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Ecological transportation:

Coverings for bike lanes

Solonenko 1., PhD
Odessa State Academy of Civil Engineering and Architecture
simol1@ukr.net

This article analyzes the state and development of the infrastructure of bicy-
cle lanes in European countries. Comparative data on the saturation by bicycle
transport in some countries of the world (number of bicycles per 100 inhabit-
ants of the country) is given in this study. The article presents the most inter-
esting, in the author’s opinion, technical solutions for ensuring the convenience
of cycling operation used in Switzerland, Germany and Holland. Trends in the
use of coatings for bicycle paths have been considered with a view to ensuring
the safety and convenience of bicycle operation. The results of a multicriteria
analysis of existing road surface materials are given in order to choose the most
rational for use on bicycle paths. The received researches have shown that the
best indicators providing demanded qualities of a material for a road cover-
ing are cement concrete. High technical-economic and exploitation indicators of
such coatings are largely due to rational selection of the material composition.

ntegration of Ukraine into the European  of the main IET - is bicycle transport. Fig-

Commonwealth (EU) requires from our
country the harmonization of normative
documents for the road construction. An
essential shortcoming of the road infra-
structure of our country is the lack of a de-
veloped network of bicycle lines. Recently
in many cities of Ukraine (Kiev, Kharkov,
Vinnitsa, Lutsk, Odessa, etc.), there is an
intensive construction of bicycle paths and
the infrastructure necessary for the opera-
tion of bicycle transport. This shows the
relevance of the problem of construction,
operation and repair of bicycle paths.

Analysis of recent research

A large number of scientists and special-
ists from Simon D.S., Fraser K.L., Pucher J,
Buehler R., Laferrere G., Anna Goodman,
Jenna Panter, Stephen J. Sharp, David Ogilvie
were engaged in the development of cycling
communication in the advanced countries of
Europe and the world [1-4]. The develop-
ment of individual ecological transport (IET)
in the advanced countries of Europe began
in the 70s of the twentieth century. This was
due to a significant increase in traffic acci-
dents with the death of people from road
transport [5]. To reduce the number of acci-
dents, the legislation of the EU countries was
amended in the direction of tightening traffic
rules, as well as a significant restriction of the
movement of cars in large settlements [5].

For this, necessary work was done to
develop the infrastructure of the IET. One

ure 1 shows the number of bicycles per
100 inhabitants, for some countries in
the world, and the intensity of use of this
mode of transport.

According to the data [5, 6], the num-
ber of bicycle trips is between 10 and 30%
of the total number of vehicles traveling.
Sources [1-6] state the fact of a constant
increase in the number of bicycles used as
a means of transport. The wide distribu-
tion of bicycle transport in the EU coun-
tries is ensured by its following advantag-
es: environmental friendliness, compact-

ness, mobility, permanent readiness and
safety. In addition to the advantages of
bicycle transport, there are also disadvan-
tages: low speed, unstable driving in diffi-
cult conditions and insecurity of the driver
from the environment.

To ensure the efficiency and safety
of cycling, a specialized infrastructure is
needed. So the issue of infrastructure de-
velopment in cities of our country is devot-
ed to the works of Gasenko L.V., Litvinenko
T.P. (Poltava NTU) [7].

It includes: specialized bicycle paths;
bicycle parking; special traffic lights and
signs; points of maintenance and repair,
as well as special means for stopping at
intersections, etc.

The bicycle path is the main element of
the IET. They are usually classified accord-
ing to the following characteristics:

B depending on the location of the cycle
track:

a) on the roadside;
b) on the sidewalk;
d) separately road;

B depending on the type of coating used:
a) rigid (prefabricated and monolithic
coatings);

b) non-rigid (asphalt concrete, polymer
concrete);
¢) natural coatings (stone, primer, etc.).
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Figure 1. Number of registered bicycles per 100 inhabitants (Nv100)
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Figure 2. Coverings of bicycle paths: a - red color; b — white color

B bicycle track covers, can be performed:
a) non-contrast (natural color coating);
b) contrasting (with the use of various
paints, mastics, pigments), (Figure 2,
a). Example, in Los Angeles (USA) road
surfaces were painted white (Figure 2,
b). This allowed: to improve safety (due
to improved visibility on the roads, both
during the day and at night); to reduce
the level of necessary illumination of
the road at night, and also to lower the
temperature of the environment in large
cities by 5°C (due to the decrease in the
effect of the ,thermal island”) [8].

Perspective sphere is the production
of bicycle paths from water-permeable
materials (Figure 3, a, b). Such materials
provide effective absorption of sediments
on the roads, which increases the safety
of traffic. Unfortunately, for this type of
material, the issue of frost resistance has
not been investigated, which greatly limits
its application. Research is conducted on
the possibility of using coverings that are
consecrated at night by using a phosphor
(Poland, Figure 3c, d) [9].

As the analysis shows, in the countries
of the world, materials for covering bicycle

€5 Grained
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paths are being intensively developed. In
order to successfully develop the infrastruc-
ture of the IET, it is necessary to use a coat-
ing to ensure the safe operation of cycling.
The purpose of work was to conduct
a multi-criteria analysis of existing road
surface materials in order to select the
most rational for use on bicycle paths.

Main part

Evaluation of coating materials used
for bicycle paths was carried out according
to the following criteria: ride comfort on

Ong

Figure 3. Perspective types of coating for bicycle paths:
a - permeable concrete covering; b - permeable asphalt covering;
c - coating with a phosphor in the afternoon; d - coating with phosphor at night
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<+ worse Comparison scale best -
N2 Criterion
1 2 3 4 5
1 Convenience of cycling impossible satisfactorily well conveniently comfortable
Time of formation of
2 Unevennesses 3 months 6 months 1 year 3 years 5 years
The price of material for ) . . .
3 construction very high high medium low insignificant
4 Contrast visibility insignificant low medium high very high
The price of installation of . . . L
5 the coating very high high medium low insignificant
Durability insignificant low medium high very high
Repairability insignificant low medium high very high
8 Relative repair costs very high high medium low insignificant
(Coftes)
Coefficient of coupling
9 of a wheel of the car insignificant low ) high very high
with the road medium
Frost resistance P . . .
10 of the coating insignificant low medium high very high
11 Environmental friendliness insignificant low medium high very high
Table 1 - Criterion and scales of rating
N2 Coded Material Designation Description of the material
1 M1 Monolithic concrete
2 P2 Prefabricated coatings
3 P3 Prefabricated paving elements
4 Cc4 Cement-concrete tile
5 Al Asphalt concrete
6 A2 Asphalt covering with a phosphor
7 A3 Color asphalt concrete
8 A4 Water-permeable asphalt concrete
9 Cp Coating based on polymers
10 Nc Natural coverings
11 Pr Priming road
12 C Combined
Table 2 — The compared materials of coverings
. M1 P2 P3 c4 Al A2 A3 A4 Cp Nc Pr C
Criterion
1 7 9 10 11 12
Convenience of cycling 5 4 3 2 5 5 5 5 4 3 2 5
Time of formation of
A LA 5 4 2 2 4 4 4 3 4 5 1 5
The price of material for
construction 3 2 3 3 4 1 2 4 1 1 > 2
Contrast visibility 4 4 4 4 2 5 5 2 5 2 3 2
The price of installation
of the coating 3 3 4 4 4 1 2 4 2 1 5 2
Durability 5 5 2 2 3 2 5 5
Repairability 2 5
Relative repair costs
4 3 2 2 3 2 2 2 2 4 1 4
(Coe/tep)
Coefficient of coupling of a
wheel of the car with the road 4 4 3 3 4 3 4 > 3 3 3 4
Frost resistance of the coating 4 4 3 3 3 3 3 1 1
Environmental friendliness 4 4 4 4 3 1 2 4 2 5 5 3

Table 3 — Comparison of coating materials for bicycle paths
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Figure 4. Multicriteria diagrams:
a — Monolithic concrete; b — Prefabricated coatings; c — Prefabricated paving elements; d - Cement-concrete tile;
e — Asphalt concrete; f — Asphalt covering with a phosphor; g — Color asphalt concrete; h - Water-permeable asphalt
concrete; i — Coating based on polymers; j — Natural coverings; k - Priming road; | - Combined
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cycling, timing of the formation of uneven-
ness, the price of construction material,
contrast visibility, cost of coating installa-
tion, durability, maintainability, relative re-
pair costs (C_/t.,), adhesion coefficient,
frost resistance coverage, environmental
friendliness.

These criteria were chosen on the ba-
sis of logical reasoning, application ex-
perience in road construction, analysis of
physical-mechanical and operational char-
acteristics. For convenient comparison of
the coating materials for each of the crite-
ria, the corresponding comparison scales
were developed (Table 1). This approach
allowed translating the description of ad-
vantages and disadvantages of coverage
for each of the criteria into a digital form.

Coded values and description of mate-
rials bicycle lanes are presented in Table 2.

Comparison of coating materials for bi-
cycle paths was carried out by the method
of expert assessments, the results ob-
tained are given in Table 3.

Obtained the data in Table 3 graphically
represented in Figure 4. Figure 4, include
the following materials have the best con-
sumer properties: monolithic concrete (M1)
and prefabricated coatings (P2). This is due
to the fact that they have a high contrast,
durability and coefficient of adhesion, as
well as not a tendency to form unevenness
(ruts etc.). The device of a covering from
such material is rather expensive.

Slightly worse indicators are asphalts
(Fig. 4, d). What is associated with a low
contrast on the road, frost resistance, dura-
bility and the formation of ruts. The device
of this coating requires special equipment.
In part, these shortcomings can be eliminat-
ed when a colored polymer layer is applied
(Figure 4, g, i), although the price of the
coating increases. Natural stone coverings
(paving stones), has disadvantages: low
coefficient of adhesion, high cost, as well as
vibration when driving. This coating is very
durable, some roads with such a covering
serve more than 100 years (Ukraine, Ode-
sa, Pushkinskaya street). Water-permeable
asphalt concrete (Figure 4, h) in Ukraine
are not likely to be widely distributed, due
to their low frost resistance. Priming road
(Figure 4, k) have a low cost, but are highly
dependent on the environmental conditions
and require constant repairs. The coating
based on the phosphor (Figure 4, f) has
considerable potential in their application,
but, unfortunately, experience in their
construction and maintenance has not yet
been accumulated.

Conclusions and prospects
for further research

The received researches have shown,
that the best indicators providing de-
manded qualities of a material for a road
covering is cement concrete. High techni-
cal and economic and operational indica-
tors of such coatings are largely due to the
correct selection of the composition of the
material. These questions are discussed in
detail in works [10-12].

Can be used a rough microprofile for
increase the adhesion between the bicycle
wheel and cement concrete. This profile
can be obtained by forming transverse
grooves. For IET it is possible to apply a
polypropylene fiber to improvement of
durability, crack resistance, impact resis-
tance and abrasion of the coating. The use
of metal fiber is unacceptable, can lead to
destruction of a bicycle tire and as a result
to injuries and mutilations of people. As
have shown researches of the author [10-
14] use of a glass and basalt fiber at inter-
action with a moving wheel of the bicycle
leads to formation of fine particles with
sharp sides which can get into respiratory
organs and vision organs of cyclists. It is
the most preferable to use as the reinforc-
ing material a polypropylene fiber [10].
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Pod suspendat peste Dunare in zona Braila

Pod suspendat peste Dundre in zona Braila ® Au fost receptionati 29 de km din Autostrada Sebes -
Turda (loturile 3 si 4) @ Autostrada Sebes - Turda @ C.N.A.LR. achizitioneaza 400 mii tone de sare de la
SALROM pentru iarna 2018 - 2019 e Expertiza tehnica pentru remedierea problemelor de pe D.N. 73D
e Sprijin pentru pregatirea documentatiei tehnice aferente proiectului de infrastructura rutiera pentru
Varianta de Ocolire Radmnicu-Valcea ® Modernizare D.N. 5, sectorul Bucuresti - Adunatii Copaceni - FAZA Il
® Revizuire/actualizare studiu de fezabilitate pentru ,,Pod peste Tisa in zona Teplita din Sighetul Marmatiei

Pod suspendat peste Dunare in zona Braila

COMPANIA NATIONALI\ DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar si Muzeul
Brailei ,,Carol I”, in calitate de Prestator, au convenit in data
de 06.07.2018, incheierea Contractului de Servicii de cercetare
arheologica a terenului afectat de construirea obiectivului de in-
frastructura rutiera ,Pod suspendat peste Dunare in zona Brdila”,
(sectiunea aferenta judetului Braila) nr.92/48047.

Obiectivul contractului il reprezinta prestarea serviciilor de cer-
cetare arheologica preventiva (Sit Brdila semnalat intre km 0+500-
km 1+400) si asigurarea supravegherii arheologice a lucrarilor de
executie aferente proiectului de infrastructura rutiera ,,Pod suspendat
peste Dunare in zona Braila”, in conformitate cu Documentatia de-
scriptiva si cu respectarea reglementarilor legale in vigoare.

Scopul Contractului este de a respecta prevederile legisla-
tive specifice cuprinse in OMCC nr. 2392/2004 cu privire la Stan-
dardele si procedurile arheologice, pentru proiectul ,Podul de la
Brdila”, ce va fi depus de catre C.N.A.I.R. S.A., prin Programul
Operational Infrastructurd Mare 2014-2020

I AUGUST 2018

Durata de implementare a proiectului este de trei ani si
cinci luni (41 de luni), de la data semnarii contractului, fard a
se lua in considerare perioadele de suspendare si se va desfasura
in doua etape:

1. Etapa I - Cercetare arheologica preventiva - cinci luni;

2. Etapa II - Supravegherea arheologica - trei ani.

Rezultatele asteptate: finalizarea cercetarii arheologice pre-
ventive, intocmirea documentatiei pentru obtinerea certificatului
de descarcare de sarcind arheologica, obtinerea certificatului de
descdrcare de sarcina arheologica, realizarea supravegherii ar-
heologice a traseului si a zonelor adiacente unde se vor realiza
actiuni intruzive mecanizate/manuale la nivelul solului, eliberarea
terenului de sarcina arheologica.

Valoarea totala a contractului este de 381.686,00 lei (fara
T.V.A.).

Proiectul din care face parte acest Contract de servicii este
~Pod suspendat peste Dundre in zona Braila” si va fi finantat
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020 astfel:
75% contributia Uniunii Europene din Fondul European de
Dezvoltare Regionala si 25% contributia de la Bugetul de Stat.

Cod proiect: 117135.

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

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

Au fost receptionati 29 de km din
Autostrada Sebes - Turda (loturile 3 si 4)

Comisia de receptie la terminarea lucrarilor a inspectat si ana-
lizat lucrarile executate in cadrul acestor doud loturi. Comisia a
admis realizarea Receptiei si a fost semnat Procesul Verbal de
Receptie la terminarea lucrarilor.

Lotul 3 al Autostrazii Sebes - Turda, km 41+250 - km
53+700, intre localitatile Aiud — Mirdslau are o lungime de 12,45
km si a fost construit de Antreprenorul Asocierea Tirrena Scavi
SpA - Societa Italiana per Condotte D’Acqua SpA. Valoarea con-
tractului aferenta lotului 3 este de 420.511.921,44 lei fara TVA.

Lotul 4 al Autostrazii Sebes - Turda, km 53+700 - km 70+000,
intre localitatile Mirasldu - Turda are o lungime de 16,30 km si
a fost construit de Antreprenorul Asocierea S.C. PORR Construct
S.R.L. - PORR Bau GmbH. Valoarea contractului pentru lotul 4
este de 470.004.894,83 lei fara T.V.A.

Autostrada Sebes - Turda asigura o legatura intre sectiunile
autostrazii existente A1 — Orastie - Sibiu si A3 - Gildu - Campia
Turzii, cu o lungime totald de aprox. 70 km, o viteza de proiec-



tare de 120 km/h, inclusiv sapte intersectii, patru servicii, patru
zone de odihnd, un centru de intretinere si control, un centru de
intretinere si monitorizare si 66 de structuri. Autostrada va co-
necta orasele Sebes, Alba Iulia, Teius, Aiud si Turda.

Valoarea totald a obiectivului ,Autostrada Sebes - Turda”
este de 1.949.896.940,24 lei (cu T.V.A.) si este finantat prin
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020
astfel: 75% reprezinta contributia Uniunii Europene prin Fondul
European de Dezvoltare Regionala - 1.215.224.556,60 lei, 25%
contributia nationald (bugetul de stat) - 405.074.852,20 lei, iar
restul de 329.597.531,44 lei reprezinta valoarea T.V.A. aferentd
cheltuielilor eligibile.

Autostrada Sebes - Turda

COMPANIA NATIONALI‘-'\ DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar al proiectului
+~Autostrada Sebes-Turda”, a receptionat in data de 30.07.2018,
loturile 3 si 4, dand astfel in circulatie 29 km de autostrada.

Lotul 3 al autostrazii porneste de la km 41+250 pana la km
53+700, intre localitdtile Aiud si Mirdslau si are o lungime de
12,45 km. Lotul 4 al autostrazii porneste de la km 53+700 pana
la km 704000, intre localitdtile Miraslau si Turda, avand o lungime
de 16,30 km.

Obiectivul general al proiectului ,Autostrada Sebes -
Turda” a fost de a realiza constructia a 70 km de autostrada,
asigurand o legatura directd, rapida si sigura intre Autostrada
Al, Sibiu - Sebes - Orastie - Deva - Timisoara - Arad - Nadlac,
parte din Coridorul IV Pan-European, racordare la nord, nord-est
de Municipiul Sebes si Autostrada A3, Brasov - Fagaras - Targu
Mures - Turda - Cluj Napoca - Oradea - Bors, numita si Auto-
strada Transilvania, racordare la sud, sud-est de Municipiul Turda.

Proiectul a avut ca scop reducerea congestionarilor ce inter-
vin in trafic, de a imbunatatii traficul in orasele strabatute (Alba
Iulia, Teius si Aiud), precum si de a imbunatati siguranta traficu-
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lui, transferand traficul national si international in afara centre-
lor urbane; reducerea numarului de accidente prin crearea unui
sistem de transport rutier mai sigur comparativ cu situatia in-
frastructurii rutiere existente care a asigurat legatura intre Sebes
si Turda avand de asemenea si un impact direct in reducerea
traficului in cadrul oraselor traversate; reducerea timpului de de-

plasare intre cele doud localitati, prin crearea unui sistem care
permite o crestere a vitezei medii de deplasare de la 60 km/ora
la 120 km/ora.

Rezultatele asteptate: Asigurarea pana la sfarsitul anului
2019, a 70,00 km, a unei noi autostrdzi 2x2 pentru conexiunea
dintre Sebes si Turda.

Valoarea totala a proiectului este de 1.943.786.048,28 lei
(cu TVA), valoarea totala eligibila fiind de 1.615.566.156,99
lei (cu T.V.A.). Contributia Comisiei Europene prin Fondul
European de Dezvoltare Regionala din POIM 2014-2020
este de 75% din valoarea totala eligibila a Proiectului, re-
spectiv 1.211.674.617,74 lei.

Cod proiect: 118317

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

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

C.N.A.LR. achizitioneaza 400 mii tone de sare
de la SALROM pentru iarna 2018 - 2019

In data de 03.08.2018, C.N.A.I.R. S.A. a semnat cu Societa-
tea Nationald a Sarii (Salrom) un contract de achizitie a 400.000
tone de sare necesara pentru activitdtile de deszapezire ce se vor
desfasura in iarna 2018 - 2019.

