25000

DE VIETI DE SALVA

PUBucATtE 5
PERIODICA
Enmmi DE MEDIA
~_DRUMURI PODURI
RonAmA'

ISSN 12224235
ISSN-L 1222:4235
ANUL XXV | SERIE NOUA

arnitzeturall 2 godurilor
i) Niloldyys

/




C N A I R /‘\ PROFES]ONALA
JdNGAGLIN DE DRUMURI S| PODURI
DIN ROMANIA’

ANUL XXV drumuri
NR. 180 (249) poduri

Retrospectiva lunii iunie:

Constructia Variantei de Ocolire Caracal

Autostrada Bucuresti-Brasov, sectiunea Bucuresti - Ploiesti, sector 1, km 0 + 000 - km 3 + 325; Nod Centura Bucuresti km
6+500 siNod Moara Vlasiei km 19 + 500 @ Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru ,,Drum de mare viteza
PIO|est| -Buzau” e Elaborarea documentatiei tehnico-economice pentru Drum expres Buzau - Focgani @ Sprijin pentru
elaborarea documentatiei tehnico economice aferente proiectului de infrastructura rutiera pentru TRANSFAGARASAN

- Transregio ® Elaborare Studiu de Fezabilitate, proiect Tehnic, Detalii de Executie, Asistenta Tehnica, DTAC pentru
obiectivul ,Varianta ocolitoare Giurgiu” ® CNAIR SA a achizitionat inca 214 autoutilitare noi, destinate intretinerii
drumurilor @ Constructia Variantei de Ocolire Caracal ® Largire la 4 benzi a Centurii rutiere a Municipiului Bucuresti
Sud intre A2 km 23+600 si A1 km 55+520- Amenajare nod rutier CB-DJ 401 (Berceni) km 33+190-km 35+600 @ Varianta
de ocolire Targu Mures e Largire la 4 benzi a Centurii rutiere a Municipiului Bucuresti Sud intre A2 km 23+600 si A1
km 55+520- Amenajare nod rutier CB-DN4 (Oltenita) km 29+500-km 33+190 @ Narcis Neaga a inspectat lucrarile de
remediere a D.N. 1C ® Conducerea C.N.A.LR. continua inspectia pe drumurile si santierele administrate de D.R.D.P. Cluj

Autostrada Bucuresti-Brasov, sectiunea Bucuresti -
Ploiesti, sector 1, km 0 + 000 - km 3 + 325; Nod Centura
Bucuresti km 6 + 500 si Nod Moara Vlasiei km 19 + 500

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si
depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Autostrada Bucuresti
- Brasov, sectiunea Bucuresti - Ploiesti, sector 1, km 0 + 000 -
km 3 + 325; Nod Centura Bucuresti km 6 + 500 si Nod Moara
Vlasiei km 19 + 500” in vederea obtinerii de finantare nerambur-
sabila alocatd prin Programul Operational Infrastructura Mare

2014 - 2020, in cadrul Axei Prioritare 1 fmbunététirea mobilitatii

prin dezvoltarea retelei TEN-T si a metroului, Componenta 1,
Obiectiv Specific 1.1 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea In-
frastructurii Rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea -
Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T centrala.

Obiectivul general aI proiectului este acela de ?mbunététire
tructurii de transport care faciliteaza integrarea economica in UE,
contribuind astfel la dezvoltarea pietii interne.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt: finalizarea Auto-
strazii Bucuresti - Ploiesti, prin construirea a 3,325 km; pod peste
Valea Saulei, km 0 + 630; pasaj peste C.F. Bucuresti -Constanta,
km 1 + 549; pasaj peste strada Popasului, km 2 + 775 (2 + 817);
nod Centura Bucuresti, km 6 + 500; nod Moara Vlasiei, km 19 +
500; nod rutier strada Popasului, km 2 + 775; intersectie sema-
forizatd cu strada Petricani, km 0 + 000 si intersectie giratorie cu
strada Gherghitei, km 0 + 970.

Proiectul are ca scop crearea de conditii pentru cresterea
volumului investitiilor, promovarea transportului durabil si a coe-
ziunii in reteaua de drumuri europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt: construirea
a 3,325 km de autostradd, construirea unui pod, 2 pasaje, 2
intersectii si 3 noduri rutiere.

Valoarea totala a proiectului este de 174.074.476,65 lei (in-
clusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014 - 2020 astfel: 75% contributia Uniunii Europene
din Fondul de Coeziune - 108.972.520,69 lei, 25% contributia
proprie -36.324.173,54 lei, restul de 28.777.782,42 lei repre-
zentand TVA. Durata proiectului: 97 luni. Cod proiect 118545.

Elaborare Studiu de Fezabilitate §i Proiect Tehnic
pentru ,,Drum de mare viteza Ploiesti -Buzau”

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii
nerambursabile alocate in cadrul Programului Operational Infra-
structura Mare 2014 - 2020 si MINISTERUL TRANSPORTURI-
LOR, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport (OIT),
au convenit incheierea in data de 14 mai 2018 a Contractului de
Finantare nr. 3 pentru proiectul ,,Elaborare Studiu de Fezabi-
litate si Proiect Tehnic pentru ,Drum de mare viteza Ploiesti
- Buzau”, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem
de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, Compo-
nenta 1 OS 2.1- Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastruc-
turii Rutiere - sprijin pregdtire proiecte de investitii, Operatiunea
- Cresterea mobilitdtii pe reteaua rutierd TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului ,,Elaborare Studiu de
Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru ,,Drum de mare viteza
Ploiesti-Buzau”, ca parte din TEN T CORE este ?mbunététirea
turii de transport care faciliteaza integrarea economica in Uniu-
nea Europeanad, contribuind astfel la dezvoltarea pietii interne cu
scopul de a crea conditiile pentru cresterea volumului investitiilor,
promovarea transportului durabil si a coeziunii in reteaua de dru-
muri europene.

Rezultatele asteptate:

Ml elaborarea Studiului de Fezabilitate care va cuprinde: Studiul
de trafic, Studiul privind alternativele de traseu, Investigatii
si studii de teren, Activitati de proiectare, Evaluarea impactu-
lui asupra mediului, Analiza cost - beneficiu si modelul finan-
ciar, Identificarea retelelor si instalatiilor existente, Etapele de
constructie si aspectele de sandtate si securitate, Autorizatii,
avize si acorduri si Estimari de cost.

B elaborarea Proiectului Tehnic va fi intocmit pe capitole, volume
si sub - volume, in conformitate cu standardele, normativele si
legislatia in vigoare si care va respecta minim Continutul - cadru
definit in ,INSTRUCTIUNI din 2 iulie 2008 de aplicare a unor
prevederi din HG 28/2008".

Valoarea totala a acestui contract este de 27.639.095,23
lei (cu TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
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structura Mare 2014 - 2020 astfel: 75% din Fondul European
de Dezvoltare Regionala din valoarea totala eligibila apro-
bata - 17.447.178,86 lei, restul de 25% reprezinta valoare
eligibild nerambursabild din bugetul national, cofinantare publica
- 5.815.726,29 lei.

Perioada de implementare a Proiectului este de 24 luni, re-
spectiv intre 31.10.2018 si 30.09.2020 la care se adauga, daca
este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor proiectului
inainte de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor
de eligibilitate a cheltuielilor.

Codul MySMIS/codul proiectului: 2014+115751.

Proiect cofinantat din Fondul European de Dezvoltare Re-
gionald prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020. Date de contact: Narcis Stefan NEAGA, Director General
C.N.A.L.LR. S.A., fax: (+4 021) 312.09.84.

Elaborarea documentatiei tehnico-economice
pentru Drum expres Buzau - Focsani

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii
nerambursabile alocate in cadrul Programului Operational Infra-
structura Mare 2014 - 2020 si MINISTERUL TRANSPORTURI-
LOR, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport (OIT),
au convenit incheierea in data de 14 mai 2018 a Contractului de
Finantare nr.4 pentru proiectul ,Elaborarea documentatiei
tehnico-economice pentru Drum expres Buzau -Focsani”,
in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem de transport
multimodal, de calitate, durabil si eficient, Componenta 1 OS 2.1-
Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere-sprijin
pregatire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii
pe reteaua rutiera TEN-T globald.

Obiectivul proiectului ,Elaborarea documentatiei teh-
nico-economice pentru Drum expres Buzau-Focsani” este
tarea infrastructurii de transport care faciliteaza integrarea eco-
nomicd in Uniunea Europeanad, contribuind astfel la dezvoltarea
pietii interne cu scopul de a crea conditiile pentru cresterea volu-
mului investitiilor, promovarea transportului durabil si a coeziunii
in reteaua de drumuri europene.

Rezultatele asteptate:

W Elaborarea Studiului de Fezabilitate care va cuprinde: Studiul
de trafic, Studiul privind alternativele de traseu, Investigatii
si studii de teren, Activitdti de proiectare, Evaluarea impac-
tului asupra mediului, Analiza cost-beneficiu si modelul finan-
ciar, Identificarea retelelor si instalatiilor existente, Etapele de
constructie si aspectele de sandtate si securitate, Autorizatii,
avize si acorduri si Estimari de cost.

B Elaborarea Proiectului Tehnic va fi intocmit pe capitole, volume
si sub-volume, in conformitate cu HG 28/2008.

Valoarea totala a acestui contract este de 29.361.900,69 lei (cu
TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014 - 2020 astfel: 75% din Fondul European de Dezvoltare Re-
gionala din valoarea totala eligibila aprobata - 18.534.699,81
lei, restul de 25% reprezintd valoare eligibild nerambursabilad din bu-
getul national, cofinantare publicd - 6.178.233,27 lei.

Perioada de implementare a Proiectului este de 24 luni, re-
spectiv intre 31.10.2018 si 30.09.2020 la care se adauga, daca
este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor proiectului
inainte de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor
de eligibilitate a cheltuielilor.
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Codul MySMIS/codul proiectului: 2014+115750.

Proiect cofinantat din Fondul European de Dezvoltare Re-
gionald prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020. Date de contact: Narcis Stefan NEAGA, Director General
C.N.A.L.LR. S.A., fax: (+4 021) 312.09.84.

Sprijin pentru elaborarea documentatiei tehnico
economice aferente proiectului de infrastructura rutiera
pentru TRANSFAGARASAN - Transregio

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat
si depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Sprijin pentru
elaborarea documentatiei tehnico economice aferente pro-
iectului de infrastructuri rutiera pentru TRANSFAGARASAN
- Transregio” in vederea obtinerii de finantare nerambursabila
alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014 - 2020, in cadrul Axei Prioritare 2 Dezvoltarea unui
sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si efi-
cient, Componenta 1, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de pro-
iecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin
pregatire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea
mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este acela de a dezvolta
economic regiuni deservite de reteaua rutierd existentd. In cazul
de fatd, pentru drumul national D.N. 7C, imbunatatirea infras-
tructurii existente va deveni un ,motor” pentru dezvoltarea eco-
nomica si se va axa pe dezvoltarea ramurii economice turism,
ramura economica dezvoltata cel mai mult in zona de influenta
a proiectului.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

B Elaborarea Studiului de Fezabilitate conform HG907/2016 -
inclusiv realizarea Expertizei Tehnice pentru toate elementele
infrastructurii de transport: drum, lucrari de arta (poduri, pa-
saje, viaducte, tuneluri), polate/copertine, consolidari, ziduri de
sprijin, etc.;

B Elaborarea Proiectului Tehnic si a Detaliilor de Executie (DDE) in
conformitate cu Legea 10/1995 si HG 907/2016; Asistenta Teh-
nicd acordatd Beneficiarului in elaborarea si aprobarea cererii de
finantare; Pregatirea documentatiei de atribuire a contractului
de executie lucrdri si asigurarea asistentei tehnice a Beneficia-
rului in perioada derularii procedurilor de licitatii pentru executie
lucrdri; Asigurarea asistentei tehnice a Beneficiarului pe parcur-
sul executiei lucrarii pana la Receptia de la terminarea lucrarilor.
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Proiectul are ca scop elaborarea Studiului de Fezabilitate,
inclusiv a Expertizei Tehnice pentru toate elementele infrastruc-
turii de transport: drum, lucrari de arta (poduri, podete, pasaje,
viaducte, tuneluri), polate/copertine, consolidari, ziduri de spri-
jin, etc., Elaborarea Proiectului Tehnic si a Detaliilor de Executie
(DDE) in conformitate cu Legea 10/1995 si HG 907/2016.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt: Elaborarea
Studiului de Fezabilitate conform HG907/2016 - inclusiv reali-
zarea Expertizei Tehnice pentru toate elementele infrastructurii
de transport: drum, lucrari de artd (poduri, pasaje, viaducte, tu-
neluri), polate/copertine, consolidari, ziduri de srijin, etc.; Ela-
borarea Proiectului Tehnic si a Detaliilor de Executie (DDE) in
conformitate cu Legea 10/1995 si HG 907/2016; Asistenta Teh-
nica acordata Beneficiarului in elaborarea si aprobarea cererii de
finantare; Pregatirea documentatiei de atribuire a contractului de
executie lucrari si asigurarea asistentei tehnice a Beneficiarului
in perioada derularii procedurilor de licitatii pentru executie lu-
crari; Asigurarea asistentei tehnice a Beneficiarului pe parcursul
executiei lucrarii pana la Receptia la terminarea lucrarilor.

Valoarea totala a proiectului este de 6.164.795,96 lei (in-
clusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014 - 2020 astfel: 75% contributia Uniunii
Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionala -
3.926.549,20 lei, 25% contributia proprie - 1.308.849,73 lei,
restul de 929.397,03 lei reprezentand TVA.

Durata proiectului: 26 luni. Cod proiect 123206.

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

Date de contact: Narcis Stefan NEAGA, Director General
C.N.A.L.LR. S.A., fax: (+4 021) 312.09.84.

Elaborare Studiu de Fezabilitate, proiect Tehnic,
Detalii de Executie, Asistenta Tehnica, DTAC
pentru obiectivul ,,Varianta ocolitoare Giurgiu”

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii
nerambursabile alocate in cadrul Programului Operational Infra-
structura Mare 2014 - 2020 si MINISTERUL TRANSPORTURI-
LOR, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport (OIT),
au convenit incheierea in data de 11 mai 2018 a Contractului de
Finantare nr.2 pentru proiectul ,,Elaborare Studiu de Fezabili-
tate, Proiect Tehnic, Detalii de Executie, Asistenta Tehnica,
DTAC pentru obiectivul ,Varianta ocolitoare Giurgiu””, in
cadrul Axei Prioritare 1- Imbun&tatirea mobilitatii prin dezvolta-
rea retelei TEN-T si a metroului, Componenta 1 OS 1.1- Apel de
proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pre-
gatire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe
reteaua rutiera TEN-T centrala.

Obiectivul general al proiectului/scopul proiectului este
tarea mfrastructuru de transport care faciliteaza integrarea eco-
nomicd in UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu
scopul de a crea conditiile pentru cresterea volumului investitiilor,
promovarea transportului durabil si a coeziunii in reteaua de dru-
muri europene.

Rezultatele asteptate:

Bl Elaborarea Studiului de Fezabilitate care va cuprinde: Studiul
de trafic, Studiul privind alternativele de traseu, Investigatii
si studii de teren, Activitdti de proiectare, Evaluarea impac-

ANULXXV  drumuri
NR.180(249) poduri

tului asupra mediului, Analiza cost-beneficiu si modelul finan-
ciar, Identificarea retelelor si instalatiilor existente, Etapele de
constructie si aspectele de sandtate si securitate, Autorizatii,
avize si acorduri si Estimari de cost.

B Elaborarea Proiectului Tehnic si Detalii de executie vor fi intoc-
mite pe capitole, volume si sub - volume, in conformitate cu
standardele, normativele si legislatia in vigoare si care va res-
pectd minim Continutul - cadru definit in “INSTRUCTIUNI din 2
iulie 2008 de aplicare a unor prevederi din Hotdrarea Guvernului
nr. 28/2008” inclusiv DOCUMENTATIA DE ATRIBUIRE pentru
contractele de lucrdri.

Valoarea totala a acestui contract este de 2.009.640 lei (cu
TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014 - 2020 astfel: 75% din Fondul de Coeziune din
valoarea totala eligibila aprobata - 1.278.845,25 lei, restul
de 25% reprezinta valoare eligibild nerambursabild din bugetul
national, cofinantare public - 426.281,25 lei.

Perioada de implementare a Proiectului este de 18 luni, re-
spectiv intre 14.03.2018 si 14.08.2020 la care se adauga, daca
este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor proiectului
fnainte de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor
de eligibilitate a cheltuielilor.

Codul MySMIS/codul proiectului: 2014+119750.

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

CNAIR SA a achizitionat inca 214 autoutilitare noi,
destinate intretinerii drumurilor

Din cele 214 autoutilitare, 100 sunt dotate cu tractiune 4 x 4,
iar valoarea totald achizitiei este de aproximativ 26,4 milioane de
lei fara TVA.

Pana la finalul acestui an, Directia Mecanizare a C.N.A.I.R.
urmeaza sa mai receptioneze 125 de autoutilitare speciale mixte
cu tractiune 4 x 2, in valoare de aproximativ 12,7 milioane lei,
fara TVA.

Prin caietele de sarcini, C.N.A.I.R. a cerut ca aceste autouti-
litare sa@ aibd dotdri speciale, destinate intretinerii infrastructurii
rutiere nationale, in orice anotimp. Printre alte dotari, aceste au-
toutilitare sunt echipate cu oblon cu sistem hidraulic pentru incar-
carea sculelor si materialelor, sisteme suplimentare de iluminare
si de avertizare in trafic, sisteme auxiliare de incalzire pe timp
de iarna si cabind dublad, in care poate fi transportatd o echipa
de 7 persoane. Noile autoutilitare, care sunt destinate Directiilor
Regionale ale C.N.A.L.R., vor permite cresterea mobilitatii spre
zonele unde sunt necesare interventii, vor reduce timpii de depla-
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sare si vor scadea costurile de transport, ca urmare a consumului
redus de carburant. La incheierea achizitiei acestui nou lot de
autoutilitare, Regionalele C.N.A.I.R. vor avea in dotare 339 de
autovehicule noi, astfel incat sa poata acoperi necesarul tuturor
Districtelor si Centrelor de intretinere si Coordonare, care gestio-
neazad reteaua de drumuri nationale si autostrazi.

Achizitia se nscrie in planul de retehnologizare a C.N.A.L.R.,
demarat in anul 2014 de Directia Mecanizare si prevede redo-
tarea companiei cu o noud gama de masini si utilaje specifice
lucrarilor de reparatii si intretinere a drumurilor. Planul presupune
achizitionarea anuald si etapizatd a mai mult de 1000 de masini
si utilaje, pana la aceasta data fiind achizitionate peste 750 dintre
acestea.

Constructia Variantei de Ocolire Caracal

in data de 24.05.2018, COMPANIA NATIONALA DE ADMI-
NISTRARE A INFRASTRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de
Beneficiar, a receptionat lucrdrile pentru proiectul ,Constructia
Variantei de Ocolire Caracal”.

Proiectul ,,Constructia Variantei de Ocolire Caracal” a fost
un proiect fazat:

B pentru Faza I s-a primit finantare din Programul Operational
Sectorial-Transport 2007-2013, Axa Prioritara 2 - Moderniza-
rea si dezvoltarea infrastructurii nationale de transport in afara
axelor prioritare TEN-T in scopul dezvoltdrii unui sistem national
durabil de transport”, domeniul major de interventie 2.1- Mo-
dernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere nationale;

M pentru Faza II s-a primit finantare din Programul Operational
Infrastructura Mare 2014 -2020, Axa prioritara 2 - Dezvolta-
rea unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil
si eficient, Componenta 1- 0.S.2.1 - Apel de proiecte pentru
dezvoltarea infrastructurii rutiere - proiecte fazate, Operatiunea
- Cresterea mobilitdtii pe reteaua rutiera TEN-T globald

Obiectivul general al proiectului este acela de imbunatatire
tructurii de transport care faciliteaza integrarea economica in UE,
contribuind astfel la dezvoltarea pietii interne.

Obiectivele specifice ale proiectului: construirea a 10,350
km de drum nou; construirea unui pod nou, 14 podete; redu-
cerea timpilor de parcurs a autovehiculelor cu 4.5 minute, de la
13.1 minute la 8.6 minute ; imbunatatirea conditiilor de mediu
pentru zona de influenta a proiectului, prin reducerea impactu-
lui negativ asupra zonelor locuite. La finalizarea celor doua faze
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ale proiectului se indeplinesc obiectivele specifice ale Axei Priori-
tare 2 (AP) Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de
calitate, durabil si eficient, Prioritatea de investitii 7a-Sprijinirea
unui spatiu european unic al transporturilor de tip multimodal
prin investitii In TEN-T, Obiectivul Specific 2.1 (OS) 2.1 Cresterea
mobilitatii pe reteaua rutierd TEN-T; economii de timp in parcur-
gerea distantelor rutiere amplasate pe reteaua TEN-T rutiera.

Proiectul a avut ca scop crearea de conditii pentru cresterea
volumului investitiilor, promovarea transportului durabil si a coe-
ziunii in reteaua de drumuri europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului: construirea a 10,350
km de drum nou, unui pod nou, 14 podete, reducerea timpilor de
parcurs a autovehiculelor cu 4.5 minute, de la 13.1 minute la 8.6
minute.

Valoarea totala a proiectului (Faza I + Faza II) a fost de
72,167,762.09 lei (inclusiv TVA), din care cofinantare de la
Uniunea Europeana din Fondul European de Dezvoltare Re-
gionala de 41.985.240,74 lei (Faza I+Faza II), contributia
proprie (Faza I+Faza II) fiind de 10.787.439,94 lei.

Cod proiect: 13240-Faza I; 110595- Faza II.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Co-
eziune prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020. Date de contact: Narcis Stefan NEAGA, Director General
C.N.A.L.LR. S.A., fax: (+4 021) 312.09.84.

Largire la 4 benzi a Centurii rutiere a Municipiului
Bucuresti Sud intre A2 km 23+600 si A1 km 55+520 -
Amenajare nod rutier CB-DJ 401 (Berceni)

km 33+190-km 35+600

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar si Asoci-
erea S.C. GEO TOPO S.R.L-S.C. GCT EVAL S.R.L., in calitate
de Prestator, au incheiat in data de 11.05.2018, Contractul de
prestari servicii ,,fntocmire documentatii cadastrale si rapoarte de
evaluare in vederea dobéandirii prin expropriere/transfer a imo-
bilelor necesare realizarii lucrérii de utilitate publicad ,Largire la
4 benzi a Centurii rutiere a Municipiului Bucuresti Sud intre A2
km 23+600 si A1 km 55+520”-Amenajare nod rutier CB - DJ401
(Berceni) km 33+190-km 35+600”, nr.92/32757.

