate aduce nu numai economii importante
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ERATA:

Dintr-o regretabild eroare la pagina 12 din revista Drumuri
Poduri nr. 174(243)/2017 a apdrut o greseald de tiparire motiv
pentru care supratitlul articolului ,Teza 12 a lui Marx si autostra-
zile” se va citi ,,Evolutia proiectelor de autostrazi: 1967- 2017”

Cel mai lung si mai adanc tunel rutier din lume

A inceput constructia
celui mai mare tunel
rutier subacvatic
intre Bergen si Sta-
vanger din Norvegia.
Denumit , Rogfast”
proiectul va stabili
cateva recorduri
mondiale deoarece
va fi cel mai lung si mai adanc tunel subacvatic construit
vreodata, masurand 27,3 km si ajungand la adancimea
maxima de 392 de metri sub nivelul marii. Tunelul va fi
inaugurat in anul 2025 si va reduce timpul de calatorie
intre Bergen si Stavanger la 40 de minute. Investitia va
costa 1,8 miliarde de euro si se inscrie intr-un program
mai amplu de eliminare a rutelor de feribot. Constructia
in sine va implica provocari tehnice si tehnologice deo-
sebite care vor contribui la dezvoltarea pe viitor a unor
asemenea constructii. Perioada de garantie va fi de 20
de ani, luandu-se in calcul si o serie de provizioane pen-
tru eventuale cresteri de costuri.
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Un pas pentru drumuri sustenabile:
Nu uitati sa participati la al XV-lea Congres
National de Drumuri si Poduri din Romania!

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

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

Vicepresedinti:

ing. Stefan IONITA
- Director general C.N.A.IL.R.

m Tehnologii si solutii de perspectiva ing. Ovidiu Mugurel LAICU
- echipamente si utilaje in - Director regional executiv
constructii D.R.D.P. Iasi

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

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

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

Filiala Suceava-Stefan cel
Mare

ing. Lenuta ARDELEANU -
Presedinte A.P.D.P. Filiala

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

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

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

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

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

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

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

ing. Constantin ZBARNEA -
Vicepresedinte A.P.D.P.
Filiala Moldova-Neculai Tautu

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

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

Secretar - ing. Artemiza

GRIGORAS
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COMITETUL
STIINTIFIC:

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

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

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

Membri:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

prof. dr. ing. Claudiu Cristian
COMISU - U.T. ,Gheorghe
Asachi” I1asi

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

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

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

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

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

ing. Toma IVANESCU -
IPTANA S.A. Bucuresti

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

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

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

dr. ing. Victor POPA - CNCisC
Bucuresti

conf. dr. ing. Carmen RACANEL
- U.T.C. Bucuresti

drumuri
poduri
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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
ISTORICUL CONGRESELOR:

Primul Congres National de Drumuri si Poduri, desfasurat sub denumirea de
Conferinta Nationald de Drumuri si Poduri, a avut loc intre 25 - 26 octombrie
1959. Sub aceasta denumire au avut loc nu mai putin de noua Congrese
(Conferinte) intre anii 1959-1994. Incepand cu anul 1998, aceastd deosebit
de importanta reuniune stiintifica si tehnica a specialistilor din domeniul
rutier poarta denumirea de ,Congres National de Drumuri si Poduri”.

CONGRESELE DE DRUMURI SI PODURI AU AVUT LOC LA:

I Bucuresti 25 - 26 octombrie 1959
11 Sinaia 06 - 07 noiembrie 1970
111 Tasi 21 - 23 martie 1974
v Constanta 30 septembrie - 02 octombrie 1976
V Timisoara 06 - 08 decembrie 1978
VI Tusnad 08 - 09 decembrie 1982
VII Pitesti 10 - 11 octombrie 1986
VIII Cluj-Napoca 05 - 06 iunie 1990

IX Neptun 06 - 07 octombrie 1994
X Iasi 15 - 17 septembrie 1998
XI Timisoara 11 - 13 septembrie 2002
XII Bucuresti 20 - 22 septembrie 2006
XIIT Poiana Brasov 15 - 17 septembrie 2010
X1V Cluj-Napoca 10 - 13 septembrie 2014
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Politica drumurilor: conceptie, realizari

Domnule Presedinte,
Domnilor Deputati,

In desbaterile la Adresa de Raspuns la
Mesajul Tronului, ca si ale unor institutiuni
organizate in Stat, ale Consiliului Superior
Economic, s’a discutat cu deosebit interes
problema cailor de comunicatii, in general,
si problema drumurilor in special. S&-mi
dati voie sa dau cateva lamuriri, pentru a
preciza care sunt directivele generale ale
conceptiei noastre, in ce constau realiza-
rile de pana acum si care sunt proiectele
de viitor. Semnalez cd problema cdilor de
comunicatii este de un intreit interes.

Construirea cailor de comunicatii da
acces energiilor de munca si de capaci-
tate tehnicd roméaneasca; existenta cailor
de comunicatii da posibilitatea punerii in
valoare a bogatiilor tarii, dela frumusetea
peisajelor, pana la lesnicioasa circulatie a
marfurilor; iar detinerea de catre Stat a
cdilor de comunicatii este unul din mijloa-
cele cele mai insemnate prin care Statul
poate influenta asupra desvoltdrii econo-
miei nationale, in acord cu interesele ge-
nerale ale tarii.

D-lor, problema drumurilor consta in
construirea retelei, care sa corespunda,
atéat intereselor economiei

nationale, cat si intereselor turismului
si apardrii nationale Costul transportului
pe caile de comunicatie constitue problema
transporturilor. Asupra problemei trans-
porturilor voiu avea ocazie sa dau lamu-
riri mai tarziu, Aceastd problemd este in
studiu, multe din piesele ei esentiale sunt
puse la punct si chiar sdptdméana viitoare
voiu avea ocazie sa ma prezint in fata
Consiliului Superior Economic, pentru a da
toate l[amuririle necesare.

Sa-mi dati voie astazi sa dau lamuriri
numai asupra conceptiei noastre, in ce pri-
veste problema drumurilor, ca si asupra
realizarilor implinite.

