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Ce se intampla cu:

Asfaltul si schimbarile climatice

Prof. Costel MARIN

Un articol publicat nu cu mult timp in urma in revista ,,Nature Climate Change”,
si apoi in ,,Roads & Brigdes” atrage atentia asupra impactului schimbarilor cli-
matice in constructia de drumuri, poduri si autostrazi. O concluzie uluitoare
vine sa confirme temerile specialistilor: asfaltul utilizat astazi este conceput
pentru temperaturile extreme ale anului ....1995!

"
Intrebarea care se pune este urmatoa-

rea: mai are sens sa construim ceva care
sigur se va sfarama brusc inainte ca viata sa
utild s se incheie? In majoritatea contexte-
lor réaspunsul este ,nu”, deoarece aceasta ar
fnsemna risipa inutild de materiale si bani.
Dar, potrivit publicatiei amintite, o multime
de oameni par a fi orbi atunci cand vine
vorba de schimbdrile climatice si impactul
lor asupra infrastructurii rutiere. Carolina de
Nord, de exemplu, a trecut printr-o dezba-
tere prelungita cu privire la faptul daca ar
trebui sa se permita constructia de drumuri
in zona care ar putea fi acoperita de apa. Si
administratia Trump a anulat recent restric-
tiile privind constructia infrastructurii in cazul
in care apele oceanului ar putea creste.

»Hot Black Top”....

Problema trebuie ,coboratad” la nivel de
asfalt, cel care reprezintd o suprafata sen-
sibild la temperatura: acesta poate fi fisurat
la temperaturi scazute sau la cicluri inghet-
dezghet, sau ,se poate topi” daca tempe-
raturile sunt destul de mari. Aceasta este
insa deocamdata ,doar o mica problema”:

W -_— T

inginerii sunt inca indrumati sa se raporteze
la date privind temperaturile din perioada
1964-1995. Un grup de cercetatori din Ari-
zona a ajuns la concluzia ca avem deja pro-
bleme deoarece temperaturile au crescut
considerabil incepand din anul 1995. Anali-
zand aceste date privitoare la drumurile din
America specialistii au comparat informa-
tiile culese raportandu-le la temperaturile
din ultimii ani. Vestea nu a fost deloc buna!
Dintre drumurile construite in ultimii 20 de
ani pe un total de 35 la sutd s-au utilizat
materiale incorect si inadecvat. In multe
cazuri situatia implica tolerante la tempe-
raturi scazute ce nu mai apar, in vreme ce
se confrunta cu temperaturi ridicate pe care
nu au fost concepute sa le tolereze. Acest
ultim fenomen genereaza acum cea mai
mare crestere a costurilor curente. Diferi-
tele tipuri de asfalt au tolerante de referinta
separate de plus sau minus 6 grade Cel-
sius. Autorii estimeaza cd incadrarea printr-
o singura clasa ar putea face ca drumuri
care au fost proiectate sa dureze 20 de ani
sa-si scurteze durata de viatd la 16-17 ani.
Mai mult, o inadecvare a ciclului calculat de
temperatura poate cobori aceasta limita la

14-16 ani ceea ce ar insemna procese de
reparatie mult mai dese si scumpe.

Costuri suplimentare

Cét ne costa? Estimarile arata ca ne-
concordanta dintre temperatura si drumuri
in anul 2010, de exemplu, a adaugat 13-14
miliarde dolari cheltuieli suplimentare pen-
tru drumurile din S.U.A. iar vestea proasta
este aceea ca temperaturile vor continua
sa cresca in acest secol. O harta a zonelor
critice indica faptul ca putine locuri pe glob
vor fi crutate.

Pentru a intelege modul in care fluctu-
atiile de temperatura majore vor influenta
constructia si intretinerea drumurilor o
echipa de cercetdtori a creat un set de 19
modele climatice pe care le-a structurat in
doua conditii: emisiile de carbon obisnuite
(IPCC RCP8.5) si o traiectorie mai scazuta
in acest secol (RCP 4.5). In cea de a doua
situatie, in care reusim sa controlam emisi-
ile, cheltuielile rutiere vor ajunge la 19 mili-
arde de dolari in anul 2040 si la 22 miliarde
dolari pan3 in anul 2070. In cazul emisiilor
necontrolate cheltuielile vor ajunge la 26
miliarde de dolari in primul caz, si 35 de
miliarde de dolari in cel de-al doilea. Care
ar fi una dintre solutii? Limitarea acestui
impact s-ar putea realiza prin evaluarea
ultimilor 20 de ani de viata, perioada dupa
care un drum ar trebui inlocuit. Evident,
planificarea in viitor pentru conditii mai
bune ar putea avea beneficii imense cu o
singurd conditie: generarea vointei politice
de a actiona in aceasta directie.
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Conservatorism sau ,inginerie”?

Dupa analiza acestor ipoteze am cautat
si punctul de vedere al ,,National Asphalt
Pavement Association” (N.A.P.A.). La
sfarsitul anului trecut N.A.P.A. oferea ur-
matoarea argumentatie: ,Aceastd decla-
ratie este un raspuns la studiul publicat
de catre revista ,Nature Climate Change”
si publicat apoi in revista ,Roads &
Bridges”. Asociatia considera ca a luat
deja masurile necesare pentru a raspunde
preocuparilor legate de studiu. Articolul
publicat (Underwood et. al. 2017) afirma
faptul ca dacd metodologiile de proiectare
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a pavajelor nu iau in calcul datele climatice
in schimbare, pavajele construite astazi nu
vor putea suporta conditiile meteorologice
viitoare. Desi N.A.P.A. nu este de acord cu
concluzia accepta totusi premisa de baza
conform cdreia designul pavajelor trebuie
sa se bazeze pe intrari care sunt calibrate la
conditiile locale si la datele de performanta
reale. In cazul specific al acestui studiu
N.A.P.A. considera ca Administratia Fede-
rald a Autostrazilor (F.H.W.A.) a analizat cu
atentie problemele mai ales bazéndu-se pe
seturile privind evolutia climei furnizate de
NASA, programul pentru analiza retrospec-
tiva, cercetare si aplicatii (MERRA), pentru
.InfoPave”, dar si pentru programul ,LT
PPBind online” (F.H.W.A., 2017-2017b).
in conformitate cu specificatiile AASHTO
M 323-17, ,LTPPBind” este un instrument
utilizat pentru a determina deciziile adec-
vate, motiv pentru care FHWA a dezvoltat
instrumentul ,LTPPBind Online” pentru a

w, »

se asigura ca datele cele mai recente sunt
disponibile. MERRA combina datele din ob-
servatiile bazate pe sol, ocean, atmosfera
si spatiu si le reanalizeaza intr-un set de
informatii ce urmaresc temperatura si alte
schimbari climatice la fiecare ora (Rei-
necker, et. al. 2011). MERRA a rulat pana
in anul 2016, dupa care a fost inlocuit cu
MERRA 2, iar ,InfoPave” si LTPPBind au fost
reactualizate in luna iulie 2017.
fncorporarea setului de date MERRA si
MERRA 2 in cadrul LTPPBind anuleaza sce-
nariul descris de studiul amintit. Tehnicile
de inginerie de astazi contribuie la modi-
ficarea datelor climatice in designul dru-
murilor la fel cum contribuie la schimbarea
nivelurilor de trafic. Chiar si fara datele
oferite de MERRA si LTPPBind constructorii,
administratorii si proiectantii de drumuri
raspund nevoilor in schimbare profitand
de ,noi inovatii si tehnologii in dezvoltare”.

+MERRA”, ,,InfoPAVE”, $I ,,LTTP BIND”

Sa explicdam 1nsa, pentru cei neinitiati,
si care sunt definitiile si continutul con-
ceptelor utilizate: ,,The modern Era Re-
trospective Analysis for Research and
Applications” (MERRA) a fost realizat de
catre Oficiul Global de Modelare si Asimilare
NASA cu doua obiective principale: plasa-
rea de sateliti ai sistemului de observare a
Pamantului de catre NASA, intr-un context
climatic, si pentru a studia si imbunatati
ciclul hidrologic prezentat anterior genera-
tiilor de reanalizd. MERRA a fost generat
cu versiunea 5.2.0 a modelului atmosfe-
ric ,Goddart Observation System” (GEOS)
inca din anul 1979 ajungand astazi la ver-
siunea 5 (GEOS-DAS). S& vedem la ce se
refera programul ,InfoPave”. ,Programul
de performanta pe termen lung pentru
pavaj” (The Long Term Pavement Per-
formance) (LTPP) reprezinta cel mai mare
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studiu de pavaj realizat vreodata si o sursa
importanta de informatii pentru comunita-
tea de specialitate. Programul a fost ini-
tiat in anul 1987 ca parte a ,Programului
Strategic de Cercetare pentru Autostrazi”
(SHRP). Responsabilitatea pentru acest
Program revine din anul 1992 Administra-
tiei Federale a Autostrazilor (FHWA).

Efortul de colectare a datelor include:
inventarul, testarea materialelor, monito-
rizarea performantelor, date privind clima,
traficul, intretinerea si reabilitarea drumu-
rilor si autostrazilor etc.

Datele utilizate de LTPP au generat
peste doud miliarde de dolari economii
constituind un potential enorm de dezvol-
tare a unor noi tehnologii. Ce reprezinta,
in acest context, DISCLAIMER? Un ,site-
web” destinat aplicatiei de baza ,LTPP In-
foPave” produs de Programul LTPP/FHWA.
Informatiile sunt actualizate sistematic pe
acest site de catre LTPP. Ultimul concept
care trebuie explicat este acela de ,LTPP
Bind”. Acesta reprezinta tot un program
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MERRA-2 Wind Speed using M2T1NXLSV U2M and V2M on 08/28/2012
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Aceasta este aplicatia MEERA 2

»,software” dezvoltat de LTPP dar care
are un rol oarecum personalizat: ofera o
baza de date referitoare la temperaturi ri-
dicate sau scazute (minima, medie, ma-
xima, deviatie standard si numar de ani,
pentru statiile meteorologice americane
si canadiene). La ce ajutd acest Program
drumurile? Ajutd agentiile de drumuri si
autostrazi sa selecteze cea mai potrivita si
rentabild ,Superpave Grand Liant Asphaltic
Performance” (PG) pentru un anume site.

Astfel se pot realiza:

M Selectia PG-urilor pe baza conditiilor de
temperatura la locul si in conditiile de
risc desemnate de agentia de autostrazi;

B Utilizarea unor modele de temperatura
pentru un anume tip de liant;

W Reglarea selectiei PG pentru diferite ni-
veluri de incarcare si viteza.

Consideram cd enuntarea sumara a
acestor concepte nu are doar un scop de
informare ci si pe acele de a atrage atentia
asupra rolului care revine cercetarii teore-
tice si aplicative in domeniul infrastructurii
rutiere

in loc de concluzii

Doua scenarii rezultd din analiza stu-
diului publicat de ,Nature Climate Change”
si raspunsul dat de N.A.P.A.

Primul, sustinut de ,Nature Climate
Change”, este acela ca in constructia de
drumuri materialele nu se schimba si nu se
adapteaza la nevoile viitoare.

Cel de al doilea, sustinut de N.A.P.A.
este acela cd aceasta ipoteza nu se po-
triveste cu practicile actuale sau cele din
trecut.

Ceea ce insa N.A.P.A. nu vrea sa ia in
calcul este perioada de cuantificare, de 20
de ani, singura care ar putea oferi un ras-
puns clar acestei probleme. Desigur, orice
disputa se bazeaza pe existenta atat a
unor ipoteze dar mai ales a unor certitudini
de necontestat.

Acest proces este insd unul delicat si
dificil si implicd o abordare sistemica si se-
rioasa in urmatorii ani.
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C.N.A.LR. SA a achizitionat 19 freze de asfalt

Varianta de ocolire Stei ® Modernizare D.N.73 Pitesti - CAmpulung-Brasov km. 13+800-42+850; km 54+050-128+250
e Constructia Autostrazii Lugoj - Deva Lot 2, Lot 3, Lot 4 (Sectorul Dumbrava - Deva) Faza Il ® A fost desemnat
primul castigator pentru elaborarea documentatiei necesare construirii unuia dintre tronsoanele drumului de
mare viteza Ploiesti - Pagcani ® C.N.A.LR. SA a achizitionat 19 freze de asfalt ® Autostrada Bucuresti - Bragov,
tronson Comarnic - Brasov, Lot 2: sector Predeal - Cristian, km 162+300 - km 168+600 si drum de legatura

Varianta de ocolire Stei

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat
si depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul “"VARIANTA DE
OCOLIRE STEI” in vederea obtinerii de finantare nerambursa-
bild alocatd prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014 - 2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui
sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si efici-
ent, Componenta 1, Obiectiv Specific 2.2 - Apel de proiecte
pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - proiecte noi de
investitii, Operatiunea - Cresterea accesibilitatii zonelor cu
o conectivitate redusa la infrastructura rutiera TEN-T .

Obiectivul general al proiectului este de a crea un traseu
modern de comunicare, cu implicatii in dezvoltarea regionald a
zonei Stei - Beius, respectiv construirea unei variante de ocolire
cu o lungime de 27,23 km, cu 13 poduri, cinci pasaje, doua via-
ducte si doud parcari.

Proiectul are ca scop imbunatatirea eficientei traficului prin
reducerea timpului de cdlatorie, imbunatatirea eficientei trans-
portului prin reducerea costurilor de operare si de intretinere
(atét pentru utilizatori, cat si pentru operatorii de infrastructura),
imbundtatirea sigurantei traficului, reducerea impactului asupra
mediului precum si cresterea accesibilitatii relative cu 7 %, in
primul an de operare (2020).

Rezultatele asteptate: constructia a 27,23 km de drum
nou, 1 X 1, reprezentat de Varianta de ocolire Stei, cresterea
accesibilitatii relative si cresterea vitezei de deplasare pentru tra-
ficul de tranzit pe D.N.76 in zona localitdtii Stei.

Valoarea totala a proiectului este de 352.234.265,61 lei
(inclusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational In-
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frastructura Mare 2014 - 2020 astfel: 75% contributia Uniunii
Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionala -
222,731.903,30 lei, 25% contributia proprie - 74.243.967,76
lei, restul de 55.258.394,55 lei reprezentand T.V.A.

Cod proiect: 117897

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.

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

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat
si depus Aplicatia de Finantare pentru proiectul "Modernizare
D.N.73 Pitesti - CAmpulung-Brasov km 13+800-42+850;
km 54+050-128+250" in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabild alocata prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014 - 2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea
unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil
si eficient, Componenta 1, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de
proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere -pro-
iecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii
pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este de a reabilita/mo-
derniza 103,25 km de drum national, reabilitarea a 17 poduri,
constructia a sapte poduri noi si amenajarea a 33 de intersectii.

Proiectul are ca scop reducerea timpului de parcurs intre
Pitesti si Brasov cu 9,1 minute, reducerea costurilor de operare
pentru vehicule cu 13% si nu in ultimul rénd, reducerea acciden-
telor cu 10%.

Rezultatele asteptate: reabilitare/modernizare a 103,25 km
de drum national, reabilitarea a 17 poduri, constructia a sapte
poduri noi si amenajarea a 33 de intersectii.

Valoarea totala a proiectului este de 414.045.059,05 lei
(inclusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii
Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionala -
245.041.193,81lei, 25% contributia proprie - 81.680.397,92
lei, restul de 87.323.467,32 lei reprezentand T.V.A.

Cod proiect: 116018

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.
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Constructia Autostrazii Lugoj - Deva Lot 2, Lot 3, Lot 4
(Sectorul Dumbrava - Deva) Faza Il

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar si Ministe-
rul Transporturilor, in calitate de Organism Intermediar pentru
Transport, au semnat in data de 21.06.2018 Actul Aditional nr.
2 la Contractul de Finantare nr. 89/21.07.2017 pentru proiectul
"Constructia Autostrazii Lugoj - Deva Lot 2, Lot 3, Lot 4 (Sectorul
Dumbrava - Deva) Faza II".

Prin incheierea prezentului Act Aditional se stabilesc
urmatoarele:

W perioada de implementare a Proiectului este de 113 luni, respec-
tiv intre 01.01.2014 si data de 08.05.2023 la care se adauga,
daca este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor pro-
iectului inainte de semnarea Contractului de Finantare, conform
regulilor de eligibilitate a cheltuielilor;

B Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
2.489.019.454,44 lei, din care cofinantarea Uniunii Europene
din Fondul de Coeziune reprezintda 75 % - 1.491.619.008,58
lei, restul de 25% - 497.206.336,20 lei (inclusiv T.V.A.), re-
prezinta cofinantarea Beneficiarului.

Cod proiect: 110562

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.R. S.A., fax: (+4 021) 312.09.84.

A fost desemnat primul castigator pentru elaborarea
documentatiei necesare construirii unuia dintre
tronsoanele drumului de mare viteza Ploiesti - Pascani

Astazi a fost finalizata evaluarea ofertelor depuse in cadrul
procedurii “Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pen-
tru drumul de mare viteza Buzdu - Focsani” si au fost transmise
comunicarile rezultatului procedurii.

Ofertantul desemnat castigdtor este Consitrans S.R.L.,
loarea ofertei este de 13.933.291,10 lei, fara T.V.A.

Lungimea estimata a tronsonului de drum la care se refera con-
tractul este de 72 km, iar perioada de derulare este de 24 de luni.

Semnarea contractului va fi posibild dupa expirarea perioadei
de depunere a eventualelor contestatii la C.N.S.C. sau la Tribuna-
lul Bucuresti si dupa emiterea unor decizii definitive.

Desemnarea ofertei castigdtoare pentru sectorul Buzdu -
Focsani reprezintd primul pas spre intocmirea documentatiei ne-

iar va-
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cesare realizdrii unei legdturi de mare viteza intre Muntenia si
Moldova pe ruta Ploiesti- Pascani, cu o lungime estimata de 329
de km.

in prezent se mai afld in faza de evaluare a ofertelor, con-
tractele pentru elaborarea Studiilor de Fezabilitate si a Proiectelor
Tehnice destinate tronsoanelor de drum de mare viteza Ploiesti —
Buzau, cu o lungime de 65 de km, Focsani — Bacau, cu o lungime
de 110 km si Bacau - Pascani, in lungime de 82 de km.

Testele de planeitate pe loturile 3 si 4 Sebes — Turda
si cele de rugozitate pe lotul 3 al aceleiasi autostrazi, se
efectueaza conform normativelor in vigoare.

Testele de planeitate efectuate in aceste zile de o echipd mixta
coordonata de D.R.D.P. lasi, pe loturile trei si patru Sebes -Turda,
reprezintd o noua verificare, dupa ce anterior CESTRIN efectu-
ase teste similare cu echipamentul Hawkey 2000, de masurare
a planeitatii si rugozitatii drumului, in profil longitudinal, care se
exprima in indice de planeitate IRI (m/km).