Obiectivul contractului vizeaza achizitia de servicii pentru
intocmirea documentatiei cadastrale si rapoartelor de evaluare in
vederea dobéndirii prin expropriere/transfer a imobilelor necesare
realizarii lucrarii de utilitate publicd ,Largire la 4 benzi a Centurii
rutiere a Municipiului Bucuresti Sud intre A2 km 23+600 si Al
km 55+520”- Amenajare nod rutier CB - DJ401 (Berceni) km
33+190-km 35+600”, pentru un numar de 110 imobile pe raza
administrativ teritoriala a localitatilor: Berceni si Popesti Leordeni,
din judetul Iifov.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt: intocmirea/ve-
rificarea/actualizarea si prezentarea in vederea avizarii de catre
primarii/O.C.P.I./A.N.C.P.I., dupa caz, a listelor proprietarilor si
a altor titulari de drepturi reale asupra imobilelor care constituie
coridorul de expropriere, identificati pe baza evidentelor de la
O.C.P.I./A.N.C.P.I. si/sau ale unitatilor administrativ-teritoriale;
intocmirea coridorului de expropriere al lucrarii ,Amenajare nod
rutier CB-DJ401 (Berceni) km 33+190-km 35+600”, pe baza ri-
dicarii topografice prin suprapunerea cu planurile parcelare exis-
tente la primarie, inclusiv cu documentatiile cadastrale existente;
depunerea pentru avizare/receptionare de O.C.P.I./A.N.C.P.I. a
coridorului de expropriere.



Proiectul are ca scop intocmirea listelor cu imobilele si pro-
prietarii afectati de amplasamentul lucrarii.

Rezultatele asteptatele ale contractului sunt: intocmi-
rea listelor cu imobilele si proprietarii afectati de amplasamentul
lucrarii; coridorul de expropriere al lucrarii avizat de O.C.P.1./
A.N.C.P.1.; raportul de evaluare.

Valoarea totala a contractului este 132.000,00 lei (fara TVA).

Durata contractului: 12 luni de la data semnarii con-
tractului

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Varianta de ocolire Targu Mures

COMPANIA NATIONALI\ DE ADMINISTRARE A INFRA-
STRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Solicitant, a elabo-
rat si depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,VARIANTA
DE OCOLIRE TARGU MURES” in vederea obtinerii de finantare
nerambursabild alocata prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare
1-imbunétatirea mobilitatii prin dezvoltarea retelei TEN-T
si a metroului, Componenta 1, Obiectiv Specific 1.1-Apel
de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere-pro-
iecte noi de investitii, Operatiunea- Cresterea mobilitatii pe
reteaua rutiera TEN-T centrala.

Obiectivul general al proiectului vizeazd crearea unei
retele moderne de transport rutier, in vederea dezvoltarii regio-
nale a zonei, imbunatatirea fluxului de trafic, reducerea timpului
de calatorie, reducerea poluarii si reducerea numarului de acci-
dente rutiere in regiune.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt: construirea pana
in 2020 a 11,643 km de varianta de ocolire, cinci poduri, doua
pasaje, un viaduct, doua intersectii giratorii si doua parcari; redu-

78

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA

ANULXXV  drumuri
NR.180(249) poduri

cerea timpului de calatorie cu 20,28 minute; cresterea confortului
si siguranta traficului; dezvoltarea zonelor pe care varianta de
ocolire le va deservi si economie de combustibil.

Proiectul are ca scop crearea unei cdi de comunicatie mo-
derna cu implicatii in dezvoltarea socio-economica a zonei, flu-
idizarea traficului, devierea traficului de tranzit in afara mun.
Targu-Mures, scaderea poluarii in oras, reducerea numarului de
accidente rutiere si victime umane..

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt: construirea a
11,643 km de varianta de ocolire, cinci poduri, doud pasaje, un
viaduct, doua intersectii giratorii si doua parcari; reducerea tim-
pului de calatorie cu 20,28 minute.

Valoarea totala a proiectului este de 432.328.181,65lei
(inclusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uni-
unii Europene din Fondul de Coeziune-260.808.941,86
lei, 25% contributia proprie-86.936.313,93 lei, restul de
84.581.925,86 lei reprezentand TVA.

Durata proiectului: 108 luni

Cod proiect 116393.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Largire la 4 benzi a Centurii rutiere a Municipiului Bucuresti
Sud intre A2 km 23+600 si A1 km 55+520- Amenajare nod
rutier CB-DN4 (Oltenita) km 29+500-km 33+190

COMPANIA NATIONALI‘:\ DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar si Asocie-
rea S.C. GEO TOPO S.R.L - S.C. GCT EVAL S.R.L., in calitate
de Prestator, au incheiat in data de 07.05.2018, Contractul de
prestari servicii ,fntocmire documentatii cadastrale si rapoarte de
evaluare in vederea dobéndirii prin expropriere/transfer a imo-
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bilelor necesare realizérii lucrarii de utilitate publica ,Largire la
4 benzi a Centurii rutiere a Municipiului Bucuresti Sud intre A2
km 23+600 si A1 km 55+520”-Amenajare nod rutier CB-DN4
(Oltenita) km 29+500-km 33+190”, nr.92/32011.

Obiectivul contractului vizeaza achizitia de servicii pentru
intocmirea documentatiei cadastrale si rapoartelor de evaluare in
vederea dobéandirii prin expropriere/transfer a imobilelor necesare
realizarii lucrarii de utilitate publica ,Largire la 4 benzi a Centurii
rutiere a Municipiului Bucuresti Sud intre A2 km 234600 si A1 km
55+520"-Amenajare nod rutier CB-DN4 (Oltenita) km 29+500-
km 33+190, pentru un numar de 270 de imobile necesar a fi
expropriate/transferate.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt: intocmirea/ve-
rificarea/actualizarea si prezentarea in vederea avizdrii de catre
primarii/O.C.P.I./A.N.C.P.1., dupa caz, a listelor proprietarilor si
a altor titulari de drepturi reale asupra imobilelor care constituie
coridorul de expropriere, identificati pe baza evidentelor de la
0O.C.P.I./A.N.C.P.I. si/sau ale unitatilor administrativ-teritoriale;
intocmirea coridorului de expropriere al lucrarii ,Amenajare nod
rutier CB-DN4 (Oltenita) km 29+500-km 33+190”, pe baza ridi-
carii topografice prin suprapunerea cu planurile parcelare exis-
tente la primarie, inclusiv cu documentatiile cadastrale existente;
depunerea pentru avizare/receptionare de O.C.P.I./A.N.C.P.I. a
coridorului de expropriere.

Proiectul are ca scop intocmirea listelor cu imobilele si pro-
prietarii afectati de amplasamentul lucrarii.

Rezultatele asteptate ale contractului sunt: intocmirea
listelor cu imobilele si proprietarii afectati de amplasamentul
lucrarii; coridorul de expropriere al lucrdrii avizat de O.C.P.I1./
A.N.C.P.I.; raportul de evaluare.

Valoarea totala a contractului este 324.000,00 lei (fara TVA).

Durata contractului: 24 luni de la data semnarii con-
tractului.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeanad din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Date de contact: Narcis Stefan NEAGA, Director General
C.N.A.L.LR. S.A., fax: (+4 021) 312.09.84.

Narcis Neaga a inspectat lucrarile de remediere aD.N. 1C

in data de 12.06.2018, Directorul General al C.N.A.L.R. S.A.,
Narcis Neaga, a inspectat lucrdrile de remediere a problemelor
aparute de D.N. 1C la jumatatea lunii mai in urma alunecarilor de
teren provocate de ploile abundente din zona.

in urma discutiilor de astdzi, reprezentantii Antreprenorului,
FCC Construccioni S.A., au estimat ca lucrarile de reparatii vor fi
finalizate in cursul lunii august anul curent.

Reamintim cd la momentul producerii alunecarilor de teren de
pe D.N. 1C, Directorul General al C.N.A.L.R., s-a deplasat la fata
locului pentru a discuta cu antreprenorul despre inceperea rapida
a lucrarilor de reparatii.

Precizam ca o comisie a C.N.A.I.R. Central, condusa de Narcis
Neaga, insotit de Directorul General Adjunct Cristian Andrei,
Directorul Dezvoltare Drumuri Nationale, Poduri si Variante Ocoli-
toare, Mihai Basulescu, Directorul Directiei Tehnice, Gheorghe
Ispas si Directorul DRDP Cluj, Radu Baruta, a inspectat zonele
cu probleme si lucrarile aflate in desfasurare pe raza regionalei.

Cu aceasta ocazie, Narcis Neaga a cerut conducerii D.R.D.P.
Cluj sa supravegheze riguros toate lucrarile si sa fie foarte atenti
la respectarea termenelor asumate de constructori, precum si la
calitatea lucrarilor executate.
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Narcis Neaga - Directorul General al C.N.A.I.R. S.A.

Conducerea C.N.A.L.R. continua inspectia
pe drumurile si santierele administrate de D.R.D.P. Cluj

in data de 13.06.2018, Directorul General al C.N.A.I.R. S.A,,
Narcis Neaga, si presedintele Consiliului Judetean Bistrita - Na-
saud, Radu Moldovan, alaturi de reprezentanti ai conducerii
C.N.A.L.R. si D.R.D.P. Cluj, au fost pe D.N. 17C si D.N. 17D pentru a
vedea realitatea din teren si a gasi solutii acolo unde sunt probleme.

Principalele discutii dintre Directorul General al C.N.A.L.R. si
presedintele Consiliului Judetean Bistrita - Ndsaud au vizat nece-
sitatea realizarii cat mai rapid a Centurii Bistrita pentru a fluidiza
circulatia din oras.

.Incercidm ca prim obiectiv inceperea lucrérilor la Cen-
tura Bistritei, care este esentiala. Este un proiect cuprins
in Masterplan, am solicitat avizul de mediu, iar in cateva
zile vom primi un raspuns. Am facut deja solicitarea pentru
a obtine fondurile necesare realizarii acestui proiect. Este
prins in perioada de finantare 2021 -2030 si facem eforturi
sa tragem proiectul in actualul exercitiu de finantare, pen-

tru a incepe lucrarile de proiectare si executie”, a declarat
Directorul General al C.N.A.I.R., Narcis Neaga.

Lucrdrile de reciclare (ransforsare a drumului) incepute in anul
2015 pe D.N.17D sunt in parte finalizate, estimandu-se ca la sfarsitul
anului viitor acestea sa fie terminate aproximativ integral. in ceea ce
priveste D.N. 17C pe care este un trafic ridicat, s-au identificat zone in
care este posibild largirea drumului cu o banda, pe sensurile de urcare.

La aceastd ora delegatia C.N.A.I.R. se afla in inspectie pe
santierele celor 4 loturi ale Autostradzii Campia Turzii - Targu Mures.
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Deficiente de proiectare, executie si intretinere
la poduri. Impactul acestor deficiente

in alegerea metodelor de remediere

Suciu Mircea?, Moga Petru?, DArmon Ruxandra?, Viorel Gabriela* Podul analizat in aceasta lucrare este
un pod peste raul Olt, pe strada Birdk, in
in articol sunt prezentate defecte si de- localitatea Sandominic, judetul Harghita,
1. Aspecte generale gradari datorate greselilor de proiectare si  expertizat in anul 2017, foto 1, 2, 3,4.
B executie precum si cele rezultate in urma Pentru acest pod, cele mai relevante

Podurile prezintd pe durata de viata uneiintretineri necorespunzatoare, in vede- sunt greselile de proiectare si executie,
costuri initiale, date de proiectare si exe- rea identificarii tehnologiilor si materialelor  dintre care cele cu impactul cel mai nega-
cutie, si costuri ulterioare, date de lucrdrile  actuale care ar putea remedia aceste pro- tiv pentru lucrare sunt prezentate in con-
de intretinere si reparatii. bleme. tinuare.
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Foto 1 - Infrastructuri alcatuite din anrocamente. Foto 2 - Alcatuire suprastructura.
Sine rotite si deformate.

s .

P

Foto 3 - Grinzile si bancheta de rezemare a Foto 4 - Lipsa cale pe pod, lipsa trotuare

suprastructurii sunt improvizate din sine CF. si lipsa parapete.
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1 Dr. ing.- Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
2 Dr. ing.- Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
3 Dr. ing.- Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
4 Dr. ing.- Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
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Infrastructurile sunt improvizate (in-
frastructurile sunt alcatuite din anroca-
mente), nefiind respectatd adancimea de
fundare, vezi foto 1:

Suprastructura este improvizatd din
sine si tevi metalice pe care sunt dispuse
trei dale din beton armat, fara conlucrare
intre grinzi si intre grinzi si dale vezi foto 2:

Dale din beton rezemate pe sine si tevi
metalice. Rezemarea grinzilor (sinelor) pe
infrastructuri (din anrocamente) este ine-
ficientd, multe sine fiind rotite, deplasate
sau fara o transmitere adecvatd a incdrca-
rilor de la suprastructura la infrastructuri si
ulterior la terenul de fundare, vezi foto 3:

Podul nu are cale si nici elementele de
protectie care ar trebui sa asigure sigu-
ranta participantilor la trafic (lipseste calea
pe pod, trotuarele, bordurile, parapetele),
vezi foto 4.

2. Depunctarea defectelor
si degradarilor constatate

Cele mai importante deficiente si degradari
constatate au fost identificate si mentionate in
Fisa de constatare a starii tehnice a podului,
conf. Instructiei A.N.D. 522- 2002. in functie
de incadrarea in grupele C1,C2,C3,C4,C5, de-
fectele si depunctarile sunt prezentate sintetic
in tabelele urmatoare:

in pozele prezentate anterior se ob-
serva ca nici lucrarile de intretinere nu au
fost efectuate corespunzator, fiind pre-
zente dislocari ale blocurilor de piatra care
alcdtuiesc infrastructurile, degradari ale
rampelor podului, noroi pe carosabil.

3. Concluzii

in expertiza tehnicd a podului tratat
in aceasta lucrare au rezultat urmadtoarele
concluzii:

»~Conform ,Instructiuni tehnice pentru
stabilirea starii tehnice a unui pod” Indica-
tiv AND 522-2002, podul pe strada Birdk,
la km 0+100, peste raul Olt, in comuna
Sandominic, judetul Harghita se incadreaza
in Clasa starii tehnice V. - Stare tehnica ce
nu asigura conditiile minime de siguranta
a circulatiei. Conform normativelor C175 si
C76/73 masurile recomandate sunt: inlo-
cuire pod existent cu un pod nou.”

Se observa ca desi tehnologia progre-
seaza cu fiecare zi care trece, iar mate-
rialele devin tot mai performante, aceste
progrese nu pot remedia orice tipuri de de-
gradari, in cazul podului investigat solutia
recomandata de expert fiind de demolare
a podului existent si construire a unui pod
nou, pe acelasi amplasament.
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Nr. Elementul pentru care s-a acordat depunctarea Depunctare
1 Absenta unor elemente structurale (antretoaze, rigidizari, 8
) contravantuiri etc.) din fazele de executie sau exploatare.
15. | Coroziunea metalului in puncte, de profunzime si/sau intre piese. 7
16 Cumularea la un element al structurii a mai multor degradari 9
. (coroziune, crapaturi, striviri, etc.)
19. Deformatii mari (sageti) ale suprastructurii. 9
27. | Deplasari sau sageti permanente mari, vizibile, ale tablierului. 9
32. Distrugerea suprastructurii. 10
34 Elemente gresit pozitionate in structurd, deplasari ale im- 8
* | bindrilor sau strangeri insuficiente ale mijloacelor de prindere.
Lipsa protectiei anticorozive sau degradarea celei existente
49. (culoarea neuniformd, matuiri, exfolieri, pete de rugina, 4
scurgeri de oxizi de fier pe suprafata elementului).
70 Torsionarea elementelor structurale, neplaneitatea acestora 8
' sau elemente insuficiente de solidarizare.
Depunctarea maxima 10
Tabel 1. Elemente principale de rezistenta, C1
Indicele de calitate C1=10-10=0
Nr. Elementul pentru care s-a acordat depunctarea Depunctare
6. Armaturi fara strat de acoperire. 6
7. Beton cu aspect friabil si/sau zone din beton exfoliat. 8
8 Beton degradat prin carbonatare, 8
' aparitia de stalactite si/sau draperii.
12 Coroziunea armaturii, pete de rugina si/sau fisuri sau 6
. crapaturi orientate pe directia acesteia.
16 Cumularea la un element al structurii a mai multor degradari 9
' (coroziune, crapaturi, striviri, etc.)
26 Deplasari relative ale elementelor structurale (placile de 2
' beton fata de elementele metalice, la struct. mixte).
34 Elemente gresit pozitionate in structurd, deplasari ale imbinarilor
) sau strangeri insuficiente ale mijloacelor de prindere. 8
35 Eroziunea betonului, prezenta unor zone pe suprafata elementului
. in care agregatele nu sunt inglobate in pasta de ciment. 6
Fisuri si/sau crapaturi ale betonului dalei:
37 - transversale:
) >0,2mm 9
<0,2 mm
44, Infiltratii, eflorescente. 7
68 Solidarizari necorespunzatoare intre elementele prefabricate
' (infiltratii, fisuri, rosturi matate necorespunzator). 7
Depunctarea maxima 9

Tabel 2. Elemente de rezistenta care sustin calea, C2

Indicele de calitate C2=10-9=1
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Nr. Elementul pentru care s-a acordat depunctarea Depunctare
5 Aripi sau sferturi de con afuiate (cazul aripilor din beton). Aripi deplasate fata de pozitia initialg, 6
) pierdere forma sferturi de con.
25 Deplasari ale infrastructurii fata de pozitia initiala (tasari, rotiri, deplasari, lunecari etc.) produse
: in majoritatea cazurilor de afuieri. 10
33 Dislocarea unei margini din bancheta cuzinetilor.
- Amenajarea necorespunzatoare a acesteia. 6
73 Zidarie grav avariata (degradari importante cu dislocari de moloane), care trebuie injectata sau 9
: camasuita.
Depunctarea maxima 10
Tabel 3. Infrastructuri, ap. de reazem, disp. antiseismice, sferturi de con, aripi, C3
Indicele de calitate C3=10-10=0
Nr. Elementul pentru care s-a acordat depunctarea Depunctare
2 Alinierea in plan rampa-pod necorespunzatoare, latime insuficienta a rambleului, 5
' acces dificil pe trotuarul podului.
Degradari ale malurilor si modificari de albie:
22, - rupere maluri, modificare in plan a traseului cursului apei 8
- depuneri de material solid, prezenta unor obstacole.
23 Degradarea (subspalarea, deformarea) sau distrugerea 8
' partiald sau totala a lucrarilor de aparare, dirijare, praguri:
47 Lipsa lucrarilor de apdarare maluri si/sau pentru dirijare a apelor sau necorelarea acestora 8
) cu ale unor constructii din apropierea podului (poduri CF, canale etc.)
53 Lipsa sau degradarea lucrarilor de protectie a taluzurilor, scarilor de acces, casiurilor, santurilor 5
* pereate de la piciorul taluzurilor, racordare defectuoasa casiu cu bordura de pe culee.
55 Modificari ale regimului hidraulic, coborarea etiajului in zona podului, 5
' adancirea talvegului. Dh = adancire talveg
61 Rampe de acces degradate: - deniveldri si degradari ale caii; 7
' - tasari mari ale terasamentelor, alunecari laterale.
69 Spatiul liber sub pod si/sau debuseu insuficient, amplasarea necorespunzatoare a instalatiilor 6
b suspendate pe pod, lipsa contrasinelor la pasajele superioare.
Depunctarea maxima 8
Tabel 4. Albia, aparari de maluri, rampe de acces, instalatii pozate sau susp. pe pod, C4
Indicele de calitate C4=10-8=2
Nr. Elementul pentru care s-a acordat depunctarea Depunctare
24, Denivelari cale pe pod: - valuriri, refulari, fagase, praguri, gropi. 8
46. Neasigurarea pantei de scurgere a apelor pe pod. 5
48. Lipsa sau degradarea parapetului de siguranta si/sau a unor elemente din parapetele podului. 7
50 Lipsa sau degradarea disp. de acoperire a rostului, a disp. de colect. si evacuare a apei, a elem. 6
) de etansare, infiltratii la rosturi.
51 Lipsa sau degradarea etansarii dintre imbracaminte si celelalte elemente ale caii (borduri, guri de 6
- scurgere, parapete, rosturi etc.) prezenta apei sau a altor materiale in golurile de sub trotuar.
61 Rampe de acces degradate: - denivelari si degradari ale caii; 5
- - tasari mari ale terasamentelor, alunecari laterale.
Depunctarea maxima 8
Tabel 5. Calea podului, guri de scurgere, trotuare, parapete, rosturi, C5
Indicele de calitate C5=10-8=2
Intentia acestei lucrdri este de a sen- recomande inlocuirea podului existent cu pe strada Birdk, la km 0+100, peste
sibiliza colectivele de proiectare, executie un pod nou. raul Olt, in comuna Sé&ndominic, jude-
si intretinere a podurilor pentru a efectua tul Harghita,2017
lucrari de calitate, deoarece lucrdrile efec- Bibliografie: [2] Gabriela Viorel, Mircea Suciu - Poduri
tuate in graba au efecte care uneori nu mai  [1] Gabriela Viorel, Mircea Suciu, Ruxan- de beton. Tntretinere si reparatii. Edi-
pot fi corectate, expertul fiind obligat sa dra Darmon - Expertizd tehnica pod tura UT PRES, Cluj-Napoca, 2004.
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Combaterea fraudei, coruptiei si a

IR A

complicitatii in sectorul de drumuri

Prof. Costel MARIN

(continuare din numdarul precedent)

Masuri pentru reducerea complicitatii:
Pedepsirea severa a conventiilor de tip cartel

fn numérul 108/177 din luna iunie 2012, am inceput prezen-
tarea catorva date si informatii dintr-un Raport al Bancii Mon-
diale intitulat ,Curbing Fraud Corruption And Collusion In
The Road Sector". Interesul deosebit pe care I-a generat acest
Raport este dat de faptul ca el are la baza atat informatii si ana-
lize practice, cat si un suport tehnic si legislativ pe masura. Pen-
tru a combate complicitatea si aparitia cartelurilor in sectorul
constructiei de drumuri, tarile ar trebui sa adopte legi care sa
facd ilegald manipularea depunerilor de oferte, a regulilor de piata
si a altor intelegeri ilegale sau la limita legii.