S’a spus, in aceastd Adunare, dupd ce
s’au recunoscut sfortdrile depuse timp de
un an, ca problema drumurilor ramane
deschisa. Dacd prin aceasta se intelege
executarea, sunt de acord. Ani indelungati,
de aici Tnainte, de sfortari continue si fara
sovaire, in cadrul unui plan bine stabilit si
a unei conceptiuni precis trasata,l vor fi
necesari pentru ca sa putem dota tara cu
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reteaua de drumuri corespunzdtoare inte-
reselor ei si care in acelasi timp sa fie si la
indltimea cerintelor tehnice moderne.
Daca insa prin problema drumurilor se
intelege numai fixarea elementelor funda-
mentale ale conceptiunii care inspird un
plan de lucru, sa-mi dati voie sa constat
cd dupa nenumaratele experiente ale. tre-
cutului, ne apropiem de o faza definitiva.

Directive noui

A stabili o conceptiune in aceastd ma-
terie inseamna a hotari cu preciziune care
sunt conditiunile optime in care Statul tre-
bue sa rezolve constructiunea retelei noas-
tre de drumuri.

Primul element al conceptiunii noastre
a constat in despovdrarea actiunii de Stat
de formalismul biurocratic, care fara sa ga-
ranteze mai mult onestitatea angajarilor,
era de turd sa sténjeneasca orice elan cre-
ator si sa intarzie orice pornire rapida de
executiune pe teren. (Vii aplause).

Lupta impotriva formalismului nu este
noud, Ea a fost deschisd de mult in actiu-
nea de Stat si este cunoscuta inca din re-
gimul trecut al partidelor politice. Trebue
sd recunoastem insd ca aceastd luptd nu
a izbutit in trecut. Cate energii la condu-
cerea Statului, cate energii la conducerea
judetelor si comunelor nu au fost sleite in
aceasta lupta fara sfarsit, care a imputinat
fortele infaptuitorilor si a facut ca rezulta-
tele muncii lor sa nu fie !a indltimea insu-
sirilor si nici la nivelul asteptarilor

intr'un regim ca al nostru, intr'un regim
de autoritate, prima manifestare a acestei
autoritati a fost de a sti sa invingem si sa
inldturdm orice piedeci pe care le-am gasit
chiar in legi, care stdnjeneau actiunea cre-
atoare si elanul infaptuirilor. (Vii aplause).
De aceia primul lucru pe care l-am facut
in domeniul legislatiei a fost a desfiinta tot
aparatul greoi al formelor in proiectarea
lucrarilor de drumuri si in angajarea lor.

Am renuntat la luminile consiliului su-
perior tehnic. Alcatuirea acestuia nu era de
natura de a ne da tot sprijinul pe care il
doream si care ne era necesar, prin insasi
termenii problemei pe care aveam sa o re-
zolvam.

Am renuntat la verificarile Oficiului de
licitatii. (Aplause). Acesta este important,

dar organizarea lui nu este suficienta pen-
tru a se rosti totdeauna in cunostinta de
cauza si cu competinta cuvenita.

Dar daca am desfiintat aceste forma-

litdti, nu am suprimat cu nimic garantiile
necesare ca opera sa fie conceputa dupa
toate exigentele tehnice si sa fie angajata
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dupad toate cerintele unei onestitdti per-
fecte.

De aceea, am infiintat prin decretul din
Mai 1938 Comisia Superioara a Drumuri-
lor, in care sunt reuniti specialistii de dru-
muri, aceia cati erau la Consiliul Superior
Tehnic, iar directorul Oficiului de Licitatii a
fost chemat la Ministerul Lucrarilor Publice
pentru ca angajarile sa nu sufere nicio in-
tarziere.

in sfarsit, prin acelasi decret, am atri-
buit Comisiunii Superioare a Drumurilor si
indeplinirea functiunilor de comisiune de
angajari si economii, pentru a nu intarzia
lucrdrile unui departament de realizari prin
formalismul caracteristic legii de contabili-
tate publicd. (Aplause)

Nu m’am oprit aci. Am cercetat modul
in care altddatd, dupd examinarea tehnica
si financiard a proiectelor de drumuri, se
pasea la scoaterea in licitatie si la angaja-
rea lucrdrilor, Am suprimat termenele de
30 si 45 de zile ale licitatiilor, am suprimat
obligatiunea de a tine inutil un rand de li-
citatii pand a se ajunge la tratare directd,
prin bund invoiald. Am redus termenele
licitatiilor la 10 si maximum 15 zile si am
cerut prin decretul-lege din August 1938,
dreptul pentru minister de a trece direct la
angajarea lucrarilor, fie prin regie, fie prin
tratare directa dacd prima licitatie nu da
rezultat. (Aplause).

Am facut acest lucru cu constiinta im-
pacatd, cand am constatat ca vechile si
repetatele licitatii publice nu duceau nici
macar la o angajare a lucrarii in conditiuni
avantajoase pentru Stat. De cele mai multe
ori licitatiile publice erau refugiul in care
antreprenorii fara garantie tehnica si fi-
nanciara ofereau, ca oameni care nu aveau
nimic de pierdut, preturile cele mai joase,
pentru ca, odata contractatele angajate,
ele sd ramana neexecutate. (Aplause).

Prin dreptul pe care I-am castigat pen-
tru minister, de a proceda direct la tratare
prin buna invoiala sau executare in regie,
am izbutit sa@ obtin instrumentul necesar
pentru asigurarea unor preturi reale,in ma-
sura in care am avut mijlocul de a sparge
concertarile facute intre antreprenori pen-
tru sustinerea preturilor mari. Si am fost
n aceasta situatie, ca pe baza dreptului la
tratare directa, in Iulie 1938, sa izbutesc
sd angajez lucrari de drumuri/ in cele mai
stricte conditiuni, ca preturi, din cate s'au
angajat vreodatd, sfaramand concertarile
datorite acordului intreprinderilor roméane
si straine ce erau in tara.