Actualele teste de planeitate sunt efectuate cu dreptarul de
3 m ( LATA), un dispozitiv atestat metrologic, care arata cu o
acuratete de 100 % nivelul de uniformitate al cdii de rulare, pe
suprafata masuratad, sub acest dreptar si se exprimad in mm. Ru-
gozitatea este masurata pe lotul 3 al Autostrazii Sebes - Turda
cu pendulul, un instrument de asemenea atestat metrologic,
care oferd informatii relevante despre aderenta cdii de rulare,
exprimata in unitdti ptv. Si aceste masurdtori vin dupa testele
desfdsurate de CESTRIN cu echipamentul Hawkey 2000, care a
madsurat adéancimea medie a macrotexturii prin metoda volume-
trica, iar rezultatele sunt exprimate in mm.

Hawkey 2000 este un echipament de ultimd generatie, cu in-
alte performante in mdsurarea planeitatii si rugozitatii drumurilor,
aflat la ora actuald in dotarea unor state europene ca Germania,
Franta si Austria.

Masurdtorile cu aceste dispozitive sunt prevazute in normati-
vul AND 605/2013 pentru mixturi asfaltice executate la cald.

Testele care se realizeaza acum pe cele doua loturi ale Autostra-
zii Sebes - Turda au ca scop sa ofere C.N.A.IL.R. siguranta cd Antre-
prenorii si-au respectat exigentele calitative, asumate prin proiectele
proprii. Se doreste sa se stabileasca si daca modul in care au fost
executate lucrarile respecta exigentele minime de calitate prevazute
de reglementdrile tehnice si de legislatia in vigoare. Aceasta in con-
textul in care verificarile complexe, efectuate anterior de CESTRIN
cu aparatura de ultimd generatie, au aratat o posibild nerespectare
de catre Constructori a propriilor proiecte si a exigentelor minime
care deriva din reglementdrile tehnice in vigoare.

Noile masuratori sunt efectuate prin metode clasice alterna-
tive, mai putin complexe, care au insa ca scop lamurirea situatiei
create de contestarea de catre Constructori a rezultatelor testelor
precededente, efectuate de CESTRIN.

Din echipa care efectueaza testele pe loturile 3 si 4 ale Au-
tostrazii Sebes - Turda fac parte reprezentanti ai CESTRIN, ai
Constructorilor si ai Consultantilor.

C.N.A.L.R. SA a achizitionat 19 freze de asfalt

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A. a achizitionat 19 freze de asfalt marca Wirtgen in valoare de
7.942.000 lei fara T.V.A.

Si aceasta achizitie se inscrie in planul de retehnologizare a
C.N.A.L.R., demarat in anul 2014, care prevede redotarea com-
paniei cu o noua gama de masini si utilaje specifice lucrarilor de
reparatii si intretinere a drumurilor. Planul pus in aplicare prin
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Directia de Mecanizare presupune achizitionarea anuald si etapi-
zata a mai mult de 1000 de masini si utilaje, pana la aceastd data
fiind achizitionate mai mult de 750.

Necesitatea de a imbunatati activitatea de intretinere a dru-
murilor nationale si a autostrazilor impune ca anumite lucrari ur-
gente sd poata fi executate in regie proprie de catre C.N.A.I.R.
prin intermediul Directiilor Regionale de Drumuri si Poduri.

Freza de asfalt este cel mai folosit utilaj pentru indepartarea
imbrdacamintilor asfaltice sau din beton degradate si care nece-
sita inlocuire. De asemenea, este unicul utilaj care poate executa
operatiunea de frezare a imbrdcamintii asfaltice si incarcarea si-
multand a materialului rezultat in mijlocul de transport.

Freza are o latime de 0,5 m si are capacitatea de frezare in spatii
inguste. Costurile de operare si mentenanta sunt reduse, avand in
vedere consumul redus de carburant al acestui tip de utilaj.

Aceste utilaje vor fi livrate Directiilor Regionale de Drumuri si
Poduri (D.R.D.P.), astfel:

= s o

H D.R.D.P.
H D.R.D.P.
H D.R.D.P.
H D.R.D.P.
H D.R.D.P.
H D.R.D.P.
H D.R.D.P.

Bucuresti: 4
Iasi: 4
Craiova: 3
Timisoara: 2
Cluj: 2
Brasov: 2
Constanta: 2

Cele 19 autofreze se adauga celor 100 de autoutilitare mixte,
24 de raspanditoare de emulsie cu lance, 7 platforme de cantariri
auto, 16 autobasculante si 7 masini de marcaj achizitionate in
cursul acestui an de catre C.N.A.I.R. S.A. prin Directia Mecanizare.

Autostrada Bucuresti - Bragov, tronson Comarnic -
Brasov, Lot 2: sector Predeal - Cristian, km 162+300 -
km 168+600 si drum de Ieg_;éturé

COMPANIA NATIONALI‘-’\ DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat

I IULIE 2018

C.NA.LR.

si depus in data de 10 iulie 2018 Aplicatia de Finantare pentru
proiectul “Autostrada Bucuresti - Brasov, tronson Comar-
nic - Brasov, Lot 2: sector Predeal - Cristian, km 162+300
- km 168+600 si drum de legatura” in vederea obtinerii de
finantare nerambursabild alocata prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014 - 2020, in cadrul Axei Prioritare
2 - Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de
calitate, durabil si eficient, Componenta 1, Obiectiv Specific
2. 1- Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii
Rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea
mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului il reprezinta realiza-
rea unei legaturi rapide si in siguranta intre D.N.73 (Rasnov) si
D.N.73 (Brasov) ocolind astfel Orasul Rasnov si Comuna Cristian,
prin tronsonul de Autostrada Rasnov - Cristian, parte a sectiunii
Predeal - Cristian.

Proiectul are ca scop reducerea timpului de cdlatorie intre
Rasnov si Cristian de la 11 minute la 4 minute; reducerea cos-
turilor de operare a vehiculelor cu aproximativ 15%; reducerea
numadrului de accidente ca urmare a evitdrii traversarii zonelor
urbane si, nu in ultimul rand, imbunatatirea conditiilor de mediu,
urmare a reducerii cantitatiilor de emisii poluante, zgomot si a
poluarii locale a aerului.

Rezultatele asteptate: Construirea urmatoarelor lucrari ma-
jore: 6,3 km de autostrada si 3,56 km drum de legatura, doua
poduri pe autostrada, un pod pe drum de legatura, trei pasaje
peste autostrada.

Valoarea totala a proiectului este de 204.219.379 lei (in-
clusiv T.V.A.) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014 - 2020 astfel: 75% contributia Uniunii
Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionala -
123.429.400,05 lei, 25% contributia proprie - 41.143.133,32
lei, restul de 39.646.846,22 lei reprezentand T.V.A.

Cod proiect 123691.

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.




D.R.D.P. lasi

Inundatiile nu au zile libere

An timpul liber vin necazurile: ba noaptea, ba in weekend. Asa
Is-a intdmplat si intr-o noapte din vara anului trecut si tot la
fel si recent, in weekend-urile de la mijlocul si sfarsitul lunii iu-
nie, cand codurile galbene, portocalii si rosii de ploi s-au revarsat
peste o parte a Romaniei. Afectate au fost, pe de o parte, gospo-
dariile populatiei, iar pe de altd parte, infrastructura de transport.

Ca de fiecare datd, in asemenea momente, am fost prezenti
pe o parte din drumurile nationale din Moldova. Timp de trei zile
am fost martori ai luptei cu puhoaiele de apa pe care au dus-o
drumarii, atét de la ,nationale”, cat si de la ,judetene”. Au fost
foarte multe clipe de deznddejde, de disperare, provocate de
forta cu care s-a dezlantuit natura. A inceput sa ploud vineri pe
la prénz in zona de munte a judetelor Bacdu si Neamt, iar dupa
aceea ploile au cuprins toatd Moldova.

Si de aceasta data statiunea Slanic Moldova a fost lovita, atat
infrastructura rutiera cét si gospodariile populatiei fiind inundate
si, in cele mai multe cazuri, distruse. Drumarii de la Districtul
Slanic Moldova, sub conducerea ing. Alexandru TCACIUC, seful
SDN Bacdu, au intervenit permanent pentru asigurarea scurge-
rii apei, dupa care au consolidat structura drumului DN 12B cu
anrocamente. Lovit de mai multe ori in acest an, DN 12B, care
este legatura statiunii cu celelalte regiuni, a fost inchis traficului
rutier, fiind folosita o ruta ocolitoare prin orasul Tg. Ocna. Drumul
a intrat deja in lucrdri de refacere, astfel incat sa fie reparat si
redeschis traficului in cel mai scurt timp.

Traficul a fost ingreunat si pe DN 11, Bacau - Onesti - Oituz,
deoarece apele puternice au antrenat cantitati enorme de aluvi-
uni, pietris, resturi vegetale si multe, multe gunoaie. Nu au contat
conditiile de lucru, drumarii lucrand pana la curatarea totald a
carosabilului.

Zona de munte a judetului Vrancea a avut parte de precipitatii
abundente, puterea apelor adunate din munte reusind sa afecte-
ze podul de pe DN2L, km 59+900, la Soveja, unde s-a prabusit o
dald carosabild. De asemenea, DN 2(E 85) a fost spdlat pe cateva
sectoare de apa adusa din muntii Vrancei de raul Putna si afluentii
sai. De altfel, drumarii vranceni au avut doua zile cu emotii, deoa-
rece sesul Siretului a fost inundat, iar podurile rutiere si feroviare
erau invelite de apa, care era gata sa ... le puna si caciula de apa.
Pand la urma totul s-a terminat cu bine, singurele momente cu
trafic intrerupt fiind cele legate de sectorul Domnesti — Adjud, al
DN 2(E85), unde apa patrunsese pe aproape jumatate de sens de
mers, dar ing. Marian PARASCHIV, seful SDN Focsani, nu a plecat
de acolo péna ce nu a avut convingerea cd apa nu va mai pune
stdpanire pe carosabil si traficul se va desfasura in siguranta.

Spre seard, a inceput sa ploud puternic si in judetul Neamt,
cele mai mari cantitati fiind inregistrate in zona de munte, iar cel
mai greu se circula pe DN 15, DN 15B si DN 17B. Atat de tare
ploua incat nu se vedea nici macar la cinci metri departare, iar
carosabilul avea deja cantitati impresionante de aluviuni si re-
sturi forestiere, care blocau de cele mai multe ori ambele benzi
de circulatie. Pe alocuri aveam impresia ca mergem cu barca, de
jur-imprejur vedeam doar apd. Locuitorii satelor lucrau de zor,
dirijand apa spre drumuri, santurile fiind deja pline, aruncénd
tot acolo si mizeria... La Bistricioara, pe DN 15, a curs apa de
pe munte antrenand cu ea cantitati enorme de pietris si lemn,
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Drumuri sub ploi si inundatii

la Bistricioa-

ceea ce a cauzat inchiderea drumului.
ra, echipa de la Districtul Cdlugareni, sub coordonarea directd a
sefului SDN Piatra Neamt, ing. Remus LUCA, a lucrat toatd noap-
tea cu doua excavatoare si un buldoexcavator. Pe Valea Bistritei,
DN 17B, drumarii au avut de trdit alaturi de locuitorii zonei cli-
pe dramatice, deoarece si-au dat drumul mai multi torenti de
pe munti cu debit mare de apa, antrenand pietris si copaci sau

Astfel, aici,

resturi forestiere, iar santurile nu au mai facut fata, deversand
prin gospodariile populatiei. Desi s-a actionat cu forte mecanice
si manuale, natura nu a putut fi invinsad imediat, ea fiind cea care
a dominat inclestarea cu omul.

Pe drumul DN 12C, dintre Tg. Neamt si Vadu Moldovei, am
avut ocazia sa vedem un pardau de munte, Rasca, care altd data
era un firicel de apa, acum era ca un balaur. Undeva in munte a
rupt un dig de protectie si astfel cu toata forta se indrepta spre
valea Moldovei, adunand in ,burta” sa pietris, busteni si mii de
crengi, iar pe coama sa purta copaci cu frunze si fructe... Pri-
vim cum loveste cu putere culeele si suprastructura podului de
la Praxia, isi lasa salele si scoate ,bagajul” pe care-l duce spre
raul Moldova. Simtim cum trepideaza terenul din jurul podului,
incordarea ni se transmite si ne gandim ca-i poate fi ultima clipa
de existentd. Dupa cateva ore, ploile s-au restrans, iar paraul a
inceput sa slabeasca din putere, iar podul a rédmas intact. Poate
putin obosit... la cateva sute de metri un alt pod, de aceastd data
peste raul Moldova, un pod cu o deschidere mult mai mare si care
privea detasat cum se scurge apa spre vale, fard a fi afectat de
imensul lac. ,Ce bine au prins aici lucrarile de regularizare, care
au dat o linie de scurgere care sd nu afecteze podurile sau ma-
lurile raului”, spune seful SDN Suceava, ing. Gheorghe ARTENE!

Emotii mari duminicd dimineata, cénd incd nu se luminase,
la SDN Suceava. Aici s-a transmis informatia cd podul de peste
raul Suceava, de la Milisauti, a inceput sa se incovoaie. Prezent
imediat aici la ora cinci, ing. Romica CACIUC, adjunct sef sectie, a
constatat ca pila 6 a podului a fost torsionata si s-a afundat. Podul
s-a lasat vizibil in dreptul pilonului afectat. Pericolul este inca de-
parte de a fi trecut, rédul Suceava preluénd in continuare afluenti
umflati si avand un debit alarmant. Podul a fost construit in anul
1962, pe vremea cand drumul era la ,judetene”, iar peste cateva
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D.R.D.P. lasi

zile urma sa fie supus unei expertizari tehnice, strict necesare
lucrarilor de reparatii planificate.

Deja a fost realizata o expertiza tehnica si urmeaza ca, dupa
stabilirea solutiei, sa se treaca urgent la executarea lucrarilor de
reparatii, astfel incat drumul ce pleacd din DN 2 spre mandstirea
Putna sa fie redeschis cat mai repede.

Precipitatiile abundente de sambata au ingreunat circulatia pe
mai multe drumuri nationale si judetene din judetul Botosani. Cea
mai mare problema a fost la intrarea in Copalau, acolo unde apa
era pe carosabil pe o portiune de cateva sute de metri, iar circula-
tia se desfasura cu dificultate. Sectia Drumuri Nationale a actionat
cu trei utilaje si 18 oameni, astfel incat circulatia nu a fost oprita,
autovehiculele trecand printr-o baie obligatorie.,In afard de tron-
sonul de la Copdldu, de pe DN 28B, am mai avut céteva situatii
pe DN 29, zona Saveni, si pe DN 29D, zona Trusesti — Stefanesti,
unde carosabilul a fost acoperit cu apa, cétiva copaci s-au rupt
Si au cazut pe drum, dar s-a putut circula prin intensa activitate
a echipelor noastre de la Districtele Sdveni si Stefdnesti”, a spus
Viorel Zacretchi, seful SDN Botosani.

Noaptea de séambata spre duminica a pus la incercare si pe
drumarii ieseni. Seful SDN Iasi, ing. Catdlin SOROCEANU, ne-a
spus ca echipa de la Districtul Bivolari a retrdit momentele
inundatiilor produse in urma cu cateva decenii de apele Prutului si
ale Jijiei. Podurile noi si lucrdrile de regularizare a Jijiei si Barajul
de la Sténca Costesti de pe Prut au asigurat protectie si siguranta
pentru populatia zonei. Doar in cateva locuri a ajuns apa pe DN
24C, dar drumarii ieseni au lucrat permanent pentru asigurarea
scurgerii apelor si dirijarea ei in afara drumului.

Au fost inregistrate precipitatii de peste 100 litri pe metru
patrat, in conditiile in care media de precipitatii este de 70 de litri
pe metru patrat. Sunt cifre statistice care, aldturi de conditiile de
scurgere a apelor, demonstreaza cd natura ne-a pus la grea in-
cercare. Potopul a trecut, apele s-au retras, dar in urma a rédmas
dezastrul. Pe unele locuri pamantul continud s@ musteascd de

apa, iar zeci de sectoare de drum erau acoperite de méal si tot felul
de aluviuni carate de torenti, in special piatra si lemne. O imagine
care va ramane intiparita in memoria drumarilor, asa cum arhiva
lor cuprinde nenumadrate astfel de intamplari peste care au trecut
cu bine de fiecare data.
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In aceste zile am dat dovad& c& suntem o echip§ soli-
da, cu profesionisti adevarati. Chiar daca altii s-au laudat
ca au rezolvat toate problemele, inclusiv ale noastre, pana
la urma s-au convins cu totii ca noi am asigurat deschi-
sa circulatia, desi am avut de luptat cu apa si cu miile de
tone de aluviuni venite in special de pe munti. Toata stima
pentru sefii sectiilor afectate, care trei zile nu au mai pus
geana pe geana! Unii au revenit din concediu de odihna,
altii erau plecati in weekend, dar n-au stat pe ganduri si
au revenit urgent la treaba, fara convocare. Multumiri pen-
tru promptitudinea cu care au intervenit si coordonarea cu
profesionalism a actiunilor de pe drumurile afectate”, ne-a
spus ing. Ovidiu LAICU, directorul general regional al DRDP Iasi..

Prin unele locuri a fost prea multa si prea bogata ploaia, su-
voaiele pravalite de pe creasta muntilor sau a dealurilor au spalat
totul in cale, pietrisul transformand drumurile in adevarate balas-
tiere. Traiasca ploaia!, vor fi spus unii. Dar cei mai multi, nu vor
uita clipele cat au stat in apa, tremurand de frig, de frica si, de
cele mai multe ori, si de foame.

Printre ei si drumarii Moldovei.

Nicolae POPOVICI
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La 24 septembrie 1938 se inaugura:

Podul metalic de sosea peste Nistru
intre Romania si Polonia

Ing.-Sef CORNELIU ANTONIU
Subdirector m L. P. si C.

|. Tratativele si formalitatile pentru inceperea lucrarilor

in anul 1930, Guvernul polon a intervenit prin Ministerul Afa-
cerilor Straine, pentru reconstructia podului de sosea peste Nistru,
dintre localitatile Zviniace din Romania si Zaleszczyki din Polonia.

Acest pod a fost construit in anul 1886 de austriaci, cu cinci
deschideri grinzi independente de 46,80 m, rezemate pe o infra-
structura de zidarie de piatra fundate pe stanca.

Tablierul metalic, in lungime totald de 236,50 m si asezat la o
indltime de 18,26 m deasupra etiajului, avea o greutate totala de
450 tone si era alcatuit din grinzi sistem multiplu, la 4,50 m dis-
tanta intre ele, suportand la partea superioara un platelaj de lemn
avand partea carosabild de 6,00 m latime si 2 trotuare in consola
de cate 1.000 m latime fiecare.

Podul a fost distrus partial in 1914, in timpul razboiului mondial
si anume au fost complet distruse primele 3 travee dela malul po-
lonez. (Planul de situatie, Fig. 1).

Fig. 1 Planul de situatie

Interventia facuta de Guvernul polon a fost acceptata in princi-
piu de Guvernul roman, ramanand ca aceasta chestiune sa fie luata
in considerare in anul urmator, intru cat nu se gaseau fonduri dis-
ponibile in acel an. In anii urmatori aceast3 chestiune a fost I&sat3
in suspensie pana in anul 1934, cand Legatia polona la 14 August
ne comunica propunerea Guvernului polon, ca o comisiune tehnica
mixta romano-polona sa se intruneasca la Zaleszczyki pentru a
examina la fata locului starea lucrarilor ramase din podul distrus si
sa stabileasca procedeul tehnic al lucrarilor de reconstructie.

