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Al XV-lea Congres National de Drumuri si Poduri - lasi, 19-22 septembrie 2018:

Specialistii vorbesc despre o Romanie

cu drumuri inteligente

»Omul trebuie avutin atentia noastra”, a fost una dintre ideile reiesite din dezbaterile celui de-al XV-lea Congres National
de Drumuri si Poduri desfasurat la lasi. ® Trebuie sa ne gdndim ca ,,méine” vor fi autovehicule inteligente, iar Roménia nici
macar nuadiscutattemaintroduceriiinfrastructuriiinteligente. # Romanii sunt capabili de a proiecta si executalucrari care
sa contribuie la progres. ® Editia din acestan acongresuluis-adesfasurat sub deviza,,Un pas pentru drumuri sustenabile”.

anifestarile editiei a XV-a a Congresului National de Dru-

muri si Poduri de la Iasi au debutat cu salutul transmis
participantilor de catre presedintele APDP Romaénia, conf.univ.dr.
Valentin ANTON, spunand ca ,APDP este una dintre cele mai vechi
asociatii profesionale din Roménia, iar Congresul, ca manifestare,
in 2019 va implini 50 de ani de organizare neintrerupts. In toti
acesti ani, asociatia a incercat s mentind un echilibru neutru,
stabilit incd de la infiintare, fiind o asociatie eminamente tehnica,
incercdnd sd se mentind departe de patimile politice”. Au urmat
discursurile oficialitatilor locale, incantate sa fie gazdele druma-
rilor. Astfel, prefectul judetului Iasi, ec. Marian SERBESCU, a
spus ca ,pot spune ca sunt foarte apropiat de specialistii din acest
domeniu, deoarece tatdl meu a contribuit la pregétirea viitori-
lor specialisti din drumuri, absolventi ai faculdtii CFDP de la Iasi.
De asemenea, am desfasurat impreunda nenumdrate actiuni de
rezolvare a unor situatii punctuale. Pentru perioada urmatoare,
breasla drumarilor are o misiune dificild, deoarece trebuie sa im-
plementeze urgent proiectele de construire a primelor autostrazi
din Moldova. Infrastructura de aici trebuie imbunéatatita, prin con-
struirea de autostrazi, deoarece aceasta zond este dependenta de
legéturile cu vestul si capitala tarii”.

La réndul sau, presedintele Consiliului Judetean Iasi, ing.
Maricel POPA, a apreciat cd organizarea acestui eveniment este
,0 recunoastere a meritelor Iasului, dat fiind ca este pentru a tre-
ia oara cdnd Congresul se desfasoard in Capitala Moldovei. Tot-
odatd, Regionala de drumuri de la Iasi este cea mai mare ca
arie de competentd, motiv pentru care ne dorim cu totii drumuri
nationale de calitate si o infrastructura rutierd care sd ajute la
dezvoltarea comunitatilor locale. Chiar de azi incepem un proiect
de reparatii pe 300 km de drumuri judetene”, a declarat Maricel
Popa. in final, primarul municipiului Iasi, ing. Mihai CHIRICA,
a subliniat cd ,nevoile Iasului in materie de infrastructurd sunt
foarte mari, iar Guvernul este cel care trebuie sa aiba grija la

o S AR = :
viitorul tarii si s& faca din infrastructura o prioritate. Specialistii
participantii la Congres trebuie sa aibd in vedere construirea
grabnica a Autostrazii A8, pentru care au nevoie, in continuare,
de sprijinul Guvernului Roméniei. Am o colaborare foarte bund
cu cadrele didactice de la Universitatea ,,Gh. Asachi”, in special
de la Facultatea de Constructii si Instalatii, unii prezenti aici, in
dezvoltarea edilitard a municipiului Iasi”.

in calitate de vicepresedinte al Comitetului de Organizare
al Congresului, ing. Narcis Stefan NEAGA, directorul gene-
ral al CNAIR, a mentionat faptul ca ,activitatea de intretinere si
de investitii in infrastructura rutierd necesita eforturi sustinute
din partea decidentilor, in special in ceea ce priveste partea de
finantare. Noi stim realitatea si ea trebuie expusa, chiar dacd
acest lucru presupune, uneori, un anumit curaj si chiar anumite
riscuri. Avem intrebdri simple si normale, la care cu totii asteptam
si ne dorim solutii. De cele mai multe ori solutiile simple sunt
cheia rezolvarii problemelor complicate. Majoritatea drumurilor
si podurilor din Roménia au fost proiectate si executate de cétre
specialistii nostri. Rezultatele noastre foarte bune ar trebui apre-
ciate, asa cum se intdmpla in celelalte tari. Este important s& ne
facem auzitd vocea ca profesionisti, ca oameni cu experienta in
acest domeniu”, a declarat directorul general al CNAIR.

in urma declaratiilor oficialitétilor, organizatorul principal al
congresului, conf. dr. ing. Valentin ANTON, presedintele APDP
Romania, a mentionat faptul ca dorintele roménilor se regasesc
deja in documentele programatice privind infrastructura. ,Avem
un MasterPlan general de transport in care se regdsesc dorintele
poporului romén. Este un domeniu dinamic, in continud transfor-
mare, care se actualizeazd permanent, si la care noi trebuie sd
ne aducem permanent contributia, ca profesionisti”, a completat
presedintele APDP.

in cadrul Congresului National de Drumuri si Poduri au fost
sustinute teme de cdtre specialisti din tara si din strainatate (Re-
publica Moldova, Australia, Austria, Germania, Polonia si Bulgaria).

Se poate spune cd profesionistii in infrastructura rutiera au
tratat cu mare seriozitate o paletd largd de teme, incepand cu
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Participantii la Congresul National de drumuri si poduri si lo-
cuitorii municipiului Iasi au admirat exponatele expozitiei de
echipamente si utilaje dedicate infrastructurii rutiere, mani-
festare gazduita de PALAS Iasi, cel mai impresionant complex
comercial si de turism din Romania. in deschiderea expozitiei,
directorul general regional al DRDP 1Iasi, Ovidiu Mugurel
LAICU, a subliniat importanta investitiilor in logistica nece-
sara intretinerii drumurilor. ,,Iasul este un oras istoric, este
orasul care a dat tarii prima universitate, locul in care s-au pus
bazele invatamantului tehnic din tara noastra. Totodata, Iasul
este un oras in plina transformare, care se dezvolta si prin
aportul specialistilor crescuti aici”, a declarat Ovidiu Mugu-
rel Laicu. Pe la fiecare stand am admirat, alaturi de vizitatori,
exponatele dar si prezentarile produselor sau serviciilor din
panoplia firmelor care-si desfasoara activitatea in domeniul
infrastructurii rutiere. Si aici trebuie sa remarcam prezenta,
pe langa firmele romanesti, a unor companii straine, unele
dintre ele cu filiale aici. De asemenea, Directia Regionala de
Drumuri si Poduri Iasi a expus publicului larg, in parcarea de
la Prefectura judetului Iasi, cele mai moderne autoutilaje si
echipamente achizitionate in ultimii ani. Deserventii acestora
au prezentat numerosilor curiosi demonstratii de virtuozitate
cu utilajele, raspunzand totodata la intrebarile curiosilor.

proiectarea, executia, consultanta si administrarea. Iatd cateva
dintre temele dezbdtute in cadrul Congresului: ,Infrastructura
rutiera sustenabild”, ,Poduri rutiere”, ,Terasamente si lucrari de
consolidari”, ,Tehnologii si solutii de perspectivd - echipamen-
te si utilaje in constructii”, ,Mobilitate, trafic si siguranta rutie-
ra”, ,Trafic si mobilitate urbana, transport intermodal”, ,Mediu si
schimbari climatice” sau ,Managementul infrastructurii rutiere in
contextul schimbarilor climatice actuale”.