Aceste legi trebuie sa continad, in primul rand, ,sanctiuni efi-
ciente de un anumit fel si la un nivel suficient pentru a descuraja
firmele si persoanele fizice de a se asocia in carteluri*. Descuraja-
rea complicitatii poate necesita mai mult decat sanctiuni penale.
Cartea Alba a Comisiei Europene sustinand cd, pentru a descu-
raja in mod eficient cartelurile, sanctiunile trebuie sa ofere celor
afectati de preturile incorecte (cum ar fi de exemplu utilizatorii de
drumuri), dreptul de a da in judecata pentru daune compensato-
rii. Pentru a permite aplicarea eficientd, legile anticartel ar trebui
completate cu reforme la legile privind evidentele fiscale. Pana
de curand, instantele tarilor cele mai dezvoltate solicitau dovezi
directe ale unui acord pentru a dovedi existenta unei intelegeri,
un standard exigent, adesea interpretat ca solicitare de marturie
din partea unuia dintre participanti.

Dar, cu ceea ce se stie acum despre regulile de functionare a
cartelurilor, instantele din tdrile in curs de dezvoltare trebuie sa
se asigure mai Intai ca nu este prea dificil, pentru instantele de
aplicare a legilor, sd dovedeasca existenta unui cartel.

Crearea de stimulente pentru ,,expunerea“ cartelurilor

Chiar dacd instantele acceptd dovezi circumstantiale, nimic
nu ofera dovezi mai sigure privind o intelegere, ca marturia unui
participant sau martor la o schema de manipulare a depunerii
ofertelor. Cei care detin informatii despre fraudarea ofertelor ar
trebui sa fie incurajati sa le deconspire.

Pentru a face acest lucru, guvernele trebuie sa ia in considerare
acordarea de imunitate martorilor care doresc sa furnizeze dovezi
credibile ale unei intelegeri. De asemenea, ar trebui sa se ia in
considerare oferirea unor recompense, proportional cu economi-
ile realizate din dezmembrarea unui cartel, celor care avertizeaza
asupra existentei unor fapte si fenomene ilicite. Dacad se permite
acestor persoane sa depuna marturie, recuperarea poate oferi un
stimulent material puternic, care sa motiveze asemenea demers.

De asemenea, membrilor cartelurilor ar trebui sa li se ofere sti-
mulente pentru a divulga numele celorlalti participanti. Organizatia
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pentru Cooperare si Dezvoltare Economica (O.C.D.E.) recomanda
acordarea de imunitate primei firme sau persoane care descopera
existenta cartelului, incurajand, la fel ca si Banca Mondiald, an-
treprenorii sa denunte abateri anterioare cu privire la contractele
finantate de Banca Mondiala.

Cercetdrile recente aratd ca astfel de programe stimulative nu
sunt eficiente numai in descoperirea existentei cartelurilor, dar
pot descuraja, de asemenea, formarea lor.

Revizuirea regulilor de licitatie

Pentru a asigura corectitudinea si a reduce coruptia in procesul
de achizitii publice, sunt recomandate procedurile deschise, trans-
parente, de atribuire a contractelor publice. Cu cat este mai mare
transparenta, cu atat este mai sigurd probabilitatea ca antrepre-
norul sa fie ales corect. Dar, exista si un anumit revers: divulga-
rea anumitor tipuri de informatii poate creste riscul ca firmele sa
poata aranja preturile, cunoscand detalii.

Deoarece transparenta in domeniul achizitiilor publice poate
facilita intelegerile secrete, agentiile care pun in aplicare legile
concurentei, atat in tarile dezvoltate céat si in cele in curs de dez-
voltare, trebuie sa manifeste prudentd in manipularea excesiva a
unor informatii considerate transparente.

Dilema pentru factorii de decizie este aceea ca, in intentia
reducerii riscurilor printr-o transparenta mai mare, creste riscul
unor intelegeri bazate tocmai pe asemenea informatii. Deoarece
cartelizarea este atat de raspandita in ofertele publice de toate
tipurile, multe tari membre ale O.C.D.E. au revizuit normele de
oferte publice, pentru a reduce transparenta in diverse aspecte.

Factorii de decizie din tarile in curs de dezvoltare ar trebui sa ia
in considerare astfel de revizuiri si pentru a asigura normele care
reglementeazad ofertele publice, generand un echilibru corect intre
transparenta pe de o parte, si riscul de intelegere pe de alta parte.

in timp ce conditii economice diferite si reguli institutionale
diferite fac putin probabil ca cineva sa adopte lista de reforme
O.C.D.E. pe de-a-ntregul, dovezile stranse arata ca unele mo-
dificari sunt eficiente intr-o gama larga de reguli institutionale
si economice. In cele ce urmeazd prezentim citeva exemple de
modificdri ale procesului de achizitii publice care pot fi luate in
considerare in situatiile potrivite:

a. Ofertant de pre- si post-calificare

Agentiile de drumuri doresc, bineinteles, s se asigure ca fir-
mele care oferteaza la o licitatie vor avea puterea financiara si
capacitatea tehnica de a executa lucrarile in cazul in care castiga
licitatia.

Astfel, potentialii contractori sunt obligati sd@ se precalifice,
ceea ce inseamnd sa prezinte documente privind capacitatea lor
financiara si tehnica de a executa contractul, in cazul in care cas-
tiga licitatia.

intr-adevar, pentru toate contractele majore de lucrari civile,
Documentele Standard de Licitatie ale Bancii Mondiale prevad fap-
tul cd numai in mod ,exceptional” si cu ,aprobarea prealabila a
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Bancii Mondiale” poate fi inlocuita precalificarea cu o analizd post-
atribuire a capacitatilor castigatorului.

in acelasi timp, cerintele de precalificare pot descuraja unele
firme de la licitare si cu cat sunt mai putine firme, cu atat este
mai mare oferta castigatoare. O.C.D.E. recomanda ca cerintele de
precalificare sa fie atent elaborate pentru a se asigura ca firmele
calificate nu sunt excluse din competitie.

Factorii de decizie politica trebuie sa ia in considerare, macar
in unele cazuri, eliminarea precalificarii in favoarea unei revizuiri
post-calificare a datelor castigatorului.

in Raportul sdu din 2001 privind politicile de achizitii publice
din Indonezia, Banca Mondiald a recomandat ca oficialii sa ia in
considerare cerintele de precalificare pentru bunuri simple scoase
din uz si lucrdri mici.

O analizd mai recenta a proiectelor de drumuri in Africa, finan-
tate de Banca Mondiald, a recomandat insa extinderea post-califi-
carii la contractele importante. Post-calificarea a fost introdusa in
proiectul de infrastructura urbana din Bali, in Indonezia, si a fost
utilizata in faza a doua a proiectului de reabilitare si gestionare
a drumurilor nationale din Filipine si la proiectul de reabilitare a
Coridorului Nordic de Transport in Kenya.

Post-calificarea a crescut numarul de ofertanti la contracte in
proiectul din Bali, iar primele rezultate din Kenya sunt promitatoa-
re. La toate cele trei oferte din Kenya, unde s-a folosit post-califi-
carea, au fost atrase trei sau patru oferte calificate, peste medie.

Mai important, ofertele castigdtoare au fost sub estimarile ingine-
rilor, ceea ce se intdmpla rar in Kenya in cazul ofertelor de drumuri.

b. Oferte ,,pachet de proiectare™

Oficialii de la achizitii publice au adesea o marja de apreciere
semnificativa atunci cand trebuie sd decida cum trebuie sa se
acorde un proiect de constructii de drumuri. Un proiect pentru
constructia unui drum de 500 km ar putea fi ofertat ca un singur
contract sau impartit in doua contracte de 250 km fiecare sau
zece contracte de 50 de km fiecare.

Pachete diferite au efecte competitive diferite. in timp ce pa-
chetele mai mari prezintd interes pentru firmele internationale si
sunt supuse unei proceduri internationale mai riguroase la licita-
tie, ele pot, de asemenea, sa reduca competitia prin descurajarea
participarii firmelor mici, ce pot construi una sau doua segmente
de 50 km, dar le lipseste experienta sau puterea financiard de a
construi 500 km de drum.

O modalitate de echilibrare a intereselor concurente este de
a oferta proiectul important de 500 km in zece contracte de cate
50 km, permitand firmelor mari sa8 combine segmentele in ofertele
lor si s prezinte chiar si o singura oferta pentru intregul drum.

Cunoscand ca firmele mici sunt concurente pe segmente mai
scurte, firmele mari vor avea un motiv serios de a reduce pretul
pentru a castiga intreg contractul. in acelasi timp, stiind c& fir-
mele internationale mari pot licita pe un pachet, acest lucru poate
descuraja firmele locale de a aranja ofertele intre ele.

in afara faptului c& se permite firmelor s3 liciteze pe unul sau
mai multe segmente predeterminate, oferta ar putea permite, de
asemenea, sa ofere constructia segmentelor la alegere. Dupd cum
se procedeaza uneori la proiectele finantate de Banca Mondial3,
ofertantii ar putea depune o ofertd, cu conditia ca atribuirea totald
sa nu depaseasca o anumita valoare.

Ofertele de pe diferitele componente ale proiectului ar fi des-
chise secvential, iar odata ce limita specificatd a unei firme este
atinsd, ofertele sale nu ar fi luate apoi in considerare pe restul
componentelor. Licitarea secventiald oferd stimulente pentru
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firme sa liciteze in mai multe proiecte, fara sa se ingrijoreze ca ar
putea lua lucrdri mai mult decét pot realiza.

Amestecand ,meniul” ofertelor de contracte este mai greu pen-
tru firme sa cada de acord in prealabil cu privire la cine va castiga.

c. Reuniuni de pre-oferta si subcontractare

Reuniunile de pre-licitatie, de cate ori se practica, ar trebui
sa fie raportate nu la analiza unui grup, ci a unei singure firme,
in ordinea participarii. Intainirile fatd-in-fatd cresc riscul ca un
oficial de achizitii publice sa ofere unei firme favorizate informatii
confidentiale, denaturand astfel procesul de achizitii publice. Pen-
tru a evita aceasta situatie, se pot introduce masuri de siguranta
pentru a minimiza acest risc. De exemplu, o persoana din afara
poate participa, sau pot fi facute si difuzate inregistrari video sau
transcrieri.

Subcontractarea poate facilita, de asemenea, complicitate,
pentru ca poate fi o modalitate de impartire a profiturilor rea-
lizate din fraudarea ofertei. Mdrturia intr-o urmarire penald de
complicitate la contractarea unor drumuri in Oklahoma, a relevat
un astfel de sistem.

Unor concurenti ai unei anume companii li s-a permis sa cas-
tige o licitatie ,fara a fi nevoie sa lupte" si, in schimb, aceasta a
fost de acord sa subcontracteze toata lucrarea dintr-o regiune
unui singur concurent!...

Tarile cu un numar mare de firme capabile ar trebui sa ia in
considerare interzicerea subcontractarii in randul concurentilor in
totalitate sau, cum sugereaza in ianuarie 2011 Cartea Verde a
Comisiei Europene privind reforma achizitiilor, s& se restrictioneze
subcontractarea firmelor care au participat la licitatie (s.n.).

Daca subcontractarea este permisa, datele ar trebui sa fie
pastrate si analizate periodic pentru orice indicii care sugereaza
ca s-ar fi facut acorduri secrete.

Solicitarea de certificate independente ofertei

Urmarirea penald cu succes a unei intelegeri secrete de con-
structie de drumuri impune sa se demonstreze cd membrii ei, de
fapt, au convenit pentru fraudarea ofertelor pe o licitatie. Desi,
multe instante accepta acum dovezi circumstantiale de complici-
tate, dovedirea intelegerii poate fi in continuare dificila si consu-
matoare de timp.

Prin contrast, este relativ usor a se arata ca firmele au tran-
zactionat liste de preturi, date de costuri, sau au facut schimb de
informatii cu privire la ofertele pe care intentioneaza sa le prezinte,
practici pe care Curtea Suprema a SUA le considera a fi anticoncu-
rentiale, iar Comisia Europeana a declarat recent ca ar trebui sa fie
luate in considerare ca o restrictie noud a concurentei.

Astfel, o abordare care ar usura sarcina procurorului este: (a)
sa solicite firmelor sa prezinte un certificat prin care sa declare ca
nu au comunicat unele cu celelalte si (b) sa considere falsificarea
certificatului o infractiune grava.

Pentru a dovedi o incalcare, tot ce ar trebui sa faca acuzarea
ar fi sd arate ca firmele ,au comunicat®.

Rolul evaluatorului independent de achizitii publice

Departamentul de Integritate a gasit dovezi, in unele cazuri,
ca cei responsabili pentru procesul de licitatie au scuzat, sau chiar
incurajat, complicitatea. in cazul in care riscul este prezent, intro-
ducerea unei persoane strdine in procesul de evaluare a ofertelor
poate reduce acest risc.

IUNIE 2018 I




drumuri
poduri

ANUL XXV
NR. 180 (249)

De exemplu, in faza a doua a proiectului de reabilitare si gesti-
onare a drumurilor nationale din Filipine a fost angajat un evalua-
tor independent de achizitii publice sa lucreze alaturi de oficialii de
achizitii publice din Departamentul de Lucrari Publice si Autostrazi.

Termenii de referintd prevad ca evaluatorul trebuie sd dez-
volte ,sisteme specifice pentru a identifica sau a detecta indica-
torii unor practici corupte in oferte, incluzand intelegeri secrete,
modificarea preturilor, frauda, obstructie sau constrangere".

Desi evaluatorul nu se poate opune deciziilor din Departa-
mentul de Autostrazi, el trebuie sa raporteze periodic constatarile
sale la Banca Mondiald si alte organizatii partenere. Lectiile din
experienta filipineza au fost si vor fi folosite pentru a preintdmpina
viitoare aranjamente.

Sprijinirea inginerului consultant

Dupa cum am prezentat in prima parte a materialului nostru
(Revista ,Drumuri Poduri® nr. 108/177), inginerul dintr-un con-
tract de lucrdri F.I.D.I.C. este prima linie de aparare impotriva
fraudei si coruptiei. Ori de cate ori o agentie de drumuri sau orice
contractor care acorda puteri similare inginerului foloseste acest
lucru, rolul inginerului in combaterea coruptiei trebuie sa fie ex-
plicit si responsabil.

Pentru aceasta, de exemplu, trebuie descurajatad practica co-
mund de angajare a inginerului dupa ce contractorul si-a inceput
activitatea, ceea ce-l pune imediat pe inginer intr-un sistem cu
reguli prestabilite gen ,prindere®.

Contractele de constructie de drumuri ar trebui sd solicite in
mod expres inginerului sa raporteze imediat orice activitate care
sugereaza frauda sau coruptie. Deoarece managerii de linie din
cadrul autoritatilor rutiere sunt, uneori, participanti la schemele
de coruptie, inginerul trebuie sa trimita raportul si in alte locuri,
cum ar fi omologului sdu din agentia de drumuri, conducatorului
agentiei, ministrului transporturilor, procurorului sef sau condu-
catorului unei agentii anticoruptie.

La contractele sustinute de Banca Mondiald, ar trebui sa in-
cluda insasi Banca Mondiald. Suspiciunile privind activitatile co-
rupte sau frauduloase ar trebui sa fie evidentiate intr-o nota de
subsol sau un rezumat al fiecarui document.

Factorii de decizie politica ar trebui sa examineze, de ase-
menea, utilitatea inginerului privind: (a) crearea de stimulente
pentru inginer de a expune frauda si coruptia, (b) sanctionarea
inginerilor, care nu reusesc sa detecteze schemele corupte si (c)
sanctionarea severa a celor care participa in cadrul schemelor
frauduloase sau corupte. Sanctiunile ar putea merge de la amenzi
si pana la inchisoare.

Deoarece inginerul intrd intr-o relatie de incredere cu contrac-
torul, pe care il trédeaza daca acesta participa la acte de coruptie,
pot fi justificate sanctiuni si mai aspre decat cele aplicate la alti
participanti.

Modul in care serviciile de inginerie sunt achizitionate merita,
de asemenea, o revizuire. Trebuie sa fie pretul singurul factor, asa
cum este de multe ori acum? Sau ar trebui ca selectia sa urmeze
un proces in doua etape, care sa se concentreze in primul rand pe
»calitate™ (inclusiv performanta profesionald, generald din trecut,
si succesul in descurajarea sau eradicarea fraudei si a coruptiei, in
special), si in al doilea rand pe pret, pentru cei care au indeplinit
cerintele de calitate.

Ar avea sens sa se adopte un sistem care sa aiba ca obiectiv
factorii de calitate si de pret? Ce criterii ar putea asigura o evalu-
are obiectiva a calitatii de inginer?
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Diferitele moduri de determinare a salariului pentru inginer
ar trebui sa fie, de asemenea, analizate pentru a se asigura ca
toate stimulentele, inclusiv structura taxelor, sunt in concordanta
cu rolul acestuia.

De exemplu, in cazul in care riscul de coruptie in timpul execu-
tarii contractului este deosebit de mare, ar avea sens sa se cada
de acord cu o combinatie intre o suma fixa pentru activitatea de
baza si o ratd orara pentru anumite tipuri de teste si inspectii
legate de riscurile de integritate?

Ce masuri de protectie ar putea fi introduse in astfel de aranjamente
pentru a evita procedurile de verificare si testarile inutile doar pentru a
creste veniturile? Aceste probleme si altele similare ar trebui sa fie exa-
minate cu scopul de a consolida rolul inginerului, pentru a-1 ajuta la
detectarea fraudei si coruptiei in timpul implementarii contractului.

A_ngajarea unui auditor tehnic

in cazul in care existd riscul ca inginerul s& fie atras intr-un
cerc de persoane corupte, acest lucru poate fi minimizat sau eli-
minat prin angajarea unui alt supraveghetor pentru a ,pazi paz-
nicul®. Paznicul... ,paznicului® intr-un proiect de drumuri este un
auditor tehnic.

Spre deosebire de un auditor financiar, a carui revizuire se
limiteaza la situatiile financiare si la documentele justificative, un
auditor tehnic inspecteaza periodic proiectul pentru a se asigura
ca materialele si forta de munca ,au fost adecvate pentru scopul
propus si au fost livrate in cantitatea, calitatea si la locatia sau
dispozitia specificatd”.

Un auditor tehnic a fost angajat, de exemplu, pentru a doua
fazd a proiectului de reabilitare si gestionare a drumurilor natio-
nale din Filipine. Termenii de referintd prevedeau, printre altele,
faptul ca auditorul va trebui: (a) sa investigheze cantitatea si ca-
litatea anchetelor la fata locului pentru lucrdrile realizate, (b) sa
revizuiasca sprijinul de audit asigurat de proiect, (c) sa revizuiasca
toate rapoartele de supervizare cu privire la contractele derulate
conform normelor internationale competitive de licitatie ale Bancii,
(d) sa verifice la fata locului calitatea materialelor contractorului,
(e) sa supervizeze toate comenzile de modificare, care ar putea
creste pretul contractului cu 15% sau mai mult, si (f) sa efectueze
o revizuire cuprinzatoare la toate lucrdrile civile si de supraveghere
a departamentului de autostrdzi pentru fiecare contract.

Chiar si amenintarea unui audit tehnic poate reduce co-
ruptia. intr-un experiment pe teren realizat ca parte a Pro-
gramului de Dezvoltare Kecamatan in Indonezia, unui grup
de sate care participa la un program national de constructie a
drumurilor i s-a comunicat din timp ca proiectele lor vor fi auditate
(si acest lucru s-a intdmplat ulterior).

intr-un al doilea grup, nu au fost amenintati cu auditul si
acesta nici nu a fost efectuat. Diferenta dintre sumele declarate in
facturile contractorului si sumele efectiv cheltuite a fost in medie
cu 8% mai mici in acele zone care au fost supuse auditului, com-
parativ cu acelea in care acesta nu a avut loc.

Provocarea, atunci cand se angajeaza un auditor tehnic, este
sd se asigure ca acest al doilea paznic ramane un paznic credin-
cios, servind intereselor beneficiarului, fard a putea fi atras intr-
un sistem corupt. in timp ce normele profesionale si caracterul
auditorului oferd o garantie de fidelitate, crearea unui puternic
stimulent economic pentru ca auditorul sa rdmana cinstit prezinta
0 asigurare mai mare.

Acest lucru poate fi realizat prin promovarea conditiilor eco-
nomice, care sa recompenseze generos onestitatea si sa pedep-
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seasca sever absenta acesteia. Auditorii care isi respecta sarcinile
ar trebui sa fie platiti bine si cei care cedeaza coruptiei, sa fie
amendati si inchisi.

Mai importanta decat schimbarea calculului cost-beneficiu
pentru un singur loc de munca este crearea unei piete in care cei
care isi desfasoara activitatea bine sa se poata bucura de un flux
constant de muncd remunerata.

In multe piete, de la comertul de marfuri, de lungd distant3
din Evul Mediu, la vanzarea de aparate de consum in timpurile
moderne, beneficiile unei reputatii bune si prejudiciul uneia mai
putin bune au descurajat luarea de mita si alte tipuri de compor-
tament oportunist pe termen scurt.

Cheia in fiecare caz este aceea de a vedea ca informatia des-
pre performanta unui auditor este difuzata pe larg viitorilor anga-
jatori, un rol pe care Banca Mondiala si |-ar putea asuma ca parte
a activitatii de schimb de cunostinte.

De asemenea, este important ca angajatorii sa ia in conside-
rare reputatia atunci cand angajeaza un auditor - o abordare care
poate necesita revizuiri ale normelor de licitatie publica, asa cum
s-a facut in S.U.A.

Implicarea societatilor civile ca monitori

Organizatiile neguvernamentale (ONG-uri) sau grupurile comu-
nitare de avocatura pot fi, de asemenea, monitori. Pentru grupurile
de societdti civile provocarea este mai putin dependenta de sistemul
corupt, desi se pun inca in discutie resursele financiare si expertiza
pentru a monitoriza in mod eficient un proiect de drumuri.