Guvernul roman fiind de acord, Ministerul de Comunicatii
polon numeste urmatoarea delegatie:

Poloniag «—— ..
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Podul peste Nistru la Zalisciiki (acum in Ucraina)

1. Ing. Ludwik Tylbor, Consilier in Ministerul Comunicatiilor.

2. Ing. Andrzei Piszenicki, profesor la Scoala Politecnica din Var-
sovia, expert tehnic de poduri in Ministerul Comunicatiilor.

3. Ing. Vladjslaw Burgielski, seful sectiei de poduri si sosele al
Voievodeniei Tarnopol.

4. Inginer Bronislaw Jarmszewski, seful Directiunii de drumuri din
districtul Zaleszczyki.

Iar Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunicatiilor din Roma-
nia, numeste urmatoarea delegatie:

1. Ing. inspector general Ion Mihalache, Directorul general al Dru-
murilor.

2. Ing. inspector general Ion Tudor, Directorul Regional Cernduti.

3. Ing. inspector general Florea Pascanu, Director de studii si
constructii.

4. Ing. sef Corneliu Antoniu, seful serviciului de poduri din Direc-
tiunea generala a Drumurilor.

ntrunirea acestei comisiuni mixte romano-polone, a avut loc
la Zaleszczyki in ziua de 1 Martie 1935.
La aceasta prima sedinta s’a stabilit:

a) Noul pod metalic va fi reconstruit in amplasamentul vechiului
pod, folosindu-se vechea infrastructura de zidarie de piatra
(Fig 2).

b) Calculul noului tablier metalic cu grinzi independente se va
face dupa prescriptiunile circularei polone, pentru podurile de
prima categorie, adicd pentru o sarcind uniform distribuita de
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Fig. 2 Elevatie
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500 kg/m? si un compresor de 20 tone, si va avea partea ca-
rosabild de 6,000 m latime si doua trotoare de cate 1.00 m
latime fiecare.

c) Dupa aprobarea proiectului astfel intocmit, de catre Ministerele
de Comunicatii respective, se va hotari cota-parte din costul
lucrarilor, ce revine fiecdrui Stat.

La 25 Mai 1935, s'a primit anteproiectul traveei metalice intoc-
mit de Ministerul de Comunicatii Polon pentru ca in conformitate
cu prevederile art. 5 alin. I din procesul-verbal incheiat de comi-
siunea mixtd romano-polona la 1 Martie 1935 la Zaleszczyki, sa
fie examinat si supus aprobarii Ministerului de Comunicatii roman.

Cu aceastd ocazie s'a examinat dupa plansele vechi ale po-
dului trimise de Ministerul de Comunicatii Polon si capacitatea de
rezistenta a grinzilor ramase din vechiul pod, cele 2 travee aflate
pe teritoriul roméan si intru cat consolidarea acelui tablier cerea
un spor prea mare de material la longeroni, antretoaze si grinzi,
Consiliul de ministri cu Jurnalul Nr. 1205 din 2 Iulie 1935, a apro-
bat ca tablierul metalic sa fie construit din nou pe toatd lungimea
podului, iar plata lucrdrilor sa fie suportata in parti egale de Statul
Roman si cel Polon.

in vederea stabilirii unei intelegeri prealabile privitor la an-
gajarea lucrarilor de suprastructura si a celor de amenajare a in-
frastructurii existente, se propune intrunirea din nou a comisiunii
mixte romano-polone la Cernduti.

Comisiunea mixta intrunitd la Cernduti, in procesul-verbal re-
dactat la 24, 25 si 26 Februarie 1936, stabileste urmatoarele:

1. Demontarea celor 2 travee existente pe teritoriul roman, se va
face de Statul roman, care va dispune de acel material.

2. Repararea infrastructurii existente sd se faca de fiecare Stat
pe teritoriul tarii sale. (Elevatie, Fig. 2; Sectie transversala,
Fig. 3).

3. Pentru angajarea lucrarilor de constructie a tablierului metalic
se va tine licitatie publica simultan la Bucuresti si Varsovia.

4. Platelajul de lemn sa fie executat de fiecare tara pe portiunea
de pod aflat pe teritoriul respectiv.

5. Traveea din mijlocul podului raméane sa fie executatd de Statul
ale carei Uzine va face oferta cea mai avantajoasa, celdlalt Stat
urmand a contribui cu jumatate din costul lucrarilor.

6. S’a fixat termenul pentru aprobarea proiectului definitiv, pentru
tinerea licitatiilor si pentru intrunirea comisiei de adjudecarea
lucrarilor.

7. S’a hotarit alcatuirea subcomisiunilor pentru controlul lucrarilor
si pentru incercarea tablierului metalic.
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Fig. 3 Sectiune transversala
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Proiectul podului fiind aprobat la 3 Aprilie 1936, s'a hotarit
scoaterea lucrarilor in licitatie publica in ziua de 20 Mai 1936,
orele 10, la Varsovia si orele 11, la Bucuresti.

Din procesul-verbal dresat de comisiunea roméano-polona in se-
dintele dela 30, 31 Mai si 1 Iunie 1936, rezultd ca oferta cea mai
avantajoasa pentru construirea tablierului metalic din deschiderea
centrala a podului, a fost oferta polona, la pretul de 79.278,80 zloti.

Oferta roméana revenia la 96.017,50 zloti, iar in lei 2.555.185.

Astfel ca a revenit Uzinelor Polone executarea tablierului pentru
traveea centrald a podului, iar Statul romé&n urmand sa contribue
cu jumatate din cost, care nu va depdsi valoarea de 40.234 zloti.

Aceasta contributie, Statul romén trebuia s’o plateasca astfel:

a) Dupa aprovizionarea la santier a materialului metalic sa se
pldteasca 50% din valoarea acelui material si a transportului
la punctul lucrarii.

b) Dupa punerea in opera a materialului sa se plateasca 80% din
costul montajului.

c) La receptia provizorie a lucrarilor sa se plateasca restul de 20%
din costul montajului.

Lucrdrile de reconstructia podului erau sa fie incepute ime-
diat, daca in sedinta comisiunii romano-polone, delegatia polona
in ziua de 1 Iunie 1936 n’ar mai fi cerut, spre surprinderea delega-
tiei romane, ca Statul Roméan sa depuna anticipat sau la o banca
din Varsovia cota de 50% din plata constructiei tablierului metalic
din traveea centrald a podului, lucrari ce le executa Uzinele polone
K. Rudzki & Co.

Din cauza cererii acestei garantii din partea delegatiei polone,
inceperea executarii lucrarilor a fost amanata, pana se va putea
gasi o modalitate, care sd nu jigneasca sau sd nu stirbeascad in-
crederea relatiilor financiare dintre contractanti.

Tocmai la 1 Septemvrie 1936, Ministerul Afacerilor Straine ne
aduce la cunostinta ca s’a primit o adresa din partea Guvernului
Polon ca se accepta toate conditiunile stabilite prin procesul-ver-
bal al comisiunii mixte romano-polone dela 30, 31 Mai si 1 Iunie
1936 ne mai sustinénd rezervele facute de delagatii poloni pri-
vind depunerea garantiei si sd@ procedeze cat mai curand posibil
la inceperea lucrdrilor, si de catre Statul Romén, deoarece Statul
Polon a luat toate masurile pentru repararea infrastructurii ce se
gaseste pe teritoriul polon si a facut comanda celor trei travee
metalice Uzinelor K. Rudzki & Co si ca vor fi gata montate pana la
data de 26 Mai 1937.

Imediat s’au inceput atunci si lucrarile pe teritoriul romén.

Il. Lucrarile de repararea infrastructurii existente
si a rampei de acces la pod

Culeele vechi sunt fundate pe stanca, la -- 2,50 m sub etiaj,
prin ajutorul a 6 chesoane dreptunghiulare din zidarie, care au
partea superioara la cota etiajului.

Deasupra chesoanelor este executat un strat de zidarie de
piatra de 5,10 m indltime, peste care s’a construit apoi elevatia
culeelor (Fig. 4 si 5).

Pilele sunt fundate prin ajutorul a 4 chesoane din zidarie care
reazema pe stanca la cota de — 2,70 m si care au partea superi-
oara la cota etiajului.

Deasupra chesoanelor este executat un soclu din zidarie de
piatra de 2,70 m indltime, si peste acest soclu se inalta elevatia
pilelor (Fig. 6).

Latimea pilelor la partea superioara este de 3,00 m.
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imprejurul pilelor este executat un batardou compus din piloti
si dintari batuti pana la stanca, iar interiorul batardoului s'a um-
plut cu un strat gros de argila tare bine batutd, care constitue un
strat impermeabil, asigurédndu-se astfel zidaria de piatra a soclu-
lui, contra actiunii destructive a apelor.

La revizuirea zidariilor culei si pilelor de pe teritoriul romanesc
s’au gasit multe blocuri de piatrd crapate si macinate din cauza
intemperiilor si a loviturilor de valuri a apelor Nistrului, mai ales
la partea inferioara a soclului.

Din aceste motive s’a gasit necesar ca la cele 2 pile de pe
teritoriul romanesc sa se faca o subzidire a lor, executandu-se o
centurd de beton de 1,20 m indltime si 0,20 m grosime, iar blo-
curile de piatrd sfaramate si macinate atat din elevatia pilelor, cat
si din elevatia culeei si aripilor intoarse sa fie scoase si inlocuite
cu blocuri de piatrad noui.

Vedere foferals.

SectiuneaC.0. Sectivne D.£.

U |

L it - - il

Fundatia.
Sectiunca J.K

B reebt o oo

Fig. 4 Culeea din Polonia

De asemenea rampa de acces a podului de pe teritoriul roma-
nesc se intinde pe o lungime de 214 m si cuprindea la inceputul ei
un pod mixt de lemn de 9 m deschidere, precum si 2 canaluri de
piatra de 3,00 m si 1,00 m deschidere.

Acestea se aflau in taieturd partiald, rambleul fiind sustinut pe
toata lungimea lui printr’'un zid de sprijin de piatra,

Vedere /lafersls. Vedere din faki.

Fig. 5 Culeea din Romania
Atét zidul de sprijin, cat si podul si canalurile ardtate mai sus

erau deteriorate, avand multe blocuri de piatra sfaramate si ma-
cinate, iar lemnaria podului complet putreda.
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Fig. 6 Pila
Zidul de sprijin si cele 2 canaluri s'au reparat, prin inlocuirea
blocurilor de piatra deteriorate, iar podul de lemn a fost inlocuit

printr'un pod din beton armat de 8 m deschidere. Toate aceste
lucrdri au necesitat o cheltuiald de 1.000.000 lei.

lll. Suprastructura podului

in conformitate cu prevederile punctului 5 al procesului-ver-
bal incheiat de comisiunea mixta romano-polond, Ministerul de
Comunicatii Polon, a trimis Directiunii generale a Drumurilor pla-
nurile podului vechiu, ce a fost distrus in timpul rdzboiului si din
care ramdsese numai doua deschideri spre malul roménesc.

Din verificarea planurilor, in vederea repararii si reconstructiei
celor 2 travee metalice, la care s’a luat in consideratie sarcinile
prevazute in circulara polonezd (compresorul de 20 tone incon-
jurat de oameni cu 500 kg/m2) a rezultat cd piesele tablierului
metalic ar trebui sa fie consolidate in modul urmator:

a) Numarul longeronilor sa fie sporit cu 50%.

b) Sectiunea antretoazelor sa fie sporita cu 48%.

c) Sectiunea barelor grinzilor principale sa fie sporitd cu circa
10% - 15%.

Fata de aceste constatdri, s'a hotarit ca suprastructura podului
sa fie construita in intregime cu material nou, ramanand ca cele
2 travee existente, aflate pe teritoriul romén, sa fie demontate
de catre Directiunea generald a Drumurilor, spre a fi utilizate la
alte constructiuni de poduri, de pe drumuri mai putin importante.

La intocmirea proiectului, s’a avut in vedere a se utiliza pe
cat a fost posibil indltimea la care se gasea calea, pentru a nu se
supraindlta ziddria infrastructurii.

Numai partea superioara a cuzinetilor a fost modificatd pentru
a se putea adapta podului aparate de reazem cu rulouri.

Sistemul de grinzi adoptat este cel triunghiular cu bare supli-
mentare, obtinandu-se un aspect arhitectonic foarte placut.

Barele suplimentare avand si scopul de a micsora lungimea de
flambaj a barelor comprimate dela talpile superioare, precum si a
diagonalelor comprimate.

inditimea teoreticd a grinzilor este h = 5,00 m, care raportats
la deschiderea grinzii, s'a obtinut:



RESTITUIRI

h_ 500 _ I
L~4680 9,36

Distanta intre axele grinzilor principale este de 4,50 m Pentru
talpile grinzilor s'a adoptat sectiuni cu inima dubla.

Contravanturile orizontale sunt situate atat la nivelul talpilor
superioare cat si la nivelul talpilor inferioare, iar contravanturile
transversale sunt asezate in dreptul fiecarui montant principal,
adica la 9,36 m.

Tablierul, compus dintr'o sosea de 6,00 m latime utild si doua
trotuare a 1,00 m, este constituit din antretoaze asezate deasupra
grinzilor principale in dreptul nodurilor, la o depdrtare de 2,34 m
din ax n ax, fiind iesite in consold de o parte si de alta a grinzilor
principale cu 0,75 m, si 9 longeroni intre antretoaze, din care 8
au un profil, iar longeronul central constituit din doua pentru a
da posibilitatea schimbarii platelajului de lemn, fard intreruperea
circulatiei, pe jumatate din ldtimea podului.

S’a hotarit ca platelajul sa se execute din lemn pe motivul
de a nu se supraincdrca podul, fundatiile fiind vechi. In acest
scop s'a verificat rezistenta pe teren la pile si s'a gasit cd este de
maximum 3,30 kg/cm?, rezistentd destul de convenabild pentru
terenul stancos aflat la fundul albiei Nistrului.

Peste longeroni sunt asezate direct traverse din lemn de brad
cu sectiunea 15/20 cm, si avand intervale de 3,5 cm, constituind
podina de rezistenta a platelajului.

Podina de uzura se compune din podine de stejar de 6,00 cm
grosime si asezate pe podina de rezistentd” cu o inclinare de 45°
fatd de axul podului.

Trotuarele sunt acoperite cu o podind de stejar de 6,00 cm
grosime.

Sub pod réamane deasupra celor mai mari ape navigabile o
inaltime libera de trecere de 5,539 m.

Greutatea materialului metalic necesar unei travee este de
114,725 tone, adica 2,46 t/m.l, iar greutatea totald a noului ta-
blier pe intreg podul fiind 575 tone.

La calculul pieselor tablierului metalic s’a avut in vedere rezis-
tentele prescrise de circulara poloneza din anul 1925 si anume:

1. Pentru longeroni si antretoaze rezistenta admisibild este 850
kg/cm?

2. Pentru barele grinzilor principale rezistenta admisibila se obtine
cu formula:

R, = (900 + 3 L) kg/cm’

in care L este deschiderea grinzii,
1150 kg/cm?.

iar rezistenta sa nu intreacd
3. Pentru contravanturi rezistenta admisibild se obtine cu for-
mula:
— 2
R, = (1000 + 4 L) kg/cm

in care L este deschiderea grinzii,
1350 kg/cm?

iar rezistenta sa nu intreacd

Inezul nostru L = 46,80 m si rezistentele admisibile sunt: R,
= 850 kg/cm? pentru longeroni si antretoaze R, = 1040 kg/cm?
pentru barele grinzilor principale R, = 1187 kg/cm? pentru con-
travanturi.
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IV. Calculul eforturilor, sectiunilor
si rezistentelor din barele grinzii

Aceste calcule sunt aratate in tablourile alaturate:

1. Tabloul cu liniile de influenta A.
2. Tabloul cu sectiuni si rezistente B.

Calcuts eforturilor in bare - Liniile oe influen'd Sass
R N N T T L e

-

2882

V. Executia tablierului metalic

La licitatia publica din 20 Mai 1936, tinutad la Bucuresti, intre
uzinele romanesti, Uzinele Vulcan, a prezentat oferta cea mai
avantajoasad, pentru executarea celor doua travee noui metalice
de pe teritoriul roman. Pe baza acestei licitatii s’a incheiat con-
tractul Nr. 21676 din 8 Mai 1937, intre Ministerul de Lucrari Pu-
blice si Comunicatii si Uzinele Vulcan, cu termenul de executie 7
luni, iar valoarea lucrarilor fiind de 5.138.000 lei.

VI. Receptia provizorie a lucrarilor
si incercarea traveelor metalice

in vederea receptiei provizorii a lucrarilor s’a efectuat o incar-
care cu sarcini a traveei Nr. I dela malul romanesc, in zilele de
18-21 Aprilie 1938 iar pentru traveea centrala a podului in zilele
de 15-19 Iunie 1938.

Sarcinele de incdrcare s’au luat dupd prescriptiunile oficiale
poloneze in vigoare pentru constructia si intretinerea podurilor de
drumuri, prescriptiuni aprobate de Ministerul Lucrarilor Publice din
Polonia si prevazute in circulara poloneza din 1925, care a servit
la calculul static al tablierului metalic. In prescriptiunile amintite
se prevede incdrcarea cu doua compresoare a 20 tone puse la
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mijlocul deschiderii si 0 aglomeratie de oameni de 500 kg/m, pe
restul deschiderii, luandu-se fasii de 2,50 m latime de partea ca-
rosabild.

La greutatile pe partea carosabild se mai aplicd un coeficient
de 1,1, corespunzator latimii de 6,00 m a partii carosabile.
Incarcarile de incercare vor fi deci:

1. Doud compresoare: 2 X20 X 1,1 =...ccocviiiiviinnnnnnns 44,00 tone
2. Aglomeratia de oameni pe partea carosabila:
(46,80 -6,00).2.2,50.0,5. 1,1 =.coivviinininininnnnns 112,00 tone
3. Aglomeratia pe trotuare:
46,80 X2 X 1,00 X 0,5 =.iiiiiiiiiniiii 46,80 tone
Total......... 202,80 tone

in lipsd de compresoare s'au executat incércdrile cu sarcini
echivalente de nisip, a carui greutate specificd de 1480 kg/m.c.,
s’a determinat facdndu-se media a opt probe consecutive.

S’a incdrcat podul astfel:

a) La mijloc pe partea carosabild o figurd prismatica de 29,743
m.c. echivalenta cu: 29,745 X 1,480 = 44 tone, ocupand
suprafata celor doua compresoare: 6 X 6 m = 36 m?,

b) Pe restul partii carosabile 4 figuri prismatice egale fiecare cu
19,285 m.c. echivalente cu:

19,285 X4 X 1,480 = 114 tone.

c) Pe ambele trotuare doua figuri prismatice cuband fiecare
15,368 m.c., echivalente cu:

15,368 X 2 X 1,480 = 45,5 tone.

Deci greutatea totald de nisip ce s'a pus pe traveea Nr. 1 a
fost de 203,5 tone.

inainte de incércarea traveei in ziua de 18 Aprilie 1938, la
orele 7, s’au montat sub ambele grinzi la mijlocul lor cate o
masuta fixatd pe piloti, pe care s’au instalat 2 aparate sistem
Richard, pentru inregistrarea rezultatelor.