Dintre ideile desprinse din temele sustinute si discutiile

de la Congres, mentionam:

B Consolidarea colaborarii dintre facultatile de profil si adminis-
tratorul drumurilor nationale este beneficd pentru infrastructura
rutiera;

M Trebuie sa vorbim mai mult de OM, el trebuie sa fie prioritatea
noastra, nu ursii, mistretii si liliecii. Trebuie sa ajutdm mai mult
dezvoltarea tarii, prin implementarea ideilor inovatoare aparute
pe plan mondial care sa aiba in vedere deplasarea individuala
sau colectiva;

B A scazut foarte mult numarul accidentelor si a mortilor pe dru-
murile din Republica Moldova. Schimbarea a venit ca urmare a
indspririi legislatiei rutiere;

B Australia este campioana sigurantei rutiere si colaboreaza foarte
bine cu firme roméanesti. Poate ar fi bine sa fie implementate
proiectele lor si in Romania, nu numai in alte state europene;

m imbuné&tatirea activititii de gestionare a drumurilor publice,
printr-o administrare performantd, pe baza celor mai noi teh-
nologii in domeniu;

MW Evaluarea retelei de drumuri din Romania, in vederea
imbunatatirii acesteia, cu prezervarea patrimoniului reprezentat
de reteaua de drumuri si dezvoltarea acesteia in mod sustenabil;

B Extinderea sistemului de evaluare a calitatii lucrarilor de dru-
muri, prin analizarea, in paralel, a compozitiei mixturilor as-
faltice si a caracteristicilor tehnice, bazata pe criterii clare de
performanta;
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B Demararea unui program national de cercetare rutiera, pentru
elaborarea unor strategii clare in domeniu;

B Promovarea de actiuni privind dezvoltarea unor drumuri inte-
ligente, care sa vind in intdmpinarea vehiculelor inteligente;

B Efectuarea unor actiuni eficiente de control al traficului rutier,
atat din punct de vedere al valorilor de trafic, dar mai ales al
agresiunii vehiculelor grele exercitate asupra retelei de dru-
muri;

B Utilizarea liberd a datelor din recensamintele de trafic reali-
zate la nivel national, atét pentru programele de modernizare a
retelei rutiere, cat si in scop educational;

B Realizarea unui sistem de management al traficului la nivel
national;

MW Revizuirea si implementarea unui sistem de gestionare a tra-
ficului greu adoptat deja la nivel international, prin stabilirea
unor intervale de interzicere a traficului greu pe reteaua de
drumuri nationale si prin transbordarea containerelor pe calea
feratd;

W Crearea unui corp tehnic consultativ la nivel ministerial si crea-
rea unui ,observator economic” al drumurilor;

W Experimentarea structurilor rutiere durabile;

B Din pdcate obtinem avize de la unele institutii cu conditii care
ne blocheaza activitatea viitoare: cum este posibil ca avizul de
mediu sa conditioneze amplasarea de panouri fonoabsorbante
inalte de 5 metri, pe o lungime de 35 km? Este posibil sa cir-
cule omul printre acestea ca printr-un tunel de 35 km? Cum sa
mai facem deszdpezirea autostrazilor cu asemenea amenajari?
Macar de-ar avea la baza niste analize, studii, experiente...;

B Ne dorim ca drumurile sa fie deszdpezite permanent la negru,
dar nu se constientizeaza cd aceasta presupune cheltuieli foarte
mari si inutile;

B Avem sistem de monitorizare si evidenta a MZA cu 959 contori
pe toate DN si Autostrazi, sistem pe care-l imbundtdtim mereu;

B Factorul uman reprezinta 76,4% la producerea accidentelor ru-
tiere;
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B Sunt foarte multe lucrari de executat, dar nu exista firme pre-
statoare care sa se prezinte la licitatii pentru achizitia lucrarilor;

B Oare nu trebuie sa ne mai gandim si la protejarea infrastructurii
pe care o modernizam, iar altii o distrug. Poate ar fi cazul sa
revind controlul camioanelor la CNAIR de la ISCTR, astfel incat
sd stopam dezastrul produs de camioane;
B S3 nu ne mai gandim doar la valoarea financiara la receptia
lucrdrilor, ci sa@ avem in vedere valoarea lor cdpatata in timp;
B Au fost inventate, unele chiar de cdtre romani, sisteme inte-
ligente de proiectare pentru drumuri si autostrazi: poate ar fi
timpul sa le folosim si in Romania;

B Avem un centru de studii(CESTRIN) cu specialisti foarte buni si
ar trebui sa fie sprijinit mai mult si s i se ofere posibilitatea de
a fi pus in valoare capacitatea sa.

Nu in ultimul rénd, la finalul dezbaterilor s-a vorbit si despre
proiectul Autostrdzii A8 — Ungheni-Iasi-Targu Mures, pentru care
s-a propus construirea pe baza de structuri durabile, care ar re-
duce considerabil costurile.

Vizita tehnica pe DN 28B, Targu-Frumos - Botosani

Delegatii de la Congresul de la Iasi au avut in ultima zi a mani-
festarilor, zi de week-end, o frumoasa surpriza pregatita de catre
organizatori: o vizitd tehnicd. Cu totii s-au deplasat pe DN 28B,
Targu Frumos - Cotnari - Hirldu - Botosani, drum ce urmeaza
a fi reabilitat In perioada urmatoare. La granita dintre judetele
Iasi si Botosani a fost organizata o demonstratie cu noile utilaje

ale Sectiei de productie a DRDP Iasi, dupa care a fost prezen-
tatd lucrarea de modernizare a unuia dintre cele mai vechi dru-
muri, strabatute si de domnitorul Stefan cel Mare, in drum spre
resedinta domneasca de la Hirldu si podgoriile de la Cotnari. Este
vorba despre modernizarea a 71,5 km de drum national, care va
fi configurat la o Iatime de 9 m, cu o latime efectiva a caii de ru-
lare de 7 m si acostamente de 1m. Pe tot traseul se vor regasi 9
poduri, dintre care 8 actuale, ce vor fi reabilitate, ultimul urmand
a fi construit de la zero, cu o Iatime de 10m. ,,Vorbim despre un
proiect important de infrastructura, de legatura cu zona de
nord a regiunii, in valoare totala de aproximativ 81 milioane
de euro. Procedurile pe proiect sunt avansate, momentan
fiind analizate deja ofertele tehnice, urmand ca in cel mai
scurt timp sa iasa evaluarea financiara si atribuirea con-
tractului, astfel incat in primavara anului viitor, in perioada
aprilie-mai, sa putem demara lucrarile”, a precizat Ovidiu
Mugurel Laicu, directorul general regional al DRDP Iasi.

Din autocare, delegatii au avut ocazia sa admire si splendi-
dele peisaje cu frumoasele gospodarii de pe traseu si Muzeul de
la Cucuteni, de langa Tg. Frumos, asezat pe cel mai inalt varf de
deal, de unde se poate vedea tot ce miscd in intreaga zond. Au
fost admirate apoi superbele tablouri naturale cu secularele vii de
la Cotnari, de unde se culegeau strugurii aurii de Feteascd, Grasa
sau Tamaioasa de Cotnari. Cu sigurantd, multi dintre cdlatori vor
avea ocazia sa fie partasi la o vizita in hrubele cu vinurile vechi
de peste cinci decenii si, eventual, la o degustare din licorile care
curg din pocalele pregatite pentru fiecare turist...

A urmat trecerea pe langa cetatea geto-dacica de la Catalina si
unul dintre cele mai vechi poduri din Romania, de la Zlodica, con-
struit din piatra cioplité de la Poiana. Vechea asezare de la Hirldu,
cu nenumadratele legende si pagini de istorie legate de marii dom-
nitori ai Moldovei, a starnit admiratia trecatorilor. Poate ar fi fost
interesant un popas aici, la o cafea sau o vizitd la singurul muzeu
al vinului din Romania, dar timpul era prea scurt. Acolo ar fi aflat
ca primul roman care a servit cafea, este un demnitar din Hirldu,
aflat in conducerea Moldovei, de pe timpul lui Stefan cel Mare....

Desigur, livezile si iazurile de la Deleni au starnit alte clipe
de bucurie si trdire sufleteascd, merele rosii sau aurii facand cu
ochiul si invitdnd la o degustare.

Odata incheiatd vizita tehnicd, delegatii si-au luat rdmas bun
de la gazde, reluédnd gandurile despre ce a insemnat editia jubili-
arda, a XV-a, a Congresului National de Drumuri si Poduri de la Iasi.