Rezultatul acestui nou punct de vedere,
este ca, de unde inainte, pentru angajarea
unui proiect de drumuri erau necesare 70

pana la 120 de zile, dupad noua legislatie,
aceasta se face in maximum o luna si ju-
matate pand la 2 luni. Astfel creditul de
900 mil., pe care guvernul I-a deschis iR
Mai 1938, a putut sa fie angajat pana la
sfarsitul lunii Iunie, iar in Iulie 1938 am
pornit pe teren la executarea lucrarilor an-
gajate. (Aplause).

Acesta este, d-lor, primul element al
conceptiunii noastre in problema drumu-
rilor. Al doilea element consta in reorga-
nizarea administratiei de drumuri pentru
a asigura douad lucruri de mare pret intr'o
administratie, care vrea sa lucreze efici-
ent si competent, am precizat atributiu-
nile si am specializat functiunile. Am facut
aceasta, pentru ca nu este admisibil ca
intr'o vreme de tehnicitate desvoltatd din
ce in ce mai mult si specializatd din ce in
ce mai adanc, noi sa avem o administra-
tie de Stat, ai caror sefi de servicii tehnice
trebuiau sa asculte de trei conduceri si sa
faca de toate.

intr'adevér, pana la 1938, sefii de ser-
vicii tehnice judetene aveau trei conduceri:
a Ministerului Lucrarilor Publice, a Reziden-
telor locale si a prefecturilor de judet. in ce
priveste activitatea lor, ea era foarte vari-
ata: dela proiectele pentru drumuri jude-
tene, drumuri comunale, pana la drumurile
nationale si la pregdtirea tuturor lucrarilor
de constructie edilitard, de interes local:
spitale, dispensare, scoli, biserici.

Am facut din curiozitate inventarul ac-
tivitatii, pe care ar fi trebuit sd o aibe un
sef de serviciu tehnic judetean, care, po-
trivit legilor in vigoare, facea parte din 13
comisiuni locale.

Un sef de serviciu tehnic judetean,
facea parte din Consiliul judetean, Con-
siliul de igiend, Consiliul intreprinderilor
comunale, din Comitetul judetean al efo-
riei de pasuni, din Comitetul judetean de
aparare pasiva. El trebuia sa mai lucreze,
ca presedinte al centrului judetean de apa-
rare pasiva a stabilimentelor industriale,
in Comisiunea circulatiunii, in Comisiunea
de examinarea soselelor, in Comitetul ju-
detean de constructii scolare. in sfarsit,
facea parte din Comisia de recensamant si
de clasarea vehiculelor, din Comitetul de
constructiuni a monumentelor eroilor si din
Comitetul muncii de folos obstesc.

Daca ar fi asistat numai odata pe sap-
tamana la toate aceste comitete, este clar
cad in fruntea serviciilor noastre judetene
aveam pretinsi tehnicieni, care insa nu po-
sedau alta specializare decat a omului bun
la toate.

Am terminat cu aceasta conceptie si
cu aprobarea d-lui presedinte al Consiliului
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de ministri (vii aplause), am adus decretul
din Februarie 1939, prin care am separat
serviciile tehnice judetene de serviciile de
Stav ale drumurilor nationale

Odata cu aceasta insa nu am inteles si
nu intelegem sd inldturam si colaborarea
care trebue sa existe intre toate serviciile
Statului. De aceea, desi serviciile tehnice
judetene sunt astazi la dispozitia tinuturi-
lor si nau a se ocupa decat de constructia
drumurilor de interes local, totusi servici-
ile de Stat ale drumurilor nationale sunt la
dispozitia Rezidentilor, pentru ca sa preia
asupra toate lucrarile, la care nu pot sa
faca fata sefii serviciilor tehnice judetene
de astazi.

Separarea atributiunilor in Stat nu in-
semneaza compartimentarea fard posibili-
tatea de conlucrare a serviciilor, ci numai
precizarea si specializarea atributiilor,
pentru inlesnirea unei colaborari efective
si rodnice.

Dar odatd cu aceasta am afirmat un
punct de vedere pe care il consider, d-nii

, deosebit de important astdzi, cand
Statul preia asupra lui o serie intreagd de
atributiuni economice si cand, in multe pri-
vinte, devine o intreprindere economica,

Fard sda angajez bugetul Statului la
cheltuieli mai ridicate decat inainte, printr'o
mai bund repartitie a serviciilor, am redus
numarul serviciilor dela 71 la 38 si cu ace-
leasi mijloace financiare, am izbutit sa dau
o salarizare superioara inginerilor, fiindca
Statul nu trebue sa fie refugiul tuturor ne-
pregatitilor, prin pauperismul salarizarilor.
(Aplause).

Dupa aceasta, d-nii mei, am cdutat sa
precizez un al treilea punct al conceptiei
noastre in problema drumurilor. Am renun-
tat la intreprinderile straine si la contrac-
tele incheiate cu obligatiuni de transfer,
cu scutire de vama si impozite si cu re-
vizuirea periodica a preturilor. (Aprobari,
aplause). La 1938, in problema drumurilor
eram ca in epoca de acum 60 de ani, in
constructia cailor ferate, dupa Strussberg
si Oppenheim. Si atunci, constructia cai-
lor ferate a Tnceput cu capital strdin ti cu
asistenta tehnicei straine, Romanii insa,
prin capacitatea lor tehnica si prin energia
lor de munca, au isbutit s& preia asupra
lor constructia cdilor ferate si, mai apoi,
exploatarea lor. (Aplause). Aceasta schim-
bare trebuia sd se opereze si in rezolvarea
problemei drumurilor. De aceea toate con-
tractele incheiate in realizarea programului
din 1938, de drumuri, al guvernului, s'au
incheiat cu intreprinderi romanesti pentru
a da posibilitate de manifestare muncii si
capacitatii tehnice nationale. (Aplause).

