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Proceduri de licitatie lansate in anul 2017 continuate cu
proceduri noi de licitatie in anul 2018 si care au fost autorizate
si se vor transforma in contracte de proiectare si executie

nul 2018 debuteaza cu o serie de proiecte impor-

tante pentru Compania Nationala de Administrare a
Infrastructurii Rutiere (C.N.A.I.R.). In ciuda multor opinii
pesimiste privind alocarea unor sume importante pentru
infrastructura rutiera de transport, lucrurile nu stau chiar
asa. Am aflat astfel de la dl. ing. Stefan Ionitd, director ge-
neral al C.N.A.IL.R. faptul ca procedurile de licitatie lansate
in anul 2017 vor fi continuate cu altele noi in anul 2018,
urmand ca acestea sa fie materializate cat mai repede in
contracte de proiectare si executie: ,Valoarea contractelor
cu procedura de licitatie finalizate si contracte incheiate
este de 2.006.669.840 lei (fara TVA). Valoarea proiectelor
aflate in procedura de licitatie pentru lucrari de proiectare
si executie este de 13.136.627,871.75 lei. De asemenea,
valoarea proiectelor pentru care este in curs de elaborare
documentatia de atribuire este de 16.878.476.799,78 lei.
Asadar bani exista si trebuie sa avem nu numai motivatia
ci si priceperea de a-i cheltui cat mai eficient.” STEFAN IONITA, Director General C.N.A.I.R.

Proceduri de achizitie pentru proiectare si executie lansate in cursul anului 2017 si finalizate prin semnarea
contractelor de proiectare si executie lucrari/executie lucrari
VALOARE: 2.006.669,25 lei (fara TVA)

Nr Lungime e Data semnarii contractului de
crt. e (km) Valoare (lel fara TVA) proiectare si executie lucrari
Proiectare si executie ,Pod suspendat Contract proiectare si executie
1 7 c 1,97 1.995.932.260,25 lucrari semnat in data de

peste Dunare in zona Braila 15.01.2018

Pasaj denivelat pe Varianta de ocolire

e - Contract executie lucrari semnat in
2 Arad peste IlnfleDchoBgrgd — CF Curtici 1,365 10.737.580 data de 21 septembrie 2017.
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Proceduri de achizitie pentru lucrari de proiectare si executie lansate
VALOARE: 13.136.627,871.75 lei
Lungime Valoare . -
Nr.crt. DENUMIRE (km) (lei fars TVA) Stadiul procedurii
) Proiectare si executie ,Varianta 55 69 381.817.899.00 Termen depunere oferlte 21.08.2017 oferte in
de ocolire Timisoara Sud” ! : : ’ - . evaluare ;
7 Estimat atribuire contract: Februarie 2018
Executie lucrdri - Modernizarea
Centurii rutiere a Municipiului .
2 Bucuresti intre A 1 — DN 7 si 11.45 339.009.410.99 E;?;:gfgg_fbpu“ipeeEir?tffargf; 'ﬁjr}gsilz%is
DN 2 - A2: sector DN 2 (km : :
12+300) A2 (km 23+750)
Executie lucrari - Reabilitare
DN 6 Alexandria - Craiova, lot Reevaluare oferte.
3 2: km 1324435 - km 185+230 48.01 267.153.697.92 Estimat semnare contract: Trim. I 2018
- relicitare
Amenajare nod rutier CB . Termen depunere oferte: 31.08.2017
4 DN 4 (Oltenita) km 29+500 - 3.69 216.000.000 Oferte in evaluare
33+190 Estimat atribuire contract: Trim I 2018
Amenajare nod rutier CB - DN
5 4 (Berceni) km 33+190 - 2,41 179.000.000
35+600
Amenajare nod rutier CB - DN Termen depunere oferte: 31.08.2017
6 4 (Berceni) km 33+190 - 2,41 179.000.000 Oferte in evaluare
35+600 Estimat atribuire contract: Trim. I 2018
Proiectare si executie Pasaj Termen depunere oferte: 22.02.2018,
7 Mogosoaia pe Centura 0,11 32.945.818,84 Estimat atribuire contract: iulie 2018
Bucuresti peste D.N. 1A Estimat semnare contract: decembrie 2018
Proiectare si executie Termen depunere oferte: 20 octombrie 2017
8 Autostrada de Centura 51,20 2.691.075.471,00 Oferte in evaluare
Bucuresti Sud Estimat atribuire contract: martie 2018
Termen depunere oferte: Tronson 1,4
Proiectare si executie Drum 23'10'20176f£:?2?223é|3a;624'10'2017
9 Expres Craiova —Pitesti (lot 1, 121,12 3.770.640.827,48 Estimat tract:
lot 2 - 2 sectiuni, lot 3, lot 4) stimat semnare contract:
T ! septembrie 2018 (lot 1,2)
Estimat semnare contract: iulie 2018 (lot 4)
Proiectare si executie Termen depunere oferte: 26.10.2017
10 Autostrada Sibiu - Pitesti, 13,17 765.838.999,48 Oferte in evaluare
sectiunea 1 - Sibiu - Boita Estimat semnare contract: iulie 2018
Proiectare si executie Autostrada Termen depunere oferte: 27.10.2017
11 Sibiu - Pitesti, sectiunea 5 - 30,36 1.834.035.567,66 Oferte in evaluare
Curtea de Arges- Pitesti Estimat semnare contract: iulie 2018
Proiectare si executie Largire la TR depug?gftgfiirteev:allgaorgtombrie Aoz
2 4 Eﬁqnnggng E‘Tgﬁﬁg;&'gw 2L A5 () Estimat atribuire contract: aprilie 2018
Estimat semnare contract: septembrie 2018

(Continuare in numarul viitor)
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C.N.A.l.LR. S.A. continua montarea
de parapete de beton pe drumurile nationale

Patru oferte depuse pentru proiectarea si executia Variantei de Ocolire Bacau e Au fost depuse
19 oferte pentru proiectarea si executia celor trei loturi ale sectiunii de autostrada Suplacu de
Barcau-Bors e C.N.A.LLR. S.A. continua montarea de parapete de beton pe drumurile nationale

Patru oferte depuse pentru proiectarea
si executia Variantei de Ocolire Bacau

in data de 12.02.2018, ora 16:00, au fost depuse in Siste-
mul Electronic de Achizitii Publice (SEAP) urmatoarele oferte pen-
tru procedura de achizitie publicd a contractului “Proiectare si
executie Varianta de ocolire Bacau”:

H Asocierea IC ICTAS INSAAT SANAYI VE TICARET A.S - SC
TANCRAD S.R.L.

H Asocierea S.C. PHOENIX TRANSBAC S.R.L. - S.C. TELOR
INVEST S.R.L. - IMPRESA DI COSTRUZIONI ING. E MAN-
TOVANI SPA - S.C. DRUMURI SI PODURI GHEORGHENI
S.R.L. - S.C. SEARCH CORPORATION S.R.L.

B Asocierea S.C. SPEDITION UMB S.R.L. — S.C. TEHNOS-
TRADE S.R.L.

B Asocierea S.C. TEHNIC ASIST S.R.L. - INGSTROYENGI-
NEERING EOOD - S.C. HOMSTRADE S.R.L. - PATSTROY
92 AD - S.C. PROIECT CONSTRUCT REGIUNEA TRANSIL-
VANIA S.R.L.

Obiectul contractului este proiectarea si executia lucrarilor de
construire a 30,8 km de drum nou la standarde europene, din
care 16,269 km la profil de autostrada.

Valoarea estimatd a contractului este de 773,650,651 RON
fara TVA, iar durata acestuia este de minim 96 de luni si include:
6 luni perioada de proiectare, 30 luni perioada de executie a lu-
crarilor si minim 60 de luni perioada de garantie (ce poate creste
la 84 de luni, in functie de perioada de garantie ofertanta in cadrul
factorilor de evaluare).

Centura Bacdu reprezintd unul dintre cele mai importante
proiecte pentru zona Moldovei. Prin lansarea acestui obiectiv s-a
depasit valoarea de peste 4 miliarde de euro a proiectelor lansate
in SEAP de C.N.A.I.R. S.A. in 2017.

Au fost depuse 19 oferte pentru proiectarea
si executia celor trei loturi ale sectiunii
de autostrada Suplacu de Barcau-Bors

Astazi s-a incheiat perioada de depunere in SEAP a ofertelor
pentru contractele destinate proiectarii si executiei celor trei loturi
ale sectiunii de autostrada Suplacu de Barcdu Bors, parte a Auto-
strazii Brasov — Tg.Mures - Cluj — Oradea (Autostrada Transilva-
nia). Sectiunea 3 C, are o lungime de aproximativ 60 de km (km
4+200 si km 64+450) si este impartita in trei loturi (subsectiuni).

Pentru Lotul 1 (subsectiunea 3C1), Suplacu de Barcau
- Chiribis (km 4+200 - km 30+550), cu o valoare estimata
de 377.650.582,54 lei, fara TVA, au fost depuse urmatoa-
rele oferte:

1. Asocierea CONSTRUCTII S.A. - HIDROELEKTRA NISKOGRAD-
NJA D.D.

2. NUROL INSAAT VE TICARET ANONIM SIRKETI

3. Asocierea OLIVIERI COSTRUTTORI S.R.L. - IMPRESA DI
COSTRUZIONI ING. E. MANTOVANI S.p.A - DE SANCTIS
COSTRUZIONI S.p.A.

4. Asocierea TRAMECO S.A. - VAHOSTAYV -SK, a.s. - DRUMURI
BIHOR S.A. - DRUM ASFALT S.R.L. - EAST WATER DRILLINGS
S.R.L.

5. VIAROAD S.R.L.

Lotul 2 (subsectiunea 3C2): Chiribis - Biharia (km
30+550 - km 59+100), are o valoare estimata, fara TVA,
de 454.414.271,15, iar pentru proiectarea si executia aces-
tuia au fost depuse 7 oferte:

1. Asocierea CONSTRUCTII S.A. - HIDROELEKTRA NISKOGRAD-
NJA D.D.

2. Asocierea IC ICTAS INSAAT SANAYI VE TICARET A.S. - TAN-
CRAD S.R.L.

3. NUROL INSAAT VE TICARET ANONIM SIRKETI

4. SBI INTERNATIONAL HOLDINGS AG

5. Asocierea SA&PE CONSTRUCT S.R.L. - SPEDITION UMB S.R.L.
- TEHNOSTRADE S.R.L.

6. Asocierea STRABAG S.R.L. - STRACO GRUP S.R.L.

7. Asocierea TRAMECO S.A. - VAHOSTAV -SK, a.s. - DRUMURI BIHOR
S.A. - DRUM ASFALT S.R.L. - EAST WATER DRILLINGS S.R.L.

Pentru Lotul 3 (subsectiunea 3C3) : Biharia — Bors
(km 59+100 - km 64+450), cu o valoare estimata de
159.223.476,08 lei, fara TVA , au fost de asemenea de-
puse sapte oferte:

1. ANTREPRIZA DE REPARATII SI LUCRARI ARL CLUJ S.A.

2. Asocierea CONSTRUCTII S.A. - HIDROELEKTRA NISKOGRAD-
NJA D.D.

3. Asocierea IC ICTAS INSAAT SANAYI VE TICARET A.S. - TAN-
CRAD S.R.L.

4. SBI INTERNATIONAL HOLDINGS AG

5. Asocierea SA&PE CONSTRUCT S.R.L. - SPEDITION UMB S.R.L.
- TEHNOSTRADE SRL

6. TIRRENA SCAVI S.p.A.

7. Asocierea TRAMECO S.A. - VAHOSTAYV -SK, a.s. - DRUMURI
BIHOR SA - DRUM ASFALT S.R.L. — EAST WATER DRILLINGS
S.R.L.

Durata contractului pentru Loturile 1 si 2 este de 84 de luni

si cuprinde: 6 luni perioada de proiectare, 18 luni perioada de
executie a lucrdrilor si 60 de luni perioada de garantie.
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Pentru Lotul 3 durata contractului este de 79 de luni si cu-
prinde: 4 luni perioada de proiectare, 15 luni perioada de executie
a lucrarilor si 60 de luni perioada de garantie.

Durata contractului de lucrari poate varia in functie de pe-
rioada de garantie ofertata de operatorul economic desemnat
castigator.

in perioada urmatoare va avea loc evaluarea ofertelor, res-
pectandu-se termenele si etapele procedurale, conform legislatiei
in vigoare.

Lotul 1 (subsectiunea 3C1): Suplacu de Barcau -
Chiribis, are o lungime de 26,35 km.

Traseul acestui lot incepe in zona localitatii Marca (intersectia
cu D.C. 95) la km 4+200. Traseul autostrazii traverseaza Lacul
de acumulare Suplacu de Barcau la km 6+700, dupa care intra in
zona campului petrolier unde, la km 94000, intersecteaza, D.J.
191B (Suplacu de Barciu - Foglas). In continuare traseul au-
tostrazii se indreapta spre vest, in lungul D.N. 19B (Suplacu de
Barcau - Marghita), la sud de localitdtile Dolea si Margine. La km
22+500, la sud de Abrum, traseul autostrazii traverseaza calea
feratd Tauteu - Marghita, iar la km 24+300, la sud de Chiribis,
traseul intersecteaza D.]J. 191A (Chiribis — Tauteu), unde a fost
prevazut un nod rutier pentru legdtura cu municipiul Marghita.
Traseul va continua intr-o zond de campie, inscriindu-se in zona
Chiraleu si Sinlazar, intersectéand D.N. 19E, la km 30+480.

Lotul 2 (subsectiunea 3C2): Chiribis — Biharia, are o lun-
gime de 28,55 km.

Acest lot incepe in zona localitatii Sinlazar (intersectia cu
drumul national D.N.19E), respectiv km 30+550, pe traseul
subsectiunii 3C-2. in continuare traseul se desfasoaré intr-o zon&
de campie, cuprinsa intre localitatile Misca si Chislaz, unde D.N.
19E (Chiribis — Salard - Biharia) a fost deviat in lungul autostrazii,
pe o lungime de 4,2 km. Traseul trece apoi la sud de localitatea
Poclusa de Barcau, se inscrie din nou in lungul D.N. 19 E, intre
localitatile Sarsig si Haucesti si intersecteaza D.]. 767 (Tileagd -
D.N. 19E) la km 39+950. La km 40+980 traseul autostrazii trece
prin zona Fegernic, pe o lungime de cca 100 m, intersectandu-se
apoi la km 414319 cu drumul comunal D.C.42. De aici traseul
autostrazii trece la nord de localitatea Fegernic, iar la km 48+500
se intersecteaza cu un drum local (la sud de Salard). Traseul
autostrazii continud spre granita cu Ungaria, intersectand D.N.
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19 E, la km 554100, drum national care se deviaza de la traseul
existent pe o lungime de 1,8 km.

Lotul 3 (subsectiunea 3C3): Biharia - Bors, are o lun-
gime de 5,35 km.

Lotul incepe in zona localitdtii Biharia (km 59+100). Traseul
tranziteaza o zona de campie cuprinsa intre localitdtile Biharia,
Satu Nou si granita cu Ungaria. Intersecteazd D.N. 19 (Oradea -
Satu Mare), la km 59+614, prin nordul localitatii Biharia. La km
59+875 este prevazut un nod rutier (nodul Biharia), cu cinci bre-
tele rutiere si trei pasaje. in apropierea acestui nod rutier se afla
calea ferata CF 402 Oradea - Satu Mare, pe care o intersecteaza
la km 60+066. Acest lot incheie traseul Autostrazii Brasov — Cluj
- Bors la km 64+450 (frontiera cu Ungaria).

C.N.A.L.R. S.A. continua montarea
de parapete de beton pe drumurile nationale

in data de 21 februarie 2018, se vor demara lucrarile de montare
a parapetelor de beton, pentru separarea fluxurilor de trafic, pe zona
mediand a DN39, intre km 32+700 - 33+700 (judetul Constanta).
Se estimeaza ca aceste lucrari vor fi finalizate in maxim cinci zile de
la data inceperii lor, in functie de conditiile meteorologice.

Acest tip de parapet rigid prefabricat din beton a fost montat
pana in prezent pe aproximativ 80.000 ml, in baza unui Acord
Cadru incheiat pe o durata de 2 ani ce are ca obiect furniza-
rea, transportul si montarea in amplasament a acestor prefabri-
cate. Parapetul de beton a fost montat pe sectoarele de drumuri
nationale si autostrdzi unde s-au inregistrat in ultimii ani mai
multe accidente rutiere grave, precum D.N. 1, D.N. 2, D.N. 3,
D.N. 6, D.N. 7, D.N. 11, D.N. 59, D.N. 65, D.N. 66, D.N. 69 si
Centura Bucuresti.

Valoarea totala a produselor furnizate si a lucrarilor executate
pana in prezent este de aproximativ 24.000.000 lei. Pana la in-
cheierea acordului cadru, respectiv 18.05.2018, C.N.A.I.R. S.A.
urmeaza sa mai monteze pe drumurile din administrare aproxi-
mativ 17.500 ml parapet rigid prefabricat din beton, in valoare de
7.000.000 lei.

in ultima parte a acestui proiect va mai fi montat parapet de
beton pe raza D.R.D.P. Constanta (D.N. 39), D.R.D.P. Bucuresti
(D.N. 1), D.R.D.P. Craiova (D.N. 65), D.R.D.P. Brasov (D.N. 1 si
VO Brasov) si D.R.D.P. Cluj (D.N. 1F, D.N. 75 si Centura Oradea).
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Reabilitarea viaductului peste Valea lui Stan
in zona barajului Vidraru din Romania

dr. ing. Victor POPA

membru titular al Academiei de Stiinte Tehnice din Roménia

Presedinte CNCisC

1. Introducere

pentru acces la baza barajului Vidraru de pe
raul Arges. Acesta a suferit degradari im-
portante in timp din cauza actiunii agresive
a apei producand fenomenele de carbona-
tare a betonului, dislocare a betonului de
acoperire a armaturii si corodarea puternica
a acestora in zonele afectate. Degradarile
au fost amplificate si prin actiunea cutre-
murelor din 1977, 1986 si 1990. Aceste
degradari au evoluat in timp, astfel incat
reabilitarea lucrdrii a devenit o necesitate.

2. Descrierea viaductului
peste Valea lui Stan

in timpul existentei lor, structurile din
beton, beton armat si beton precomprimat
sunt supuse diverselor actiuni fata de care
au fost calculate, dar si agresiunii mediului
inconjurdtor. Uneori, agresivitatea mediului
poate cauza degraddri premature si deosebit
de importante acestor tipuri de structuri, in
special daca prin conceptie sau executie s-au
comis anumite greseli de naturd sa favori-
zeze actiunea destructiva a acestuia. Ase-
menea degradari pot apdrea in timp si atunci
cand intretinerea constructiei este precara
si nu i se acorda atentia cuvenitd. Cel mai
mare inamic al constructiilor este apa sub
toate formele de agregare, mai ales daca
aceasta stagneaza pe suprafata betonului.

Viaductul din beton armat peste Valea
lui Stan a fost construit in anii 1968-1969

Viaductul mentionat asigura legatura
drumului care traverseazd coronamentul
barajului cu zona de |la baza acestuia peste
asa-numita ,Valea lui Stan”. Structura din
beton armat a viaductului consta intr-o
bolta flexibild dublu incastrata in conlu-
crare cu tablierul rigid, prin intermediul
stalpilor verticali. Deschiderea teoretica a
boltii este de 90 m (Fig. 1).

Tablierul care sustine calea rutiera a
viaductului constd dintr-o caseta din beton
armat continuu, care conlucreaza rigid cu
bolta flexibila prin intermediul stalpilor ver-
ticali tot din beton armat. Distanta dintre
axele acestor stélpi este de 7,50 m. Calea
pe viaduct constd dintr-o parte carosabild
cu latimea de 5,00 m si doua trotuare late-
rale cu latimea de 75 cm fiecare (figura 2).

Fig. 1 Viaductul Valea lui Stan - Elevatie

Fig. 2 Tablierul viaductului peste
~Valea lui Stan”. Sectiune transversala.

Infrastructura viaductului consta din
cele doud culei de la capetele tablierului
din beton armat si cele doua fundatii in
care se incastreaza bolta la capete.

Stalpii din beton armat dintre bolta si
tablier au sectiuni transversale rectangu-
lare si inaltimi variabile de la 0,39 m in
zona de la cheia boltii pana la 18,10 m in
zonele dinspre capetele viaductului.

Grosimea stélpilor este de asemenea va-
riabild de la 20 cm (cei din zona de varf a bol-
tii) pana la 50 cm (cei de la nasterile boltii).
Primii trei stalpi din zonele de capat ale boltii
sunt ramificati in forma de A, crednd un gol
triunghiular intre cele doua picioare (Fig. 3).

Fig. 3 Stalpi in forma de A
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Fig. 4 Sectinea transversala
a viaductului in zonele
de la nasterile boltii

Cei trei stalpi mai nalti dinspre capete,
precum si cei doi adiacenti acestora sunt
incastrati la ambele capete. Ceilalti stalpi
din zona de la cheie avand inaltimi mai
mici sunt dublu articulati. Cele doud rami-
ficatii ale stalpilor in forma de A au o latime
de 2,10 m la nivelul imbinarii cu bolta. La-
timea stalpilor in forma de A este de 4,00
m la nivelul imbindrii cu tablierul.

Ceilalti stélpi neramificati au aceeasi
latime de 4,00 m la nivelul superior si o
latime variabild la baza de la 4,68 m pana
la 3,88 m in zona de la cheie.

Bolta are o grosime constantd de
75 cm si o latime variabila de la 4,50 m in
zona de la cheie péana la 8,00 m in zonele
de nasteri. indltimea boltii la cheie este
de 18,00 m. Tablierul casetat are o lun-
gime totala de 112,60 m si o latime con-
stantd de 4,00. Indltimea tablierului este
de asemenea constanta si are o valoare
de 1,84 m. Grosimea peretilor casetei de
tablier este de 25 cm. Culeele viaductului
au elevatii masive din beton armat cu o
l[atime de 5,00 m si sunt fundate direct in
stratul de roca.

3. Starea tehnica a viaductului

Asa cum a fost mentionat anterior, vi-
aductul a fost degradat in timp din cauza
diverselor cauze. Prin expertizarea tehnica
a acestei lucrari s-au determinat starea
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Fig. 5 Degradari la imbinarea stalpului de capat cu bolta
a) Vedere generala - b) Detaliu

tehnica a podului, cauzele care au produs
degradarile constatate, dar si masurile ne-
cesare de reabilitare.