SEPTEMBRIE 2018 I




drumuri  ANUL XXV
poduri NR.183(252)

ASOCIATIA [ =
PROFESIONALA | A P D P
DE DRUMURI SI PODURI / M g B N g
DIN'ROMANIA |

Comunicari stiintifice in cadrul Congresului National de Drumuri:

Specialisti din tara si strainatate au prezentat o serie de lucrari stiintifice din domeniul rutier dintre care amintim:

Infrastructura rutiera sustenabila

Raportor tema - prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

1.1 Structuri rutiere

1.1.1 Structuri rigide subtiri (TCP - Thin Concrete Pave-
ment): concept, dimensionare si experienta pe teren
ing. Juan Pablo Covarrubias (TC Pavements)

1.1.2 Rolul stratului de forma pentru proiectarea unor com-
plexe rutiere durabile
s.l.dr.ing. Paul Marc, drd.ing. Anda Ligia Belc, drd.ing. Andrei
Forton, drd.ing. Alin Buzuriu (Univ. Politehnica Timisoara)

1.2 Poduri rutiere

1.2.1 Viabilitatea podurilor cu grinzi din beton precompri-
mat, avand in vedere actiunile prevazute in Eurocode
s.l.dr.ing. Corina Chiotan (Univ. Tehnicd de Constructii
Bucuresti)

1.2.2 Calibrarea si rafinarea metodologiei de evaluare a
starii tehnice a podurilor
dr.ing. Cristina Romanescu, ing. George Istrate, ing. Ana-Ma-
ria Besliu (CESTRIN)

1.2.3 Incercari nedistructive la fundatii indirecte poduri
rutiere si CF. Aspecte de neconformitate si recomandari
ing. Stefan Vicoleanu (PFA Iasi)

1.2.4 Particularitati privind metodologia aplicata inspe-
ctiilor podurilor necesare sustenabilitatii infrastructurii
rutiere
drd.ing. Maria Scutaru, conf.dr.ing. Cristian Comisu, prof.
dr.ing. Nicolae Tdranu, s.l.dr.ing. Gheorghitd Boacd (Univ.
Tehnicd ,Gheorghe Asachi” Iasi)

1.2.5 Raspunsul structural la actiunea dinamica a unui pod
cu structura mixta otel-beton
drd.ing. Maria Scutaru, prof.dr.ing. Cristian Comisu, prof.
dr.ing. Nicolae Tdranu, s.l.dr.ing. Gheorghitd Boacd (Univ.
Tehnicd ,Gheorghe Asachi” Iasi)

1.2.6 Analiza unor tipuri structurale de poduri compuse
otel-beton
drd.ing. Bogdan Daniel Moldovan, prof.dr.ing. Mihai Iliescu,
conf.dr.ing. Stefan Gutiu (Univ. Tehnica Cluj-Napoca)

1.2.7 Contrasageata suprastructurii podurilor
dr.ing. Victor Popa (CNCisC)

1.2.8 Pod compozit otel-beton peste raul Jiu in proiectul
Varianta de ocolire Targu Jiu
ing. Rosario Russo, ing. Lorenzo Sabini, ing. Giovanni Voiro
(Italrom Inginerie Internazionala, Italia)

1.2.9 Conceptia structurilor de poduri intre eroare,
necunoastere si legislatie
conf.dr.ing. Adrian Bota (Univ. Politehnica Timisoara)

1.2.10 Urmarirea in exploatare a podului peste Mures de pe
Autostrada A1, km 540+434
ing. Carmen Gheorghita, ing. Petre Zglimbea (D.R.D.P.
Timisoara)

1.2.11 Modernizarea pasajului inferior Jiul in municipiul
Timisoara
prof.dr.ing. Cristian-Claudiu Comisu, s.l.dr.ing. Gheorghita
Boacd, drd.ing. Maria Scutaru (Univ. Tehnicd ,Gheorghe Asa-
chi” Tasi)
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1.2.12 Modernizarea pasajului inferior Popa Sapca in mu-
nicipiul Timisoara
prof.dr.ing. Cristian-Claudiu Comisu, s.l.dr.ing. Gheorghita
Boaca, drd.ing. Maria Scutaru (Univ. Tehnicd ,Gheorghe Asa-
chi” Tasi)

1.2.13 Reabilitarea podului Tudor Vladimirescu in munici-
piul Iasi
prof.dr.ing. Cristian-Claudiu Comisu, s.l.dr.ing. Gheorghita
Boaca, drd.ing. Maria Scutaru (Univ. Tehnicd ,Gheorghe Asa-
chi” Tasi)

1.2.14 Dezvoltarea de sisteme moderne pentru poduri
compuse in Romania
ing. Elena Metes (SSF-RO Timisoara), ing. Dragos Alupoaie
(C.N.A.L.R.), Guido Retter (Retter Project Managemenet), ing.
Sergiu Enache, ing. Edward Petzek (SSF-RO Timisoara)

1.3 Terasamente si lucrari de consolidari

1.3.1 Tehnici si tehnologii de imbunatatire a terenurilor
slabe de fundare
s.l.dr.ing. Oana Colt, prof.dr.ing. Irina Lungu (Univ. Tehnica
»Gheorghe Asachi” lasi), ing. Ovidiu Laicu (D.R.D.P. Iasi),
prof.dhc.dr.ing. Anghel Stanciu (Univ. Tehnicd ,Gheorghe
Asachi” Iasi)

1.3.2 De la marele zid chinezesc la plasele de sarma
prof.dhc.dr.ing. Anghel Stanciu, prof.dr.ing. Irina Lungu (Univ.
Tehnicd ,,Gheorghe Asachi” Iasi), ing. Ovidiu Laicu (D.R.D.P.
lasi), s.l.dr.ing. Mircea Aniculdesi (Univ. Tehnicd ,Gheorghe
Asachi” Iasi)

1.3.3 Modelarea numerica a sistemului rambleu-teren ran-
forsat prin coloane de pamant stabilizat
ing. Claudiu Popa (Univ. Tehnicd ,Gheorghe Asachi” Iasi), ing.
Andreea Bitir (Proexrom SRL Iasi), ing. Vasile Musat (Univ.
Tehnicd ,,Gheorghe Asachi” Iasi)

1.4 Intretinerea si exploatarea infrastructurii rutiere

1.4.1 Eficientizarea activitatii de intretinere prin utilizarea
unei baze de date GIS privind starea tehnica a drumurilor
drd.ing. Mihail Gabriel Toma, dr.ing. Flavius Paval (C.N.A.I.R.),
prof.dr.ing. Mihai Dicu, conf.dr.ing. Valentin Anton (Univ. Teh-
nicd de Constructii Bucuresti)

1.4.2 Analiza starii tehnice a retelei stradale cu ajutorul
software-ului E.S.T.S.
prof.dr.ing. Mihai Dicu (Univ. Tehnicd de Constructii Bucuresti),
dr.ing. Flavius Paval (C.N.A.I.R.)
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1.4.3 Mixturi asfaltice cu zgura de furnal si pudreta de cauciuc
drd.ing. Roxana Ungureanu, ing. Georgeta Grisic (CESTRIN),
prof.dr.ing. Carmen Racanel, prof.dr.ing. Mihai Dicu (Univ.
Tehnica de Constructii Bucuresti)

1.4.4 Eficientizarea intretinerii drumurilor publice locale
ing. Andrei Ababii (CT Constructii hidrotehnice, rutiere si spe-
ciale), ing. Andrei Cuculescu (Adm. de Stat a Drumurilor din
Rep. Moldova)

1.4.5 Aprecieri privind influenta caracteristicilor agregate-
lor asupra performantelor mixturilor asfaltice
drd.ing.geolog Nicoleta Ene, prof.dr.ing. Carmen Racdnel
(Univ. Tehnicd de Constructii Bucuresti)

1.4.6 Analiza variabilitatii indicelui de stare tehnica a im-
bracamintei rutiere, conform standardului ASTM D6433
ing. Dragos Andrei (California State Polytechnic University, U.S.A.),
ing. Mehmoosh Arabestani (L.A. Department of Public Works, U.S.A.)

1.4.7 Algoritm european pentru determinarea starii tehnice
a drumurilor moderne
dr.ing. Camelia Capitanu (C.N.A.I.R.), ing. Crina Damian
(Consitrans S.R.L.Bucuresti)

1.4.8 Tunelurile rutiere - O solutie eficienta pentru traseele
de drumuri sau autostrazi ori un moft?
prof.dhc.dr.ing. Anghel Stanciu, prof.dr.ing. Irina Lungu (Univ.
Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iasi), ing. Ovidiu Laicu (D.R.D.P.
lasi), s.l.dr.ing. Mircea Aniculdesi, s.l.dr.ing. Oana Colt (Univ.
Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iasi)

1.4.9 Aplicatia software Civil Site Design si proiectarea
drumurilor
dr.ing. Peter Bloomfield (Civil Survey Solutions Australia), ing.
Florin Balcu, ing. Nicoleta Poenaru (Australian Design Com-
pany Romania)

1.4.10 Durabilitatea Styrelf: teste pe teren si metode de
laborator
ing. Jean-Pierre Mesnil (Total Marketing Services Franta)

1.4.11 Utilizarea mixturilor asfaltice performante in struc-
turi rutiere pe drumuri cu trafic greu
drd.ing. Ana-Maria Cristache, prof.dr.ing. Carmen Racanel, conf.
dr.ing. Adrian Burlacu (Univ. Tehnica de Constructii Bucuresti)

1.4.12 Principalii factori care pot constitui cauze ale degra-
darilor sub forma petelor de culoare deschisa-ruginie
de pe carosabil
prof.dr.ing. Mihai Iliescu, s.l.dr.ing. Nicolae Ciont, s.l.dr.ing.
Remus Ciocan (Univ. Tehnica Cluj-Napoca)

1.4.13 Tehnologie pentru remedierea si reciclarea im-
bracamintilor asfaltice utilizdnd surse de caldura in
infrarosu
drd.ing. Marcel Muresan (Calorset S.R.L. Carei, jud. Satu Mare)