Imediat apoi s'a inceput incdrcarea podului cu nisip cum s’a
aratat mai sus, si a durat pana a doua zi 19 Aprilie, ora 12.30

S’a mentinut incarcarea 26 ore, adica pana la 20 Aprilie, ora
14.30, cénd a inceput descdrcarea, care s'a terminat in aceeasi
zi la ora 22.

Rezultatele inregistrarilor indicate de aparate este urmatorul:

Sageata maxima la inceperea descarcarii a fost:

a) La grinda amonte, 26 mm.
b) La grinda aval, 27,20 mm.

Dupa descarcarea traveei sagetile maxime au revenit la :

a) 24 mm la grinda amonte.
b) 24,40 mm la grinda aval.

Prin urmare deformatia permanentd maxima este la grinda
oval de 2,80 mm.

Dupa prescriptiunile poloneze, deformatia permanenta admisa
este 1/4000 L.

in cazul nostru L = 46,80, iar deformatia permanentd admi-
sibild este 11,7 mm.

incercérile efectuate au condus la o deformatie permanenta
de 2,80 mm., adicd mult sub cea admisibila.

La traveea centrald procedéndu-se la fel s’a obtinut o
deformatie permanentd maxima de 1,2 mm la grinda amonte.
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Rezultatul acestor incercari fiind favorabil comisiunea a propus
receptionarea provizorie a grinzilor metalice.

VI. Valoarea totala a lucrarilor platite de Statul Roman

Reconstructia acestui pod a costat Statul Roman suma de lei
8.476.615, si anume:

a) Demontarea celor doud travee ramase din vechiul pod este

o = PPN lei 590.000

b) Constructia tablierului metalic pentru primele doua travee de

pe teritoriul romMan........ooviiiiiiii e lei 5.318.000

c) Platelajul de lemn pe jumadtatea din lungimea podu-

JU e lei 500.000

d) Amenajarea infrastructurii si drumurilor de acces la pod pe

teritoriul roma&n.........oooviiii e lei 1.000.000

e) Contributia Statului romén pentru jumatate din costul tablie-
rului metalic din traveea centrala a podului......... lei 1. .61

Total.ovvviiiiiie lei 8.476.615

VIIl. Inaugurarea podului

in ziua de 24 Septemvrie 1938, sa facut in cadrul unei solem-
nitdti, inaugurarea acestui pod, care leagd comuna romaneasca
Zviniace cu orasul polonez Zaleszczyki (fig. 7).

Solemnitatea s'a desfasurat la capatul podului spre Roménia in
prezenta d-lui G. Alexianu, rezident regal al Tinutului Suceava si a
reprezentantilor Ministerului Lucrdrilor Publice si al Comunicatiilor.

Fig. 7

in acelasi timp, la capatul podului spre Polonia, sa facut ace-
easi solemnitate in prezenta Voevodului Maliwski de Tarnopol si a
reprezentantilor Ministerului de Comunicatii Polon.

Dupa sfintirea podului, d-I rezident regal, in fruntea cortegiu-
lui, a trecut mijlocul podului téind panglica si rostind in fata unui
numeros public roman si polon o cuvéntare in care a ardtat im-
portanta economicd si semnificatia inaugurarii noului pod, care va
dezvolta legaturile de prietenie intre cele doud tari vecine si amice.

De asemenea, d-sa a adus multumiri si felicitari guvernelor
respective, precum si inginerilor roméni si poloni, cari intr’'un timp
foarte scurt au putut realiza aceasta frumoasa opera.

Asistenta a trecut apoi in comuna Zaleszczyki, care este si
o statiune climaterica a Poloniei, unde Voevodul de Tarnopol a
oferit oaspetilor romani o masa pe plaja Nistrului. Seara a fost la
Cernduti, in localul Cercului Militar, un banchet oferit de d-1 Rezi-
dent regal Alexianu in onoarea oaspetilor polonezi.
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INTERSECTII

Ziaristii si intersectiile ,spaghetti”:

Intersectii celebre in forma de... spaghete

Prof. Costel MARIN
N
In ultima jumatate de secol dezvoltarea traficului rutier si implicit aparitia

ambuteiajelor a determinat si o altda abordare a zonelor de jonctiune intre
drumuri si autostrazi. Astfel, au aparut intersectii rutiere uriase, cu design-uri
si functionalitati dintre cele mai diverse si forme inedite. O clasificare sumara a
intersectiilor ca fiind noduri rutiere, jonctiuni etc. este completata in mod deloc
surprinzator cu existenta intersectiilor de tip ... ,spaghetti”! Termenul a fost folosit
pentru prima data in anul 1965 cand a fost lansat proiectul intersectiei ,,Gravelly Hill”,
pe Autostrada M6 din Birmingham. Jurnalistul Roy Smith, intr-un articol publicat in
~Evening Mail” la 1 iunie 1965 a descris planurile intersectiei ca semanand cu un
~platou cu spaghete”. Editorul, Alan Eaglesfield, a adaugat articolului un supratitiu,
~Spaghetti junction” si de atunci foarte multe intersectii rutiere din lume au preluat
aceasta porecla. Un asemenea tip de intersectie exista in Australia, Canada, China,
Botswana, Germania, Italia, Polonia, Japonia, Noua Zeelanda, Africa de Sud, Regatul
Unit, Emiratele Unite, Venezuela etc. Numai in S.U.A. exista nu mai putin de 50 de
intersectii ... ,spaghetti”! In aceste conditii, putem spune ,bundoari” ci ,nasii” de
botez ai unora dintre cele mai spectaculoase intersectii din lume au fost ... ziaristii!

Iata care sunt cateva dintre cele mai fascinante intersectii de acest tip (japonezii
le-au botezat intr-un mod mult mai plastic denumindu-le ,,tentacle junction”):

'\ Spaghetti
/ nction j

iterchange, Birmin

~Gravelly Hill
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»Gravelly Hill” interchange,
Birmingham

Intersectia care a lansat numele de
»~Spaghetti” in zona constructiilor rutiere se
afld in punctul de jonctiune al Autostrazii
M6 cu Autostrada A38(M)Aston, in zona Hill
Gravely, Birmingham. A fost inaugurata
la 24 mai 1972, aceasta oferind acces
si la A38 (Tyburn Road) dar si la A5127
(Lichfield Road). Intersectia se intinde
pe o suprafata de 12 hectare, dispune de
12 intrdri si patru rampe de iesire, fiind
construitd pe cinci nivele diferite, sustinute
de 559 coloane de beton, atingéand
indltimea maxima de 24,5 metri.

Considerata a fi una dintre cele mai
dificile intersectii din Europa, aceasta pune
destule probleme soferilor care nu sunt
familiarizati cu acest tip de traseu. Si inca
un lucru deosebit de important: durata de
viatd a acestei impunatoare constructii
este estimatd la 150 de ani.

»1om Moreland” interchange

Cunoscutd si sub denumirea de
»~Spaghetti junction” intersectia se afla
intre Interstate 85 si 1285, impreuna cu
mai multe drumuri de acces la Nord-Est
de Atlanta. (Numele de ,Tom Moreland"
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este dat in memoria fostului Comisar de

Transport al Statului Georgia, din 1975
panad in 1987. Aceasta este de fapt si
Centura ocolitoare a orasului Atlanta,
intr-o zona foarte aglomerata de firme
si birouri. Intersectia are cinci nivele, cu
rampe suplimentare pentru patru drumuri
laterale din apropiere. Are patru poduri,
cea mai mare indltime fiind de 27 de metri,
gestionand un trafic de aproape 300.000
de vehicule pe zi.

Podul a intrat si in cultura ,pop”, si
in lumea filmului, fiind remarcat intr-o
melodie a grupului ,hip-hop” OutKast, dar
si in filmul ,Baby Driver”.

sopaghetti” interchange, Botswana

China Railway Seventh Group (CRSG) si
Botswana (Pty) Ltd au finalizat constructia
unei intersectii ,spaghetti” care va usura
traficul in zona Francistown, la 430 km de
capitala Gaborone.

Considerat a deveni un nou punct de
reper al acestei natiuni, cu mari bogatii de
diamante, intersectia va facilita accesul
catre importante centre de afaceri dar
si catre cele mai importante drumuri si
autostrazi. Constructia a inceput in anul
2015 si s-a finalizat anul acesta. Costul
estimativ este de 100 milioane de dolari.
(Nu am calculat insd suma in... moneda
nationala!).

Intersectia ,,ALFABET” -
,Cea mai nebuna din lume”!

~DownLoop” sau ,intersectia alfabet”
este considerata de multi ,cea mai nebuna
din lume”!. Motivul? Situata in centrul
orasului Kansas (Missouri) implica 23 de
iesiri dintre care patru spre autostrazi
interstatale, patru autostrazi din S.U.A. si
numeroase strazi in oras. Fiecare iesire din
bucla de autostrada este inscriptionata cu
2" si o litera a alfabetului, cu exceptia I, O

n z

~Spaghetti
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si Z (I si O pentru ca sunt asemanatoare cu
unu si zero, iar Z nu este necesar).

Intersectia a fost construita intr-o zona
cu mult confort urbanistic peste un drum
pitoresc denumit ,Kersey Coates Drives”.
Daca accesezi bucla din ,Eastbound 170"
intrarile sunt in ordinea acelor de ceasornic
iar inchiderile, in sens invers. Intersectia
este tranzitatd zilnic de un numar de
peste 40.000 de vehicule, iar recent, un
grup de lucru incearcd sa gaseasca solutii
pentru a simplifica accesul pe acest traseu
,hebunesc”.
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~Baotou-Maoming interchange”, China

»Chongqing interchange”

Nu putea lipsi din acest peisaj China.
inceputd in anul 2009, ,Chonggqing
interchange (overpass)” care a fost
finalizata anul trecut, pana la sfarsitul
acestui an continuénd lucrarile de servicii
si finisare. Date tehnice? Are cinci
etaje si 20 de rampe n opt directii si o
inaltime maxima de 37 de metri. Un grup
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de motociclisti englezi au si botezat-o
spunandu-i ,autostrada (datd) dracului”
sau care ,duce spre dracu’”. Dincolo de
orice insa, termenul ,spaghetti junction”
ramane unul generic intrat nu numai in
folclorul urban ci si in dictionarele elitiste.
De exemplu, ,Chambridge Dictionary”
defineste ,spaghetti junction” ca fiind
~a place near Birmingham, England,
where many roads cross each other”.
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Atunci cand comunitatea este consultata:

Intersectii de tip ,,Pop-up”

otrivit publicatiei ,Roads & Bridges” in S.U.A. (mai precis in

Salt Lake City), Tnainte de construirea drumurilor planificate
se cere ,feedback-ul” comunitatii privind modurile in care va fi
rezolvatd problema traficului in anumite intersectii. Este si cazul
a doua noi intersectii de tip ,pop-up” care vor fi reamenajate pe
,Lincoln Street”. Potrivit lui Tom Millar, planificator de transport
n Salt Lake City ,dorim s& aducem mai multa coerentd drumului si
sa cadstigam mai mult spatiu, eventual pentru o pista de biciclete”.

in perioada 16-23 a lunii mai a.c. orasul a testat un design
temporar de intersectie (,pop-up”), calea giratorie fiind alcatuita
din conuri de trafic aranjate intr-un cerc si semne de avertizare de
circulatie, simuland ceea ce ar fi putut sa para un sens giratoriu.
S-a observat ca traficul se poate desfasura mult mai usor si in
locul opririlor bruste si obligatorii deplasarea a fost continua (chiar
daca lentd) prin sensul giratoriu.

in tot acest timp comunitatea a fost in permanents consultats.
LA fost un proces chiar foarte distractiv”, a declarat Millar. ,Hei,
asta vom face, le spuneam cetatenilor, si dacd nu va place vom
face modificari!” Chiar intrebam permanent: ,Domnule, care sunt
ideile tale?”. O camera video a inregistrat in permanentd experi-
mentul, iar datele tehnice si cele ale sondajului au fost cuantifi-
cate ,intr-un contor de trafic”. Un astfel de lucru, afirma Millar ,ne
va spune tot ceea ce trebuie sa stim” inainte de a lua o decizie
finald. S& facem insd cateva precizari: Potrivit ,Salt Lake City
Transport” sub denumirea de ,pop-up” sunt cunoscute concep-
tele de ,urbanism tactic” si modelele de testare sau demonstratie
pe baza unor studii de design pe termen scurt sau temporar.
,Pop-up-urile” folosesc materiale precum conuri, plante, vopsea,
artd etc. Acestea ajuta inginerii rutieri planificatori de transport
si utilizatorii sa:

ROUNDABOUT

MW Vizualizeze drumuri mai sigure;

B Asigure colaborarea in proiectare;

B Creeze modele in medii care pot avea costuri reduse, dar si

cu consecinte pozitive pentru utilizatori.

Cum va fi implicat publicul? Foarte simplu: prin pagini web,
sondaje on-line, panouri de informare, brosuri, discutii ,usa la
usa”, oportunitati personale etc.

Si o ultima intrebare: nu vi se pare ca e prea mult pentru niste
cetateni onorabili care au si asa mult de lucru? Cata vreme pe noi
nu ne intreaba nimeni (a se vedea sensurile giratorii de pe Cen-
tura Otopeni a Capitalei) raspunsul nu e greu de aflat: ,Haideti sa
avem si noi ,pop-up”!...

Prof. Costel MARIN
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Dumnezeu sau geologie?
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Geneza podului lui Ram

Prof. Costel MARIN

m publicat in nr. 154(223) al revistei

~DRUMURI PODURI” un articol intitu-
lat ,,Un pod vechi de 1.750.000 de ani:
Podul lui Adam”.

Dincolo de a fi o lecturd de vacanta, se
pare cd implicatiile unei asemenea desco-
periri continud si astézi. Intr-un articol pu-
blicat nu cu mult timp in urmé& in revista
~Hakay magazine” intitulat ,,Dumnezeu
sau geologie? Geneza podului lui Ram”
autorul, Ariel Sophia Bardi vorbeste des-
pre poemul epic indian ,Ramayana” ca
~despre un text care-ti merge la inima”!..

Pe scurt, Ram si Sita, exilati din im-
paratia lor regala, sunt fortati sa trdiasca
izolati, ca niste pustnici. Ravana, un rege
demonic cu 10 capete se indragosteste de
Sita si o rapeste, departe, spre Sri Lanka.
Ram vrea sa-/ ucida pe regele demonic dar
pentru aceasta trebuie sa parcurgd 50 de
kilometri intre India si Sri Lanka. Visnu,
un avatar al lui Ram cheamd o armata de
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maimute sa construiasca o trecere intre
cele doud maluri. Aceasta este povestea
fenomenalului pod.

O echipa de cercetéatorii indieni desco-
pera, intr-o expeditie subacvatica, 50 de km
de pietris si calcar pe care il denumesc ,,Ram
Setu”, adica, podul lui Ram. Aici intervin si
cercetarile si imaginile prin satelit realizate
de NASA care vin parcd sa confirme ipoteza
existentei unui posibil pod. De aici apar si
disputele: este ,,Podul lui Ram” un fenomen
natural, sau este construit de catre om? De-
sigur, in joc intrd si elementele religioase. In
anul 2005 se discuta aprins proiectul unui
canal care sa traverseze ,Podul lui Ram”
suficient de adadnc pentru vasele maritime.
Protestatarii au cerut respingerea proiectu-
lui si declararea acestui ,site” de importanta
nationala (mai vechi decét ,Marele zid chi-
nezesc”), monument istoric.

Ministerul Culturii din India, cel care
guverneaza siturile de patrimoniu, sustine
insd pe proprie rdspundere cd ,Podul lui
Ram” nu este nimic altceva decét o creasta

&)

Adam's Bridge

a bancului de nisip produs prin sedimen-
tare. In anul 2013 proiectul acestui canal
a fost respins dar din alte motive: posibila
distrugere a ecosistemului si riscul poten-
tial de tsunami.

Intr-o conferintd de presd din luna
martie a anului 2017 presedintele ,,Indian
Council of Historical Research” (ICHR), Y.
Sundersan Rao compara ,,Podul lui Ram”
cu Elena din Troia: un mit eroic ,dovedit a
fi adevérat” prin sapaturi, in timp ce nici
0 dovada a existentei reginei troiene nu a
fost descoperitd vreodata!”.

Abordarea unor studii arheologice sti-
intifice este insa tulburatd de atitudinile
conservatoare religioase, specifice acestor
zone. Iata de ce am considerat, intrucat
subiectul nu este nici pe deoparte epuizat,
sd reludm acest articol pornind de la premi-
sele enuntate la inceput de cétre Ariel So-
phia Bardi: ori il abordém ca pe o realitate
stiintifica, ori ca pe un text fundamental al
hinduismului ori, in cel mai simplu caz, ca
pe un ,thriller” care-ti merge la inima..."”



INTRE MIT §1 REALITATE f\ DR DrOMIN S1PoDUR

Cel mai vechi pod din lume?...

in documentarea realizaté cu privire la podurile din lemn am
avut surpriza de a descoperi una dintre cele mai captivante pa-
gini de istorie a umanitatii, pornind de la celebrul poem epic indian
~Ramayana”, vechi de peste doua milioane de ani. Cu mijloacele
tehnicii moderne, in ultimii ani, se incearca sa se analizeze una
dintre marile enigme ale zorilor Universului, fara a cadea nici in
capcana idolatrizarii unor informatii de tip OZN si nici intr-o ne-
gare ignoranta a oricaror altor scenarii.

~Rama Bridge” poate fi considerat, in acest context, cel mai
vechi pod realizat vreodata (acum mai bine de 1.750.000 de ani),
lucru confirmat si de descoperirile istorice (a se vedea scrierea
sanscrita ,Ramayana”), dar si de cercetdrile efectuate recent de
NASA.

RAMA SEITU

O controversa istorica

»~Podul lui Rama” (,Rama Setu”), cunoscut si sub numele de
»Podul lui Adam”, se presupune ca ar fi un pod construit in jurul
anului 5000 i. Hr. Principala controversa din jurul acestui pod este
aceea daca el reprezinta doar o formatiune geologica naturald sau
a fost construit de om. Ce reprezinta de fapt ,,Ramayana”? Poemul
este considerat, aldturi de ,Maha Bharata”, unul dintre cele mai
vechi izvoare istorice, literare indiene si universale. Numele este
compus din ,RAMA” si ,AYANA" (mergi, inainteazd) si este alcatuit
din 24.000 de versete din sapte carti si 500 de canturi epice.

Este de fapt povestea lui ,RAMA” (al saptelea avatar hindus al
zeului suprem ,Vishnu”), a carui sotie este rapita de catre ,Ravana”,
regele ,Lanka” (Sri Lanka). ,Ramayana” exploreaza de fapt valorile
umane si culturale ale conceptului ,dharma”. Semnificatia acestui
concept se regdseste in vechile transcrieri sanscrite si se poate
traduce ca fiind scopul vietii, manifestat prin cunoastere, actiune
si meditatie. In existenta umana, reprezint3 principiul conditiei si
verticalitatii morale, potrivit careia trebuie sa ne implinim menirea
pentru care ne-am nascut.