Prin expertiza efectuata s-a constatat
ca apa din precipitatii se scurgea direct pe
suprafata superioara a boltii din cauza lati-
mii mai mari a acesteia fata de cea a caii in
zonele nasterilor boltii (Fig. 4). Din aceasta
cauza, apa stagna in zona de imbinare
dintre bolta si stalpi, cauzand degradarea
betonului armat in aceste zone. Stagnarea
apei era favorizata si de rugozitatea pro-
nuntata a extradosului boltii.

Mai intai, apa a atacat stratul de acope-
rire al armaturii, apoi barele din otel beton
prin corodarea acestora. Volumul barelor
de armatura crescand prin coroziune, au
dislocat stratul de acoperire a acestora, ac-
celerénd procesul de degradare. Zonele de
imbinare dintre bolta si stalpii cu indltime
mai mare au fost afectati si prin cutremu-
rele din 1986 si 1977 (Fig. 5).

O altad greseald de executie a fost am-
plasarea gurilor de scurgere a apei de pe

calea viaductului in dreptul stalpilor, ceea
ce a permis scurgerea acesteia direct pe
suprafetele laterale ale acestora.

4. Solutia de reabilitare

Principiul de bazad pentru reabilitarea
viaductului a fost eliminarea pe cat posibil
a cauzelor care au condus la degradare.
in acelasi timp, au fost prevdzute masuri
de reparare a tuturor degradarilor desco-
perite.

Principalele masuri de reabilitare au
fost urmatoarele:

Bl inlocuirea elementelor care alcdtuiau
cale (imbracaminte, hidroizolatie, sapa
hidroizolatiei;

B inlocuirea dispozitivelor de acoperire a
rosturilor de racordare;

B inlocuirea gurilor de scurgere si prelungi-
rea acestora pana la baza stélpilor inalti;

B repararea structurii de beton armat in
zonele degradate;

Fig. 6 Sectiune transversala viaduct dupa reabilitare
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Fig. 7 Aspecte de la repararea structurii de rezistenta cu betoane speciale

Bl consolidarea elementelor de beton armat
(stélpii in zonele puternic degradate de
la baza acestora ;

B curatarea si vopsirea parapetelor;

B curatarea, finisarea si protectia antico-
roziva prin vopsire a tuturor suprafetelor
aparente de beton;

Calea rutiera pe pod are o mare impor-
tanta pentru protectia structurii impotriva
actiunii agresive a mediului inconjurator.

in general este bine ca lucrarile de po-
duri sa aiba o cale mai lata decat structura
de rezistentd, pentru a constitui o protectie
impotriva scurgerii apei de pe partea ca-
rosabild direct pe structura. Acest viaduct

a avut o cale mai mica decét a structurii,

permiténd apei din precipitatii sa curga di-

rect pe boltd, acumulandu-se in zonele de

conexiune cu stalpii (Fig. 4). Pentru pro-
tectia structurii, s-a prevdzut protectia an-
ticoroziva a suprafetelor de beton.

Suplimentar, toate elementele compo-
nente ale cdii au fost inlocuite cu altele de
calitate superioara. Totodatd, au fost inlo-
cuite gurile de scurgere cu altele mai bune
si mai rezistente, fiind prelungite astfel,
incat sa nu mai permitd apei de pe cale sa
se scurga pe structura (Fig. 6).

Vechile dispozitive de acoperire a rostu-
rilor de racordare au fost inlocuite cu altele
noi, moderne, durabile si mult mai eficiente.

Parapetele din metal au fost curatate si
vopsite cu produse de inaltd calitate, mult
mai durabile fatd de actiunea distructiva a
factorilor externi.

Betonul degradat a fost indepartat si inlo-
cuit cu betoane speciale de reparatii cu rezis-
tente superioare si durabilitate mare (Fig. 7).

Fig. 8 Bare de armatura
protejate prin vopsire

Barele de armaturd au fost curdtate si
vopsite cu produse speciale pentru protec-
tia armaturilor, care nu afecteaza aderenta
acestora la beton (Fig. 8).

Barele corodate de armaturd au fost
inlocuite cu altele noi. Acestea au fost de
asemenea acoperite cu un strat special de
vopsea care permite adeziunea la beton.

Consolidarea structurii a fost necesara
in zonele de conexiune ale stalpilor de
capat cu bolta, unde barele de armatura
au fost puternic degradate prin coroziune.

Prin proiect se prevedea ca armatu-
rile puternic degradate sa fie inlocuite cu
altele noi, rebetonand zonele afectate cu
betoane speciale (Fig. 9).

Fig. 9 Consolidarea zonelor puternic
corodate cu bare de armatura noi

Constructorul a preferat sa foloseasca
0 noua solutie prin inlocuirea barelor vechi

Fig. 10 Consolidarea zonelor
puternic corodate cu sdrme flexibile
de inalta rezistenta
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cu sarme flexibile cu rezistente superioare
si apoi rebetonarea ariilor afectate cu ma-
teriale speciale de reparatii (Fig. 10 ).

in final a rezultat o lucrare aproape
noua cu o buna rezistentd (Fig. 11).

Fig. 11 Zona degradata dupa
consolidare

5. Concluzii

Constructile din beton nu sunt lucrari
indestructibile astfel incat pot fi degra-
date in timp din diferite cauze, inclusiv din
cauza agresivitatii mediului Tnconjurator.
Deosebit de important este ca la conceptia
lucrarii sd se acorde o deosebitd atentie
detaliilor de alcatuire pentru a evita favori-
zarea degradarilor, executia sa fie cat mai
corectd, iar intretinerea permanenta.

Folosirea unor materiale si tehnologii noi,
moderne de reparatii pentru constructiile din
beton, a condus la imbunatdtirea substanti-
ald a starii tehnice cu costuri rezonabile.

Viaductul peste ,Valea lui Stan” a fost re-
abilitat dupa 40 de ani de exploatare cu un
cost de aproximativ 20% din costul unei lu-
crari noi, rezultdnd o lucrare buna, durabila
si cu un aspect estetic deosebit (Fig. 12).

\
1\
A

rJ
i

Fig. 12 Aspect al viaductului
peste ,,Valea lui Stan”
a) inainte de reabilitare
b) dupa reabilitare
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Clorura de calciu versus clorura de magneziu

Aparitia unor materiale noi de degivrare a drumurilor (antiinghet) a generat si
o serie de studii, teste si cercetari referitoare la eficienta acestora. Impactul
a fost generat de utilizarea incepand din anii 2000 a unui nou produs pentru
acea vreme si anume clorura de magneziu. Deoarece pentru cuantificarea unor
rezultate precise este nevoie de evaluari si teste care dureaza multi ani, parerile
continua sa fie impartite. Acestea variaza in jurul catorva aspecte esentiale si
anume: 1. eficienta (marja temperaturi scazute la care se utilizeaza); 2. su-
biectivitatea unor teste si evaluari; 3. impactul asupra mediului; 4. pretul de

achizitie si utilizare.

otrivit ,,Global Technology Interna-

tional” iaté cateva informatii care ar
trebui cunoscute inainte de a utiliza clorura
de magneziu ca material folosit la degivra-
rea drumurilor. Aceasta (MgCl,), poate fi
aplicata sub forma lichida sau sub forma
de pulbere pentru a combate inghetul dar
si praful de pe drumuri.

Metoda de utilizare a clorurii de mag-
neziu este relativ ieftina si usor de aplicat.

MgCl, este un material higroscopic,
ceea ce inseamnd cd absoarbe ume-
zeala din aer si de la sol, pastrénd viabila
suprafata drumului. Eficienta maxima se
obtine atunci cand umiditatea depdseste
30% sau chiar mai mult. O aplicare adec-
vatd dureazd intre 100 si 200 de zile,
in functie de conditiile climatice si tipul
suprafetei.

Existd insa si o serie de limitari ale utilizarii
acestui produs, la cateva dintre ele refe-
rindu-ne si in cele ce urmeaza:

B Anumite niveluri de umiditate pentru
absorbtia umezelii din aer;

B Coroziv in solutii concentrate;

B Nu este recomandat in zonele cu multe
cantitati de precipitatii;

m In exces, poate genera suprafete alune-
coase.

Sarurile pe baza de clorurd de magneziu
au o solubilitate ridicata in apa. Prezenta
acestora in panzele freatice poate deveni
o problema atunci cand ajung in apa pota-
bild sub forma de ioni de clor. Acestia sunt

Operatia de degivrare cu clorura de magneziu
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Aparitia ,,brucitelor™

nocivi atunci cand depdsesc concentratia
admisibild iar aceastd concentratie depinde
de mai multi factori cum ar fi:

M rata de aplicare;

M tipul de sol;

M tipul si intensitatea precipitatiilor;

W drenajul sistemului rutier;

B in cazul apelor de suprafatd concentratia
depinde de asemenea de marimea sau
debitul de apa.

Foarte multe studii au aratat ca, de
fapt, concentratia de clorura de magne-
ziu disipata imediat ca urmare a scurge-
rii apelor de pe suprafetele rutiere se afla
sub pragul critic. Nu poate fi negat insa
efectul pe termen lung asupra morfologiei
vegetatiei, cresterea presiunii osmotice
asupra solului sau modificarea nutritiei mi-
nerale a plantelor.

intrucat despre clorurile utilizate la
drumuri am mai scris (dintr-o literatura
tehnicad extrem de bogatd) vom fincerca
sd raspundem acum la provocarea urma-
toare: Clorura de calciu versus clorura
de magneziu.

Sa luam pentru inceput un exemplu: in
iarna 2000 - 2001 in regiunea Idaho Falls
s-a constatat ca utilizarea clorurilor pe o
serie de drumuri din beton a crescut "sca-
larea” suprafetelor de aproximativ zece ori
fata de ultimii noud ani in care s-au utili-
zat solutiile clasice. O analizé a lucrarilor
stiintifice din acest domeniu demonstreaza
ca absolut toate tipurile de cloruri (calciu,
potasiu, sodiu) contin substante de de-
gradare care pot exacerba o serie de pro-
bleme cu impact negativ.

fncepand din anii 2000 - 2001 multe
administratii rutiere au apelat la un ma-
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terial nou si anume clorura de magneziu.
Nu este inca foarte clar ce a stat la baza
acestor decizii intrucat la ora respectiva nu
exista o documentatie stiintifica si de cer-
cetare foarte cunoscutd. Singura informatie
stiintificd dezbatuta in special cu cei din
industria drumurilor din beton, de exem-
plu, a fost un Raport al Programului de
Cercetare pentru Autostrazi - SHRP
(Strategic Highway Research Program
Raport) intitulat ,,handbook of test me-
thods for evaluating chemical deicers
SHRP - 332" (Manual de testare a me-
todelor de evaluare a substantelor chi-
mice de dezghet), publicat in anul 1992.
La pagina 215 din acest Raport, ,Exemple
de rezultate ale testelor” pct. 8.14. se aratd
faptul ca aceastd clorura de magneziu este
~echivalentul” apei deionizate promovand o
»Scalare” ridicata a suprafetelor de beton.
Exista inca suspiciuni legate de aceste teste
intrucat ele nu au fost repetate si de catre
alti cercetatori care sa le sustind sau con-
firme valabilitatea.

La sfarsitul acestui Raport se face
totusi referire la o serie de studii generale
care indica faptul ca sarurile care contin
magneziu sunt cele mai distructive mate-
riale chimice antiinghet existente pe piata.

Nu vom insista prea mult asupra ches-
tiunilor tehnice legate de aceste aspecte.

Concluzia este una singura: pentru dru-
murile din beton, dar si pentru alte structuri
cum ar fi, de exemplu, podurile, problema
apare atunci cénd clorura de magneziu intra
in contact cu suprafetele si patrunde sub
forma lichidad in beton. Efectul este forma-
rea silicatului de magneziu hidratat (sau un
mineral numit ,brucit”) si care conduce la
modificarea chimica structurald a cimen-
tului solidificat. Producdtorii de clorurd de
magneziu au realizat o serie de inhibitori de
coroziune care insd nu rezolva problemele
decat in micd mdsura. De ce am abordat
problema efectelor negative asupra betonu-
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Clorura de magneziu afecteaza padurile montane

lui? (Trebuie sa recunoastem insa si efectele
pozitive). Raspunsul este dat de existenta a
foarte multe poduri din beton (la care se
adauga drumurile din acelasi material) care
pot avea probleme in situatia in care admi-
nistratorii nu opteaza pentru cele mai efici-
ente materiale antiinghet.

Impactul asupra mediului

Un studiu publicat de catre profesorii si
cercetatorii B.A. Goodrich si W.R. Jacobi
de la Departamentul pentru Agricul-
tura al ,,Colorado State University” se
intituleaza ,Magnesium Chloride Toxi-
city in Trees”. Studiul analizeaza impac-
tul de mediu al clorurii de magneziu atunci
cand aceasta este folosité pe drumurile
din zonele montane impadurite cu brazi.

Concentratiile mari de clorura de magneziu
si Imprastierea acesteia repetata pe timpul
iernii distrug si ,ucid” pur si simplu brazii.
Substanta este asimilatd din sol prin apele
pluviale sau din aer (aerosoli). ,Simpto-
mele” toxicitatii apar la inceput prin necro-
zarea frunzelor sau a acelor de conifere,
pe acestea abservéandu-se in final granule
solidificate a cdror prezentd este generata
de aerosoli. ,Diagnosticul” initial este sim-
plu: insectele de pe vegetatie mor datorita
toxicitatii. Specialistii recomanda insa si o
serie de ,mdsuri de management”:

1. Reducerea concentratiilor de substante
toxice;

2. Combaterea depunerii de cristale solidi-
ficate prin aerosoli;

3. Utilizarea unor solutii non-clorhidrice;

Raspuns

Ambele materiale topesc zapada si gheata la -32 grade C?

Fapt (I)

Clorura de calciu functioneaza bine pana la aceasta temperatura dupa care devine practic
lenta. Temperatura de topire este o zona confuza. Multi autori citeaza cea mai scazuta
temperatura la care produsul topeste gheata intr-un laborator (punctul eutectic) si mai putin
in mod practic, in locul de aplicare. In timp ce MgCl, are un punct eutectic de topire la -33
grade C in mod practic aceasta temperatura scade. Ca dovada CaCl, are un punct de topire
eutectic la -51 grade C avand insa practic capacitatea de topire intre -23 si -32 grade C.

Fapt (II)

Clorura de magneziu poate bloca echipamentul de imprastiere odata cu scaderea punctului
de temperatura, eficacitatea fiind limitata de prezenta sulfatului de magneziu ca impuritate.
Sulfatul de magneziu se poate cristaliza intre -18 grade C si -20 grade C provocand in-
fundarea duzelor, tancurilor si pompelor de transfer. Prin contrast, clorura de calciu nu
formeaza aceste cristale in domeniul sdu de lucru (-20 grade C pana la -29 grade C) fiind
mult mai eficienta.

Tabelul nr. 1 - Performante pe zapada si gheata

FEBRUARIE 2018



ANUL XXV
NR. 176 (245)

ASOCIATIA
PROFESIONALA M
DE DRUMURN §) POUR CE TREBUIE SA STIM?
DIN ROMANIA v

Raspuns

Clorura de magneziu este mai eficienta?

Fapt (I)

Clorura de calciu topeste mai bine gheata intre -18 grade C si -1 grad C potrivit unui studiu
Midwest Research Institute (bazat pe FHWA, strategia Highway Research Board — metode
de testare

Fapt (II)

Clorura de calciu penetreaza mai rapid gheata decét clorura de magneziu. Acelasi studiu a
demonstrat cum clorura de calciu la -7 grade C are eficienta mai mare cu 22% dupa zece
minute de aplicare si cu 38% mai mare dupa 30 de minute de aplicare comparativ cu MgCl,.

Tabel nr. 2

Raspuns

Clorura de magneziu are un impact mai redus?

Fapt (I)

Se poate afirma ca MgCl, (clorura de magneziu) este mai daunatoare in cazul betonului, pe
baza unui test efectuat de SHRP. Metoda nu se coreleaza insa in totalitate cu lumea reald
tinand cont ca ciclurile de inghet - dezghet la asemenea drumuri sunt cuprinse intre 12 si
20 de perioade.

Un studiu mai recent a fost facut de Laboratorul din Pittsburg (insusit si de American Beton
Institute). Rezultd faptul ca efectele negative ale clorurii de calciu sunt ,neglijabile” in
vreme ce MgCl, este daunatoare pe termen lung.

Fapt (II)

Clorura de magneziu este coroziva pentru elementele metalice ale drumului (glisiere, para-
pete, poduri metalice etc.) Studiile au demonstrat ca MgCl, este de doud ori mai nociva in
cazul otelurilor inoxidabile si chiar de zece ori mai nociva in cazul celorlalte tipuri de otel usor.

Tabel nr. 3 - Corozivitatea

Raspuns

Clorura de magneziu este mai putin toxica?

Fapt (I)

Ministerul Mediului din British Columbia a constatat cum clorura de calciu are o toxicitate mai
mica comparativ cu MgCl,. Biotestele au ardtat cd pastravul curcubeu (unul dintre elemen-
tele importante ale lantului trofic) este de cinci ori mai sensibil la MgCl, comparativ cu CaCl,.

Fapt (II)

Ambele materiale pot fi utilizate alaturi de alti compusi si in cantitati si concentratii diferite
ca ingrasaminte. CaCl, mareste rezistenta la rece a pomilor fructiferi, favorizeaza absorbtia
benefica de potasiu (in special la conifere) etc.

Un studiu Tnsa efectuat la Universitatea de Stat din Iowa constata ca MgCl, este mult mai
daunator in ce priveste vegetatia de iarba comparativ cu alti agenti chimici, exceptand ureea.

Fapt (III)

Testele efectuate utilizand clorura de calciu de catre Ministerul Mediului din Quebec rezuma ca
,Nu exista probleme de mediu definite atat timp cat se utilizeaza practici corecte de aplicare”.
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Degradarea structurilor din beton

Tabel nr. 4 - Impactul asupra mediului

4. Neaplicarea produsului imediat dupa o
ploaie;

5. Selectarea unei vegetatii de arbori si
arbusti, cu toleranta la clorhidre, etc.

in toate aceste situatii se impune reali-
zarea unor studii de impact asupra drumu-
rilor pe timp de iarnd in conditiile utilizarii
unor agenti diferiti de degivrare a acestora.

Monitorizarea, factor esential

Autorii studiului amintit nu contesta
utilizarea pe tot teritoriul S.U.A. a cloru-
rii de magneziu insa propun monitoriza-
rea chimica a fluxurilor adiacente de apa
in special primdvara si vara!. Saisprezece
fluxuri au fost monitorizate de doud ori pe
saptdmana timp de 1 - 2 ani in doud zone
din Colorado. Opt din cele 16 fluxuri au
avut concentratii mai mari in aval mai ales
pe drumurile neasfaltate. Concentratiile
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de clor si magneziu au fost corelate cu
suprafata drumului care a drenat apa si
cantitatea de clorura de magneziu aplicata
anual. In acest mod, administratorii de
drumuri pot modifica concentratiile in asa
fel ca ele s nu afecteze negativ mediul.
Monitorizarea presupune insa specialisti,
logistica si, mai ales, interes. Alte comen-
tarii sunt, credem, fara sens.

Un studiu recent efectuat de ,,Pollard
Highway Products” pune fata in fata clo-
rura de calciu si clorura de magneziu.

Acest studiu ia in calcul patru caracte-
ristici importante:

1. Performanta pe zapada si gheata;
2. Corozivitatea;

3. Impactul asupra mediului;

4. Referinte, rapoarte, studii etc.

Aceste date sunt cuantificate sub forma
unor tabele si nu exclud (s.n.) nici existenta
unei anumite paternitdti subiective incer-
cand sa raspunda la urmatoarele intrebari.

Ce stim mai putin

Argumentele pro si contra utilizérii unui
anume tip de material chimic degivrant la dru-
muri nu depind intrutotul doar de caracteris-
ticile tehnice si stiintifice existente. Optiunea
pentru o anume variantd are la baza si alte
argumente cum ar fi, de exemplu:

1. Existenta resurselor;

2. Costurile;

3. Tipul de administratie si echipa-
mente;
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Toxicitatea clorurilor: se remarca marginile ingalbenite ale frunzelor si
necrozarea acestora, ambele cauzate de o proportie de 3% cloruri in tesuturi.

4. Testele si rezultatele practice ale
acestora.

Ce nu stim de exemplu in mod palpa-
bil este faptul ca, de exemplu, clorura de
magneziu se utilizeaza in S.U.A. in special
primdvara si vara ,ca agent de suprimare
(1) a prafului”, mai ales pe drumurile ne-
asfaltate. De asemenea clorura de mag-
neziu exista in mod natural ca resursa in
zona ,Great Salt Lake of Utah”.

Clorura de magneziu se utilizeaza in S.U.A. ca agent de suprimare a prafului

Si, ca un numitor comun, in cazul uti-
lizarii tuturor acestor materiale chimice
la drumuri numitorul comun il reprezinta
infiltrarea acestora prin apele freatice la
nivelul solului.

O sursa de toxicitate despre care abia
recent vorbesc studiile este si aceea a
Jtransferului” acestor substante impreg-
nate in cauciucuri si caroserii catre zone
domestice sau industriale cu potential de
infestare.

Un alt element nelipsit de importanta
se referd la existenta in stare naturald a
unor asemenea materiale. S& nu uitam
faptul ca primele atestari ale utilizarii bi-
tumului se referd la extractia acestuia din
apele unor lacuri iar utilizarea primelor
substante lichide la dezghetul drumurilor
se realiza ,saramura” din lacurile sarate. Si
la noi se pare ca folosirea primelor materi-
ale lichide la dezghetul drumurilor se facea
utilizdnd apa sarata (saramura) dintr-o
serie de lacuri din zona Sibiului.

Revenind la subiectul initial, oportu-
nitatea de a reduce efectele nocive ale
clorurilor de orice tip asupra mediului (la
drumuri in special) o reprezinta utiliza-
rea ,inhibitorilor de coroziune” si a altor
substante cu efect de atenuare.

S& nu uitam insd faptul cd si aceste
solutii la randul lor, au anumite limitari
ecologice prin insdsi compozitia lor.

Prof. Costel MARIN
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Filiala A.P.D.P ,Neculai Tautu” - Moldova:
Moldova, in atentia drumarilor din Romania

A.P.D.P.