IANUARIE 2018 I



ANUL XXV
NR. 175 (244)

Aceste intreprinderi au fost ajutate de
Stat. Procesul de desvoltare economica in
toate tarile s’a facut cu ajutorul si protec-
tia Statului, Aceste intreprinderi au fost
ajutate prin acordarea de avansuri, po-
trivit legii contabilitatii publice, care este
singurul mijloc de finantare care se poate
acorda. Ele au fost ajutate prin reducerea
tarifului cdilor ferate pentru transportul
materialelor; au fost ajutate prin inchiri-
erea de catre Stat a masinilor cu care am
dotat Directia Generald a Drumurilor.

Pot sa constat ca, incetul cu incetul,
cu multe neajunsuri, cu multe greutati,
care apartin oricarei initieri, intreprinderile
romanesti de drumuri se formeaza si, in
cativa ani, vor putea sa raspunda condi-
tiilor celor mai exigente ale tehnicei mo-
derne.

Acelasi lucru I-am facut, d-lor, si in pri-
vinta organizarii de Stat,

Am gasit in acest compartiment un Stat
dezarmat, un Stat care nu putea sa-si in-
deplineasca nici opera lui de ajutorare a
initiativei private si, cu atat mai putin, nu
putea sa inlocuiascad aceasta initiativa cand
ea nu putea sa raspundd angajamentelor
contractate.

Am utilat Directia Generald a Drumu-
rilor cu un parc de masini care ii da astazi
posibilitatea sd paseasca direct la lucrari
de drumuri in regie, iar acele intreprinderi
care nu-si executd obligatiile incheiate se
gasesc in fata unei administratii care dis-
pune de mijloace de lucru si de pregatirea
tehnicd necesara pentru a le inlocui. (Apla-
use). Am gasit in Aprilie 1938 un parc de
masini rutiere de 18 milioane si 4 meca-
nici, iar astazi avem un parc de masini de
104 milioane si 107 mecanici, fara sa mai
socotesc angajamentele pe baza conven-
tiei anglo-romane, prin care vom avea in
curand o sporire a parcului de masini cu o
valoare de 120 milioane si de noua oferta
germana care ne va da posibilitatea, chiar
pana la sfarsitul lunii Iulie, s dotam Direc-
tia Generalad a Drumurilor cu 40 masini ru-
tiere noi, din cele mai moderne. (Aplause).
Astfel, d-nii mei, am dat un sens colabora-
rii tehnicei si capitalurilor straine. Tehnica
si capitalul strdin pot sa colaboreze in rand
cu intreprinderile roménesti, aldturi cu
Statul, ajutadnd desvoltarea fortelor natio-
nale; ele nu pot insd sa le ignore si cu atat
mai mult nu pot sa fie impotriva acestora.

in modul acesta, d-lor, am ajuns ca
in temeiul nouei conceptiuni a problemei
drumurilor sa trecem dela vechile santiere
de aparentd patriarhald, in care piatra era
sparta cu ciocanul la marginea drumului, la
santiere mecanizate, santiere mecanizate
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pentru pregatirea materialelor, mecanizate
pentru transportul acestora si in sfarsit
mecanizate pentru punerea lor in lucru.

in al patrulea rand a trebuit s3 inovam
si din punct de vedere al conceptiei teh-
nice, La Aprilie 1938 am gasit doua serii
de contracte, unele executate si altele in
executare.

Prima serie a fost a contractelor inche-
iate cu strainii, in 1931.

in baza acestor contracte, dela 1931
la 1938, s’au executat 825 de kilometri
de drumuri modernizate si 30 kilometri de
constructii noi. Viteza de realizare a fost
in mediu de 118 kilometri pe an, iar costul
unui kilometru a variat intre 2.346.000 si
5.120.000.

Cu alte cuvinte un pret mediu de trei
milioane si jumatate kilometrul.

Aceasta a fost prima realizare.

A doua serie de lucrdri mai importante
a inceput in 1936, cu deschiderea diferite-
lor credite partiale si a doua credite masive
din fondul de modernizare si din fondul de
lei 1.600.000.000 pus la dispozitia Statului
de Casa Autonoma a Monopolurilor,

Am examinat ce s’a realizat in baza
acestor noui contracte. S‘au executat pana
astazi drumuri in intindere de 300 kilome-

, reprezentand ca viteza in constructie o
medie anuald de 60 kilometri, cu preturi
de douad si jumatate—trei milioane lei ki-
lometrul.

Cu alte cuvinte, pana la Aprilie 1938 —
in problema drumurilor -— ne-am marginit
la drumul vechiu care nu meritd calificarea
de drum modern, pentru cad este drumul
pietruit pe care il cunoastem de demult,
sau, deodatd, dupa 1931, printr'un salt
fara precedent in nicio tara din lume, am
trecut la drumurile cele mai scumpe; cu
fmbracaminte permanentd sau semiper-
manentd, astfel cd am putea rivaliza cu
multe din cele mai Tnaintdri in acest do-
meniu. Am examinat si aceasta problema.

Cu o0 medie de 60-100 kilometri de mo-
dernizare sau de constructie pe an, la o
intindere de 13,000 kilometri cat este re-
teaua noastra de drumuri nationale, va in-
chipuiti, la pretul de 3 milioane kilometrul,
ce mijloace financiare trebuia sa avem si
ce timp pentru ca sa parvenim sd dotdam
tara cu cdile de comunicatie necesare tre-
buintelor ei.

Am adoptat o solutie de echilibru. Nu
ne mai putem intoarce, pe drumurile de
mare trafic national, la vechea conceptie
a drumului cu asternere de piatrd, pe care
primul automobil o aruncd in sant. Este
pentru totdeauna perimatd aceasta inve-
chitéd conceptie, care in fiecare an ne-a

costat sute de milioane si care a constat in
a cara inutil munti de piatra pe sosele. Dar
nici nu puteam sa trecem, cu putindtatea
mijloacelor noastre financiare, la drumu-
rile permanente de 5 milioane de lei kilo-
metrul. Am adoptat o conceptie moderata
si anume aceea de a accelera viteza de
constructie si de a micsora pretul, fara a
renunta la necesitatea de a avea un drum
modern pentru traficul economic si pentru
punerea in valoare a frumusetilor tarii si
pentru interesele apararii nationale.