Odata cu semnarea acestui contract, SALROM va produce
cantitatile de sare comandate de C.N.A.I.R. Sarea necesara va fi
distribuitad etapizat pentru asigurarea stocurilor companiei.
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Expertiza tehnica pentru remedierea
problemelor de pe D.N. 73D

C.N.A.L.R. S.A., prin D.R.D.P. Bucuresti, a demarat expertiza
tehnica pentru stabilirea cauzelor si solutiilor de consolidare a
corpului drumului, in zona afectata de alunecari de teren pe D.N.
73D. Expertiza tehnica este realizata de catre specialistii U.T.C.B.
(Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti).

Precizam ca expertiza tehnica va fi finalizata in maxim 30 de
zile, fiind urmatd imediat de inceperea efectiva a lucrdrilor de
consolidare, in vederea redeschiderii circulatiei rutiere in conditii
de siguranta.

Reamintim ca in data de 03.08.2018, pe D.N. 73D, km 41+300
- km 41+4500, pe raza localitdtii Boteni din judetul Arges a avut
loc o alunecare de teren ce a cauzat tasarea partii carosabile pe o
lungime de 150 m. Astfel, circulatia rutiera a fost inchisa pentru
toate categoriile de autovehicule, pe ambele sensuri de circulatie.
Alunecarea de teren a fost provocata de ploile abundente care au
afectat aceastd zona.

Mentiondm ca din ziua in care s-a produs calamitatea, un ex-
pert al CNAIR s-a deplasat la fata locului pentru a evalua comple-
xitatea situatiei din teren.

Ruta ocolitoare recomandata este: D.N. 73D km 41+300 (Bo-
teni) - km 0 (Mioveni) - D.N. 73 km 7 (Maracineni) - km 57
(Valea Mare Pravat) - D.N. 72A km 64 (Valea Mare Pravat) -
km 60 (Stoenesti) - D.N. 73D km 49 (Stoenesti) - km 41+450
(Suslanesti).

Informatii suplimentare privind starea retelei de drumuri na-
tionale pot fi obtinute de la Dispeceratul Companiei Nationale de
Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A., la numerele de telefon
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C.NA.LR.

021/264.33.33; 021/9360 si pot accesa pe prima pagina in ca-
seta din stdnga: www.cnadnr.ro - DISPECERAT - Situatia Drumu-
rilor Nationale, dar si pagina de FB https://www.facebook.com/
cnadnr/ si de TWITTER, @CNADNR.

Sprijin pentru pregatirea documentatiei tehnice
aferente proiectului de infrastructura rutiera
pentru Varianta de Ocolire Ra&mnicu-Valcea

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 convenit incheierea Contractului de Finantare
nr. 10 in data de 09.08.2018, pentru proiectul Sprijin pentru
pregatirea documentatiei tehnice aferente proiectului de
infrastructura rutiera pentru Varianta de Ocolire Ramnicu-
Valcea” in vederea obtinerii de finantare nerambursabild alocata
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020, in cadrul Axei Prioritare 1 - Imbunétitirea mobilitatii
prin dezvoltarea retelei TEN-T si a metroului, Componenta
1, Obiectiv Specific 1.1 - Apel de proiecte pentru Dezvol-
tarea Infrastructurii Rutiere - Sprijin pregatire proiecte de
investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe reteaua
rutiera TEN-T centrala.

Obiectivul general al proiectului este imbunatatirea com-
petitivitatii economice a Romaniei prin dezvoltarea infrastructurii
de transport care faciliteaza integrarea economica in UE, contribu-
ind astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de a crea conditiile
pentru cresterea volumului investitiilor, promovarea transportului
durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri europene.

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

Durata proiectului este de 11 de luni, respectiv intre data
de 01.02.2019 si 31.12.2019 la care se adaugd, daca este cazul,
si perioada de desfdsurare a activitatilor proiectului inainte de
semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor de eligibi-
litate a cheltuielilor.

Rezultatele asteptate: Actualizarea Studiului de Fezabilitate,
a Proiectului Tehnic, realizarea documentatiei pentru Autorizatia
de construire si acordarea de Asistenta Tehnica.

Valoarea totala a proiectului este de 7.582.973,13 lei (in-
clusiv T.V.A.) si va fi finantat prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii
Europene din Fondul de Coeziune - 4.801.350,35 lei, 25%
contributia proprie - 1.600.450,12 lei.

Cod proiect: 123462

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
turd 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. 5,
sectorul Bucuresti - Adunatii Copaceni - 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 31.07.2018 Actul Aditional nr.



2 |a Contractul de Finantare nr. 122/14.09.2017 pentru proiectul
~Modernizare D.N. 5, sectorul Bucuresti - Adunatii Copa-

ceni - Faza II".

Prin incheierea prezentului Act Aditional se stabilesc
urmatoarele:

Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
102.406.042,24 lei, din care cofinantarea Uniunii Europene din
Fondul European de Dezvoltare Regionala reprezinta 75 %
- 57.453.738,83 lei, restul de 25% - 19.151.246,29 lei, re-
prezinta cofinantarea Beneficiarului.

Cod proiect: 111951

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionala 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.

Revizuire/actualizare studiu de fezabilitate pentru
»Pod peste Tisa in zona Teplita din Sighetul Marmatiei”

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 convenit incheierea Contractului de Finantare nr.
11 in data de 09.08.2018, pentru proiectul ,REVIZUIRE/AC-
TUALIZARE STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU ,,POD PESTE
TISA IN ZONA TEPLITA DIN SIGHETUL MARMATIEI"”” in ve-
derea obtinerii de finantare nerambursabild alocatd prin Progra-
mul Operational Infrastructura Mare 2014 - 2020, in cadrul
Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem de transport
multimodal, de calitate, durabil si eficient, Componenta
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1, Obiectiv Specific 2.2 - Apel de proiecte pentru Dezvol-
tarea Infrastructurii Rutiere-sprijin pregatire proiecte de
investitii, Operatiunea - Cresterea accesibilitatii zonelor
cu o conectivitate redusa la infrastructura rutiera a TEN-T.

Obiectivul general al proiectului este imbunatatirea
competitivitatii economice a Romaniei prin dezvoltarea infras-
tructurii de transport care faciliteaza integrarea economicd in
UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de
a crea conditiile pentru cresterea volumului investitiilor, promo-
varea transportului durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri
europene.

Proiectul are ca scop crearea unei cdi de comunicatie mo-
derne cu implicatii in dezvoltarea regionald a zonei, a fluidizarii
traficului, a cresterii sigurantei utilizatorilor, micsorarea timpilor
de parcurs, scaderea poluarii la toate nivelele in zonele tranzitate
in prezent, scurtarea legaturilor rutiere cu Rusia, Tarile Baltice,
Polonia, Ungaria si Slovacia.

Durata proiectului este de 45 de luni, respectiv intre data
de 01.04.2015 si 31.12.2018 la care se adauga, daca este cazul,
si perioada de desfasurare a activitatilor proiectului inainte de
semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor de eligibi-
litate a cheltuielilor.

Rezultatele asteptate: Studiu de Fezabilitate revizuit/actua-
lizat in conformitate cu legislatia in vigoare si cu cerintele caietului
de sarcini.

Valoarea totala a proiectului este de 1.468.589,71 lei (in-
clusiv T.V.A.) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structurd Mare 2014 - 2020 astfel: 75% contributia Uniunii
Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionala -
913.768,94 lei, 25% contributia proprie - 304.589,65 lei.

Cod proiect: 12316.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
turd 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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Milisauti, jud. Suceava:
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Podurile in lupta neincetata cu inundatiile

Raul Suceava a mai produs o calamitate, dupa cea de la Dornesti din anul 2010,
cand podul de aici s-a daramat. Duminica, pe 1 iulie, cand nici nu se facuse
ziua, SDN Suceava primeste vestea ca sunt probleme la podul de la Milisauti si
imediat conducerea sectiei se deplaseaza la fata locului, unde a constatat ca
informatia este reald. S-a putut vedea ca volumul enorm de apa care venea din
nordul tarii si din Ucraina lovea naprasnic in structura podului, pana ce o pila
a cedat. Prima masura dispusa a fost inchiderea imediata a circulatiei pe acest
pod, astfel incat sa fie evitata o catastrofa cu pierderi umane.

odul de la Milisduti, construit in anul

1962, are lungimea totala de 206,20
m, pe grinzi din beton armat cu carcase
sudate tip Matarov, cu sapte deschideri de
27,60 m fiecare, o latime a partii carosabile
de 6,30 m, doua trotuare pietonale de 1,10
m |3time fiecare si o latime intre parapete
de 8,50 m. Structura de rezistentd a in-
frastructurii podului este alcatuita din doua
culei masive cu elevatie din beton si sase
pile. Elevatiile culeelor prezinta o latime de
7,00 m si o indltime de cca. 3,10 m, masu-
ratd de la nivelul terenului natural.

Podul pe grinzi din beton armat traver-
seaza raul Suceava in localitatea Milisauti,
judetul Suceava, pe DN 2H Iacobesti - Put-
na, la km 44780 si a fost proiectat la clasa
I de incarcare (convoi tip de autocamioane
A13 si vehicule speciale pe senile S60).

Timp de 56 de ani de serviciu, podul a
suferit o serie de procese majore de degra-
dare, cel mai grav insa s-a produs in acest
an, care a constat in afuierea fundatiei pilei
P6, ce a condus la tasarea si rotirea spre
amonte a elevatiei pilei, urmatd de deschi-
derea dispozitivului de acoperire a rostului si
degradarea cdii pe pod. Pentru ca tablierul
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de pe ultima deschidere spre Radauti rea-
zema pe pila P6 pe penduli din beton armat,
tasarea pilei a condus la inclinarea pendulilor
si impingerea tablierului in zidul de garda al
culeei, inchizéand complet rostul de dilatatie
si blocand dispozitivul de acoperire de pe
culeea Radauti. Deoarece afuierea fundatiei
pilei P6 s-a produs spre amonte, deplasarea
spre culee a produs in tablierul de pe ulti-
ma deschidere si un proces de torsiune in
planul sdu, fapt care a condus la ruperea in
plan vertical a antretoazelor in deschiderea
centrald a lor, intre grinzile centrale, pe des-
chiderile adiacente pilei.

Ca urmare a acestei situatii a fost nece-
sara expertizarea podului care sa puna in
evidenta procesele de degradare existente
si sa indice lucrarile de interventie necesare
pentru indepartarea acestora si readucerea
podului la o stare tehnicd care sa asigu-
re conditii corespunzatoare de siguranta si
confort pentru circulatia rutiera si pietona-
13. Aceasta este concluzia expertului tehnic,
prof. univ. dr. Cristian COMISU, unul dintre
cei mai buni specialisti ,podari” din Roma-
nia. Din expertiza sa am mai retinut ca in
conformitate cu ,Instructiunile pentru

[T

stabilirea starii tehnice a unui pod”,

indicativ. AND 522-2006, elaborate de
Administratia Nationala a Drumurilor, pen-
tru un indice total de stare tehnica I_= 17
puncte, podul se incadreaza in clasa tehni-
ca V si prezinta o stare tehnica critica, care
nu asigurd conditii minime de siguranta
pentru circulatia rutierd si pietonald pe
pod. Avand in vedere gravitatea procese-
lor de degradare, care afecteaza alcatuirea
constructiva si functionalitatea podului, si
care au fost depunctate cu valori maxime,
de 10 puncte, se impune finlocuirea sau
consolidarea structurii de rezistentd afec-
tata de degradare. De asemenea, avand in
vedere starea tehnica critica a podului, s-a
luat mdsura inchiderii circulatiei rutiere si
pietonale pe pod si aplicarea unui program
de urmarire speciald a comportarii podului.
~DRDP Iasi a efectuat demersurile
legale pentru evaluarea situatiei podu-
lui, astfel incat sa fie stabilite masuri-
le necesare remedierii. In acest sens,
au fost realizate pana acum in regim
de urgenta toate documentatiile si am
incheiat contract cu firma SC Geiger
Transilvania SRL din Sibiu in vederea
executiei lucrarilor de reparatii ale
podului. Am emis deja ordinul pen-
tru inceperea lucrarilor la podul de la
Milisduti. Am beneficiat de sprijin con-
sistent, astfel incat sa demaram cat
mai repede lucrarile si am convinge-
rea ca podul va fi redat circulatiei ina-
inte de termenul contractual asumat”,
ne-a spus ing. Ovidiu Mugurel LAICU, di-
rectorul general regional al DRDP Iasi.
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fmpreuna cu expertul tehnic, conducerea

DRDP Iasi a ales o solutie tehnico-economica

eficientd, cu costuri reduse si cu termen de

finalizare mai scurt. Astfel, s-a hotarat:

1. Constructia unui drum tehnologic in
aval de podul existent pentru realizarea
accesului utilajelor, echipamentelor si a
muncitorilor pe ambele maluri ale raului
Suceava;

2. Demolarea tablierelor existente pe des-
chiderile D6 si D7;

3. Demolarea si reconstructia pilei P6;

4. Montarea a doud tabliere noi pe des-
chiderile D6 si D7, construite pe grinzi
prefabricate din beton precomprimat;

5. Refacerea caii pe deschiderile D6 si D7.
Este posibild refacerea cdii pe deschi-
derile D6 si D7 cu o parte carosabild
de 7,80 m si doua trotuare de 1,50 m
|atime. Partea carosabila se va reduce
la latimea de 6,30 m pana cand pe in-
tregul pod se va reface calea la dimen-
siunile prevazute de normele actuale;

6. Constructia unui prag de fund la 25 m in
aval de podul existent;

7. Consolidarea albiei si a malurilor raului
Suceava.

Ploile din acest an au adus nenumara-
te necazuri drumarilor, care au fost nevoiti
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sd lucreze pe baza programelor impuse
de inundatii, in detrimentul celor propuse
pentru asigurarea intretinerii pentru peri-
oada de vard. Dar toate acestea au scos in
evidenta capacitatea si seriozitatea druma-
rilor de a se implica in solutionarea oricdrei

incercare pe drumarii romani,

probleme aparute la infrastructura rutiera.
Parca vara asta si-a propus sa-i puna la
in loc sa le
ofere zile de odihna si refacere a fortelor...

Nicolae POPOVICI

-INCHIRIERE §1 SERVICE UTILAJE-
-LUCRARI DE PRECATIRE A TERENULUI-_

-AMENAJARI DE PARCURI §I GRADINI'
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Lucrari topografice efectuate la ridicarea

unui tronson de drum comunal DC 48 prin
intermediul instrumentelor moderne

Carmen NUTIU - Conf. dr. ing.-Universitatea Tehnica din
Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Mircea BONDREA - Sef | dr. ing.- Universitatea Tehnica
din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

l. Introducere

Lucrarea de fata isi propune sa prezinte o ridicare topogra-
ficd modernd asupra unui tronson de drum comunal DC48 situat
in intravilanul satului Suatu, comuna Suatu, judetul Cluj intr-un
program de reabilitare a acestuia. Ridicarea sectorului de drum a
fost efectuata cu ajutorul unor instrumente topografice moderne
urmarind sa obtinem eficientd si precizie. Datorita dezvoltarii ga-
lopante a tehnologiei, care isi pune amprenta in mod evident pe
toate domeniile tehnicii, noile aparate disponibile in cadrul masu-
ratorilor terestre permit efectuarea lucrarilor ingineresti cu pre-
cizie ridicatd. Amplasamentul studiat este prezentat in Figura 1.

Primele drumuri au fost simple carari facute de animale si urmate
de omul primitiv, in incercarea de a-si largi orizonturile. Toate socie-
tatile primitive aveau drumuri - fie poteci naturale, fie drumuri drepte
facute prin taierea copacilor si nivelarea terenului. Surse istorice ne
arata ca o prima incercare timida de realizare a unor drumuri a avut
loc in jurul anilor 3000 i.Hr. cand egiptenii s-au initiat in constructia
Marilor Piramide, fiind create drumuri speciale pentru transportul ma-
terialelor de constructie. Alte surse istorice fondate, inclusiv pe dovezi
arheologice, ne relateaza despre existenta unui sistem complex de
drumuri pavate realizate in jurul anilor 1100 i.Hr. de cdtre chinezi.

Primii care au dat cu adevarat dovada de madiestrie, pricepere,
tehnicd si gandire din perspectiva inginereasca in constructia dru-
murilor au fost romanii. Sistemul de drumuri romane a fost unul
complex care se intindea pe intreaga vastitate a imperiului, esti-
marile insumand undeva pe la 80.000 km de drumuri construite
in intervalul secolelor III i.Hr si IV i.Hr. Cdile pietruite erau adesea
alcatuite din dale puse peste adevarate fundatii de zidarie, motiv
pentru care au cdpatat o mare durabilitate si rezistenta.

Romanii au construit adesea drumurile vizadnd scopul militar al
imperiului, dar nu numai. Traseul acestora era foarte judicios, in
unele cazuri existand coincidenta cu traseele moderne a drumuri-
lor. in decursul dominatiei romane au fost construite aproximativ
30 de drumuri principale, ce porneau radial din Roma, primul si
cel mai faimos fiind drumul denumit Via Appia.

Ideile ingineresti ale romanilor nu s-au pierdut de-a lungul
timpului, acestea sunt utilizate chiar si in zilele noastre deoa-
rece s-au dovedit a fi de succes din punct de vedere etnic. Din-
tre caracteristicile care s-au pastrat si sunt folosite si astazi se
pot mentiona: pavarea multistratificata, marginile curbate pentru
drenarea strazii de apele meteorice, ridicarea deasupra nivelului
solului si folosirea unor santuri paralele pentru a asigura scurge-
rea apei rezultate de pe urma ploilor.

Un domeniu important si indispensabil in activitatea econo-
mico-sociald a umanitatii il constituie acela al transporturilor. Prin
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Figura 1- Localizarea pe ortofotoplan a tronsonului de
drum studiat DC 48 Comuna Suatu judetul Cluj

intermediul lor se realizeaza deplasarea in spatiu a oamenilor si a
diferitelor categorii de marfuri, in scopul satisfacerii necesitatilor
materiale si spirituale ale societdtii umane. Pentru economia unei
societdti, cdile de comunicatie reprezintd factorul principal care
favorizeaza dezvoltarea tuturor sectoarelor de activitate, ele mij-
locind mobilitatea de bunuri si de persoane pe intreg teritoriul [1].

Caile de comunicatie sunt medii naturale sau realizate de om
in mod special, care asigura circulatia mijloacelor de transport
pentru deplasarea oamenilor si a bunurilor materiale. Drumu-
rile fac parte din sistemul national de transport. Ele sunt cdi de
comunicatie terestra special amenajate pentru circulatia vehicu-
lelor si pietonilor [1].

Cresterea considerabild a volumului transporturilor impune
acordarea unei atentii deosebite problemei repartizarii judicioase
a volumului de transport intre cele doua principale mijloace teres-
tre de transport, auto si feroviar. Pentru realizarea transportului
de bunuri si persoane, calea de comunicatie trebuie sa indepli-
neasca anumite conditii cum ar fi [1]:

B sigurantd maxima, mai ales pentru transportul de persoane;

W rapiditatea, adica viteza de circulatie mare;

B mobilitate si acces in toate locurile interesante;

B regularitate si punctualitate, indiferent de conditiile atmosfe-
rice;

Bl capacitate mare de transport pe tot traseul;

W economicitatea, atat sub aspectul investitiei initiale cat si al
cheltuielilor de exploatare.