Revista ,, Drumuri Poduri” a ramas oglinda fidela a activitatii membrilor Fili-
alei Moldova - ,,Neculai Tautu” a APDP din Romania. Activitatea desfasurata
de acestia s-a regasit mereu in paginile revistei, informatiile proaspete fiind
promovate si, uneori, apreciate. Ce a fost in anul 2017 si ce va fi in anul 2018?
Prezentam in continuare cateva concluzii desprinse din adunarea generala a
acestei asociatii, desfasurata pe 23 februarie a.c., la Iasi.

nul 2018 este pentru filiala din Moldo-
Ava un moment de referintd, deoarece
reprezintd anul marilor manifestari: pe de
o parte Sarbdtoarea Centenarului Unirii si
pe de altd parte desfasurarea la Iasi a ce-
lui de-al XV-lea Congres al drumarilor din
Romania. Un eveniment important pen-
tru asociatie va fi si desfasurarea la Ilasi
a Conferintei Nationale a APDP Romania.
Adunarea generald anuald nu a facut
altceva decat sa treaca la analiza acestor
evenimente, iar dezbaterile au avut darul
de a scoate in evidentad solutiile ce trebuie
realizate. Nu in ultimul rand, un moment
de satisfactie a reiesit din activitatea unor
membri si rezultatele obtinute de ei, care
se pot constitui in modele pentru toata
asociatia. Amintim aici cateva exemple.
Asa cum am mai scris in ultimul numar
al revistei, Filiala APDP Moldova - Necu-
lai Tautu, prin persoana ing. Constantin
ZBARNEA, s-a implicat in cadrul Comitetu-
lui Tehnic D.1 - Gestionarea Patrimoniului
din cadrul Asociatiei Mondiale de Drumuri
(P.I.A.R.C.), dar si in cadrul Comitetu-
lui Tehnic 187 al Asociatiei de Standard-
izare. Printre cele mai recente activitati ale
acestuia am consemnat participarea, in
calitate de membru al Comitetului Tehnic
D.1 - Gestionarea Patrimoniului Rutier,
la sedintele de la Paris, privind realizarea
pe pagina web a P.I.A.R.C. a manualului
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de gestionare a patrimoniului rutier ce
va fi finalizat in cadrul Comitetului Tehnic
D.1 - Gestionarea Patrimoniului Rutier si
la Tokyo, Japonia, pentru a participa la
sedinta Comitetului Tehnic D.1 - Gestion-
area Retelei Rutiere a Asociatiei Mondiale
de Drumuri (P.I.A.R.C.). De asemenea, o
implicare substantiala au avut-o profeso-
rul Cristian COMISU si inginerul Gabriel
PILA la sesiunea de revizuire si definitivare
a normativului AND 522 - ,,Instructiuni
tehnice pentru stabilirea starii tehnice
a unui pod”, desfasurata la Bucuresti in
perioada 23 - 24 noiembrie 2017. in acest
sens, s-a remarcat cd implicarea lor nu
a condus incd la finalizarea procedurilor
de adoptare a modificarilor normativului
respectiv. De altfel, s-a reiterat ideea ca
este nevoie de actualizarea normativelor
tehnice, deoarece sunt foarte multe prob-
leme ce trebuie rezolvate atat la intoc-
mirea documentatiilor cat si la derularea
lucrdrilor. O implicare semnificativa in
elaborarea si actualizarea normativelor au
avut-o specialistii de la DRDP lasi si tre-
buie evidentiata aceastd implicare, avand
in vedere slabul interes manifestat de catre
majoritatea specialistilor cu experienta din
domeniu. Participarea cu referate de spe-
cialitate la manifestarile tehnice de profil
din tara sau din strdinatate a reprezen-
tat o preocupare a catorva membri si

demonstreaza ca existda oameni valorosi,
dar nepusi in valoare. Mai ales ca societa-
tea romaneasca are mari asteptari de la
breasla drumarilor romani...

Au rdmas si destule intrebari la care
se asteaptd rdspunsuri de céativa ani. Cea
mai importanta problemd, care afecteaza
membrii APDP, este atestarea tehnicd a
societatilor de proiectare, consultanta si
de constructii drumuri si poduri din Ro-
mania. Pentru asigurarea calitatii la toate
lucrdrile de proiectare, consultanta, ex-
pertiza tehnica si executie de drumuri si
poduri, a fost adoptata o hotarare de gu-
vern, care sublinieza obligativitatea pre-
zentarii certificatului de atestare pentru
toate societatile care lucreaza in domeniu,
ca o conditie obligatorie de participare la
licitatii. R&mane de vazut daca asociatia
va fi mandatata sa se implice in analizarea
si acordarea certificatelor de competenta
pentru firmele cu profil de activitate “dru-
muri si poduri”. Pana la intrarea in vigoare
a masurii, august 2019, se spera ca va fi
gasita si solutia aplicabild si corecta.

Avand in vedere cd cele mai multe
realizari ale asociatiei sunt ale membrilor
angajati la DRDP lasi, s-a solicitat con-
ducerii APDP Moldova “Neculai Tautu” sa
se hotdrasca activitati concrete la care sa
participe si specialistii din mediul universi-
tar si din cadrul firmelor private.

Sprijinul consistent venit din partea
conducerii DRDP lasi a permis rezolvarea
multor probleme organizatorice, si chiar
financiare, dar trebuie completat de catre
toti membrii asociatiei, fie individuali sau
colectivi. Desigur, din adunare nu au lip-
sit si criticile adresate, in special pentru
lipsa de coeziune din asociatie si a unor
activitati profesionale specifice.

Nicolae POPOVICI
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Feminizarea profesiilor ,tabu”:

Podul Waterloo —,,Podul doamnelor”

a o recunoastere a capacitatilor si inteligentei femeilor pre-
Cocupate de inginerie si tehnicd in fiecare an, la data de 23
iunie, se sarbatoreste in Marea Britanie ,,Ziua nationala a feme-
ilor ingineri” (National Women in Engineering Day). Unul
dintre exemple il reprezinta contributia femeilor la constructia ce-
lebrului pod peste Tamisa ,Waterloo” (in memoria bataliei de la
Waterloo - 1815). Primului pod, construit in anul 1810 i-a urmat
cel de al doilea a carui constructie a inceput in anul 1930 si s-a
finalizat in anul 1942. Datorita faptului ca barbatii erau implicati
in razboi, curajoasele doamne au construit in cea mai mare parte
acest pod sub tirurile aviatiei de bombardament germane. Pana
in anul 1944 nu mai putin de 25.000 de femei lucrau in industria
constructiilor ajutand la refacerea drumurilor, podurilor, cladirilor
etc. Incepand din anul 2015 autoritétile au recunoscut in mod ofi-
cial contributia femeilor la constructia acestui pod, denumit astfel
si ,The Ladies Bridges” (,Podul Doamnelor”).

Femeia - viitorul inginer constructor

Potrivit ,,Crossraill” Ltd Jobs reprezentarea femeilor inginer
in industria constructiilor este la ora actuala de doar 8,5 la suta in
tarile europene. Un coeficient mai ridicat (20 la sutd) il reprezinta
prezenta femeilor in zona proiectelor de infrastructura din Marea
Britanie. Potrivit unui recent studiu in Brazilia din 81 de profesii 33
sunt ocupate de barbati si 48 de femei. Femeile ocupd posturi de
antreprenori, arhitecti, ingineri constructori, tehnicieni etc.

Studiul remarca faptul ca, de exemplu, 25 la suta dintre in-
ginerii civilisti brazilieni sunt femei. Se vorbeste si despre o ten-
dinta accentuata de ,feminizare a profesiei de inginer” datorata
numarului mai mare de femei, castigurilor promitdtoare dar si
incurajarii accesului femeilor la meserii considerate ,tabu”.

/U UG

noastrd rulierd!
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CERCETARE

Modelarea 3D a proiectelor si analiza de vizibilitate

Ing. Nicoleta POENARU

Director Tehnic, Australian Design Company

Aplicatia Civil Site Design — cunoscuta anterior ca Advanced Road Design (ARD)
este dezvoltata de firma Civil Survey Solutions din Australia si lucreaza peste
platformele Bricscad, AutoCAD, AutoCAD Civil3D si este distribuita in Romania
de firma Australian Design Company (www.australiandc.ro)

ivil Site Design vine cu o noutate in
Cceea ce priveste modelarea si vizuali-
zarea 3D a proiectelor. Viteza de lucru si
usurinta cu care genereazd si analizeaza
datele il face una din cele mai complete si
fiabile programe de proiectare a drumurilor.

O tema de proiectare complexa a fost
realizarea unui spatiu de parcare si sens
giratoriu ca acces pentru o baza sportiva.
Pe langa proiectarea efectiva cu Civil Site
Design a fost facuta si o modelare 3D a
suprafetei proiectate.

Figura 1 - Plan proiect parcare
si giratoriu acces

Modelarea 3D are acum diverse optiuni
de generare a suprafetelor proiectate si de
vizualizare, respectiv analiza de vizibilitate
si trasarea marcajelor orizontale de banda
continuad si discontinua conform cu raportul
de vizibilitate intocmit.

Modelarea suprafetelor 3D proiec-
tate se face cu un modul de lucru care se
gaseste sub denumirea de Model Builder.
Acesta permite generarea si combinarea
suprafetelor proiectate multiple, putand
controla orice linie de cod si orice element
de tip drum-string care apare in proiect. in
exemplul nostru, in cazul sensului giratoriu
au fost introduse elementele de definire a
insulelor in suprafata Total Model. Cu aju-
torul Model Builder au fost scoase zona de
ax din Total Model pe toatd circumferinta
insulelor si au fost introduse aliniamentele
special create pentru insule in suprafata.
Orice modificare a profilului longitudinal
sau transversal va aduce actualizarea au-
tomata a suprafetei astfel modelate.
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Figura 2 -
Editarea suprafetei 3D
cu Model Builder

Vizualizarea si analiza suprafetei pro-
iectate se poate face acum in Model Viewer
una din cele mai performante interfete de
vizualizare si lucru 3D pe care o puteti
avea la dispozitie.

Cu optiunile pe care le pune la dispozitie
Model Viewer pot fi randate suprafetele cu
materiale diferite pentru drum, poate fi
drapata in coordonate Stereo70 o imagine
aeriana din Google Earth.

Figura 3 -
Materiale de reprezentare
suprafete drum

Figura 4 - Suprafata modelata
randata

Pot fi plasate etichete cu diferite
informatii pe zona proiectatd, pot fi aduse
obiecte 3D pentru vizualizarea realistd a
scenariului de proiectare in cazul prezen-
tarilor catre beneficiari.

Figura 5 - Obiecte 3D si etichete
pentru vizualizare

Poate fi inregistrata simularea de ru-
lare pe suprafata drumului si poate fi fa-
cutd o analiza de vizibilitate, raportata in
fisier .xls, materializate pe plan liniile de
marcaj continue si discontinue conform cu
aceasta analiza de vizibilitate.

Figura 6 - Simulare de rulare pe
drum (in imagine se circula pe banda
stanga, ca in Australial)

Orice modificare a proiectului poate
fi facutd prin accesarea rapida la click
dreapta mouse a profilului longitudinal
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(Vertical Graing Editor) sau a dialogului de
functii rapide pentru proiectarea drumului
(Design Data Form). Actualizarea in modu-
lul de vizualizare 3D Model Viewer se va
face in timp real.

Figura 7 - Accesare meniu de lucru
din Model Viewer

Analiza de vizibilitate poate fi facuta
pentru orice drum, cu posibilitatea de
alegere si definire a tuturor parametrilor
necesari precum findltimea privitorului,
distanta, viteza de parcurgere a drumului.

Figura 8 - Viteza de parcurgere si
criteriul de analiza vizibilitate
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manevre, perceperea curbei orizontale, vi-
zibilitatea in intersectii.

Figura 9 -
Analiza intersectiilor

Orice analizé de vizibilitate va avea un
raport de analiza in format .xls, a liniilor de
vizibilitate si se poate merge mai departe la
generarea zonelor de banda continua-dis-
continud marcata atat in modulul de vizua-
lizare 3D cét si in plansa CAD cu planul de
situatie ce va fi predat catre beneficiar sau
pentru intocmirea documentatiei de avize.

ANUL XXV
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Aplicatia Civil Site Design este o
aplicatie foarte cunoscuta inginerilor
proiectanti de drumuri si este distribu-
ita in Romania de firma Australian Design
Company (www.australiandc.ro).

Cu normativele in vigoare incluse
(STAS 863-85, PD 162-2002, STAS
forestiere) si cu o dinamica rapida
pentru afisarea grafica a planului de
situatie, profilelor transversale cu-
rente si profilului longitudinal, CSD
permite inginerului proiectant analiza
in timp real a solutiei tehnice propuse.

Aplicatia Civil Site Design poate fi tes-
tata / evaluata adresand un e-mail la:
office@australiandc.ro

Sau contact la Ing. Florin Balcu:
tel.: 0729.011.852
sau 021/2521226

Se poate face o analizd conforma pen-
tru depasire, oprire, vizibilitate pentru alte

EVENIMENT

Conferinta internationala ,,ROMCEN”

Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti, Facultatea de
Cai Ferate Drumuri si Poduri impreuna cu ROMCEN (Asociatia Pro-
fesionala a Producatorilor si Utilizatorilor de cenusa din Romania)
si ,Ecoba” organizeaza in data de 11 mai 2018 Conferinta inter-
nationald ,ROMCEN 2018” - Producerea si utilizarea cenusii de
termocentrala in constructii. Conferinta va avea doua sectiuni:

Sectiunea A:

Captarea si depozitarea cenusilor de termocentrala.

Sectiunea B:

Utilizarea cenusilor de termocentrala in constructii.

Termenul limita de trimitere a lucrarilor ,,in rezumat” este de
15 martie 2018 iar trimiterea lucrarilor ,in extenso” se va face
pana la data de 1 mai 2018. Cu acest prilej va fi amenajat si un
spatiu destinat expozantilor care doresc sa-si prezinte produsele
si tehnologiile. Lucrarile se vor desfasura la Universitatea Tehnica
de Constructii Bucuresti.

Figura 10 -
Raport analiza de vizibilitate

Informatii suplimentare:

ROMCEN, Strada Industriilor nr. 1, Rm. Vélcea, www.romcen.ro
e-mail: romcen.ro@gmail.com sau

Nicolae Popescu (+4)0740110423, Bogdan Andrei (+4)0722691368
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Donald Trump isi doneaza salariul transporturilor:

De ce sa construiesti o autostrada intr-un sat?

MoNDO RUTIER

onsiderate in ultimii 28 de ani “cenusaresele” retelei de drumuri nationale,

drumurile judetene, comunale si locale din Romania au ajuns intr-o stare
deplorabild. Cunoscute si sub denumirea de “drumuri rurale”, in literatura de
specialitate, aceste drumuri se bucura in alte tari de o atentie si un riviriment
foarte importante. Motivele principale sunt urmatoarele:

H Accesul spre noi zone cu potential energetic si de materii prime;

B Eradicarea saraciei in zonele indepartate;

H Crearea unor rute alternative care sa protejeze marile culoare rutiere;

H Elemente de ordin militar si strategic etc.

In vreme ce sub deviza “descentralizérii” la noi lucrurile se desfisoara intr-
un adevarat haos tehnic si financiar, in tarile dezvoltate si nu numai exista
planuri, strategii, documentatii si norme tehnice specifice care inlatura orice
eroare sau cheltuire a banului public intr-un mod incorect.

Un exemplu il constituie S.U.A., Canada, India dar si o serie de tari arabe sau

de pe continentul african.

China - 1,28 milioane km de
drumuri rurale in ultimii cinci ani

in cadrul Conferintei Nationale de Trans-
port desfasurata la Xinhua, pe data de 25
decembrie 2017 presedintele Xi Jinping a
subliniat importanta constructiei, intretinerii
si functionarii drumurilor rurale pentru cres-
terea calitatii vietii agricultorilor si, implicit,
pentru satisfacerea nevoilor de hrana ale
unei populatii urbane in continua crestere.

Autoritatile locale si comunitare au fost
invitate sa se implice mai mult in construi-
rea si intretinerea drumurilor iar statul le-a
promis sprijin, control si consultanta la cel
mai fnalt nivel.

Cifrele sunt elocvente: in ultimii cinci
ani China a construit sau modernizat 1,28
milioane de kilometri de asemenea dru-
muri rurale.

Rezultatul? Nu mai putin de 99,24%
dintre localitatile mici si 98,34% dintre
sate sunt conectate acum la drumuri prin-
cipale si autostrazi.

O mica istorioara chinezeasca:
De ce sa construiesti o autostrada
intr-un sat?

Satucul Zheng era pana de curand unul
dintre cele mai sarace si izolate din pro-
vincia Guizhou, China. Zona era atat de
saraca incat la seceta din 1992 locuitorii
infometati beau picaturile de apa provenita
din rocile carspice.

Doi frati, agricultori, au deschis o mica
fabrica de chitare, in anul 2007, fara ca
vreunul din ei sa stie sd cante la acest in-
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strument. Agricultorii saraci au invatat sa
faca in cativa ani acest produs care a de-
venit unul dintre cele mai bune din lume.
Guvernul a ajutat si alte mici companii sa
se dezvolte, iar ,agricultorii muzicieni” au
produs anul trecut peste 1.000.000 de chi-
tare electrice (locul sase in lume la fabrica-
rea acestui instrument).

in anul 2015 Guvernul a construit o au-
tostrada moderna care sa lege satul Zheng
de lumea exterioard. Rezultatul? Clientii
»,muzicieni” pot primi acum produsele in
maximum trei zile, oriunde in lume. Si de
aici se naste din nou eterna intrebare pe

Drumul rural Louyang, provincia Henan

care marele profesor si academician Ni-
colae Profiri si-o punea in cartea sa ,Pro-
blema drumurilor noastre” (1937): ,,Noi
avem oare drumuri proaste pentru
ca suntem saraci? Sau suntem saraci
pentru ca avem drumuri proaste”...

Fabrica de chitare din satucul Zheng pentru care s-a construit o autostrada
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Presedintele Trump isi doneaza
salariul transporturilor

Potrivit ultimului numar al revistei
~Better Roads” (15 februarie 2018), pre-
sedintele Donald Trump a declarat ca va
dona din salariul sdu de 100.000 de dolari
incepand cu semestrul patru al a.c. De-
partamentului de Transport. Secretarul de
stat pe probleme de transport va accepta
donatia urmand ca aceasta sa fie folosita
intr-un program ,grant” care se ocupd de
proiecte de infrastructura.

»Revolutia fiscala”
si fondul drumurilor

Intentiile privind proiectele pentru
infrastructurd ale presedintelui Donald
Trump seamana oarecum, respectand pro-
portiile, cu cele legate de ,revolutia fiscala”
de la noi. Trump doreste sd aloce 200 mi-
liarde de dolari in bani federali in transpor-
turi pentru a genera investitii in urmatorii
zece ani de 1,5 trilioane dolari. Numai ca,
aceasta politicd nu se mai bazeaza pe ali-
mentarea Fondului Fiduciar de Autostrada
ci pe investitiile si finantarile private de la
guvernele de stat si locale.

Revenind la drumurile locale din cele
sase principii enuntate in strategia admi-
nistratiei Trump doud se refera in mod ex-
plicit la acestea:

1. Din cele 200 de miliarde de dolari
din fondurile federale cel putin 1,5
miliarde dolari vor merge in inves-
titii la nivel de stat, local si rural.
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2. Vor fi facute noi investitii in Ame-
rica rurala care a fost ldasata in urma
prea mult timp.

Situatia nu este deloc imbucurdtoare
deoarece in S.U.A. existd, potrivit ,Ame-
rican Road & Transportation Buil-
ders Association” (ARTBA) un numar de
54.000 de poduri cu deficiente structurale
majore. Daca acestea ar fi puse, de exem-
plu, cap la cap, lungimea lor ar fi de 1216
mile, echivalentul distantei dintre New York
si Miami. In ceea ce priveste drumurile,
S.U.A. are, la réandul ei, o retea de drumuri
pietruite de peste 2 milioane kilometri.

India - Cofinantari de miliarde

La sfarsitul anului trecut India a solici-
tat Bancii de Dezvoltare a Asiei mai multe
granturi (CFM) in valoare de 750 milioane
dolari pe o perioada de cinci ani. Pe baza
acestui ,cincinal” (ce bun era si la noi pe
timpul trecut) vor fi finantate moderniza-
rea si constructia a 14.000 km de drumuri
rurale in statele Assam, Orissa si Bengalul
de vest. Costul total estimat al proiectelor a
fost stabilit la peste 2,1 miliarde dolari, di-
ferenta fiind cofinantata de guvernul indian.

Noi cu boii si carul, cei din satele
din Ghana cu masini ... electrice!

La Universtitatea Tehnica din Munchen
a fost realizat recent prototipul unui au-
tovehicul electric adaptat drumurilor din
Africa. Acesta are o autonomie de 50 de
mile, poate fi adaptat pentru persoane si

Drum de tara in S.U.A.
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Autovehicul electric
pentru drumurile rurale

marfuri si are inclus in ofertad kitul de in-
carcare electrica obisnuit.

in luna iulie a anului trecut autovehiculul a
fost testat pe drumurile de tara din Ghana cu
rezultate foarte bune. Pretul de aproximativ
10.000 de dolari il va face in curénd accesibil
pe multe drumuri rurale din Africa. Modelul
este conceput sa reziste tuturor conditiilor de
mediu si relief din zonele respective.

O simpla propunere

Pe vremuri, Administratia Nationala a Dru-
murilor din Romania avea in structura sa si o
Directie de Drumuri Locale. Rolul acesteia era
nu numai de a monitoriza aceste drumuri ci
si de a aviza sau chiar controla validitatea si
corectitudinea cel putin a unor documentatii
tehnice. Este insa si foarte adevarat ca in acele
vremuri unele drumuri, chiar de pamant, ajun-
geau peste noapte drumuri nationale asfaltate
ba chiar primeau si finantdri pentru acest lucru.

,Descentralizarea” a facut insa ca la ora
actuald fiecare judet aproape sa inteleaga
rostul acestor drumuri doar dupa bunul
plac: nu mai exista specialisti (ingineri de
drumuri), documentatiile tehnice sunt asa
cum sunt, punerea in opera la fel. Cu banii
care s-au cheltuit unele judete ramase in
noroaie ar fi putut avea dupa 28 de ani
autostrazi pana la ultimul sat, si nu gresim
cu mult cand facem asemenea afirmatii.

Existd in lume congrese, simpozioane, in-
stitute si universitdti care studiazd problema
drumurilor rurale si locale. Toate compo-
nentele sunt avute astfel in vedere: criza
energetica si alimentard, situatia geopoliticd,
tehnologiile etc. Ne intrebdm insa: Cine sa
se ocupe la noi de toate acestea atdta vreme
cat imaginile cu autoturismele scoase din
noroi cu boii fac inconjurul Planetei?