Am trecut la o conceptie care, daca see
Va realiza integral pand la 1 Octomvrie
1939, va insemna ca am trecut dela media
anuald de 100 kilometri Ia aceea de 1.300
kilometri anual (aplause) si dela un pret
de 3 milioane si jumatate la 600.000 lei
kilometrul. (Aplause).

D-l Ernest Ene: Spre onoarea corpului
tehnic romén.

D-l1 M. Ghelmegeanu, ministrul lu-
crarilor publice si al comunicatiilor:
S’a vorbit de consecintele pe care trebue
sd le tragem in Tara Roméneasca din pu-
tinatatea mijloacelor financiare, pe care le
avem la dispozitie. Da. Consecintele tre-
buesc trase, dar nu pentru a ne intoarce
la drumurile de pamant sau Ia macadamul
obisnuit, renuntand la binefacerile concep-
tiei tehnice moderne in materie de dru-
muri, ci din diferitele conceptii tehnice in
materie de. drumuri moderne sa adoptam
pe acelea care, fara a pe lipsi de drumul
modern, ne dau posibilitatea de a-l con-
strui pe masura mijloacelor noastre finan-
ciare, in satisfacerea trebuintelor noastre.

Atunci m’am fixat la o conceptiune,
pe care o formulez foarte simplu: drumul
trebue sa se desvolte in mod organic, pa-
ralel. cu desvoltarea circulatiei. Este inutil
sd Tnvestim astazi milioane pe kilometru,
pentru a anticipa asupra traficului care va
fi peste 20 de ani. De sigur, dacd am avea
mijloacele financiare corespunzatoare, ni-
meni dintre noi nu ar fi impotriva constru-
irii unor drumuri ,romane”, care sa reziste
oricdrui trafic, oricat de desvoltat ar fi, In
situatia de astazi, insa, drumul modern, in
Romania, nu poate fi construit decat pen-
tru a rezista si face fata traficului actual.
Ramane in sarcina anilor care vin ca dru-
murile acestea sa fie intarite succesiv cu
sporul circulatiei, in masura in care traficul
S 0 va cere.

Aceasta este conceptia pe care am
pus-o in executie. Am pus-o in executie cu
material din tara, in sistemul rutier bine
cunoscut al drumului, ale carui fundatiuni
trebue refacute si inchise cu o imbraca-
minte usoara de bitum, ce impregneaza un
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strat de piatrd durd, care este in acelasi
timp si strat de uzura si strat de rezistenta.

Realizari

Ce am realizat domnilor, din programul
intemeiat pe aceasta conceptie, in vederea
rezolvarii problemei drumurilor?

Am ales pentru executare traseele,
care nu sunt deviate dupa portile unora
sau altora dintre potentatii zilei. Am ales
cdile de mare trafic national, care unesc
capitalele provinciilor intre ele, sau unesc
ca capitalele provinciilor cu centrul tarii si
toate acestea trecand prin marile centre de
productie si de desfacere, pentru a atinge
punctele de frontiera ale tarilor invecinate.
(Aplause). Am ales trasee de o mare va-
loare nationald si care in acelasi timp au
si o0 valoare internationald prin legaturile
pe care le stabilesc la punctele de granita.

Am atacat astfel, in luna Iunie 1938, mo-
dernizarea a 1,180 km, reprezentand trase-
ele pornind dela Focsani la Cernduti, dela
Marasesti la Chisindu, dela Bucuresti spre Pi-
testi si Rdmnicu - Valcea, pentru a face lega-
tura mai tarziu cu Sibiul, peste Carpati; dela
Bucuresti spre Alexandria, pentru a face le-
gatura cu porturile dundrene; dela Cluj spre
Satu Mare si Halmei, pentru a face legatura
si cu frontiera si cu drumul modernizat pe
care il avem, Oradea-Bucuresti; am pornit
de asemenea din regiunea Sibiului, dela
Sebes la Deva, spre Arad si Timisoara. si in
afard de aceste modernizari am rezervat o
suma de 226 milioane pentru constructia de
drumuri noi in doua regiuni foarte inapoiate:
in tara Mosilor si in Basarabia. (Aplause). Ce
am realizat, dupa aproape 10 luni, dintr'un
program care trebue sa fie executat pana la
1 Octomvrie 1939?

in ce priveste furnitura de piatr3, la
15 Iunie am realizat 92% din cantitatea
ce urma sa fie furnisatd. S’a furnisat peste
0 jumatate milion de mc piatra, cea mai
insemnata furnitura de piatra facuta dela
1919 péna astazi. Din programul construc-
tiunilor de drumuri noi, in valoare de 226
milioane, am realizat si executat 650/0.
Iar din modernizdri in valoare de 415 mi-
lioane am realizat 160/0. Apartine sforta-
rilor pe care trebue sa le facem in ultimele
luni, pana la Octomvrie, pentru a putea sa
facem bilantul unei conceptiuni si a unui
program pus in executare. Caci si concep-
tiunile si programele nu valoreaza, nici prin
legi, nici prin exactitatea lor tehnica, ci prin
energia oamenilor si prin staruinta lor de a
le duce la inféptuire. (Aplause).

Desigur ca avem greutdti. Desigur ca
intdmpinam neajunsuri. Nu este putin

lucru, ca dintr'odata, atat inginerii servi-
ciilor de Stat, cat si intreprinderile de dru-
muri sd treacd la o faza de constructiuni

tehnice de drumuri moderne, intemeiata
pe cunostinta materialelor. Nu este putin
lucru ca intreprinderi fara utilajul tehnic, ca
si Directia generald a drumurilor, sa treaca
la lucrari pe trasee de sutimi de kilometri.

Am avut impotriva noastra si eveni-
mentele internationale din Martie si Aprilie.
Am avut si avem inca si climatul ploios in
anul acesta nepotrivit pentru constructiuni,

Vom finvinge aceste neajunsuri si, in
orice caz, neajunsurile care vor fi, se vor
rasfrange asupra noastrd, dar avantajele
raman operei si prin opera, Tarii. (Vii apla-
use).