Desi cercetarile din Indonezia au constatat ca monitorizarea la
nivel comunitar nu a prevenit coruptia in proiectele de drumuri,
ONG-uri filipineze s-au bucurat de un real succes in monitorizarea
achizitiilor publice si descoperirea coruptiei in sectoarele sanatatii
si educatiei.

fntr-un caz, un grup civic local, chiar dacd avea inclus in compo-
nenta un singur inginer civil, a descoperit ca se utiliza ciment inferior
intr-un proiect privind constructia de drumuri de provincie.
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O completare importantd la implicarea societatilor civile
ca monitori este solicitarea publicarii contractului si a docu-
mentatiei aferente, cum ar fi rapoartele de audit, programele
de plati de fonduri, si rapoarte privind performanta proiecte-
lor. Publicarea unor astfel de informatii implica amenintarea
unui control de catre mass-media si societatea civilda, redu-
cand astfel riscul de luare de mitd si alte plati de coruptie.
Initiativa de Transparenta pentru Sectorul de Constructii, o
initiativa comuna a Bancii Mondiale si a Departamentului pentru
Dezvoltare Internationald al Marii Britanii (D.F.I.D.), a finantat un
document de lucru care enumera informatiile care ar trebui sa fie
dezvdluite. Un numar de ONG-uri cu resurse mari au monitorizat
a doua faza a proiectului de reabilitare si gestionare a drumuri-
lor nationale din Filipine. Unul dintre ele, denumit ,Reteaua de
Transparenta si Responsabilitate", a si realizat un ghid sofisticat
de monitorizare a contractelor de achizitii publice pentru drumuri.
Fondurile pentru sustinerea acestor activitati de monitorizare sunt
furnizate de catre guverne si agentii independente. De exemplu,
in Australia, un proiect de monitorizare a coruptiei in sectorul de
drumuri a insemnat alocarea a 1,1 milioane $ pentru ONG-uri si
alte structuri ale societatii civile.

Dezvoltarea unor estimari precise de costuri

Deosebit de importante pentru evaluarea ofertelor sunt es-
timarile curente independente, fiabile, ale costurilor definite ale
contractului. Estimarile costurilor trebuie sa fie pregatite utilizand
acelasi nivel de detaliere pe care industria il foloseste, si trebuie
sa reflecte ceea ce autoritatea de achizitii este dispusa sa pla-
teasca pentru performanta muncii vizate.

Departamentul de Transporturi al SUA recomanda ca estima-
rile ar trebui sa fie intr-un procent de 10% din suma licitatd cea
mai micd pentru cel putin jumétate din proiecte. In cazul in care
exista o istorie privind cartelizarea in sectorul drumurilor, trebuie
sa fie luate precautii pentru a se asigura ca estimarile actuale nu
reflectd cazuri anterioare de supraevaluare.
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Verificarea averii functionarilor din agentiile de achizitii

Mai mult de 100 de tari clienti ai Bancii Mondiale solicita func-
tionarilor publici desemnati si alesi sd prezinte periodic declaratii
care prezinta veniturile lor si activele.

Aceste declaratii pot fi utilizate de catre personalul unei agentii
de punere in aplicare sau de catre o societate civild pentru a com-
para ceea ce se raporteaza cu privire la valoarea caselor, numarul
de masini detinute, si asa mai departe, cu ceea ce arata registrele
imobiliare si de automobile si ceea ce dezvaluie inspectiile vizuale
si interviurile cu vecinii si prietenii ,regilor asfaltului®.

Centrul filipinez pentru Jurnalism de Investigatie a con-
dus astfel de ,controale privind stilul de viata“ pentru ofi-
cialii de nivel mediu din serviciul de impozitare al tarii,
constatand ca multi au subestimat in mod semnificativ valoarea
caselor lor, sau au mintit cu privire la numarul de autoturisme de-
tinute, iar o revista din Indonezia a raportat ca auditorul general
al tarii a acumulat o avere enorma nedeclarata in timpul carierei
in agentia fiscala.

Tari care nu au legi privind declaratia de venituri si active ar
trebui sd le adopte urgent, iar cele care au astfel de legi ar trebui
sd se asigure ca personalul-cheie din agentiile de achizitii publice
este ,curat" si legile sunt puse in aplicare cu fermitate.

Subcontractarea - avantaje si dezavantaje

Permitand companiilor locale mai putin experimentate sa sub-
contracteze cu firme internationale experimentate, le este oferita
astfel sansa de a invata noi tehnici si de a-si dezvolta resursele
interne.

Cu toate acestea, atunci cand pierd, ofertantilor li se permite
sd devind subcontractanti la firma castigdtoare, iar subcontracta-
rea poate fi 0 modalitate prin care cei care fac intelegeri secrete,
se platesc reciproc pentru a lucra impreund. in cazul in care riscul
de a apdrea intelegeri secrete este ridicat, trebuie luatd in con-
siderare interzicerea subcontractarii cu ofertantii care au pierdut
sau cel putin sa se monitorizeze modurile de subcontractare pen-
tru a identifica riscurile de intelegeri secrete.

Personalizarea si reducerea fraudei si coruptiei
in lucrarile de constructii civile

Eficacitatea si replicabilitatea acestor masuri merita o eva-
luare ulterioara si discutii purtate de catre sectorul de transport
al Bancii Mondiale si specialistii de achizitii publice. Ca parte a
procesului de reformd, Banca Mondiala se confrunta cu riscul de
frauda si coruptie la contractele de lucrari constructii civile pe care
le finanteazad. Specialistii in achizitii publice ai Bancii au dezvoltat
cateva masuri de atenuare si personalizare, dintre care amintim:

1. Asigurati-va de estimarile precise ale costurilor (cantitati si,
mai important, preturile unitare), pentru a exclude sumele um-
flate initial, si care servesc de fapt ca acoperire de referintd
pentru a ascunde preturile ridicate ulterior.

2. Asigurati-va ca factura de cantitdti este corecta pentru a re-
duce la minimum variatiile la implementarea finala a preturilor
unitare, prin ,aditionarea" diverselor clauze ascunse.

3. Incurajati, in cazul in care este posibil, 0 sum& forfetard pe
baza de productivitate ca mod de abordare pentru licitatie si
implementarea contractului pentru a reduce posibilitatea mo-
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dificarii cantitatilor, pe parcursul implementdrii contractului.
Furnizati pregatirea profesionald a personalului si a contracto-
rilor din sectorul privat, prin aplicarea stimulentelor forfetare,
avand la baza criteriul productivitatii.

4. Includeti prevederi contractuale care prevad un stimulent pen-
tru contractorii care ofera economii de cost la sfarsitul contrac-
tului incheiat (pretul contractual la finalizare vs pretul initial de
atribuire a contractului) - de exemplu, bonusuri sau un procent
din economiile de costuri.

5. Supravegheati indeaproape supervizarea constructiei, de pre-
ferinta prin firme externe de inginerie internationale, precum
si audituri tehnice independente si cu un nivel mai ridicat al
controalelor de calitate facute de cdtre Banca, in timpul super-
vizarii proiectului.

6. In timpul supravegherii proiectului, Banca sau auditorii sai de-
semnati ar trebui sa verifice in mod aleatoriu, rapoartele finan-
ciare ale contractorului si consultantului, punénd in practica
dispozitiile din Indrumarul Bancii privind contractele de achizitii
publice, documentele standard de licitatie, si formele standard
de contract, care permit Bancii sa efectueze astfel de audituri.

Dezvoltarea expertizei de costuri pentru estimarea
si detectarea de licitatii frauduloase

Pentru a preveni fraudarea si coruptia in proiectele de dru-
muri, estimdrile exacte de costuri si capacitatea de a identifica
intelegerile secrete sunt esentiale. Banca Mondiald ar trebui sa
ia In considerare posibilitatea de a deveni un Centru de Exce-
lenta atdt pentru crearea unui grup de experti pe fiecare subiect
(care ar putea urmari evolutiile din domeniu), dar si pentru a
pregdti omologii sdi din alte tari sa ia masuri atunci cand capa-
citatea de control a tarii respective este redusa.

Cu sistemul sdu de cunostinte pentru costuri in drumuri, o
baza de date de informatii istorice cu privire la cheltuielile pentru
drumuri pe kilometru, Banca Mondiald a facut primul pas prin
estimarea costurilor.

Un al doilea pas pentru identificarea licitatiilor frauduloase ar
fi inceperea analizarii ofertelor depuse pe proiecte.

Au fost dezvoltate o serie de verificdri pentru a se stabili daca
sumele licitate au un caracter independent si daca pot fi progra-
mate folosind pachetele standard statistice. Banca Mondiald ar
trebui sa se asigure ca firmele care liciteaza la proiectele finantate
de Banca prezinta datele necesare, de o forma lizibild, pentru a
efectua aceste teste.

Investitia necesara pentru a construi urmand acesti primi pasi
ar fi minima si potentialul de castig enorm.

Reevaluarea formei actuale
de management a contractului

Ca si modelul F.I.D.I.C. pe care este modelat, forma de con-
tract de lucrdri a Bancii Mondiale il face pe inginer figura centrala
in administrarea contractului. Aceasta forma de contract de ma-
nagement isi are originea in secolul 19 in Anglia, iar din 1950 s-a
raspandit si in tarile in curs de dezvoltare.

Incertitudinile in construirea de lucrari publice, pe atunci un
cadru in mare parte necunoscut in tarile in curs de dezvoltare, au
creat riscuri semnificative, unele care nu au putut fi prevazute, ca sa
nu mai vorbim si de implicatiile limbii folosite in contractul detaliat.

Pentru a ajunge la o intelegere ca proiectul sa progreseze,
trebuie eliminat riscul unui blocaj pentru care rdspunderea este
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pasata dintr-o parte in alta. De multe ori, contractorul si guver-
nul nu stiau exact cine a fost responsabil pentru orice eveniment
neprevazut.

Exacerbarea acestor tensiuni consta si in faptul cd, in gene-
ral si inevitabil, constructorul provine dintr-o tard dezvoltatd, cu
performante tehnice deosebite, in timp ce clientul sdu apartine
unei tari subdezvoltate cu un potential tehnic mult mai redus.

Solutia viabild o putea oferi doar un inginer puternic, compe-
tent tehnic, independent fatd de ambele tari (si mai important, cu
puterea de a media diferendele lor si de a pdstra astfel proiectul
pe drumul cel mai bun). Acest lucru nu s-a mai intdmplat, in cele
mai multe cazuri.

Pe mdsurd ce tarile in curs de dezvoltare au castigat experi-
enta si expertiza in constructia de infrastructuri, nu au mai con-
siderat necesar# angajarea unui ,inginer puternic®. in réspuns,
Banca Mondiala si alte institutii financiare internationale si-au mo-
dificat treptat contractul F.I.D.I.C. pentru a consolida, la randul
lor, controlul guvernului asupra inginerului.

Astfel, inginerul, chiar daca a constatat ca o factura este sau
nu in ordine, nu mai poate decide ce se mai poate intampla cu
platile. De asemenea, versiunea actuald a contractului F.I.D.I.C.
utilizat de Banca Mondiala da guvernului puterea de a inlocui in-
ginerul in orice moment, cu nici o contributie reald din partea
contractorului.

in timp ce renuntarea la un inginer puternic, independent,
a fost determinata de mai multi factori, s-a pus intrebarea daca
integritatea proiectului a rdmas aceeasi. Cu recunoasterea tot mai
mare de daune datorate fraudei si coruptiei in lucrarile de dru-
muri, dezvoltarea comunitatii ar trebui sa reevalueze modul in
care sunt gestionate contractele de drumuri.

Este un inginer mai putin puternic supravegheat de catre o
agentie uneori coruptd, cel mai bun garant al integritatii pro-
iectului? Sunt acele forme de management ale proiectului, care
atribuie responsabilitatile inginerului unor entitati diferite, mai
predispuse pentru a reduce coruptia? Ar trebui sa fie inginerul
independent fatd de guvern?

Progresele in studiul economic al contractelor de constructie
si experienta acumulatd din diverse forme de management ale
contractului de constructie ofera o bogatie de informatii pentru a
lua in considerare astfel de probleme.

Consolidarea supravegherii firmelor de consultanta

Daca rolul inginerului in integritatea proiectului trebuie sa fie
reevaluat, reconsiderat si consolidat, atunci inginerii corupti tre-
buie sa fie sever sanctionati. Departamentul de Integritate isi va
duce la indeplinire dispozitiile sale, prin urmarirea inginerilor in
cadrul investigatiilor privind abaterile in proiectele de drumuri si
infrastructuri finantate de Banca.

Ori de céte ori se stabileste ca un inginer a fost implicat in acte
de coruptie, acel inginer ar trebui sa fie exclus pentru o perioada
lunga din activitate si tarile debitoare trebuie sd fie indemnate
sd inceteze de a-l angaja la proiectele care nu sunt finantate de
Banca.

Tanzania deja face acest lucru. Legile sale privind achiziti-
ile publice prevad ca orice firma care a fost exclusd ,de cdtre o
tard straind, organizatii internationale sau de catre alte institutii
straine pe motive de frauda sau de coruptie® nu poate concura
pentru un contract al guvernului, pentru aceeasi perioada de timp.
Aceste mdsuri vor ajuta la crearea unei piete in care numai ingi-
nerii cinstiti prospera.
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Cheltuieli mai mari
pentru prevenirea corupiiei in proiecte

Combaterea coruptiei necesitd nu numai abilitati tehnice,
competenta si angajament, dar, de asemenea, si resurse.

Un exemplu de buna practica a constituit-o cea de a doua faza
a proiectului de reabilitare si gestionare a drumurilor nationale
din Filipine, care a alocat 7,54 milioane de $ pentru activitatile
de anticoruptie, dintre care 1,14 de milioane de $ reprezinta o
parte din imprumutul Bancii si 6,40 de milioane de $ provin de la
o Agentie australiana.

Desi aceste sume pot pdrea mari, intre imprumut si fondurile
sale proprii, Guvernul a cheltuit 240 milioane de $ pentru drumuri
prin intermediul proiectului. Avand in vedere importanta feno-
menului de prevenire a coruptiei si sustenabilitatea proiectelor si
programelor de drumuri, Banca Mondiala ar trebui sa revizuiasca
strategia sa de supervizare pentru sectorul de drumuri, care im-
plica diversi factori, inclusiv bugetul si competentele.

in efectuarea acestei revizuiri, optiunile care trebuie luate in
considerare pot include: (a) realocarea resurselor catre sustinerea
implementarii; (b) instituirea unui fond pentru a finanta suprave-
gherea independentd a achizitiilor publice si (c) gruparea lucrari-
lor de audit, revizuire si supervizare pentru a multiplica proiectele
de a realiza economii corespunzatoare.

in loc de concluzii

Raportul Bancii Mondiale intitulat ,Curbing Fraud Corrup-
tion And Collusion In The Road Sector" analizeaza fenomenul
coruptiei in sectorul constructiei de drumuri, pornind de la datele
furnizate de activitatea desfasurata pdna in anul 2010. O conti-
nuare a acestui Raport se va referi, cu siguranta, la activitatile
desfasurate in anii 2011-2012.

Ceea ce am remarcat inca de la inceput a fost nu numai o
excelentd documentare bazatad pe fapte petrecute in cele mai im-
portante tari beneficiare ale colaborarii cu Banca Mondiala, ci si
acuratetea de manual a analizelor si explicitarilor. Particularitatile
teoretice si forma de prezentare fac din acest Raport un adevarat
ghid al luptei impotriva coruptiei, cu pdrtile ei pozitive dar si cu
esecurile si greutatile inerente.

Prezentarea noastra, cu toate limitele ei, relevd doar cateva
dintre ideile de baza publicate in cele 165 de pagini ale Raportului.

Concluzia este aceea ca fenomenul coruptiei si
complicitatii in sectorul rutier este deopotriva prezent si
atunci cand vorbim de tarile puternic dezvoltate, dar si de
cele aflate in situatii economice dificile. ,Mecanismele"
s-au perfectionat in timp, schemele s-au multiplicat, iar
banii aflati in joc constituie o ispita uriasa pentru specialisti
si chiar si oameni politici deopotriva. Regasim aici metode
care se aplica de ani de zile si in Roménia, intr-un hatis
si o increngatura lesne de comentat, dar foarte dificil de
combatut.

Complicitatile, trucarea licitatiilor, supra sau subevalua-
rea ofertelor constituie doar cateva dintre elementele care,
din pacate, nu ne sunt deloc straine. Este oare si acesta
motivul pentru care acest Raport a trecut aproape neobser-
vat in Romania? Pe baza acestui document, ar fi putut avea
loc dezbateri, discutii si ar fi putut fi luate chiar si cateva
masuri concrete. Aceasta deoarece, chiar daca Raportul
recunoaste ca fenomenul nu poate fi eradicat complet, de
undeva tot trebuie inceput.
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de drumul de pamant spre Radauti Prut!

a, este adevarat ca de cateva zile drumul DN 24C nu

mai este ,,singurul drum national de pamant din Roma-
nia”. Zilele trecute s-au incheiat vremurile urate pentru sectorul
de drum care facea legdtura intre intersectia DN 29, Manoleasa,
si vama Radduti Prut. Ce frumoasa priveliste oferitd de drumul
nou, mangaiat de privirea Prutului care se scurge in paralel spre
mare la cativa metri...

Este o mare bucurie pentru locuitorii zonei de nord a Romaniei
si a utilizatorilor finalizarea lucrarilor de la DN 24C, drum adus la
starea fireasca a drumurilor nationale, Directia Regionald de Dru-
muri si Poduri Iasi, cu sprijinul Companiei Nationale de Autostrazi
si Drumuri Nationale, a reusit in ultimii doi ani toate demersurile
tehnice necesare, astfel ca la aceasta data drumul a scapat de
»eticheta” purtata nemeritat.

Ultimul moment istoric pentru acest drum a fost executia lucrari-
lor de completare a pietruirii existente cu balast si asternerea a doua
straturi de mixturi asfaltice usoare, in grosime totald de 7 cm: 4 cm
strat de legaturd ABPC 31,5 si 3 cm strat de uzura BAPC 16. S-a
lucrat de la inceput intr-un ritm intens, cei 35,6 km au fost executati
in mai putin de doua luni, din totalul de trei luni contractat.

Proiectarea si executia lucrarilor de imbracaminti bituminoase
usoare din mixturi asfaltice pe DN 24C, km 106+650 - 1424250 a
revenit asocierii de firme Transporturi Auto, Simpa Consult si Ro-
utte-Construct, firme care, iatd, scriu o noua fild pentru acest tinut
binecuvantat de Dumnezeu cu oameni de seama si locuri minunate.

Reamintim ca intre localitatile Vanatori, de unde pleaca DN 24C
si Manoleasa a fost asternut un covor asfaltic in urma cu trei dece-
nii, rdmanand ca sectorul Manoleasa - Radauti Prut sa fie asfaltat
in anii urmatori. Au trecut de atunci multe decenii, iar drumul, desi
clasificat ca national, a rémas tot din pamant, ca in evul mediu.

In urmé cu doi ani au fost executate lucrari de nivelare platfor-
ma drum, asternere primul strat de balast, asternere al doilea strat
de balast, asternere piatra spartd, executie santuri din pamant si
reparare podete transversale. A urmat o perioada de experimenta-
re, dupa care a fost aleasa solutia definitiva potrivita acestui drum,
respectiv etanseizarea prin imbrdcadminte bituminoasa usoara.

Astfel, sistemul rutier rezultat in urma lucrarilor este adaptat
statutului de drum national si are 3 cm strat de uzurd BA 16 m,
4 cm mixturd asfalticd AB2, 25 cm piatra sparta, 30 cm strat de
balast si 20 cm strat de forma.

Pentru istoria acestei realizari sa precizdm ca traseul in plan
are in total 78 de curbe, cu raze cuprinse intre 17 m si 20.000 m,
frecventa cea mai mare avand-o curbele cu raze cuprinse intre
125 m si 1.000 m. Elementele geometrice ce definesc profilul
transversal proiectat si executat sunt de 7,00 m parte carosabila,
2 x 1,00 m acostamente impietruite din care 2 x 0,50 m benzi
de Tncadrare cu aceasi structura rutierd ca si partea carosabilad si
9,00 m platforma. Santurile si rigolele sunt dimensionate pentru
colectarea apelor de suprafatd si dirijarea lor catre emisari. Ma-
joritatea santurilor vor fi de pamant deoarece declivitatile sunt
reduse. Pe acest sector de drum nu existd lucrari de artd deose-
bite, ci doar trei poduri, cel mai mare fiind de 9,60 metri. Podetele
existente in numar de 25, au deschideri de 0.6 + 3,5 m, sase
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dintre acestea au deschiderea sub 2,00 m. S-a prevazut inlocuirea
tuturor podetelor existente cu deschiderea sub 2,00 m si a celor in
stare proastd, largirea si reparatia celor corespunzdtoare, precum
si un numar de incd sapte podete proiectate noi.

Frumusetea imaginii drumului nou este intregita de semnali-
zarea rutierda montatd in conformitate cu standardele si normele
in vigoare, atat cea verticala cat si cea orizontald, benzi vibratoare
la trecerile de pietoni, lampi cu lumina focusata la trecerile im-
portante de pietoni (scoli, primarii). In localit3ti au fost prevazute
trotuare pentru a evita traficul pietonal pe acostamente sau pe
partea carosabild si parapete pietonale in zona scolilor.

»Prin finalizarea lucrarilor de etanseizare cu mix-
tura asfaltica a DN 24C, sectorul de la km 106+650 la km
142+250, va creste accesibilitatea in aceasta zona cu un
important potential economic si in special agricol, vor fi
asigurate conditiile activitatii de aprovizionare, se vor
reduce perioadele si costurile de transport, consumul de
carburanti precum si costurile de intretinere si reparatie
ale vehiculelor. De asemenea, am deschis un nou traseu
international pe care se vor deplasa autovehiculele care
trec prin vamile din aceasta zona a Romaniei”, a spus ing.
Ovidiu LAICU, directorul general regional al DRDP Iasi.

Nicolae POPOVICI
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Varianta rutiera DN24 de ocolire Barlad
si Autostrada inelara a Marii Negre
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SC CONSITRANS SRL
ing. Gh. BURUIANA
Consilier proiectare drumuri si autostrazi

SC CONSITRANS SRL
ing. Georgian ANGHEL
Proiectant drumuri si autostrazi

hiar pe prima paginad a ,Revistei Dru-
muri Poduri” nr.178, din aprilie a.c.

citesti o stire incredibild, socanta. Iata des-
pre ce este vorba:

~COMPANIA NATIONALA' DE AD-
MINISTRARE A INFRASTRUCTURII
RUTIERE S.A, in calitate de Beneficiar,
a elaborat si depus Aplicatia de Finantare
pentru proiectul ,Varianta de Ocolire
Barlad”, in vederea obtinerii de finantare
nerambursabild”... , Obiectivul general al
proiectului ,Varianta de Ocolire Barlad”
consta in realizarea unei conexiuni intre
infrastructura existentd la profil de drum
national, cu devierea traficului de tranzit
in exteriorul localitstii. In mod direct, im-
plementarea va conduce la imbunéatatirea
competitivitatii economice a Roméniei prin
dezvoltarea infrastructurii de transport
care faciliteazd integrarea economica in
UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietii
interne si a coeziunii in reteaua de drumuri
europene”.