N.R. Tuturor celor care se pléng de
bani (de la buget s.n.?) pentru aceste
drumuri le recomandam s& studieze impli-
carea in aceste programe a finantarilor ex-
terne, a Bancii Mondiale, a altor banci, dar
si politicile de cofinantare din tari mult mai
napastuite comparativ cu Roménia.

Prof. Costel MARIN
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UTiLasE WIRTGEN GROUP iN ACTIUNE

Cilindrul tandem HAMM HD+ 90i PH cu
tehnologie hibrida face senzatie pe santiere

In aceastd priméavars, HAMM, parte a Wirtgen Group, va pre-
zenta noul cilindru compactor tandem HD+ 90i PH cu grup
motopropulsor hibrid, un utilaj absolut uimitor in a carui
dezvoltare producatorul a combinat motorul conventional
cu combustie interni cu un acumulator hidraulic. In 2017,
inovativul produs si-a demonstrat eficienta pe mai multe
santiere de constructii, iar utilizatorii au fost extrem de
incantati - au reusit sa faca economii importante de combus-
tibil, sa scada costurile de operare si pe cele de mentenanta,
si sa obtina aceleasi performante de compactare.

Solutiile hibride combina diferite tehnologii, intr-un singur
sistem - in cazul autoturismelor, de exemplu, acest lucru
inseamna un motor cu combustie internd si un motor electric.
HAMM, insd, un adevarat pionier pe acest segment, este primul
producator care a combinat motorul cu combustie internd cu un
sistem hidraulic, prin noul cilindru compactor HD+ 90i PH de 9t.

Tehnologia hibrid — motor mic cu performanta mare
Conceptul de baza se bazeaza pe faptul ca, desi, de reguld, in

timpul compactarii este nevoie de sarcina maximd, acest lucru se
intdmpla doar pentru cateva secunde, de obicei cand este activata
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vibratia, sau oscilatia, de exemplu. Toate celelalte sarcini de com-
pactare au nevoie de putere mai micd. Din acest motiv, pentru
a satisface sarcinile maxime de lucru, HAMM a dotat cilindrul cu
actionare hibrida cu un motor diesel mai mic, combinandu-I cu un
acumulator hidraulic.

Sistemul hidraulic lucreaza mai degrabd ca o pompa de putere
cu acumulare: de indata ce puterea scade sub sarcina maxima
a motorului cu combustie internd, o pompa umple acumulatorul
hidraulic. Daca este nevoie de o putere mare, sistemul hidraulic
functioneaza ca o unitate auxiliard, capabild sa furnizeze o sarcina
pe termen scurt de pand la 20 de kW. Urmand acest parcurs,
ciclul se reia de la capat odata cu realimentarea acumulatoru-
lui. Principiul functioneaza perfect deoarece, cum am mai spus,
este nevoie de puterea maxim& doar pentru cateva secunde. intre
doua varfuri de putere, ramane suficient timp la dispozitie pentru
a reumple acumulatorul.

Aceasta tehnologie 1i permite cilindrului compactor sa furnizeze
aceeasi putere, desi este echipat cu un motor diesel mai mic. Alte
doud componente ale modelului HD+ 90i PH, un ventilator electric
cu eficienta optimizata si un sistem start-stop eficient, reduce in-
carcarea motorului diesel. Acest lucru inseamna ca pentru cilindrul
tandem HD+ 90i PH este suficient un motor cu o putere de 55,4
kW, in loc de o unitate de 85 kW, in versiunea conventionala.
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Mult mai silentios si mai economic

Pe parcursul lui 2017, cilindrul compactor de 9 t cu grup mo-
topropulsor hibrid a fost pus la lucru pe numeroase santiere de
constructii de pe intreg teritoriul Europei, unde a dovedit tuturor
de ce este capabil. Manevrarea si mentenanta sunt, de exemplu,
simplificate datorita faptului cd motorul mai mic nu necesita un
convertizor catalitic SCR si, prin urmare, nici AdBlue. in plus, ci-
lindrul este mult mai silentios decat modelele similare dotate cu
motoare mai mari. Acest aspect a fost foarte bine primit peste tot,
inclusiv in timpul lucrarilor de compactare de pe Autostrada A 93
din Bavaria. O echipa STRABAG aflatd la fata locului nu a semna-
lat nici o diferentd de compactare sau de calitate, comparativ cu
cilindrii compactori conventionali de 9 t, insa absolut toata lumea
a apreciat nivelele scazute de emisii, care se datoreaza puterii
modificate a motorului.

Mai putin combustibil, putere de compactare 100%

Anul trecut, noul cilindru compactor cu actionare hibrida de la
HAMM a fost pus la lucru de catre compania suedeza de constructii
NCC, pe parcursul mai multor luni, mai exact timp de 500 de ore.
Analizele efectuate atunci au indicat doud aspecte importante: in
primul rand, cilindrul PH a livrat invariabil aceeasi performanta
de compactare precum cea a modelului similar fara tehnologie
hibrid&. In acelasi timp, compania de constructii a raportat eco-
nomii de combustibil de aproximativ 15%, dar si nivele scazute de
emisii de CO2, un aspect esential pentru suedezii care pun mare
pret pe protejarea mediului.

Eficienta dovedita in orase si pe drumurile rurale

Si testele efectuate in Franta au indicat rezultate pozitive.
Compania franceza de constructii Eiffage a pus la lucru cilindrul
tandem HD+ 90i PH pe parcursul a catorva saptamani, pe diferite
tipuri de santiere situate in sud-vestul tarii, in cadrul unor proiecte
urbane si de reabilitare de drumuri rurale, inclusiv compactarea
de diferite tipuri de asfalt. Doi operatori experimentati care au
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testat noul cilindru HAMM au declarat ca nivelul scazut de zgomot
din interiorul cabinei a facut intreaga experienta de lucru extrem
de placutd. in rest, acestia nu au putut identifica nici o diferenta in
ceea ce priveste condusul sau compactarea, la modelul de 85 de
kW. Iar cénd vine vorba de performantd, cei de la Eiffage au fost
convinsi total de conceptul hibrid: toate santierele au fost moni-
torizate de catre o echipa de laborator, iar evaludrile au aratat
ca gradul de compactare in cadrul tuturor proiectelor de lucru a
fost la fel de bun precum cel al modelului conventional HD+ 90ii.

Disponibil in mai multe variante

Numarul de variante standard ale cilindrului cu actionare hibrida
HD+ 90i PH oferit de HAMM a crescut acum la sase: cu vibratie
dubla (VV), cu vibratie dubld cu tambur split (VV-S), un tambur cu
oscilatie si unul cu vibratie (VO), unul cu oscilatie si unul vibrant
split (VO-S), cu sistem de tamburi mixt (VT) sau cu vibratii (VT-S).
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Minipasajele supra si subterane, pentru autoturisme, prevazute cu giratii la sol
asigura cresterea mobilitatii, a capacitatii de transport si a vitezei de circulatie
in orase, reduc ambuteiajele si favorizeaza dezvoltarea durabila

Partea | - consideratii teoretice

Prof. Victor H. GUTU
Doctor Honoris Causa - UTCB

1. Bucurestiul - micul Paris -
sufocat de autovehicule

in 1948 gradul de motorizare al Roma-
niei era 2,8 vehicule etalon ( vt - tu-
risme) la 1000 locuitori iar in prezent a
ajuns la 300. Municipiul Bucuresti are 2,1
milioane locuitori si 1,3 milioane autovehi-
cule, respectiv 620 vt/1000 loc.

Infrastructura rutiera din capitala
consta din 5000 strazi cu lungimea de 2000
km si cu suprafata carosabila de 14 mil. m2
precum si 15.000 intersectii de strazi. Le-
gaturile capitalei cu teritoriul national sunt
asigurate de trei autostrazi, opt drumuri
nationale si 24 de drumuri judetene si co-
munale. Reteaua stradala in zona centralad
a vechiului oras este radial concentrica,
ceea ce creeaza ambuteiaje. In noile carti-
ere, din jurul nucleului central reteaua are
diferite configuratii, rectangulard, policen-
tricd, mixta etc. Toate strazile sunt moder-
nizate si sistematizate tehnic in patru
clase, in functie de trafic, avand 6, 4,
2 respectiv o banda de circulatie. Cres-
terea motorizarii si a mobilitdtii genereaza
intensitati mari de trafic 40006000 vt/h
pe arterele principale si pe unele penetra-
tii in oras. Acestea sunt solicitate zilnic de
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peste 0,3 mil. vt cu navetisti. Capacitatea
de circulatie a retelei majore de strazi care
functioneaza in sistem semaforizat este
depasita de traficul in continud crestere.
Ambuteiajele si viteza de circulatie
redusa (10...15 km/h) sunt atributele
unui nivel de serviciu redus. in acest
context, transportul in comun din Bucu-
resti reuseste totusi sa asigure deplasarea
zilnicd a peste 1,2 mil. caldtori in conditii
corespunzatoare, in primul rénd cu ME-
TROUL dar si cu celelalte mijloace ad-
ministrate de RATB.

Trendul ascendent al motorizarii si al
mobilitdtii necesitd masuri urgente pentru
reabilitarea circulatiei.

Articolul propune solutii tehnice
care maresc substantial capacitatea
de transport si viteza de circulatie a
infrastructurii stradale prin asigurarea
continuitatii traficului in conditii urba-
nistice si economice favorabile. Aplica-
tia practica privind reabilitarea circulatiei
pe Soseaua Colentina (penetratia DN2
- E85) din Bucuresti serveste ca exem-
plu de tematica, metodologie si solutii teh-
nice (s-au folosit Tnsa planuri topografice
vechi de peste 40 de ani).

Autovehiculele din Bucuresti au ajuns
atat de numeroase incat daca le-am parca
bard la bard, pe intreaga suprafata a stra-
zilor, aproape jumatate din acestea nu ar
mai avea loc. Se pare cd romanii au ca
prima prioritate posesia unui autovehi-
cul, dupa care ar urma locul de munca,
locuinta si... legalizarea cdsatoriei.

2. Cauze care reduc capacitatea
de circulatie a strazilor

a) Studiile de circulatie optimizeaza
infrastructura stradald asigurand capaci-
tatea necesard de circulatie pentru trafi-
cul viitor, cel putin peste 15 de ani. Cel
mai galonat studiu de circulatie pen-
tru Bucuresti, intocmit in 1997/1998 de
firma japoneza JAIKA a gresit total
prognoza traficului cu peste 300% in
minus (gradele de motorizare erau 185
vt/1000 loc. in 1997 si 210 prognozat
in loc de 600 realizat!). Urmarile pro-

gnozei foarte redusa nu s-au propus in

studiul mentionat, lucrari pentru dez-

voltarea infrastructurii stradale iar pa-
gubele produse de capacitatea insuficienta

a strazilor sunt in prezent imense!

b) Reteaua stradala nu asigura ca-
pacitatea necesara de transport din
diferite cauze precum:

Hreteaua este fragmentata si discon-
tinua, mai ales in zona veche a orasu-
lui;

Hsunt prea putine trasee alternative
cu aceleasi zone de origine respectiv de
destinatie;

Hidem, strazi paralele pentru prevede-
rea de sisteme cu sensuri unice opuse;

W idem, strazi in retea rectangulara cu
circulatie continud nainte si la dreapta;

Hidem, traversari denivelate pentru pi-
etoni si pasaje denivelate carosabile;

H prea putine parcaje organizate duc la
ocuparea trotuarelor si a partii carosabile
de catre autovehicule;

B multe strazi de legatura intre retele
invecinate cu rolul de articulatie de cir-
culatie sunt subdimensionate;

Hreteaua principald de strazi este frag-
mentata si prin introducerea de opriri
cu semafoare pentru relatiile spre
sténga/dreapta la noi unitati riverane;

W Acestea reduc substantial capacitatea de
circulatie.

c) Nerespectarea normelor tehnice
de proiectare:

M intersectii de strazi prea apropiate fata
de intervalele minime normate (ex. pen-
tru clasele tehnice I cu sase benzi si II cu
patru benzi intervalele minime normate,
intre intersectii, sunt 800 m si 500 m);

W intersectii frecvent blocate datorita lip-
sei de culoare suplimentare pentru
sténga si dreapta la intrare;

B multiplicarea opririlor semaforizate
pentru intrari — iesiri la noi unitati rive-
rane pot fi evitate prin relatii la dreapta
si intoarcere la 180 de grade etc;

B sunt prea multe traversari de pietoni
care reduc capacitatea de mers; inter-
sectii blocate de relatii ,la stanga” care
ingreuneaza circulatia din sens invers.



d) Reduceri abuzive ale latimii caro-
sabile de catre lucrari limitrofe cum sunt:
B [argiri de peroane de statii RATB fara

compensare;

B ingradirea platformei axiale de tramvai
cu spatii suplimentare de sigurantd; ame-
najarea de spatii de stationare pentru
relatii la stanga duc la pierderea unei
benzi de circulatie pe artera principald;

i ii il | i intolerabile:
STRAZI PRINCIPALE (ARTICULATII)
CU DOUA BENZI PE SENS MUTILATE
PRIN TRECEREA UNEI BENZI DIN
DOMENIUL PUBLIC IN CEL PRIVAT
SI PRIN REDUCEREA CAPACITATII
BENZII A DOUA PRIN SEMAFORI-
ZARE. CAPACITATEA DE CIRCULA-
TIE S-A RED PE SEN
(EX. STR. ZIDURI MOSI - ACCESUL
LA MALL VERANDA SI CARREFOUR,
IDEM PE STR. PRELUNGIREA PETRI-
CANI!)

3. Intersectii performante
prevazute cu minipasaje supra
sau subterane pentru autoturisme

Intersectiile performante asigurd ca-
pacitati mari de transport cu viteze
eficiente si sunt concepute conform unor
principii functionale si conditii urbanistice,
tehnice si economice.

A) Principii de alcdtuire si functionare
1) Intersectiile performante au
structuri functionale diferentiate co-
respunzator categoriilor de trafic si
functioneaza in mod corelat.
Caracteristicile traficului existent
se determina prin masuratori si prelucrari
efectuate conform instructiunilor tehnice C
243/93 iar pentru traficul de perspectiva
(minim 15 ani) se aplicd normativul pentru
elaborarea studiilor de circulatie din locali-
tati, C 242/93. in tabelul 1 se prezintd ca-
tegoriile de trafic si echiparea tehnica
a acestor intersectii (tabelul 1).
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Traficul din Bucuresti este alcatuit in
cea mai mare parte, 85...90% din au-
toturisme si vehicule usoare, restul fiind
vehicule grele pentru transportul in comun
pe pneuri, servicii etc. Ambuteiajele se pro-
duc cdnd numarul autovehiculelor care
acced la o intersectie este substantial
mai mare decat numarul autovehicu-
lelor care traverseaza intersectia. Re-
glementarea circulatiei cu semafoare este
performanta in siguranta circulatiei dar
are randament redus de capacitate. Ci-
clul de semaforizare in trei sau patru faze,
totalizeaza peste 50% semnalele de rosu
si galben, din timpul de functionare. Mai
sugestiv, din 16 ore de functionare tehnica
a semaforului acesta interzic accesul mai
mult de opt ore. Apare imediat avantajul
circulatiei continue cu traversare deni-
velata a fluxurilor oponente.

2) Reamenajarea intersectiilor va
include infrastructura rutiera exis-
tenta inclusiv sistemul de semafori-
zare pentru traficul local (stanga -
dreapta)

Integrarea sistemului existent de cir-
culatie pentru traficul local si traficul greu,
comportd lucrdri de racordare, completari,
borduri si trotuare, reamplasari de stélpi
etc. Acestea asigura functionalitatea siste-
mului si economicitatea lucrarilor.

3) Principiul continuitatii fluxurilor
majore de trafic asigura fluenta si ca-
pacitatea maxima de transport.

Pentru cresterea continuitatii circu-
latiei se pot aplica o serie de solutii gene-
rale sau punctuale precum:

B in cazul retelei de strazi rectangulare
principiul deplasarii inainte sau “la
dreapta” iar la traversarile secante “ce-
deaza trecerea”;

B intersectiile succesive giratorii cu
prioritate de stdnga pot asigura continu-
itatea traficului;

Hinstalatia pentru “unda verde” pe tra-
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seu si la intersectii cu semnalizarea vi-
tezelor de mers asigurd continuitatea
circulatiei (cu exceptia intensitdtii foarte
mari a traficului);

B ,unda verde primara”, fara afisarea
vitezei se aplicd prin decalarea meca-
nicd a aparitiei semnalelor verzi la inter-
sectii succesive;

B semafoarele perfectionate (inteli-
gente) sunt dotate cu sensori si bucle
electromagnetice incluse in carosabilul
strazii care prelungesc semnalul verde
in functie de sosirea autovehiculelor;

B cand intensitatea traficului devine de-
bordanta, unda verde, giratiile si inter-
sectiile semaforizate devin ineficiente si
sunt asistate de agenti de circulatie
care impulsioneaza fluxurile inci-
dente de autovehicule sa treaca chiar si
pe semnalul rosu al semafoarelor;

H rezolvarea radicala a continuitatii tra-
ficului este cu traversari denivelate
supra sau subterane. Din aceasta ca-
tegorie fac parte minipasajul pentru
trafic usor, respectiv pentru circa 80-
90% din intregul trafic (propus in pre-
zenta lucrare).

4. Capacitatea de circulatie

Capacitatea de circulatie in cazul
»Vvitezei eficiente” care asigura numa-
rul maxim de treceri auto

a) Capacitatea de circulatie continua

Intensitatea traficului (N) pentru o
banda de circulatie, in flux continuu de-
pinde de viteza si este:

y= 1000V
E

unde E este distanta de franare, re-
spectiv interspatiu minim, V viteza (km/h).

Cénd coeficientul de frecare prin fra-
nare este f = 04, (caz curent) in conditii
normale de circulatie si spatiul de sigu-
ranta la opriri este S=5m (in localitati),
rezulta

- . Viteze (km/h) . _ : -
Nr. Categorii de trafic . . . Caracterul circulatiei Echipare tehnica
proiectare | circulatie
) Trafic 1.1 Tranzit Zonal 40...60 20...30 Continua Minipasaj
usor<4t | 4 5| ocal usorstanga/dreapta 20...40 15...25
- semafor
Trafic | 2.I Directional greu 30...50 20...35 Discontinua - indicatoare de
2. greu circulatie
veh>4t 2.2 Local greu 15...30 10...20
3. Tramvai | 3. Directional 30...60 20...40
4. Ciclisti 4. Directional local 10...35 -
5. Pietoni 5. Local pietonal 3....5 -
Tabelul 1
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E= V—+K 5
100 5
Si
N= 2100V
4
—+—+5
100 5

functia N=f(v) devine maxima cand deri-
vata se anuleaza:

dN
av
Ssau
lOOO(VZVS)—(ZV+1)IOOOV
d7N= 100 5 100 5 -0
dv

2w

Din ecuatia numaratorului rezultd “vi-
teza eficientd”. Efectuand calculele se
obtine:

V=22 km/h si N= 1545 vt/h

Observatie: pentru extravilan S= 10m,
V=32 km/h si N=1200 vt/h.

in tabelul 2 se dau capacitatile de cir-
culatie continua pentru vitezele curente
si V, (Tabelul 2):

b) Capacitatea de circulatie maxim
maximorum

Reducerea vitezei permite cresterea
densitatii autovehiculelor si a capacitatii
de trecere dar cu riscul unor accidente (re-
lativ usoare) de tamponare si cu cresterea
stresului in conducerea auto. Capacitatea
maxim maximorum de circulatie cores-
punde ecartului (e) si interspatiului minim
(s) dintre vehiculele succesive astfel:

:g ~ 1800 vt/h banda
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V= 11km/h, unde lungimea auto este de

5m si interspatiul 1m;

Pentrue=1,85, N =2000vt/h bandd, v33 m/s
si V'12 km/h

Aceste capacitati se gasesc si in “Highway
Manual Capacity - SUA".

c) Capacitatea circulatiei discontinue
Circulatia curenta cu opriri la inter-
sectie este discontinua si este
NN, % K.
unde K<1 depinde de distanta intre
opriri, pe durata de asteptare la stop

si de acceleratiile dinamice:

A

v
K=_A L 9!
— 4| —+—|+T

v {w, w

a 1

unde A este distanta intre opriri (m), v
este viteza de circulatie (m/s), Wa, Wi sunt
acceleratia si deceleratia (m/s2) si Tr este
durata opririi la stop (s).

4) Prognoza evolutiei traficului
(calcul global)

Calculul prognozei globale a circulatiei
se poate face cu relatia:

M GM
T,=T, —Zx—*
M.~ GM,

unde:
T, Tp - intensitatea traficului actual re-
spectiv prognozat.
M,, M, - mobilitatea actuald si progno-
zata (km/an parcursi de un autovehicul)
GM,, GM_ - gradul de motorizare actual
si prognozat (nr. Veh./1000 loc.)
Exemplu:

5. Minipasaje pentru trafic usor
de tranzit zonal

a) Prezentare

Minipasajul tipizat are deschideri
egale de 16m, are lungime redusa
avand rampe cu declivitati accentuate
(6...8%), indltimea gabaritului este in
functie de indltimea vehiculelor supra-
traversate (respectiv 2,50m pentru au-
toturisme, pana la 5m pentru vehicule
grele, etc), iar indltimea de constructie
este mai redusa fiind solicitat de vehi-
cule usoare. Poate fi realizat din beton
armat prefabricat, fiind demontabil si
reutilizabil. Fundatiile minipasajului
sunt la adancime redusa respectiv -
1,20m adancime. Dimensionarea su-
prastructurii minipasajului se poate
face pentru clasa I de incarcare a po-
durilor daca minipasajul este refolosi-
bil si pentru clasa II daca nu este refo-
losibil. Minipasajul poate fi suprateran,
gen pod, sau subteran, gen tunel.

b) Conditii functionale
Prototipul unei intersectii prevazutd cu
minipasaje consta din:

H pentru traficul usor zonal cu circulatie
continua se prevede cate un minipasaj
pe fiecare sens;

H pentru traficul local cu circulatie dis-
continud semaforizatd, se mentine pe
cat posibil infrastructura rutiera, cu
unele completdri si ajustari, fiind de re-
gula alcadtuitd dintr-un inel central - gi-
ratie - racordat la arterele concurente cu
bretele etc.

c) Conditii urbanistice
B Toate lucrarile de reabilitare a circulatiei
se fac in cadrul amprizei respectiv a
prospectului strazii, fara exproprieri si
fara demolari de constructii;

max.max
T,= 1200 vt/h W infrastructura rutiera existentd se va in-
Si M,_si M_- 8800 km/an si 10500 km/an tegra in noul sistem de circulatie, pe cat
1800(5 + 1) si vehicul posibil, cu completari si ajustari;

V=———"=3m/s GM_si GM_ - 600 vt/1000 loc. si Min zone urbane, cu cladiri si obiective
3600 680 vt/100 loc. care au deosebitd valoare estetica si de
sau Perioada de prognoza: 15 ani patrimoniu si in zone urbane protejate se
V (km/h) S (m) N (vt/h band3) Utilizare evita amplasarea de pasaje superic;are
care ar obtura perspectiva si se prefera

60 5 1150 Dimensionare e ar obtura perspectiva i se preter

; ' minipasaje subterane, gen minitunel;
50 > 1250 Dimensionare W Pentru evitarea unor amplasamente care
40 5 1380 Dimensionare ar intrerupe continuitatea circulatiei, ca
V, =32 10 1200 Extravilan de exemplu treceri de pietoni, se vor
V =22 5 1550 Dimensionare putea modifica izocronele deplasarii pi-
. . o .