NASA dezleaga misterul?...

Revenind la ,Rama Bridge”, imagini surprinse recent, cu o
tehnologie digitald de ultima generatie, argumenteaza existenta
acestui pod (supranumit, cum am mai spus, si ,Podul lui Adam”).
Imaginile surprinse de cei mai performanti sateliti supun obser-
vatiei un lant de bancuri de nisip de aproximativ 30 de km, care
strabate strémtoarea Palk, intre India si Sri Lanka.
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Specialistii NASA sustin cad o curburd unicd a podului si vechi-
mea acestuia reflectd faptul ca el este construit de om, in urma
cu aproximativ 1.750.000 de ani. Aceasta informatie are o im-
portantd cruciald (si NASA rar se inseald s.n.) fiind coroboratd cu
legendarul poem sanscrit ,Ramayana”.

Misterul unei civilizatii

Dupd unii comentatori, ,Ramayana” (echivalentul poemelor
europene ,lliada” si ,Odiseea”), descrie, printre altele, cu mai
bine de 1.700.000 de ani in urma, constructia unui pod intre ,Ra-
meshwaram” (India) si coasta ,Shrilankan” (Sri Lanka), sub con-
ducerea unui personaj puternic si invincibil numit ,Rama”, care se
presupune a fi reincarnarea suprema. Iatad cateva pasaje din ,Ra-
mayana”, care vin in sprijinul sustinerii teoriei constructiei unui
imens pod, cu 1.700.000 de ani in urma: ,Ramacedama (Rama
s.n.) a pregatit un drum regal peste Oceanul Indian, cu pietre care
au plutit pe apa”.

Cercetatorii teoriei imponderabilitatii au constatat ca fenome-
nul nu este posibil oriunde, oricand si in orice conditii. Acesta,
sustine poemul epic indian, ,este creatia puterii divine care face
ca plantele sd poata pluti si zbura in aer (cosmos s.n.)"”. ,Pietrele
au fost pregatite chiar in interiorul acestui Paméant (pentru a fi
imponderabile s.n.), realizdnd un pod pe mare, fara nici un fel de
sustinere (Srimad - Bhagavatan — Canto - cap. 3, text 24)". Pe de
altd parte, inginerii au constatat ca alegerea zonei de amplasare
a podului s-a realizat in locul unde apele sunt mai mici, cerinta de
la care nu se abate nici un proiectant sau constructor de poduri
din ziua de astdzi, iar pietrele despre care se pomeneste pot fi
asa-numitele ,pietre ponce”, de origine vulcanica, care datorita
densitatii lor, pot pluti pe apa.

Wood cushion
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Fascinatia maimutelor

»Valniki”, autorul poemului ,Ramayana”, descrie intr-un mod unic
si uimitor constructia podului in acele vremuri ale zorilor omenirii:

.La comanda lui Rama, acei lei si maimute au intrat in padure
cu vioiciune, fiecare in parte. Si acei sefi ai triburilor simiene au
doborét rocile si copacii cei mai mari, tdréndu-le apoi spre mare”.

si «Ashvaranna»), ajutati de Indra, regele cerului, pe care i-au in-
gramadit ici si acolo, cu ajutorul unor unelte puternice. «Colosii»
sdpau in mare, ca niste elefanti in rocd, aruncand apa in aer. Si apoi
veneau din nou in grabad acele «maimute», care trdgeau cu lanturi
bustenii din toate partile” (...). ,Acest drum imens a fost construit
cu bratele a sute de mii de «maimute», care, in graba de a termina
mai repede, au facut uz de stuf, arbusti si copaci infloriti si blocuri
de sténci, care, aruncate, caddeau cu un zgomot rasunator in apa”.

+~Prima zi, acele maimute, care seamana cu niste uriasi ele-
fanti, cu energia lor imensa, au ridicat 14 ligi din pod. A doua
zi, «20 de ligi», a treia zi si a patra zi, «22 de ligi», a cincea zi
ajungénd la «25 de ligi» (probabil o unitate de masura s.n.)”.
(...) ,Si acel pod, bantuit de balene, era orbitor in perfectiunea si
splendoarea lui, luminédnd in spatiu precum constelatia «Svati»”.
Si daca tot vorbim de dragostea podarilor pentru metafore, iata si
o splendida descriere a acestei mirifice Creatii, PODUL, in legen-
dara epopee ,,Ramayana”:

~Vast (imens), bine construit, cu podeaua minunat pa-
vata, cu legaturi precise si solide, aceasta Mare Creatie, ca
o linie trasata pe valuri, seamana cu despartirea (cararea
s.n.) parului unei femei!”.

Sa vedem si cum este descrisad bucuria inaugurarii acelui pod:
~Unele «maimute» au defilat pe pod, altele s-au aruncat in valuri,
iar unele au zburat la cer, ca niste pasari. Si tumultul teribil al
bucuriei acestei armate formidabile au inecat vuietul oceanului”.
Si pentru ca orice capodopera trebuia rasplatita (nu ca astazi,
din pacate s.n.) ,atunci cdnd a ajuns la celdlalt mal, la capatul
podului, Regele a oferit tuturor delicatese din radacini, fructe si
apa”. La vederea acestei lucrari, zeii i-au spus lui ,Rama”: ,Prin
aceasta, vei putea sa fii victorios asupra oamenilor, stapanind
vesnic peste Pamént si Mare...”
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~Maimutele” despre care am amintit aici nu erau niste mai-
mute obisnuite, ci reprezentau de fapt intruchiparea unor semizei
puternici, care au aparut cdndva pe Pamant.

Un proiect ce poate fi reluat dupa milioane de ani

Dupa cum aminteam, Sri Lanka si India sunt separate pe o
distanta de 40 de mile marine de golful Palk (denumit asa dupa
numele lui ,Robert Palk”, un guvernator din Madras, in Indiile
Britanice). ,Podul lui Rama” sau ,Podul lui Adam”, construit cu
milioane de ani in urma, se pare ca a fost folosit pana acum 500
de ani. Locuitorii unui templu din apropiere, pe malul indian, spun
ca la reflux pot fi vazute urmele unui drum pietruit, distrus de o
furtuna tropicald, in anul 1480. Exista si o serie de controverse
religioase privind denumirea podului. Conform traditiei islamice,
in Sri Lanka s-ar fi aflat ,Gradina Edenului”, varful muntos ,Sri
Vada” fiind adesea numit ,Varful lui Adam”, identificat ca locul in
care a ajuns Adam pe Pamant. ,Podul lui Adam” este considerat
ca fiind calea pe care Adam a calatorit de fapt in Asia Centrald, la
inceputurile omenirii. Pentru hindusi, insa, podul a fost construit
de o armata de ,maimute”. In cartea a sasea din Ramayana, zeul
Rama si inginerii sai, maimutele zburdtoare, au construit acest
pod pentru ca ,Rama” sa-si salveze iubita sa, din Sri Lanka. Ca
urmare, indienii numesc ,Podul lui Adam” ca fiind ,,Rama-Setu”.
Sfarsitul anului indian (,Rama-Setu”) este serbat in apropiere de
orasul Rameswaram si este considerat unul dintre cele mai impor-
tante locuri ale religiei hinduse.

in luna iunie a anului 2015, India a readus in discutie con-
structia in acelasi loc a unui pod rutier nou, care sa lege cele doua
tarmuri. Autoritatile din Sri Lanka se tem insa sa discute acest
proiect din doua motive: primul, posibila crestere a influentei po-
litice indiene in zona si al doilea... riscurile reaparitiei malariei in
Sri Lanka, boald eliminata complet din aceasta tara, dar care face
circa un milion de victime pe an in India!...

O pilda de intelepciune

Iatd si unul dintre exemplele prin care cultura arhaica reu-
seste sd impresioneze prin scrierile sale sanscrite civilizatia pana
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in zilele noastre: ,Maimutele uriase carau in ocean (la pod s.n.)
dealuri intregi de pietre si copaci. In vremea aceasta o veveritd
micutd cdra si ea nisip pe care il punea pe Podul lui Rama". Mai-
mutele au ras pentru cd ele puteau cara nu doar céteva fire de
nisip ci munti intregi. Dar Rama a vazut si a grdit: ,Binecuvantata
sa fii mica veveritad pentru ca si tu faci atat cat poti tu”. Pentru
aceasta le-a spus giganticelor maimute: ,Si ea este la fel de mare
pe cat sunteti voi. Apoi, a mangdiat veverita cu palma pe spate si
urmele degetelor se mai vad inca si astazi”.

Romanii cunosteau ,,Ramayana”:
»Fara lemne, fara cuie!”...

in ceea ce priveste cunostintele noastre despre ,Rama”, s& ne
amintim de faptul ca cea mai importanta parte a celebrului poem
epic sanscrit ,Ramayana” a fost tradusd de George COSBUC.
Poetul, nascut in Hordou, locul unde se mai afla un vechi pod
de lemn, care ddinuie si astazi (poetul este si autorul poeziei
~Podul lui Traian”, reprodusa, de ilustrul inginer si erudit Sabin
FLOREA, in exceptiona-la monografie ,,Podul - creatie, traire
si cunoastere”, vol. I, cap. 2, pag. 72). Cat despre meseria
de podar (,dulgher” in lemn), tot lui George COSBUC ii dato-
ram cateva geniale versuri despre o vocatie si un crez vechi
de milioane de ani: ,Iarna-i un vestit dulgher/Ca ea poate
cand voieste/Peste rauri pod sa puie/Fara lemne, fara
cuie/Fara nici un pic de fier/Si gateste asa deodata/Pod
intreg dintr-o bucata...”). Este posibil, oare, ne intrebam, ca
genialul poet sa se fi inspirat din «Ramayana»?: ,Rama-i un vestit
dulgher/Caci el poate cdnd voieste/Peste réduri pod sa puie/Fara
lemne, fara cuie/...”

»Viata e precum un pod: traverseaza-l,
dar nu-ti construi casa pe el....”

Inginerul podar sau drumar de altddata nu era conectat la
Facebook sau alte retele de comunicare de pe internet. Traia sim-
plu, onest, uneori pasional si chiar aspru. Avea timp sa citeasca,
sa mearga la filarmonica sau la biserica si, de ce nu, chiar la o
crasma cu muzica si femei frumoase. Avea insa principii si intelep-
ciune. Bundoara, tuturor celor pasionati ne-am gandit sa le oferim
cateva date, nu numai din istoria controversata a ,Podului Rama”,
ci si cateva pilde de intelepciune din ,Ramayana”:

,Un barbat adevarat trebuie sa evite sase personaje care-l pot
face sd se scufunde precum o barca intr-un ocean: un profesor
care nu invatad, un preot care nu crede, un rege care nu reuseste
sa protejeze, o sotie care inseald, un vacar care vrea un sat si un
barbier care vrea sa taie o padure.

,Desteptaciunea nu duce intotdeauna la castig, la fel cum nici
prostia nu duce intotdeauna la saracie”.

,Ca si cum ar sta cineva in drum si ar gréi catre o caravana
in trecere: «si eu am sa va ajung din urmda!»... Tot astfel, este
sigur drumul pe care au mers inaintea noastra parintii si stramosii
nostri. Cum ar putea sa jeleasca cineva ca-l urmeaza, de vreme
ce nu-I poate evita?”...

,Pentru a salva o familie, abandoneazd un om, pentru a salva
satul, abandoneaza o familie, pentru a-ti salva tara, abandoneaza
un sat, pentru a-ti salva sufietul, abandoneaza toate cele inutile
si paméntesti”.

,Timpul este, intr-adevar, Sdménta Universului: exista doar
doud fapte: soarta si efortul uman. Toti oamenii depind de aces-
tea, in rest nu exista nimic altceva”.
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in loc de concluzii

Discutiile privind cel mai vechi pod al omenirii exista si inca
vor mai exista. Dar de ce poate fi considerat ,Rama”, totusi, cel
mai vechi pod de lemn din lume? Pentru ca marea majoritate
a elementelor sale provin din lemn sau alte vegetatii forestiere,
doar puntea semanand cu un drum pietruit, ale carui urme se mai
vad si astazi.

Cand definim insé@ conceptul de pod, din punct de vedere al
utilitatii, trebuie sa avem in vedere nu numai aspectul domestic,
primordial, ci si cel al marilor deplasari intre mari comunitati,
orase, tari si continente. Din aceastd perspectivd, o tema extrem
de interesanta de studiat ar fi si cea legatd de podurile de gheata,
primele care au contribuit, se pare, la migratia unor populatii de
pe un continent pe celdlalt (vezi cazul Podului ,,Bering” si al
teoriei migratiei europene in America, din Siberia, in Alaska, cu
aproximativ 15.000 de ani in urma).

Ca sa nu mai pomenim de faptul c3, la ora actuald, exista Admi-
nistratii rutiere (Canada, Finlanda etc.), care administreaza aceste
poduri de gheata. Poduri de gheata, care, la fel ca si in cazul lem-
nului, pot fi construite la nevoie, folosind tehnologii noi, utilaje
de mare capacitate, precum si substante chimice care grabesc
procesul de inghetare dar si duritatea si rezistenta acestui mate-
rial ieftin si ecologic. Astfel, cu o investitie minima, astazi se pot
construi poduri si podete de gheata de pana la 5-7 metri lungime,
in mai putin de 24 de ore, utilizabile in perioadele cu inghet pu-
ternic, in anumite zone ale globului.

N.R. Mai exista inca un pod denumit ,Podul lui Adam”, in
Valea Iordanului, situat pe un vechi traseu comercial. Biblia de-
scrie locul trecerii apei de catre copiii lui Israel, condusi de Iosua,
in apropiere de Cetatea Adam, in cdutarea ,tarii promise” Canaan.

Totul se petrece intr-o primdvara cu inundatii, in care, ca prin
minune, o alunecare de teren blocheaza réul, facdnd posibila tre-
cerea israelitilor peste dunele de pamént. Sa fie oare acesta ,pri-
mul pod” de pamént al istoriei biblice? Iatd incd o temd demna
de meditatie. Cu atdt mai mult cu cat, istoric, existenta podurilor
descrise in acest articol se bazeaza pe doua lucrari fundamentale
ale omenirii: ,Ramayana” si Biblia.
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Podul - creatie, traire si cunoastere:

Poduri din beton armat

Poburi

.De sute de ori in fiecare zi imi amintesc ca viata
mea interioara si exterioard se bazeazd pe munca
facuta de alti oameni, vii sau morti, si ca eu trebuie
sd muncesc in scopul de a da in aceeasi masura, asa
cum am primit si incd primesc...” Albert Einstein

Ing. Sabin FLOREA
expert poduri

in loc de introducere

JLiteratura de specialitate mentioneazd ca prima lucrare de
beton armat, din tara noastra, a fost podul Izvor de la Sinaia, in
solutia de bolti cu timpane, realizat in 1899 cu deschideri de (1
x 20,00 + 1 x 24,50 + 1 x 20,00) . in solutia de grinda simplu
rezematd este mentionat un pod dalat de deschidere modesta
amplasat pe drumul national nr. 24 cu o deschidere de calcul de
4,00 m, realizat in perioada 1904-1906. Tot in aceeasi perioada
este mentionata si o lucrare cu o deschidere mai mare de 6,00
m, in solutia de grinda simplu rezemata de tipul Vierendeel, pe
acelasi drum national DN 24, la km. 52 + 200. Podul traverseaza
paraul Tutova si a fost realizat de antrepriza Matteotti.”

S-a inceput capitolul cu un paragraf din volumul I al cartii
»Podul: creatie, traire si cunoastere”, pagina 207, unde s-a oferit
cititorului o informatie care la o verificare de detaliu s-a dovedit a
fi falsd. In momentul tip&ririi crtii nu s-au pus la indoiald infor-
matiile luate din literatura de specialitate. Cititorii primului volum
ne-au atras insa atentia.

Referitor la podul construit intre 1904-1906, cu suprastructu-
ra pe grinzi Vierendeel, pe actualul DN 24, peste paraul Tutova,
s-a constatat cd la km 52+126, pe o variantd parasita, exista
incd vechiul pod. Inginerul Gabriel Pild a fotografiat acest pod in
ziua de 2 mai 2012, iar inginerul Florin Dumitrache ne-a precizat
faptul ca lungimea podului este in jur de 16.00 m. De fapt si din
fotografie rezultad clar ca deschiderea este mai mare de 6.00 m.

Tanarul nostru prieten inginer Laurentiu Munteanu a fost ru-
gat sa realizeze un releveu al lucrdrii pentru a oferi cititorilor car-
tii ,Podul: creatie, traire si cunoastere”, adevarul despre aceasta
lucrare. Pe data de 18 iulie 2013 inginerul Laurentiu Munteanu
s-a deplasat in amplasament si a executat masuratori care pun in
evidentd urmatoarele valori:
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Fig. 1
Podul de beton armat construit in 1904-1906
la traversarea paraului Tutova.
A Amplasamentul (Desen S. Florea 2013)
1. Traseul existent al drumului national DN 24
2. Traseul drumului national DN 24 in anul 1906
3. Paraul Tutova
4. Raul Barlad
5. Amplasamentul vechiului pod
B Elevatia amonte a podului vazuta de pe malul drept al
paraului Tutova (Foto G. Pila, 2012)

Performanta realizatd la aceastd lucrare este cu totul deosebita.
Face parte din primele constructii de beton armat din lume 1904-
1906. Deschiderea de calcul de 16,00 m pune in evidenta faptul ca
stramosii nostri au promovat constructiile de beton armat desco-
perind valentele structurilor la care s-a utilizat acest nou material.

Deschiderea de calcul de 16,00 m, este cu totul altceva in compara-
tie cu deschiderea de 6,00 m cum a fost promovata din eroare in litera-
tura noastra de specialitate. Existenta acestei realitati ar trebui sd duca

Nr. crt Denumire dgnr::;;ﬁié Cantitatea

1 lungimea grinzii Vierendeel construita in 1904-1906 m. 16,24

2 latimea grinzii m 0,48

3 indltimea grinzii m 1,80

4 distanta dintre elevatiile interioare ale grinzilor principale m. 3,30
dimensiunile golurilor din axul grinzilor: pe indltime m 0,95

5 pe lungime m 0,80
vute m 0,30

6 nr. de grinzi in sectiune buc. 2

7 antretoaza de capat cu gol central (pe fiecare culee) buc. 2

8 antretoaze secundare buc. 6

9 |atime carosabil m. 4,98

10 trotuar m. 0,10+0,60+0,22

11 grosimea placii m. 0,21-0,22

12 Informatia este completata cu fotografii de detaliu foarte bune calitativ, care ne-au permis sa executam un releveu
exact al lucrarii.
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Fig. 2
Podul de beton armat construit in 1904-1906
la traversarea paraului Tutova - releveu.
1. Sectiune longitudinala
2. Sectiune transversala.
3. Asa arata platelajul vechiului pod la data fotografierii
18 iulie 2013 - dupa 107 ani (Foto L. Munteanu)

la o decizie privind cercetdrile de detaliu asupra comportdrii betonului
armat in timp. Mai mult, apreciem ca una din grinzi ar trebui sa fie incer-
catd pana la rupere, iar cealalta grinda sa fie expusa in cadrul unei ex-
pozitii tehnice, marturie peste timp a realizarilor traitorilor acestor locuri.

in conditiile date s-a verificat si informatia legatd de realizarea
podului Izvor de la Sinaia. Nu mica a fost surpriza sa constatam ca
podul prezentat in Fig.3 din cartea Betonul Armat in Roménia scrisa de
Domnul Emil Prager, nu este realizat din beton armat, ci este o struc-
turd de bolti continue construite in solutia de bolti cu timpane din zida-
rie de piatra de pe DN 71 Targoviste-Sinaia Km.105+673. Fotografia
recent luatd din teren, confirma cu prisosinta afirmatia de mai sus.