~Rezultatele asteptate ale proiectu-
lui sunt:

W construirea a 11,281Km de varianta de
ocolire la profil de drum national;

W construirea a patru poduri, trei pasaje,
doua intersectii si doud parcari”.

Este necesar sa repetam: ... implemen-
tarea (proiectului n.a.) va conduce la
a Roman|e| prin dezvo/tarea infrastructu-
rii de transport care faciliteaza integra-
rea economica in UE, contribuind astfel la

dezvoltarea pietii interne si a coeziunii in
reteaua de drumuri europene”.

Din cele expuse mai inainte rezultd, in
mod foarte clar, faptul cd Varianta ruti-
era Barlad constituie un sector de au-
tostrada din Autostrada Inelara a Marii
Negre — AIMN, implicit si din punctul de
vedere al interesului national, ca fiind un
sector de legatura, printr-o autostrada,
cu Chisindul, adica cu fratii nostri romani-
moldoveni dintre Prut si Nistru, autostrada
care s-ar putea numi ,Autostrada Ba-
sarabia”. Autostrada intre Bucuresti si
Chisindu, a fost studiata pentru prima data
in IPTANA, la inceputul anilor 90, de catre
Seful de proiect, ing. Ghirlea Constantin si
de Consilierul ing. Nicola Petre.

Aceste persoane care au avut functii de
mare raspundere in institutiile Statului, de-
numita CNAIR, nu au citit si nici nu au auzit
c& PARLAMENTUL ROMANIEI a ratificat
prin Legea nr.27 din 2008 ,,Memoran-
dumul de intelegere pentru dezvol-
tarea coordonata a Automagistralei
Inelare a Marii Negre”, semnat la Bel-
grad la 19 aprilie 2007 si de Guvernul Ro-
maniei. Se reda, in continuare, continutul
Legii publicata in Monitorul Oficial, Partea
1 nr.213 din 20 martie 2008, forma aplica-
bild si la 31 mai 2018. Ultima actualizare a
aplicatiei: 31 mai 2018, ora 17.03.24.

PARLAMENTUL ROMANIEI

adopta prezenta Lege

Articol unic

Se ratifica Memorandumul de inte-
legere pentru dezvoltarea coordonata a

Automagistralei Inelare a Marii Negre,
semnat la Belgrad la 19 aprilie 2007.

Aceasta lege a fost adoptata de

Parlamentul Romaniei, cu respectarea

prevederilor art.75 si ale art.76 alin.(2)
din Constitutia Romaniei, republicata.

Presedintele Camerei Deputatilor,

Bogdan Olteanu

Presedintele Senatului,

Nicolae Vacaroiu,

Bucuresti, 5 martie 2008, nr.27

Se atrage atentia ca ultima actualizare
a aplicatiei a fost in 31 mai 2018. Prin
actualizarea respectivd nu s-a schimbat
nimic in continutul Memorandumului si a
Legii 27 din 2008.

Acum, haideti sa vedem despre ce este
vorba in Memorandum si cum este impli-
cata Romania in Autostrada Inelard a Marii
Negre — AIMN.

Se citeaza din Memorandum:

,Guvernele statelor membre ale Orga-
nizatiei pentru Cooperare Economica la
Marea Neagrd (OCEMN), denumite in con-
tinuare pérti, dorind s intdreasca coopera-
rea dintre statele membre OCEMN pentru
promovarea transportului international
rutier de marfuri si persoane, considerat
de mare importantd pentru dezvoltarea lor
economica, crezdnd cd un plan coordonat
de constructie si reabilitare de drumuri este
vital pentru crearea si extinderea legaturi-
lor dintre statele UE, Marii Negre si asia-
tice, necesar pentru a satisface cerintele
traficului international in viitor, accentudnd
faptul ca solutionarea problemelor comune
ale dezvoltarii coordonate ale infrastructu-
rii rutiere solicitd abordari noi si inovatoare
in cadrul cooperérii regionale, considerdnd
cd dezvoltarea Automagistralei Inelare a
Marii Negre, denumita in continuare AIMN,
va promova de asemenea cooperarea pen-
tru dezvoltarea infrastructurii de transport
multimodal, dorind s& aiba interconexiuni
rutiere adecvate cu retelele de transport
transeuropeand, paneuropeand si euroa-
siaticd, tindnd cont de Declaratia comuna
a ministrilor transporturilor ai statelor
membre OCEMN privind legdtura Retelei
de transport a Méarii Negre cu Reteaua de
transport transeuropeand in cadrul lega-
turilor de transport euroasiatice, semnata
la 28 ianuarie 2005 la Salonic, dorind ca
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AIMN s& fie construitd in colaborare cu
UE cu scopul de a fi inclusd in Reteaua
de extindere a axelor majore de trans-
port transeuropene in vecinatatea statelor
si regiunilor, avand in vedere faptul ca,
cooperarea economicd trebuie s& aiba in
vedere nevoile reale si interesele partilor,
fiind constiente de faptul ca, constructia
AIMN constituie o provocare majora pentru
OCEMN, ale cérei organisme sunt solicitate
sd participe activ si sa interactioneze pen-
tru succesul sau, constiente de faptul ca
dezvoltarea infrastructurii este un proces
pe termen lung, consimt asupra prezentu-
lui memorandum de intelegere, ca un pas
spre realizarea obiectivului comun de con-
struire a AIMN”,

in continuare, la art.2, pct.1, din Me-
morandum se mentioneaza ca ,AIMN este
o Automagistrald de mare capacitate. Co-
mitetul de conducere a AIMN poate exa-
mina.... standardele sale tehnice, pe baza
recomandarilor si normelor aprobate de
organizatiile internationale si UE, inclusiv
Acordul European privind arterele de trafic
international principale (AGR)”.

La acelasi articol, pct.2 se mentioneaza
cd ,partile.... sunt de acord sa promo-
veze AIMN... pentru ca in viitor sa fie
inclusa in Reteaua pentru extinderea
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Autostrada Inelara a Marii Negre

axelor principale de transport transe-
uropene in vecinatatea statelor si re-
giunilor”.

Autostrada Inelara a Marii Negre

La pct.3 din art.2 se arata ca ,Lungi-
mea AIMN este de aproximativ 7.000 km.
Ruta principald si conexiunile acesteia pot
include urmatoarele orase: Istanbul (Tur-
cia), Samsun (Turcia), Trabzon (Turcia),
Batumi (Georgia), Poti (Georgia), Erevan
(Armenia), Baku (Azerbaidjan), Novoro-
ssiysk (Rusia), Rostov-pe-Don (Rusia),
Taganrog (Rusia), Mariupol (Ucraina),
Melitopol (Ucraina), Odessa (Ucraina),
Chisinau (Moldova), Bucuresti (Romania),
Constanta (Romania), Haskovo (Bulgaria),
Sofia (Bulgaria), Nish (Serbia), Belgrad
(Serbia), Tirana (Albania), Edirne (Turcia),
Komotini (Grecia), Alexandroupolis (Gre-
cia), Istanbul (Turcia)”.

Tronsonul care va strdbate Roméania
are doud variante:
principald: (Chisindu) - Albita - Husi — Bar-
lad - Focsani — Ploiesti — Bucuresti — Giur-
giu, cu o lungime totald de 456.8 Km;

B alternativa: (Chisindu) - Albita — Husi — Bar-
lad - Focsani - Ploiesti — Bucuresti — Con-
stanta, cu o lungime totald de 622 Km.(7)

Prezintd interes si faptul ca, asa cum se
mentioneaz3 la art.3, pct.5, ,,In fiecare stat
in parte va fi numit de guvernul statului
respectiv un coordonator national pen-
tru AIMN. Acest coordonator este respon-
sabil pentru coordonarea oricdrei activitati
in tara sa privind AIMN. Acest coordonator
poate fi persoana desemnata in Comitetul de
conducere al AIMN sau inlocuitorul sdu”.

Referitor la finantarea constructiei si
reconstructiei AIMN, la art.4 se precizeaza
ca finantarea ,poate fi asigurata din fon-
duri si bugete nationale..... fonduri euro-
pene si imprumuturi acordate de Banca
Europeana de Investitii, Banca Europeand
pentru Reconstructie si Dezvoltare, Banca
Mondiala si alte banci si fonduri”.

Si ce ne spune asa-zisa ,,biblie
rutiera”, adica master planul general
de transport al Romaniei

Cu privire la Automagistrala Inelara
a Marii Negre, sa vedem ce putem desco-
peri In varianta finala revizuita a ,RAPOR-
TULUI PRIVIND MASTER PLANUL GENERAL
DE TRANSPORT AL ROMANIEI” - MPGTR,
Sectiunea rutierd, aprobat de Guvernul
Ciolos prin Hotdrérea Guvernului nr.666
din 14 septembrie 2016.
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La Cap.3. intitulat ,,Situatia existenta
si ultimele tendinte in sectorul trans-
portului din Romania si Europa”, se pot
citi expuneri generale, precum:

W ,relatiile dintre MPGT si documentele rel-
evante de politici de transport din UE”
(pag.67-76);

W ,tendinte de transport rutier in contextul
European” (pag.76-81);

W ,tendintele transportului feroviar in con-
textul European” (pag.81-87);

W ,tendinte in contextul european in por-
turi si navigatie” (pag.87-91);

W ,tendinte in transportul aerian in contex-
tul European” (pag.91-93);

W ,tendinte in transportul international”
(pag.93);

W ,transportul si dezvoltarea economica”
(pag.93-94).

Dupa cum constatéam, nu se prezinta
absolut nimic referitor la ,,Tendintele de
transport rutier in contextul European
— Autostrada Inelara a Marii Negre”
AIMN, autostrada care, dupa cum am vazut
mai Tnainte, dinspre Ucraina se indreapta
catre Republica Moldova, adica de la Odesa
catre Chisindu, iar de aici ,coboard” spre
Romania, adica spre Albita si in continuare
catre Husi — Barlad - Tecuci - Focsani -
Bucuresti - Giurgiu (sau Constanta).

Si atunci ce valabilitate mai are
acest Master Plan in care nu se ia in
calcul si traficul generat de AIMN in
traversarea Moldovei, de la nord-est la
sud, adica traversarea partiald a Romaniei,
cu relatii spre sud-vest sau chiar spre ves-
tul Europei.

Uluitor, fosta Conducere a CNAIR a
hotarat ca municipiul Barlad sa fie ocolit
de o Varianta rutiera cu caracteristi-
cile unui Drum National proiectat cu
elemente geometrice pentru viteza de
80Km/h si parte carosabila de 7.00m, cu
benzi de incadrare de 0.75m (a se vedea
Anexa nr.3, pag.99, din Cerintele Bene-
ficiarului pentru proiectare si executia
Variantei de ocolire Barlad si profilele
transversale tip).

Si daca facem o mica digresiune, mai
aflam din Master Plan cd ,,Autostrada
Bacau - Iasi a fost exclusa din lista
de proiecte” din cauza , configuratiei
terenului”, iar ,Legatura dintre Iasi si
vestul Romaniei, precum si cea dintre
Iasi si Bucuresti pot fi efectuate prin
intermediul altor coridoare”

in continuare se mai araté c3 ,a fost
adadugat un Drum expres care conec-
teaza municipiile Buzau si Focsani”. (a

se vedea punctele 4.6.6 si 4.6.7, pag.218
din Master Plan)

Ce parere aveti dumneavoastrd, mol-
dovenii, despre acesti domni care au in-
tocmit, au coordonat si au aprobat Master
Planul? Oare nici acum organizatorii celui
de al XV-lea Congres National de Drumuri
si Poduri din Romania, care va avea loc la
Iasi, adica in Moldova, nu sunt convinsi ca
tema strategica principala la Congres
trebuie sa fie o analiza pentru reface-
rea, pe date reale, a Master Planului?!

La Universitatea Tehnicd Gheorghe
Asachi din Iasi sunt specialisti de Tnaltd va-
loare, care pot rezolva cu succes aceasta
problema, cum ar fi, de exemplu: d-nul
Profesor univ. doctor, ing. Horia Zarojanu,
d-nul Profesor univ. doctor, ing. Radu An-
drei, d-nul Profesor univ. doctor, ing. Va-
sile Boboc, d-nul Profesor univ. doctor, ing.
Nicolae Botu, d-nul Profesor univ. doctor,
ing. Claudiu Cristian Comisu si multi altii,
cat si doctoranzii de la aceasta Universitate
tehnica.

Concluzia este fireascd si anume ca
Master Planul trebuie intocmit pe criterii
reale, de specialisti in domeniul rutier.

Daca extindem gandirea si catre alte
domenii si constatdm unde am ajuns,
atunci suntem pusi in situatia sa amintim
un aforism al lui Platon: ,Una din pedep-
sele pentru refuzul de-a participa la viata
politica este aceea ca vei ajunge sa fii con-
dus de inferiorii tai”".

Exemple similare

Din punctul de vedere al amplasa-
mentelor traseelor autostrazilor ocolitoare
ale oraselor, ludndu-se in considerare,
in acelasi timp si variantele de ocolire
obisnuite, cu caracteristicile unui drum
national, pot fi date si alte exemple:

Centura de Ocolire Ramnicu Sarat
trebuie sa aiba traseul amplasat in partea
de vest a municipiului. Este vorba de Cen-
tura rutierd si nu de Variantd de ocolire,
deoarece se mentine actualul pod peste
raul Ramnic, iar traseul este compus,
partial, din strazile situate la periferia de
sud-vest, vest a orasului.

Daca traseul ar fi sa ocoleasca
Planul de urbanism General al orasu-
lui, atunci s-ar putea vorbi de o Vari-
anta rutiera de ocolire.

Sectorul de autostrada care face parte,
de asemenea, din Autostrada Inelard a
Maérii Negre - AIMN, din punct de vedere
al reliefului, este evident ca va trebui sa fie
amplasat in estul orasului, in afara Planu-
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lui de Urbanism General, cu traseul paralel
cu Calea Ferata Buzau - Focsani, in partea
dreapta a acesteia.

Daca Varianta de Ocolire Ré&mnicu
Sarat ar fi amplasata in estul orasului, este
normal ca traseul acesteia sa aiba elemen-
tele geometrice de autostrada, pentru vi-
teza de proiectare de 140Km/h, conform
Normativ PD162/2002, ca facand parte din
Autostrada Moldova, in acelasi timp si din
AIMN.

Se atrage atentia ca POVESTEA
CA AUTOSTRADA MOLDOVA, care se
proiecteaza pentru viteza de 140Km/h, sa
fie inlocuita cu un DRUM EXPRES asa
cum se prevede in Master Plan, proiectat
pentru viteza maxima de 100Km/h, con-
form Normativului AND598/2013, nu poate
fi sustinutd. Varianta de Ocolire Focsani
nu poate fi amplasatd decat in partea de
est a municipiului fiindcd, dupd cum stie
tot romanul, incepand din vestul orasu-
lui si pana pe dealurile situate la poalele
Muntilor Vrancei, sunt renumitele PODGO-
RII VRANCENE.

Ar mai putea fi posibil un amplasament
al autostrazii care sa ocoleasca municipiul
pe partea de vest, cu traseul situat ldnga
Drumul de exploatare al Canalului Siret-
Baragan, canalul fiind proiectat si partial
executat cu elemente geometrice pentru
navigabilitate, care corespund si unei au-
tostrézi. In acest amplasament s-ar reduce
considerabil suprafetele de expropriat.

Important este faptul ca si Varianta de
Ocolire Focsani constituie un sector, nu
numai din AUTOSTRAZILE MOLDOVA si
BASARABIA ci si din AUTOSTRADA INELARA
A MARII NEGRE - AIMN si deci traseul tre-
buie proiectat si executat cu elemente geo-
metrice de AUTOSTRADA si nu de DRUM
EXPRES, dupa cum se mentioneaza in Mas-
ter Plan, pag.156 si 157;

Varianta de Ocolire Adjud este am-
plasatad in vestul orasului, pe un teren plat,
avand elementele geometrice corespun-
zatoare unui DRUM NATIONAL, pentru un
trafic, in final, de interes local si regional.

Traseul AUTOSTRAZII MOLDOVA (si nu
a DRUMULUI EXPRES), va fi amplasat in
estul orasului, in lunca raului Siret, ca o
continuare a traseului dinspre Marasesti,
spre Sascut-Rdcdciuni-Bacau-Pas-
cani-Suceava-Siret.

Varianta de Ocolire Bacau, care si
aceasta constituie un sector din AUTO-
STRADA MOLDOVA (ce leagd sudul de
nordul Moldovei, adicd incepe la Ploiesti
si se termind la Suceava-Siret, si nu din
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Traseul Centurii Bacau

DRUMUL EXPRES, dupa cum de asemenea,
se mentioneazad in Master Planul General
de Transport, tabelul 4.34, pag.156-157),
are traseul amplasat in estul municipiului
Bacau, in lunca raului Siret. Un traseu care
sd se desfasoare in partea de vest, ar duce
la o valoare de investitie oneroasa, da-
toritd dealurilor, localitatilor, padurilor etc.
in aceastd situatie, tindnd seama c3 re-
numitul tinut istoric al Romaniei si anume
tinutul Moldovei trebuie sa fie strabatut de
o faimoasd AUTOSTRADA, traseul Variantei
de Ocolire Bacdu nu poate avea alte el-
emente geometrice, decat de autostrada.

Relieful din imprejurimile Barladului
si latimea culoarului prin care trece
traseul autostrazii

Daca configuratia terenului, din partea
de vest a municipiului Bérlad, ar permite
executia unei artere rutiere ocolitoare a
orasului, adicd a unei autostrazi cu o va-
loare a investitiei oarecum similara cu
investitia necesard executiei unei variante
amplasata in estul municipiului, in lunca ré-
ului Bérlad, comentariile asupra amplasa-
mentului traseului sectorului de autostrada,
D.N.24 care face parte din Autostrada Ine-
lard a Marii Negre si Autostrada Basarabia
ar parea fi inutile, deoarece Varianta D.N.24
de Ocolire Bérlad, cu elemente geometrice
pentru viteza de proiectare de 80Km/h, vi-
teza aferentd unui drum national, poate fi
executata in estul orasului.

in realitate, relieful din vest impune
lucrari de executie majore, cu o valoare a
investitiei oneroasd, incomparabild cu va-
loarea investitiei necesara in amplasamen-
tul din partea de est.
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in consecintd, executia unei Vari-
ante de ocolire cu elemente geome-
trice aferente unui DRUM NATIONAL
amplasata in estul orasului, adica in
lunca raului Barlad, intr-un culoar
foarte ingust, de ordinul 60m - 200m,
este total gresita. Unde va fi ampla-
sata Varianta de ocolire si unde va fi
amplasata Autostrada, fiind un singur
culoar pentru ambele trasee? Ceva
absurd!!! Niste amatori ar putea afirma:
,Sigur, se poate!” Dar cine promoveaza
astfel de situatii, ar trebui sa@ gandeasca.
Dar cum cei care au intocmit si aprobat
Master Planul, care zice-se ca sta la baza
dezvoltarii retelei rutiere in Romania, nu
au auzit de Autostrada Inelard a Marii
Negre si nici de tinutul istoric, Moldova, ce
pretentii poti sd mai ai.

Nu numai ca se intocmesc documentatii
tehnice aberante, dar se merge mai de-
parte, acestea prezentdndu-se ca o mare
realizare. In acest sens, dupa cum s-a mai
aratat, in ,Revista Drumuri Poduri” din
aprilie a.c., s-a adus la cunostinta publicu-
lui urmatoarele: ,Compania Nationala de
Autostrazi si Investitii Rutiere — CNAIR, in
calitate de Benificiar, a elaborat si depus
Aplicatia de Finantare pentru proiectul

,Varianta de Ocolire Barlad” in vederea

obtinerii de finantare nerambursabila....."”

Mai are cineva ceva de comentat?

Cum s-ar fi putut rezolva problema

Problema s-ar fi rezolvat foarte sim-
plu si anume printr-o denumire corecta
si sugestiva a Obiectivului de investitie:
,Varianta de Ocolire Béarlad, ca sector care
face parte din Autostrada Inelara a Marii
Negre, inclusiv din Autostrada Basarabia,
cu executie etapizatda”, precizédndu-se,
printre altele si ca ,traseul autostrazii se
va analiza si proiecta, in plan orizontal, in
plan vertical/profil longitudinal si in pro-
fil transversal, in conformitate cu preve-
derile ,Normativului Ad162/2002 pentru
proiectarea autostrazilor”, iar cantitatile
de lucrari, adica Devizele pe obiecte si De-
vizul general se vor stabili numai pentru
ETAPA I de executie, conform prevederilor
aceluiasi normativ”.

Plecand de la aceastd idee, proiectan-
tul nu ar fi facut altceva, decat ar fi stabi-
lit traseul Autostrazii (culoare albastra pe
planul de situatie) in partea de sud a muni-
cipiului Barlad, care nu poate fi altul decat
paralel cu Calea feratd Ghidigeni - Barlad,
apoi ar fi studiat traseul pe partea de est,
pentru ocolirea orasului. in continuare ar fi
stabilit traseul pentru traversarea DN24B

ANULXXV  drumuri
NR.180(249) poduri

intre localitatile Zorleni si Simila, indrep-
tandu-se spre Calea Ferata existentd, pe
care o insoteste paralel, la 130m distanta,
in afara zonei de protectie, cu directia spre
Crasna-Albita (Chisindu).

Daca acest studiu il facem acum, se
constata ca traseul Autostrazii (culoare al-
bastrd) se suprapune, oarecum, cu traseul
Variantei DN24 de ocolire Barlad (culoare
rosie pe planul de ansamblu).

Din punct de vedere tehnic, avandu-
se In vedere si reducerera suprafetelor de
expropriat, traseul Autostrazii, incepand
de la Curba nr.8 (al Variantei DN24) este
evident ca trebuie sa fie paralel cu Calea
ferata, pe care sa o traverseze inainte de
localitatea Zorleni si sa se indrepte catre
Crasna.

Cum este si firesc, Drumurile de lega-
turd ale Autostrazii cu DN24, inainte de
intrarea, respectiv iesirea in si din mu-
nicipiul Barlad, dupd cum se constatd pe
planul de situatie anexat, nu pot fi altele,
in totalitate in sud si partial in nord, decét
una din Bretelele de legaturd din cadrul
Nodurilor rutiere Trestiana si Zorleni de pe
Autostrada.