1.4.14 Premiera nationala - sistemul ITS cu primul post de
radio al administratorilor de autostrazi si drumuri nationale
ing. Razvan Capadstraru, ing. Cristian Stemler-Rausch, teh.
Sebastian Horvath (D.R.D.P. Timisoara)

1.4.15 Studiu privind conceptia si dimensionarea structu-
rilor rutiere aeroportuare
ing. Ionela Scénteianu (Bitunova Romania), ing. Diana-Nico-
leta Dima (Univ. Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iasi)

1.4.16 Imbunatatirea caracteristicilor agregatelor reciclate
utilizand echipament de procesare a mineralelor de tip
~JIG cu apa” si aplicatii la fabricarea betonului de ciment
Marian Peticila (C.N.A.I.R.), Bogdan Cazacliu (IFSTTAR Nan-
tes, Franta), Carlos H. Sampaio, Rejane Tubino, Michel Cunha,
Ariane Salvador Kuerten (UFRGS Rio Grande do Sul, Brazilia)
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1.4.17 Tehnologii posibile pentru conceperea si realizarea
unor mixturi asfaltice ,,caldute”
conf.dr.ing. Ciprian Costescu, drd.ing. Anda Ligia Belc (Univ.
Politehnica Timisoara)

1.4.18 Propuneri pentru corelarea si eficientizarea legatu-
rilor dintre lucrari existente si lucrari nou executate, in
functie de programul de lucrari
drd.ing. Vasile Daniel Rosca, prof.dr.ing. Mihai Iliescu (Univ.
Tehnica Cluj-Napoca)

1.4.19 Reciclare la rece ,,in situ” a imbracamintilor
dr.ing. Mirela Tandsescu (AQ Testing BT S.R.L.), ing. Anca
Gheorghe (Holcim S.A.), drd.ing. Adriana Tanasescu (AQ Tes-
ting BT S.R.L.)

1.4.20 Evaluarea starii tehnice a drumurilor pe baza indi-
catorilor de performanta
drd.ing. Andrei Forton, s.l.dr.ing. Paul Marc, prof.dr.ing. Ghe-
orghe Lucaci, drd.ing. Alin Buzuriu, drd.ing. Anda Ligia Belc
(Univ. Politehnica Timisoara)

1.4.21 Imbracaminti asfaltice colorate
s.l.dr.ing. Paul Marc, prof.dr.ing. Gheorghe Lucaci, prof.
dr.ing. Florin Belc, drd.ing. Andrei Forton (Univ. Politehnica
Timisoara), ing. Denisa Jidoi (OPR Asfalt S.R.L.)

1.4.22 Modelarea structurilor rutiere luand in considerare
proprietatile termofizice ale straturilor din beton asfaltic
s.l.dr.ing. Paul Marc, prof.dr.ing. Gheorghe Lucaci, drd.ing.
Andrei Forton, drd.ing. Alin Buzuriu, drd.ing. Anda Ligia Belc
(Univ. Politehnica Timisoara)

1.4.23 Tehnologii noi in proiectarea imbracamintilor ruti-
ere - cresterea duratei de viata
dr.ing. Loretta Venturini, ing. Ciprian Tarta (Iterchimica), prof.
dr.ing. Mihai Iliescu (Univ. Tehnica Cluj-Napoca), ing. Mariana
Pop (D.R.D.P. Cluj)

1.4.24 Evaluarea starii tehnice a unui tronson de drum RO-
LTPP in timp
drd.ing. Didi Hoha, prof.dr.ing. Vasile Boboc, s.l.dr.ing. Andrei
Boboc (Univ. Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iasi)

1.4.25 Cai de a obtine structuri rutiere de calitate
prof.dr.ing. Bernhard Hofko (TU Wien, Institute of Transpor-
tation)

Mobilitate, trafic si siguranté rutiera

Raportor tema - conf. dr. ing. Valentin ANTON

2.1 Siguranta rutiera si ITS

2.1.1 Managementul integrat al sigurantei retelei existente
de drumuri din Republica Moldova: de la colectarea de
date pana la tratare si evaluare
dr.ing. Ilie Bricicaru (Univ. Tehnica a Moldovei)

2.1.2 Factorii ce influenteaza gradul de siguranta rutiera a
retelei rutiere
ing. Cristian Andrei, dr.ing. Flavius Paval (C.N.A.I.R.)

2.1.3 Cresterea gradului de siguranta a circulatiei prin utilizarea
unui Sistem de Management al Semnalizdrii Rutiere
drd.ing. Mihail Gabriel Toma (C.N.A.I.R.), dr.ing. Flavius Paval
(C.N.A.L.R.), prof.dr.ing. Mihai Dicu, conf.dr.ing. Valentin
Anton (Univ. Tehnica de Constructii Bucuresti)

2.1.4 Cresterea sigurantei rutiere pe drumurile publice prin
utilizarea atenuatorilor de impact
drd.ing. Mihail Gabriel Toma (C.N.A.L.R.), prof.dr.ing. Mihai Dicu,
conf.dr.ing. Valentin Anton (Univ. Tehnica de Constructii Bucuresti)

SEPTEMBRIE 2018 I




drumuri
poduri

ANUL XXV
NR. 183 (252)

2.1.5 Aplicatia software Civil Site Design si siguranta rutiera
ing. Shane O'Rorke (Civil Survey Solutions Australia), ing. Flo-
rin Balcu (Australian Design Company Romania), ing. Razvan
Cémpean (Via Logiq)

2.1.6 Iluminatul artificial si alternative privind imbuna-
tatirea vizibilitatii obiective la drumuri
ing. Constantin Andrei Beilic (Univ. Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iasi)

2.2 Trafic si mobilitate urbana, transport intermodal

2.2.1 Modalitati de ameliorare a comportamentului in trafic
ing. Filomela Savoiu (Drumex SRL Cluj-Napoca)

2.2.2 Prelucrarea datelor de trafic colectate prin interme-
diul senzorilor bluetooth
drd.ing. Alexandru Petcovici (Univ. Tehnica Cluj-Napoca)

2.2.3 Derularea transporturilor agabaritice in Roma-
nia, din perspectiva asigurarii sigurantei circulatiei si
desfasurarii in conditii optime de fluenta
ing. Daniel Costea (PACO Impex), ing. Ovidiu Barbier (Maxi-
design SRL Bucuresti)

2.2.4 Propuneri pentru eficientizarea intersectiilor dintre
autostrazi
drd.ing. Georgiana Larisa Rosca, prof.dr.ing. Mihai Iliescu
(Univ. Tehnica Cluj-Napoca)

2.2.5 Proiectarea elementelor de siguranta rutiera tinand
cont de impactul acestora asupra traficului si mediului
s.l.dr.ing. Andrei Florin Clitan, conf.dr.ing. Gavril Hoda (Univ.
Tehnica Cluj-Napoca)

2.2.6 Schimbari de paradigma in evaluarea cererii de trans-
port urban si elaborare a prognozelor
dr.ing. Cristian Tosa (Univ. Tehnica Cluj-Napoca)

2.2.7 Consideratii privind evolutia traficului rutier pe
reteaua de drumuri nationale si autostrazi din Romania
drd.ing. Robert Adrian Sandu, prof.dr.ing. Carmen Rdcanel
(Univ. Tehnicd de Constructii Bucuresti)

2.3 Interactiunea vehicul - drum

2.3.1 Solicitari suplimentare cauzate de acceleratia unghiulara
conf.dr.ing. Dan Zarojanu (Univ. Suceava)

Mediu si schimbari climatice

Raportor tema - conf. dr. ing. Gavril HODA

3.3 Solutii de atenuare a impactului asupra mediului

3.3.1 Inlocuirea filerului de calcar cu filer din slamurile uzi-
nelor sodice in mixtura asfaltica ecologica
drd.ing. Catdlina Lixandru (CESTRIN), prof.dr.ing. Mihai Dicu
(Univ. Tehnica de Constructii Bucuresti), ing. Georgeta Grisic
(CESTRIN), dr.ing. Bogdan Andrei (Proex Construct)

3.3.2 Utilizarea deseurilor industriale ca inlocuitor al file-
rului utilizat uzual in mixturile asfaltice
drd.ing. Catdlina Lixandru (CESTRIN), prof.dr.ing. Mihai Dicu
(Univ. Tehnica de Constructii Buc.), ing. Georgeta Grisic (CES-
TRIN), dr.ing. Bogdan Andrei (Proex Construct)

3.3.3 Tehnologii rutiere pentru tranzitia spre o mobilitate
cu emisii reduse de carbon
ing. Mihaela Condurat (D.R.D.P. Iasi)

3.3.4 Evaluarea impactului negativ produs de traficul rutier
al retelei de drumuri nationale din judetul Iasi
ing. Mihaela Condurat (D.R.D.P. Iasi)