Fig. 3
DN 71 Targoviste - Sinaia, km. 105 + 683,
Viaduct Valea Dorului la Sinaia

1. Viaductul vazut din aval de pe malul drept al paraului
Dorul (Foto, E. Jipa, 2013).

2. Imagine publicata in cartea , Betonul Armat in
Romania” de Emil Prager sub titlul ,,Podul Izvor din
localitatea Sinaia”, executat in anul 1899, cu deschideri
de 20 m si 24,50 m (pagina 99).

3. Imagine publicata in cartea , Podurile in Romania -
Bolti si Arce” de Gheorghe Buzuloiu sub titlul ,,Viaduct
Valea Dorului, la Sinaia” (pagina 61).
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DN 71 Targoviste — Sinaia, km. 105 + 683,
Viaductul Izvor peste Valea Dorului la Sinaia
1. Elevatia aval a viaductului vazuta de pe malul drept al
pdaraului Izvor din Valea Dorului (Foto, E. Jipa, 2013).
2. Sectiune transversala.
3. Sectiune longitudinala. — (desene S. Florea)

Regretam introducerea in carte a unor informatii care s-au dovedit a
fi false, lucru care face sa fim mai circumspecti atunci cand utilizém
date luate din literatura de specialitate si care pot fi verificate in teren.

Nu s-au putut trece insa cu vederea aceste lucruri si facem corecturile

de rigoare. Speram ca cititorii vor intelege corect interventia noastra.

Pentru a afla adevarul, s-a apelat la documentele de arhiva.

Prin bunavointa inginerului Nicolae Patrut, seful serviciului Poduri

din DRDP Bucuresti, s-au consultat documentele de arhiva. Iata

ce ne spun documentele:

B denumirea paraului este Izvor, de unde si denumirea de podul
Izvor asa cum este precizat in cartea ,Betonul armat in Roma-
nia” scrisa de Emil Prager;

B denumirea vadii, este Valea Dorului, de unde multi traitori ai
locului folosesc pentru pardu denumirea de Izvorul Dorului;

B anulin care a fost datin exploatare podul amplasat pe DN 71-Targoviste
- Sinaia este anul 1926, conform documentelor de arhiva materialul
de constructie este ziddria de piatra si nu betonul armat.

in cartea “Betonul armat in Romania” a inginerului Emil Prager este
prezentatd o fotografie a viaducutului Izvor de pe DN 71, insd explicatia
este data pentru podul peste raul Prahova, amplasat pe DN 1 Comarnic

- Brasov, km 118 + 846 la Sinaia. Aceasta din urma lucrare exista pe

vechea varianta de traseu a drumului national DN 1 care a fost demo-

latd, pe noua varianta existentd s-a realizat un nou pod in solutie de

grinzi simplu rezemate cu patru deschideri de calcul de 32,5 m.

in realitate, viaductul Izvor amplasat pe drumul national DN 71
la Km 105 + 683 peste Valea Dorului este o structura de bolti mul-

tiple dublu incastrate 1 x 6,94 m. + 1 x 26,00 m. + 1 x 6,94 m,

realizatd si datd in exploatare in 1926. Viaductul este normal pe firul

Vaii Dorului si este amplasat intr-o zond a drumului cu serpentine.

Zidaria este realizatd cu blocuri de piatrd de talie pe zonele caracte-

ristice, iar timpanele realizate cu o zidarie de piatra prelucrata opus-

incertum. Parapetul, care initial era tot din zidarie de piatrd a fost
inlocuit neinspirat, nu s-a putut stabili cand, cu parapet metalic care
datoritd unor lucrari de intretinere inexistente aratd deplorabil, pu-
nand in pericol viata celor care indraznesc sa faca drumetii in zona.

Pornind de la citatul genialului om de stiintd Albert Einste-
in enuntat la inceputul capitolului si de la observatia ca tinerii
absolventi acorda tot mai putin timp meditatiei, rupandu-se de
trecut, apreciem ca este foarte important sa ne cunoastem foarte
bine trecutul cu parcursul spre progres si cu greselile evidentiate
in timp pentru a putea evalua cét mai corect viitorul. Viata se
traieste in detaliu, nu in rezumat.
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Introducere in filosofia calculului
podurilor de beton armat

in timp, s-au edificat poduri intr-o varietate foarte mare de
solutii constructive. La inceput, solutiile erau simple si inspirate
din naturd, de exemplu - un bustean prabusit peste un obstacol
(vale, curs de apa etc.).

Momentul urmator s-a caracterizat printr-o ,metoda consa-
cratd in timp, cea a incercarilor: fiecare constructor era tentat sa
incerce ceva mai mult decat predecesorul sau pana ce, confruntat
cu accidentul, stia ca limitele sistemului structural fusesera depa-
site”. Atunci podurile nu se calculau!

Sistemele constructive erau simple: structura rezemata (de
tip grindd dreaptd) si bolta, iar materialele de constructie erau
cele oferite de naturd - lemnul si piatra. In momentul acela po-
durile se incadrau perfect in mediu, materialele erau luate din
naturd si reintegrate. Mult mai térziu, constructorii au inceput sa

Un exemplu de abordare:
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diversifice tipurile de materiale, pe care le-au creat prin tehnologii
sofisticate si au imaginat metode complexe pentru calculul noilor
structuri de poduri imaginate.

Limbajul specialistului s-a imbogatit, pe parcursul mai multor
secole, cu o serie de notiuni de tipul: deformatii, eforturi, depla-
sari, tensiuni, deformate, forte etc. si a legaturilor dintre acestea;
iar prin crearea de metode si procedee de calcul ale structuri-
lor s-a cristalizat o gama larga de concepte, asa cum sunt: dia-
gramele de eforturi, solicitarile, liniile de influentd, proiectarea,
dimensionarea, verificarea, capacitatea portanta a elementelor
componente ale structurilor s.a.m.d.

in momentul de fat&, specialistul de poduri, ca de altfel orice
inginer constructor, apeleaza la mijloace moderne, create de elec-
tronisti si anume: calculatorul electronic (hard-ul) si programele
de calcul (soft-ul specializat), baze de date, internetul si alte des-
coperiri din domeniul IT (tehnologia informatiei).

(continuare in numarul urmator)

Tunelul rutier Stonehenge

nelul rutier Stonehenge urmeaza sa mute Autostrada

A303 de pe situl Patrimoniului mondial de la Stonehenge
eliminédnd astfel traficul de suprafata si inchizdnd astfel A344.

A303 este una dintre rutele din Sud-Vestul Angliei care
are o capacitate de trafic depdsita. Au existat doud propuneri
de construire a unui asemenea tunel, una in anul 1995 si alta
in anul 2005. Ambele au fost viu disputate de catre arheologi
si activistii de mediu. In anul 2013 discutiile au fost reluate
pentru ca aprobarea guvernului britanic sa fie data abia la 12
ianuarie 2017.

Tunelul va avea un cost estimativ de 1,6 miliarde lire ster-
line si va trebui sa se integreze perfect in zona de patrimoniu
mondial. De unde aceasta disputa? Stonehenge reprezinta un
monument istoric neolitic format din patru cercuri concentrice
din pietre. Cercul exterior are 33 metri diametru si este con-
struit din 30 blocuri de piatra (17 mai sunt in picioare).

Constructia (despre care va recomand sa cititi) a inceput
in anul 3000 i.C. Este, probabil, cel mai vechi monument pre-
istoric din Anglia.

Autostrada care exista in apropiere are o capacitate limi-
tatd si de aici si necesitatea construirii unei rute modernizate
sau alternative sau a unui tunel (Varianta pasaj fiind complet
exclusd). Activistii de mediu si istoricii se tem de eventualele
distrugeri ale sitului motiv pentru care se opun vehement ori-
carei abordari.

Si, totusi, varianta unui tunel ecologic care sa protejeze
mediul si monumentul tinde sa devina realitate. Cat de hotaréti
sunt, totusi, opozantii rezultd si dintr-o declaratie a unuia
dintre lideri care se intreabd retoric: "Domnilor, ce preferati,
sa ajungeti cu un tractor zece minute mai devreme, sau sa
distrugeti o opera istorica de trei mii de ani?”

Cunoscénd rigoarea britanica, noul tunel, estimat a fi dat in
folosinta in anul 2025, va constitui un exemplu de cum trebuie
abordata relatia intre necesitatile economice si de transport si
conservarea elementelor de patrimoniu. Proiectul, dupd cum
se vede si in imagini, este unul complex si dificil si va fi primul
de acest tip si de aceastd dimensiune in Europa si in lume.
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Problema drumurilor

Dezbaterea Legii Drumurilor propusa de dl. Victor Valcovici,
ministrul lucrarilor publice si al comunicatiilor (1931-1932)

ANUL XXV drumuri
NR.181(250) poduri

e gasim in fata proiectului de lege al

drumurilor, prezentat de cdtre d-I mi-
nistru al lucrarilor publice, care are intentia
de a completa si perfectiona actuala lege
din anul 1929. Acest proiect de lege, in-
sotit de o expunere de motive foarte do-
cumentata este la indltimea unui ministru
tehnician ca d. Valcovici. De altfel, legea
drumurilor a avut intotdeauna sansa de
a fi prezentatd parlamentarilor cu expu-
neri de motive foarte documentate, caci
si legea din 1929, ca si legea din 1906
Gradisteanu, sunt insotite de expuneri de
motive documentate si legile sunt complet
studiate.

Este foarte laudabild initiativa de a
aduce un proiect de lege cu intentia de a
perfectiona ceea ce exista, caci credem ca
trebuie sa se ajunga sd se stabileascd o
legislatie completd si perfecta in aceastd
chestiune; sd avem un cod care sa oglin-
deascd politica rationald ce trebuie ur-
maritd in aceastd importantd chestiune a
drumurilor din punct de vedere al intere-
sului general.

D-lor deputati, problema drumurilor
prezintd mari interese din diferite puncte
de vedere: din punct de vedere economic,
strategic, social, turistic, etc. Incontes-
tabil insa cd cea mai mare importanta a
acestei probleme este din punct de vedere
economic, caci nu exista o rationald si fo-
lositoare evolutie economicd a unei tari,
fara o perfectd organizare a mijloacelor
de comunicatie. Avem un exemplu foarte
recent in Rusia Sovieticd; aceasta tara ur-
mareste un plan de dezvoltare economic,
planul quinquenal; nu examindm acum
dacd acest plan sovietic reuseste sau nu
in ceea ce priveste industria si agricultura,
dar putem comunica ca acest plan are un
pacat foarte mare, intrucat neglijeaza mij-
loacele de comunicatie, care probabil vor
fi avute in vedere mai aproape cu ocazia
celui de al doilea plan quinquenal care se
pregateste.

Expunerea de motive este foarte fru-
mos facuta si autorul ei arata importanta
economica a drumurilor printr'o comparatie
foarte sugestiva: comparatia circulatiei
avutiilor cu circulatia fiziologicd a siste-
mului circulator; expunerea de motive
vorbeste chiar de paralizia fiziologica,
comparand-o cu paralizia economicd care

ar veni daca ne-ar lipsi drumurile. Si dl.
ministru al lucrdrilor publice, aducandu-si
aminte ca este un distins mecanician, vor-
beste foarte frumos despre necesitatea de
a lega centrele la potential economic dife-
rit, in scop de a putea asigura acest sistem
circulator.

D-lor deputati, problema drumurilor
face parte din complexul mijloacelor de
comunicatie si ea trebuie rezolvatd in an-
samblul intregii probleme a unui asemenea
sistem. Nu se poate concepe o rationala
rezolvare a unei parti a problemei fard a
fi abordata in ansamblul ei. De aceea as
fi dorit foarte mult ca dl. ministru al lucra-
rilor publice, in dorinta pe care o are de
a face asa de mult pentru tara, sa abor-
deze problema ccordonarii mijloacelor de
comunicatii. Este nevoie nu numai de a se
face sosele, cai ferate si canaluri, dar este
nevoie de a coordona aceastd politica. Am
speranta si doresc ca dl. ministru al lucra-
rilor publice sd aibd ocazia sa abordeze in
intregime problema coordondrii mijloacelor
de comunicatii in tara noastra, pe apa, in
aer, si pe uscat, cai ferate si sosele.

DI. Gr. L. Trancu-Iasi: D-le Busil3, te
rog sa fii atat de bun si sa-mi dai voie sa
adaug cateva cuvinte la cele spuse de d-ta.

D-le ministru, la cele spuse de d. Busila
unesc si eu rugamintea mea si va rog sa
binevoiti sé coordonati nu numai mijloacele
de transport, dar si sistemul tarifelor de
transport, incurajand transporturile prin,
si de la porturile noastre, intrucat porturi
strdine ca: Fiume, Triest si altele, ne fac o
concurentd zdrobitoare si sunt orase de-
ale noastre care aduc marfuri prin portu-
rile strdine, in loc sa le aduca prin porturile
noastre. Va rog sa adoptati o politicad ta-
rifard in vederea protejarii porturilor. Si
d-voastra sunteti reprezentantul unui port
si eu la fel. De aceea, unesc rugamintea
mea la aceea a d-lui Busild, si vom fi astfel
trei de la Galati care vom contribui pen-
tru binele orasului. Situatia actuald dezas-
truoasa a celui dintai port al tarii, cere o
atentiune grabnica.

D. V. Valcovici, ministrul lucrérilor pu-
blice si al comunicatiilor: Chiar daca nu as fi
de la Galati, politica aceasta preferentiald,
de scurgere a produselor prin porturile
noastre, tot as face-o. (Aplauze pe béancile
majoritatii).

Victor Vélcovici, ministrul lucrarilor
publice si al comunicatiilor
(1931-1932), cel care a elaborat
o lege a drumurilor care a deschis
asfaltarea soselelor roméanesti.

D. C. Busila: D-lor deputati, intreruperea
d-lui deputat Trancu-Iasi completeaza idea pe
care am avut-o, pentru cd, atunci cand vor-
besc de necesitatea unei politici de coordonare
a mijloacelor de comunicatie, ocupandu-ma
de aceasta chestiune din punctul de vedere
economic, inteleg problema in completul ei,
nu numai din punctul de vedere tehnic al
constructiunii, dar si din punctul de vedere
economic. Prin urmare este foarte bine ve-
nitd completarea d-Iui deputat Trancu-Iasi, ca
chestiunea tarifelor si a scurgerii produselor
spre porturile noastre sa fie rezolvata.

Ca unul, ce reprezint pe ingineri, pot
sd va spun ca noi, inginerii, am abordat
aceastd problemd de la inceput si a fost
urmarita si repetata in toate congresele
noastre; in primul congres tinut la Iasi,
in 1921, unde am avut placerea sa avem
ca presedinte de onoare pe distinsul nos-
tru coleg, dl. profesor A. C. Cuza, pe acea
vreme Rector al Universitatii, am abordat
aceasta problema si am cerut ca guvernul
sa stabileasca un program al lucrdrilor care
sunt de executat si un program al coordo-
narii mijloacelor de transport. De atunci si
pana acum, in zece congrese consecutive,
ingineri au cerut mereu acelas lucru.
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Oprindu-ne asupra drumurilor care for-
meaza obiectul legii, trebuie a afirma de la
inceput ca starea drumurilor da obiect la
foarte multe critici care s’au facut in ultimul
timp si care sunt foarte justificate. Daca in
trecut am avut drumuri bune, aceasta se
datoreaza acelora cari s’au ocupat in Tara
Romaneasca, inainte de razboi si care, atat
in Moldova, cét si in Muntenia, au construit
soselele care si astazi fac fala constructo-
rilor romani din acele vremuri, sosele pe
care le gasim de-a lungul Moldovei, sosele
care leaga Muntenia cu Oltenia si care as-
tazi incd, cu toata intretinerea salbatica din
ultimul timp, sunt totusi in bunad stare si
fac posibild circulatia pe ele.

DI. A. C. Cuza: In Moldova soseaua lui
Mihai Sturdza, care leaga Galati cu Mihaileni.

DI. dr. I. Costinescu: Acelea nu sunt
din vechime; sunt de la jumatatea secolu-
lui al XIX. In vechime nu era nimic.

D. C. Busild: In ultimele doud trei
decenii, inainte de rdzboi in Tara Roma-
neasca s'a lucrat si s'au facut sosele; si
aceastd activitate folositoare este opera
personald a acelora care s’au ocupat cu
tragere de inima si interes; sunt judete
de care unii din d-voastra isi aduc aminte,
unde, datoritd prefectilor care se gaseau
in capul administratiilor sau unor ingineri
de judet, s’au facut sosele solide si foarte
frumoase. Si pe acea vreme existau mai
putine legi, dar si mai putind complicatie
administrativa; mai putine mijloace mate-
riale, dar mai multa bunavointd; mai mult
interes pentru binele general si mai putine
interese de ordin personal. Cu munca si
cinste s’a facut treaba.

De la o bucata de vreme insa, lucru-
rile s'au schimbat si in special trebuie sa
constat cd neglijarea in aceasta directiune,
ca si In multe altele, incepe de la data
terminarii razboiului; de atunci intreaga
administratie a intretinerii drumurilor este
in completd debandada. Nu putem sa ne
ocupam de constructii de drumuri noi, caci
de la razboi incoace, aproape nu am mai
construit sosele, iar cele ce fusesera con-
struite altd datd, au fost ldsate in pardsire.
Nu au fost mijloace, se va spune. Dar si
mijloacele care au fost, au fost asa intre-
buintate, incat soselele de azi se gasesc
intr'o stare impracticabild. Antevorbitorii
mei sunt foarte distinse persoane, care
cunosc perfect aceasta chestiune a drumu-
rilor; dl. G. Ghitescu si-a reamintit proba-
bil cu oarecare mahnire de trecut, de felul
cum se lucra si cum erau soselele fatd de
ceea ce sunt azi; iar dl. doctor Costinescu,
medic, am constatat cu aceasta ca este un
mare specialist in drumuri si a facut o ex-
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punere admirabila de felul cum ar trebui sa
fie aceste drumuri.

D-lor deputati, de la 1868, incoace am
avut multe legi In Roménia care s’au ocu-
pat de administrarea drumurilor, dar toate
au fost mai mult sau mai putin incomplete;
totusi drumuri s’au facut si s'au intretinut
bine. O lege completd a drumurilor din Ve-
chiul Regat a fost legea d-lui Gradisteanu,
la 1906, care a fost o lege buna. Ca dovada
ca a fost o lege buna este ca ea s'a aplicat
pana la 1929 si s'a modificat in 1929, mai
mult poate din cauza necesitatii de unifi-
care a celor cinci legislati diferite care se
gdseau in tara noastra intregita.