Drumurile prezinta avantajul unor cdi de comunicatie mai modeste
in comparatie cu cdile ferate, ele se pot realiza mai usor, mai ieftin, mai
repede si aproape in orice regiune. in general, caile de comunicatie
trebuie sa se completeze reciproc, sd se imbine armonios, astfel intre-
gul sistem de transporturi sa functioneze in bune conditii [1].

Drumul este compus din urmatoarele parti principale:.

a) Infrastructura drumului reprezinta totalitatea lucrarilor cu rol de
sustinere a cdii, de racordare a acesteia la terenul natural, de a
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prelua eforturile care apar din solicitarea caii de catre vehicule,
dar si de a asigura continuitatea acesteia si stabilitatea drumului.

b) Suprastructura drumului reprezintd totalitatea lucrarilor de
amenajare si consolidare a platformei drumului in vederea asi-
gurarii circulatiei in deplind siguranta si confort, in orice conditii
meteorologice.

Drumul in plan se compune din portiuni rectilinii numite alinia-
mente, racordate intre ele prin curbe. Racordarea aliniamentelor prin
intermediul curbelor este necesara pentru inscrierea fireasca a dru-
mului in relieful terenului si pentru asigurarea desfasurarii circulatiei
fara schimbarea brusca a directiei volanului. Aliniamentele si curbele
constituie elementele geometrice ale unui traseu in plan orizontal [1].

Il. Metode si instrumente utilizate

in principiu, o ridicare topografici trebuie s& conducd la un
plan digital corespunzdtor ca precizie si continut scopului in care
a fost comandat. Din punct de vedere teoretic pozitia unui punct
pe suprafata topograficd a Pamantului se poate stabili prin trei
coordonate utilizand mai multe metode: metoda drumuirii, me-
toda radierii si metode moderne prin intermediul sistemului GNSS
(Global Navigation Satellite System).

A) Metoda drumuirii combinata cu radierea

Ridicarea detaliilor se realizeaza dintr-un punct de coordo-
nate cunoscute, obtinute prin indesire si avand la bazd reteaua
geodezica de stat, in care se stationeaza cu tahimetrul. Pentru
fiecare punct de detaliu se masoara si se calculeazad coordonatele
polare: distanta inclinata si distanta redusa la orizont dintre statii
si punctul studiat, orientarea punct de statie - punct studiat, cat
si inclinarea directiilor din spatiu, concretizata prin valoarea un-
ghiurilor verticale. Obtinerea coordonatelor altimetrice se obtine
prin nivelment trigonometric. Punctele acestor retele de sprijin
sunt caracterizate de o precizie de determinare superioara celor
de detaliu, obtinutd prin mdsurdtori mai riguroase si procedee
complexe de compensare a erorilor [2].

in cazul ridicdrilor executate cu statii totale, pozitia puncte-
lor de detaliu este determinatd prin coordonate polare (unghiuri si

GPS satellite
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distante), iar lungimile spatiale masurate din punctul de statie sunt
reduse la orizont prin programe speciale implementate in softul in-
strumentelor. Precizia determinarii coordonatelor punctelor radiate
scade odata cu cresterea departarilor, motiv pentru care distanta nu
trebuie sa& depaseasca 100-120 de metri fata de punctul de statie [2].

Metoda profilelor

Avand in vedere tendinta de dezvoltare rapida a retelelor de
drumuri nationale si autostrazi se impune analiza unor metode de
proiectare rapida a profilelor transversale complexe, cu taluzuri si
banchetd, cu santuri de garda si rigole pe bancheta.

Nivelmentul longitudinal si transversal prin profile are ca scop
realizarea profilului longitudinal si transversal al unei fasii de teren
pe care urmeaza a se proiecta si realiza o cale de comunicatie.
Profilul este o sectiune verticald imaginara prin suprafata topogra-
ficd a pamantului realizata cu ajutorul datelor obtinute din masu-
ratorile efectuate in acea zona.[5]

Din punct de vedere al executdrii lucrarilor topografice,
aceastd metoda este o combinatie de drumuire de nivelment,
care urmareste sa determine cotele punctelor situate in axul caii,
simultan cu radierile de nivelment executate asupra unor puncte
ce se situeaza pe un aliniament perpendicular pe axul cdii. Atat
punctele de drumuire cat si cele situate pe profilele transversale
se aleg la schimbarile de panta ale terenului.

Profilul longitudinal reprezinta o sectiune verticala in plan ver-
tical prin axul drumului [6]. Redactarea profilului longitudinal se
realizeaza in urmatoarele etape:

B se alege scara distantelor orizontale (1:500, 1:1000, 1:2000)
B scara indltimilor se alege de obicei de 10-20 ori mai mare pen-
tru a scoate mai bine in evidenta relieful [7].

B) Metoda GNSS

Prin sistem de navigatie globald prin satelit (GNSS) se intelege
un sistem independent alcdtuit din mai multi sateliti si unul sau
mai multe receptoare, care permit calcularea pozitiei geospatiale
ale receptorului. La nivel mondial existda mai multe sisteme de
navigatie globald prin satelit, dintre acestea pot fi enumerate ur-
madtoarele sisteme principale: NAVSTAR (SUA), GPS (SUA), GLO-

GNSS-R receiver

7 -carrying information
on sea state and height

Reflection on

sea surface

Metoda GNSS
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NASS (FEDERATIA RUSA), GALILEO (EUROPA), BEIDOU (CHINA),
etc. Din punct de vedere al performantelor, disponibilitatii si costu-
rilor cel mai utilizat sistem atéat la nivel mondial cat si in Romania
la momentul actual este sistemul Global Positioning System (GPS).

a) Segmentul spatial al sistemului GPS

Segmentul spatial este alcatuit dintr-o constelatie de 31 de
sateliti artificiali plasati pe diferite orbite eliptice, la altitudini de
aproximativ 20100 km. Forma orbitei unui astfel de satelit este
una elipticd cu centrul de masa al Pamantului fiind situata in unul
din focarele orbitei eliptice.

b) Segmentul de control

La nivel global exista statii permanente care au rolul de a mo-
nitoriza pozitia satelitilor artificiali ai sistemului. Scopul principal
este acela de a determina variatiile orbitale ale satelitilor care se
datoreaza factorilor gravitationali si negravitationali. Dintre factorii
negravitationali mentionam urmatoarele: vantul solar, radiatia so-
lara, campul magnetic terestru, etc. Principalii factori gravitationali
sunt: atractia Soare-Pamant si atractia Luna-Pamant. Influenta aces-
tor factori trebuie luatd in considerare si ca urmare trebuie sa se
aduca corectii permanente in cadrul sistemului de pozitionare globala.

c) Segmentul de utilizator

Acest segment este alcatuit dintr-un receptor propriu-zis, care
are rolul de a inregistra semnalul primit de la satelit. Printr-o ma-
surare foarte exacta a distantei in linie dreapta dintre receptor si
cel putin patru sateliti se poate determina pozitia oricarui punct de
pe Pamant (latitudine, longitudine, altitudine), aceasta numindu-
se ,pozitia calculatd” in contrast cu ,localizarea”, termen dedicat
pozitiei reale a receptorului.

in mod normal pentru determinarea pozitiei in 3D a unui punct
de pe suprafata terestrd cu ajutorul pozitiei satelitilor ar fi nevoie
de doar trei distante (trei sateliti), deoarece metoda care se utili-
zeaza este cea a triangulatiei.

Totusi la GPS este nevoie si de a patra distantd, pentru mini-
mizarea erorilor de pozitionare datorate ceasurilor din receptoare,
care nu sunt suficient de exacte in comparatie cu ceasurile ato-
mice din satelitii utilizati.

Semnalul GPS: Sateliti componenti ai sistemului GPS transmit
in mod obisnuit semnale purtdtoare pe urmatoarele frecvente:
L1 care are frecventa standard de 1575,45 MHz si este purtatoare

a mesajului de navigatie
L2 reprezinta frecventa de 1227,60 MHz care permite mdasurarea

intarzierilor provocate de anumite straturi atmosferice, in spe-

cial este vorba de ionosferd, dar se pot masura inclusiv modifi-
carile de frecventa in undele reflectate de diverse obiecte care

sunt receptionate de catre segmentul utilizator [3].

Semnalele standard GPS contin urmatoarele trei tipuri stan-
dard de informatii: cod pseudoaleator, date efemeride (cuprind
informatiile despre pozitia satelitilor, ora fixa transmisa de ceasul
atomic al satelitului, data), date almanah (care cuprind date de
soft, stare de functionare si informatii orbitale) [3].

Din punct de vedere functional receptoarele pot recepta sem-
nalele de la satelitii artificiali in mai multe moduri: modul absolut si
modul diferential. Pentru a putea face o clasificare a metodelor de
madsurare, este necesara explicarea notiunilor de static si cinema-
tic. La masuratorile statice receptoarele sunt fixe in intervalul de
timp afectat masuratorilor - denumite si sesiuni de lucru. Rezulta-
tele sunt deduse ulterior din masuratori succesive efectuate de re-
ceptor la anumite intervale de timp prestabilite denumite epoci de
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madsurare, de reguld comune tuturor receptoarelor implicate intr-o
sesiune de lucru [4]. La masuratorile cinematice o parte din recep-
toare sunt in miscare, iar rezultatele sunt obtinute dintr-o singura
epocd, sau cateva epoci de masurare in fiecare punct. Spre deo-
sebire de metoda statica trebuie sa existe in permanenta legatura
continud spre minimum patru sateliti din constelatia initiala [4].

Receptorul este un segment care efectueaza pe baza unui soft
toate calculele si aplica toate corectiile pe baza datelor primite
de la satelit pentru a determina coordonatele punctului dorit. Co-
ordonatele pe care le determina un astfel de receptor sunt date
in sistemul de coordonate geodezic (Latitudine B, Longitudine L,
Cota elipsoidala He). Sistemul GPS are ca elipsoid de referinta
elipsoidul WGS 84 care are centrul geometric fixat exact in centrul
de masd al Pamantului. Un astfel de elipsoid global este astfel
determinat incat sa poata asimila cat mai bine toata suprafata
geoidului, indiferent de pozitionarea punctului pe glob.

Consultand legislatia in vigoare din Romania putem observa
obligatiunea de a transimte coordonatele punctelor din cadrul unei
lucrdri in sistemul de coordonate Stereo 70 pentru planimetrie, in
vreme ce cotele trebuie sa aiba valori determinate in Sistemul de
referintd Marea Neagrd 1975. Pentru a efectua transformarile ne-
cesare, Agentia Nationala de Cadastru si Publicitate Imobiliard a
pus la dispozitie TransdatRO care este o aplicatie avizata si accep-
tata din punct de vedere legal pentru efectuarea transformarilor
de coordonate din Sistemul de coordonate geodezic elipsoid GRS
80 n sistemul de coordonate STEREO 70.

I1. Studiu de caz

Prin prezenta lucrare ne propunem sa evidentiem multitudinea
de operatii care se pot efectua cu noile aparate, avand ca stu-
diu de caz ridicarea topografica a unui tronson de drum de clasa
tehnicd V, din comuna Suatu, judetul Cluj. Figura 1 prezinta un
detaliu al planului de situatie.

Pentru inceput s-a efectuat o vizita tehnicd in teren cu scopul
de a identifica zona de lucru in detaliu, impartirea suprafetei in
discutie pe echipe si stabilirea preciziei necesare ridicariilor topo-
grafice. Tot aici au fost studiate si alese metodele topografice de
ridicare, in functie de forma si desfasurarea terenului.

Geometrizarea primei curbe din sectorul de drum masurat (Zona
de ridicare topografica studiatd si prezentata in detaliu) este ilus-
trata in Figura 2 si cuprinde in urmatoarele elemente caracteristice:
din punct de vedere constructiv distingem axul drumului, partea
carosabild si acostamentele. In zona primei curbe drumul prezints
o supraldrgire care pe alocuri reuseste sa dubleze zona carosabila.

PLAN TOPOGRAFIC

DETALIUL 1

il s
Figura 2 - Zona de ridicare topografica studiata
si prezentata in detalii
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Din punct de vedere topografic geometrizarea contine puncte
planimetrice de contur, puncte planimetrice de profil care au si
reprezentare nivelitica. Ridicarea topografica a fost realizatd in
detaliu avand studiate si pozitionate 10 puncte de contur, fiind re-
prezentatd prin doud profile transversale caracteristice care contin
in medie 10 puncte. in plan orizontal au fost ridicate si puncte ale
unor alte detalii topografice artificiale cum sunt: stalpi de energie
electricd, capace de canalizare, podete, zone de imprejmuiri ale
incintelor limitrofe.

Figura 3 - Detaliul 1 a zonei topografice studiate

Instrumentele folosite la realizarea lucrarii sunt: patru Statii
totale TC 407 Leica si un Receptor GNSS Geomax Zenith 10.
Statia totala asigura o precizie de 7 secunde sexagesimale la
determinarea unghiurilor orizontale, precizie care permite intoc-
mirea unor planuri de situatie exacte pentru proiectanti. Recep-
torul GNSS functioneaza pe sistemul de navigare globala GPS si
permite efectuarea determinarilor de coordonate planimetrice cu
o precizie de 5-10 mm, acest interval depinzdnd de metoda de
masurare aplicata (statica sau cinematica).

Datele obtinute din masuratori au fost prelucrate, interpretate
si utilizate la intocmirea planului de situatie, cat si a profilelor
topografice longitudinale si transversale. Deoarece instrumentele
topografice moderne asigura randament si precizie sporitd, s-a
putut realiza o verificare a cotelor, declivitatilor si a tuturor ele-
mentelor componente principale ale drumului. Aceste lucruri sunt
puse in evidenta in profilele transversale din Figura 4 si Figura 5.

Pi
Km 0+ 0,096
Scara 1:100
4650 m
Numar punct__[244 13733009 246 247 248 335 27
Cota teren Bese & & 5 iy
™ | gggg & & g (583
b -r - - |
[ Distanta pariiala (m) 167 168 | 328 [ 212 [62]s]

Figura 4 - Profilul transversal P-I, scara 1:100.

ANUL XXV drumuri
NR.182(251) poduri

Pl
Km 0+ 0,078
Scam 11100

465.0m Fﬁ—" I‘\
Numar punct 315 314 313274 27 272 316 317318 319
Cotaerenm) | $2 8 & 8 s greg 8
EE§ ¢ g g g8 8
[Distanta partiala (m)| [55[67 [es | 260 [ 248 | 177 [solag] 1.07]

Figura 5 - Profilul transversal P-II, scara 1:100.

IV. Concluzii

Rezultatele obtinute in urma masurdatorilor topografice efec-
tuate asupra tronsonului de drum studiat se concretizeaza in
obtinerea planului general de situatie cat si a unor profile carac-
teristice suficient de numeroase, pentru reprezentarea cat mai
fideld a zonei studiate. Este evident faptul cé acuratetea masu-
ratorilor si reprezentdrilor va constitui un suport solid ce va sta
la baza proiectului tehnic pentru reabilitarea drumului in discutie.

Gratie progresului tehnic si economic, noile aparate sunt dis-
ponibile pe piata la preturi din ce in ce mai avantajoase. Conco-
mitent aparatura moderna asigurd o mare fluentd masuratorilor
si conferd siguranta operatorului prin precizia cu care opereaza.
Beneficiarul dispune de un suport din ce in ce mai perfectionat,
care faciliteaza constientizarea situatiei din teren.

Inovatia nu a constat doar in rapiditate si precizie mare, ci
inclusiv in modalitatea de stocare si prelucrare a datelor, care fa-
ciliteaza modalitatea de lucru a utilizatorului si reduce mult durata
atéat in teren cét si la birou.

Deoarece tehnologia GPS opereaza cu un alt sistem de coor-
donate si un alt sistem de referintd, metodele de determinare si
soft-urile efectueaza implicit transformadrile de coordonate, si ast-
fel se asigurd legarea masuratorilor la reteaua geodezica de stat.

(Studiu prezentat la Simpozionul
,Materiale si tehnologii noi in constructia
si intretinerea drumurilor si podurilor”,
Cluj-Napoca, 2017)
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Calculul structurilor:
Repere istorice-Inceputurile (secolele XV - XIX)

Primul pas cdtre calculul constructiilor a fost facut de catre
Galileo Galilei prin publicarea ,Convorbirilor si demonstratiilor
matematice care ating doua ramuri noi ale stiintei si se refera la
mecanica si miscarea locald”, in anul 1638. in aceast3 lucrare,
Galileo Galilei (Fig 1) introduce notiunea de rezistenta materi-
alor, definita ca ,rezistenta pe care o opun corpurile solide fortei
care tinde s le rupa”. Galilei propune o rezolvare pentru determi-
narea incarcarii la care o grinda se rupe prin incovoiere. in urma
acestor calcule el determind modulul de rezistenta al unei grinzi
cu sectiune dreptunghiulara in valoare de bh2/2, de trei ori mai
mare decét cea reala.

A studiat problema capacitdtii portante a grinzilor supuse la in-
covoiere, a stabilit o legatura, pe baza de ecuatii de echilibru sta-
tic, intre fortele exterioare si dimensiunile si rezistenta grinzilor.

in ceea ce priveste grinda in consold, el considera cd aceasta
sub actiunea incarcarilor, (Fig 2), are tendinta sa se roteascad in
jurul marginii fetei inferioare (punctul B).

Aceastd conceptie era eronatd, mai ales cd, Leonardo da
Vinci (Fig.3), la sfarsitul secolului al cincisprezecelea stia exact
cum lucreaza o grinda: o grinda incastrata tinde sa se roteasca in
jurul unei axe situate la jumatatea sectiunii din incastrare, punctul
A, (Fig.2)

Sa ne amintim cd Leonardo da Vinci propunea in anul 1502 un
pod boltit cu o singura deschidere de 220,00 m, in lungime totala
de 366,00 m, peste apele Bosforului din golful Cornul de aur la
Constantinopole (Istanbulul de astazi).

Pictorul Norvegian Vebjorn Sand a vizitat in anul 1996 centrul
expozitional Leonardo din insula Creta , Italia, unde s-a indra-
gostit de ideea podului lui Leonardo da Vinci. Frumoasa macheta
realizata de Lourakis la impresionat in mod deosebit pe pictorul
Norvegian Vebjorn Sand determindndu-| sa faca o interventie la
autoritatile locale din localitatea As pentru a se construi o pasa-
reld peste drumul European 18 avénd la baza visul lui Leonardo
da Vinci, vis materializat printr-o propunere facuta temutului si
puternicului sultan Baiazid, vis care nu s-a realizat.

Dupd 499 de ani visul lui da Vinci prinde viatd in Norve-
gia. in parteneriat public si privat dintre pictorul Vebjorn Sand si
Administratia Drumurilor Publice din Norvegia se da in exploatare
0 pasarela care reproduce la o scarda mai micd proiectul gandit
de Leonardo da Vinci. Convertirea proiectului lui da Vinci a fost
realizatd de Arhitectul Selberg. Pasarela da Vinci amplasata in
Norvegia l&nga orasul As, peste drumul European 18 aduce un
frumos omagiu celui ce a fost pentru omenire o comoara daruita
de Divinitate cu atata gratie si talent. Pasarela pietonald Da Vinci
a fost realizata in perioada 1997-2001 cu urmatoarele caracteris-
tici tehnice: (Fig.4)

B Bolta flexibild dublu incastratd in conlucrare cu tablier elastic
din lemn laminat armat.