11 1 1800 Dimensionare etonilor cu maxim 20%; _

— H Amenajari de parcaje pentru degaja-
12 1 2000 Verificare oo . .
rea partii carosabile si a trotuarelor de
Tabelul 2 automobilele parcate pe acestea.
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d) Conditii economice

Minipasajele pentru traficul usor mai
lesne si mai ieftin de realizat decat pa-
sajul clasic.

Intrucdt 90% din traficul general se
compune din automobile usoare care au
performante dinamice mai mari si pot urca
fara probleme rampe péna la 20% este
rational si economic ca intersectarea cu
traficul oponent sa fie rezolvata diferentiat
astfel:

M Fluxurile majoritare usoare vor traversa
denivelat pe minipasaj

W Traficul greu-usor local, stanga - etc. cu
o pondere de participare mai redusd vor
traversa la nivel intersectia semaforizata.

Indicatorul de cost pentru pasajele cla-
sice folosit de MT-IPTANA este 800 - 1000
euro/m2 constructie, iar in corelare, pentru
minipasaj este 700-800 euro/ m2.

in cazul minitunelului costul poate fi
mai mare datoritd instalatiilor tehnicoedili-
tare subterane.

e) Niveluri de serviciu pentru ar-
tere urbane cu circulatie continua

Minipasajele pot asigura continuita-
tea serviciilor de transporturi. In tabelul 3
se da orientativ o clasificare in functie de
nivelul de serviciu, respectiv de viteza si
capacitatea de circulatie a arterei pentru
trafic continuu (Tabelul 3).

6. Aplicatie numerica privind
capacitatea de circulatie

Se cer capacitatiile de circulatie si vite-
zele pentru o arterd de clasa I cu 2x3 benzi
si o intersectie prevazutd cu inel giratoriu,
racordat cu bretele, Tnainte si dupa reabi-
litarea circulatiei, cdnd se va realiza céate
un minipasaj pentru fiecare sens de mers.

a) Inainte de reabilitare

Distanta dintre opriri A=150m, inter-
sectia este semaforizatd avand faza rosie
T.=46s si acceleratiile W,=W =1,5 m/s2.
Se calculeaza viteza eficienta V=22 km/h,
6,11 m/s (Tabel 2) si capacitatea circulatiei
continue N_= 1550 vt/h banda.
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Stadiu "
. Capacitatea (N) S
Nr. (echipare V(km/h) z Clasa capacitatii
tehnica) vt/h/ banda
inainte de Artera 1536
1 reabilitarea 22 Maxima curenta 1
circulatiei Intersectia 1600
Artera 2526 ) .
2a 40 Maxima curenta 1
Intersectia 4000
Dupd Artera 3813 ) .
2b reabilitarea 22 - Maxima curenta 2
circulatiei Intersectia 4700
e . Artera 5400 Maxim
Intersectia 5380 maximorum

Tabelul 4: Capacitatea maxim maximorum a intersectiei:
3600 + 940 + 840 = 5380 vt/h/sens. Rezultate finale.

W Capacitatea circulatiei discontinue:
N,=Kx N, unde

150
6,11

150 6ILM T 1), 46033
611 2 (15 15

siN,=0,33x1550=3512vt/h

W Capacitatea arterei cu circulatie dis-
continud: 3 x 512 = 1536 v/h/sens si
V= 22 km/h

W Capacitatea intersectiei semaforizate cu:
ciclu 90s, nr.cicluri= 40/h si timp verde
pentru directia arterei de 50s este:

50-2

2 x 40 = 1600 vt/h/sens

3

b) Dupa reabilitare

Reabilitarea elibereaza artera de
opriri suplimentare (la treceri de pie-
toni, intersectii de strazi secundare etc) iar
distanta dintre opriri se majoreaza A=650m.
Se prevede cate un minipasaj pentru fiecare
sens de mers a arterei principale si bretele
de legatura la inelul central, cu doua benzi.

1) Pentru V=40 km/h sau v=11,11
m/s si timpul de asteptare la stop T ,=30s,
rezulta:

650
1L
60 ML L 1) 50061
I 2 (1515

Nivelul de serviciu Parametrii functionali
clasa Calitatea Viteza(ﬁﬁqfli’]r)culatie (NC?/?/ahCitgzae;é)
A Buna 20...60 1300...1000
B Medie 25..40 1500...1300
C Redusa 11..25 1800...1500
Tabelul 3

B Capacitatea circulatiei continue N =1380
vt/hb la 40 km/h - Tabel 2

W Capacitatea circulatiei discontinue este
N,=0,61 x 1380 = 842 vt/ hb, respectiv
pentru arterd N,=3 x 842 = 2526 vt/h/
sens

H Minipasajul, cu doua benzi si V=40 km/h,
are capacitatea 2x1380=2760 v/h/sens

B Capacitatea intrarii in intersectia sema-
forizatd pe breteaua cu doua benzi este

2ﬂx40 =1267vt/ h
2.4

>

H Capacitata totala a intersectiei este
2760 + 1267 = 4027 vt/h

2) Pentru viteza eficienta V =
22 km/h, V_= 6, 11 m/s si N= 1550 vt/hb.

Rezulta:
650
6,11
K= ___
@+6’11 i+L +20=0.82
6,11 2 \L5 1,5

La circulatie discontinua capacitatea
este:
N=1550x 0,82 = 1271 vt/hb

iar pentru artera:
3x 1271 = 3913 vt/h/sens.

Capacitatea maxima a intersectiei
cu minipasaj:

2x 1550 = 3100 vt/h

si pentru traficul local

2Ex40 =1600vt/ h,
2,4

b

iar in total N= 3100 + 1600 = 5400
vt/h/sens.
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3) Capacitata de circulatie maxim
maximorum

- Artera cu trei benzi cu V=11 km/h are
capacitatea 3 x 1800 = 5400 tv/h/sens

- Intersectia poate prelua: minipasajul 2
x 1800 = 3600 vt/h inelul central si brete-
lele semaforizate cu 60 cicluri/h si cu durata
fazelor: verde 20s, galben 2x1,5s, verde
oponent 15s, stdnga 12s, dreapta 10s:
B Inainte

ZMX6O=94OVU}1

5

B Sténga si dreapta 2x7x60=840 vt/s

7. Conditii si elemente geometrice
pentru minipasaje de autoturisme
(90% din trafic) - v. Tabelul 5

Pasajul subteran Mihai Eminescu, Iasi

Clasa tehnica a arterei

Nr. Elementul Observatii
I II III
1 Viteza de baza (km/h) 60 50-60 40-50
Viteza de Viteza in ore varf 35 30 25
2 circulatie Circulatie afara de ore varf 45 38 32
3 Deschiderea (m) 16 16 16 Minipasaj suprateran
4 Inaltimea _Iiberé gabarit (m) 3.....5 3.5 25 4 i vBa]ré limita pentru
Pentru minipasaj subteran 3m ! inaltime redusa gabarit
5 Declivitate max. Rampe (%) 6-7 6,5-7,5 7,5-8 STAS 10144/3,4
6 Raza minima convexa (m) 600 500 400 Plus oglinzi
7 Raza minima concava (m) 800 700 600

2 benzi; Latimea pentru
autoturisme este 6.50
m sau 7 m pentru 2
benzi, tine seama de
efectul deperete al
bordurilor denivelate
si rezulta din [atimea

8 Latimea carosabila (m) 7,00 7,00 6-50 EEETE AutembilEer
(1,50...1,80m) si spatiile
de siguranta stabilite de

relatia
13
710+ V°
P : ) e Pentru minipasaj cu

9 Clase incarcare pasaj Cl. II sau convoi usor sau Cl. I - E - A30...V80 refolosire E A30+V80

10 Suprastructuri la minipasaj Grinzi beton armat precomprimat

11 Adancime la fundare 1,20 120 120 La teren slab_ co_nsolidare

cu piloti

12 Tehnologie minipasaj Prefabricate din b.a reutilizabile

13 Pile minipasaj Coloane BA, D=1m=fundatii pahar

14 Siguranta circulatiei Glisiere de siguranta si parapete

Tabelul 5
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8. Comparatie intre pasajul clasic si minipasajul pentru traficul ugor (Tabelul 6)

Nr. Element Pasaj clasic Apreciere Minipasaj trafic usor Apreciere
1 Clasa de incarcare E-A30+V80 + Cl. II A15 sau A30 + V80 +
2 Grinzi (m) 20...33 / 16m suprateran 51 10m +
3 Indltimea gabarit (m) 5 / 2,5...5 +
4 Decilivitate rampe m (%) 4% / 6...8% +
5 Latime carosabild (m) 7...21 + 4...7 /
6 Bretele intre sol si pasaj Da / Nn +
7 Suprastructura BA precomprimat + BA precomprimat +
8 Adancimea fundatie (m) -1,50...-2,00 / -1.20 +
9 Lungimea pasajului (m) 1+200...300 / 1 +
10 Suprafata teren,,,, 3...4s / Ss +
11 Ampl. Luc. Retelei subterane 3...3x / X +
12 Durata executiei (ani) 2....3 ani / 2 an 3F
13 Indicator cost/m?2 pasaj 800 - 1000euro/m2 / 700...800 euro/m?2 +

Total 3+ 12+

9. Concluzii la partea | a articolului

1) Ambuteiajele auto pot fi reduse prin:
B imbunatatirea structurii retelei de circu-
latie:

M dispersarea zonelor de origine — destina-
tie in functie si de “diagrama paianjen”
B Cresterea substantiald a capacitatii de

circulatie in cale curenta si in intersectie:
B Cresterea continuitatii circulatiei si majo-
rarea distantei intre opriri

Ambuteiaj pe Soseaua Colentina, Bucuresti

Tabelul 6

B Prevederea de trasee alternative (cu
aceleasi zone de origine si destinatie )
B Decalarea orelor de plecari - sosiri

2) Intersectiile performante prevazute
cu minipasaje pentru trafic usor si cu giratii
la sol pentru traficul local pot tripla capaci-
tatea si viteza de circulatie.

3) Minipasajele se pot tipiza si realiza
din beton armat prefabricat, au fundatii la
mica adancime si pot fi demontate si re-
folosite.

4) Tehnologia de executie si durata de
realizare a minipasajului sunt mult mai re-
duse, iar costul minipasajului este de circa
trei ori mai mic decat al pasajului clasic.

5) Consideratiile teoretice din partea |
sunt concretizate si aplicate practic in par-
tea a doua a articolului, exemplu pentru
studiu de caz: Reabilitarea circulatiei si
combaterea ambuteiajelor pe Soseaua
Colentina din Bucuresti.

(Continuare in numarul viitor)
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Procedurile operationale de producere si
asternere a mixturilor asfaltice, elaborate la lasi

Directia Regionala de Drumuri si Poduri (DRDP) Iasi a organizat, in perioada
21-23 februarie, un atelier de lucru de elaborare a procedurilor tehnice pri-
vind prepararea si asternerea mixturilor asfaltice cu ajutorul statiei mobile si
al trusei de asternere SMURD aflate in dotarea Sectiei de Productie a regionalei
iesene. Atelierul a fost organizat la Vaslui, avand in vedere ca statia mobila
este amplasata momentan la districtul din localitate, din cadrul SDN Barlad, la
acesta fiind invitati responsabili ai regionalelor de drumuri si sectiilor de pro-
ductie din toata tara, inclusiv din cadrul CNAIR.

stfel, manifestarea a beneficiat de
Aprezenta la lucrdri a ing. Radu-Dumi-
tru Munteanu, director general adjunct al
Directiei Generale Exploatare Infrastructu-
ra Rutierd din cadrul CNAIR SA, dar si a
altor specialisti din cadrul Companiei, pre-
cum Stefan Olariu, sef Serviciu Productie
din cadrul CNAIR, ing. Razvan Ion si ing.
Razvan Apostolescu, din cadrul aceleiasi
structuri.

Vizita de lucru la Gadinti

Atelierul a fost structurat pe trei parti,
prima dintre ele constand intr-o vizitd de
lucru in localitatea nemteand Gadinti, pe
DN 15D, acolo unde echipele DRDP Iasi
puneau in operd mixtura stocabild, cu
ajutorul ustensilelor din trusa de aster-
nere SMURD achizitionata in cursul anului
trecut. Trecand peste vremea geroasa de

februarie si vantul care iti intra in oase,
participantii care au facut deplasarea au
avut posibilitatea sa vada ,pe viu” modul
de lucru cu mixtura stocabild. Transporta-
ta la locul de punere in opera in saci din
polietilena, aceasta a fost asternuta ,la foc
automat” de echipele de lucratori ai sec-
tiei de productie, cu respectarea intocmai
a etapelor necesare lucrdrilor de reparatii:
marcarea, tdierea si decaparea suprafetei
supusa interventiilor, indepartarea ma-
terialului decapat din perimetrul marcat,
curatarea, uscarea si amorsarea stratului
suport si a rosturilor, cu emulsie cationica,
urmate de asternerea manuald a mixturii,
compactarea si finisarea suprafetei reabi-
litate. Totul, cu o viteza uimitoare, care a
avut la bazd nu doar frigul de la Gadinti
sau prezenta in zond a responsabililor din
Capitald, ci mai ales experienta muncitori-
lor si dotdrile avute la indemana - tdietor

hidraulic, vibrocompactor si placi compac-
toare manevrate manual.

Tot in apropiere de Gadinti, la cativa
kilometri mai jos, spre Vaslui, echipa de
lucru s-a oprit la o plomba realizatad in ul-
tima lund a anului trecut, avand surpriza
placutd de a constata ca aceasta se com-
porta impecabil, in ciuda traficului intens
de pe aceastd legatura vitald dintre Vaslui
si Roman. ,Aceasta plomba a fost rea-
lizata de echipele noastre exact pe 9
decembrie anul trecut si este in per-
fecta stare, in ciuda traficului greu,
a ninsorilor si a fenomenului inghet-
dezghet, considerate inamicul numa-
rul unu al drumurilor din Romania”,
a declarat ing. Corneliu DIMITRIU, seful
Sectiei de Productie din cadrul DRDP Iasi
si organizatorul atelierului.

Statia Ammann de la Vaslui, un
exemplu pentru celelalte regionale

Ultima parte a vizitei de marti, 21 fe-
bruarie, a constat intr-o vizita la Districtul
de la Vaslui, acolo unde oaspetii au avut
ocazia sa vada la lucru Statia de produce-
re a mixturilor asfaltice de tip Ammann,
achizitionata in 2017, in cadrul programu-
lui CNAIR de dotare cu truse de tip SMURD

Statia de tip Ammann aflata in dotarea Sectiei de Productie Iasi este prima pusa in functiune la nivel national, din
totalul celor 7 achizitionate anul trecut, in cadrul unui program de dotari demarat Ia nivelul CNAIR. Aceasta este rodul
unei investitii de 3.617.250,00 lei, este de tip sarja cu sarja si are o productivitate maxima de 90 de tone pe ora.
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pentru reparatiile in regim de urgenta pe
drumurile nationale din administrare. In
ciuda temperaturilor scazute, aceasta s-a
comportat excelent, incepand de la incar-
carea agregatelor, dozarea materialelor si
pana la incarcarea in vederea transportarii
la locul de punere in operd. Totodatd, s-a
procedat la asternerea mecanicd a unui
covor asfaltic in curtea districtului, cu in-
tregul arsenal din dotare - de la utilaje de
transport si asternere, la finisor si compac-
tor, toate aflate in componenta aceleiasi
truse SMURD.

Calendar pentru punerea in
functiune a tuturor statiilor din tara

Céat priveste eficienta acestei statii,
aceasta vorbeste de la sine, catd vreme
ea permite executarea de lucrari in regie,
avand totodatad posibilitatea de a aprovizi-
ona si alte districte din jur, aflate la distan-
te rezonabile. ,,Ne dorim ca in acest an,
statiile de productie a mixturilor as-
faltice de la toate cele sapte regionale
din tara sa devina functionale. Ele re-
prezinta o nevoie stringenta de a asi-
gura productia curenta de mixturi, pe
care sa le folosim ulterior la lucrari de
mici dimensiuni de intretinere perio-
dica si reparatii curente. Prin urmare,
imi doresc sa vad puse in functiune
statiile de productie de la toate regi-
onalele pana in aceasta vara”, a decla-
rat ing Radu-Dumitru MUNTEANU, director
general adjunct al Directiei Generale Ex-
ploatare Infrastructura Rutiera din cadrul
CNAIR SA. De altfel, in cadrul intalnirii de
la Iasi, reprezentantii regionalelor din tard
si-au asumat termene clare de punere in
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functiune a statiilor aflate in dotare, cel
mai naintat fiind luna iulie a anului cu-
rent. ,Mai sunt unele probleme in ceea
ce priveste obtinerea autorizatiilor
de mediu la unele regionale, precum
Bucuresti, Brasov, Constanta sau Cra-
jova. In rest, deja am vézut c& Iasul
este pregatit sa puna statia la lucru
inca din luna aprilie, in functie de vre-
me, in stadiu avansat fiind si cele din
Timisoara si Cluj”, a detaliat ing Radu-
Dumitru Munteanu.

Responsabilul CNAIR a tinut sa pre-
cizeze cd productia la aceste statii nu va
fi una continud, in conditiile in care aces-
tea au o capacitate medie de productie
60 de tone pe ord. ,Productia va fi in
baza solicitarilor ferme venite de pe
raza regionalelor si pentru acoperirea
unor necesitati stringente in ceea ce
priveste atat reparatiile curente, pre-
cum si dificultiti legate de contestatii
la unele achizitii de lucrari sau, de ce
nu, in cazul neindeplinirii sarcinilor
de catre unii dintre prestatori. Statiile
de productie achizitionate reprezin-
ta o solutie rentabila din acest punct
de vedere, iar trusa de interventie
SMURD, in ansamblu, dupa cum am
vazut si in cadrul lucrarilor efectuate
experimental la Iasi, reprezinta o so-
lutie eficienta pentru reparatiile exe-
cutate pe timp friguros”, a mai spus dl
ing Radu-Dumitru Munteanu.

La randul sau, din postura de gazd3,
directorul DRDP lasi a subliniat necesi-
tatea trusei SMURD si mai cu seama de
efectuarea de lucrari in regie. ,,Speram ca
prin aceste statii SMURD demnitatea
de drumar sa fie cumva reparata, sa

ANUL XXV
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avem posibilitatea de a ne face aceas-
ta meserie atat de grea, dar totoda-
ta, atat de frumoasa”, a declarat Ovidiu
Mugurel LAICU, director general regional
al DRDP lasi. ,Procedura operationala
este bazata pe un model agreat de
CNAIR, iar aceasta va reprezenta
baza oricarei operatiuni efectuate de
catre sectiile de productie de la nivel
national, incepand de la achizitia de
materiale, pana la transport si punere
in opera a mixturilor asfaltice”, a mai
punctat ing Ovidiu Mugurel Laicu, seful re-
gionalei iesene.

Proceduri si dezbateri aprinse

Ultima zi a atelierului de lucru a cu-
prins elaborarea circuitului operational
atat in ceea ce priveste productia, cat si
punerea in opera a mixturilor asfaltice in
sistem de regie. Documentatia elaborata
la Iasi va lua calea Bucurestiului, unde va
fi analizatd de specialistii CNAIR, urmand
ca aceasta sa fie armonizata cu legislatia si
cu normativele in vigoare.

Mai mentiondm ca intélnirea de la lasi
a fost, dincolo de o mai buna cunoastere
intre reprezentantii sectiilor de productie,
si 0 ocazie de a aduce in atentia responsa-
bililor CNAIR unele probleme stringente le-
gate de dotari si finantari, lipsa de personal
calificat, dar si dificultdti de ordin birocra-
tic in obtinerea avizelor si documentatiilor
necesare unei bune functionari. Una peste
alta, o intalnire utild din care, cu siguran-
ta, fiecare a avut atat exemple de urmat,
precum si invatamintele de rigoare.

Dan HATEGAN
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in pragul aniversarii Marii Uniri:

Anghel Saligny, ministru al lucrarilor

publice la 1 decembrie 1918

In numarul din luna noiembrie al revistei ,,Drumuri Poduri” (173/242) mentio-
nam doi dintre artizanii ,,Marii Uniri” din anul 1918: Ion I. Nistor (1876-1962),
ministru al lucrarilor publice intre anii 1927-1928 si Pantelimon Halipa, fost
ministru al lucrarilor publice in perioada 1927-1930. Primul, a fost membru al
Comitetului de Organizare a Adunarii Nationale de la Cernauti in cadrul careia
a redactat ,,Actul Unirii”. Cele de al doilea, Pantelimon Halipa, a fost nu numai
Presedintele Sfatului Tarii care a votat Unirea, dar si cel care initiaza si sustine
promulgarea primei Legi a drumurilor (1929), lege care unea administratiile din
vechile provincii romanesti: Legea Vechiului Regat (1868), Legea ungureasca
(1890), Legea austriaca (1855) si Legea ruseasca (1868). Prin Legea Drumu-
rilor din 2 august 1929, pentru care s-a luptat eminentul erudit si om politic
Pantelimon Halipa, drumurile Romaniei Mari se clasificau pentru prima oara in
mod natural si istoric in drumuri nationale, judetene si comunale, clasificare
care inca mai este valabila si astazi. Pornind de la aceasta documentare sa
incercam in cele ce urmeaza sa prezentam ministrii Lucrarilor Publice din anul
1918, demers care va va oferi si o serie de surprize si noutati. Va veti intreba,
desigur, ce cauta o asemenea abordare intr-o publicatie cu profil tehnic. Doua
ar fi motivele care ne-au determinat sa purcedem la drum:
1. Respectul si recunoasterea fata de un eveniment care a schimbat profund des-
tinul Romaniei si al tuturor romanilor, Marea Unire de la 1 decembrie 1918;
2. Ideea ca drumurile, transporturile in general nu pot fi separate de mari per-
sonalitati ale vremurilor si de istorie in mod special. Iata asadar care sunt
guvernele anului 1918 si, implicit, diriguitorii transporturilor in acea epoca:

B Guvernul I.C. Bratianu
(11 decembrie - 1916 - 26 ianuarie)

Ministrul Lucrarilor Publice:
DIMITRIE GRECEANU

Membru al Partidului Conservator a
fost desemnat in doua randuri ministru al
justitiei (15 iunie1906-12 martie 1907, 27
august 1920 - lianuarie 1921) a fost pri-
mar al Iasului (6 ianuarie 1911-30 apri-
lie 1920) si ministru al Lucrdrilor Publice
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(11 decembrie 1916 - 28 ianuarie 1918,
13 iunie 1920 - 16 noiembrie 1920).