Legea Gradisteanu prevedea o uni-
tate Tn administrare, ceea ce ddadea oca-
zie de a se stabili un control, de a exista
unitate in lucrari, in caietele de sarcini, in
conditiile de receptie, etc. Era un inceput
care se facea la 1906 pentru a se scoate
personalul serviciilor judetene de sub in-
fluenta politicii locale; aceasta a fost un
mare avantaj, caci, personalul superior al
serviciului drumurilor a fost scos de sub in-
fluenta prefectilor, sub care réamane numai
personalul inferior judetean al drumurilor.
In legea Gradisteanu se continua sistemul
de pé&na atunci, acel al prestatiei.

D-lor deputati, in timpul din urma s’au
alarmat conducdtorii tarii noastre de sta-
rea soselelor, dar aceastd alarma a fost
de foarte multe ori datoritd altor cauze
decét interesului de a se reface soselele.
Nu intrd in obiectul dezvoltdrii mele de
astdzi ca sd ma preocup de contractele,
care se fac la Ministerul Lucrarilor Publice.
S’a vorbit aici destul de un recent contract
care s'a incheiat cu o societate straina, si
de modul cum se executda. Am auzit ras-
punsul d-lui ministru al lucrarilor publice,
cunosc putin si actiunea d-sale in aceasta
chestiune si am speranta cad dl. ministru
Valcovici are sa salveze cel putin ceea ce
se mai poate salva. Numai reamintesc de
un alt contract, de care s’a vorbit foarte
mult in presa si care probabil va da loc la
un oarecare proces, din care statul roman,
cu sigurantd va plati despagubiri, datorita
faptului ca s’a incheiat contractul nu cu un
constructor de sosele ci cu o persoana,
foarte onorabild poate, care a fost prezen-
tatd mai mult de oameni de afaceri decéat
de oameni pe care fi interesau drumurile
din tara romaneasca, probabil cd s'au in-
casat comisioane, probabil ca statul are sa
plateasca despagubiri, in definitiv este o
chestie care are ecou, dar care nu intra in
obiectul discursului meu de aici.

Noi trebuie s& facem sosele. In loc s&
facem contracte si in loc s@ mergem in

strdindtate ca sa cautam constructori de
drumuri si sa aducem materiale care le-am
gasi acolo, mai bine ne-am géndi ca se pu-
teau face in trecut drumuri care dureaza si
astazi si se faceau drumuri roméanesti, cu
personal romanesc, cu piatra romaneasca
si tot cu cei care presteazd munca in tara
romaneasca. Prin urmare si azi s'ar putea
face acelasi lucru; dar pentru aceasta tre-
buie ordine, trebuie cinste si repet inca
odatd ca trebuie cinste, cum trebuie in
tot ceea ce se face la noi. Din pdcate insa
aceasta cinste lipseste foarte de multe ori
in activitatea din ultimul timp.
Incontestabil ca aveti sda spuneti ca
drumuri nu se pot face numai cu atat si ca
trebuie si bani. Voi reveni asupra acestei
chestiuni. D-lor deputati nu voiesc a ma
ocupa de modul cum s’au rezolvat aceste
chestiuni speciale; am sa mentionez
numai ca asupra contractului ultim, in-
cheiat de catre Ministerul Lucrarilor Pu-
blice, ,Asociatiunea generald a inginerilor
din Romania” a intocmit un studiu foarte
amanuntit si documentat, pe care I'a pre-
zentat d-lui ministru al lucrarilor publice
sub forma unui memoriu. Nu voi mentiona
mai mult decéat trei puncte din concluzi-
ile acestui memoriu care a fost tiparit de
sus numita asociatiune. Aceasta lucrare
reprezintd o valoare care se enunta de
aici de trei miliarde si jumatate; in reali-
tate ea este de trei miliarde 350 milioane
lei. Dupa un deviz detailat, dupa o ana-
lizd completa a preturilor, a materialului
de constructie necesar acestor sosele, a
lucrului, Asociatia generald a inginerilor a
facut calculul ca intreaga lucrare costd 1
miliard 840 milioane lei; prin urmare cam
jumatate din suma prevazuta in contract.
Din examinarea contractului Asociatia
inginerilor trage concluzii foarte intere-
sante. Si aici trebuie sd mentionez ca, con-
tractual, care s"a incheiat pentru aceasta
refacere de drumuri, este cunoscut numai
in parte, intrucat sunt oarecare conditii in
anumite anexe ale acestui contract, care
nu se cunosc; si bazez aceastd afirmatie
pe faptul cad Ministerul Lucrarilor Publice a
trimis o serie de memorii la consiliul tehnic
superior, unde s’a cautat sa se examineze
aceasta chestiune, pentru a se da un aviz,
dar cénd consiliul tehnic superior, cautand
sa stranga actele necesare, s'a constatat
ca exista contractul si unele anexe ale lui,
dar cd sunt incd acte pe care nu le cunoas-
tea nici fostul secretar general al minis-
terului si nimeni din personalul actual al
ministerului. Astfel fiind, consiliul tehnic nu
a putut sa examineze inca chestiunea. Dar
din examinarea actelor cunoscute, memo-
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riul Asociatiei inginerilor trage concluzia ,ca
statul a angajat pe o scara intinsa o serie
de lucrari de pavaje inainte sa se fi fixat
asupra sistemului de pavaj cel mai conve-
nabil care convine tarii noastre din punct
de vedere al materialului, al circulatiei si al
climatului. Tot in acel memoriu se arata ca
sistemele de pavaje permanente prevazute
in contract nu au fost experimentate pana
azi la noi in tara, in afara de pavajul cu
granit, bazalt si amiezitd care pana acum
au dat rezultate satisfacatoare; iar in ceea
ce priveste pavajul semipermanent, el a
fost intrebuintat pe o scard foarte redusa,
cu titlu de incercare, iar rezultatele nu au
fost concludente”. Si tot in concluziile me-
moriului se afirma ca, contractul nu pre-
vede norme tehnice pentru receptionarea
lucrarilor executate.

D-lor deputati, problema drumuri-
lor trebue urmaritéd din punct de vedere
tehnic. Si cu aceasta ocazie tin sa afirm
cd, corpul inginerilor a facut intotdeauna
dovada cd este in stare de a efectua lu-
crarile foarte bine. Prin urmare gasim ca
este o nemeritata ofensa care i s'a adus,
atunci cand pentru refacerea drumurilor
ne-am adresat la persoane foarte onora-
bile, atunci cand lucrarea se putea face cu
ingineri romani si cu personalul roméan asa
cum s’a facut si in trecut. De altminteri,
corpul ingineresc si-a permis sa atraga de
mai multa vreme atentia guvernelor cari
s’au perindat la carma tarii asupra nevo-
iei de a se proceda la aceasta refacere si
nu stiu daca cineva a avut viziunea despre
ceea ce era sa se petreacd, insd in anul
1922, intr'un congres tinut la Timisoara,
s’'a spus ,cd, corpul tehnic nu se simte
intru nimic rdspunzator de starea intole-
rabila in care au ajuns lucrarile publice si
de pierderile rezultate pentru economia
nationald, urmari pe care le-a prevazut
si le-a aratat la timp celor in drept”. De
atunci pand acum s’a repetat de catre in-
gineri comunicdrile asupra sistemelor de
lucru si modul de intretinere a soselelor,
insd niciodata aceste comunicari nu au fost
luate in consideratie. Chestiunea soselelor
nu este o chestiune grea din punct de ve-
dere tehnic, ea se prezinta intr'un mod mai
simplu chiar decat multe din lucrdrile pe
care le fac inginerii nostri. Pentru a reface
si intretine soselele, trebuie ca cineva sa
fie Tn curent cu ceea ce s’a facut in alte
parti; dar nu este suficient de a veni si a
aplica aici un fel de sosea, care se face in
Sahara si care acolo a dat rezultate foarte
bune: trebuie sd cautam s3a fim in curent
cu ceea ce s'a facut, trebuie sa cautam sa
aplicdm ceea ce se potriveste conditiilor

de la noi, in ceea ce priveste metoda de
a se circula cu carute cu o banda ingusta,
stationarea carelor pe sosele si conditiile
climaterice care joaca un rol foarte mare.

Ca sa faci o sosea buna trebuie sa faci
o fundatie bund si un acoperis bun. DI.
doctor Costinescu a aratat aici ca sistemul
care s’a admis, cu amiezita, nu este cel mai
potrivit. Trebuie sa intrebuintdm materia-
lele care le avem in tara. Noi suntem o tara
care avem o piatra foarte tare, este grani-
tul in Dobrogea si sunt in Transilvania cari-
ere de piatra de altd natura decét granitul,
dar tot asa de tare ca granitul. Pavajul,
pentru sosele, care trebuia facut la noi era
din calupuri mici de granit sau altd piatra
tare, care puse pe o fundatie buna, asigu-
rau o sosea foarte solidd. Era un acoperis
de sosea care se potriveste conditiilor de
circulatie de la noi, satisface conditiile cli-
materice si in acelasi timp se intrebuinta
un material din tara. De asemenea, nu ne
expunem la altceva cdci inainte de a veni
aici azi, mi s'a comunicat ca pe soselele
noastre facute cu amiezitd, taranii au gasit
mijlocul de a da foc pavajului cu chibritul,
arzénd astfel rezidurile de pacura care se
gasesc acolo, pentru ca sa se incdlzeasca,
din care cauza fac gduri mari in pavaj, in
care apoi intrd apa, ingheatd si strica so-
seaua; nu stiu daca este exact, dar mi s'a
afirmat acest fapt repetat pe noua sosea
refdcutd Bucuresti - Ploiesti.

D-lor deputati, de cand s’ a intregit
Romania, ne gasim, din punct de vedere
al drumurilor, sub cinci regimuri diferite,
pe care nu le mai mentionez, intrucat sunt
trecute In expunerea de motive la proiectul
de lege. Avem intai legea din Vechiul Regat
din 1906, facuta de Gradisteanu, de care
in multe puncte se apropia legislatia din
Basarabia, intrucat o parte din Basarabia
era incd sub legislatia moldoveneasca dupa
vremuri; in Austria si in Ungaria erau alte
legi care se aplicau. Si atunci era nevoie de
a se face o unificare.

Legea noastra dela 1906 era bazata pe
un impozit care se incasa pentru drumuri
si pe sistemul prestatiilor in naturd, care
exista si in Basarabia, dar nu exista in Bu-
covina, adica in Austria si in fosta Ungarie.
Aceastd contributie, Tn numerar era ceea
ce constituiau zecimile. Prima atingere
adusa legii de la 1906 a fost la 1923, cand,
prin legea unificarii contributiunilor directe,
s’au desfiintat zecimile, introducandu-se
aditionalele la unele venituri elementare.
A fost o schimbare de nume, o schimbare
de sistem, care a contribuit sa aduca o
perturbatie in ceea ce priveste veniturile
pentru drumuri. Legea unificarii adminis-
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trative din 1926 a mai adus incd o mica
atingere vechii legi, o foarte mica atingere,
desfiintand bugetul special al drumurilor
care era la judet, si trecdndu-se acesta in
bugetul general al judetului; a fost o mica
schimbare, fdra mare importanta, dar care
a avut efecte, pentru ca banii care erau
fnainte numai pentru drumuri, nu s'a mai
stiut unde se intrebuinteaza.

DI. Al. Cosma (Preot):
biurocratia.

DI. C. Busila: D-lor deputati, a fost
nevoie de aceastd unificare a legiuirilor si
aceasta unificare a facut-o ministrul de la
1929; prin intocmirea legii care este azi in
vigoare; si a facut aceasta lege, plecand
de la un principiu foarte democratic si care
se speculeaza foarte mult de catre parti-
dele politice, acel al descentralizarii ad-
ministrative. Descentralizarea este foarte
bund cand se aplica bine si da rezultate
asa cum se vede de multe ori; insa da re-
zultate proaste atunci cand se aplica cum
nu trebuie si unde nu trebuie. Descentrali-
zarea a fost aplicatd in aceia ca drumurile
nationale, |asate asupra statului, au fost
administrate de minister printr'o casa au-
tonomad, iar drumurile judetene si comu-
nale au fost trecute asupra unor servicii
tehnice, la prefecturile respective. In de-
finitiv, este o simpla chestiune de organi-
zare, dar care a produs o desorganizare
destul de accentuatd numai in doi ani de
aplicare a acestei legi. Si legea de la 1929
a facut un pas incd mai mare in privinta
reformei asupra cdreia s’a insistat foarte
mult: a desfiintat prestatia in naturd, in-
locuind-o prin o contributie in numerar. Si
legea din 1929 a mai introdus incd un prin-
cipiu, care Tmi pare rau ca este mentinut
si In actualul proiect de lege: acela de a
da legii un caracter de fiscalitate; dar voi
reveni asupra acestui punct. Recunosc ca
este legea din 1929 care face acest lucru
si cd nu este nimic nou introdus prin pro-
iectul de lege ce discutam azi, si care ame-
lioreazd foarte multe parti din fiscalitatea
legii din 1929. In legea din 1929 s’au in-
trodus cotele aditionale, in locul prestatiei;
dl. ministu al lucrarilor publice gaseste ca
aceste cote sunt neconstitutionale si pro-
babil ca aceasta este realitatea.

in privinta efectelor pe care le-a avut
legea din 1929, dI. deputat Ghelmegeanu in
sedinta de ieri ne-a citit un extras dintr'un
raport foarte interesant al fostului director
general al Casei Autonome a Drumurilor, si
in care se arata ca in doi ani de aplicare a
acestei legi, s'au executat lucrari de o va-
loare de patru ori mai mare decat cele exe-
cutate in timpul celor sapte ani anteriori...

I-a mancat
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DI. A. C. Cuza: Aceasta dovedeste
numai cd soselele sunt mai scumpe cu sis-
temul acesta decat cu sistemul celdlalt.

D. C. Busila: D. Ghelmegeanu insa
a insistat numai asupra valorii lucrarilor,
si n'a facut nici o comparatie asupra kilo-
metrajului, asupra lucrarilor pe care s'au
realizat realmente. Lucrul s'ar putea face.
Regret ca n'am avut posibilitatea sa-I fac,
fiindca Ministerul Comunicatiilor si al Lu-
crarilor Publice publica in fiecare an, o dare
de seama, In care se arata efectiv ce s'a
lucrat: poduri, sosele, cati kilometri, diferi-
tele tipuri de sosele si poduri si toate cele-
lalte. Este o lucrare in care orisicine poate
sa faca usor o comparatie reald si vreau
sa va spun cel putin fiindca n’am cifre la
dispozitie pentru ca sa fac o afirmatiune
precisa - cd din comparatiunea pe care
am facut-o in aceasta privintd nu pot fi
de acord cu concluzia trasa de dl. deputat
Ghelmegeanu ieri, anume ca in timpul ulti-
milor doi ani s’au executat de patru ori mai
multe lucrari decat in timpul celor sapte
ani precedenti. Dar mai este un corectiv.
Din cele doua miliarde, 800 milioane cat
a afirmat d. Ghelmegeanu ca s’a cheltuit
pentru lucrari in 1929 si 1930, este o parte
cu care s’au platit podurile angajate in Ger-
mania, Polonia si uzinele din Romania si o
parte din sumele cu care s’au platit lucra-
rile executate de catre compania straina
care a lucrat pe soselele noastre.

De aceea cred ca legea din 1929 avea
absoluta nevoie sa fie modificata, per-.
fectionatd, cum am spus de la inceput, si
din acest punct de vedere cred ca dl. mi-
nistru Valcovici face o opera buna.

D-lor deputati, vorbind de legea din
1929 tin sa dau o explicatie, fiindcd in
sedinta de ieri, de la aceasta tribuna, s’a
sustinut ca sistemul prestatiunilor trebuie
sd dispara definitiv. Este un sistem criticat
si am sa revin asupra acestui punct mai
departe - si s’a afirmat ca toti acei care au
un cuvant de spus, in cunostinta de cauza,
s’au declarat contra si in aceasta privinta
au fost citate congresele ingineresti. Ei
bine, d-lor deputati, din cele zece congrese
pe care le-au tinut inginerii din Romania,
in primele noud s’a discutat chestiunea lu-
crarilor publice, a drumurilor mai ales, si
la nici unul n‘a existat o incheiere care sa
condamne sistemul prestatiilor. Din contra,
intr'unul din aceste congrese s’a spus chiar
ca prestatiile trebuie mentinute, cerand ,a
se da micilor proprietari de vite tragatoare:
posibilitatea sa converteasca impozitul in
bani, In prestare de serviciu in naturd”.
Prin urmare s‘a facut o afirmatiune care
nu corespunde realitatii.
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Dar mai este o laturd a chestiunii daca
doriti: sunt congresele conductorilor de lu-
crari publice, care cdteodata au examinat
aceastd chestiune si care s’au pronuntat
in contra prestatiilor, dar s’au pronuntat in
acest sens mai mult din punct de vedere al
comoditatii. Intr'adevar, prestatiile dau un
lucru suplimentar conductorilor de lucrari
publice, prin necesitatea de a fi urmarite
si prin urmare ei sunt mai interesati ca
acest sistem sa dispara, sa nu mai execute
fiecare satean in parte prestatia si odata
sa iasa lucru, odata nu. Si atunci, ca co-
moditate, aceste congrese au emis, uneori
parerea desfiintarii prestatiilor.

D-lor deputati, venim acum la proiectul
de lege al d-lui ministru Vélcovici, cautand
a trece in revistd principiile pe care este
bazat.

in primul rand gésim introdus3 unita-
tea administrativa si tehnica. Dupa cum
v'am aratat si in trecut, s’a cautat sa se
faca aceasta prin legea din 1906, si era
un inceput de realizare al unei complete
indreptdri a situatiei care exista inainte. Se
incepuse prin scoaterea de sub influentele
politice a personalului serviciilor tehnice
judetene. Dupa legea din 1906 acest per-
sonal era administrat dupd legile speciale
ale corpurilor respective. In timpul acela,
inginerii nu mai erau la discretia adminis-
tratorilor din judet, ci erau condusi dupa
legea corpului tehnic.

Dacd astdzi ne gasim intr'o situatie
mai grea din acest punct de vedere, este
datoritd in parte si faptului cd legile de
organizare a corpurilor si in special legea
corpului tehnic, care a fost o lege admira-
bild la 1895, cand a fost facutd de catre
C. Olanescu, nu mai corespunde situatiei
in care ne gdsim astazi. Inginerii au cerut,
si toata lumea isi dd seama ca este nevoie
de a se reface aceastd lege, punéand-o in
acord cu conditiile actuale. (D. ministru V.
Vélcovici face semne de aprobare).

imi pare bine c3 si dl. ministru al lu-
crarilor publice afirma lucrul acesta si sunt
sigur ca va gasi modalitatea ca sa& puna in
executare intocmirea unui proiect de lege a
corpului tehnic, care sa corespunda timpu-
rilor actuale, pentru ca numai astfel se va
putea face o consolidare a unui corp asa de
important, cum este corpul inginerilor sta-
tului, de care depinde in mare parte ade-
varata asezare si buna situatie economica
de maine.