MW Deschiderea maxima 40,00 m, cu o sageata de 10,00 m, cu un
f/lI=1/4
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Fig. 1
1 Galileo Galilei - fizician, matematician, astronom
si filozof Italian (1564-1642). Portret de Justus
Sustermans (1636).
2 Florenta de azi, Italia, vazuta din piata Michelangelo,
cu vestitele poduri peste raul Arno si cu muntii Apenini
in fundal, fotografie de pe internet realizata de Sergey
Ashmarin in noiembrie 2005

W Lungimea totald 109,00 m

B Asigura pentru drumul European 18 un gabarit de libera trecere
pe o indltime de 5,00 m.

B Pastreaza in elevatie, identic parabola propusa de Leonardo da
Vinci in anul 1502

Fig. 2 l i

Teoria grinzii in console a lui Galileo Galilei



Fig. 3
1 Portretul lui Leonardo da Vinci
2 Macheta podului propus de Leonardo da Vinci cu o
singura deschidere de 220,00 m peste apele Bosforului
din golful Cornul de aur, macheta creata de Lourakis la
3 ianuarie 2010, expusa la centrul expozitional Leonardo
din insula Creta, Italia
3 Istanbul, capitala Turciei si canalul Bosfor vazut din
satelit
4 Manuscriptul original elaborat de Leonardo da Vinci.
Paris, Folio 65v si 66r
5 Europa, Turcia cu amplasamentul stramtorilor Bosfor
(rosu) si Dardanele (galben)

intr-o lucrare publicatd in 1678, asupra elasticitatii arcurilor,
fizicianul englez Robert Hooke (Fig.5) formuleaza legea funda-
mentald a Teoriei elasticitatii si Rezistentei materialelor: relatia
liniara intre eforturi si deformatii, cunoscuta azi sub denumirea
de legea lui Hooke. Ea a fost exprimata de Hooke prin cuvintele,
LUt tensio, sic vis”, in traducere, pe cat de mare deformatia, pe
atéat este puterea.

Formularea corectd: (deformatia este proportionala cu forta
de intindere).

Fig. 4
1 Pasarela Da Vinci din Sudul Norvegiei
langa orasul As - Norvegia.
2 Norvegia evidentiata cu culoarea verde pe harta Europei.
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Fig. 5
1 Anglia cu insula Whight
2 Detaliu cu insula Whight
3 Locul de nastere a lui Robert Hooke-Freshwater
4 Portretul lui Robert Hooke, decupat dintr-o pictura
moderna (Rita Greer, 2004)

Legea lui Hooke este prezentatd in forma:

ag=c¢E

care arata cd pana la limita de proportionalitate, deformatiile spe-
cifice (€) sunt proportionale cu tensiunile (o).

Robert Hooke s-a ndscut la Freshwater, pe insula Whight, An-
glia si a studiat la Universitatea Oxford, unde a fost asistentul
fizicianului englez Robert Boyle.

Matematicianul si fizicianul Jakob Bernoulli (Fig.6), care a
dezvoltat calculul diferential si integral, emite ipoteza sectiunilor
plane, formulata astfel:

B O sectiune pland, normala pe axa barei inainte de deformare,
ramane plana si normal pe axa si dupa deformare.
B Stabileste ecuatia fibrei medii deformate la grinzi incovoiate de
forma:
d’v

M,(x)

dx?  El,

Fig. 6
1 Podul cu istoria cea mai veche din Elvetia, podul
Mijlociu peste rdul Rin din Basel, orasul in care s-a nascut
matematicianul Jacob Bernoulli.
2 Harta Elvetiei cu amplasarea orasului Basel
3 Portretul matematicianului si fizicianului Jakob Bernoulli
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Fig. 7
1 Harta Frantei cu amplasamentul Parisului
2 Institutul Francez — unde are sediul Academia de stiinte a Frantei vazut de pe podul Artelor.
3 Harta Parisului
4 Edme Mariotte (1620-1684)
5 Charles Augustin de Coulomb (1736-1806)

Edme Mariotte (Fig. 7) este primul savant care a sesizat ca o
fata a unei grinzi incovoiate se scurteaza, iar cealalta se lungeste,
fard sa fi interpretat prin calcul aceasta constatare.

in sec. XVIII, ilustrul savant si inginer francez Charles Augus-
tin Coulomb (Fig. 7) ndscut la 14 iunie 1736 in Angouleme, un
orasel din sud-vestul Frantei, a prezentat, in anul 1773, un me-
moriu intitulat ,Experienta aplicarii regulilor de maxim si minim
la unele probleme de statica la arhitecturd”. Coulomb a prezentat
rezultatele cercetarilor experimentale concomitent cu studiile te-
oretice In cadrul sedintelor Academiei Franceze din lunile martie
si aprilie 1773. Referatele prezentate s-au bucurat de o inalta
apreciere. In esentd au fost expuse:

M teoria rezistentei materialelor,

M teoria incovoierii grinzilor,

M calculul arcelor / boltilor,

M teoria impingerii pamantului

Coulomb a facut incercari experimentale de rupere a barelor
prismatice (stabilind o teorie asupra ruperii materialelor) si a sta-
bilit pozitia fibrei neutre.

La Tnceputul secolului XIX, 1820, Navier formuleazad legea
grinzilor elastice si verificd rezistentele efective prin compararea
lor cu rezistentele admisibile. Introduce, astfel, metoda rezisten-
telor admisibile in calculul structurilor constructive.

Navier, de asemenea, rezolvand problema incovoierii grinzilor
drepte, a dedus relatia care 1i poarta numele:

care da valoarea efortului unitar o in orice punct al sectiunii. Sin-
gura variabild in formula este vy.
(Continuare in numarul urmator)
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Toata forta Wirtgen Group pentru reabilitarea
celui mai mare aeroport din Turcia

Dupa doar trei ani de constructie, cel mai mare aeroport din lume (dupa numa-
rul de pasageri) este gata sa isi inceapa activitatea anul acesta, initial cu doua
piste ce se vor extinde cu inca una pana anul viitor, urmand sa ajunga la sase
pana la finalizarea proiectului, in 2028. istanbul Yeni Havalimani, asa se va
numi noul aeroport care este totodata si cel mai mare proiect de infrastructura

din istoria Turciei.

sa cum se intampld de obicei pe
Asantierele de constructii de pe ae-
roporturi, tehnologiile Wirtgen Group se
afld in centrul atentiei. Este si cazul dez-
voltatorului IGA, un consortiu format din
cinci contractori de top din Turcia (Cengiz,
MAPA, Limak, Kolin si Kalyon). Compani-
ile de constructii au optat pentru o flota
Wirtgen Group formatd din peste 50 de
masini si statii de asfalt. Mai exact, statii
de mixare de asfalt Benninghoven, fini-
soare Vogele si cilindri compactori tandem
Hamm vor fi responsabile pentru lucrdrile
ce se vor desfasura aici. in plus, finisoarele
de beton Wirtgen vor fi folosite pentru a
produce inclusiv pistele din beton ce fac
legdtura cu hangarele si alte facilitdti spe-
cifice unui aeroport.

R

Stabilizatoarele de teren Wirtgen
si compactorii Hamm au turnat
fundatiile perfecte

Lucrarile terasiere pentru noul aeroport
au reprezentat un proiect major in sine.
Pe santierul de 9.000 de ha, provocarea
a fost sa se creeze o baza cu o capacitate
a sarcinii de incdrcare foarte mare. Acest
lucru, insd, nu a reprezentat o problema
pentru cele trei stabilizatoare de teren de
la Wirtgen WR 240, WR 200 si WR 2500 si
cele zece compactoare Hamm 3516 cu o
greutate operationald de 16 tone, care au
preluat sarcinile de lucru.

Imediat ce masinile din seria WR au
stabilizat solul in mod eficient, solurile
necoezive de balast si piatra concasata

-
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Nu mai putin de 12 ﬁmsoare Végele au lucrat intens, asternand asfaltul pentru piste si drumurile de acces colaterale

au fost compactate cu usurintd de catre
compactoarele din seria 3000, care ofera
o combinatie perfectd de forta centrifuga
mare si incarcdturd statica linearda. Banda
cu banda, masinile au compactat solul,
care mai intai a fost asternut de camioane
si imprastiat de gredere la o indltime de
30-40 cm. Un avantaj cheie al tehnologiei
Hamm pentru lucrari terasiere este imbi-
narea articulatd in trei puncte dezvoltata
de producator, care furnizeaza o mobilitate
mare all-terrain, facilitand manevrarea in
siguranta pe terenurile dificile. De aseme-
nea, aceasta ofera un confort excelent in
timpul deplasarii, intrucat socurile sunt
efectiv eliminate.

Sase statii de asfalt Benninghoven,
baza intregului proiect

O privire asupra flotei de vehicule de pe
santierul din Istanbul aratd dimensiunea
impresionantd a proiectului: peste 3.000
de camioane moderne, multe dintre ele
fiind folosite pentru transportul mixturii.
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Mixtura de asfalt de inalta calitate folosita
pentru constructia pistei a fost produsa cu
ajutorul celor sase statii de mixare Bennin-
ghoven, cate una de tip TBA 3000 si TBA
4000 si cate doua modele de tip ECO 3000
si ECO 4000, cu capacitati de mixare de
240t/h si 320t/h, respectiv 1.680 t/h, in
functie de tipul de asfalt care este produs.

Mixtura pentru stratul de suprafata
constd dintr-un strat dens ultrarezistent
SMA (stone mastic asphalt) cu bitum mo-
dificat cu polimeri. Materialul este folosit
pentru suprafetele care sunt supuse unui
nivel mare de solicitari si care constau
dintr-un mix cu o proportie mare de pia-
tra, bitum modificat cu polimeri si aditivi
de stabilizare pentru bitum. Compozitia
este echilibratd astfel incat sa asigure o
rezistentd de durata la deformare, pro-
ducénd straturi de suprafata robuste, si-
gure pentru trafic si care au o durata mare
de viata. Toate statiile Benninghoven pot
face fata cu brio unor procese de fabricare
pline de provocari cum este aceasta, in-
clusiv statia de mixare transportabild TBA
sau statia in design de container sau, pe
scurt, ECO.

ECO creeaza flexibilitate

Benninghoven ECO este alegerea ideald
atunci cand este nevoie de statii de mixare
a asfaltului, ca in cazul proiectului din Is-
tanbul. Aceasta combind tehnologiile avan-
sate Benninghoven cu un standard finalt
de productie, toate integrate in containere
compacte, care garanteaza mobilitate si fle-
xibilitate maxime. Statiile ECO pot fi operate
ca unitati stationare, dar pot suporta fara
probleme si schimbari rapide de locatie. Din
moment ce toate componentele principale
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Cilindri compactori tandem Hamm

Statia Benninghoven in design de container sau, pe scurt, ECO
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sunt proiectate special pentru dimensiunile
standard de container ISO, acestea sunt si
usor de transportat cu camionul, cu o nava
sau pe cale feroviara. Aceste statii de mare
performantad cu optiuni fixe garanteaza o
calitate optima a mixturii. Un alt avantaj
major al modelului ECO este mentenanta
usor de realizat si componentele de inalta
calitate si foarte durabile.

Finisoarele Vogele
isi fac treaba ca la carte

Nu mai putin de 12 finisoare Vdgele
au lucrat intens, asternand asfaltul pentru
piste si drumurile de acces colaterale. In
afara de cea mai noud generatie ,Dash 3”
de finisoare SUPER (3 modele SUPER 2100-
3), cateva dintre echipe lucreaza si cu mo-
delele predecesoare (3 SUPER 2100-2 si 6
SUPER 1900-2). Aceste finisoare au deja
la activ mii de ore de operare, fiind dovada
longevitatii si fiabilitatii tehnologiei Vogele.
Masinile construiesc primele trei din cele
sase piste, care constau dintr-un strat de
baza de 29 cm, un strat de legatura de 12
cm si un strat de suprafata de 4 cm.

Asfaltare pe o suprafata
de 2,2 milioane de mp

Cele 12 finisoare Vogele sunt echipate
cu grinzi cu latimi extensibile sau fixe de
tip AB 600 TV si SB 250 TV. Cele exten-
sibile AB 600 au o latime de bazd de 3 m
si pot asfalta la latimi de pana la 9,5 m,
atunci cand sunt echipate cu grinzi supli-

mentare. Pe santierul de pe aeroport, fi-
nisoarele Highway Class SUPER 1900-2
opereaza cu sapa extinsa la o latime de
7,5 m. Modelele SUPER 2100-2 si SUPER
2100-3 fac si ele parte din Highway Class
si opereaza cu grinzi cu latimi fixe SB 250.
Latimea de baza a acestora este de 2,5 m,
dar pot fi extinse pana la 13 m, cu ajutorul
unor extensii fixe hidraulice.

Pe santierul din Istanbul, Idtimea de
lucru este de 12 m. In aceastd configuratie,
finisoarele pe senile lucreaza ,cald pe cald”,
intrunind cerintele de calitate si pe cele de
productivitate, asfaltdnd piste cu lungimi
de 3.750 m sau 4.100 m si latimi de 75 m
si alte drumuri, in total o suprafata de 2,2
milioane de mp.

Cilindrii Hamm compacteaza pistele

Nu mai putin de 20 de cilindri com-
pactori tandem Hamm din seriile HD+ si
HD sunt folositi pentru compactarea vas-
tei suprafete de asfalt. Acestia asigura o
compactare rapida si o suprafata mare
la o singura trecere, datorita tamburilor
mari. Cu atatia cilindri Hamm fin actiune,
pistele freamatd de masini. In aceste
circumstante, vizibilitatea este un fac-
tor cheie pentru a lucra eficient si pentru
a evita accidentele. Din fericire, cilindrii
Hamm au o vizibilitate totald excelenta,
datoritd platformei mari a operatorului si a
cabinei panoramice care asigura o vedere
clara asupra zonei de lucru, un nivel mare
de calitate a operatiunilor de compactare
si de siguranta.

Stabilizator de teren Wirtgen WR 200

ANUL XXV drumuri
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Finisoarele de beton Wirtgen au
turnat drumurile de acces din beton

Pentru drumurile speciale din beton,
consortiul IGA nu a facut nici un com-
promis, alegand sa lucreze cu masinile
Wirtgen, lider pe acest segment de utilaje.
Initial, doud modele SP 500 cu sistem de
insertii gujoane, un model SP 25 si un o
masina de tratare a betonului TCM 95 au
fost folosite pentru lucrarile de asfaltare a
acestora, cu o adancime de 40 de cm si o
latime de 2-6 m.

Tehnologia Wirtgen a fost atat de
senzationald, incéat clientul a comandat un
alt set de masini de tip SP 500, ultimul din-
tre ultimele modele fabricate de acest fel,
si de tip TCM 95, direct de la sediul central
Wirtgen din Windhagen (Germania). Mo-
delul SP 500 va fi inlocuit de noua serie
SP 60.

Masina de tratare a betonului TCM 95
asigura o textura optima a suprafetei

Wirtgen TCM 95 reprezinta utilajul se-
cundar ideal pentru gama de finisoare SP
500 sau pentru noua serie SP 600. Masina
este echipatd cu un sistem automat de pul-
verizare si de maturare. Odata suprafata
curatata pentru textura doritd, sistemul de
pulverizare aplica dispersia catre suprafata
de beton proaspat, pentru a intérzia eva-
porarea apei din amestec, prevenind de-
formarea si craparea din aceasta cauza.
TCM 95 este echipat cu patru sasiuri pe roti
si acopera latimi de lucru de panala 9,5 m.

-
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Podul secular de la Crasna

Podul de la Crasna este unul dintre zecile de poduri metalice construite in urma
cu peste un secol si pe care se poate circula si acum. in administrarea DRDP
Iasi exista trei poduri construite inainte de 1900. Aceste structuri au fost mar-
torii tacuti ai Realizarii Romaniei Mari de la 1918, dar si a jertfei poporului ro-

man in scopul infaptuirii acestei Uniri.

nul dintre aceste poduri este cel am-
Uplasat pe DN 24, la km 105+678, in
apropierea localitdtii Crasna. Structura
aleasa pentru aceasta lucrare este consi-
derata de catre specialistii in poduri ca fi-
ind un adevdrat monument istoric datoritd
varstei Tnaintate, a materialelor din care
este construit si al schemei sale statice.
Conform placutei montate pe unul din-
tre arcele actualului pod, acesta a fost con-
struit la atelierele Dayde & Pille din Paris
in anul 1896 si montat pe pozitie in 1898.
Dintr-o analizd sumara a podului, consta-
tam ca acesta are o structura cu douad arce
si calea jos. Suprastructura vechiului pod
este alcatuitd din grinzi metalice cu zdbre-
le, cu calea jos, avand o singura deschidere
de 25,00 m. Grinzile metalice sunt constru-
ite sub forma de arc, alcatuirea optima din
punct de vedere static pentru deschideri
mici si medii, iar platelajul din antretoaze
si lonjeroni metalici peste care a fost turna-
td o placéd din beton armat. Latimea partii
carosabile pe pod este de 5,70 m, avand
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doud trotuare denivelate, scoase in con-
sola, cu latimea de 1,80 m. Pentru asigu-
rarea sigurantei pietonilor, trotuarele sunt
echipate cu parapete metalice pietonale, iar
calea pe pod este din beton asfaltic.

Pana la construirea acestuia, au fost la
Crasna poduri din lemn, primul din fier fi-
ind construit pe timpul domniei lui Alexan-
dru Ioan Cuza, pod de 30 metri, ce asigura
trecerea pe una dintre arterele principale
de legdturd dintre Moldova si Basarabia.
Scrierile literare si istorice sunt marturie
a implicarii acestei lucrari de artd in viata
poporului roméan, fiind martord activa la
Razboiul de Independentd al Neamului
Roménesc, fiind traversat de trupele din
Moldova in drum spre linia frontului. Dupa
obtinerea Independentei, in perioada de
dezvoltare intensd ce a urmat, autoritdtile
au decis inlocuirea vechii structuri cu una
noua. Astfel, dupd analiza posibilitatilor
tehnice si a experientei firmelor romanesti,
negasindu-se un constructor roman, s-a
hotdrat apelarea la una dintre companiile

franceze, care reunea specialisti renumiti
la acea vreme in Europa.

Odata cu intrarea Romaniei in Razboa-
iele Mondiale, podul a fost traversat de nu-
meroase convoaie militare, reprezentate
de blindatele si artileria grea germana si
rusa. Cu toate acestea, structura a rezis-
tat, asigurand buna desfasurare a traficu-
lui pana in anul 2009.

Structura este o adevarata opera de
artd, a carei pierdere ar cauza daune ines-
timabile, in primul rand istoriei constructiei
podurilor din tara noastra. Valoarea aces-
tei structuri este foarte mare, fapt recu-
noscut chiar de cdtre constructor. Exista
unele informatii care specificd faptul ca
firma care s-a ocupat de constructia podu-
lui ar fi instiintat Ministerul Transporturilor
de iesirea din perioada normata de lucru
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de 100 de ani a structurii si ca ar solicita
returnarea acestuia pentru a fi expus in
incinta sa, la Paris, reprezenténd o lucra-
re foarte importanta din palmares cu care
incd se mandresc. Dacd aceste afirmatii
sunt adevarate, reprezintda cea mai veri-
dicd si frumoasa declaratie privitoare la
podul de la Crasna, care ne face sa fim
mandri de aceasta lucrare de arta.