Din acest guvern au mai facut parte
mari personalitati precum Take Ionescu,
Nicolae Titulescu (ministrul finantelor,
10 iulie 1917 - 28 ian 2018), Ion Gh. Duca
(tatal lui Gh. Duca), Vintild I. C. Bratianu,
Barbu Delavrancea (ministrul industriei
si comertului, 10 iulie 1917 - 28 ianuarie
1918) Constantin Istrati, George Marzescu
s.a.

B Guvernul Alexandru Averescu
(29 ianuarie - 4 martie 1918)

Ministrul Lucrarilor Publice:
general IOAN CULCER
(29 ianuarie — 4 martie 1918)

Pe langa scoala de Aplicatie de la Fon-
tainbleau (Franta) a absolvit si scoala Poli-
tehnicd de la Paris. Pe 1dnga experienta si
prodigioasa carierd militara a fost pentru o
vreme si guvernatorul Cadrilaterului.

B Guvernul Alexandru Marghiloman
(5 martie - 24 octombrie 1918)

Ministrii ai lucrarilor publice au fost:
general CONSTANTIN HARJEU
(5-25 martie 1918) si

NICOLAE GHICA COMZ\NESTI

(25 martie - 23 octombrie 1918):

W Guvernul Constantin Coanda
(24 octombrie - 29 noiembrie 1918)

Pentru prima oara, ministru al Lu-
crarilor Publice este numit ANGHEL
SALIGNY (24 octombrie — 28 noiem-
brie 1918), despre a carui personali-
tate nu este cazul sa mai amintim.

Din acest guvern mai faceau parte
Petru Poni, generalul Eremia Grigorescu,
Arthur Vaitoinanu si marele patriot basa-
rabean Ion Inculet.

Generalul CONSTANTIN COANDA a
fost si profesor de matematicd la Scoala
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nationald de poduri si sosele Bucuresti,
fiind si tatdl celebrului inventator Henri
Coada. Absolvent al scolii de artilerie de
la Fontainbleau dar si al Scolii Politice de
la Paris.

B Guvernul Ion I.C. Bratianu
(29 noiembrie 1918 - 26 septembrie 1919)

Ministrul Lucrarilor Publice este
pentru a doua oara ANGHEL SALIGNY
(29 noiembrie 1918 - 14 februarie
1919) in perioada 14 februarie - 26
septembrie 1918 ministrul Lucrari-
lor Publice (ad-int) este ALEXANDRU
CONSTANTINESCU:

Alexandru Constantinescu eminent
avocat si politician romén a debutat in ad-
ministratie ca viceprimar al Bucurestiului
(1882-1884) era cunoscut ca un personaj
fara scrupule, maestru al aranjamentelor
de culise si cunoscut si cu porecla de ..
Alecu Constantinescu - Porcu. Pentru a
mai destinde atmosfera (coruptia nu am
inventat-o noi) ramane celebrd in epoca
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replica adresata unui afacerist care fi pro-
pusese o mita de un milion de lei cu pro-
misiunea ca ,nu va afla nimeni”: ,Da-mi
domnule opt milioane si apoi poate sa afle
toata lumea”...

Dintre toti ministrii anului 1918 care au
contribuit la dezvoltarea ingineriei si a con-
structiei de poduri si sosele cei mai multi
aveau si o pregatire politehnica si adminis-
trativa remarcabild.

ION I. C. BRATIANU (de cinci ori pre-
sedinte al Consiliului de Ministri, de trei ori
ministru de interne si de doua ori ministru
apararii si de doua ori ministru de externe)
este absolvent al Scolii de Poduri si Sosele
de la Paris. Generalul Alexandru Culcer,
este administrator pentru scurtd vreme al
Cadrilaterului. Constantin Coandd, general
si inginer este si profesor de matematici
la Scoala Nationald de Poduri si Sosele.
Alexandru Constantinescu, desi avocat ce-
lebru, este si viceprimar al Bucurestiului.
Dimitrie Greuceanu, reputat jurist, a fost
timp de doi ani si primar al Iasului. Cea
mai importanta prezenta ni se pare a fi cea
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a lui Anghel Saligny, ministrul al Lucrdrilor
Publice in doud randuri. S& retinem doua
aspecte deosebit de importante:

1. Este posibil ca Anghel Saligny sa
fi detinut aceste functii in anul 1918 de-
oarece incd din anul 1892 lucra in cadrul
,Serviciului de poduri si Sosele din cadrul
Ministerului Lucrarilor Publice. Acest servi-
ciu a fost condus mai bine de trei decenii
de catre Elie Radu impreuna cu Anghel Sa-
ligny si Gh. I. Duca. S& mai amintim si alti
corifei ai ingineriei roméanesti de drumuri
si poduri care fadceau parte din acest colec-
tiv: Aureliu Beles, Petre Antonescu, Petre
Ciocalteu, N. Vasilescu - Karpen, G. Sion,
Dumitru Banescu, Stefan Cristudulo s.a”

2. Despre Anghel Saligny se spune ca
era un personaj caruia 1i displdceau func-
tiile publice deoarece era un orator ne-
convingator si lipsit de inspiratie. Marele
inginer roman fisi citea de fiecare data
discursurile scrise de acasa, fastacindu-se
si nefiind capabil sa capteze prin spon-
taneitate auditoriul. Cu toate acestea a
beneficiat de aceste functii, de exemplu,
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ales cenzor pe viatd al Bancii Nationale,
calitate in care a fost unul dintre cei trei
oameni care au participat efectiv in anul
1916 la predarea primei parti a tezaurului
Romaniei cdtre Moscova. A fost de ase-
menea, presedintele Academiei Romane
(1907-1910) si membru in diferite Consilii
de administratie. In calitate de membru al
guvernului Ion I.C. Bratianu (29 noiembrie
1918 - 26 septembrie 1919), deci membru
al acestui guvern si la 1 decembrie 1918,
este aproape imposibil sa@ nu fi participat
intr-o forma sau alta la infaptuirea aces-
tui important vis al romanilor. Cu atat mai
mult cu cat il obliga cumva si numele sdu
de botez in credinta crestin ortodoxd, pe
care putini il stiu si anume acela de ... Leon
Anghelus!. Din pdcate, istoriografia roma-
neasca nu pomeneste aproape nimic des-
pre calitatea si functia detinute de Anghel
Saligny la 1 decembrie 1918.

Prof. Costel MARIN

N.A. Din pacate, mare parte din docu-
mentele personale ale Ilui Anghel Saligny
se afla la Moscova, unde au ajuns in anul
1916 odata cu Tezaurul Romaniei. Anghel
Saligny a crezut (in calitatea sa de cenzor
al BNR), in faptul cd documentele vor fi
mai bine pastrate si se vor reintoarce in

Romania odatd cu Tezaurul. Daca aceasta
informatie este absolut reala este regre-
tabil ca nimeni nu a facut nici macar un

demers pentru recuperarea acestora. Daca
ele mai exista cu adevarat!
(Continuare in nr. viitor)

APARITII EDITORIALE

Prin viata si prin lume - in pasi de dans

Cartea dlui. Ing. Alexandru Dobre
(fost ministru al Transporturilor) cu titlul
,Prin viatd si prin lume in pasi de dans”
nu este (precum ultima carte) o expunere
tehnicd, comemorativa si administrativa a
unor evenimente petrecute cu ani in urma
in lumea constructorilor de infrastructura.
,in pasi de dans” reprezintd un adevérat
roman introspectiv despre o viata traita
cu intensitate in mijlocul inginerilor, fami-
liei, evenimentelor si intamplarilor dintre
cele mai diverse. ,De ce in pasi de dans”?
Ne spune chiar autorul: ,Chiar de la pri-
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mul rénd al acestei carti doresc sa asigur
cititorul ca pasul de dans din titlul acestei
cdrti nu vrea sa reflecte o suita de dis-
tractii ci faptul ca dansul in sine impune
multe, foarte multe exigente. Mai cred
cd dansul se poate asemana cu viata, cu
modul in care iti construiesti cariera, viata
de familie, implicarea in societate”. lata
doar cateva dintre capitolele acestei carti:

,Cateva reflectii: trecator prin lumea
intreagd”; ,Am aflat ca sunt nemti si ...
nemti!”; ,Prietenia romano-sovietica (in
particular);” ,Electrificarea pe cont pro-
priu”; ,Vizitele de lucru impulsioneaza
dezvoltarea”; ,Biroul tovarasului”; ,Ame-
najarea Dambovitei”; ,Autostrazile mai
suspendate decat oriunde”; ,Relatiile cu
americanii”; ,Search Corporation”; ,Avem
o avere, ce facem cu ea?”; ,Invitatie in
guvernul privat” s.a.

Lansarea acestui volum a avut loc
la compania ,Search Corporation” iar
prezentarea a fost facutd de catre dl.
Michael Stanciu, presedintele acesteia.

S-au depanat amintiri, s-au oferit auto-
grafe, au avut loc dezbateri toate acestea
tot in ... ,pas de dans” alaturi de familie,
prieteni, colegi si mai ales tineri dornici sa
impartaseasca din experientele unor vre-
muri in care valorile tehnice si ingineresti
romanesti erau cu adevarat respectate.



OPINIl @ PUNCTE DE VEDERE

Cosasii fulgilor de nea

n proverb roménesc spune ca ,,Un prost arunca o piatra in apa si
U zece intelepti se chinuie s& o scoatd”. In ultimul timp ne-ntalnim
tot mai des cu ,pietre” aruncate pe retelele sociale si, de cele mai
multe ori, In mass-media. Multe dintre acestea au in atentie viata
drumarilor, breasla care a devenit tinta predilecta a multor rauvoitori.

Despre ultima isprava, o imagine cu doi muncitori care cosesc
prin zapadd, am crezut cd a fost unul care a transmis o minciuna
si se va vedea ca nu poate fi adevaratd, dar dupad douad luni ea
continud sa faca valuri printre concetatenii nostri. Cele mai frec-
vente intrebari - titluri pe care le-am gasit sau primit au fost dure:
+Aveti Cod Portocaliu de ninsori si voi ati trecut la cosit iarba?”,
.Fotografia vine de la un ziarist care pretinde cd este din zona
DRDP lasi”, ,Astia-s de la noi, de la Iasi, si taie iarba?,, ,Vara dorm
la umbra nucilor de pe zona drumurilor si iarna cosesc iarba pe
care au dormit”, "Se plang drumarii cad sunt putini si nu are cine
lucra la deszapezire, iar ei cosesc iarba din zdpada” si multe altele.

Minciunile, falsurile, procesele de intentie la adresa drumarilor
sunt atat de dese, incat a devenit o banalitate pentru viata de zi cu zi.
O banalitate din a ardta doar imagini negative, ca cele frumoase nu
se vand... cd nu realizeaza ratingul sau numarul de link-uri. Drumarii
au ajuns sa fie ostilizati pentru a obtine profit de imagine si, chiar de
a ocupa functii pe spinarea lor. Din pacate au intrat in aceastd ,hord”
si unii semeni, care-si spun ca sunt membri ai breslei drumarilor din
Roméania. Dar ei nu fac altceva decat sa ofere motive de critica si de-
valorizare a celor cateva mii de colegi care-si fac treaba cu profesio-
nalism si constiinciozitate. Niciunul nu a iesit acum s3a apere imaginea
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drumarilor si sa spund ca discutia pe marginea acestei imagini este
falsa. Din fericire, s-a dovedit cd imaginea a fost realizatd in Polonia
si nu in Romania. Pentru cei care nu au reusit sa afle adevarul des-
pre fotografie, ii invitdm sa acceseze link-ul https://www.wprost.pl/
kraj/10098564/w-styczniu-wzieli-sie-za-koszenie-trawy-internauci-
wybuchneli-smiechem.html. In aceste conditii, nu ne mai mirdm c&
societatea romaneasca nu-si protejeaza valorile, ci le lovesc cu fel de
fel de enormitdti. Cine o fac? Insi imorali, fara nicio pregatire de spe-
cialitate, dar care au libertatea de a lansa minciuni, pe care cu greu
le mai poti demonta, chiar dacd sunt clare ca lumina zilei. A devenit o
moda ca o minciuna sa fie contracaratd nu prin adevar si dreptate, nu
prin realitatea indubitabild, ci printr-o alta minciuna, si mai gogonata,
care s-o anuleze pe prima. De aceea, suferim de minciuni, exagerari,
manipuldri, iar cu ajutorul lor tara isi demobilizeaza drumarii si firme-
le de profil care prefera sa plece din Romania.

Este o certitudine dovedita: drumarii roméani se pricep la pro-
iectarea unor obiective de specialitate, la investitii, la reabilitari
sau la intretinerea infrastructurii si mai putin la vorbe cu care sa
arate adevarata realitate in care sunt inconjurati.

Nicolae POPOVICI

ATICA TZ-1 - Solutia pentru deszapezire

fabricat in Romania

produs lichid, livrat gata preparat

e previne inzapezirea si inlatura zapada, poleiul, gheata

e actionare eficienta pana la -32°C

depozitare in rezervoare, in spatii deschise
stabil pe perioada de stocare/ utilizare

imprastiere prin pulverizare gravitationala

e prietenos cu mediul inconjurator

nu corodeaza infrastructura/elementele metalice
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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:

1. Infrastructura rutiera

sustenabila

m Structuri rutiere

m Poduri rutiere

m Terasamente si lucrari de
consolidari

m Intretinerea si exploatarea
infrastructurii rutiere

m Tehnologii si solutii de perspectiva
- echipamente si utilaje in
constructii

Raportor tema - prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

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

Raportor temda - conf. dr. ing. Valentin ANTON

3. Mediu si schimbari climatice

m Managementul infrastructurii
rutiere in contextul schimbarilor
climatice actuale

m Promovarea si implementarea
proiectelor de transport rutier in
conditiile legislatiei de mediu actuale

m Solutii de atenuare a impactului
asupra mediului

Raportor tema - conf. dr. ing. Gavril HODA
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COMITETUL PROGRAM SI ASPECTE ORGANIZATORICE:
STIINTIFIC:
1. Adresa de contact a organizatorilor:
Presedinte de onoare:
prof. dr. ing. Horia Gheorghe Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania

ZAROJANU Bd. Dinicu Golescu nr. 41, ap. 37, sector 1, Bucuresti, 010868
Telefon: 021 316 13 24
Presedinte: Fax: 021 316 13 25
prof. dr. ing. Radu ANDREI - E-mail: office@apdp.ro
U.T. ,Gheorghe Asachi” Iasi Web: www.apdp.ro
Vicepresedinte: 2. Locul de desfasurare:
prof. dr. ing. MIRQE ILIESCU- ccovrrrrrrrrrr sttt ettt et ettt ettt
U.T. Cluj-Napoca Palas Mall Iasi - Congress Hall
Membri: 3. Program:
Conf_ dr_ |ng Valentin AN T O
- U.T.C. Bucuresti Congresul se va organiza pe sectiuni pentru prezentarea lucrarilor si va pune
prof. dr. ing. Florin BELC - la dispozitia participantilor interesati un spatiu destinat pentru organizarea
U.P. Timisoara expozitiei de materiale, echipamente, utilaje utilizate in domeniul rutier.
prof. dr. ing. Vasile BOBOC - Insotitorii vor beneficia de un program de vizite in orasul Iasi si imprejurimi.
U.T. ,Gheorghe Asachi”
Iasi 4. Programul derularii transmiterii lucrarilor,
conf. dr. ing. Adrian BOTA - conform temelor strategice:
U.P' Tlml$oara ........................................................................................................................
prof. dr. ing. Nicolae BOTU - m Titlul lucrarilor, autori si un rezumat (max. 500 cuvinte) - 30 octombrie 2017
U.T. ,Gheorghe Asachi” Iasi m Notificarea acceptarii lucrdrilor - 31 ianuarie 2018
dr. ing. Gabriel BULGARU - m Transmiterea lucrarilor - 1 mai 2018
IPTANA S.A. Bucuresti
conf. dr. ing. Adrian 5. Limbile oficiale ale congresului sunt:
BURLACU - U.T.C. Bucure$ti ........................................................................................................................
sef lucrari dr. ing. Rodica ®m romana m engleza m franceza
CADAR - U.T. Cluj-Napoca
sef lucrari dr. ing. Corina ISTORICUL CONGRESELOR:

CHIOTAN - U.T.C. Bucuresti
prof. dr. ing. Claudiu Cristian  Primul Congres National de Drumuri si Poduri, desfasurat sub denumirea de

COMISU - U.T. ,Gheorghe Conferinta Nationala de Drumuri si Poduri, a avut loc intre 25 - 26 octombrie
Asachi” Iasi 1959. Sub aceasta denumire au avut loc nu mai putin de noua Congrese
prof. dr. ing. Ion COSTESCU - (Conferinte) intre anii 1959-1994. Incepand cu anul 1998, aceasta deosebit
U.P. Timisoara de importanta reuniune stiintifica si tehnica a specialistilor din domeniul
prof. dr. ing. Mihai DICU - rutier poarta denumirea de , Congres National de Drumuri si Poduri”.
U.T.C. Bucuresti
conf. dr. ing. Vasile FARCAS - CONGRESELE DE DRUMURI SI PODURI AU AVUT LOC LA:
U.T. Cluj-Napoca I Bucuresti 25 - 26 octombrie 1959
conf. dr. |r_19. Stefan GUTIU - 11 Sinaia 06 - 07 noiembrie 1970
U.T. Cluj-Napoca
conf. dr. ing. Gavril HODA - i GRS 21 o 28 s (7
U.T. Cluj-Napoca v Constanta 30 septembrie - 02 octombrie 1976
ing. Toma IVANESCU - v Timisoara 06 - 08 decembrie 1978
IPTANA‘ S.A. Bucuresti VI Tusnad 08 - 09 decembrie 1982
prof. dr. ing. Gheorghe VII Pitesti 10 - 11 octombrie 1986
LUCACI - U.P. Timisoara Y CluN 05 - 06 lunie 1990
prof. dr. ing. Marin MARIN - "apoca ~ b lume
U.P. Timisoara IX Neptun 06 - 07 octombrie 1994
prof. dr. ing. Edward PETZEK X Iasi 15 - 17 septembrie 1998
- U.P. Timisoara XI Timisoara 11 - 13 septembrie 2002
dr. ing. Victor POPA - CNCisC XII Bucuresti 20 - 22 septembrie 2006
Bucure:st/ P XIIT Poiana Brasov 15 - 17 septembrie 2010
conf. dr. ing. Carmen RACANEL
- U.T.C. Bucuresti X1V Cluj-Napoca 10 - 13 septembrie 2014
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Profesor universitar doctor inginer D.H.C. Stelian Dorobantu

Ne-a parasit dl. prof. dr. ing.
Stelian DOROBANTU, considerat
a fi unul dintre cei mai reputati
si apreciati profesori de drumuri
din a doua jumatate a secolului
trecut si pana in prezent. Pro-
fesorul a ldasat in urma o mos-
tenire greu de egalat. Lucrari
stiintifice, carti, articole, studii,
participari la cele mai prestigi-
oase Congrese si manifestari
stiintifice. Dascal eminent, a fost
si primul presedinte al Asociatiei Profesionale de Drumuri
si Poduri dar si mentor, sustinator si prieten al zecilor de
generatii de absolventi. Nu a abdicat de la crezul sau de o
viata, stiinta drumurilor, aparand de fiecare data ideile si
proiectele bune si opunandu-se cu mare curaj, mai ales in
ultimii ani, incompetentei si imposturii. Iubit de studenti si
colaboratori, nu a fost niciodata un personaj comod pen-
tru cei care incercau sa-si pacaleasca profesia pe care si-o
alesesera. Companion placut si uneori plin de umor si fina
ironie, si-a dedicat toata viata unei singure pasiuni: dru-
murile. Plecarea sa lasa un gol imens in intreg invataman-
tul ingineresc roméanesc dar si in inimile celor care I-au
cunoscut.

Domnul Profesor universitar doctor inginer D.H.C. Stelian
DOROBANTU s-a nascut la 28 septembrie 1925 in Bucuresti.
Dupa absolvirea liceului ,Matei Basarab”, in 1945 s-a inscris si
a urmat cursurile Facultatii de Constructii a Scolii Politehnice
Bucuresti, pe care le-a incheiat in 1950 in cadrul noii Facultdti a
Institutului de Constructii Bucuresti (I.C.B.) astdzi Universitatea
Tehnicd de Constructii Bucuresti (U.T.C.B.).

Imediat dupa absolvirea facultdtii, a fost angajat ca pro-
iectant si apoi sef de proiect la Institutul de Proiectare pentru
Constructii Speciale (I.P.C.S.) Divizia de drumuri.

Dupa desfiintarea 1.P.C.S., din 1954 pana in 1958, a activat
tot in specialitatea Drumuri in cadrul Institutului de Proiectare
Constructii Hidrotehnice (I.P.C.H.) de unde, prin transfer, si-a
continuat activitatea de proiectant de drumuri in cadrul actualului
»Institut de Proiectare pentru Transporturi Auto, Navale si Aerie-
ne I.P.T.A.N.A.” pénd in 1968.

in anul 1951 a fost incadrat preparator la Catedra de Drumuri
a Facultatii de Drumuri si Poduri, parcurgand treptele didactice
statuate: asistent sef de lucrdri, conferentiar, profesor (intre anii
1975 si 1995) si profesor consultant din anul 1995 si pana in
prezent, precum si la firme private.