Exista apoi corpuri de conducatori, de
picheri, de agenti tehnici, etc., care me-
ritd toatd atentia, pentru ca, aldturi de
ingineri, sunt organe foarte interesante si
de acestea depinde buna executare a lu-

crarilor. Mi-as permite sa@ spun ca o sosea
buna depinde tot atadt de mult de personal,
ca si de milioanele care se pun in buget;
caci daca este un personal nepregatit, sau
necorect, aceste milioane se cheltuesc, sau
se instraineaza, fara folos.

Unitatea administrativd, care se stabi-
leste prin acest proiect de lege, da o “uni-
tate tehnica. Vom avea proiecte-tip, caiete
de sarcini-tip, conditii de receptie stabilite
de la inceput, asa incat nu va mai fi nici
o discutie cum este astdzi. Astazi putem
avea cel putin 72 tipuri de podete, pentru
ca fiecare judet va tine sa faca un alt tip;
din aceste 72 tipuri, unul poate sa fie mai
bun, celelalte mai putin bune, si totusi de
aceeasi valoare. Putem avea 72 de caiete
de sarcini pentru receptionarea pietrisului;
putem avea 72 moduri de platd, dar putem
avea cel putin si 72 mijloace de a defrauda
banul destinat pentru lucrdrile publice.

Aceasta unitate tehnica, aceasta cen-
tralizare, daca vreti, acest control tehnic si
administrativ, nu trebuie sd sperie pe ni-
meni, pentru cd, din punct de vedere teh-
nic este nevoie de acest lucru, si aceasta
centralizare se poate acomoda foarte bine
cu initiativa organelor locale. Caci nu ar
putea sa-i treaca nimanui prin minte de
a face programe pentru lucrari de sosele,
fard ca organele locale sa fie consultate
sau sa aiba initiativa, Insa ceea ce trebuie
odata hotarit, este de a se face in asa fel ca
unitatea sa existe, ca controlul sa existe,
ca buna ordine in aceastd administratie sa
existe, ceea ce nu se poate realiza decat
printr'o completa unitate administrativa.

D-lor deputati, un alt principiu al aces-
tui proiect de lege, este modul de admi-
nistrare a drumurilor. Prin legea din 1929,
astazi in vigoare, este infiintata o Casa
autonoma a drumurilor de stat, iar drumu-
rile judetene sunt administrate de catre
serviciul judetean respectiv. Conceptiunea
caselor autonome era la o foarte mare fa-
voare sub guvernul precedent, care a creat
numeroase case autonome, numeroase
regii cointeresate si tot soiul de organiza-
tii, mai mult sau mai putin autonome, dar
comercializate si cu sigurantd ca au fost
create cu cele mai bune intentiuni.

DI. C. Radovici: Numai drumuri nu au
facut.

DI. C. Busila: Aceste creatii au fost fa-
cute cu intentie foarte buna de a le scoate
de sub influenta statului, care se considera
totdeauna daundtoare pentru administratiile
asa zise de interes: general sau cu caracter
comercial. De altminteri si legea dupa care
se faceau toate aceste organizatiuni, era o
lege a comercializarilor.



Eu cred ca s’a cam intrecut putin cu
aplicarea acestui sistem si, cum se intam-
pld totdeauna, prin abuzul aplicarii, s'a
compromis insusi sistemul. Prin urmare
astazi Casa autonoma, nu numai a drumu-
rilor, ci si altele, sunt putin cam compro-
mise.

DI. M. Negura: Sunt cam mult.

DI. C. Busila: Este, d-lor, cel putin
pentru administrarea drumurilor, o creatie
fara sens. Administrarea drumurilor, care
constd in intretinerea lor, este un serviciu
public si nu are nici un sens ca un servi-
ciu public sa fie organizat ca o societate
comerciald, cdnd nu exista nimic comer-
cial in intretinerea drumurilor. Comertul
de a cumpdra pietris poate sa fie facut si
de o subprefectura. Nu are nici un sens
de a intretine drumurile prin consilii de
administratie.

S’a vorbit aici de foarte multe ori des-
pre superioritatea sistemului din punc-
tul de vedere al rdspunderii. In lege sunt
scrise articole foarte frumoase despre
aceastd raspundere. Aplicarea insa nu se
poate face si raspunderea nu exista. Ras-
punderea unui consiliu de sapte sau de
noud persoane, al carui organ executiv,

EXCAVATOR
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directorul general, este addpostit de ho-
tararea lor si care, propriu zis, nu are o
raspundere, decat dacd a executat bine
sau nu hotarérile consiliului, rdspunderea
acestui consiliu nu exista.

Pentru ca, vedeti ce se intampla: cand
a fost vorba sd se facd un contract cu o
firma englezeascd, a fost o divergenta in
consiliu; atunci unele persoane foarte ono-
rabile au spus: nu pot sd stau si si-au dat
demisia; unele demisii s’au stiut, altele nu,
si nu se stie cine a fost pentru si cine a fost
contra incheierii, pentruca la minister nu
s’a clarificat aceasta chestiune.

Acest contract a ajuns la comisiunea de
arbitraj.

Incheierea celuilalt contract, cu o firma
straind, este si mai curioasa; consiliul de
administratie, cu raspundere, nu a avut
nici o cunostintd despre incheierea con-
tractului. DI. Costinescu a citat datele, la
7 Martie, s’a semnat contractul si la 17
Martie s’a dat aprobarea consiliului de
administratie al Casei autonome a drmu-
rilor de stat, adica dupa 10 zile de la sem-
nare, s'a dat aprobarea de cdtre consiliu!
Si atunci care este aceasta parte practica
a articolelor despre rdaspundere? De al-

ANUL XXV drumuri
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tminteri, este totdeauna foarte greu de
a Tmparti o raspundere pe un consiliu. O
regie autonoma nu este o societate ano-
nima, ci un consiliu anonim. Unii au facut
opinie separatd, altii nu au luat parte la
sedintd; si nu se va ajunge nici odata la
raspundere.

Din acest punct de vedere consiliul de
administratie al drumurilor nu era absolut
deloc justificat. Pe de alta parte, el nu a
fost facut ca sa usureze, fiindca a avut o
administrare greoaie si costisitoare, mult
mai costisitoare decat o administratie de
stat.

D-lor deputati, nu ne trebuie o autono-
mie declaratd prin lege, ne trebuie organi-
zatii cu autoritate. Inainte de razboi, cand
s’au facut drumurile in tara romaneasca,
cei care le-au facut nu le-au facut cu auto-
nomie, ci cu autoritate.

Si fiindca dl. Costinescu este aici, fi
spun, ca colonelul Rosnovanu si Nicu Albu,
in judetul Neamt, nu au facut drumurile
fiindca aveau autonomie, ci le-au facut fi-
indcd aveau autoritate si dorinta de a le
face. (Aplauze pe bancile majoritatii).

(continuare in numarul urmator)

-INCHIRIERE §1 SERVICE UTILAJE-
-LUCRARI DE PREGATIRE A TERENULUI-,

BULDOEXCAVATOR

TEL: 0744 568 550 - DIRECTOR EXECUTIV
0761 719 802 - DEPARTAMENT TEHNIC
0786 310 834 - DEPARTAMENT OFERTARE

PERSONAL CALIFICAT

COMPACTOR

ADRESA: STR. PRINCIPALA, NR. 50, COMUNA PETRESTI, JUD. DAMBOVITA

-

E-MAIL: OFFICERINCHIRIEZUTILAJE.COM -

SITE:

WWW.INCHIRIEZUTILAJE.COM
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Cel mai lung pod maritim din lume

De 29 de ori populatia din New York

e Bk i SR

Si pentru ca este sezonul vacantelor,
o lecturd ,enciclopedicd” este oricand bi-
nevenita. China se afla in mijlocul unor
proiecte care vor transforma in mod ra-
dical orasele. Intentiile sunt acelea ca in
urmatorul deceniu peste 250 milioane de
oameni (de 29 de ori populatia din New
York) sa migreze de la orase la tard. Pen-
tru aceasta insd, in aceasta vara China a
deschis cel mai ambitios megaproiect, un
pod care va lega Hong Kong, Macao si
orasul sudic Zhuhai. Cu o lungime de 34
mile (aprox. 55 km) acesta este cel mai
lung pod din lume.

Sase benzi pe sens, patru tuneluri
dintre care unul sub apa

Pentru a sustine acest colos au fost
construite deja patru insule artificiale. Si
0 comparatie care nici nu mai trebuie co-
mentata: ,uriasul” inghite 420.000 de tone
de otel - suficient pentru a construi 60 de
turnuri Eiffel. Se asteapta ca 40.000 de ve-
hicule sa tranziteze zilnic podul, inclusive
autobuzele de transfer, care vor rula la in-
tervale de 10 minute. Pietonii si biciclistii
nu vor putea folosi podul, care este garan-
tat peste 120 de ani.

Un pod de 15 miliarde dolari?

Pretul final care include si tunelul sub-
maritim este estimat la peste 15 miliarde
dolari, dar nu este inca definitiv.

Controversele apar atat datoritd suspi-
ciunilor de coruptie cét si intérzierilor, pla-
nificate sau nu, in constructie.

China este ,deja acasa”, cel de-al doi-
lea pod maritim ca lungime dupa acesta
avand 26,3 mile. Finalizat in anul 2011, a
costat 1,5 miliarde dolari si face legatura
intre orasul estic de coastd Quingdao si
suburbia Huangdao.

Hyundai si podul Chacao

Mecanismul ,,conectarea Europei” la U.E.

Compania sud-coreana Hyundai, cunoscuta mai mult datorita
marcii de automobile, a cumpdrat recent participatiunea firmei
de constructii braziliene OAS, cea cu care forma un consortiu ce
urma sa construiasca podul ,Chacao” din Chile.

Podul va avea o lungime de 2,6 kilometri si a fost proiectat
pentru a face faté cutremurelor severe din zona dar si vanturilor
puternice (de pana la 240 km/ora). Podul va fi finalizat la sfarsitul
anului 2022 sau inceputul anului 2023.

I IULIE 2018

Ministrul transporturilor din Slovacia a declarat ca va face tot
posibilul pentru a termina la timp noul pod care leagd Komarno de
orasul Komarom din Ungaria. Aproximativ 85 la suta din costul po-
dului - proiectat de firma maghiara ,Pont - Tev” va fi acoperit de fa-
cilitatea de ,conectare a Europei la U.E.”. Podul are o lungime de 600
de metri iar doud firme din Ungaria au castigat licitatia de constructie.

in martie anul trecut Comisia Europeand a aprobat 100 de
milioane de euro (din cei 117 estimati pentru proiect), din care
Ungaria va primi 52,5 milioane de euro iar Slovacia 47,6 milioane
de euro, in cadrul mecanismului ,conectarea Europei la U.E.”

De remarcat si faptul ca cele doud orase despartite de Dundre
au fost o vreme acelasi oras sub diferite regate ale Europei Cen-
trale. Komarno este cel mai important port slovac pe Dunare dar
in care 60 la suta din populatie o reprezinta maghiarii.
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19-22 SEPTEMBRIE 2018:

Congresul national de drumuri si poduri la lasi

regdtirile celui de al XV-lea Congres

National de Drumuri si Poduri au ajuns
in faza ,finisajelor”, chiar dacd pana in sep-
tembrie mai este timp suficient. Acestea au
fost concluziile rezultate din sedinta condu-
cerii Asociatiei Profesionale de Drumuri si
Poduri din Romania, care s-a desfasurat la
inceputul lunii iulie la Iasi. Membrii comite-
tului de organizare au prezentat in detaliu
fiecare obiectiv stabilit pentru desfasurarea
congresului, iar ulterior au fost trecute in
revistd si locurile de gdzduire. Principale-
le obiective realizate pand acum au avut
in vedere rezervarea locurilor din unitatile
hoteliere, asigurarea de autocare pentru
transportul participantilor intre sdlile de
congres si hoteluri, realizarea programului
pentru insotitori si realizarea unui site de-
dicat exclusiv congresului:
WWW.congr romania.ro.

Locurile de cazare la cele patru hote-
luri au fost deja rezervate si vor fi puse
la dispozitia celor aproape 500 de delegati
si invitati. Totodatd au fost pregatite si
35 de standuri in care vor expune firme
si institutii din Romania si din strdinatate.
Potrivit ing Ovidiu LAICU, vicepresedintele
Comitetului de organizare, ,,Congresul
poate fi desfasurat si acum. Avem re-
zolvate toate componentele proiec-

tului, iar convingerea noastra este ca
aceasta manifestare va fi apreciata
de toti participantii, mai ales ca se va
desfasura intr-o zona foarte frumoa-
sa a municipiului Iasi. Organizam si
vom avea in regionala Iasi si Sedinta
Sefilor SDN, ceea ce inseamna ca Mol-
dova va fi timp de o saptamana gaz-
da pentru specialisti din domeniu si
conducerea institutiilor de care depin-
de infrastructura rutiera din aceasta
zona”.

O atentie speciald a fost acordatd lu-
crarilor ce vor fi prezentate in cadrul ce-
lor trei teme strategice, in acest moment
din 92 de rezumate fiind transmise deja
56 de lucrari, iar celelalte urmand a fi
receptionate. in ceea ce priveste vizi-
ta tehnica, s-a hotarat ca aceasta sa se
desfasoare la santierul lucrarilor de mo-
dernizare a DN 28B (Tg. Frumos - Cot-
nari — Hirldu - Fldmanzi- Botosani). Prof.
univ.dr.  Valentin ANTON, presedintele
APDP Romania, coordonatorul analizei
de la Iasi considera cd ,Cele trei teme
strategice propuse pentru congres au
starnit un interes major din partea
specialistilor din domeniu si in speci-
al din partea colegilor de la facultatile
de constructii. Avem toate conditiile

»Un pas pentru duumui sustenabile

Al XV-lea CONGRES
NATIONAL DE DRUMURI
SI PODURI DIN ROMANIA

pentru ca lucrarile congresului de la
Iasi sa fie de referinta pentru breas-
la drumarilor. Cu atat mai mult cu cat
societatea roméaneasca are asteptari
deosebit de mari de Ia noi.”

Mentiondm cd in aceeasi saptamana in
care va fi organizat Congresul va avea loc,
la Slanic Moldova, sedinta anuald a sefilor
SDN, eveniment ce va fi organizat de catre
DRDP Iasi.
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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

I IULIE 2018
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COMITETUL
STIINTIFIC:

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

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

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

Membri:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

prof. dr. ing. Claudiu Cristian
COMISU - U.T. ,Gheorghe
Asachi” 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.181(250) 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

IULIE 2018 I
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Anvelope vechi pe post de fundatii

Departamentul de Transport din Mi-
nessota a organizat recent la o de-
monstratie de realizare a unui sector
experimental de drum utilizdnd ca-
uciucurile uzate. Acestea inlocuiesc
o parte din agregatele fundatiei unui
drum, realizand practic ,un fagure” in
golurile cdruia se dispune materialul
de umplutura. Conform specialistilor,
cauciucurile au cel putin 10 proprie-
tati tehnice care le fac utilizabile in
locul solurilor conventionale. Cateva
dintre proprietdtile benefice se re-
fera la: greutatea redusa, scurgerea
liberd, izolatia termica a solului, 50
la suta goluri care elimina umezeala
etc. Beneficii importante se reali-
zeaza si in domeniul mediului, reciclarea sau arderea cauciucurilor
reprezentand un potential pericol pentru zonele si asa poluate.

BANGLADESH:

Autostrada de 4,12 m|I|arde de dolari

In curand se va demara procesul
de licitatie pentru o autostrada de
vitezd in Bangladesh. Autostrada
va lega capitala Dhaka de portul
minier Chittagond. Se preconi-
zeazd faptul cd intreg proiectul
va costa 4,12 miliarde de dolari, pe un traseu de 265 kilometri.
Alte doud mari proiecte de infrastructurd vor primi finantdri din
partea ,Asia Bank for Developement Infrastructure” din China.
Este vorba despre Autostrada Tamabil — Sylhet (300 milioane de
dolari) si podul Shambhuganj.

INDONEZIA:
Asfalt cu plastic
- S5 Utilizarea asfaltului in com-
binatie cu materiale plastice
la constructia de drumuri
a devenit din ce in ce mai
populard in special in tarile
din Asia. De exemplu, in ul-
: : e R tima parte a anului 2015 in
anumite provincii din India a fost legiferatd utilizarea plasticului
in asfalt, sub forma de amestec cald, ca parte a reducerii de-
pozitelor de deseuri. Conform acestei legi firmele de constructii
rutiere trebuie sd incorporeze in amestecul fierbinte al drumurilor
bituminoase echivalentul a 50 de kilometri de drum in orice oras
cu populatie de 500.000 de locuitori sau mai mult. ,Chandra Asri
Petrochemical” din Indonezia a inceput colaborarea cu guvernul

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

Director: Prof. Costel MARIN
Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI

Mondorutier B Ce se intdmpla cu:

Asfaltul si schimbarile climatice

C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii iulie:
C.N.A.L.R. SA a achizitionat 19 freze de asfalt................... n

D.R.D.P. Iasi B Drumuri sub ploi si inundatii:

Inundatiile nu au zile libere

Restituiri B La 24 septembrie 1938 se inaugura:
Podul metalic de sosea peste Nistru

intre Romania si Polonia

Album B Podul Siekierkowski, Varsovia, Polonia

Intersectii B Ziaristii si intersectiile ,spaghetti”:
Intersectii celebre in forma de... spaghete
Drumuri planificate B Atunci cadnd comunitatea

este consultata: Intersectii de tip ,Pop-up”

intre mit si realitate M Dumnezeu sau geologie?

Geneza podului lui Ram

Poduri B Podul - creatie, trdire si cunoastere:

Poduri din beton armat..........covviiiiiiiiiii m
Un exemplu de abordare B Tunelul rutier Stonehenge....

Restituiri B Problema drumurilor: Dezbaterea Legii
Drumurilor propusa de dl. Victor Valcovici, ministrul

lucrarilor publice si al comunicatiilor (1931-1932)

Poduri de pe mapamond B Otel pentru 60 turnuri

Eiffel: Cel mai lung pod maritim din lume...............cceeeie.

A.P.D.P. B 19-22 SEPTEMBRIE 2018:

Congresul national de drumuri si poduri la Iasi

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 ......ccoviviiiiineneiiininnnns m

acestui stat pentru a testa eficacitatea asfaltului contindnd mate-
riale plastice. Potrivit specialistilor acestui consortiu amestecul as-
falt-plastic intr-o concentratie de 6 la suta plastic este mai durabil
cu 30-40 la suta comparativ cu asfaltul clasic. Unul dintre scopu-
rile utilizarii acestui amestec il constituie si posibilitatea reducerii
costurilor de productie pentru autoritati si companiile de drumuri.

B-dul Dinicu Golescu, nr. 37, bl. 4, scara A, ap. 8,
sector 1, Bucuresti

Tel./fax redactie:

021/3161.757; 0722/886931

Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;

Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC Iasi; Grafica: Arh. Cornel CHIRVAIL
Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timisoara; Tehnoredactare: Andrei COVACIU
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti; [Consultant: Ing. Ioan URSU]

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

Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.
Secretariat:

Corespondent special: Nicolae POPOVICI
Cristina HORHOIANU

e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro

Raspunderea pentru continutul si calitatea articolelor publicate revine autorilor.

Este interzisa reproducerea articolelor si a fotografiilor fard acordul autorilor.
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Sea Cliff Bridge, Australia
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