D.R.D.P. Iasi are in administrare 890
poduri, cu varste si stari tehnice foarte
variate. Reprezintd o adevarata provocare
asigurarea conditiilor optime de exploa-
tare, fiind o sarcind grea si costisitoare.
in aceastd perioada sunt in diferite etape
de achizitie sau executare lucrari la 53 de
poduri, ceea ce inseamna ca in perioada
urmatoare vor fi aduse la un nivel supe-
rior de viabilitate, prin ample lucrari de
intretinere finantate de CNAIR.

Punerea in valoare, fie reabilitarea Po-
dului Crasna sau transformarea lui intr-un
monument, martor la istoria recenta a tarii
noastre, ar reprezenta pasi foarte importanti
pentru comunitate, demonstrandu-se astfel
respectul pentru valorile poporului roman.

ing. Nicolae POPOVICI
Drd. Maria SCUTARU
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»Un drumar mai putin, o lacrima mai mult!”...

ing. Mihai Radu Pricop

Itimii doi ani au fost si vor ramane anii
Uin care importante nume ale drumari-
tului romanesc au urcat pentru totdeauna
la Ceruri. Am putea alcatui chiar o adeva-
rata familie de specialisti din care sa faca
parte profesori, constructori, patroni sau
manageri de companii etc. In anul 2017
au plecat dintre noi ing. Florin Dumitra-
che - un foarte bun inginer si manager
dar si un poet minunat; ing. Dumitru Du-
caru - cel care a condus lucrarile in zona
Transfagarasan - Nord; Ion Alexa - un
banatean mereu cu zambetul pe buze care
a pus temelia uneia dintre cele mai perfor-
mante firme de constructii rutiere (,Axela
Constructii SRL”); prof. Nicolae Topa -
prin mana caruia au trecut generatii intregi
de ingineri de drumuri si poduri. Anul 2018
ne-a adus greau pierdere a prof.univ.dr.
Stelian Dorobantu - un impatimit al dru-
murilor care imbina nespus jovialitatea cu
autoritatea profesorului; prof. Ioan Fa-
caoaru - autor a nenumarate formule de
calcul; ing. Ioan Ursu - ,ultimul mohican”
al constructorilor de poduri, un om minunat
si un prieten adevarat al revistei noastre.
Ultimul care ne-a parasit mult prea
repede este ing. Mihai Radu Pricop, un
om si un luptator pentru drumuri pana in
ultima clipa a vietii.
S-a nascut la Piatra Neamt, de Ziua
Nationala a Tineretului, 2 mai 1950, ziua
de praznuire a Sfantului Atanasie cel Mare,
unul dintre cei mai mari episcopi ai biseri-
cii crestine din Alexandria (sec. al IV-lea).
Nu intdmplator am facut aceasta precizare.
Inginerul si omul Mihai Radu Pricop a trait
toata viata sa cu credinta in oameni si, mai
ales, in Dumnezeu. (Impreun3 cu prietenul
sau oltean, Sandu Mosteanu, tineau toate
posturile sarbatorilor crestine).
A absolvit Facultatea de Cai Ferate Dru-
muri si Poduri din Iasi dupa care si-a inceput
activitatea pe santierele din Moldova. Iata
cateva dintre reperele activitatii desfasurate:
W 1975 - 1987 - A.C.M. lasi, Brigada 624
Suceava;

W 1979 - 1984 - Sef de lot;

W 1984 - 1987 - Sef de lot la S.C. C.F. Iasi;

W 1987 - 1987 - inginer sef la Regia de
Drumuri si Poduri Suceava;

W 1987 - 1995 - Director R.A.J.D.P. Su-
ceava;

W 1995 - 1998 - manager;

W 1998 - 1999 - Director general;
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MW 1999 - 2000 - Administrator;

W 2000 - 2004 - Senator — Senatul Romaniei;
B 2004 - 2005 - Director general;

W 2005 - Director adjunct.

Ing. Mihai Radu Pricop a fost si mem-
bru fondator al Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri din Romania si al Patro-
natului Drumarilor.

A fost vicepresedinte si membru al Con-
siliului National al A.P.D.P., dar si presedinte
al Asociatiei Nationale (2003 - 2005) si
prim-vicepresedinte (2005 - 2007).

A parcurs aproape toate domeniile
activitatii de inginer constructor coor-
donand lucrari de cale ferata (Siret -
Dornesti, 1979 - 1984), drumuri (drum
ocolitor Vatra Dornei, 1983), consolidare
versanti, modernizari drumuri nationale
(D.N.18 Iacobeni - Cirlibaba, largire si
modernizare D.N. 17, Vatra Dornei - Ar-
gestru), dar si lucrari de poduri (pod peste
raul Suceava, 1976 - 1978) etc.

A participat la diverse cursuri de prega-
tire si perfectionare (Institutul de Manage-
ment si Informaticd Bucuresti, 1995, Directia
Drumurilor Paris - Franta, 1991 etc.).

A avut doua modele importante care
i-au marcat viata profesionald si nu numai:
inginerul Constantin Stoica (SC CCF
Iasi), in ceea ce priveste activitatea de
constructor, si dr.ing. Mihai Boicu, pentru
activitatea manageriala si administrativa.

Pasionat de handbal, a ales insa sa
practice si ,sportul mintii”, sahul. A fost
initiatorul si mentorul ,Cupei drumarului”
la sah, demonstrand astfel ca oamenii care
practicd aceasta meserie sunt oameni cu un
rationament impecabil dar si cu spirit ludic si
spontan deosebit. I-ar fi placut insa ca as-
tazi sa vorbim si de lucruri vesele si omenesti
din viata sa si nu numai despre drumuri si
poduri. A copildrit cu un alt bucovinean
disparut recent, Ilie Micolov (“Dragoste la

IN MEMORIAM

prima vedere”), nascut in acelasi an si in
aceeasi zi, dar in luni diferite si plecati la
cele vesnice tot la interval de cateva luni.
A fost un mare timid (lucru rar la un con-
structor) fara sa arate acest lucru aproape
niciodatd. Marile bucurii ale vietii au fost

K

Jfeciorul” sdu, cum il numea, si mai ales
nepotul, de care era realmente indragostit.

A facut parte dintr-o generatie de drumari
adevarati, care s-au luptat in special pen-
tru binele drumurilor secundare (judetene)
considerate de multi ,imbecili” (expresia fi
apartinea) cenusaresele infrastructurii rutiere.

Se spunea despre drumarii de la
judetene ca pot face orice din nimic, cu
bani putini si lucrari dintre cele mai compli-
cate. Sa amintim, cu respect, doar cateva
nume din aceastd generatie (asa cum fsi
spuneau ei): Balcan - Brdila, Vasilescu
- Buzdu, Ciupe - Bistrita, Mosteanu -
Valcea, Sima Ungureanu - Dambovita,
Oita - Timisoara, Costea - Brasov si, nu
in ultimul rénd, Pricop - Suceava.

Am facut aceste trimiteri la acesti oameni
dintr-un scop foarte simplu: Mihai Radu
Pricop a fost toatd viata sa un om gene-
ros dar si un altruist caruia nu-i placea sa se
laude sau sa vorbeasca despre sine. Acesta
este si motivul pentru care acest Om frumos
si minunat a avut in Drumul sau prin viata
atatia prieteni, care il plang si astazi...

Dumnezeu sa-l odihneasca in pace!

Am pierdut unul dintre cei mai minunati prieteni si colegi in per-
soana ing. Pricop Radu Mihai. Un drumar mai putin, o lacrima mai mult.

(Viorel Balcan - Braila).

Ne-a parasit un inginer si un om deosebit de care ma leaga multe amin-
tiri din ultimele trei decenii. Ii voi pastra o vesnica si nepieritoare amintire.

(ing. Ioan Gheorghe - Silistea Gumesti).

A.P.D.P. Romania si Filiala A.P.D.P. Bucuresti isi exprima inca o data regretul
si tristetea la trecerea in nefiinta a celui care a fost ing. Mihai Radu Pricop.
Revista ,,Drumuri Poduri” aduce un pios omagiu memoriei celui care ne-a fost
un adevarat si sincer prieten, ing. Mihai Radu Pricop.
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Ziua Drumarilor:;

Acestia sunt drumarii Romaniei

Céteva mii de salariati sunt activi pe drumurile din Romania,
indiferent ca este zi sau noapte, vara sau iarna, zi de lucru
sau sarbatoare, infruntand vicisitudinile fiecarui anotimp, pentru
a reda sau asigura arterele pentru circulatia normald. Imbracati
in echipament portocaliu, manuind diferite scule cu palmele bata-
torite, ca ale taranului roman...

Da, acestia sunt drumarii Romaniei.

Cateva sute de ingineri proiecteaza, construiesc, expertizeaza sau
consiliaza pe mai mari sau mici santiere ale infrastructurii rutiere.

Da, acestia sunt drumarii Romaniei.

Cateva sute de ingineri conduc echipele care construiesc, re-
para sau intretin infrastructura de transport, astfel incat sa se
asigure desfasurarea normala si in siguranta a traficului rutier.

Da, acestia sunt drumarii Romaniei.

Cateva sute de conducatori auto sau deserventi de utilaje
executd o diversitate de lucrari, care sa asigure viabilitatea dru-
murilor, ca urmare a zapezilor, a ploilor sau accidentelor rutiere.
Niciun alt deservent de utilaje din economia romaneasca nu are
de efectuat o asemenea diversitate si complexitate de activitati
cate executa ei.

Da, acestia sunt drumarii Romaniei.

Cateva zeci de specialisti au preocupari pentru reprezenta-
rea Romaniei la diverse intruniri ale unor asociatii si institutii
internationale, unde au reusit sa primeasca cuvenita recunoastere
a profesionalismului pe care-| au.

Da, acestia sunt drumarii Romaniei.

'
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Cateva zeci de cadre didactice militeaza pentru pregatirea si
calificarea celor mai buni tineri absolventi de liceu, astfel incat sa
fie asigurat viitorul infrastructurii cu specialisti capabili sa constru-
iascad autostrazile tarii noastre.

Da, acestia sunt drumarii Romaniei.

Céateva mii de oameni lucreaza, cei mai multi in anonimat, la
dezvoltarea sau intretinerea retelei de drumuri din Romania, din
localitati sau din afara acestora.

Da, acestia sunt drumarii Romaniei.

Céateva mii de oameni au realizat in timp drumuri si lucrari de
artd, apreciate pentru trainicia si frumusetea lor atat de romani,
cat si de strdinii care ne viziteaza tara. Ei au construit podurile de
la Cernavoda, Cosmesti, Slatina, Poiana Teiului si multe, multe
altele. Ei au construit drumurile Transfdgarasan, Transalpina,
TransRardu, noile autostrazi sau au reabilitat nenumarate drumuri
nationale sau judetene.

Da, si acestia au fost drumarii Romaniei.

Céateva mii de oameni lucreaza si nu le este rusine sa spuna
cd sunt drumarii Romaniei, breasla care a realizat nenumarate
obiective cu care se mandresc romanii.

Da, acestia sunt drumarii Romaniei.

Poate a sosit momentul adevarului, iar dreptatea sa raspla-
teasca eforturile acestei minunate bresle: BREASLA DRUMARILOR
ROMANL.

La multi ani!

Nicolae POPOVICI
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Problema drumurilor (ll)

DI. dr. I. Costinescu: DI. inginer Diaconescu si altii, pretu-
tindeni unde au fost, au facut drumuri splendide. Si Bruneanu de
la Dambovita de asemenea.

DI. C. Busila: Prin urmare nu ne trebuie autonomie teoretica,
mai ales in aceste administratii, care sunt administratii absolut de
ordin public. Si de aceea cred ca dl. ministru al lucrarilor publice
are dreptate cénd in expunerea de motive afirma ca ,gospodaria
drumurilor nu este o exploatare comerciald, ci o administratie
unde caracterul tehnic domind”. Asa fiind, era natural ca noul
proiect de lege sd abroge aceastd organizare si a abrogat-o. A
desfiintat Casa autonoma a drumurilor si a reinfiintat Directia ge-
nerald a drumurilor pe 1&nga Ministerul de Lucrari Publice, despre
care un coleg care ne-a vorbit ieri aici isi exprima teama c3, fiind
datd pe méana unei singure persoane, aceastd persoand nu va
avea raspunderea care se cere la 0 asemenea institutie.

D-lor deputati, experienta trecutului ne aratd - si nu vreau sa
fiu acuzat de altii, mai tineri, ca noi, batranii, in totdeauna vedem
binele numai in trecut - dar experienta trecutului ne arata ca
atunci cand a fost o persoand bine aleasa si careia i s’a dat auto-
ritatea si rdspunderea, n’a mai fost nevoie sa i se aplice sanctiuni.
Sunt foarte rare cazurile cand a fost nevoie sa se aplice sanctiuni
penale persoanelor care au avut de condus mari administratiuni in
tara roméneasca. Chestiunea este numai sa stii sa alegi persoana
care trebuie sa aiba cunostintele necesare, sa stie ce are de facut
si cum trebue facut. Dacd o asemenea persoana se gaseste intr'un
mediu moral, ea nu va fi niciodatd supusa articolelor din codul
penal sau oricdrei alte legi. DI. deputat Ghelmegeanu gdsea ca
legea corpului tehnic contine prea putin, intrucat prevede numai
masuri disciplinare, cari se pot aplica unui inginer. Dar nu trebuie
sa pierdeti din vedere, d-lor deputati, ca un inginer, care ajunge
la sfarsitul carierei lui, la ultimul sau grad, este un om care a facut
dovadd de munca, de pricepere si de cinste. Si in cazul acesta
se poate cere sa i se aplice o sanctiune, din punctul de vedere
disciplinar, pentru o greseald pe care a facut-o, dar nimanui nu-i
poate trece prin minte sa caute sa-i incadreze aceastd greseala in
vreunul din articolele codului penal. Desigur, vor fi si exceptii, vor
fi si oameni incorecti, dar atunci intrdm in legea comuna. Si este
intotdeauna ministerul care sa deschida o actiune publica, impo-
triva unui functionar incorect, orice s'ar scrie in lege, atunci cand
el aduce o paguba statului. Prin urmare, sanctiuni vor fi pentru el.

Din acest punct de vedere nu trebuie criticatd infiintarea unei
Directii generale a drumurilor; din contrd, cred ca aceasta directie
generala trebuie intaritd, trebuie sa se creeze o directie, careia sa
i se dea foarte multa autoritate, careia sa i se ceara sa lucreze cu
pricepere si cu raspundere. Omul, care va fi pus in fruntea acestei
directii, trebuie sa stie ca are toatd libertatea de a lucra, trebue
sd cantareasca bine orice hotdrire va lua si prin urmare nu trebuie
sa faca o greseala.

De altminteri, aceasta chestiune a raspunderii se rezolvd mult
mai bine printr'o directie generald. Cand avem de-a face cu o
Casa autonoma, cu un consiliu, un consiliu este totdeauna mai
autonom, mai larg in angajamentele si masurile de luat. Un direc-
tor general, chiar dacd nu este incadrat de lege, este mai timid si
deasupra lui existéa un ministru si un Consiliu de Ministri. Exista o
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serie de etape, pentru a-i controla o mdsura pe care o are de luat.
Intr'o Casa autonoma sunt sapte persoane, din care unii se intru-
nesc, altii iscdlesc acasa si cand sunt intrebati, spun de multe ori
cd n'au stiut cum std chestiunea. Si de multe ori deciziile care se
iau astfel, sunt de foarte mare importanta. Ni s’a vorbit aici de an-
gajari, prin contracte, pentru constructii de poduri, de foarte mare
importantd, nu atat prin valoarea lucrarii, cat prin modul cum s’au
dat aceste lucrari; caci daca este vorba de o lucrare, care se poate
executa complet in tara, cu material din tard, cu pricepere si cu
mana de lucru din tard, si care nu necesita absolut nici un con-
curs din straindtate, apoi sunt tocmai podurile metalice; in aceasta
ramura de constructii tara romaneasca a facut dovada, de atéata
vreme, ca poate sa facd poduri metalice de cea mai buna calitate
si soliditate. Nu era, deci, nici un motiv ca 2/3 din totalul acestor
poduri metalice sa fie comandate in strdinatate. Daca exista o di-
rectie generala in minister, daca hotarérea acestei directii trebuia
aprobatad de Consiliul de Ministri, un asemenea contract nu s’ar fi
facut. Daca ar fi existat rdspunderea unui director general, el nu ar
fi avut niciodatd curajul a propune un contract cu o firma engleza,
pentru refacere de sosele si nu ar fi fost expus astdzi statul roman
sa se gaseasca in proces de arbitraj cu o firma din strainatate.
De aceea cred, d-lor, ca dispozitiunea este buna; trebuie insa ca
acestei directiuni generale sa-i dati o foarte mare autoritate. Se pre-
vede pe langa dansa un consiliu consultativ; cred ca acest consiliu
consultativ, asa cum este alcatuit din doud persoane, nu poate sa
fie de mare folos. Si de aceea as ruga pe d. ministru, i-as sugera sa
estinda putin acest consiliu consultativ la trei, patru, eventual cinci
persoane, prevazandu-se ca una din ele sa fie din ramura financiara,
intrucat de multe ori sunt de discutat chestiuni de ordin financiar
Asupra organizarii exterioare, consider ca este inutil de a avea
directii regionale, trebuie sa cdutam simplificarea in administratie,
pentru ca ne gdsim intr-o situatie grea din punct de vedere buge-
tar si daca nu putem sa facem fata nevoilor celor mai urgente, este
din cauzd cd suntem supraincarcati de functionari, 75 la suté din
bugetul statului este afectat platii functionarilor. Si nu numai prin
leafa lor, acesti functionari aduc o greutate statului, dar aduc si o
complicatie prin existenta lor, aceasta fara nici o acuzare in contra
functionarilor - cdci existenta unui functionar trebue sa fie justifi-
catd printr'un birou, printr‘o calimara, printr'un stilou, prin hartie,
prin tinerea de corespondentd, etc. Acest functionar nu poate sa
stea degeaba si atunci nu e bun acest sistem, de a avea o directie
generala la Bucuresti, o directie regionald, intr'un oras X si un
serviciu intr'un oras Y, adicd un director general face o scrisoare,
frumos scrisa la masing, care este trimisa acolo la regiune, acolo
se inregistreaza, o citeste cineva, o adnoteaza, mai scrie o alta, o
inregistreazd, si o expediaza, etc., lucru care costad bani si timp.
Trebuie urmarita simplificarea acestgr complicatii biurocratice
in toate ramurile de activitate. Si aici la drumuri, mai mult ca
oriunde, e foarte usor aceasta simplificare, intrucat rolul acestor
directii regionale nu poate sa fie decat ca un rol de indrumare si de
control. Ori acest rol de indrumare si control trebuie dat unui organ
de inspectie, adica in locul directiei regionale sa creati inspectori.
Aveti sa spuneti cd numai numirea este schimbatd, dar nu este
numai numirea. Caci ma gandesc la un inspector, in sensul inspec-
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torului, care sa vada ce ordine se poate da de la centru la exterior,
fard sa mai inregistreze, sa mai scrie din nou si sd piarda vremea.
Aceastd organizatie de inspectorat nu trebuie sa aiba functionari
multi de birou, cel mult un telefonist, pentru a vedea cine cauta
pe inspector. Rolul inspectorului sa fie a da indrumari si a controla
serviciile judetene din punct de vedere tehnic si administrativ, spre
a controla ce se executa si cum se executa.