3.3.5 Evaluarea cantitativa a emisiilor de CO2E si a consumu-
lui energetic aferent diverselor strategii de interventie
ing. Mihaela Condurat (D.R.D.P. Iasi)
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3.3.6 Influenta imbracamintilor rutiere in reducerea polu-
arii fonice pe drumurile publice din Romania
conf.dr.ing. Gavril Hoda, s.l.dr.ing. Ilinca Mirela Beca (Univ.
Tehnicd Cluj-Napoca), ing. Cornel Fustos (Drum Expert Con-
sult SRL), dr. Rainer Brandsch (MDCTec Systems Germany)

3.3.7 Solutii in domeniul sigurantei circulatiei cu rol de ate-
nuare a impactului asupra mediului
s.l.dr.ing. Nicolae Ciont, s.l.dr.ing. Remus Ciocan, conf.dr.ing.
Gavril Hoda (Univ. Tehnica Cluj-Napoca)

3.3.8 Poluarea fonica motiv de ingrijorare, studiu de caz in
orasul Cluj-Napoca
dr.ing. Vladimir Marusceac, dr.ing. Mihai Liviu Dragomir (Univ.
Tehnica Cluj-Napoca)

3.3.9 Solutii tehnice pentru evitarea calamitatilor pe dru-
murile forestiere
ing. Adelin Stirb, s.l.dr.ing. Paul Marc, prof.dr.ing. Gheorghe
Lucaci, drd.ing. Andrei Forton (Univ. Politehnica Timisoara),
ing. Andrei Hrib (Directia Silvica Timis)

3.3.10 Monitorizarea impactului ambiental provocat de in-
frastructura rutiera
dr.ing. Ioan Gradinariu (VEDRUM SRL Iasi)

3.3.11 Dezvoltarea economica si nivelul de serviciu ambiental
dr.ing. Ioan Gradinariu (VEDRUM SRL Iasi)

3.3.12 Analiza factorilor de risc in constructia lucrarilor de arta
s.l.dr.ing. Alina Mihaela Nicuta, dr.ing. Bogdan Iulian Butnaru
(Univ. Tehnicd ,Gheorghe Asachi” Iasi)

3.3.13 Analiza exploratorie a gradului de poluare a mediului
din activitatea de transport cu ajutorul statisticii spatiale
dr.ing. Petru Maran, dr.ing. Rodica Cadar, dr.ing. Melania
Boitor (Univ. Tehnica Cluj-Napoca), ing. Marius Burduhos
(Asociatia MOS - Mobilitate Sustenabild), dr.ing. Mihai Drago-
mir (Univ. Tehnica Cluj-Napoca)
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Deficit de finantare

pentru intretinerea drumurilor

~
n iarna trecutd nu am finregistrat nicio ord de

depdsire a termenului din normativul tehnic
525/2013, privind timpul maxim de deschidere a
drumurilor nzapezite.

Sedinta sefilor Sectiilor de Drumuri Nationale
din acest an s-a desfasurat altfel decat pana acum.

Dupa prima parte a sedintei, la care au fost
prezente toate persoanele convocate, au urmat
sedinte pe sectiuni. Pentru prima datd, sedinta din
acest an s-a desfasurat si pe alte planuri. Prima a
fost sedinta cu persoanele responsabile de activi-
tatea de comunicare, condusd de dl ing. Narcis * -
NEAGA, directorul general al CNAIR, la care au e
fost prezenti si directorii generali regionali. A ur-
mat sedinta numai cu sefii Sectiilor de Drumuri
Nationale si, dupa aceea, sedinta cu directorii generali regionali.
Cu siguranta, seful companiei a reusit sa afle mult mai multe
informatii si, astfel, sa realizeze o imagine mai clard a situatiei
existente la fiecare structurd din subordinea sa...

intrunirea sefilor SDN a avut in atentie analiza activit&tii
desfasurate in ultimul an si pregatirea noului an. Astfel, princi-
palele teme de discutii au fost intretinerea curenta pe timp de
iarna 2017-2018 si pregatirea iernii 2018-2019, realizarile fizice
ale programului de intretinere cumulat la 9 luni si preliminar pana
la 31.12.2018, stadiul executarii lucrarilor de intretinere periodi-
ca (tratamente bituminoase, straturi bituminoase foarte subtiri,
covoare asfaltice, reciclare IN SITU) si reparatii curente (IBU,
ranforsari sisteme rutiere); intretinerea podurilor; siguranta
circulatiei stadiul incheierii Acordurilor-cadru pentru intretinerea
curentd pe timp de vara (Lucrari de estetica rutiera si scurgerea
apelor, intretinerea curentd a pértii carosabile, acostamentelor,
benzilor de urgenta si a benzilor de incadrare, specifica tipului de
imbracdminte).

intrunirea desfisuratd la Slénic Moldova a fost deschisd de
catre ing. Ovidiu LAICU, directorul general regional al DRDP Iasi,
care a facut o scurtd referire la viata de drumar: , Este, daca
vreti, Anul Nou al Drumarilor, in care tragem linie dupa pri-
mele noua luni. Din punctul nostru de vedere, al DRDP Iasi,
putem spune ca am avut un an plin. Am avut o activitate
intensa in activitatea de deszapezire, cu avertizari Cod Por-
tocaliu si chiar Cod Rosu, in care am reusit sa tinem drumu-
rile la parametri circulabili. Am reusit sa intervenim prompt
si sa nu avem drumuri blocate perioade indelungate, iar
acolo unde a fost cazul, am instituit rapid semnalizare afe-
rentd, am amenajat rute ocolitoare, cu masuri urgente de
remediere a situatiei si de efectuare a reparatiilor. In ceea
ce priveste lucrarile de intretinere curenta, numai in pri-
mele noua luni avem deja atrase peste 200 de milioane de
lei, fara a mai pune banii de investitii prinsi la rectificarea
bugetara. Am demonstrat, prin efortul colegilor de la Sectia
de Productie, ca putem executa lucrari complexe, de cali-
tate si intr-un timp foarte scurt. Ceea ce vreau sa spun cu

aceste cuvinte este ca, poate de prea multe ori, activita-
tea noastra a fost ridiculizata si denigrata, in multe cazuri
pe nedrept. Poate ca a venit timpul sa le aratam tuturor
ca drumarii Roméaniei reprezinta o forta! Nu in ultimul rand,
poate cd a venit vremea sa le ardtdm tuturor cd avem specialisti
de valoare, pentru care se bat companii de constructie din toa-
ta tara si pentru care facem niste eforturi deosebite sa ii
tinem in continuare in echipa noastra!”

Directorul general al CNAIR, ing. Narcis NEAGA, a facut o
trecere in revistd a activitatii desfasurate in perioada scursa, pre-
zentand si punctul sdu de vedere privind viitorul CNAIR. ,,Co-
loana vertebrala a activitatii drumarilor o constituie sefii
SDN, ei fiind cei care poarta pe umeri responsabilitatea
majoritatii deciziilor care se iau, indiferent ca este vara
sau iarna. Ei suporta cel mai mult presiunea opiniei publi-
ce, transmisa in special prin intermediul presei, care are
uneori accente stridente. Dar prin demnitatea de care dau
dovada, sefii SDN au reusit sa prezinte realitatea, respec-
tiv aceea ca se munceste cu responsabilitate la drumurile
nationale. Nu totul este in culori roz, dar continuitatea si
seriozitatea din munca noastra are impact pozitiv asupra
activitatii CNAIR. De aceea, apreciez eforturile pe care
le-ati depus si transmit felicitari colectivelor pe care le
conduceti”, a spus acesta. Costin MIHALACHE, presedintele
Consiliului de Administratie al CNAIR, a adus aprecieri activitatii
drumarilor. ,,Guvernul Roméniei sustine din toate punctele
de vedere drumarii, drept dovada fiind prevederile din Pro-
gramul de Guvernare. Rectificarea bugetara din aceste zile
este o dovada ca ne dorim sa va asiguram toate conditiile
pentru desfasurarea activitatii cu rezultate foarte bune. Ce
vrem noi nu este fantasmagorie, ci doar preocupari realis-
te. De aceea, asteptarile conducerii acestei tari sunt foarte
mari de la drumarii din CNAIR"”, a spus dl Mihalache.