Concluzii

Se constatd faptul ca, daca pe traseul
proiectat al ,,Variantei DN24 de ocolire a
municipiului Barlad”, s-ar fi marit sau s-ar
fi micsorat unele raze ale arcelor de cerc, in
plan orizontal, pentru a se putea introduce
curbele de racordare progresiva-clotoide ,L”,
cat si lungimile ,Ics”, si s-ar fi rotit si unele
aliniamente cu cateva grade, s-ar fi putut
obtine, cu usurintd, un traseu de autostrada
care, aproximativ, s-ar fi suprapus peste
traseul Variantei DN24 de ocolire (pe planul
de ansamblu sunt redate aceste elemente in
culoare rosie si albastra).

Concluzia este prea evidenta: Se
dovedeste, cu prisosintd, ca persoanele
care au promovat Obiectivul de investitie
~Varianta de ocolire Barlad” nu au avut
cunostintele necesare spre a putea ju-
deca corect aceasta problema de interes,
nu numai national ci in mod deosebit si
international.

Sa nu uitdm totusi sa@ punem si o intre-
bare fireascd: Persoanelor din conducerea
unor Institutii ale Statului li se permite sa
nu respecte si sa nu puna in aplicare Legile
aprobate de Parlamentul Romaniei, fara sa
mai vorbim de Hotarari si Ordonante ale
Guvernului?

11 iunie 2018
(N. red: Raspunderea pentru publicarea
articolelor revine autorilor.)
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Impactul frezelor la rece asupra calitatii reabilitarii

Frezarea la rece este una dintre primele masuri care se iau atunci cand un drum
rutier sau o zona de trafic are nevoie de reabilitare. Starea suprafetei frezate
are un impact major asupra calitatii noii suprafete, a calitatilor sale de service si
asupra executarii eficiente a celorlalte lucrari de constructii. O suprafata frezata
egal, aproape de linie si de nivel, este un factor crucial atunci cand vine vorba
de asfaltarea suprafetelor drumurilor cu o latime uniforma si evitarea masurilor
de ajustare a costurilor, sub forma nivelarii straturilor suprafetelor.

Inovatii pentru toate aplicatiile

Wirtgen oferd cea mai extinsd gama
de freze la rece din industrie, cu latimi cu-
prinse intre 14 mm - 4,40 m. Clientii pot
alege din cele peste 30 de tipuri diferite de
masini, fiecare disponibild cu o varietate
de 1atimi de frezare. Clasa mai mica de pu-
tere cuprinde modele de 45 kW, urmate de
masinile compacte cu puteri de 257-298
kW si de frezele mari din clasa superioara
de performanta, de pana la 753 kW. Noile
solutii inovative dezvoltate la sediul central
din Windhagen au la baza know-how-ul si
competentele Wirtgen in nivelare, control
si tehnologii de ultima generatie.

intotdeauna la nivel

Unul dintre factorii decisivi in frezarea
la linie si la nivel a suprafetelor este ni-
velarea precisa. Scopul niveldrii este acela
de a regla adancimea frezarii si inclinarea,
cat mai precis posibil, pe baza unei linii de
referinta. Pe santier, a devenit o practica
standard copierea suprafetei existente
prin scanarea liniei de referinta. Aldturi
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de o gama larga de senzori, sistemul de
nivelare Wirtgen Multiplex poate face mai
mult decat o simpla copiere. Trei senzori
amplasati pe fiecare parte a masinii calcu-
leaza permanent trei cote, pentru a crea
o suprafata frezatad perfect, cu adancimea
ceruta de proiect. Aceastd metoda si-a
dovedit eficienta deosebitd la nivelarea
ondulatiilor longitudinale.

De asemenea, si profilele de suprafata
complet noi pot fi realizate prin frezarea
3D. Un profil nou, digital, de suprafata,
generat pe computer, poate fi transferat
direct pe freza Wirtgen cu ajutorul siste-
melor de nivelare 3D. Calitatea crescuta
si eficienta costurilor sunt beneficii majore
oferite de tehnologia de frezare 3D.

Frezarea separata a straturilor,
reciclare economica

Automatizarea progresiva a proceselor
tehnice joaca un rol cheie in optimizarea
rezultatelor de frezare. Pentru a obtine
rezultate perfecte, parametrii de nivelare
pentru masina respectiva sunt salvati, fiind
conectati cu sistemul automat de nivelare

= * s Y s

Frezele la rece moderne imbunatatesc calitatea reabilitarii complete a drumurilor

e i R T L

LEVEL PRO si utilizati in timpul procesu-
lui de lucru. Astfel, cea mai mare varie-
tate de straturi de asfalt este indepartata
si separatd in cadrul proceselor selective
de frezare. Indepértarea materialelor de
constructii problematice este posibila, la
fel si frezarea separata a suprafetelor de
calitate premium cu un continut mare de
bitum sau indepartarea marcajelor rutiere,
inainte de frezarea separatd a straturilor.
Suprafata, liantul si straturile de baza pot fi
reutilizate acum, separat, in cadrul statiilor
de producere a asfaltului de tip RAP.

Frezarea selectivé nu atrage dupa sine
dezavantaje mari de timp. Datoritd adanci-
mii mici de frezare, frezele la rece lucreaza
mai rapid, atunci cand indeparteaza stra-
turile individuale, decat atunci cand in-
departeaza asfaltul complet, la adancime
maxima de sdpare, intr-o singura trecere.
Frezarea suprafetelor in doud sau trei stra-
turi poate fi uneori la fel de rapidd - in
anumite cazuri chiar mai rapida - decat in-
departarea completa a asfaltului, in functie
de tipul de masina sau de asfalt, precum si
de conditiile de mediu.

Frezele moderne pot fi reglate special
pentru frezarea selectiva, indiferent de
greutatea masinii, de exemplu.

Tehnologii de ultima generatie:
0 gama larga de aplicatii

Tamburul de frezare reprezinta “inima”
frezelor la rece. Din acest motiv, acesta




. [ . ASOCIATIA d *
UtiLaJE WIRTGEN GROUP IN ACTIUNE [[7ANi e R 10004 [podurl

este produs numai din componente tehno-
logice de ultima ord, fiind realizat la cele
mai inalte standarde de calitate, produca-
torul fiind insa atent permanent la costu-
rile de productie, dar si la performantele
oferite de acesta in timpul procesului de
frezare.

Din acest punct de vedere, fiind o com-
ponenta complexa si cu cerinte din cele
mai mari din partea utilizatorilor, Wirtgen
dezvolta permanent solutii eficiente din
punct de vedere al costurilor. Astfel, pro-
ducatorul german ofera diferite tipuri de
tamburi de frezare pentru o multitudine
de aplicatii de lucru si pentru diferite
suprafete de drumuri.

Tamburii de frezare standard, de
exemplu, au o distanta intre dintii de fre-
zare de 12 mm, 15 sau 18 mm la o tre-
cere. Pentru o prelucrare mai find, spatiul
este de 8 mm, cel mai mic fiind de 6 mm.
Tamburii ECO Cutter dezvoltati de Wirtgen
sunt proiectati pentru o putere de frezare
maxima, astfel ca pot freza chiar si mate-
riale extrem de dure, precum betonul sau
pietrele, cu costuri minime.

Frezele la rece sunt folosite, de ase-
menea, frecvent, pentru a sapa santuri,
pentru instalarea conductelor si, atunci
cand sunt echipate corespunzator, pot
freza chiar si canale. Cu alte cuvinte, gama
de aplicatii in care pot fi folosite este una
imensa.

Specificatiile exacte asigura calitatea

»~Masinile moderne de frezare la rece au
o influentd semnificativd asupra calitatii si
vitezei de reabilitate a drumului, per an-
samblu”, explica Bernd Holl, Managerul de
produs pentru Frezele la Rece din cadrul
Wirtgen GmbH.

Posibilitatile oferite de frezele la rece
sunt recunoscute din ce in ce mai mult de
autoritatile locale contractante, ceea ce in-
seamna ca noi documente de oferta sunt
solicitate in prezent. In Europa, autoritatile
publice si furnizorii de servicii de frezare,
asociatiile de profil si producatorii de freze
la rece colaboreaza in acest moment la
emiterea unor noi documentatii pentru
aceste utilaje.

.Detaliile precise ale acestor docu-
mentatii vor permite companiilor de fre-
zare sa-si ajusteze ofertele, pentru a in-
deplini cerintele impuse. Detaliile cheie
includ, de exemplu, adancimea precisa de
frezare, numarul de guri de acces si de
ajustari ale drumului, precum si numarul
de operatiuni individuale de frezare”, a mai
spus Bernd Holl. Tamburi de frezare
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Admitere:

Sesiunea din vara: 16.07 - 26.07.2018 Nr. locuri admitere 2018 -2019:
Sesiunea din toamna: 13.09 - 17.09.2018 W 37 locuri buget

Detalii pe: https://constructii.utcluj.ro/admitere-master.html W 5 Jocuri taxa

Calendar admitere:
Sesiunea din vara: 16.07 — 26.07.2018

inscrieri 16.07 — 18.07.2018 ::::::'n‘z';'og ;::a N

Programare interviu 18.07.2018 Afisare ora 20

b 19.07.2018 Atentie la candidatii care
anagement = 3

Interviu domeniul Inginerie S I ambye

Civila 20.07.2018 domenii

Afisare rezultate — etapa | 20.07.2018

Depunere contestatii 23.07.2018 Interval orar 9 — 15

Solutionare contestatii 23.07.2018

Confirmare — etapa | 24.07 - 25.07.2018 Interval orar 9 - 15

Glisari si rezultate etapal Il 25.07.2018

Confirmari — etapa Il 26.07.2018 Interval orar 9 - 15

?:::lhte finale sesiunea iulie 26.07.2018
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Sesiunea din toamna: 13.09 — 17.09.2018

Inscrieri 13.09.2018 Interval orar 9 — 15

Programare interviu 13.09.2018 Afisare ora 20

e Py 14.09.2018 Atentie la candidatii care
anagement 4 ;

e rdrd il Ingineri s-au inscris la ambele

e e 14.09.2018 domenii

Civila

Afigare rezultate 14.09.2018

Depunere contestatii 17.09.2018 Interval orar 8 - 9

Solutionare contestatii 17.09.2018 Interval orar 9 — 10

Confirmari 17.09.2018 Interval orar 10- 14

Glisari si rezultate finale

sesiunea septembrie 2018 1032008

Ingineri specialisti in domeniile:
Constructia drumurilor

Autostrazi

Trafic si siguranta circulatiei

Poduri

Investigarea si reabilitarea drumurilor si podurilor

Discipline studiate:

W Autostrazi

W Aeroporturi

W Strazi/drumuri urbane

B Tehnologii performante aplicate la drumuri
B Managementului traficului urban

W Investigatii rutiere complexe

B Materiale compozite performante

B Metode moderne de proiectare a drumurilor
W Siguranta circulatiei

B Mecanica avansata a paménturilor

W Structuri compuse otel — beton

B Metode moderne de proiectare a podurilor
B Norme europene de proiectare

W Investigatii rutiere complexe asupra podurilor
B Tehnologii performante aplicate la poduri

B Impactul infrastructurilor asupra mediului

B Sisteme manageriale de transporturi

W Sistemul calitatii si legislatie intransporturi
W Limbi straine

Competente obtinute:

Proiectare

B Elaborarea studiilor si a documentatiilor tehnico-

economice;
B Elaborarea proiectelor tehnice complexe si de

executie pentru drumuri, poduri, autostrazi, piste

aeroportuare, consolidari, studii de circulatie;

Executie

B Analiza documentatiilor tehnico-economice pentru

executia lucrarilor;

B Programarea si conducerea lucrarilor de drumuri,
poduri, autostrazi, piste aeroportuare, consolidari;

B Urmdérirea realizarii lucrarilor si indeplinirea
exigentelor de calitate impuse;

m Intocmirea documentatiei tehnice necesare Cartii

Constructiei;

Marketing, ofertare, licitare

B Elaborarea documentatiilor tehnico-economice;

W Analiza comparativa a solutiilor tehnico-economice
de realizare aconstructiilor;

Administratie
W Servicii tehnice in cadrul institutiilor, societatilor
comerciale si a regiilor de specialitate.

Cercetare

W Posibilitatea participarii ca membru specialist,
manager de proiect, lider, in colective de cercetare;

W [nv&tdmant, formare profesionald

B Profesor de specialitate in invataméantul
preuniversitar.
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INFRASTRUCTURI PENTRU
TRANSPORTURI SI LUCRARI DE ARTA

2018-2020 4 Semestre
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Nr. locuri buget: 35 Date admitere: 20.07.2018 si 14.09.2018
Nr. locuri taxa: 5 Info: https://www.utcluj.ro/admitere/master/
COMPETENTE:

Elaborare solutii tehnice specifice
Expertiza tehnica, verificare proiecte tehnice in domeniul CFDP (in urma atestarii)
Dirigentie de santier (in urma atestarii)
Continuarea studiilor (doctorat)
Marketing, ofertare, licitatii

CE VOI INVATA?

B Metode avansate de calcul a structurilor B Investigari, reabilitari si modernizari ale
pentru cai ferate, tuneluri, poduri, funiculare, cailor existente, prin aplicarea celor mai noi
tramvaie etc. tehnologii in domeniu

B Tehnologii moderne de executie a cailor de B Studii legate de calea ferata interurbana,
comunicatie (autostrazi, stabilizari taluzuri - calea ferata urbana (linii de tramvai si
soft SLOPE) metrouri), funiculare, linii neconventionale
(linii cu levitatie magnetica)

H Limitarea zgomotului, vibratiilor si noxelor
datorate traficului (lucrari practice:
masuratori de zgomot, CO2)

Facultatea de Constructii www.constructii.utcluj.ro | e-mail: info@cfdp.utcluj.ro
Departamentul C.F.D.P. tel: 0624 401 840, 0264 401 837
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B Materiale performante pentru lucrari
ingineresti

B Rezistenta si fiabilitate la incarcari variabile

B Matematici pentru ingineri

W Stabilitatea structurilor

B Mecanica avansata a pamanturilor si fundatii
speciale

B Sisteme manageriale si legislatie in
transporturi

B Metode moderne de proiectare poduri/cai
ferate

W Investigatii complexe asupra podurilor/cailor
ferate

B Impactul infrastructurii transporturilor asupra
mediului

B Protectie si amenajare albie/Probleme
hidraulica si hidrologie

B Tehnologii performante aplicate la poduri/cai
ferate/lucrari subterane

B Concepte moderne privind proiectarea cailor
de comunicatie (autostrazi, stabilizari taluzuri)

ANUL II:

B Structuri compuse otel beton

B Metropolitane si lucrari subterane

W Limbi straine

B Probleme speciale poduri beton

B Probleme speciale privind circulatia in
metropole

-4 =

=N e
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Informatii admitere:

W Admiterea consta intr-un interviu: o discutie libera pe baza unui poster
care va contine elemente semnificative din proiectul de diploma sau alte
proiecte realizate de candidat (care justifica aplicarea pentru programul
de studii)

W Media finala a examenului de admitere se calculeaza astfel:
50% media examenului de licenta + 50% nota interviu admitere

Date admitere: 20.07.2018 si 14.09.2018
Info: https://www.utcluj.ro/admitere/master/
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Drumuri sub ploi si inundatii:
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Noaptea a pus la incercare
drumarii din judetele Moldovei

m prezentat in paginile revistei activitati desfasurate
pe timpul iernii, scotand in evidenta eforturile depuse
in unele situatii de calamitati. In randurile ce urmeazi, vom
face o prezentare a evenimentelor din perioada 15 - 18 iu-
nie 2018, cand Moldova a fost afectata de fenomene me-
teorologice si hidrologice de o amploare deosebit de mare.

Cele mai importante interventii ale drumarilor au avut loc pe
timpul noptilor, cand arterele rutiere din Moldova au fost afectate
de precipitatiile abundente cazute. Mai grele au fost situatiile in-
registrate cu scurgeri importante de pe versanti, fiind antrenate
cantitati foarte mari de apa, arbori si vegetatie forestiera si alte
resturi sau gunoaie.

Astfel, vineri noaptea (15/16 iunie) a fost declarat Cod Rosu,
deoarece ploaia turna cu 60-100 |I/mp si a inundat unele sectoare
de pe DN 25 si 2B, dar si multe gospodarii din zona Vames - Tu-
dor Vladimirescu - Sendreni din judetul Galati. Au fost mobilizati
urgent sapte drumari, care abia ajunsesera acasa de la serviciu,
si au inceput interventia cu doud utilaje pentru evacuarea apei
si curatarea de potmol a carosabilului si a santurilor. Cele doua
drumuri nu au fost inchise, inregistrand doar circulatie ingreunata
pentru putinele autovehicule care traversau zona. Datoritd inter-
ventiei lor cu promptitudine, la ora 3,00 a zilei de sambata a fost
incheiatd misiunea.

Zorii zilei a gasit cele doud artere rutiere curate, iar partici-
pantii la trafic nici mdcar nu banuiau ce fusese in noaptea trecutd
pe acele locuri...

~Lucrarile de reparatii asfaltice pe suprafete intinse
de pe DN 12A, Comanesti — Miercurea Ciuc, s-au termi-
nat astazi (vineri, 15 iunie) la ora 22.17, iar personalul a
plecat acasa..... ” Asa suna mesajul sefului SDN Bacdu, ing.
Alexandru Tcaciuc. Imediat dupa miezul noptii este anuntat ca
ploud torential in sudul judetului si au inceput sa apara situatii
neplacute. Pe DN 2, la Racaciuni, in mai multe puncte, se circula
pe o singura banda de circulatie alternativ, dirijat de politia ru-
tiera, deoarece pe partea carosabild au fost aduse aluviuni, res-
turi vegetale si trunchiuri de copaci. Imediat a ajuns aici o echipa
de la districtul Bacau 1 care, dupa o evaluare nocturna, trece la
actiune si curata carosabilul si santurile, chiar daca mai continua
sa ploua si sa vina alte si alte obstacole in zona de interventie. La
ora 4.00 au fost curatate carosabilul si santurile, fiind asigurate
conditii optime de circulatie. Doar trunchiurile de copaci, crengile,
diferite obiecte de plastic de pe marginea drumului sunt dovada
pentru cei ce trec pe aici cd a fost o noapte de luptd a drumarilor
cu stihiile naturii...

Dar pentru conducerea sectiei bacduane au aparut semnale
cd si pe DN 2F a inceput sa se adune din ce in ce mai multa apa.
Principala calamitate se inregistreaza iardsi la Strdminoasa, acolo
unde alte ploi au distrus un pod anul trecut, iar acum a fost afec-
tata Varianta de ocolire.

S-a intervenit prompt, atat cu forta umana cét si cu utilaje si
s-a reusit asigurarea circulatiei in sigurantd pe sectorul de drum
afectat.
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Inundatii in zona podului de la Straminoasa, DN 2F

Ploua puternic dis de dimineata si in judetul Vrancea, iar apa
de ploaie si-a facut prezenta si pe DN 2, sectorul Tisita - Focsani,
unde ocupase banda de urgentd in doua zone. S-a intervenit rap-
id cu echipa Districtului Adjud, care a degajat si curatat potmolul
adus de pe versantii din zona.

in cursul zilei de sdmb&td si duminicd ploile au urcat spre
nordul Moldovei si astfel, au inceput sa fie afectate si drumurile
nationale din zona.

Ploaie torentiald pe DN 15D, in judetul Vaslui, zona Dumes-
ti, unde s-a adunat potmol, gatuind traficul. Ajunge un ARD cu
muncitori de la district Negresti si cu un Unimog cu lama de la
Vaslui, iar carosabilul este curadtat. Peste cateva minute, din cau-
za ploii si a vantului, se rupe un stejar din padurea de la Gadinti,
judetul Neamt, si acelasi drum este afectat: se intervine operativ
si drumul straluceste iardsi, dupa ce ploaia a spalat noul asfalt
turnat aici in urma cu doar céateva zile.

Ziua de duminicd a devenit lucrdtoare pentru majoritatea dru-
marilor, deoarece ploile au afectat si judetele Iasi, Botosani si Suce-
ava. Si aici au trecut imediat la treaba echipaje formate din drumari
de la districte, care au actionat pana in cursul zilei de luni. Unii, mai
fericiti, au fost pe teren doar pentru revizie si evaluare, dar cei mai
multi pentru activitate de eliminare a efectelor provocate de ploile
care continud sa cada in cantitati din ce in ce mai mari.

Douad accidente produse simultan pe DN 17, din judetul Suce-
ava, au fost fara victime, dar cu cinci autovehicule avariate. Nu au
fost singurele accidente din aceste zile, cele mai multe fiind produse
din cauza neadaptarii vitezei la starea carosabilului. Desigur, druma-
rii au fost nevoiti sa se impartd, sa lase pe unii la curdtat carosabilul
de efectele ploilor, iar altii sa intervina la curdtarea dupa accidente...

Indiferent de obstacolele aparute pe drumurile nationale, o
mana de oameni sunt prezenti cu promptitudine de fiecare data
si asigurd fluentd traficului rutier. Nu conteazd cd este noapte,
ploud, ninge, viscoleste sau este ger de crapa pietrele. De fiecare
data actioneaza fard a mai motiva ca sunt in afara programului
sau, mai ales, ca sunt cu hainele ude, iar bolile nu-i iarta...

Trebuie sa apreciem ca si de aceasta datd drumarii au fost
sprijiniti de Politia Rutierd, ISU, Jandarmerie, Prefecturi, Primarii
si alte institutii din cadrul judetelor.

Nicolae POPOVICI - D.R.D.P Iasi
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Drumul si mediul inconjurator

in perioada 24-25 mai 2018 a avut loc la Hotel Afrodita, Baile Herculane, sim-
pozionul cu titlul ,,Drumul si mediul inconjurator”, care a reluat sirul manifes-
tarilor cu aceasta tema devenite o traditie pentru Filiala BANAT a Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania. Aceasta editie a manifestarii a
fost organizata in colaborare cu Facultatea de Constructii din Timisoara si Aca-
demia de Stiinte Tehnice din Romania - Filiala Timisoara.

a eveniment au participat aproxima-
Ltiv 70 de specialisti din intreaga tara,
oameni angrenati in toate ramurile dome-
niului rutier si al mediului inconjurator, din
unitati de proiectare, executie, exploatare
si administrare a drumurilor si strazilor, din
birouri de arhitectura si urbanism sau ar-
heologie si din marile universitati tehnice
din Romaénia (Universitatea Tehnica de
Constructii Bucuresti, Universitatea Teh-
nica din Cluj-Napoca si Universitatea Poli-
tehnica Timisoara).

in deschiderea lucrarilor simpozionu-
lui au fost rostite cuvinte de bun venit din
partea organizatorilor: domnul prof.dr.ing.
Gheorghe LUCACI - Presedinte al Asocia-
tiei Profesionale de Drumuri si Poduri din
Romania - Filiala BANAT si domnul dr.ing.
George BURNEI, in calitate de gazde ale
evenimentului. De asemenea, domnul
conf.dr.ing. Valentin ANTON, presedintele
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri
din Roménia a adresat frumoase cuvinte
de apreciere si de succes participantilor la
simpozion.