Eu cred cad ar fi mult mai utild organizarea aceasta, daca intre
directia generala si serviciul judetean nu vom avea decéat un
numar de inspectori care sa stea la exterior, mai aproape de locul
unde se lucreaza.

A doua observatie asupra organizatiilor exterioare as dori sa
se precizeze mai bine, atat in legea drumurilor, cat si in legea
administrativa, chestiunea ridicata de catre dl. Ghelmegeanu, cu
privire la insarcinarile care se dau serviciilor tehnice de alt ordin
decét cel al drumurilor. Nu sunt de acord cu dl. ministru al lu-
crarilor publice, dupa ceea ce a spus in art. 75, pentru ca atunci
serviciul tehnic judetean nu poate sd execute o altd insarcinare,
decét cele privitoare la drumuri si trebuie sa se refere la ministru;
acesta este un mod de a refuza. Ar trebui sa se dea obligatia, insa
si posibilitatea de a face, si ar fi mai bine de prevazut ca sa se
examineze mijloacele necesare pentru a se putea executa toate
insarcinarile, caci este mai mult in folosul general, ca o lucrare de
ordin tehnic, pe care o are de executat un judet, sa fie executata
printr'un functionar, controlat de Ministerul Lucrarilor Publice si
care are pregatirea si raspunderea necesara, decat sa gdseasca
pretext o administratie oarecare judeteand sa angajeze pe dl. X
sau Y, caruia sa-i plateasca o suma foarte mare, dar care de multe
ori face lucrarea de mantuiald. De vreo 14 ani, de cand fac parte
din consiliul tehnic superior, am ocazia sa-mi dau seama de pro-
iectele care vin intocmite si prezentate de persoane particulare si
pentru care se incaseaza sume foarte frumoase; multe din aceste
proiecte sunt facute de mantuiald si nu capatd aprobarea consi-
liului, dar cari, de multe ori, se executd totusi si fara aprobare.
De aceea cred ca acest articol trebuie facut astfel, ca sa constituie
o obligatie pentru serviciul tehnic, ca toate insarcinarile tehnice
de care are nevoie judetul, sa fie executate de serviciul tehnic
judetean; va fi o dispozitiune foarte buna si folositoare. Incontes-
tabil, cd pentru toate chestiunile de ordin tehnic, de control, de
proiecte, trebuie a se aplica legea care existd, dar care cateodata
nu se aplicd, care este aceea a Consiliului tehnic superior. Asupra
acestei chestiuni, Tmi exprim, mai intéi, satisfactia ca este o lege,
care dureaza de 14 ani ceea ce dovedeste cd nu a fost asa de rea.

A doua satisfactie, pe care mi-o exprim, este ca am vazut ca
dl. ministru al lucrarilor publice intentioneazd sa modifice legea
Consiliului tehnic superior, intdrind dispozitiunile legii de la 1918;
as cere ca in aceastd lege, ca si in toate legile viitoare, cu privire
la lucrdrile publice, sa se ajungd a se preciza absoluta obligatie,
pentru toate autoritdtile publice, de a trece proiectele de lucrari
pe la acest consiliu; aceasta a fost ideea la 1918, cand s’a facut
actuala lege si daca s’ar fi aplicat ideea aceasta, s’ar fi evitat
multe greseli sdvarsite in ultimii ani. in aceast3 ordine de idei imi
esprim o parere, exprimata si altadata.

in chestiune de lucréri publice ar trebui admis c& tot ce se
executd ca lucrare publica, sd se centralizeze la acelasi minister.
Dar fiecare minister are dorinta de a-si face singur lucrdrile, fiecare
minister are un serviciu tehnic, un consiliu tehnic si atunci, natural,
se ajunge la un fel de incurcaturd generald, din care nu rezultd
niciun avantaj pentru tara, ci numai o pierdere, mai ales de bani.

D-lor deputati, reteaua noastrd de drumuri nu este completa;
de la razboi incoace nu ne-am pus-o in concordantd cu nevoile
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economice si cu situatia tarii noastre. Prin urmare, in primul rand,
este nevoe de un program de sosele de facut din nou, un pro-
gram rational, care sd satisfacd nevoile generale, mai ales pen-
tru anumite provincii, unde nu exista decat prea putine drumuri,
cum este in Basarabia. Dupa aceea este necesar sd se asigure
finantarea executdrii acestor lucrari.
in afard de sosele noi care urmeaza s fie executate, trebuie s&
avem in vedere soselele noastre existente, cari datoritd razboiului,
cele mai multe din ele se gdsesc in o stare foarte proastd; este
vorba, nu de o intretinere curentd a acestor drumuri, ci de o refa-
cere de sosele. Aceasta refacere este de o mare importantd, caci
daca putem sd spunem ca in aceasta perioadd de sardcie putem
sd ne mai lipsim de o retea noud de sosele, pe care ar trebui sa o
avem, nu putem sda amanam refacerea soselelor. Aceasta refacere
trebue neapdrat avuta in vedere; trebuie, cu alte cuvinte, sa tinem
seama de ceea ce se cheama intretinerea curenta a soselelor.
Pentru aceasta insa trebuie sa avem si un program de refacere a
soselelor, ce multi ani, nu au fost regulat intretinute. Personalul ne-
cesar pentru asemenea lucrdri exista, iar in ceea ce priveste mate-
rialul, nu se poate spune ca nu’l avem in tard. Numai materialul din
tara trebuie utilizat pentru refacerea soselelor noastre; nu trebuie
sd aducem din afara niciun material. Din acest punct de vedere s’a
prezentat un memoriu Ministerului Lucrdrilor Publice, in care se
cere a se avea in vedere proceduri de refacere, fard a intrebuinta
materiale strdine, cum se face acum intre Ploiesti si Bucuresti; in
acel memoriu se exprima un deziderat precis, de a se intrebuinta
numai materialele care se gasesc sau care se pot fabrica in tara.
Pentru sosele, cel putin, putem sa nu mai facem apel in strainatate.
in ce priveste sistemele ce se intrebuinteazd pentru reface-
rea soselelor, trebue sa tinem socoteald de materialele pe care le
avem si care corespund situatiei locale. Trebuie sa facem aceasta
refacere in sistemul cel mai corespunzator progreselor tehnice, dar
corespunzand calitatii materialelor ce avem in tara si conditiilor
noastre climaterice si de circulatie pe drumuri; pentru refacerea
si intretinerea soselelor nu mai satisface sistemul actual de maca-
dam, cu apa, care s'a intrebuintat inainte si pe care il cunoastem, in
ceea ce priveste rezultatele ce le-a dat. Cel putin pentru sosele de
mare circulatie trebuie sa aplicdm metode moderne dupa regiune,
dupd climat, dupa posibilitatile economice si avand in vedere si
rezultatele obtinute in alte tari, in conditii similare ca ale noastre.
insd chestiunea cea mai important a proiectului de lege si care
este in legaturd cu clasificarea care s’a facut pentru aceste lucrari
de sosele, este de unde sa luam fondurile necesare. Incontestabil
cd nu putem conta pe venituri obisnuite pentru a face mari retele
de sosele. Nu se poate indeplini un program de sosele din veniturile
ordinare ale unui buget. Din aceste venituri nu se pot face sosele
oi. Soselele noi sunt investitii care se fac, soselele noi trebuie
avute in vedere, nu din veniturile obisinuite pe care statul le are la
dispozitie, ci din sume provenite din imprumuturi, care, dupa mine,
nu formeaza insa sistemul cel mai bun, dar mai ales din sumele
ce s’ar putea obtine din transformarea altor bogatii pe care statul
le-ar avea. Dacd presupunem ca intr'o bund zi tara roméneasca,
despre care ne place sa spunem ca este o tard bogatd, gdseste
mijlocul sd puna in valoare o bogatie, care sa-i aduca un numar de
miliarde, apoi, acele miliarde sa fie investite in lucrari cari maresc
bogatia tarii si sa nu fie intrebuintate pentru acoperirea cheltuelilor
curente, plati de functionari, cumparare de automobile, etc. Statul
sd facd politica economica a unui bun gospodar care, daca vinde
o padure, se duce si cumpdra cu banii obtinuti cateva hectare ca
sd-si mdreasca mosia, adica face o noua investitie si nu se duce sa
cheltuiasca acei bani in calatorii sau sa-i plaseze la o masa de joc
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de carti. Construirea soselelor noi trebuie facutd din imprumuturi,
dar mai ales din fondurile care s’ar putea obtine pe aceasta cale.
In ceea ce priveste refacerea lor, cred ca trebuie avut in vedere sa
se gaseascd mijloace in bugetul statului, ordinar sau extraordinar,
cum vreti sa-1 numiti, dar sa fie destinatd o suma destul de im-
portanta pentru aaceasta lucrare. In ceea ce priveste intretinerea
curentd a soselelor trebuie sa afectam veniturile obisnuite, trebue
sd existe, 1n orice caz, sumele necesare pentru intretinerea curentd
a soselelor. Ceea ce prisoseste din aceste posibilitati sa se dea la
refacere si numai atunci cdnd vom avea sume cu totul extraordi-
nare, pe acelea sa le dam pentru sosele noi.

Acesta ar putea fi programul, cel putin in starea actuald de sa-
racie. Evident cd nu ne-am putea gandi sa facem acum o retea de
sosele noi, caci mai intéi trebuie sa refacem ceea ce avem si cand
vom mai avea numerar disponibil, atunci sa mai facem ceva din nou.

in privinta fondurilor care se intrebuinteazd pentru drumuri, in
legea dela 1906 erau prevazute zecimile aditionale la contributiile
directe pentru drumurile judetene, era prestatia in naturd si care se
pldtea de aceia cara nu puteau sa o faca. Ca o clasificare a acestei
prestatii, era prestatia pentru pdlmasi si era prestatia pentru aceia
care ieseau cu carul, cu o vita, cu doud, cu trei, pana la sase vite. Prin
urmare, era o clasificare. Prin legea contributiilor directe din 1923
s’au desfiintat zecimile si au fost inlocuite cu aditionalele. Prestatia
insd a ramas péna la 1929 in vechea Romanie si in Basarabia, pe
cand in celelalte tari, ce fusesera inainte, sub dominatie austriaca si
ungard, nu exista. Prin legea dela, 1929 s’a desfiintat prestatia si s'au
infiintat o serie de impozite. Mi-as permite sa spun ca proiectul de
lege pe care il examindm astdzi este o timida incercare de a introduce
prestatia si eu as fi aici aldturi de aceia care au vorbit naintea mea,
dl. I. Ghitescu si dl. dr. Costinescu, pentru a ruga pe dl. ministru al
lucrdrilor publice sa fie mai hotdrat in aceasta chestiune a prestatiei.
Prestatiile ne-au dat posibilitatea sé avem drumuri in trecutul nostru.

Autorul legii dela 1906, dl. I. Gradisteanu, intrevedea si dansul ca
prestatia nu este un sistem care trebuie sa mearga la infinit, si chiar
se gandea cd la un moment dat trebuie sd renuntdm la prestatie.
Personal, la 1918, fiind secretar general al ministerului lucrarilor pu-
blice, poate sub influenta unor oarecare idei mai largi, mai umani-
tare, venisem cu convingerea ca sistemul prestatiei este un sistem
salbatic, neumanitar si ca trebuia sa dispard. Si in acel timp, fiind la
minister, am vorbit cu diferiti oameni, cu oarecare experienta in acel
domeniu, ingineri de poduri si sosele, prefecti, etc. si am avut ocazia
sa vorbesc si cu dl. Inculet, care, fiind ministru al Basarabiei, venise
sd ne ceara ca sa punem soselele basarabene sub regimul Vechiului
Regat. Aici trebuia sa va spun ca primele sosele, cdrora li s'a aplicat
aceastd unificare de regimuri, a fost cele din Basarabia. In judetele
de la sud, Cahul, si Ismail, erau in vigoare chiar legile moldovenesti
dinainte de 1878, iar in restul Basarabiei legile rusesti, in materie de
drumuri, se apropiau foarte mult de ale noastre, din cauza sistemului
prestatiei. Si din toate aceste convorbiri, cari le-am avut, mi-am facut
convingerea ca daca din punct de vedere teoretic sau ideal, sistemul
prestatiei este de inlaturat, insa cel putin in situatia actuala nu ne
putem dispensa de el. (Aplauze pe mai multe banci).

Aceasta convingere mi-am facut-o la sfarsitul anului 1918, iar
de atunci si pand acum, timp de 14 ani, s'a facut o experienta si
mai mare si s'a invederat ca inldturarea prestatiei ne duce la o
lipsa completd de mijloace, pentru a ne reface soselele. Se aduc
critici sistemului prestatiei. Dar cdrui sistem nu i se pot aduce
critici? S'a abuzat: conductori, picheri, ingineri, prefecti, au luat
prestatori si i-au intrebuintat sd le facd gradind! Se poate. Dar
mai mari abuzuri se fac cu banii. Si apoi banii nu se incaseaza asa
de usor ca prestatia; iar cateodatd deloc. Iar cadnd este vorba de
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abuzuri, este preferabil abuzul catorva zile de prestatie decét al
catorva milioane cari se ridica deodata printr’'o simpla iscalitura.

Deaceea, d-lor deputati, cred cad d. ministru al lucrarilor pu-
blice, ar trebui sd aiba mai mult curaj in chestiunea prestatiilor
si ar trebui sd conteze pe prestatie mai mult decéat pe orice, ca
mijloc de a-si face soselele. (Aplauze pe mai multe banci).

DI. M. Negura: Sa o intindeti si la soselele judetene.

DI. C. Busila: E drept, prestatia nu este o masura care va merge
la nesfarsit, are s& se schimbe sistemul; dar pentru moment este
singura admisibild. Si este foarte interesant sa faceti o socoteald cat
reprezintd zilele de prestatie in bani. Intr'o dare de seama a Ministe-
rului Lucrdrilor Publice, pe anul 1928, ultima pe care o am eu, gasesc
un tablou foarte instructiv cu evaluarea zilelor de prestatie la sfarsitul
anului 1926 si care reprezintd impozanta cifra de 959.250.184 lei.

DI. G. Ghitescu: Astazi reprezinta peste un miliard !

DI. C. Busila: Prin urmare, vedeti ce valoare reprezinta
prestatia. Cele cinci zile, care se cer unui om sa lucreze, adunate
de la atdtea milioane de prestatori din tara romaneascd, in afara
de cei cari platesc in schimb numerar, dau o suma care va poate
da d-voastra miliardul de care aveti nevoie pentru sosele. Prinur-
mare, tin mult sa insist asupra acestei prestatii.

DI. N. Mares, raportor: Sunt 20.000.000 zile.

DI. C. Busila: Tocmai, daca inmultiti cu 40 lei mediu, ca pret
al unei zile de lucru, face 800 milioane.

. G. Ghitescu: D-le Busila, iatd tabloul dat de minister,
pentru 36 judete: reprezintd 1.064.000.000 lei.

Dl. A., C. Cuza: Pentru toata tara ar veni atunci doud miliarde!

DI. C. Busila: D-lor deputati, dar daca am insistat foarte mult
asupra necesitdtii de a se da o atentie deosebitd prestatiei, imi voi
permite ca in aceasta parte ultima a cuvantdrii mele sa fac o caracte-
rizare a acestei legi. Fara supdrare, d-le ministru al lucrarilor publice,
dar legea care ni se prezinta este o lege cu caracter fiscal. Si tin sa
spun ca nu dl. ministru Valcovici a creat aceasta fiscalitate in materie
de drumuri; d-sa nu face decat sa continue fiscalitatea de la 1929,
ameliorand-o, recunosc, fiindca a redus unele taxe fata cu legea de la
1929 si chiar in comisiune a fost de multe ori foarte culant pentru a
admite noi reduceri; sunt convins ca si in sedinta publicd, daca se vor
face propuneri, are sa faca noi reduceri. (Aplauze pe mai multe banci).

D-lor deputati, este o lege cu caracter fiscal, care loveste foarte
mult in exploatatorii agricoli; nu vreau sa insist mai mult asupra
acestei chestiuni, asupra cdreia si deputat Ghitescu a facut o ma-
gistrald expunere. Dar vreau sd spun cateva cuvinte in privinta
exploatatorilor industriali cdrora li se aduce o mare lovire. Si am sa
va citez un singur caz pe care il gasesc intr'un memoriu ce a fost
prezentat si d-lui ministru al lucrarilor publice de catre exploatarile
forestiere; este cazul unei exploatari de o importanta medie, care
ar exploata anual 60.000 mc de rasinoase si 20.000 - 30.000 mc
de foioase si care ar plati 150 lei pe mc de rdsinoase, 120 lei pe mc
de foioase, plus 20 de lei la ha., plantatie si curdtat de parchete;
0 asemenea intreprindere ar plati 848.000 lei anual, ceeace repre-
zintd un impozit de opt la suta si daca tinem seama si de celelalte
sarcini fiscale ale exploatdrii se ajunge la un total de 35,42 la suta.
Este o suma destul de importanta. Se vede, dar ca numai pentru
drumuri o exploatare forestiera plateste opt la sutd; imi pare ca
pentru exploatdrile agricole acest impozit este ceva mai redus.

DIl. G. Ghitescu: D. ministru spunea 5,59, dar media in rea-
litate este mai mare.

DI. C. Busild: in exemplul pe care vi I-am dat, acesti opt la
suta impozit pentru drumuri, pentru o industrie medie, este cam
mult, cred ca acestei sume i se va face o reducere, dar in situatia
actuald, cand toate industriile trec printr'o criza groaznica si acest
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impozit este incarcat. Nu tin seama, bine inteles de celelalte im-
pozite indirecte, asupra cauciucurilor, benzinei, etc.

Acum am de spus cateva cuvinte asupra principiului de sine a
fiscalitatii ce se aplica pentru drumuri.

S’a luat un obicei, ca pentru asigurarea unor anumite servicii pu-
blice, s&@ nu mai ludm mijloace din bugetul statului, care este alimen-
tat de impozitele directe sau indirecte, pe care le pldtesc toti cetatenii,
toti contribuabilii statului, ci sé cream impozite speciale (Aprobdari).

Aceastd metoda este justificata in privinta impozitelor cari sunt
in legdturd cu serviciul pe care il face o organizare oarecare in stat.
De exemplu, este foarte natural sa se puna un impozit pe trasuri
si pe automobilele care circuld pe sosele, fiindca prin circulatia lor,
soselele se deterioreaza. Acest impozit este natural sa formeze un
fond pentru intretinerea soselelor, dar gdsesc ca la generalizarea
sistemului si la extinderea lui ar trebui sa se renunte.

Impozitele indirecte ce se pun pe cauciucuri, pe produse pe-
trolifere, pe marfurile ce sunt incdrcate in vagoanele de cale fe-
rata, etc., etc., sunt taxe create numai pentru ca sa cdpatédm
acele sute de milioane de care avem nevoie pentru drumuri.