Continuitate in programele de lucru

Un program, d-lor, nu poate sa prega-
teasca o capacitate tehnica de lucrari, daca
nu este continuu.

Ne facem indatorirea de a duce si mai
departe sfortarea inceputd. Cu sprijinul
d-lui presedinte al Consiliului de Ministri
si al d-lui ministru de finante, suntem in
masura sa anuntam Adunarii cd, cu ince-
pere dela 1 August, punem in lucru un nou
program de modernizare a drumurilor, in
valoare de 870 milioane, in afara de unele
constructiuni noi de drumuri mai marunte
si de unele lucrari accesorii.

Daca examindm directiunile din punct de
vedere al marelui trafic, in care ramasesem
descoperiti in urma programului initiat in
Aprilie 1938, se poate constata ca astazi nu
avem un drum modern, Care sa lege portu-
rile dunarene Brdila si Galati cu Bucuresti,
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dupa cum nu avem un drum modern care sa
treaca prin regiunea cerealiera a tarii pentru
ca, pe sub Carpati, sa uneasca Pitestiul de
Craiova, Lugoj, Severin si Timisoara, Pornim
la modernizarea acestui drum in lungime de
398 km. Adaugam la acest drum si moder-
nizarea drumului dela Pitesti - Campulung
spre Bran, pentru a Obtine un nou traseu
modernizat peste Carpati.

Si, in sfarsit, pentru ca dintre Capita-
lele de provincie, dupa programul pus in
executare pana acum, ramasese lasul ne-
legat de artera principala a Moldovei dela
Focsani la Cernauti, am inscris in noul pro-
gram care va intra in executiune la 1 Au-
gust si modernizarea drumului intre Iasi si
Targul-Frumos. (Aplause).

Am pastrat aceeasi conceptiune a mo-
dernizarii traseelor de mare trafic pentru
satisfacerea economiei nationale si pen-
tru punerea in valoare a bogatiilor tarii.
Muncad, tehnicd si mijloace financiare

Tin, insa, d-nii mei, Tnainte de a ter-
mina, sa dau si unele lamuriri in ce ma-
sura se poate intrebuinta munca si anume
munca gratuitd, munca de prestatie, pentru
accelerarea lucrarilor noastre de drumuri.

Nu vreau sa lupt cu iluziile, dar cred
ca este bine, In probleme de utilaj tehnic
national, sa nu avem idei eronate. Desi-
gur, munca din prestatie nu trebue sa fie
condamnata si inlaturatd din principiu. De
altminteri aceasta nu a avut loc niciodata,
chiar atunci cand s’a pretins in aceasta
Adunare cd a fost combatutd prin actiuni
demagogice.

Generatia, care are astazi onoarea gu-
vernarii, in majoritatea ei a fost departe de
orice actiune demagogica. Am fost astfel
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prin Tnsdsi cultura noastra stiintifica, de
specialitate, fiecare in profesiunea lui. Am
avut aceasta atitudine in numele unei cul-
turi generale contemporane de naturd soci-
ald, care a stat pe temeiul determinismului
fenomenelor sociale. Si am facut-o, mai
presus de toate, din inclinarea tempera-
mentului nostru de a pune, mai presus de
orice ambitie personald, marea ambitie de
a servi Si de a creea. (Aplause). De a servi,
pentru a apara institutiile fundamentale ale
Statului; si de a creea, pentru a consolida
Romania, pe care ne-au dat-o generatiile
Unirei, care ne-au precedat. (Aplause).

Inzestrati cu aceasta conceptie lucida,
strictd si stiintificd, nu am putut, ieri ca si
astazi, sd vedem in munca de prestatie is-
vorul fard de margini si mijloacele de lucru
cu ajutorul cdrora s’ar putea sa acceleram
si sa realizdm reteaua de comunicatie de
care tara are nevoie, mai repede decat ne
puteam astepta.

Am examinat aceastd problema si in
constructia si modernizarea drumurilor
nationale. Si aci fara indoiald cd munca
gratuitd din prestatie, fie a palmasului, a
aceluia care face transportul cu caruta,
nu-si gaseste decat o intrebuintare extrem
de redusd, aproape neinsemnata.

Drumul de mare trafic national, dru-
mul modern este opera tehnica, in care
munca necalificatd si neplatitd nu-si poate
gasi locul decat numai la spartul pietrei si
la caratul ei. Sa nu ne facem deci iluzia ca
aportul ei poate fi prea mare, Nu trebue sa
uitdm ca fata de santierele drumurilor de
mare trafic national, carierele nu sunt tot-
deauna aproape si transportul este de obste
indelung, depasind puterea transportului cu
caruta; si deci, chiar in aceasta privire tre-
bue sd intervind mecanizarea santierelor
prin transportul cu autovehiculele.

Chiar dacd ne-am restrénge la vechea
conceptie perimata a asternerii pietrisu-
lui pe drumurile nationale si incd munca
de prestatie nu poate sa aibd un rol prea
mare. Nu trebue uitat cd in multe regiuni
ale tarii, In regiunile cerealiere, in regiunea
Baraganului, in regiunea Moldovei, intre
Siret si Prut, la Nord de Barlad, in intreaga
Basarabie dela Chisindu si pana la Dunare,
albiile raurilor noastre nu au pietrisul ne-
cesar prin a carui ciuruire sa se poatd ob-
tine materialul care sa poata fi transportat
la distante mici. Incontestabil, deci, ca la
construirea marilor drumuri si la moderni-
zarea arterelor noastre principale, munca
de prestatie fie cu palma, fie du caruta, va
avea un rost din ce in ce mai redus, Este
adevdrat ca aceastd munca de prestatie
poate sa-si aibe valoarea ei la refacerea

I IANUARIE 2018

oSl
St RESTITUIRI
DIN ROMANIA

drumurilor de interes local si chiar la repa-
rarea drumurilor de interes judetean.