Activitatea la catedrd, parcursd etapa cu etapd, respec-
tand treptele si gradele didactice, a insemnat o acumulare de
experientd teoretica si practicd personald. Aceasta s-a constituit
in recunoasterea meritelor, temei pentru ocuparea unor functii
de conducere in managementul invatdmantului superior de profil.

in anul universitar 1970/1971 a efectuat o specializare in SUA
la Universitatea Purdue. A fost titularul cursurilor de baza: Cai de

FEBRUARIE 2018

comunicatii terestre; Elemente geometrice ale drumurilor, Infra-
structura si suprastructura drumurilor; Trafic; Autostrazi; Dru-
muri urbane si aeroporturi si Inginerie de trafic. in amfiteatre, in
sdlile de cursuri si de dezbateri a fost, tot timpul, preocupat de
tinuta stiintificd a expunerilor, de o cat mai completa sustinere
documentara si argumentativa. Prelegerile au avut si un puternic
caracter si continut persuasiv, de cultivare a pasiunii si a dragos-
tei fata de profesia de constructor de drumuri si poduri. Pentru ca
reteaua de comunicatii terestre nu este numai mijlocul tehnico-
material prin care se asigura legdtura intre comunitatile umane,
ci si calea de infaptuire a vietii economico-sociale, de la nivelul
localitatilor pand la ansamblul statal si international.

in perioada 1968-1972 a fost prodecanul Facultatii C3i Ferate
Drumuri si Poduri. intre anii 1975 si 1993 a indeplinit functia de
sef al Catedrei Drumuri si Cai Ferate a Universitatii Tehnice de
Constructii Bucuresti. Timp de trei ani, 1990-1993 a fost secre-
tarul stiintific al Senatului U.T.C.B. O lungad perioada, cuprinsa
intre anii 1960 si 1995, a facut parte din Consiliul Profesoral al
Facultatii si a fost membru al Senatului Institutului.

Datorita prestigiului, competentei recunoscute in lumea
specialistilor, a fost desemnat membru in Comitetul de avizare
tehnico-economic al proiectelor in cadrul Administratiei Nationale
a Drumurilor, in perioada 1985-2003. Opt ani de zile, adica in-
tre 1992 si 2000, a facut parte din Comisia MLPAT de atestare
profesionald a verificatorilor de proiecte specialisti in domeniul
Drumuri, Poduri, Cai Ferate, Tuneluri si Aeroporturi.

Are o evidentd a proiectelor elaborate, foarte multe dintre
ele cu idei originale, cu solutii tehnice indraznete, formulate in
premierd. Iata care sunt, printre altele, cateva dintre proiectele
care |-au solicitat si care au incorporat experienta si tehnica ingi-
nereasca stapanita cu temei:

A inceput activitatea de proiectare la construirea Drumului
National Sadova-Radauti (D.N. 17A) drum nou, care traverseaza
zona Obcinelor Bucovinei (Mare si Feredeu) si pentru care au fost
necesare, la urcarea si la coborarea lor, peste 20 de serpentine.
in afara activitdtii curente de proiectare, a elaborat un ghid pen-
tru calculul exact al amplasarii serpentinelor si al curbelor auxi-
liare si principale, calcule cuprinse si in primul curs de ,Trasee”
elaborate in 1954 in cadrul I.C.B. Tot pentru acest traseu a efec-
tuat o tipizare a lucrarilor de sprijinire precum si corelarea dintre
declivitati si panta transversald in curbe, pentru a nu se depasi o
valoare maxima a componentei lor, asa - numita ,panta oblica”.

Pentru noul drum, contur lac, D.N. 15, Bicaz - Galu, a realizat,
impreund cu prof. ing. I. STANCULESCU, sistemul de ziduri de
sprijin denumit ,Bolti cu Pilastri”, iar ceva mai tarziu, in I.C.B.,
sistemul de sprijinire a taluzurilor si a versantilor instabili din
catalogul ,Elemente, prefabricate din beton armat incastrate si/
sau ancorate in teren” (beneficiar C.C.C.F)

Dar poate cel mai reprezentativ proiect se socoteste a fi cel
elaborat pentru D.N.6, Gura Vaii-Orsova, artera rutierd cu carac-
ter de unicat, din Defileul Dundrii. Drumul a fost proiectat cu vi-
aducte lungi si inalte, toate cu nume extrase din frumosul folclor
al romanilor: Slatinicul Mic, Slatinicul Mare, Bahna, cu cele trei
tunele si ele cu nume pitoresti: Mosu, Baba, Bahna.



Ar mai trebui remarcata, in mod deosebit, solutia indrazneata
care a fost aleasd si care a permis scurtarea traseului cu circa
sase kilometri. Proiectarea drumului a cerut rezolvarea catorva
probleme legate de siguranta circulatiei si executia terasamen-
telor pe un versant cu inclinari de 30° - 45°, executia unei cadi
ferate mai jos cu 10-15 m decat drumul nou si avand la baza
versantului calea ferata si drumul existente.

Astfel, a fost armonizata cresterea lungimii arcelor de cloto-
ida proportional cu cresterea razei arcurilor de cerc racordate si
viteza posibild si a fost conceput, calculat, verificat si executat
un tip special de parapet, din beton armat, astfel incat in caz de
accident pe drum sa nu se produca ruperea parapetului si aparitia
unui accident pe calea ferata.

Executia lucrarilor pe versanti puternic inclinati a impus
masuri severe de protectie a muncii si siguranta a circulatiei pe
ambele cdi in executie, dar si pentru cele de la baza versantilor,
precum si tehnologii speciale.

Printre numeroasele alte studii si proiecte (Lainici-Livezeni,
Toplita-Borsec, Brezoi-Voineasa, Dorna Candreni - Pasul Tihuta,
Autostrada Al, km 10-44, variantele ocolitoare Turda si Buzau,
sistematizare strazi Tarnaveni, Galati (Tiglina, Vadul Sacale-
lor), Onesti (premiul C.S.C.A.S5-1956), zona preoraseneasca
Bucuresti, pista de incercari auto la viteze mari Merisani a uzi-
nelor Dacia, a participat la studiile de trafic, de capacitate de
circulatie pe drumuri, strazi si intersectii, amenajarea pistelor de
decolare-aterizare la aeroporturile Baneasa, Bucuresti-Otopeni,
Tg.Mures si Baia Mare precum si studiile de amplasament in
cadrul catedrei, cu grupe de studenti, specialisti ai I.P.T.A.N.A.
si cadre didactice, pentru Autostrazile Orsova - Caransebes si
Comarnic-Predeal.

La solicitarea A.N.D., catedra a elaborat si executat, paralel
cu catedra de drumuri de la Iasi, cate un sector experimental de
150 m (Vedea - Arges, respectiv Comanesti - Bacau cu imbraca-
minte de ciment armat continuu.

incd din primii ani de activitate ca asistent, a inceput studii
de capacitate portanta si de comportare a straturilor si a struc-
turilor rutiere.

Campul de experimentari a fost oferit de pista lineara din
incinta facultatii, pistele aeroporturilor Baneasa si Bucuresti Oto-
peni, sectorul experimental special executat pe D.N. 5 km.23 -
25, pe unele drumuri din Libia si Egipt si evident, in laboratoarele
facultatii si INCERTRANS.

O sintezd a constatarilor facute arata ca straturile si struc-
turile rutiere nu au caracteristici mecanice, fizice si reologice
constante chiar si ,coeficientul Poisson” si materialele granulare
sunt puternic influentate de umiditate - mai putin de temperatura
- sub aceeasi solicitare in timp ce straturile din mixturi asfaltice -
ceva mai putin cele din beton ciment - sunt puternic influentate
de temperatura si mai putin de umiditate.

Pentru structurile rutiere suple metoda de dimensionare care
se adapteaza cel mai usor variatiei caracteristicilor asa-zise ,,con-
stante” este metoda elementului finit care evidentiaza cu clarita-
te bazinul variatiilor efort-deformatie.

De asemenea studiile au ardtat ca dintre aceste incercari cla-
sice de definire a bitumului, ductibilitatea este cea mai apropiata
de caracteristicile reologice ale bitumului rezultate din programul
SHRP (Strategic Hyghway Research Program) si experimentele
LTPP (Long Term Pavement Performance) din peste 600 de locatii
in lume, din care 14 ale Romaniei, precum si incercarile de tip
Marshall nu pun in evidentd modul de comportare la deformatii
permanente, oboseald si fisurare a mixturilor asfaltice asa cum
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rezultd din programele SHARP si LTPP si pentru care catedra
dispune astazi de toata aparatura necesara unor astfel de de-
termindri.

In anul 1969, la Timisoara, dl. prof. Stelian DOROBANTU,
in cadrul unei sesiuni stiintifice, a comunicat rezultatele foarte
bune obtinute prin refolosirea asfalturilor vechi si imbatranite, in
proportie de 15-25 la suta incorporate in mixtura noua folosite in
straturile de baz# si de legaturd. In perioada 1969-1973 a par-
ticipat ca expert din partea Romaniei in grupul celorlalti delegati
ai tarilor participante la elaborarea normelor privind realizarea
Autostrazii transeuropene nord-sud (TEM) Varsovia.

De asemenea, ca delegat al Romaniei, in perioada 1970-
2003, a facut parte din comisiile tehnice (nr.8) Sisteme rutiere
suple si (12) Terasamente ale ,Asociatiei Internationale Per-
manente ale Congreselor Rutiere” (A.I.P.C.R) si a participat la
congrese cu rapoarte nationale si in comisii la elaborarea temelor
proprii A.I.P.C.R.

In perioada 1992-1994, a fost delegat al Romaéniei, ca expert
tehnic in cadrul OECD (Organizatia Economica pentru Cooperare
si Dezvoltare) - Paris, in cadrul comisiilor de elaborare a strategi-
ilor de dezvoltare a arterelor rutiere din tarile europene centrale
si de est.

Incepand inc& din anul 2000, a fost consultant stiintific in
cadrul EAPA (Asociatia Europeana a Producatorilor de Asfalt -
Brenckelen-Bruxelles.

A fost membru fondator si primul presedinte (1990) al
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri (A.P.D.P.) din Ro-
mania.

Din anul 2000 a condus doctorate in specialitatea ,Inginerie
Civila” - Drumuri si Aeroporturi.

Personalitate cu activitati complexe, domnul profesor dr.ing.
Stelian DOROBANTU are la activul dansului lucrari stiintifice, stu-
dii si comunicari, articole publicate in volume si manuale (cca 30)
aflate la indemana specialistilor, a studentilor, a doctoranzilor si
a executantilor.

Profesor cu har si tinutda, exigent dar echilibrat, cunoscut
si respectat, a fost si va raméane un prestigios continuator al
traditiilor de competenta si demnitate ale scolii de constructii din
tara noastra.

Ca incununare a prodigioasei activitati didactice si stiintifice,
domnului profesor doctor inginer Stelian DOROBANTU i-a fost
acordat, in anul 2001 fnaltul titlu academic DOCTOR HONORIS
CAUSA al Universitatii Tehnice de Constructii Bucuresti.

In anul 2004 a fost decorat cu Ordinul ,Meritul pentru
invatdmant” in gradul de mare ofiter.

In anul 2005, a primit din partea A.P.D.P. Premiul si Diploma
de Excelenta ,Anghel Saligny” pentru intreaga activitate, pentru
contributia adusa la dezvoltarea stiintei si tehnicii constructiei de
drumuri din Romania. Acesta a fost si va ramane Omul, Ingine-
rul si Profesorul Stelian DOROBANTU!

Ing. Viorel BALCAN - (Braila):

Pentru generatii intregi de studenti si apoi ingineri, dl.
prof. Stelian Dorobantu a reprezentat nu numai dascalul
ci si prietenul pe care te puteai baza intotdeauna. Fie-
care dintre noi, cei care ne-am ales profesia de drumar,
ii datoram respect si recunostinta pentru modul in care
ne-a format si ne-a pregatit ca specialisti, dar cel mai
mult ca oameni. Dumnezeu sa-l odihneasca in pace!
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RESTITURI

Legea drumurilor din 1929
insotitd de Expunerea de motive a d-lui ministru PANTELIMON HALIPPA.
Avizul Consiliului Legislativ $i Rapoartele dela Camera si Senat

Expunerea de Motive

In Roménia intregitd sunt in fiintd urmétoarele legi:

1. Legea pentru drumuri Ion C. Gradisteanu, promulgata
in 8 Februarie 1906, actualmente in vigoare in vechiul
regat.

2. Legea ungara din 1890, in vigoare in Ardeal.

3. Legea austriaca pentru drumuri din 1885, actual-
mente in vigoare in Bucovina.

4. Legea drumurilor din 1868, cu modificarile ulterioare,
care se aplica actualmente in judetele Cahul si Ismail
din Basarabia.

5. Legea generala administrativa ruseasca care se aplica
actualmente in restul Basarabiei.

ﬂea pentru drumuri din 1906

Aceasta lege imparte drumurile in patru categorii: nationale,
judetene, vicinale si comunale.

Proiectarea, constructia si intretinerea tuturor acestor drumuri
se face de cdtre Ministerul de Lucrari Publice, printr'un serviciu
unic de poduri si sosele.

Drumurile nationale precum si dependintele de pe ele se pro-
iecteazd, se construiesc si se intretin cu fondurile alocate in bu-
getul general al Statului.

Drumurile judetene, vicinale si comunale, cu toate dependin-
tele lor se construiesc si se intretin atat cu mijloacele banesti ale
judetelor, cét si cu zilele de prestatie in natura .

Mijloacele banesti constau din doud zecimi aditionale la contri-
butiile directe: fonciera, patenta si licenta, precum si din sumele
provenite din incasarea in bani a tuturor zilelor de prestatie nelucrate
in matura, constituind pentru fiecare judet un fond special al dru-
murilor si care se administreaza prin bugetul judetean al drumurilor.

in ce priveste prestatia, legea prevede c& fiecare locuitor in
comunele rurale sa lucreze cinci zile pe an cu bratele ori cu carul:
cu o vita, cu doua vite, cu patru vite sau cu sase, dupa situatia
in care se gaseste, avand dreptul a rdscumpara prin bani munca
in natura.

Prin legea de unificare administrativd, pusa in aplicare la 1
Ianuarie 1926, s’'a modificat dispozitiile de mai sus in sensul ca,
constructia si intretinerea drumurilor judetene, vicinale si comu-
nale, se face de cdtre autoritatile judetene, iar cheltuelile necesare
nu sunt prevazute intr'un buget special judetean al drumurilor, ci
intr'un capitol din bugetul general al judetului.

Prin legea de unificare a contributiilor directe din 1923, desfi-
intat zecimile aditionale la contributiile directe: fonciera, patentd
si licenta, cari erau destinate drumurilor, introducdndu-se cote
aditionale asupra unora din veniturile elementare impozabile.

Din aceste cote aditionale asupra veniturilor elementare, con-
siliile judetene repartizeaza pentru drumuri sumele ce cred de
cuviintd - in general sume minime - astfel ca sumele prevazute Ia
capitolul drumurilor din bugetul general al judetului, sunt alcatuite
actualmente numai din cota parte cuvenitda drumurilor, conform
legii de alcatuire si repartitie ai fondului judetean si comunal,
precum si din prestatii.
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Legea Ungara din 1890

Aceasta lege imparte drumurile in sase categorii: drumuri de:
Stat, judete, drumuri de acces la statiile de cale ferata, vicinale,
comunale si drumurile infiintate de particulari si intreprinderi par-
ticulare.

Drumurile de Stat, sunt administrate de Ministerul de Comert,
iar cheltuelile de constructie si intretinere se acopar din fondurile
Statului prevazute in buget.

Drumurile judetene si cele de acces la gari sunt de consili-
ile judetene sub controlul Ministerului de Comert. Mijloacele de
cari dispune judetul pentru acoperirea cheltuelilor cu drumurile
judetene constau din contributiuni in bani, venituri din taxe si
subventii din partea Statului, - constituind un fond special al dru-
murilor judetene. Consiliul judetean poate hotéri ca o fractiune
din contributia in bani sa se achite in natura.

Pentru drumurile de acces la statiile de cale ferata cheltueliile
sunt sustinute prin contributii din partea judetului, a cdei ferate, a
comunelor interesate si a intreprinderilor comerciale si industriale
interesate.

Drumuirile vicinale sunt administrate pe grupuri de comune si in-
treprinderi, de comitetele de drumuri, cu contributiile celor interesati.

Drumurile comunale sunt administrate de fiecare comuna prin
consiliul comunal. Mijloacele de acoperire a cheltuelilor constau
din prestatia cu bratele sau cu vitele, care poate fi rascumpa-
ratd benevol sau obligatoriu cu bani. Veniturile acestea formeaza
obiectul unui capitol din bugetul comunal.

Drumurile infiintate de particulari sau intreprinderile particu-
lare sunt administrate, construite si intretinute de cei interesati.

Prin legea de unificare administrativa s’a adus unele modifi-
cari dispozitiunilor de mai sus in sensul ca in locul Ministerului de
Comert, este Ministerul Lucrarilor Publice, iar drumurile judetene
si vicinale cad in sarcina autoritatilor judetene. Mai mult, in ce
priveste drumurile vicinale nici prevederile legii administrative nu
au fost respectate, lasand drumurile vicinale tot in sarcina comi-
tetelor de drumuri, conform legei ungare.

Din suprapunerea legei contributiunilor directe, a celei de al-
catuire a fondului judetean si comunal precum si din legea admi-
nistrativa peste legea ungara de drumuri, rezultd cd administratia
drumurilor de Stat si judetene din Ardeal, este asemandtoare cu
aceea ce o avea vechiul regat. In ce priveste drumurile vicinale si
comunale, exista o deosebire remarcabild de oarece in Ardeal este
autonomie locala, autoritatea centrald neintervenind decat pentru
controlul tehnic necesar.

ﬂea Austriaca din 1885

Aceasta lege imparte drumuri:le din Bucovina in trei categorii:
drumuri de Stat, drumuri judetene si drumuri comunale, la cari
sunt asociate si drumurile naturale.

Drumurile de Stat sunt administrate de catre Stat, iar cheltu-
elile de constructie se acopar din fondul Statului. Intretinerea lor
este acoperitd din venitul barierelor si numai in caz de insuficienta
din fondurile Statului.
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Drumurile judetene se administreaza de Consiliul judetean,
Cheltuelile de constructie si intretinere se acopar din veniturile
barierelor, iar in caz de insuficienta se acopar din zecimi aditionale
aplicate impozitelor directe din judet. Toate veniturile incasate in
favoarea drumurilor judetene constituesc un fond al drumurilor
judetene.

Drumurile comunale se administreaza de comune, iar cheltu-
elile de constructie si intretinere se acopar din prestatiile in bani
si In natura.

Prin legea contributiilor directe, zecimile au fost desfiintate. De
asemenea taxele de bariere, au fost si ele desfiintate.

Legea drumurilor din 1868,
aplicabila in judetele Cahul i Ismail

Aceasta lege imparte drumurile in patru categorii: drumuri natio-
nale, drumuri judetene, vicinale si drumuri comunale cu stradele
din orase.

Constructia si intretinerea drumurilor nationale se face de Stat cu
fondurile alocate in bugetul general al Statului.

Constructia si intretinerea drumurilor judetene se face cu resur-
sele judetului, cari se hotarasc in fiecare an de consiliul judetean.
Constructia si intretinerea drumurilor vicinale si comunale cat si
a stradelor din orase se face cu resursele comunale: mijloacele
bédnesti acordate prin legi si prestatiuni in natura.

in ce priveste prestatia, legea prevede cj fiecare locuitor din
comunele rurale sa lucreze maximum trei zile pentru drumurile
vicinale si comunale. Zilele de lucru se iac cu bratele. Cei ce au
vite, oricare ar fi numarul lor, fac zilele de prestatie cu carul cu
doud vite.

Legea administrativd, legea contributiunilor directe, precum si
legea de alcatuire si repartitie a fondului judetean si comunal sunt
in vigoare in aceste doud judete, iar prestatiile se aplica conform
legii din 1868.

Legea generala, administrativa ruseasca
aplicabila in celelalte judete din Basarabia.

Aceasta lege imparte drumurile in cinci categorii: drumuri de
Stat, drumuri de mare circulatie, drumuri guberniale, drumuri de
comunicatie postala si comerciald in judet, drumuri satesti si cam-
penesti.

Drumurile de Stat se administreaza de catre Stat, iar cheltue-
lile pentru constructia si intretinerea lor se acopera din fondurile
Statului.

Drumurile de mare circulatie, cele guberniale, de comunicatie
postald si comerciald in judet, se administreaza de catre zemstve
(autoritati judetene), iar cheltuelile de constructie si intretinerea
lor se acopar din veniturile generale ale zemstvelor si din prestatii.

Prestatiile nu erau reglementate, ci lasate la discretia organe-
lor politienesti.

Drumurile satesti si cAmpenesti se construesc si se intretin de
catre locuitorii satelor si de cadtre proprietarii mosiilor pe cari trec
aceste drumuri.

Legea administrativd, legea contributiilor directe precum si
legea de alcatuire si repartitie a fondului judetean si comunal
s’ au introdus in aceste judete,

Locuitorii tuturor acestor judete, nu fac actualmente nici o
prestatie.

Din expunerea sumara a legiuirilor de drumuri actualmente
in vigoare in diferite provincii, rezulta in mod neindoios ca traim
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intr'o stare haotics. In adevar, cele cinci legiuiri deosebite, mo-
dificate prin interventiunile legilor de unificare administrativa, a
contributiilor directe si legea de alcatuire si repartitie a fondului
judetean si comunal, nu puteau conduce decét la trista situatiune
a regimului actual.

Pentru remedierea acestei stari de lucruri nici una din cele
cinci legiuiri nu putea fi extinsa pe intreg cuprinsul tarii, de oarece
nici una din aceste legi nu rezolva problema drumurilor potrivit cu
cerintele vremii. Intre altele, nici una din ele nu impune tractiunea
mecanica, ci numai pe cea animald. Este fara indoiald echitabil
ca tractiunea mecanica sa fie si ea impusa pentru drumuri, intr'o
madsurd importanta.

Un exemplu edificator este urmatorul: un locuitor rural din
Vechiul Regat plateste pentru drumuri pana la 5.000 lei anual pe
cand in toata tara romaneasca, un camion care stricd soselele cu
mult mai mult decéat cdruta sdteanului, nu este impus cu nimic
pentru drumuri.