Am aratat ce putem obtine prin sistemul prestatiilor, insa apli-
cat cu mai multd energie si convingere. Insa aceste taxe cred ca
nu sunt corespunzatoare unui sistem fiscal rational si cred ca ar
trebui sa ajungem sa stabilim in tara romaneasca o politica fiscala
rationalad si simpld, in care fiecare sa stie ce are de platit. Si, dupa
aceea sa vina rolul statului, ca sa repartizeze suma rezultata din
aceste impozite, asa cum nevoile tarii o cer.

Daca in o anumita perioada anormald, cum era in timpul raz-
boiului, s’a admis sa se facd un impozit special printr‘un timbru de
ajutor pentru invalizi, pentru bolnavi, pentru raniti, timbrul aplicat
pe scrisori, extinderea acestui sistem, intr'un timp normal nu are
sens Acelasi lucru as spune si despre timbrul de aviatie, daca as
vorbi acum despre el; nu are absolut nici un sens, ca s@ ma pui sa
platesc o taxd, printr'un timbru aplicat pe scrisori, ca s& cumperi
avioane. Pentru aceasta trebuie un sistem de impozite, in cadrul
unei rationale politici fiscale si o administrare a sumelor provenite
din impozite, in asa fel, ca toate nevoile statului sa fie satisfacute
printr‘o justd si rationald repartizare.

Din acest punct de vedere legea d-lui Valcovici este o lege fis-
cald, continuandu-se sistemul introdus prin legea dela 1929. Re-
cunosc ca sistemul prezinta foarte multd comoditate si deaceea si
dl. ministru Valcovici a gasit cd sistemul este bun si I-a mentinut;
d-sa va putea sa ne spund: nu am introdus eu acest sistem, dar
continui sa-l aplic, pentru ca aduce statului cateva milioane in
scopul refacerii drumurilor. Si poate si altii, daca ar fi in locul d-lui
Valcovici, ar face tot asa.

Cred insd cd vom ajunge sa se puna reguld, se va stabili o
politica fiscala rationald si atunci va dispare si acest sistem aplicat
azi in materie de drumuri, ca si in alte directii inca. Nu-mi fac iluzii
azi si nu am sa fac propuneri, cari sa amendeze acest impozit, ci
tin numai s@ mentionez ca acest sistem de impunere constituie
o greutate pentru ramurile de productie, dar in primul rand este
nerational si am speranta ca in viitor se va tine seama de aceasta
observatie principiala.

DI. V. Valcovici ministrul lucrarilor publice si al comu-
nicatiilor: S3-mi dati voie sa spun numai cateva cuvinte.

Dl. inginer Busila, probabil ca stie si din experienta sa de se-
cretar general, si mai cu seama din ardoarea cu care s'a ocupat
de soarta soselelor, dupd epoca secretariatului general, ca in ipo-
teza nefiscalitatii aceea pe care cu totii am dori-o, anume ca din
bugetul general al statului sé@ defalcam pentru fiecare trebuinta
gospoddreasca sumele necesare in astfel de ipotezd nu am reusit
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sa avem pentru sosele nici a cincea parte din suma necesara
intretinerii soselelor, nicidecum construirii.

Aceasta ne-a facut sa tinem deocamdata la acest sistem de-
fectuos, recunosc, al fiscalitatii impozitului ad-hoc.

Céand vom ajunge, cine stie cand, ca sa vedem perspective mai
bune si financiare, si de gospodarie de stat, atunci evident trebuie
aruncat peste bord acest sistem al fiscalitatii specifice, pentru a
ne ingloba in politica economicii generale rationale pe care o re-
comanda dl. inginer Busila.

DI. C. Busila: Sunt foarte satisfacut ca dl. ministru recunoaste
acest lucru. Este ceea ce doream si eu, caci nu aveam nici o
intentie a face o propunere pentru a schimba sistemul de fiscali-
tate, care formeaza baza proiectului de lege de care ne ocupam.

Pentru sutele de milioane de care aavem nevoie pentru dru-
muri, se poate pune o taxa, platita de fiecare vehicul care uti-
lizeaza drumurile; natural este un impozit progresiv, care va fi
cu atat mai urcat, cu cat vehiculul va fi mai greu, mai de lux. Al
doilea principiu care poate sa dea posibilitatea refacerii drumu-
rilor, este prestatia, caci o prestatie bine administrata, va reface
drumurile noastre in cétiva ani de zile.

D-lor deputati, acestea spuse, aproape am terminat ce aveam
de spus, cu privire la principiile proectului de lege al d-lui ministru
Valcovici, care, cu criticele pe care le-am facut aici, poate ca este
un proiect de lege bun.

imi pare bine c& in privinta clasificirii soselelor nu s’a mai
pus in lege criteriul largimii soselelor, cum era inainte. Inainte se
spunea: sosea nationald este aceea care are 26 metri largime;
judeteana atat, etc.; aceasta nu mai are nici un sens, cu atat mai
mult, cu cat bundtatea unei sosele nu depinde de largimea ei. In
Moldova avem sosele foarte frumoase, bune si largi, ca si in Mun-
tenia dar nu aceasta face bunatatea lor.

Astazi soselele se fac numai atat de largi cat este nevoie pentru
circulatie si chiar acolo unde soselele sunt largi, ar fi bine sd se
extindd acest sistem si sa se reduca partea carosabild la atata cat
este strict necesar. S’ar face o economie insemnatd, reducandu-se
partea carosabild la opt metri in loc de 20 metri largime; este ne-
cesar sa ramana partile laterale, care sunt acostamentele, pentru
circulatia pietonilor, a vitelor, parte, care sa ramana nepietruita.
in felul aceasta incontestabil c3 s'ar face sosele mult mai bune.

Ei bine d-lor, o bund parte din timp la noi s’a gresit, caci sa
cautat a se pietruii in acelasi fel toatd largimea soselei.

DI. C. Radovici: Trebuie s& se mai puna ceva: ingineri cu
tragere de inimd, conductori si controlori, cari astazi stau la
resedintd, fara sa iasa, caci au ajuns mari domni.

DI. C. Busila: Sunt absolut de parerea d-voastra d-le Rado-
vici, tin insa sa spun de aici, ca personalul tehnic, in general, este
absolut convins si patruns de datoria pe care o are si nu-i trebuie
decét un stimulent ca sa-si facd datoria.

fi trebuie exemplu bun si s& nu i se puna piedici cand are ceva de
facut; sa nu se intrebuinteze alte mijloace care nu au nimic comun
cu tehnica. De cate ori un inginer va gasi la organele superioare
principii de conducere, in afara de ceea ce stie ca trebuie pentru a
face si intretine bune sosele, si in mod corect, va opune rezistenta.

Trebue sd spun cd in intretinerea soselelor, tehnica are un
mare rol; dar in ultimul timp administratia soselelor a fost pre-
dominata de procedeuri in afara de tehnicd, care ne-au adus la
starea de astazi. Prin urmare, din punct de vedere, tehnic este
bine cd legea nu prevede detalii de ordin tehnic. Poate ca ar trebui
un articol, dar se poate si fara el, prevazand ca in regulamentul
legii drumurilor sau chiar in instructiuni speciale, se vor regula
toate chestiunile de ordin tehnic, asa cum se face in toate partile.
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Asupra zonei soselelor a insistat dl. Ghitescu, incat nu mai insist
si eu. Aici m’as alia cu d-nealui. Zonele soselelor sunt un mijloc de
abuz pentru personalul de sosele, sunt un teren de cultura pentru
cantonieri si picheri si poate ca si pentru altii mai de sus. Rostul zonei
soselei exista: pe aceste zone se pun materialele necesare pentru
intretinerea soselelor, pe zone se planteaza stélpii de telegraf si te-
lefon, conductele, etc. Dar astazi, cum se aplica aceste dispozitiuni?
Cantonierul, ca sa-si rezerve zona soselei, pune materialul tocmai
pe sosea, iar cand trece cate un automobil sau o trasura, pietrisul
se raspandeste pe sosea. De altminteri, in cele mai multe tari zona
soselei nici nu exista. La noi a existat inainte, dintr'un trecut inde-
partat pe care nu caut eu sa-| fixez; dar poate de atunci cand tere-
nul era foarte ieftin si nu avea o mare insemnatate cei cinci m. de
o parte si de alta a soselei. Astfel, s’a ajuns la acele suprafete mari
pe care le-a calculat d. Ghitescu si cdrora eu, cred ca ar trebui sa
le gasiti o utilizare mai bund. Aceasta chestiune a zonelor soselelor
ar trebui examinatd din nou. Poate cd zonele nu ar trebui complet
desfiintate, dar ar trebui sa se rezerve numai atata cat trebuie ca sa
se puna stalpii de telegraf, telefon si linia electrica, precum si con-
ductele de petrol, gaz, etc. Cu atat mai mult nu trebuie desfiintate
zonele, cu céat pe unele sosele exista asemenea conducte.

DIl. G. Ghitescu: D-lor deputati, voiu propune un amenda-
ment la discutia pe articole, in care sa se spund ca zonele nu pot
fi in nici un caz intrebuintate ca pascdtoare. Aceasta este nenoro-
cirea, intrebuintarea lor ca pascatoare.

DI. C. Busila: Dar in chestiunea tehnica trebuie sa atrag atentiunea
ca plantatia pe sosele nu se face numai pentru infrumusetare, ci si ca
o consolidare a acostamentelor soselelor. In afara de aceasta trebuie
sd recunoastem ca toate soselele din tarile civilizate au un deosebit
farmec tocmai prin aceste plantatii. Noi nu putem neglija acest as-
pect al soselelor noastre, mai ales fiindca suntem una din tarile cele
mai frumoase ldsate de natura si avem peisaje si pozitii admirabile,
care au o mare importanta turistica. Noi plecdm din tara noastra si
ne ducem in Nord, in Sud si in toate partile, pentru ca sa vedem un
munte frumos, sd vedem o priveliste frumoasa si cei mai multi dintre
noi Nu cunosc ceea ce avem la noi in tard; aceasta pentru ca nu avem
mijloacele de a ne duce prin tara, pentru ca nu putem circula usor pe
soselele noastre. Trebuie deci ca, din punctul de vedere al turismului,
sd se dea oarecare importanta acestei chestiuni. Incontestabil, sunt
o multime de mijloace prin care putem sa atragem chiar pe strdini
sa vie sa ne viziteze tara. Aceasta insa ar fi ceva mai greu, fiindca
suntem asezati cam excentric. Cel putin, insd, pentru romani, trebuie
luate masuri, ca soselele sa fie plantate, pentru ca turistul sa caldto-
reasca pe aceste sosele cu placere.

DI. C. Radovici: Nu numai in strdindtate se gdsesc sosele
frumoase si in felul celor semnalate de d-voastra, dar chiar peste
Carpati sunt sosele foarte frumoase, muncite de cantonieri, cu
plantatii de-a lungul lor, unde nu se face pascaturd, iar produsul
era al cantonierului, care era interesat ca parte si la intretinerea
soselei si a arborilor fructiferi.

Desigur, este bunad si fiscalitatea, dar ceea ce trebuie pus in
lege este coordonarea in aceastd privintda. Cantonierul sa-si aiba
portiunea lui si sa aiba un imbold pentru intretinerea soselei, asa
cum se facea dincolo de Carpati. Astazi insa prin schimbarea de
ingineri si cand spun aceasta ma gandesc la aceea ca am avut
sosele cu care ne puteam mandri, asa cum d-voastra laudati
soselele din strdindtate — astdzi prin schimbarile din conducerea in
serviciul judetului a unor ingineri, cari nu ies pe sosea si neiesind
ei, nu ies cantonierii — si nu spun aceasta ca o reguld generala,
ci vorbesc de anumite judete, astdzi din cauza acestor schimbari,
soselele sunt foarte prost intretinute.
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DIl. G. Ghitescu: Plantarea soselelor noastre, in conditiile ac-
tuale, este o risipd nemaipomenita. Mii de pomi au fost plantati si
astdzi nu mai exista niciunul; au fost scosi din pamant, cu radacina
cu tot. De ce? Pentru cd nu avem o politie a drumurilor. Decat sa
plantezi si sa nu aperi plantatia, este mai bine s nu plantezi de loc.

C. Busila: D-le presedinte, d-lor deputati, in legatura cu soselele
este o chestiune asupra cdreia va atrag atentia si rog ca dl. ministru
al lucrarilor publice, care este un tehnician, sa-i dea o cat mai mare
atentie. Este chestiunea materialului de sosele, a studiilor necesare,
cari trebuie urmarite, pentru aceasta si a laboratoarelor de incercat
materiale. Daca noi am fi avut 0 asemenea organizatie, multe lucruri
nu le-am fi facut si multe economii am fi putut realiza. Dacd noi am fi
avut aceasta organizatie de cativa ani, toata lumea ar fi stiut ce este
acea amiezitd, care se pune pe sosele; chestiunea s'ar fi studiat in
cunostintd de cauza si s'ar fi evitat atatea pagube. In orice caz cred
cd, cel putin pentru viitorul soselelor romanesti, trebuie organizat
stiintificeste studiul materialului pe care il avem in tard, alegerea
celui mai bun material, tinerea in curent cu ce se face in straindtate
si in laboratoarele de aceasta specialitate. Pentru aceasta cred ca
este bine sa se afecteze in buget un fond special pentru aceste studii.

Chestiunea ridicaté de dl. deputat Ghitescu, formeaza ultima
parte de care ma voi ocupa. Este vorba de politia drumurilor, ches-
tiune care la noi trebuie privitd nu numai din punctul de vedere al
jandarmului, care se vede pe sosea, dar din punctul de vedere al cir-
culatiei. Nu existd tara civilizata unde sa nu fie reglementata Iatimea
rotilor vehiculelor cari circuld pe sosea si care taie materialul de aco-
perire a platformei soselei; nu este tara pe lume unde sa nu se regle-
menteze modul de a stationa pe sosea si chiar modul de a se circula.

Nicdieri nu existd o mai mare dezordine in circulatia pe sosele,
cum este la noi. Dupd aceea urmeaza si plantatia soselelor; nu sun-
tem poate destul de civilizati ca s&@ ne dédm seama ca un copac, care
este pus pe marginea soselei, este pus ca sa serveasca si mie si celui
care vine dupa mine, sd ma umbresc la el si s& ma bucur de frumuse-
tea lui; prin urmare, trebuie din cand in cand ca acei cantonieri sa faca
paza si a plantatiilor de pe sosele. Dar mai este si o chestie de edu-
catie a celor care circula si o chestie de disciplind a celor cari trebuie
sd aplice masurile de politie, pentru ca de multe ori tocmai cei care
trebuie sa le aplice, sunt cei care le calca: prin urmare, trebuie o ma-
sura disciplinard pentru acestia. Trebuie, apoi, dupa aceea, sa se faca
si educatia morala ca sa-si faca datoria si nu altceva decat datoria.

Incontestabil legea, cum are sa iasa de aici, are sa fie o lege,
dar o lege este bunad, este mai putin buna, sau este rea. Cea mai
buna lege insd da rezultate dupa modul cum este aplicata. Si
aici este toatd chestiunea: modul cum va fi aplicatd noua lege a
drumurilor. In aplicarea unei legi de importanta acesteia, trebuie
sa se dea autoritate celor care o au de aplicat si trebuie sa aiba
raspunderea si destula independenta pentru a o putea exercita.

Sa cereti persoanelor ce vor fi insarcinate cu aplicarea legii:
conceptii tehnice, spirit de ordin administrative sa fie patrunse
de principiile de cinste si poate de acesta este mai multd nevoie,
chiar de céat cunostintele tehnice. Conducatorii sa fie patrunsi de
energie si de spiritul de dreptate.

Asa cum este conceputa legea si cum are sa iasa de aici, am cre-
dinta ca va constitui un inceput de o codificare in materie de politica
a drumurilor. Prin buna aplicare a acestei legi se va pune in evidenta
poate anumite lipsuri si va urma necesitatea de anumite completari;
as dori ca cei ce vor urma d-lui ministru Valcovici, in conducerea
Departamentului Lucrarilor Publice, sd nu caute sa rdstoarne ce s'a
facut, ci sd caute sd completeze si sd imbunatdteasca ceeace se va
constata ca este necesar sa fie modificat si cu acea ocazie doresc sa
ajungad a se elimina si acea fiscalitate excesiva. (Aplauze).
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Programul celui de-al XV-lea Congres National
de Drumuri si Poduri din Romania

lasi, ,19-22 septembrie 2018

MIERCURI 19 SEPTEMBRIE 2018

Ora 12.00-18.00 inregistrarea partici-
pantilor (etajul 2 Palas Mall)

Ora 18.00-19.00 Deschiderea expozitiei
(sala Atrium din Palas Mall, Nivel - 1)

Ora 19.30-23.00 Cocktail de bun venit
(sala Chopin + Vivaldi, etajul 2 Palas
Mall)

JOI 20 SEPTEMBRIE 2018

Ora 8.00-9.00 Inregistrarea participanti-
lor (sala Rossini + Verdi, parcul Palas)

Ora 9.00-10.45 Deschiderea Congresu-
lui. Mesaje, Rapoarte generale teme
strategice (sala Rossini + Verdi, parcul
Palas)

Prezentarea raportului TS 1: prof.dr.
ing. Gheorghe LUCACI

Prezentarea raportului TS 2: conf.dr.
ing. Valentin ANTON

Prezentarea raportului TS 3: conf.dr.
ing. Gavril HODA

Ora 10.45-11.15 Sesiune de postere
(sala Atrium din Palas Mall)

Pauza de cafea
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Ora 11.15-12.30 Desfasurare sesiune
TS 1 - Infrastructura rutiera sustena-
bild (sala Rossini + Verdi, parcul Palas)

Moderator: S.l. dr. ing. Corina CHIOTAN

Prezentarea lucrarilor:

1. Calibrarea si rafinarea metodologiei de
evaluare a starii tehnice a podurilor -
Cristina Romanescu, George Istrate,
Ana-Maria Besliu (CESTRIN)

2. Raspunsul structural la actiunea dina-
micd a unui pod cu structurd mixta
otel-beton - Maria-Cristina Scutaru,
Cristian-Claudiu Comisu, Nicolae
Taranu, Gheorghita Boaca (Universita-
tea Tehnicd ,Gheorghe Asachi” Iasi)

3. Dezvoltarea de sisteme moderne pen-
tru poduri compuse in Romania -
Elena Metes (SSF-RO S.R.L.), Dragos
Alupoaie (C.N.A.I.R.), Guido Retter
(SC RETTER PROJECT MANAGEMENT
SRL), Sergiu Enache (SSF-RO S.R.L.),
Edward Petzek (SSF-RO S.R.L.)

4. Contrasdgeata suprastructurii podurilor
- Victor Popa (ASTR, CNCisC)

5. Solutiile ViaCon Romania pentru poduri,

podete si pasaje rutiere - intre inovatie
si performantd - Mircea Hincu (VIACON
Romania)

Dezbateri pentru TS 1.