Dar si aci, munca de prestatie nu poate
sa fie pusa in valoare decat numai daca
sunt mijloace financiare corespunzatoare.
intr'adevar, in afard de facerea terasamen-
telor, in afard de transportarea furniturilor
de piatra, restul este o opera de tehnici-
tate, care presupune prezenta inginerului
si a subinginerului si este o opera de con-
structie, care face necesara prezenta ma-
sinilor, caci fara compresoare nu se poate
concepe niciun drum de piatrd, construit
inginereste.

De aceea, examinand raportul intre
mijloacele financiare banesti si mijloacele
de prestatie prin muncd, formulez ca, pen-
tru a pune in valoare prestatia, este nevoie
de o suma de bani egala cu valoarea zilelor
de lucru prestate; deci de mijloace financi-
are nu ne putem dispensa, chiar pentru a
folosi munca din prestatie.

Apartine insd tinuturilor si autoritatilor
locale, ca in cadrul mijloacelor financiare
existente sa foloseascd munca din presta-
tie, pe care legea administrativa a recu-
noscut-o si a legiferat-o. Dincolo insd de
Prescriptiile legii pozitive sta iluzia, pe care
nu trebue s’o impartdsim, cd in Romania,
spre deosebire de orice alta tara, reteaua
de drumuri s’ar construi numai prin munca.
Munca da, dar munca organizata in cadrul
unei tehnicitati moderne si dotatd cu mij-
loace financiare, pentru ca ea sd poata fi
pusa in valoare, (Aplause).

S’a spus, d-lor deputati, intr'adevar, ca
soselele nu se fac cu aur, ca ele se fac cu
muncd. Dar aceastd enuntare care sta la
baza sistemului german, nu insemneaza
cd munca singura poate sa ajute la con-
struirea retelei de drumuri necesare; in-
seamnd numai cd Statul trebue sd puna in
functiune acea organizare de credit care sa
dea mijloacele financiare necesare, fara sa

fie nevoie de fundamentarea lor pe valuta
forte sau aur. (Aplause).

Aceasta este cu totul altceva decéat ilu-
zia unei retele de drumuri construitd numai
prin aportul muncii.

Iata, d-lor, liniile generale ale concep-
tiei care prezideaza la rezolvarea problemei
drumurilor, in cadrul activitatii guvernului
nostru.

Cred insa, d-nii mei, ca, daca problema
drumurilor ra@mane deschisa ca executare,
ea s a apropiat de definitivare din punc-
tul de vedere al conceptiei. Caci, d-lor, nu
cred ca va mai putea fi un conducator al
Departamentului Lucrarilor Publice si al
Comunicatiilor care sé se intoarca la for-
malismul greoi si inoperant dinaintea anu-
lui 1938. Nu cred ca va mai fi un ministru
al lucrarilor publice si comunicatiilor, care
sa nu fie partasul precizarii atributiunilor si
specializarii functiunilor in administratia de
Stat a drumurilor si care sa nu stimuleze
din toate puterile lui conceptia modernad a
mecanizarii santierelor si a inzestrarii Sta-
tului’ cu toata pregatirea tehnica necesara
si cu tot utilajul, fara de care nu se poate
concepe o mare actiune de modernizare si
constructiuni din nou.

Nu cred cd se va mai gasi un minis-
tru al lucrarilor publice si al comunicatiilor
care sa impartaseasca iluzia ca numai prin
muncd se poate construi retelele de dru-
muri de care avem nevoie.

in asemenea conditiuni ne apropiem de
reconciliere, dupa atatea controverse, pe
un teren neutru de intelegere, care este
punctul de plecare al actiunii rodnice si
creatoare.

Aceastd muncd, care apartine si anilor
viitori, noi am inceput-o in cadrul unei con-
ceptii riguroase din punct de vedere tehnic si
stiintific, iar in aplicare am urmarit-o cu acea
credintd si pasiune fara de care viata insdsi
nu are niciun pret. (Aplause prelungite).
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MARTIE

5-8: 2nd Bridges & Highways Asia
Summit, Hong Kong

Organizator: Equip Global

Email: enquiry@equip-global.com
http://www.equip-global.com/bridges-
and-highwazs-aisa-summit

6-8: Industria asfaltului

Houston, Texas, USA

Organiztor: World of Asfphalt

Tel: +1 (800) 867 6060

Email: international@worldofasfphalt.com
www.worldofasphalt.com

20-23: Intertraffic
Amsterdam, Olanda

Organiztor: RAI

Tel:+31(0) 20 549 12 12
www.intertraffic.com/amsterdam

26-28: PPRS Nice

Palais des Congres

Nice Acropolis Convention Centre

1 esplanade Kennedy, 06302, Nisa, Franta
Organizator: Live by events

Tel: +33 478 17 62 27

Email: contact@pprs2018.com
http://www.pprs2018.com/fr/

APRILIE

16-18: TRA Vienna 2018, Viena
Organizator: bmvit, AIT and austriatech
Tel:+43 664 620 78 56

Email: office@trvie2018.at
http://www.traconference.eu/

22-24: AET, Managed Lanes &
Technology Summit IBTTA
Charlotte, Carolina de Nord, SUA
Email: hsmith@ibtta.org
https://ibtta.org/events/aet-managed-
lanes-technology-summit

23-28: INTERMAT 2018

Paris — Nord Villepinte, Franta
Organizator: COMEXPOSIUM Goup

Tel: 433176 77 1577

Email: raphaele.trmelin@comexposium.com
www.paris-en.intermatconstruction.com

23-28: Industria betonului Europa,
2018

Paris-Nord Villepinte, Franta

Organizator: COMEXPOSIUM Goup

Tel: 433176 77 1577

Email: raphaele.trmelin@comexposium.com
www.worlofconcreteeurope.com/

28-29: a 28-a Conferinta
Internationala a Consiliului
Australian de Cercetare a Drumurilor
Brisbane, Australia

Organizator: Australian Road Research Bord
Tel: + 61 3 9881 1502
Email:confadmin@arrb.com.au
www.arrb2018.com.au

MAI

2-4: al 8-lea Simpozion privind
caracteristicile suprafetelor pavarilor
Brisbane, Australia