Pe parcursul celor doud sesiuni (pe 24
mai dupa-amiaza si pe 25 mai dimineata)
au fost sustinute 10 prezentari de sinteza,
acoperind temele anuntate ale simpozio-
nului, si anume:

B Reglementadri tehnice si administrative
specifice;

W Solutii tehnice de proiectare;

W Materiale si tehnologii sustenabile pentru
constructia si intretinerea drumurilor;

B Managementul traficului rutier;

W Vehicule rutiere ecologice;

W Alte teme conexe.

in deschiderea lucrérilor, prof. Gheor-
ghe LUCACI a prezentat paradigma in care
s-a gandit a se desfasura lucrarile sim-
pozionului, prin sublinierea preocuparilor
la nivel international in domeniul relatiei
drum-mediu Tnconjurator, cu deosebire in
cadrul Asociatiei Mondiale de Drumuri.

Dintre lucrdrile prezentate se mentio-
neaza:

N prof.dr.arh. Radu RADOSLAYV - Utilizarea
traseelor pietonale/bike in reconversia
zonelor industriale / militare pentru au-
toregenerarea zonelor centrale - studiu
de caz Sistemul Urban Timisoara (SUT);

W ing. David SUCIU - Mobilitatea si mediul
fnconjurator;

W arheolog Florela VASILESCU - Infra-
structura rutierd si arheologia. Gestio-
nare responsabild, distrugere sau bloca-
rea proiectelor;

Deschiderea lucrarilor simpozionului

I IUNIE 2018

Imagine din timpul desfasurarii
lucrarilor simpozionului

MW dr.ing. Victor POPA - Estetica si mediul
fnconjurator.

A fost prezentatd de asemenea activi-
tatea unor companii producatoare si dis-
tribuitoare de materiale si echipamente
rutiere prietenoase cu mediul inconjurator.

Prezentarile au suscitat discutii intere-
sante si consistente, care au continuat si
in cursul cinei din 24 mai si al pranzului
pescdresc din 25 mai.

Vizita tehnicd a constat dintr-o croazi-
era pe apele Dunarii, care a oferit posibili-
tatea vizionarii lucrarilor de infrastructura
de transporturi (drumuri, poduri), realizate
n solutii tehnice spectaculoase si integrate
in mediul natural deosebit, prin care se
strecoara fluviul.

Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

Pod pe malul romanesc al Dunarii
si statuia lui Decebal
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Baia Mare:

Reabilitarea arhitecturala a podurilor

Iliescu Mihai*, Anghel Radu Florin?

1. Introducere. Date generale

Lucrarea fisi propune sa evidentieze as-
pecte constatate in cadrul realizarii unor
reparatii capitale cu reabilitare arhitecturala.

Pana nu demult, cand se facea referire
la poduri, aparea expresia ,lucrari de arta”.
Pe podurile mai vechi se obisnuia realiza-
rea de basoreliefuri, amplasarea de statui
la capetele podului, estetizarea parapetului
etc., elemente care aduc un plus structurii.

in prezent, majoritatea reparatiilor podu-
rilor sunt realizate strict ,tehnic si functional”,
partea de ,arta” trecadnd in planul doi.

Totusi, ca in orice domeniu, sunt si
exceptii, astfel ca, in continuare, sunt pre-
zentate doud poduri care au fost reabilitate
arhitectural.

Beneficiarul a solicitat prin tema de
proiectare ca pe langa lucrarile de reparatii
sa se prevada si realizarea unor elemente
de arhitecturd cu scopul de a aduce un
aport estetic structurii. Astfel, s-a reali-
zat o asociere intre firma de proiectare SC
DRUMEX SRL, proiectant general si firma
de arhitecturd SC 9 Optiune S.R.L., in ve-
derea asigurarii cerintelor Beneficiarului.

2. Prezentarea structurilor
Podul Republicii

Este un pod din beton armat cu lun-
gimea de 36,80 m, cu suprastructura
reprezentatd de grinzi din beton armat
precomprimat, simplu rezemate, pe doud
deschideri. Podul are oblicitate 799 sténga.

Lumina deschiderilor este 14,65+14,60
m. Infrastructura este realizata din doua
culei si o pila din beton armat.

Suprastructura avea latimea totald de
29,50 m si este realizata din 24 de grinzi
prefabricate tip fasii cu goluri si doud con-
sole de trotuar din beton armat monolit, cu
lungimea de cca 2,10m.

Carosabilul pe pod este incadrat de
borduri din beton, are latimea de 14,20 m
(7,10+7,10) pentru patru benzi de circulatie
(doud pe fiecare sens). Trotuarele au lati-

Figura 1. Aspecte ale podului initial, premergator expertizarii

mea de 4,50 m (amonte), respectiv 4,60 m
(aval). Intre trotuare si carosabil s-a ame-
najat pe lungimea suprastructurii, cate un
spatiu cu zona verde cu ldtimea de 2,90 m.

Strada pe care este amplasat podul,
este de categorie tehnica 11, cu carosabil de
14,00 m pentru patru benzi de circulatie.

Podul a fost proiectat pentru clasa E de
incarcare (convoi A30 si V80) si executat
n jurul anului 1980.

Expertiza Tehnicd a incadrat podul ca
fiind intr-o stare tehnica si functionala
nesatisfacatoare, cu recomandarea de
realizare a unor lucrari de reabilitare.

Infrastructura este compusa din doua
culei si o pila din beton armat, pe care re-
azema grinzile din beton armat. Modul de
fundare este direct.

Elevatiile culeelor sunt realizate din
7 stalpi din beton armat cu indltimea de
2,35m si latimea de 1,00 m, dispusi la 4,00
m interax, peste care reazema o bancheta
din beton armat, cu lungimea de 26,20 m
si ndltimea de cca. 80 cm. Spatiile dintre
stalpi sunt umplute cu zidarie din piatra
brutd si mortar de ciment.

Pila are elevatia lamelard, realizata
din beton armat si are lungimea de 22,00
m, indltimea de 3,00 m si grosimea de 80
cm. La partea superioara a elevatiei este
realizatd o rigla cu lungimea de 26,20m,
indltimea de 1,00 m si latimea de 1,40m.

Degradarile semnalate la nivelul supra-
structurii au fost preponderent: armaturi
fara strat de acoperire, beton cu aspect
friabil si zone din beton exfoliat, beton de-
gradat prin carbonatare, aparitia de stalac-
tite, coroziunea armaturii, pete de rugina,
defecte de suprafatd, infiltratii, eflores-

1 Prof. Dr. Ing. - Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

2 Drd. Ing. - SC DRUMEX SRL. Cluj-Napoca

cente, lipsa gaurilor de aerisire la intrados,
in vecindtatea reazemelor.

La nivelul infrastructurilor, podul pre-
zenta urmatoarele: defecte de suprafata ale
fetei vazute, agregate la suprafatd, aparate
de reazem inglobate in praf si murdarie,
zone cu dezagregari ale betonului la eleva-
tia pilei, ca urmare a actiunii apelor infiltrate
prin rost, la elevatia pilelor s-au semnalat,
la nivelul talvegului, zone care prezinta ero-
ziuni ale betonului, infiltratii, eflorescente.

in esenta, lucrérile proiectate au con-
stat din:

B Decaparea cdii pe pod si a anexelor
acesteia;
B Demolarea grinzii parapetului;
B Repararea grinzilor la intrados cu rasini
si mortare speciale si injectarea fisurilor
longitudinale;
W Consolidarea structurii prin realizarea
unei suprabetonari;
B Refacerea integrald a cdii pe pod si a
anexelor acesteia. Lucrarile au cuprins:
" Montarea unor guri de scurgere noi -
pe zona verde;

" Asternerea hidroizolatiei din materiale
performante;

" Realizarea straturilor imbracdmintei din
asfalt turnat sau din betoane asfaltice;

" Montarea parapetului pietonal;

B S-au montat dispozitive de acoperire a
rosturilor de dilatatie;

B S-a refacut imbracdmintea asfalticd in
zona de racordare cu strazile;

B S-au curatat banchetele de rezemare si
aparatele de reazem;

B S-a prevazut realizarea unor lucrdri de
reparatii la elevatia pilei - pe zonele cu
beton degradat, prin demolarea betonu-
lui cu tendintd de exfoliere si remedierea
suprafetelor cu mortare de reparatii;
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Figura 2. Dispunerea unui parapet nou,
dupa realizarea suprabetonarii
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Figura 3. Aspecte ale structurii
dupa receptie

Figura 4. Vedere Pod Culturii
dinspre amonte, initial

Elementele care ,au facut diferenta” au fost:

W parapetul, la care s-a optat pentru ele-
mente metalice care prezintd simboluri
importante ale municipiului Baia Mare;

M cele doua ,totem-uri” dispuse pe diago-
nala podurilor la capetele parapetelor;

B jardinierele dispuse pe ambele parti ale
carosabilului;

B sistemul de iluminare cu banda led in
parapet si“totem-uri”.

Podul Culturii

Este un pod in zona de Centru, peste raul
Sasar. Podul este realizat din beton armat,
avand lungimea de 33,70 m, cu supra-
structura reprezentatd de o dald din beton
armat continud pe trei deschideri. Marimea
deschiderilor este 9,95+13,04+9,95 m. In-
frastructura este realizatd din doua culei si
doua pile din beton armat.

Suprastructura este reprezentata de o
dald din beton armat monolit cu console si
are latimea totala de 31,35 m.

Carosabilul pe pod era incadrat de
borduri din beton, cu latimea de 17,80
m (7,40+10,40) pentru cinci benzi de
circulatie. Trotuarele aveau ldtimea de
3,70 m (amonte), respectiv 3,75 m (aval).
Langa fiecare trotuar era amenajatd pe
toatd lungimea suprastructurii, cate o jar-
dinierd cu latimea de 2,40 m (amonte),
respectiv 2,30 (aval).

Strada pe care este amplasat este de
categorie tehnica II, cu carosabil de 17,80
m pentru cinci (2+3) benzi de circulatie.

Podul a fost proiectat pentru clasa I de
incarcare (convoi A13 si S60) si executat
in jurul anului 1950. in luna august 2014
s-a realizat o documentatie de Expertiza
Tehnica, in vederea stabilirii starii tehnice
a podului, care a incadrat podul ca fiind
intr-o stare tehnica si functionala nesatis-
facatoare, cu recomandarea de realizare a
unor lucrdri de reabilitare.

Infrastructura este compusa din doua
culei si doud pile din beton armat, pe care
reazema dala din beton armat. Modul de
fundare este direct.

Elevatiile culeelor au lungimea de 28,80
m si indltimea de cca. 3,50 m. Bancheta de
rezemare este realizata din beton armat.

Pilele sunt realizate din beton armat
si au lungimea de 28,80 m si indltimea
elevatiei de cca. 4,00 m. Elevatia aces-
tora s-a realizat, din considerente tehnico-
economice, din 19 stalpi avand sectiunea
50x50 cm, intre care au rezultat 18 goluri.
La partea superioara a stalpilor este reali-
zata o rigld cu indltimea de 60 cm.




Figura 7. Dispunerea unui parapet nou
si realizarea elementelor arhitecturale
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Degradarile semnalate la nivelul supra-
structurii au fost preponderent: armaturi
fara strat de acoperire, beton cu aspect
friabil si zone din beton exfoliate, beton
degradat prin carbonatare, aparitia de sta-
lactite, beton degradat prin coroziune cu
reducerea sectiunii elementului, coroziu-
nea armaturii, pete de rugina, defecte de
suprafatd, eroziunea betonului, prezenta
unor zone pe suprafata elementului in care
agregatele nu sunt inglobate in pasta de
ciment, infiltratii, eflorescente, segregarea
betonului.

Infrastructura a prezentat la nivelul pi-
lelor si culeelor degradari obisnuite pentru
o astfel de structura: defecte de suprafata
ale fetei vazute, agregate la suprafata,
aparate de reazem inglobate in praf si
murdarie, crapaturi ale betonului in veci-
natatea muchiilor stalpilor pilei, ca urmare
a coroziunii armaturii de colt si expulza-
rii betonului, la elevatia pilelor s-a con-
statat, la nivelul talvegului si sub acesta,
zone care prezintd eroziuni ale betonului,
infiltratii, eflorescente.

Lucrarile proiectate au constat din:

B Decaparea cdii pe pod si a anexelor
acesteia;

W Repararea elementelor degradate ale su-
prastructurii cu mortare speciale;

W Consolidarea suprastructurii (realizarea-
suprabetonarii);

B Realizarea placilor de racordare;

B Refacerea integrald a cdii pe pod si a
anexelor acesteia (hidroizolatie, rosturi,
parapet pietonal, borduri, jardiniere);

B Refacerea Tmbracamintei asfaltice pe
zona de racordare;

B Camasuirea elevatiilor pilelor pe zona
cuprinsa intre fundatie si stalpi;

B Repararea si tratarea suprafetei vizibile a
infrastructurilor cu o vopsea de protectie
si decorativa;

W Repararea zonelor degradate ale ziduri-
lor de dirijare si a pereului de sub pod;

B Realizarea scarilor de acces in albie.

Elementele care ,au facut diferenta” au
fost:

MW parapetul, la care s-a optat pentru ele-
mente metalice (stélpi) si panouri din
sticla securizata;

W jardinierele, care au fost realizate con-
form plan de arhitectura;

B sistemul de iluminare cu banda led in
mana curenta a parapetului si din jardi-
niere spre banci si socluri pentru obiecte
de arta.
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3. Concluzii aproximativ 100%, comparativ cu reabili-

tarea tehnico-functionala.
Realizarea lucrarilor de reabilitare ar- Totusi, realizarea de astfel de lucrari

hitecturald duc la cresterea costurilor cu

fmbunatdteste aspectul estetic in zona, pu-
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tand deveni un reper atat pentru circuite
turistice, cat si pentru comunitatea locala.

Cele doua poduri prezentate reflecta
faptul cd exista beneficiari care repun
podurile in categoria ,lucrarilor de arta”,
proiectanti si arhitecti care pot raspunde
acestor cerinte si antreprenori autohtoni
care au pregatirea profesionala sa execute
lucrdrile proiectate.

Bibliografie:

[1]. *** Pod peste rdul Sasar, Bulevardul
Republicii - RK + Reabilitare
arhitecturala, intocmit de SC.
DRUMEX SRL - Cluj-Napoca, 2015

**x_ pod peste rdul Sasar,

Strada Culturii - RK + Reabilitare
arhitecturala, intocmit de SC.
DRUMEX SRL - Cluj-Napoca, 2014

[2].

[3]. *** Mihai ILIESCU, Gabriela VIOREL
- Repararea si consolidarea podurilor
de beton, U.T.PRES Cluj-Napoca,

2012
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Un inginer de renume mondial:

Dr. ing. loan FACAOARU

i
,;.
.
3

5

absolvit in cadrul Institutului de

Constructii din Bucuresti, Faculta-
tea de Constructii, Complexe Industriale;
simultan, a absolvit cursurile Facultatii
de Fizicd a Universitatii Bucuresti (1950-
1955). Cinci ani mai tarziu, a obtinut ti-
tlul de doctor inginer sub conducerea
profesorului Constantin Avram, la Insti-
tutul Politehnic din Timisoara, in specia-
litatea ,beton armat®. Teza sa intitulata
»~Contributii la studierea prin metode ultra-
sonice a intaririi betoanelor" a reprezen-
tat un aport deosebit in acest domeniu, cu
numeroase aplicatii in asistentele tehnice
ulterioare, reclamate de practica executa-
rii constructiilor. Din anul 1961, am avut
sansa sa-i devin colaborator in cadrul
Institutului de Cercetdri in Constructii si
Economia Constructiilor (INCERC), unde
mi-a fost Sef de laborator si mai apoi Sef
de sectie. Soarta ne-a despartit in 1971,
dar cei 10 ani lucrati impreund au marcat
formarea mea profesionald, fapt pentru
care i sunt profund recunoscator. In acest
interval de timp, colectivul dr. ing. Faca-
oaru a elaborat, primul in lume, Norme
in domeniul incercarilor nedistructive ale
betonului. Acestea au fost continuate de
alte Norme, in acelasi domeniu, pentru alte
metode si aparate, Roménia pastrandu-se
in prima linie a teoriei si practicii implicate.

Pentru citarea lucrarilor publicate de
Dr. Facaoaru mi-a fost de ajutor lucrarea
prof. ing. Hristache Popescu ,Personalitati
romanesti in constructii*, daruitd mie cu
amabilitate de autor. A publicat peste 160
de articole, comunicari stiintifice, in tara si
in strainatate si este coautor la urmatoarele

Cu inima indurerata trebuie sa indeplinesc o datorie de onoare de a aduce la
cunostina tuturor celor care au avut sansa sa-l cunoasca pe omul deosebit care
a fost Nelu FACAOARU! Este adevirat ci in fiecare an I-am intalnit in continuare,
dar nu pot accepta ca Dumnezeu I-a luat din mijlocul familiei si al prietenilor la
varsta de 87 ani cand, inca mai putea impartasi din experienta sa utild, tuturor.
Parca a avut o presimtire si, mi-a restituit cu cativa ani inainte exemplarul
cartii mele, pentru a nu se pierde, un rezultat al experientei dobandite activand
in colectivul sdau (domeniul incercarilor nedistructive, in special al betonului)
cu dedicatia - ,Omagiu lui Nelu Facdaoaru, Omul care mi-a influentat hotarator

evolutia profesionala!” 14.10.2009.

17 carti (10 carti fiind publicate in strdina-
tate): Mdsuri si control cu ultrasunete, Ed.
Tehnicd, 1965; Incercarea constructiilor,
Ed. Tehnica, 1965; Structure, Solid Mecha-
nics and Engeneering Design, Ed. Wiley,
London, 1969; Rezistentele si deformatiile
betonului, Ed. Tehnica, 1971; Incercarea
nedistructiva a betonului, Ed. Tehnica,
1972; Essai des constructions, Ed. Eyrol-
les, Paris, 1972; Nerazrusaiuscie metoda
ispatanii betonov, Ed. Stroiizdat, Moscova,
1974; Non-Destructive Testing of Con-
crete, Ed. Academiei de Constructii Beijing,
1978; Non-Destructive Testing Method of
Concrete, Ed. Kashiwa, Tokio, 1980; Con-
crete Strenght and Strains, Ed. Elsevier,
Amsterdam, Oxford, 1981; Incercarea ma-
terialelor, vol. 2, Ed. Tehnica, 1982; Cu-
tremurul de pamant din Romania - martie
1977, Ed. Academiei, 1982; In Situ Non-
destructive Testing of Concrete, Ed. ACI,
Detroit, 1984; Danneggiamento e diagnosi
di materiali e strutture, Ed. Pithagora, Bo-
logna, 1991; Conservation of Stone and
Other Materials, Ed. Spon, London, 1993;
Incercarea nedistructivs a nemetalelor, Ed.
Cavaliotti, 1999; Emerging bTechnologies
in NDT, Ed. Balkema, Rotterdam, 2000.
Din anul 1990 Dr. ing. loan Facdoaru a
activat in Italia ca expert in incercari ne-
distructive pentru structuri rutiere (poduri
si viaducte). Mentionam lucrdri efectuate
de déansul in cadrul unor contracte inche-
iate cu Romania: investigarea prin me-
tode nedistructive a starii podurilor de pe
Autostrada del Sol in Basilicata si Sicilia;
determinarea printr-o metoda originald a
starii de eforturi in pilele Viaductului de la
Agnone (Italia) de 185 m indltime. Dr. ing.
loan Facdoaru este coautor la cinci brevete
de inventii premiate la concursuri nationale
si internationale; in colaborare cu Institu-

Dr. ing. George Teodoru

tul de Cercetari Electronice (I.C.E.) a re-
alizat aparatura originald de control cu
ultrasunete.

Ca urmare a prodigioasei sale activitati
in tard si in strdindtate a primit nume-
roase functii in organisme stiintifice
internationale: Presedinte al Comisiei teh-
nice RILEM pentru incercari nedistructive
INDT (1968-1976); Presedinte al Comi-
siei tehnice RILEM pentru incercéri prin
metode combinate 43 CND (1976-1984);
Presedinte al Grupului de Coordonare
RILEM (1976-1978); Presedinte al Cen-
trului de Coordonare in incercarea nedi-
structiva a constructiilor din tarile est-eu-
ropene (1976-1990). Pentru meritele sale
deosebite in cercetare, elaborare de lucrari
stiintifice de specialitate si contributii in
practica constructiilor i-au fost acordate
urmatoarele distinctii: Ordinul Muncii clasa
a IIl-a, Premiul Academiei Roméane; Me-
dalia RILEM, 1974 (se acordd una pe an
celui mai valoros cercetdtor in constructii
din lume); Diploma de merit RILEM, 1984,
pentru activitatea Comisiei 43 CND; Om
al anului 1995, conferitd de American Bi-
ographical Institute; Medalia pentru reali-
zari deosebite in secolul XX, conferitd de
International Biographical Institute Cam-
bridge etc.

Dr. Facaoaru a fost invitat si a prezen-
tat conferinte in domeniul incercarilor ne-
distructive la University of London, la Aca-
demia de Stiinte a Chinei, Universitatea de
Constructii din Atena si a predat un curs
de masterat la Universitatea de Constructii
din Bucuresti.

Pentru toti cei interesati de activitatea
si opera sa le recomandam sa citeasca
articolul din revista ,Drumuri Poduri” nr.
6/130 din anul 2008, pag. 34-35.

Dumnezeu sa-l odihneasca!
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Un pas pentru drumuri sustenabile:
Nu uitati sa participati la al XV-lea Congres
National de Drumuri si Poduri din Romania!