Ora 12.30-14.00 Masa de pranz la Hote-
lul unde sunteti cazat

Ora 14.30-16.00 Desfasurare sesiune
TS 1 - Infrastructura rutierd sustena-
bild (sala Rossini + Verdi, parcul Palas)

Moderator: prof. dr. ing. Carmen RA-
CANEL

Prezentarea lucrarilor:

1. Mixturi asfaltice cu zgura de furnal si pu-
dreta de cauciuc - Roxana Ungureanu
(CESTRIN), ing. Georgeta Grisic (CES-
TRIN), Carmen Ra&canel (Universita-
tea Tehnica de Constructii Bucuresti),
Mihai Dicu (Universitatea Tehnicd de
Constructii Bucuresti)

2. Aplicatia software civil site design si
proiectarea drumurilor - Peter Bloom-
field (Civil Survey Solutions Australia),
Florin Balcu (S.C. Australian Design
Company), Nicoleta Poenaru (S.C. Aus-
tralian Design Company)
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3. Eficientizarea intretinerii drumurilor
publice locale - Andrei Ababii, An-
drei Cuculescu (Republica Moldova -
Administratia de Stat a Drumurilor)

4. Analiza stérii tehnice a retelei stra-
dale cu ajutorul software-ului E.S.T.S.
- Flavius-Florin Paval (C.N.A.I.R),
Mihai Dicu (Universitatea Tehnica de
Constructii Bucuresti)

Dezbateri pentru TS 1;

Ora 16.00-16.30 Sesiune de postere
(sala Atrium din Palas Mall)

Pauza de cafea

Ora 16.30-18.00 Desfasurare sesiune
TS 1 - Infrastructura rutiera sustena-
bild (sala Rossini + Verdi, parcul Palas)

Moderator: prof. dr .ing. Florin BELC

Prezentarea lucrarilor:

1. Tehnici si tehnologii de imbunatatire
a terenurilor slabe de fundare - Oana
Elena Colt (Universitatea Tehnica ,Ghe-
orghe Asachi” Iasi), Irina Lungu (Uni-
versitatea Tehnicd ,Gheorghe Asachi”
Iasi), Ovidiu Mugurel Laicu (DRDP
Iasi), Anghel Stanciu (Universitatea
Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iasi)

2. Modelarea numerica a sistemului ram-
bleu-teren ranforsat prin coloane de
pamant stabilizat - Claudiu Constantin
Popa (Universitatea Tehnica ,Gheorghe
Asachi” Iasi), Andreea Cristina Bitir
(Buliga) (S.C. Proexrom S.R.L., Iasi),
Vasile Musat (Universitatea Tehnica
»~Gheorghe Asachi” lasi)

3. Cai pentru obtinerea unor structuri ru-
tiere de calitate - Prof. Dr. Bernhard
Hofko (TU Wien, Institute of Transpor-
tation. Laboratory for Road Enginee-
ring

4. Modelarea structurilor rutiere luand in
considerare proprietatile termofizice
ale straturilor din beton asfaltic - Paul
Marc, Gheorghe Lucaci, Andrei Forton,
Alin Buzuriu, Anda Ligia Belc (Universi-
tatea Politehnica Timisoara)

5. Utilizarea mixturilor asfaltice perfor-
mante in structuri rutiere pe drumuri
cu trafic greu - Ana - Maria Crista-
che, Carmen Racanel, Adrian Burlacu
(Universitatea Tehnicad de Constructii
Bucuresti)

Dezbateri pentru TS 1;

Ora 19.30-23.00 Dineu oficial (sala Cho-
pin + Vivaldi, etajul 2 Palas Mall)

VINERI 21 SEPTEMBRIE 2018

Ora 9.00-10.45 Desfasurare sesiune TS 2
- Mobilitate, trafic si sigurantd rutiera
(sala Rossini + Verdi, parcul Palas)

Moderator: ing. Cristian ANDREI

Prezentarea lucrarilor:

1. Schimbadri de paradigma in evaluarea
cererii de transport urban si elaborare
a prognozelor - Cristian Tosa (Univ.
Tehnica Cluj-Napoca)

2. Aplicatia software Civil Site Design si si-
guranta rutierd - Shane O’Rorke (Civil
Survey Solutions Australia), Florin
Balcu (Australian Design Company Ro-
mania), Rdzvan Campean (Via Logiq)

3. Proiectarea elementelor de siguranta
rutierd tinand cont de impactul aces-
tora asupra traficului si mediului - An-
drei Florin Clitan, Gavril Hoda (Univ.
Tehnica Cluj-Napoca)

4. Solutii moderne de gestionare a traficu-
lui si de crestere a sigurantei utilizato-
rilor infrastructurilor de transport rutier
- Ion Dedu (Swarco Traffic Roménia)

5. Comportarea in timp a sistemelor de
protectie Tmpotriva hazardurilor na-
turale - Dorin Vasile Moldovan (Univ.
Tehnica Cluj-Napoca)

Dezbateri pentru TS 2.

Ora 10.45-11.15 Sesiune de postere
(sala Atrium din Palas Mall)

Pauzd de cafea

Ora 11.15-12.30 Desfasurare sesiune
TS 2 - Mobilitate, trafic si siguranta
rutiera (sala Rossini + Verdi, parcul
Palas)

Moderator: ing. Cristian ANDREI

Prezentarea lucrarilor:

1. Cresterea gradului de siguranta al cir-
culatiei prin utilizarea unui sistem de
management al semnalizarii rutiere
- Mihail Gabriel Toma, Flavius Paval
(C.N.A.I.R.), Mihai Dicu, Valentin Anton
(Univ. Tehnica de Constructii Bucuresti)

2. Factorii ce influenteaza gradul de sigu-
rantd rutierd a retelei rutiere - Cristian
Andrei, Flavius Paval (C.N.A.L.R.)

3. Consideratii privind evolutia traficului
rutier pe reteaua de drumuri natio-
nale si autostrazi din Romania - Robert
Adrian Sandu, Carmen Racdnel (Univ.
Tehnica de Constructii Bucuresti)

4. Managementul integrat al sigurantei
retelei existente de drumuri din Repu-
blica Moldova: de la colectarea de date
pana la tratare si evaluare - Ilie Brici-
caru (Univ. Tehnicd a Moldovei)

Dezbateri pentru TS 2.

Ora 12.30-14.30 Masa de pranz la Hote-
lul unde sunteti cazat

Ora 14.30-16.00 Desfasurare sesiune
TS 3 - Mediu si schimbari climatice
(sala Rossini + Verdi, parcul Palas)

Moderator: prof. dr. ing. Mihai ILIESCU

Prezentarea lucrarilor:

ANULXXV  drumuri
NR.182(251) poduri

1. Inlocuirea filerului de calcar cu filer din
slamurile uzinelor sodice in mixtura
asfaltica ecologica - Catdlina Lixandru
(CESTRIN), Mihai Dicu (Univ. Teh-
nica de Constructii Bucuresti), Geor-
geta Grisic (CESTRIN), Bogdan Andrei
(Proex Construct)

2. Evaluarea cantitativd a emisiilor de
CO2E si a consumului energetic aferent
diverselor strategii de interventie - Mi-
haela Condurat (D.R.D.P. Iasi)

3. Analiza exploratorie a gradului de po-
luare a mediului din activitatea de
transport cu ajutorul statisticii spatiale
- Petru Maran, Rodica Cadar, Melania
Boitor (Univ. Tehnicd Cluj-Napoca),
Marius Burduhos (Asociatia MOS - Mo-
bilitate Sustenabild), Mihai Dragomir
(Univ. Tehnica Cluj-Napoca)

Dezbateri pentru TS 3.

Ora 16.00-16.30 Sesiune de postere
(sala Atrium din Palas Mall)

Pauza de cafea

Ora 16.30-18.00 Desfasurare sesiune
TS 3 - Mediu si schimbari climatice
(sala Rossini + Verdi, parcul Palas)

Moderator: prof. dr. ing. Mihai ILIESCU

Prezentarea lucrarilor:

1. Influenta imbracamintilor rutiere in re-
ducerea poludrii fonice pe drumurile
publice din Roménia - Gavril Hoda,
Ilinca Mirela Beca (Univ. Tehnica Cluj-
Napoca), Cornel Fustos (Drum Expert
Consult SRL), Rainer Brandsch (MDC-
Tec Systems Germany)

2. Monitorizarea impactului ambiental pro-
vocat de infrastructura rutierd - Ioan
Gradinariu (VEDRUM SRL Iasi)

3. Solutii tehnice pentru evitarea calami-
tatilor pe drumurile forestiere - Ade-
lin Stirb, Paul Marc, Gheorghe Lucaci,
Andrei Forton (Univ. Politehnica Timi-
soara), Andrei Hrib (Directia Silvica
Timis)

4. Solutii in domeniul sigurantei circulatiei
cu rol de atenuare a impactului asupra
mediului - Nicolae Ciont, Remus Cio-
can, Gavril Hoda (Univ. Tehnica Cluj-
Napoca)

Dezbateri pentru TS 3;

Dezbateri.

Rezolutia Congresului.

Inchiderea Congresului.

SAMBATA 22 SEPTEMBRIE 2018

Ora 9.00-17.00 Vizita tehnica pe Dru-
mul National DN 28B. Masd de pranz
la Cotnari.
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Inginerii isi spun cuvantul:

Noi ipoteze tehnice privind prabusirea
viaductului ,,POLCEVERA” din Italia

Imediat dupa catastrofa generata de prabusirea viaductului ,,Morandi” (,,Pol-
cevera”) din Italia au aparut diverse opinii privind cauzele colapsului incepand
de la un potential atac terorist si terminand cu ipoteze mai mult sau mai putin
plauzibile din punct de vedere tehnic. Ultimul numar al publicatiei ,NEW CIVIL
ENGINEER"” publica un comentariu in care sunt prezentate punctele de vedere
ale unor profesori, ingineri, specialisti in domeniul podurilor.

Se exclude un esec g_;eotehnic

Profesorul asociat Antonio Brencich,
de la Universitatea din Genova, a declarat
ca exclude ipoteza ,unui esec geotehnic”
drept cauza a prabusirii podului care a dus
la moartea a 43 de persoane dupa ce o
portiune de 250 de metri de beton s-a des-
prins din structura acestuia.

Anterior, se credea cad o ploaie toren-
tiald ar fi afectat fundatia turnului princi-
pal. Profesorul Brencich a respins aceasta
posibilitate declarand ca ,,singurul lucru
care ma face sa cred ca nu a fost o
problema geotehnica este acela ca nu
se vede ,rotatia” turnului”. In momen-
tul prabusirii a fost o ploaie scurta de vara,
dar iarna si primavara exista apa tot tim-
pul la baza turnului. Existd, intr-adevar, ,,0
serie de urme” in zona prabusirii generate
nu de un fulger real ci de scurtcircuitarea
masiva a liniilor de cale ferata electrificate
din apropiere.

Corodarea de stres?...

Profesorul Brencich face parte dintr-
0 grupd de lucru de sase specialisti de-
semnatd de Ministerul de Infrastructurd
si Transport din Italia pentru a raporta in
termen de 30 de zile Guvernului primele
constatari ale catastrofei. Acesti specialisti
au confirmat faptul cd fenomenul de coro-
ziune a fost investigat cu mare atentie ca
posibila cauza a prabusirii. Profesorul Bre-
nich confirma faptul ca de pe pod se pu-
teau observa urme de coroziune. Dar, mai
declara acesta: ,cand ati condus ma-
sina pe pod, ca soferi ati putut vedea
pe suprafete destul de mari aceasta
coroziune, dar nu ati putut vedea si
starea cablurilor. Ca inginer, eu fac
deosebirea intre aceasta coroziune de
suprafata deoarece stiu ca structura
portanta este ceva cu totul diferit”.

El a mai afirmat ca este totusi posibil un
fenomen denumit ,coroziune de stres”,
acesta reprezentand o forma acceleratd de
coroziune cand materialul este supus atat
»Stresului de tractiune” cat si unui ,mediu
coroziv”. Aceasta ar putea explica deterio-
rarea rapida a cablurilor de sustinere, ada-
ugand si faptul cd anchetatorii studiaza, de
asemenea, si lipsa otelului de armare in
structura turnului.

O proiectare ,,Potential periculoasa”

~Motivul pentru care acest colaps
e neobisnuit este si acela ca, daca va
uitati la dimensiunea turnului, acesta a
fost rupt, fragmentat in bucati mici”, a
declarat Brencich. , Iar daca va uitati ,la
ruine” si eliminati cablurile de preten-
sionare ceea ce vedeti este un procent
foarte scazut de bare de otel”. Si, a mai
continuat specialistul, ,,cand vedeti o pra-
busire a unui pod modern veti vedea
o multime de armaturi, dar aici sunt
foarte putine, ceea ce vedeti este un
procent foarte scazut de bare de otel.”

Inginerul structurist a mai declarat ca
au fost intotdeauna probleme cu podul si a

mai vorbit despre ele in anul 2016 in pu-
blicatia ,,Ingegneri.info”. Brencich a mai
spus ca podul avea probleme de ,scurgere
concreté" cu variatii de pana la 8 milime-
ri, de-a lungul suprafetei sale. Disconfor-
tuI a fost legat si de ,elementele de fluaj”
(variatie continua si lenta a eforturilor uni-
tare si a deformatiilor materialelor supuse
unor solicitari continue de duratd) si chiar
»ceva diferit fata de ce a fost proiectat”.
Dificultatea analizei este extrem de sen-
sibild in raportul unor cauze datorate unui
defect material sau a unuia de proiectare.
Profesorul Antonio Brencich si echipa sa
au subliniat ca ,proiectarea puntii” a fost
potential periculoasd deoarece la momen-
tul respectiv structura turnului, cablurile si
puntea au fost determinate static: conclu-
zia? o structura cu o singura incarcatura
de cale si fara redundanta. ,,Acest lucru,
afirma Brenich ar insemna ca, daca un
singur cablu ar esua, intregul pod se
va prabusi”...
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CALIFORNIA:
Drumurile proaste costa

Un studiu realizat de un grup na-
tional de cercetare in domeniul
transporturilor releva faptul ca
drumurile proaste i costa pe so-
ferii californieni 61 miliarde de do-
: lari anual. Analiza a fost efectuata
pentru un autovehlcul mediu in cele mai mari zone urbane ale sta-
tului, sub forma costurilor suplimentare generate de conducerea
pe drumuri deteriorate. Se iau n calcul si timpul si combustibilul
consumat din cauza congestionarii precum si costul financiar al
accidentelor de trafic. Situatia este si mai grava in ceea ce priveste
podurile: 56 la sutd au peste 50 de ani iar peste 1500 sunt defici-
tare din punct de vedere structural. in ceea ce priveste siguranta,
numai in perioada 2012-2016 un numar de 15.730 de persoane
si-au pierdut viata in accidente rutiere (o medie de 3146 decese pe
an). Anomaliile de circulatie datorate starii precare a carosabilului
au constituit un factor care a generat pierderi de 9,3 miliarde de
dolari numai in anul 2016. in fiecare an se transport3 in California
pe cale rutierd marfuri in valoare de 2,8 trilioane de dolari. Pro-
iectarea, construirea si intretinerea infrastructurii de transport in
California este sustinuta de 419.790 locuri de munca (cu norma
intreagd), lucratorii castigand 17,8 miliarde de dolari anual.

FRANTA:
Se trag invataminte

Dincolo de ecoul si intensitatea
tragediei prabusirii recente a vi-
aductului italian din zona Genova
exista si o latura beneficd imbu-
curatoare. Foarte multe tari fsi
revizuiesc strategiile de monitori-

A zare Si prevenire a unor asemenea
evenimente. Oficialitatile franceze au confirmat faptul ca aproxi-
mativ 33 la sutd dintre poduri necesitd reparatii. Vestea bund este
aceea ca in mare parte aceste reparatii vor fi relativ mici si aceasta
datorita unei intretineri corespunzatoare de-a lungul timpului. Dar,
aproximativ sapte la suta dintre structuri au probleme grave, unele
urmand a fi reconstruite aproape complet, iar altele chiar demolate
si inlocuite. O serie de specialisti din industria constructiilor din
Franta au declarat ca datele oficiale nu sunt intru totul corecte,
multe dintre poduri nefiind macar evaluate in mod corespunzator.
Ministerul de Transport al Frantei propune un buget de un miliard
de euro/an pentru reparatia podurilor. Fara aceste cheltuieli pana la
sase la sutd dintre podurile existente in Franta ar putea fi inchise.

MAREA BRITANIE:

S-a deschis ,Sunderland’s Northern Bridge”
~Sunderland’s Northern Bridge” s-a deschis la data de 29 au-
gust a.c. dupa o intarziere de patru luni. Podul din beton si otel,
are o lungime de 336 de metri, cu doua cai de rulare pe raul

Editorial B Ecological transportation:
Coverings for bike lanes .......ccooviiiiiiiiiiiic n

C.N.A.I.R. W Retrospectiva lunii august:
Pod suspendat peste Dunare in zona Braila ............ceevenene.

D.R.D.P. Iasi B Milisauti, jud. Suceava:

Podurile in lupta neincetata cu inundatiile .............cc.cuenee. m
Topografie B Lucrari topografice efectuate la ridicarea

unui tronson de drum comunal DC 48 prin intermediul
instrumentelor moderne ........c..cocoviviiiiiiiiii e
Poduri B Podul - creatie, trdire si cunoastere:

Poduri din beton armat (II).......cccooviviiiiiiiiiiiiiiinaaes m
Utilaje Wirtgen Group in actiune B Constructia drumurilor:
Toata forta Wirtgen Group pentru reabilitarea

celui mai mare aeroport din TUrCia ......oovvieiiiiiieiiiiiinennns

Patrimoniu rutier B Supravietuitor al ,Marii Uniri*:

Podul secular de 1a Crasna ........oevevevneneieineeniieanenenenennnnns m
IN MEMORIAM HW ,Un drumar mai putin,
o lacrimad mai mult!”...ing. Mihai Radu Pricop...........c......... m

Aniversare B Ziua Drumarilor:
Acestia sunt drumarii ROMANIEI «..cuuvvneenieniiiieiieieieeieennens m

Restituiri B Problema drumurilor (II): Dezbaterea Legii
Drumurilor propusa de dl. Victor Valcovici, ministrul
lucrarilor publice si al comunicatiilor (1931-1932) .............

A.P.D.P. B Un pas pentru drumuri sustenabile:
Programul celui de-al XV-lea Congres National
de Drumuri si Poduri din ROMANIa ......ccvvvviviiiiniiiinieniinennes E

Actualitate B Inginerii isi spun cuvantul:
Noi ipoteze tehnice privind prabusirea
viaductului ,POLCEVERA” din Italia........cccoovviiiiiiiiiiiinnnns m

Wear, patru benzi pentru autove-
hicule si rute dedicate pietonilor
si biciclistilor. Turnul central de
sustinere are o indltime de 105
metri, reprezenténd o adevarata
provocare pentru proiectanti si
constructori. Construit in aer
liber, pe canalul Ghent din Belgia, acesta ,a consumat” 1550 tone
de otel si circa 550 tone de beton. Lucrdrile au inceput in luna mai
a anului 2015 in cadrul unui buget de 129 milioane de euro. incé
doua lucruri importante ar mai fi de remarcat si anume: 1. numele
podului a fost ales printr-un vot public (din trei nume) la care au
participat peste 10,000 de persoane saptamanal; 2. podul a fost
garantat pentru o perioada de viata de 120 de ani, iar ridicarea
turnului principal a constituit o adevadratda demonstratie de ingi-
nerie si profesionalism.
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