Au urmat prezentarile de rapoarte pe fiecare domeniu de ac-
tivitate, directorii generali adjuncti ai CNAIR prezentand ample
si edificatoare situatii, din care vom prezenta succint cele mai
importante informatii.
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Activitatea de iarna

Pentru buna desfasurare a traficului rutier si pentru siguranta
participantilor la trafic C.N.A.I.R. - S.A., in perioada 01.11.2017
- 31.03.2018, a intervenit cu un numar de aproximativ 2.860
autoutilaje si a raspandit peste 431.168 tone sare, 2.322
tone CaCl, si 515 tone produs ecologic. Fata de materialele an-
tiderapante folosite in anii precedenti s-au folosit in cantitdti mai
mari materialele chimice (CaCl,), dar nu a fost folosit nisip. in
vederea desfdsurarii traficului in conditii normale pe timp de iar-
nd, C.N.A.L.LR.-S.A. a informat participantii la trafic prin diverse
mijloace de comunicare (comunicate de presa, mass-media, si-
te-ul C.N.A.L.R.- S.A.) cu privire la starea partii carosabile pre-
cum si a sectoarelor de drum unde existau probleme in trafic. O
atentie deosebitd s-a acordat adresarii de recomandari inainte de
producerea de evenimente meteo negative, imediat dupd luarea
la cunostintd despre avertizarile ANM cu privire la prognoza sau
iminenta producerii acestor fenomene.

fncepand cu data de 1 septembrie 2018 este in desfdsurare
programul de pregdtire a interventiilor pe timpul iernii 2018 -
2019, conform ,,Normativului privind prevenirea si combate-
rea inzapezirii drumurilor publice”- Ind. AND nr.525/2013, prin
actiunile intreprinse sa asigure conditii optime de circulatie pe
reteaua de autostrdzi si drumuri nationale in iarna 2018-2019.

Acest program a fost intocmit cu consultarea unitatilor teri-
toriale si cuprinde ansamblul de masuri, cantitatile de lucrari si
termenele de realizare pentru urmatoarele actiuni:

B punerea in ordine a drumurilor nationale si autostrazilor;

B pregdtirea celor 306 CIC/baze de deszapezire si a celor 113
puncte de sprijin care deservesc bazele de deszapezire;

W apdrarea drumurilor cu panouri parazapezi;

W revizuirea si repararea autoutilajelor proprii prevazute in pro-
gramul de iarnd (577 de autoutilaje proprii);

B inchirierea de autoutilaje necesare interventiei pe timp de iar-
na (2.434 autoutilaje inchiriate si 686 autoutilaje inchi-
riate la cerere);

MW aprovizionarea cu materiale chimice (sare, produs ecologic si
clorura de calciu).

in perioada 1 noiembrie — 30 noiembrie a.c., reprezentanti

ai Serviciului M.D.N.A. din cadrul Directiei M.D.N.A. si ai Servi-
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ciului Mecanizare din cadrul Directiei Mecanizare impreund cu
serviciile similare din cadrul D.R.D.P. 1-7, vor desfasura o am-
pld actiune de verificare tehnicd a autoutilajelor proprii si inchi-
riate care vor actiona in campania de iarna 2018 - 2019, cat si
a C.I.C.-urilor, bazelor de deszapezire, punctelor de sprijin din
cadrul D.R.D.P. 1-7.

in conformitate cu ,,Normativul privind prevenirea si com-
baterea inzdpezirii drumurilor publice”- Ind. AND nr.525/2013,
se va monta semnalizarea verticala specifica sezonului de
iarna conform necesarului prezentat in planurile operative de
actiune pe timpul iernii 2018-2019.

Necesarul cantitatilor de materiale care se vor utiliza in iarna
2018-2019 sunt urmatoarele:

Materiale degivrante

H Sare = 458.442 to, din care deja in stoc sunt 58.442 to,
iar pentru diferenta de 400.000 to a fost incheiat contractul
de furnizare nr. 92/55049/03.08.2018.

H Clorura de calciu = 6.700,99 to, din care 301,679 to
sunt in stoc. Diferenta de 6.399,306 to va fi aprovizionata
de operatorii economici care efectueaza si deszapezirea;

B Produs ecologic = 3.052,75 to, din care 52,750 to sunt
in stoc. Cantitatea necesara de 3.000 to va fi aprovizionata
de operatorii economici care efectueaza si deszapezirea.

Stadiul realizarilor la activitatea de intretinere pe anul 2018

Lucrarile si serviciile privind intretinerea drumurilor si po-
durilor constau in totalitatea activitatilor de interventii ce se
executa n tot timpul anului, determinate de uzura sau degra-
darea in conditii normale de exploatare, ce au ca scop asigura-
rea conditiilor tehnice necesare desfasurarii circulatiei rutiere in
sigurantad, cu respectarea normelor tehnice in vigoare, precum si
de a se mentine acest patrimoniu public in stare permanenta de
curdtenie si aspect.

in anul 2018, lucrarile si serviciile aferente activitatii de
intretinere au fost executate in cea mai mare parte prin terti,
pentru fiecare Sectie de Drumuri Nationale si separat pe sectoare
de autostrazi.

Limitele de cheltuieli aferente activitatii de intretinere pentru
anul 2018 sunt in valoare de 1.098,444 mil. lei, iar realizarile
pe sapte luni au fost in valoare de 624,596 mil. lei (56,86%).
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Pe langa lucrarile de intretinere curenta (intretinere curenta
de vard, respectiv intretinere curenta pe timp de iarnd), in ca-
drul tintelor indicative de cheltuieli pe anul 2018 este prevazuta
executia urmatoarelor lucrdri de intretinere periodica pe o lungi-
me de 859,29 km, astfel:

W tratamente bituminoase 289,49 km;

W straturi rutiere foarte subtiri 95,70 km ;
W covoare asfaltice 229,04 km;

M reciclare in situ 138,86 km;

W [BU 33,03 km;

B ranforsare sistem rutier 73,17 km.

Pand la data de 10.09.2018 au fost executate lucrari de
intretinere periodica pe o lungime de 337,48 km, lungime ce
reprezinta cca 39,27 % din totalul de 859,29 km, astfel:

W tratamente bituminoase 122,83 km);

M straturi rutiere foarte subtiri 41,52 km ;
M covoare asfaltice 100,37 km;

M reciclare in situ 31,36 km;

H IBU 33,03 km;

W ranforsare sistem rutier 8,37 km.

wet alocat intretinerii pentru anul 2018

nainte de toate facem mentiunea ci Banca Mondiald a sta-
bilit iTn anul 2004 alocarea a 20.000 de dolari/km/an pentru
intretinerea drumurilor.

Care este situatia in Romania? Lungimea retelei de drumuri
nationale in administrarea C.N.A.I.R.-S.A. este de 17.950 km
fizici/20.156 km echivalenti, iar prin Bugetul rectificat pen-
tru intretinere pe 2018 este de: 1.098.444.405 lei = 274.611
milioane dolari. Rezulta ca pentru intretinerea drumuri-
lor nationale din Romania se inregistreaza un DEFICIT de
128.509 milioane de dolari!

Analiza activitatii de intretinere a retelei de drumuri nationale si
autostrdzi din administrarea C.N.A.I.R. in anul 2018 arata scade-
rea drasticd a capacitatii de interventie, mai ales in cazul acciden-
telor tehnice si de asigurare a viabilitatii drumurilor nationale, prin
diminuarea parcului de utilaje si echipamente specifice cat si prin
invechirea parcului existent. Parcul auto necesitd cheltuieli tot mai
mari pentru intretinerea si repararea acestuia. Investitiile din ulti-
mii ani in parcul auto au inlocuit deja foarte multe dintre autospe-
cialele invechite, aspecte pe care le tratam separat in acest articol.

S-a dovedit cd marea restructurare a A.N.D.-ului - etapad de
externalizare a mecanizarii din anii 2001 - 2002 a fost o mare
greseald, ceea ce a condus la scaderea capacitatii C.N.A.I.R.-ului
de a efectua cu operativitate lucrarile de pe reteaua de drumuri,
dar mai ales a condus la cresterea cheltuielilor cu intretinerea
retelei de drumuri nationale si autostrazi.

Stadiul procedurilor de achizitie pe tipuri de activitati, la
aceasta datd este urmatorul:

Intretinere curenti pe timp de iarni
Pentru iarna 2018 - 2019 la acordurile cadru aflate in vigoare
pana la aceasta datd urmeaza sa se incheie contractele subsecvente.

Intretinerea curenti pe timp de vari
Pe intreaga retea de drumuri nationale si autostrazi au fost
demarate un numar de 111 de achizitii (parte carosabila 53 si
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estetica rutiera 58), din care s-au incheiat un numar de 55

acorduri cadru (parte carosabila 28 si estetica rutiera 27).

intretinere periodica

N tratamente bituminoase: s-au demarat 18 proceduri de
achizitie, iar pentru 10 au fost incheiate deja acordurile cadru;

M straturi rutiere foarte subtiri: s-au demarat 28 proceduri de
achizitie, iar pentru 8 au fost incheiate deja acordurile cadru;

B covoare asfaltice: s-au demarat 42 proceduri de achizitie,
iar pentru 12 au fost incheiate deja acordurile cadru.