TEME STRATEGICE: COMITETUL
DE ORGANIZARE:

1. Infrastructura rutiera

sustenabila

m Structuri rutiere

m Poduri rutiere

m Terasamente si lucrari de
consolidari

m Intretinerea si exploatarea
infrastructurii rutiere

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

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

Vicepresedinti:

ing. Narcis NEAGA
- Director general C.N.A.IL.R.

ing. Ovidiu Mugurel LAICU
- Director regional executiv
D.R.D.P. Iasi

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

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

ing. Mihai Radu PRICOP -
Presedinte A.P.D.P.
Filiala Suceava-Stefan cel
Mare

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

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

3. Mediu si schimbari climatice 1 ec. Marian SERBESCU -

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

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

m Solutii de atenuare a impactului B g \ Primarul Municipiului Iasi
asupra mediului prof. dr. ing. Vasile BOBOC -

Raportor tema - conf. dr. ing. Gavril HODA U.T. ,Gheorghe Asachi” Iasi

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

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

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

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

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

Secretar - ing. Artemiza
GRIGORAS
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COMITETUL
STIINTIFIC:

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

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

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

Membri:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

prof. dr. ing. Claudiu Cristian
COMISU - U.T. ,Gheorghe
Asachi” 1asi

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

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

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

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

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

ing. Toma IVANESCU -
IPTANA S.A. Bucuresti

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

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

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

dr. ing. Victor POPA - CNCisC
Bucuresti

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

ANULXXV  drumuri
NR. 180 (249) poduri

PROGRAM SI ASPECTE ORGANIZATORICE:
1. Adresa de contact a organizatorilor:

Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania

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

Fax: 021 316 13 25

E-mail: office@apdp.ro

Web: www.apdp.ro

2. Locul de desfasurare:

Palas Mall Iasi - Congress Hall

3. Program:

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

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

5. Limbile oficiale ale congresului sunt:

®m romana m engleza m franceza
ISTORICUL CONGRESELOR:

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

CONGRESELE DE DRUMURI SI PODURI AU AVUT LOC LA:

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

IX Neptun 06 - 07 octombrie 1994
X Iasi 15 - 17 septembrie 1998
XI Timisoara 11 - 13 septembrie 2002
XII Bucuresti 20 - 22 septembrie 2006
XIIT Poiana Brasov 15 - 17 septembrie 2010
X1V Cluj-Napoca 10 - 13 septembrie 2014
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Legea drumurilor din 1929
insotita de Expunerea de motive a d-lui ministru PANTELIMON HALIPPA.
Avizul Consiliului Legislativ i Rapoartele dela Camera si Senat

(Urmare din numarul 178)

Raportul dela Senat

Domnilor Senatori,

Proiectul de lege al drumurilor, votat si adoptat de Adunarea
Deputatilor in sedinta dela 24 Iulie 1929 si adus in deliberarea
Senatului cu Mesajul Regal No. 2.545 din 25 Iulie 1929, sectiunile
d-voastre luandu-I in cercetare, I-au admis toate, numind delegati

Sectiunea I pe d. St. Graur;

IT pe d. C. R. Mircea; III pe d. Col. M. Seinescu; IV pe d. Ingi-
ner D. Iorgovici; V pe d. Pompiliu Ionescu; VI p. d. Al. Livezeanu;

VII p. dl. I. Radovici, cari, intrunindu-se in ziua de 25 iulie 1929,
sub presedintia d-lui Senator Colonel M. Seinescu, luand parte la
sedintd raportorul comisiunii respective oare a fost convocat si, luand
din nou in cercetare sus aratatul proiect de lege, precum si raportul
comisiunii respective, |-a adoptat pe considerentele urmatoare:

Domnilor Senatori,

in desvoltarea economicd a unei tari, cdile de comunicatie
joaca rolul cel mai important la propdsirea si punerea in valoare a
bogatiilor ei. Cu cat o tara poseda mai multe cai de comunicatie,
cu atat bogatiile ei au posibilitatea sa fie puse in valoare si trans-
portate cu usurintd spre Centrele de consumatie.

Cdile de comunicatie sunt barometrul desvoltarii economice za
unei tari si ele activeaza propdsirea bogatiei nationale punand in
evidenta valori menite a fi la timp valorificate.

Actualmente trei mijloace de comunicatie sunt puse la
dispozitia noastra: Caile ferate, cdile navigabile si drumurile.
Toate aceste mijloace de comunicatii sunt necesare bunei des-
voltari a unei tari, de aceea si interesul Statului de a cauta pe cat
este posibil a le creia si a le intretine.

Cédile ferate si liniile navigabile se pot sustine prin ele insesi,
fiind direct producatoare de venituri. Drumurile propriu zise nefi-
ind producdtoare de venituri, avand insa menirea sa activeze des-
voltarea vietei economice, creind indirect venituri atat Statului cat
si particularilor si fiind deci lucrari de interes general, intretinerea
lor cade exclusiv in sarcina Statului.

Domnilor Senatori,

Drumurile noastre de zece ani n‘au mai fost intretinute nor-
mal, timp in care uzura soselelor a crescut considerabil. Razboiul
a contribuit de asemenea la uzarea lor precum si la distrugerea
podurilor atat de importante in asigurarea unei normale circulatii.

inainte soselele erau menite a asigura numai legaturile din-
tre diferite orase, circulatiile fiind locale intre diferite centre,
distantele mari fiind strabdtute pe apa si cu calea ferata.

La noi soselele erau considerate ca un mijloc secundar de
comunicatie pe distante scurte destinate transporturilor rurale
pana la gari si porturi, soseaua servind la transporturile facute cu
carul si cdrute. Astdzi situatia este alta.

Circulatiunea cu tractiune mecanica s’a desvoltat pretutindeni
astfel ca si la noi tinde a lua o desvoltare mare, mai ales pentru
distante, mai mici pana la 100 km., pentru legdaturile comunelor
si oraselor intre ele. Pentru aceste distante automobilul si auto-
camionul s’a dovedit in practica a fi cel mai ieftin si cel mai comod
mijloc de transport, facand chiar o concurenta serioasa C. F. R. Se

I IUNIE 2018

poate prevedea ca in curand si noi, ca si in alte tari, se vor infiinta
curse regulate de calatori si marfuri intre orasele apropiate.

Prin infiintarea si activarea circulatiei cu automotoare, astazi
mai mult ca oricadnd, se pune la noi problema, refacerea completa a
drumurilor, precum si refacerea podurilor, in parte distruse in timpul
rasboiului si in parte necorespunzatoare circulatiei autocamioanelor.

Tarile cu circulatie mai intinsa de automotoare ca: Statele-
Unite, Franta, Germania, Anglia, Italia, etc., dandu-si seama ca
aceasta circulatie reprezintd o revolutie a mijloacelor de transpor-
turi au pus dela inceput problema refacerii drumurilor lor, precum
si a constructiilor de noui sosele dupa toate cerintele tehnice.

Prin alipirea la Vechiul Regat a Basarabiei, Transilvaniei si a
Bucovinei, noui legdturi directe trebuiesc facute, atat cu Capi-
tala cat si cu diferitele porturi, pe calea drumurilor si cu ajutorul
tractiunii mecanice.

Basarabia, provincie cu totul lipsitd de sosele, unde nu se
gaseste nici un drum bine pietruit si carosabil, are nevoie de o
retea importantd de drumuri, spre a-si putea scurge spre orase si
porturi produsele ei agricole. Tot odatd trebuiesc facute legaturi
intre soselele din Moldova si Basarabia, prin poduri stabile peste
Prut, ca contactul sa fie continuu si ca viata economica a acestor
doua parti ale tarii sa se poata desvolta uniform.

Domnilor senatori,

Prin alipirea noilor teritorii ne-am gasit guvernati de diferite
legi ale drumurilor specifice fiecarei regiuni. Astfel, Vechiul Regat
avea legea din 1906, Ardealul, legea ungara din 1890.

Bucovina, legea austriacd din 1885 si Basarabia doua legi,
legea Donici din 1868 pentu judetul Cahul si Ismail, iar restul
Basarabiei, legea administrativa ruseasca.

In fiecare din aceste legi avem norme diferite de impértire a
drumurilor astfel legea din Vechiul Regat imparte drumurile in
patru categorii si anume: nationale, judetene, vecinale si comu-
nale. Pentru ultimele 3 categorii se prevede si prestatia in natura.
Legea ungara din 1890 imparte drumurile in 6 categorii: drumuri
de Stat, judetene, drumuri de acces la statii de cale ferata, veci-
nale, comunale si drumuri infiintate de particulari si intreprinderi
particulare. Pentru intretinerea drumurilor comunale se pevede si
prestatia in naturd. Legea austriaca din 1885 imparte drumurile
din Bucovina in 3 categorii: drumuri de Stat, drumuri judetene
si drumuri comunale. Legea drumurilor din 1868, aplicabild in
judetele Cahul si Ismail, imparte drumurile ca si in Vechiul Regat
in 4 categorii: drumuri nationale, drumuri judetene, vecinale si
drumuri comunale mentinand prestatia in natura pentru aceste
3 din urma categorii de drumuri. Legea administrativd ruseasca
aplicabild in restul Basarabiei prevede 5 categorii de drumuri:
drumuri de Stat, judet, drumuri satesti si campenesti.

Pentru ultimele 4 categorii de drumuri se prevede si prestatia
in naturd, care insa nu este reglementatd, ci ldsata la discretia
organelor politienesti.

Toate aceste legi, cu totul diferite, formeaza un haos de le-
giuiri ce nu mai corespund principiilor tehnice si moderne si in
acelas timp prezinta si nedreptati de ordin social, deci necesitatea
imperioasa de a avea o noua uniforma legiuire, asteptata de altfel
de mult, care sa corespunda timpurilor in cari traim.
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Domnilor senatori,

Proiectul de lege care este supus desbaterilor d-voastrd, este
menit a da posibilitatea refacerii si intretinerii drumurilor noastre,
creand in acelas timp fonduri speciale necesare intretinerii lor.

Prin acest proiect se schimbd complet sistemul de venituri si
contributii ce se platesc in prezent. Prestatia in naturd, dare anti-
sociald, ultima rémasitd a legiuirilor feudale se desfiinteaza si este
inlocuitd cu un impozit in bani.

Aceasta dare nu mai corespunde de mult conceptiei sociale de
astazi, de a impune obligativitatea muncii, fie chiar in interesul
general. Pe de altd parte, din punct de vedere practic, lucrarile
efectuate cu asa zisele zile de prestatie nu aduceau un folos real
la refacerea si intretinerea drumurilor noastre.

Lipsa de control eficace, precum si imposibilitatea de a avea
maximum de randament din intrebuintarea acestor prestatii, a
facut ca acestea sa nu fie rational intrebuintate si ca drumurile sa
nu fie la timp reparate si intretinute. Prestatia in naturd nu pro-
duce decét circa 25% din totalul ei, restul pierzandu-se din cauza
abuzurilor si lipsei de control.

Prin desfiintarea prestatiilor in naturd, taranul urmeaza a plati
mai putin de jumadtate decat valoarea muncii prestate in natura.
Prin noile mijloace de locomotiune, prin desvoltarea continud a in-
dustriei si comertului, prin refacerea transporturilor din ce in ce
mai mult cu autocamioane pe soselele noastre, nu era logic ca acei
cari efectuiaza astfel de transporturi, deci acei ce uzeazd mai mult
soselele, sa nu plateasca nimic si sa nu contribuie la intretinerea lor.

in acest sens s’au pus déri indirecte pe transporturile cu tractiune
automecanicd, sume ce vor fi afectate intretinerii drumurilor
nationale. Pentru ca aceste artere principale sa corespunda nevoilor
moderne de comunicatii, conform cu cerintele tehnice de constructii
si a obligatiilor internationale, aceste sosele fiind considerate ca dru-
muri de circulatie internationale, este nevoie de plan general de re-
facere a lor. Refacerea acestor sosele necesitand un timp indelungat,
este indispensabil a se sti pe ce suma se poate conta anual, spre a
avea siguranta repartitiei acestor fonduri pentru efectuarea progra-
mului de lucrari stabilit, astfel ca sa fie o continuitate in aceste lucrari,
déndu-se posibilitatea angajarii lor pe duratd mai lunga.

Rezultd deci nevoia creiarii unei institutiuni care sa-i incumbe
realizarea programului refacerii drumurilor de Stat, precum si ad-
ministrarea resurselor si darilor speciale ce se vor incasa.

Aceasta institutiune denumitd ,Casa autonoma a drumurilor
de Stat”, creiatd pe 1anga Ministerul Lucrarilor Publice, este per-
soana juridica si va avea o autonomie tehnicd, administrativa si
financiara. Ca venituri, pe langa diferitele dari speciale prevazute
la articolul 34 din lege, Casa autonoma a drumurilor primeste dela
Stat anual si 0 suma de 200.000.000 lei pe timp de 15 ani.

Cu aceasta suma si cu veniturile prevazute in lege in acest
scop, credem ca se vor putea reface si intretine soselele de Stat.
Veniturile dela art. 34 vor creste continuu pe masura desvoltarii
intrebuintdrii mijloacelor mecanice de tractiune.

Domnilor senatori,

Proiectul de lege propus, dotat cu o expunere de motive foarte
desvoltata si instructiva si studiat in amanunt de specialistii Minis-
terului de Lucrari Publice, contine in prima parte a lui, dispozitiuni
generale. Cap. I se ocupa cu clasificarea drumurilor si impartirea
lor in 4 categorii dupa interesul pe care-l au si modul lor de admi-
nistrare: 1) Drumuri de Stat; 2) Drumuri judetene; 3) Drumuri vi-
cinale; 4) Drumuri comunale. Cap. II se ocupa cu Casa autonoma a
drumurilor de Stat, organizatie care ia in administrarea sa intreaga
avere a drumurilor de Stat actualmente drumuri nationale, fixandu-
se normele de conducere si atributiile consiliului de administratie.
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Acest fel de administratie este o inovatie in administrarea drumu-
rilor si sunt incredintat ca va da rezultate frumoase.

Aceasta Casa autonoma avand o independenta in administrare
si conducere va putea face o buna gospodarie in lucrarile pe cari
le va executa. Ca organ de executie, Casa autonoma are o directie
generald compusa din directii centrale si directii regionale formate
la réndul lor din servicii, fiind stabilite prin aceastd lege atributiile
fiecarei directii si servicii.

Art. 29 trateaza dispozitii referitoare la personal, iar art. 31
trateaza despre responsabilitatea penald si civild a functionarilor,
prin aceasta se va impiedica multe fraude.

Paragraful 3 trateaza despre contabilitatea veniturilor si chel-
tuelilor precum si operatiuni financiare si justificarea cheltuelilor.

Art. 34 se ocupa cu veniturile Casei autonome fixand urma-
toarele dari speciale: Lei 1.50 pe kg. de benzina usoara, lei 0,50
pe kg. benzind grea, 2 lei pentru fiecare kg. ulei si 4 lei de kg.
ulei importat, deasemenea o taxda de 10% pe cauciucuri ce se
importd precum si lei 5 de fiecare tond la marfurile ce se incarca
in vagoane precum si cele importate.

Aceste taxe sunt logice si echitabile fiindca este normal ca acei
cari beneficiazd si uzeazd mai mult aceste drumuri sd contribue la
intretinerea lor. Intrucat veniturile acestor taxe la inceput fiind prea
mici sunt insuficiente pentru refacerea drumurilor nationale, Statul
contribuie n fiecare an cu suma de lei 200.000.000 pe timp de 15 ani.

Art. 37 prevede obligatia de a se organiza si tine contabilitatea in
partida dubld. Art. 44 si 45 prevede modalitatea incheerii bilantului
comercial la finele fiecdrui an precum si creiarea de fonduri speciale.

Cap. III trateazd despre drumurile de interes local. Paragra-
ful I aratd modul de administrare a drumurilor de interes local.
Paragraful 2 trateza despre veniturile si cheltuelile si operatiunile
financiare ale acestor categorii de drumuri. Art. 59 stabileste
aceste venituri. Ele sunt o parte indirecte, diferite venituri acci-
dentale si o parte directe, provenite din cotele aditionale.

Cap. IV cuprinde clasarea drumurilor stabilind modul si for-
mele dupa care aceasta clasare se va face, fixand in acelas timp si
normele dupa care se va face deschideri de noui drumuri precum
si modalitatea trecerii unui drum dintr'o categorie intr'alta.

Cap. V se ocupa cu exproprieri, ocupatiuni vremelnice si alinieri
de terenuri. Prin aceste dispozitiuni se da posibilitatea de a se pro-
ceda intr'un mod juridic interesul unei cat mai repezi lichidari a di-
feritelor litigii survenite la acordarea despagubirilor din exproprieri.

Cap. VI se ocupd cu deschiderea, constructia si intretinerea
drumurilor.

Cap. VII trateaza despre politia drumurilor si a circulatiei fi-
xand persoanele care au dreptul a exercita si face aceasta politie,
stabilind modul de constatare si judecata a infractiunilor. Politia
circulatiei reglementeazd modul de circulatie a vehiculelor; un
regulament va fixa tipurile, gabariturile, greutdtile si constructia
vehiculelor cu tractiune animald, ceea ce este, foarte necesar unei
bune intretineri a soselelor.

Cap. VIII trateaza despre dispozitiuni tranzitorii si finale fixand
data de 1 Ianuarie 1930 cand aceasta lege se va pune in aplicare.
Taxele prevazute la art. 34, punctul a, b, ¢, d, urmand a se per-
cepe dela data promulgarii acestei legi.

Domnilor senatori,

Bazat pe cele expuse mai sus, socotesc ca proiectul de lege
asa cum este intocmit si cu modificdrile aduse de Camerad, este o
lege menitd a da posibilitatea de a avea si intretine o retea de dru-
muri corespunzatoare necesitatii actuale a desvoltarii economice
a tarii si, va rog, d-lor senatori, sa binevoiti a-I vota.

Raportor, ING. D. IORGOVICI
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Copiii invata munca pe santier

& ,Ranger Excavating” din Texas,
S.U.A., a organizat in luna iunie o
tabard de vara pentru elevii din cla-
sele a IX-a si a X-a (13 - 15 ani)
dornici sa invete munca pe santier.
1 Copiii vor fi astfel familiarizati cu
echipamentele folosite pe santiere si vor lucra in echipe pentru
finalizarea unor proiecte. ,Vrem ca ei sd poata aplica abilitatile
STEM (stiintd, tehnologie, inginerie si matematicd) pe care le-au
invétat la scoald in anumite aplicatii reale”, au declarat organiza-
torii. Acestea sunt cariere foarte lucrative si solicitate care nu pre-
supun neaparat patru ani de colegiu. Compania ,Curtis Griffin” de
exemplu, are aceleasi probleme cu care se confruntd multe firme
de constructii si anume lipsa fortei de munca calificate. Multi copii
nu stiu ca existd asemenea locuri de munca care asigura castiguri
substantiale. Potrivit ,Asociatiei Antreprenorilor Generali ai S.U.A.”
in lunile aprilie si mai, 38 de state erau in cautare de fortd de
munca calificata. (Numai statul Texas a addugat 46.000 de lo-
curi de munca in aceasta perioadd). Potrivit organizatorilor, tabara
~Ranger A.C.E.” nu reprezinta un curs de pregatire ci o oportuni-
tate de a motiva generatiile viitoare spre domeniul constructiilor.

ETIOPIA:
Un exemplu de urmat

fn anul 1990 Etiopia avea o retea
rutierd de doar 19.000 kilome-
tri. In anul 2018 aceeasi targ are
121.000 kilometri, comparativ cu
anul 2015 cand avea 100.000 de
kilometri. Autoritatea pentru dru-
muri din Etiopia (ERA) isi propune extinderea acestei retele la
200.000 de kilometri in anul 2020. Aceasta expansiune se da-
toreazad tocmai dezvoltdrii economice generate si de constructia
si modernizarea infrastructurii de transport. Bugetul cheltuit in
ultimii 20 de ani de Ministerul Transporturilor din Etiopia a fost de
peste 11 miliarde USD, aproximativ aceeasi suma cu care Roma-
nia a construit mult mai putin.

POLONIA:

Programul de poduri: 534 milioane euro

Polonia este una dintre tarile euro-
pene care a investit si investeste
masiv in ultimii ani in programul de
dezvoltare a infrastructurii de trans-
port. Pe langa investitiile in drumuri
si autostrazi nici podurile nu au fost
neglijate, premierul polonez Mateusz
Morawiecki anunta recent lansarea unui program national denu-
mit ,Bridges for regions”. Programul va cuprinde constructia a
22 de poduri noi in diverse regiuni ale Poloniei cu o investitie

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;

Director: Prof. Costel MARIN

C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii iunie:
Constructia Variantei de Ocolire Caracal.........cccccevvviuinennnn. n

Cercetare W Deficiente de proiectare, executie
si intretinere la poduri. Impactul acestor deficiente
in alegerea metodelor de remediere.........cccoevveienieniannnnen.

Legislatie B Un Raport al Bancii Mondiale:
Combaterea fraudei, coruptiei si a complicitatii
in sectorul de drumuri

Investitii B D.N. 24C: Gata, nu mai vorbiti

Puncte de vedere B Varianta rutierd DN24
de ocolire Barlad si Autostrada inelara a Marii Negre

Utilaje Wirtgen Group in actiune B
Constructia drumurilor: Impactul frezelor

la rece asupra calitatii reabilitarii

Oferte educationale B
Ingineria infrastructurii transporturilor............ccooovevienennn. m

Infrastructuri pentru transporturi si lucrari de arta

D.R.D.P. Iasi B Drumuri sub ploi si inundatii:
Noaptea a pus la incercare drumarii din judetele Moldovei m

A.P.D.P. Banat B Simpozion:
Drumul si mediul inconjurator

Poduri B Baia Mare:
Reabilitarea arhitecturala a podurilor........cocveveivninininnnnnnes m

In memoriam B Un inginer de renume mondial:
Dr. ing. Ioan FACAOARU

A.P.D.P. B Un pas pentru drumuri sustenabile:
Nu uitati sa participati la al XV-lea Congres National
de Drumuri si Poduri din Romanial .........coeviviviiiinieinnennes m

~Romania 100" B Legea drumurilor din 1929 insotita de
Expunerea de motive a d-lui ministru PANTELIMON HALIPPA.
Avizul Consiliului Legislativ si Rapoartele dela

Camerd Si SENAL.....vuit i m

de 534 milioane de euro. Guvernul central va finanta 80% din
Program, diferenta reprezentand-o contributia guvernelor locale.
Interesanta este si realizarea, incepand din toamna, a unui ,Fond
special al drumurilor locale”. Noile poduri vor acoperi raurile Vis-
tula, Oder, Bug, Narew, Pilica si Warta. Primul pod construit va fi
peste raul San, 1&nga Jaroslaw. Acesta va costa aproximativ 28 de
milioane de euro si va fi gata pana in anul 2023 (orasul Jaroslaw
se afla situat in sud-estul Poloniei si are aproximativ 42.000 de
locuitori).
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