Deasemenea, sistemul prestatiilor in natura, — desi figureaza
in fiecare din aceste legi, — este totusi tratat in mod deosebit pe
provincii. Mai mult, acest sistem medieval de intrebuintare a pre-
statiilor in naturd, nu aduce ca folos real decat circa 40% din va-
loarea zilelor de prestatie inscrise in roluri, deoarece se preteaza
la risipd, la falsuri si abuzuri, dupd cum se constata continuu dela
prima lege a drumurilor a lui Panait Donici din 1868.

Sistemul prestatiilor face deasemenea si mare nedreptate, ca
impune pe locuitorul rural la o dare proportionald cu numarul de
vite tragatoare, independent de venitul sdu anual.

Un exemplu in acest sens este urmdatorul: un locuitor sarac
care nu are nici o bucata de pamént si ar avea in schimb un car
cu, doua vite, pentru a-si intretine viata zilnica, contribuie pen-
tru drumuri la fel cu un mare proprietar carte ar avea tot un car
cu doud vite, dar care si-ar munci paméntul cu carutele si vitele
sdtenilor.

In fine, sistemul prestatiilor in naturd nu poate corespunde nici
conditiilor tehnice in care se construesc si se intretin drumurile
supuse unei circulatiuni intense si unor poveri mari de transport
din vremurile noastre.

Socotim ca este de prisos sa mai insistam asupra necesitatii
urgente de a se votd o noud lege de drumuri oare sa indrepteze
starea haoticd actuald a legislatiilor de drumuri si care sa elimine
defectele grave enumerate mai sus.

Starea actuala a drumurilor noastre

in tot cuprinsul t&rii avem, dupd ultimile date oficiale,
11.478,056 km de sosele clasate ca nationale, din cari 10.880,718
km. sunt impietruite in stare buna, mediocra si rea, 299,583 km.
sub formd de terasamente si 297,741 km in stare de drum na-
tural.

in tot cuprinsul tarii, dup3 aceleasi date oficiale, 13.198,544
km de sosele clasate ca judetene, din cari 11.920,416 km sunt
impietruite in stare bunad, mediocra si rea, 367,008 km sub forma
de terasamente, iar 911,120 km in stare de drum natural,

Deasemenea sunt 31.661,601 km drumuri clasate ca vicinale,
din cari 19.588,770 km. sunt impietruite in stare bund, mediocra
sau rea, 4.159,639 in stare de terasamente si 7.913,192 km sub
forma de drumuri naturale.

Deasemenea sunt 42.792,967 km drumuri clasate comunale
din cari 14.197,613 km sunt impietruite in stare bund, mediocra
sau rea, 4.256,007 km in stare de teresamente si 42.339,347 km
sub forma de drumuri naturale.
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in afard de cele de mai sus, avem in Basarabia sosele necla-
sate, in lungime totald de 6.952,831 km, din cari 511,384 km
sunt impietruite in stare buna, mediocra sau rea, 335,562 km sub
forma de terasamente si 6.105,885 km in stare de drum natural.

Din cele de mai sus, rezultéd ca pe tot cuprinsul tarii
avem106.083,993 km de drumuri de toate categoriile, din cari
99.131,162 km sunt clasate, iar 6.952,831 km neclasate, cari se
gdsesc numai in Basarabia. Din lungimea totald a soselelor necla-
sate, 58.587,515 km sunt impietruite in stare bund, mediocra sau
rea, 9.082,247 km sub forma de terasamente, iar 33.461,400 km
in stare de drum natural.

Totalul soselelor impietruite, — fie clasate fie neclasate, este
de 57.098,899 km, din cari 17.879,480 km sunt in stare buna,
24.641,048 km. In stare mediocrd si 14.578,371 km. in stare rea.

Din examinarea acestor cifre, — ldsénd la o parte soselele
clasate si neclasate sub forma de terasamente si drum natural, —
se constatd ca din totalul soselelor impietruite numai 31,3% sunt
in stare buna, iar restul de 68,7% sunt in stare mediocra si rea.

Daca ne raportam la totalul lungimii soselelor, socotind si cele
sub forma de terasamente sau de drum natural, constatam ca
16,8% sunt sosele impietruite in stare bund, 36,8% sosele Tm-
pietruite Tn stare mediocra si rea, iar restul de 46,4% in stare de
terasamente sau drum natural.

Este deci netagaduit ca ne aflam intr'o stare deplorabila de infe-
rioritate in ceia ce priveste drumurile existente, fara a ne mai gandi
macar cd aceasta retea ar fi trebuit incd mai din vreme sa fie in
concordanta cu cresterea vadita a numarului vehiculelor mecanice in
circulatie, cu cresterea vitezei si poverilor de transport a acestor vehi-
cule. In térile occidentale aceastd indrumare citre soselele cari s3 co-
respunda circulatiei reale, a inceput de indatd dupa razboiul mondial.

Daca se raporteaza lungimea totald de 57.099,899 km a sose-
lelor impietruite, clasate sau neclasate, la suprafatd totald a tarii
presupusa de 294.967 km. p., rezultd ca avem 197 m. |. drum
impietruit de fiecare kilometru patrat, din cari 62 m |. sunt in stare
buna, iar 135 m. I. in stare mediocra sau rea.

Daca se raporteazad insa lungimea totala de 106.083, 993 km.
de drumuri de toate categoriile clasate si neclasate, impietruite
sau neimpietruite, la suprafata teritoriala obtinem 360 m. I. de
fiecare kilometru patrat, din cari 62 m. . in stare buna, 135 m. |
in stare mediocra sau rea, si 163 m. |. sub forma de terasamente
sau drum natural.

Aceste cifre ne arata ca ne aflam intr’o situatie intolerabild de
drumuri, cdnd stiut este ca in Franta si in alte tari occidentale pro-
portia este de cel putin 1000 m. lungime de drumuri bune pentru
fiecare kilometru patrat. Si trebuie sa avem in vedere ca 360 m. I./
km. p. este o cifrd medie repartizata pe intreg cuprinsul tarii, care
este pe departe cifra ce am putea-o calcula pe provincii. Astfel, in
Basarabia, daca se repartizeaza lungimea totala de 7.085,896 km
de drumuri la suprafata teritoriald de 44.422 k. m. p., obtinem 160
m. |. de fiecare kilometru patrat, din cari, 5,6 m. |. sunt sosele im-
pietruite bune si 8 m. |. de sosele impietruite mediocre si rele, iar
restul de 146,4 m. |., sub forma de terasamente si drum natural.
Este de inchipuit o astfel de situatiune? Daca ne gandim cd majo-
ritatea soselelor impietruite rele sau sub forma de terasamente si
drumuri naturale sunt tocmai din cele comunale si vicinale, adica
reteaua care deserveste exclusiv transportul productiei agricole,
ne putem da seama de influenta dezastroasa pe care o are starea
rea a drumurilor noastre asupra economici generale a tarii.

Cdror cauze se datoresc aceste stdri dureroase de lucruri? Este
evident cd atat starea de inferioritate a drumurilor cat si insufici-
enta lor sunt consecinta imediata a lipsei de fonduri.
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In adeviér, din tabloul urmétor se vid sumele bugetare acordate
in cursul ultimilor 7 ani pentru intretinerea soselelor nationale:

1923 82.342.000 Lei
1924  80.100.000 Lei
1925  78.600.000 Lei
1926  75.510.000 Lei
1927 92.350.000 Lei
1928  62.250.000 Lei
1929  61.000.000 Lei
Total  532.152.000 Lei
2.122.000 - 76.022.000

Deci media anuala a celor 7 ani este de 76.000.000 lei.

Daca dividem suma de 76.022. 000 lei acordata in mediu
anual pentru intretinerea soselelor nationale impietruite in lun-
gime de 10.880 km, revine cd s’a cheltuit in mediu pentru intre-
tinere 6.986 lei de fiecare kilometru.

Din experienta technica de dinainte de rasboi, rezulta cad pen-
tru intretinerea curentd a unui kilometru de sosea nationala sunt
necesare minimum 100 grdmezi de pietris a 2 m. c. fiecare, adica
200 m. ¢, de fiecare kilometru. Din calculele facute cu cheltuelile
de aprovizionare de pietris pe soselele nationale pe anii 1926 si
1927, cum se poate vedea din tablourile urmdtoare se constata
ca pretul mediu al metrului cub este de:

M: 358 lei/mc.

Astfel fiind, pentru intretinerea curentd a unui kilometru de
sosea nationald este nevoie de 200 x 358=71.600 lei.

Se vede dar cd, costul mediu de intretinere a soselelor nati-
onale pe ultimii 7 ani este de 9,7% din costul real de intretinere
normala.

Afard de uzura din timpul rdsboiului, soselele au continuat s&
se uzeze si mai departe din lipsa unei intretineri normale in peri-
oada de dupa rasboi, asa incat au ajuns in marea lor majoritate
la un strat subtire de pietris nu va mai putea satisface nici chiar
unui trafic usor si redus.

In asemenea situatiune, pentru a readuce stratul de impietru-
ire al soselelor la starea lui normald, va trebui ca suma de intre-
tinere anuald sd depdseasca cifra de 71.600 lei indicata mai sus.

Pe soselele nationale se gasesc astazi, dupa ultimele date sta-
tistice, 37.079 m. I. de poduri provizorii de lemn, mixte sau sub
forma de tuburi, conform tabloului de mai jos.

Durata unui pod provizoriu fiind in mediu de 10 pdné la 15
ani, iar valoarea unui metru linear fiind de 15.000 pé&na la 20.000
lei, rezultd ca suma totald anuala necesara refacerii podurilor de
lemn ar trebui sa fie cuprinsa intre 49.400.000 si 55.600.000 lei.

Pentru intretinerea celor 47.827 m. |. de poduri definitive prin
reparatii de tencueli si refaceri de parti rupte la podurile de zidarie,
precum si prin vopsiri si reparatie la tablierele cailor podurilor meta-
lice este nevoie de circa 18.000.000 pana Ia 22.000.000 lei anual.

Deci intretinerea tuturor podurilor existente pe soselele na-
tionale reclamd anual o suma cuprinsad intre 67.400.000 pana la
77.600.000 lei.

In ultimii 7 ani insd, in bugetul Ministerului de Lucr&ri Publice
s’a prevazut, in mediu, cate 25.400.000 lei anual, dupa cum re-
zulta din urmatorul tablou:



RESTITURI

1923  29.000.000 Lei
1924  18.667.000 Lei
1925 18.667.000 Lei
1926 31.770.000 Lei
1927  28.494.000 Lei
1928  25.600.000 Lei
1929  25.600.000 Lei
Total....... 177.798.000 Lei

Medie 177.798.000: 7 = 25.400.000 Lei.

Se vede clar ca pentru intretinerea podurilor existente depe
soselele nationale nu s’a acordat decéat 32,7% pana la 37,6% din
suma reclamatd de o intretinere normala.

in ce priveste constructia si refacerea podurilor necesare, nu
s’au prevazut nici odata, in ultimii 7 ani, sume in buget, ci s'au
acordat dupa posibilitati, credite cari au fost cu totul insuficiente.

Tabelul anexa I, cuprinzand podurile definitive distruse in tim-
pul rasboiului mondial precum si podurile de lemn putrede ce
trebuesc refacute, este cu totul edificator in aceasta privinta.
Tabloul cuprinde 1117 poduri, a caror refacere necesita suma de
lei 579.300.000.

Aceste poduri ar fi trebuit refacute imediat dupa rasboiul mon-
dial. Din cauza lipsei de fonduri, refacerea lor a fost amanata an
cu an, astfel ca astdzi ne aflam in aceeasi situatiune dezastruoasa
de dupa rasboi.

Este, prin urmare, de netagadduit cd resursele bugetului gene-
rat al Statului nu sunt actualmente in stare a satisface nici nece-
sitatile unei intretineri curente a soselelor nationale.

in ceeace priveste podurile depe soselele judetene, vicinale si
comunale, a cdror lungime si stare se vede din tablourile urma-
toare a fost tratate cu fonduri tot atat de insuficiente ca si cele
depe drumurile nationale.

Influenta transporturilor pe drumuri
asupra economiei unei ari.

Starea de prosperitate economicd a unei tari este consecinta
netdagaduitd a valorificarii bunurilor ei naturale si a intensificarii
productiei agricole si industriale.

Cum orice transport este productiv, caci creiaza o utilitate
noua producénd un castig prin inlesnirea trecerii marfurilor dintr'o
regiune n care valoarea lor este mai mica, in alta unde. valoare
este mai mare.

Cum prin transporturi regulate, repezi si ieftine nu mai este
posibild o abundentd de produse in unele regiuni si sdracie sau
lipsé complecta in altele.

Cum preturile marfurilor nu pot sa prezinte nici variatiuni im-
portante, fiind echilibrate prin transporturi repezi.

Rezultd ca valorificarea bunurilor naturale si intensificarea,
productiei de orice fel depinde de marea regularitate si rapiditate
a schimbului marfurilor.

Pe de alta parte, tinand seama ca aceasta regularitate si ra-
piditate nu poate fi asigurata decat numai prin mijloace bune de
transport: vehicule si cdi de comunicatie bune, insemneaza ca
viata economica si prosperitatea unei tari se masoara prin retelele
bune de comunicatie ce o strabat.

Neindoios ca retelelor drumurilor le revine o parte considera-
bild din marele rol pe care il au impreuna cu toate categoriile de
cdi de comunicatie, caci orice mijloc de transport are avantaje
hotaritoare fata de un altul.
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Trdim o epocd de remarcabild specializare a transporturilor
dar aceasta specializare nu va putea aduce decét o binefdcatoare
concurentd intre ele.

Sporirea treptata a traficului pe ape si pe cdi ferate a condus,
in mod natural, la sporirea traficului pe sosele complectandu-se in
acest fel scurgerea marfurilor dela centrele de productie catre cele
de desfacere, dela porturi la gari si invers, precum si dela gari la
sate, la targuri, exploatari agricole, etc.

Ca urmare fireasca, o retea de drumuri bune trebuie sa armo-
nizeze retelele celorlalte categorii de cdi de comunicatie.

Tractiunea mecanica la noi in tara a luat in ultimii ani o desvol-
tare simtitoare si are tendinta ferma catre o crestere rapida in viitor.

Dela 1889 vehicule mecanice rutiere, de toate felurile, exis-
tente in tara Ia 1 Ianuarie 1923, s'a ajuns la 33.954 vehicule la
1 Tanuarie 1929.

In Roméania, — din cauza lipsei de densitate a retelei de cale
ferata, avem nevoie pentru complectarea organizatiunilor indus-
triale si comerciale, incd de o retea cat mai deasa de transporturi
automobile.

Dar nu numai in regiunile lipsite de cale feratd transporturile
automobile prezintd. utilitate. In multe cazuri, ele pot fi intrebu-
intate paralel cu calea feratd, atat pentru transportul de marfuri
usor alterabile, cat si pentru cursele de mica lungimea unde in-
carcatul si descarcatul din vagoane ingreuiaza in mare proportie
costul total de transport.

Circulatiunea cu automobilul sau autocamionul pentru per-
soane nu este prin urmare in lupta cu circulatiunea pe cale ferata,
ci din contrd, complecteazd sistemul de comunicatie, luand caei
ferate doar transporturile pe distante mai mici de 150 km.

Daca s‘a solutionat, am putea spune definitiv, problema ve-
hiculdrii pe drumuri, nu tot astfel se poate spune despre stratul
carosabil al acestora.

Se intelege dela sine desvoltarea tractiunii mecanice rutiere
a produs si o rapida evolutie a tehnicei drumurilor, in scopul de a
se obtine un pat carosabil potrivit cerintelor de circulatie intensa
si de mare trafic, pentru a carui perfectionare in ce priveste rezis-
tenta, uzurd, lipsa de asperitati, neproducerea de praf, usurinta
de intrebuintare, etc., s‘au facut si se fac in tarile din apusul din
apusul european numeroase si costisitoare experiente.

Pentru reusita transporturilor rutiere este deci necesara o cat
mai buna conciliere intre elementul ,,vehicul” si elementul ,cale” .

Este timpul sé se inceapa si la noi in acest sens.

Anul 1929 primul dela rasboi cand in Romania s’a creiat cel
dintdiu nucleu de serviciu pentru studii si cercetdri experimentate
prin laborator”.

Problema armonizarii drumurilor cu noul trafic, devine din zi ii
zi mai de actualitate pentru tara noastra.

in schimb, aproape toate soselele noastre nationale nu mai au
decét un strat subtire de pietris, ce nu poate satisface nici chiar
cerintele unui trafic redus si usor.

Aceasta stare deplorabild s’ar pune in evidentd imediat ce o
desvoltare economica ar necesita un trafic mai intens si mai greu,
lucru ce de altfel I-am constatat deja in aproprierea oraselor mari
sau |-am constata in cazul unei actiuni de aparare nationald, cand
toatd reteaua soselelor noastre s'ar dovedi cd nu e departe de a
deveni in cel mai scurt timp o retea de drumuri naturale.

Unind toate consideratiunile de mai sus cu tendinta ferma de
desvoltare a tractiunii mecanice pentru circulatia bunurilor si cultura
intensd a paméntului in urma repartitiei lui in loturi mici, refacerea
patului carosabil al soselelor, cel putin al retelei principale, apare
ca o chestiune vitala pentru existenta si viitorul Statului Roman.
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S.UA.:
Solidaritate pentru drumari
Industria asfaltului din S.U.A.
(National Asphalt Pavement As-
sociation) a infiintat un fond de
ajutor (medical) de urgenta pen-
tru a sprijini familia oricarui an-
gajat care este membru al ANAP
si care este ucis sau ranit grav
in timpul serviciului. Banii provin
din donatii sau din vanzarea la licitatii a unor obiecte. Fondul a
ajutat pana acum 27 de familii aflate in impas datoritd acestor tra-
gedii. Saptamana trecutd Asociatia Nationala a Asfaltului din San
Diego, California, a strans din donatii, in cadrul unei intalniri anu-
ale, suma de 54.645 dolari, avand acum fonduri totale disponibile
de circa 590.000 de dolari. in baza unor criterii de eligibilitate
familiile aflate pot primi imediat ajutorul financiar in numerar, fara
ca acesta sa fie impozitat. Potrivit statisticilor, un accident la locul
de munca pentru drumari in zona de lucru se petrece la fiecare
5,4 minute. Din pdcate, unele cu consecinte tragice.

Kazahstan:
Centura rutiera de 730 milioane dolari
Capitala Kazahstanului,
Almaty, va beneficia de o
noud Centura rutiera mo-
dernd care va costa 730
milioane de dolari. De acest
proiect se ocupd un con-
sortiu international care
cuprinde antreprenorii turci ,Alarko” si ,Makyol”, S.K. ,Enginee-
ring & Construction” si ,Coreea Expressway”. Pachetul de finan-
tare este oferit de catre ,International Finance Corp” si Banca de
Reconstructie si Dezvoltare. Numai constructia in sine va costa
peste 540 milioane de dolari. Proiectul include construirea a 21
de poduri si viaducte, opt intersectii, soseaua avand si cate trei
benzi de circulatie pe sens pe anumite segmente. Constructia va
fi finalizatd in patru ani, iar consortiul va beneficia de concesiune
doar 16 ani dupd care responsabilitatea si gestionarea acestei
autostrazi va reveni guvernului din Kazahstan.

Marea Britanie:

Fara discriminare

Potrivit unui studiu, pe santierele de constructii din Marea Britanie
locurile de munca sunt ocupate in proportie de 99 la suta de catre
barbati. Marea Britanie are si cea mai mica proportie de ingineri
femei, doar 14 la sutd urmand cursurile unei facultati de inginerie.
Si, din acest procent, multe femei lucreaza in management, pro-
iectare, secretariat etc. Mentalitatilor masculine conservatoare li
se gaseste insa leac. De exemplu, Kate Mathews, din Melbourne o
femeie care a lucrat chiar la drumuri timp de doi ani a castigat 1,3
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C.N.A.I.R. H Proceduri de licitatie lansate in anul 2017
continuate cu proceduri noi de licitatie in anul 2018
si care au fost autorizate si se vor transforma
in contracte de proiectare si executie...........cccveueenenne. n

B C.N.A.I.R. S.A. continud montarea
de parapete de beton pe drumurile nationale................ n

Poduri B Reabilitarea viaductului peste Valea lui Stan
in zona barajului Vidraru din Romania

Ce trebuie sa stim? B O optiune pentru drumuri pe timp
de iarna: Clorura de calciu versus clorura de magneziu

A.P.D.P. B Moldova, in atentia drumarilor din Romania

Feminizarea profesiilor ,tabu” B Podul Waterloo -
LPOdul doamnelor” .. .. m

Cercetare H Civil Site Design: Modelarea 3D
a proiectelor si analiza de vizibilitate

Mondo rutier B Donald Trump isi doneaza salariul
transporturilor: De ce sa construiesti o autostrada

[ U] Y= o P m

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Constructia drumurilor:
Cilindrul tandem HAMM HD+ 90i PH cu tehnologie hibrida
face senzatie pe santiere

Trafic B Minipasajele supra si subterane, pentru autoturisme,
prevazute cu giratii la sol asigura cresterea mobilitatii,

a capacitatii de transport si a vitezei de circulatie

in orase, reduc ambuteiajele si favorizeaza

dezvoltarea durabila

D.R.D.P. Iasi B Procedurile operationale de producere
si asternere a mixturilor asfaltice, elaborate la Iasi............ m

Drumarii Marii Uniri B Anghel Saligny, ministru
al lucrarilor publice la 1 decembrie 1918........cccvvveiiininnnns m

Iarna, pe drumurile Romaniei: B Cosasii fulgilor de nea...

In memoriam M O pierdere imensa pentru invatamantul
tehnic Romanesc: Profesor universitar doctor inginer
D.H.C. Stelian Dorobantu.........cocvvviiiiiniiiiiieeeieienennnns

Restituiri B Legea drumurilor din 1929.........cccviviiiinennnne. m

milioane de dolari dand
in judecatd colegii-bar-
bati de la firma de con-
structii ,Winzlow”, pentru
abuz si hartuire sexuald.
in prezent 74,6 milioane
de femei sunt agrenate
in munca ,civild”; iar in
S.U.A. 47 la suta dintre
muncitori sunt reprezentati de femei. Inginerii civili reprezinta
doar 11 la sutd iar posturile de mecanici si instructori sunt ocu-
pate de doar 1 la suta dintre femei.

B-dul Dinicu Golescu, nr. 37, bl. 4, scara A, ap. 8,
sector 1, Bucuresti
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021/3161.757; 0722/886931

Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
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