Infiintare SMRUD

Anul acesta a fost experimentatd cu succes realizarea de lu-
crari de interventie rapida, prin infiintarea unei formatii ,SMRUD"”
(Serviciu Mobil pentru Reparatii Urgente la Drumuri), pe Auto-
strada A2, incepand cu luna mai cand s-au remediat deficientele
aparute la imbracamintea din beton de ciment in 4-5 ore.

Infiintarea Sectiilor de productie

Esentiald este pentru drumari posibilitatea interventiei cat
mai rapide si eficiente in solutionarea situatiilor care apar la in-
frastructura rutiera. Astfel, infiintarea si deschiderea activitatii
sectiilor de productie a reprezentat un moment de schimbare
radicald din viata drumarilor. De acum drumarii nu vor mai sta
la ,mana” constructorilor, avand posibilitatea interventiei rapide
si nemaifiind nevoiti sa astepte trecerea prin calvarul achizitiilor
publice. Dotarea tehnica foarte buna a fiecarei regionale si anga-
jarea unor specialisti cu experienta vor aduce cu siguranta si
rezultatele mult dorite. Vizita tehnica de la Sectia de productie
de la Vaslui a DRDP lasi a fost exemplul cd se poate si altfel,
respectiv de a reveni la activitatea desfasurata inainte de demo-
larea structurii de productie din anii 1997 - 1998.

Obiectivele pentru activitatea de intretinere pentru anul 2019

in ceea ce priveste intretinerea drumurilor, se va renunta la
~peticirea” drumurilor adicd executarea de covoare pe lungimi
de 50-100 m si va fi reluat programul de ,reabilitare primara”
din anii 2002-2004 prin care s-au executat covoare pe lungimi
mari de drum de 50-100 km, pentru cresterea eficientd a utilizarii
fondurilor si imbundatatirea semnificativa a starii tehnice a retelei
de drumuri nationale.
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De asemenea, in perioada urmdatoare se vor avea in vedere si

alte masuri, precum:

W programarea lucrarilor de intretinere periodica a drumurilor
nationale se va face exclusiv pe baza de PMS cu utilizarea
programului HDM4, astfel incat sa fie executate lucrari
de intretinere periodica pe 1500 km;

W Reducerea procentului de drumuri cu durata de serviciu
depasita, la 60% din retea;

B Realizarea si obtinerea titlurilor de proprietate conf. HG 834
pentru sediile SDN/Districte;

B Vor incepe lucrarile de reabilitare a Autostrazii A2, Bucuresti-
Fundulea prin incheierea a doud Acorduri Cadru pentru Calea
1 si Calea 2 pe o perioada de 24 luni. Lucrdrile vor consta in
frezarea imbracamintii din beton de ciment pe o grosime de 8
cm si executia a douad straturi de mixtura asfaltica.

B inceperea procedurilor de declasificare a drumurilor nationale
care au fost preluate in trecut D] si DC - conf. Legii 198/2015
si care nu indeplinesc conditiile pentru incadrarea in categoria
functionald a drumurilor nationale.

M Eliminarea drumurilor de pamant si pietruite din administrarea
C.N.A.L.R., astfel incat sa fie modernizati si cei 189 de km pana
in anul 2019.

Lucrari de arta

Pe reteaua de Drumuri Nationale si Autostrazi, in administra-
rea CNAIR sunt 4.271 poduri in lungime totald de 228.648,63 m
si 10 tuneluri rutiere in lungime totald de 1.967,41 m.

Numarul podurilor din administrarea CNAIR a crescut constant
datorita dezvoltarii infrastructurii de transport rutier din adminis-
trare, prin constructia de variante de ocolire, autostrazi si nu in
ultimul rand prin preluarea de la alti administratori de drumuri.

Avand in vedere desfasurarea ingreunatd a procedurilor de
achizitii publice, care conduce la imposibilitatea cheltuirii fondu-
rilor alocate, a fost promovata o procedura cu scopul principal de
scurtare a timpilor alocati implementarii proiectelor de intretinere
periodica la poduri. La nivelul CNAIR S.A. - Central a fost creata
pentru prima datd o Directie Specializat in Intretinerea si Repa-
rarea Podurilor, structura care a lansat deja proceduri de achizitie
pentru Acorduri Cadru pe 4 ani, exclusiv pentru intretinerea po-
durilor. Sunt 52 de loturi, din care s-au semnat deja 14 Acorduri
Cadru, celelalte fiind in faze avansate de evaluare a ofertelor.

Siguranta circulatiei

Directia Sigurantei Circulatiei si a Monitorizarii Traficului deru-
leaza in prezent doua contracte importante cu finalitate in 2021,
care presupun achizitia si transportul parapetelor deformabile
(elemente metalice) si a atenuatorilor de impact necesare drumu-
rilor nationale si autostrazilor aflate in administrarea C.N.A.L.R.
S.A. Totodata se au in vedere si procedurile asemanatoare pentru
parapetele rutiere din beton ce urmeaza a fi montate pe suprafata
carosabilului, pe traseele care permit acest lucru. Preocuparea
pentru sporirea gradului de sigurantd a circulatiei pe drumurile
nationale s-a materializat si continuda cu imbunatatirea semna-
listicii rutiere, iIn momentul de fata fiind avansate procedurile
de achizitie pentru vopsele, mobilier rutier, semnalistica rutiera.
Sunt finalizate sau in curs de finalizare proiectele lucrarilor de
intretinere din sectoarele gestionate de directiile regionale. Mar-
cajele rutiere in strat subtire sunt contractate pentru directiile
regionale Craiova si Constanta, restul directiilor avand acorduri
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cadru pentru realizarea lor, exceptand DRDP Cluj, care este in
asteptarea solutionadrii contestatiei la Curtea de Apel Bucuresti.
Sunt in acorduri cadru semnate de toate directiile regionale in
ceea ce priveste marcajele in strat gros ( produse plastice apli-
cate la rece). In ceea ce priveste marcajele in strat gros aplicate
la cald, in afara de DRDP Bucuresti (nu are in derulare aseme-
nea lucrari) si DRDP Cluj, Iasi si Brasov (lipsa de fonduri), restul
directiilor detin contracte subsecvente de achizitie, pentru apli-
carea marcajelor de care facem vorbire. Marcajele rutiere prefa-
bricate si covoare rutiere antiderapante sunt in derulare doar pe
DRDP Constanta, restul directiilor neavand fonduri sau fronturi de
lucru, cu toate ca exista acorduri cadru semnate.

Lucrarile la 246 treceri la nivel cu calea ferata din cadrul masu-
rilor de imbunatatire a sigurantei traficului prin amenajarea aces-
tora stagneazad, deoarece pachetul procedural a fost contestat.

Mecanizare

Pe parcursul anului 2018, a continuat Programul de retehno-
logizare a Regionalelor de Drumuri si Poduri prin achizitia de noi
utilaje si echipamente necesare lucrarilor de intretinere drumuri
pe timp de vara si pe timp de iarn&. In acest sens, au fost sem-
nate 25 contracte de furnizare pentru noud categorii diferite de
utilaje si echipamente, insumand un numar de 440 utilaje. Odata
cu incheierea proiectului de innoire a mecanizarii, respectiv finalul
acestui an, vor fi 827 utilaje noi, achizitionate in ultimii cinci ani.
Principala preocupare pentru perioada imediata va fi inlocuirea
parcului de utilaje multifunctionale UNIMOG care au o vechime
de 19 ani (durata de viata normata este de 8 ani) care genereaza
costuri de intretinere si reparatii foarte mari. In prima etap vor fi
achizitionate cate trei Unimog-uri/S.D.N., iar in etapa a doua cate
un Unimog/District, rezultdnd un numar de 304 Unimoguri. Prin
dotarea cu autospeciale ARD-uri si UNIMOG-uri, aldturi de cele-
lalte noi dotari, vor fi solutionate cele mai stringente probleme cu
care se confruntd districtele de drumuri.

Asadar, se poate spune ca sedinta din acest an a sefilor SDN
reprezintd nu numai un moment de bilant, cat un nou tip de abor-
dare a problemelor din viata drumarilor. Analiza directa si separa-
ta a conducerii CNAIR cu sefii sectiilor reprezintd o abordare care
a fost apreciata si bine primita.