Organizator: Australia Road Research Board
Tel: +61 3 9881 1502
Email:confadmin@arrb.com.au
www.ivvy.com.au/event/surf18/

9-11: EPS" 18

Kyrenia, Cipru

Organizator: DEKON

Tel: +90 212 347 63 00
Email:secretariat@geofoam2017.org
www.geofoam2017.org

16-18: Road Safety on Five
Continents, 2018

Insula Jeju, Coreea de Sud
Organizator: VTI

Tel: +46 13 20 40 00

Email: vti@vti.se
www.vti.se/en/Road-Safety-on-Five-
Continents
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28-30: Intertraffic China
New China International
Exhibition Center (NCIEC),
Beijing

Organizator: China Academy of
Transportation Sciences, MOT
Tel: +86 10 582 780 80
www.intertraffic.com/china/

IUNIE

14-15: E&E Event 2018

Berlin

Organizator: Eurobitume

Tel: +420 284 001 444

Email: eeevent2018@guarant.cz
www.EEevent2018.org

18-30: Senior Road Executives
Programme

University of Birmingham, UK
Organizator: IRF Geneva

Tel: + 41 22 306 0260

Email: info@irfnet.ch
http://www.irfnet.ch/event-info/senior-
road-executives-programme/1/898

26-28: Hillhead 2018
Hillhead Quarry,

Buxton,

Derbyshire, UK

Organizator: The QMJ Group
Tel: +44 (0) 115 945 3890
Email: hillhead@qgmj.co.uk
www.hillhead.com
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Bulgaria:
Sistem national de taxare rutiera

Potrivit publicatiei ,ITS In-
ternational” compania austri-
aca ,Kapsch” a fost selectata
de catre Agentia Bulgard pen-
tru Infrastructura rutierd pen-
tru derularea unui contract in
valoare de 68 de milioane de
euro, in scopul realizarii unui
nou sistem national de taxare. Compania selectata va realiza con-
figuratia si suportul tehnic pentru sistemul de taxare al vehiculelor
de peste 3,5 tone precum si introducerea unei roviniete electro-
nice pentru autoturisme. in primele sapte luni ,Kapsch” va pune
in functiune 500 de terminale pentru inregistrarea si emiterea
de roviniete electronice, 100 de echipamente de cantdrire fixe si
alte 100 mobile, 100 de vehicule de control, precum si un centru
de date si informatii. Durata contractului este de 19 luni. Grupul
~Kapsch” este o companie internationald de tematica rutiera, teh-
nologia informatiei si telecomunicatii in transporturi cu un numar
de peste 5000 de angajati in intreaga lume.

China:
0 noua provocare

Iatd cum aratd o noua pro-
vocare in domeniul proiectarii
si constructiilor de infrastruc-
turd rutierd in China: In provin-
cia Guangxi, in cadrul ,planului
cincinal” al acestei regiuni se
lucreaza deja la o autostrada
\ de 136 kilometri care va lega
Guangyang cu Pingle, traversand o zona cu un relief extrem de
dificil. Din cauza acestui teren vor fi construite 18 segmente de
tunel, 58 de poduri, costul investitiei fiind estimat la 2,02 miliarde
de dolari. Proiectul este realizat de catre Zhongda Construction iar
lucrarile au inceput la sfarsitul anului 2017. Investitia este reali-
zatd in cadrul modelului PPP (Parteneriat Public Privat) si va dura
doar trei ani. Reteaua rutierd a provinciei Guangxi era la sfarsitul
anului 2017 de 98.373 kilometri.

Oregon, SUA:
Sarea —

singredientul” de baza

Dupa mai bine de cinci ani
de testare a utilizarii sarii ca
material degivrant pe drumuri
si autostrazi Departamentul de
Transport din Oregon a extins
utilizarea acestui produs si in
aceastd iarnd. Testele efectu-
ate au demonstrat o scddere
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C.N.A.I.R. B A fost semnat contractul pentru realizarea

Podului suspendat de la Braila
Trafic B Materiale antiderapante utilizate pe timpul iernii...n

Puncte de vedere B Ce ne facem

cu ,Specialistii de ocazie®™

Siguranta rutiera M Sensul giratoriu cu sase benzi

pe Autostrada ,A720 Sheriffall®

Cercetare W Studiu bibliografic privind mixturile

asfaltice caldute (II)

Mondo rutier B Drumarii romani in lume:

D.R.D.P. Iasi, promotoare a dezvoltdrii tehnice

Mentenanta B Statia de asfalt de la Vaslui:

»Nu mai sar plombele de pe Drumurile Nationale!™... .........

Investitii ¢ Angajati ¢ Salarii BS.U.A.:

Crestere economica, deficit de forta de munca.................. m

D.R.D.P. Iasi B larna nu-i ca vara:

A fost cod portocaliu Tn Moldova... ...ceveveviiininiiiiiiiiiiiienans m

A.P.D.P. B Nu uitati sa participati la al XV-lea Congres

Restituiri B Mihail Ghelmegeanu:

Politica drumurilor: conceptie, realizari

Diverse B CALENDAR ¢ EVENIMENTE ¢ NO COMMENT....... E

cu 27% a accidentelor pe ,Interstate 5” si o scadere cu 23% pe
,US95”. ODOT a extins utilizarea sarii si pe I-84 (intre Idaho si
Boardman) dar si pe alte drumuri din estul Oregonului. Reprezen-
tantii Departamentului au declarat ca vor folosi sarea si pe alte au-
tostrdzi, in conditii meteorologice severe, daca va fi necesar. Pana
acum ODOT a folosit in mod obisnuit cloruri de magneziu pentru
a preveni sau descompune zdpada. ,Cu toate acestea, declard
specialistii din Oregon, solutiile lichide au o capacitate limitata de
a fi eficiente pe zapada si gheata in timpul unor furtuni puternice.
Sarea solida raspunde mai bine acestor cerinte pe furtund redu-
cénd astfel restrictiile si inchiderea unor drumuri.” Atentie insa:
sarea de rocd, depozitele si imprastierea au costuri mai mari motiv
pentru care se recomanda prioritizarea utilizarii acesteia.”
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