Nu in ultimul rand, trebuie sa apreciem si deschiderea con-
ducerii CNAIR fatéd de comunicarea dintre structurile sale si
institutiile mass-media, implicit intre drumari si utilizatorii infras-
tructurii rutiere.
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Retrospectiva lunii septembrie:

A fost semnat ordinul de incepere a lucrarilor
pentru Varianta Ocolitoare Suceava

Varianta de ocolire Satu Mare ® Autostrada Cluj Vest (Gilau) — Nadaselu si finalizarea lucrarilor la nodul Gilau si
conexiunea dintre sectiunea 2B cu subsectiunea 3A1 @ A fost semnat ordinul de incepere a lucrarilor pentru Varianta
Ocolitoare Suceava ® Au fost semnate contractele de servicii ,,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
pentru drum de mare viteza Ploiesti - Buzau si Buziu - Focsani” @ inc 9,6 km de autostrada deschisi traficului rutier

Varianta de ocolire Satu Mare

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si
depus in data de 12 septembrie 2018 Aplicatia de Finantare pen-
tru proiectul ,Varianta de ocolire Satu Mare” in vederea obtinerii
de finantare nerambursabild alocata prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 -
Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de ca-
litate, durabil si eficient, Componenta 1, Obiectiv Specific
2.1 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii
Rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea
mobilitatii pe reteaua rutierd TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este constructia a 19,54 km
de drum national amplasati pe reteaua TEN-T globald, indicatorii
principali ai proiectului fiind: trei intersectii la nivel, patru noduri
rutiere, zece poduri/pasaje si douad parcari de scurta durata.

Proiectul are ca scop: reducerea timpului de calatorie cu
aproximativ 1,51 minute pentru vehicule, imbunatatirea mobilitatii
pe relatia Oradea-Satu Mare-Petea, precum si dezvoltarea unui
sistem de transport de calitate, multimodal, sustenabil si eficient.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt : 19,54 km de
drum national (5,60 km drum cu doud benzi de circulatie si plat-
forma de 10 m si 13,94 km drum cu patru benzi de circulatie si
platforma de 18,50 m), trei intersectii la nivel, patru noduri ruti-
ere, zece poduri/pasaje si doud parcari de scurta durata.

Prezentul proiect contribuie la atingerea principalului rezultat
urmarit in promovarea investitiilor prevazute in cadrul 0S2.1. -
reducerea timpului mediu de cdldtorie cu 1 minut si 51 secunde.

Valoarea totala a proiectului este de 403.111.049,08 lei si
va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 astfel: 75% contributia Uniunii Europene din Fondul Eu-
ropean de Dezvoltare Regionala - 256.509.000,03 lei, 25%
contributia proprie - 85.502.999,99 lei, restul de 61.099.049,06
lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Cod proiect 117854.

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

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

Autostrada Cluj Vest (Gilau) - Nadaselu si finalizarea
lucrarilor la nodul Gilau si conexiunea dintre sectiunea
2B cu subsectiunea 3A1

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si
depus in data de 14 septembrie 2018 Aplicatia de Finantare pentru
proiectul ,,Autostrada Cluj Vest (Gilau) - Nadaselu si finaliza-
rea lucrarilor la nodul Gilau si conexiunea dintre sectiunea
2B cu subsectiunea 3A1” in vederea obtinerii de finantare ne-
rambursabild alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sis-
tem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient,
Componenta 1, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de proiecte pentru
Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - proiecte noi de investitii,
Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este realizarea Autostrazii
Cluj Vest (Gilau) - Nadaselu si finalizarea lucrarilor la nodul Gilau
si conexiunea dintre sectiunea 2B cu subsectiunea 3A1 (lungime
drum nou construit TEN-T: 9,653 km), sase poduri si pasaje, doua
noduri rutiere si sase viaducte.

Proiectul are ca scop: crearea unei retele moderne de trans-
port rutier, in vederea dezvoltarii regionale a zonei, imbunatatirea
fluxului de trafic, reducerea timpului de calatorie, reducerea polu-
arii si reducerea numarului de accidente rutiere din regiune.

in acest fel, proiectul contribuie la promovarea unui sistem
de transport durabil in Romania, care va facilita transportul sigur,
rapid si eficient al persoanelor si marfurilor la standarde europene.
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Rezultatele asteptate ale proiectului sunt: construirea a
9,653 km de autostrada, construirea a sase poduri si pasaje, sase
viaducte si doua noduri rutiere.

Valoarea totala a proiectului este de 370.078.186,50 lei si
va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 astfel: 75% contributia Uniunii Europene din Fondul Eu-
ropean de Dezvoltare Regionala - 216.041.232,13 lei, 25%
contributia proprie - 72.013.744,05 lei, restul de 82.023.210,32
lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Cod proiect 118450.

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

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

A fost semnat ordinul de incepere a lucrarilor
pentru Varianta Ocolitoare Suceava

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii
Rutiere, prin Directia Regionala Drumuri si Poduri Iasi, a
emis astazi ordinul de incepere a lucrarilor pentru Varianta Oco-
litoare Suceava.

Potrivit ordinului, executia lucrarilor va incepe la 1 octombrie
2018 iar perioada de finalizare a lucrarilor este de 9 luni.

Reamintim ca in data de 24 august 2018 a fost semnat un con-
tract in valoare de 61.265.774,05 lei, fara TVA, pentru executia
lucrdrilor rdmase restante la Varianta Ocolitoare Suceava, cu
Asocierea SC Autotehnorom SRL (lider de proiect), alaturi de SC
Operational Autoleasing SRL, SC OPR Asfalt SRL, Obras Publicas Y
Regadios SA, SC Florconstruct SRL si SC Calcarul SRL.

Lucrarile la Varianta Ocolitoare Suceava au fost intrerupte in
anul 2014, ca urmare a rezilierii contractului precedent, din cauza
inactivitatii fostului constructor.
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Au fost semnate contractele de servicii ,,Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru drum
de mare viteza Ploiesti - Buzau si Buzau - Focsani”

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii
Rutiere S.A. a semnat, in data de 24.09.2015, contractele de
servicii ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru
drum de mare viteza Ploiesti - Buzau” si ,Elaborare Studiu de
Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru drum de mare vitezd Buzau -
Focsani” cu operatorul economic CONSITRANS S.R.L.

Obiectul contractelor consta in prestarea de activitati si servicii
pentru Elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic
pentru ,Drum de mare viteza Ploiesti - Buzau” si ,Drum de mare
vitezd Buzdau - Focsani”, pregatirea documentatiei de atribuire
pentru executia lucrarilor, precum si asigurarea asistentei pentru
sustinerea aplicatiei de finantare si asigurarea asistentei pe du-
rata desfasurarii procedurii de achizitie publica pentru executia
lucrarilor, in conformitate cu Caietul de Sarcini si cu respectarea
legislatiei in vigoare.

Pretul contractelor este de 12.277.618,53 lei fara TVA,
pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectu-
lui Tehnic pentru drumul de mare viteza Ploiesti - Buzdu si de
13.933.291,10 lei fara TVA pentru Buzdu - Focsani.

Durata de prestare a serviciilor este de 24 luni de la data
de incepere a contractului. Sursa de finantare a contractelor
mentionate este: POIM 2014-2020 si Bugetul de Stat.

Inca 9,6 km de autostrada deschisi traficului rutier

Astazi, 28.09.2018, reprezentantii C.N.A.I.R. S.A. au
receptionat lucrarile de la Podul Gilau peste Somesul Mic si au
deschis traficul pe incd 9,6 km de autostrada.

Podul, in lungime de 320 m, face legatura intre Gilau si
Nadaselu, astfel ca odata cu deschiderea traficului pe acest sector
de autostrada, conducatorii auto pot circula pe o lungime de 61
km, intre Campia Turzii si Nadaselu.

Tronsonul dintre Gildu si Nadaselu are o lungime de peste 9,6
km, care se adauga la cei 774 de km de autostrada existenti. Si
sectorul de autostrada deschis circulatiei astazi, face parte din
proiectul construirii autostrazii Transilvania, inceput in 2004, in
baza unui contract semnat cu firma Bechtel International Inc.

Reamintim ca in 30 iulie 2018, a mai fost deschisa ciculatia pe
29 km din Autostrada Sebes - Turda.




Prof. Dr. Ing. Constantin IONESCU - C.F.D.P-Iasi
Ing. Sabin FLOREA - expert poduri

(urmare din numarul trecut)
na din functiile importante, pe care se gasea, la un moment
dat, inginerul Claude-Louis Navier, absolvent al Scolii supe-

rioare de Poduri si sosele din Paris si anume cea de inginer sef in
cadrul Departamentului Senei din Paris, I-au determinat sa pro-
puna Guvernului Francez, al acelor timpuri, constructia unui pod
suspendat peste Sena, vizavi de Hotelul Invalizilor pe aliniamentul
podului actual Podul Alexandru III, care nu exista in acel moment.
(Fig. 8). Podul construit atunci a avut o durata de viatd foarte
scurtd, deoarece, in urma unor decizii politice s-a hotarat demon-
tarea si utilizarea lui pe un alt amplasament. Sa urmarim impre-
und intdmplarea pentru ca este instructivd si demna de pus in
evidentd, ca fenomen al atitudinii umane, in raport cu progresul.

Istoricul acestui pod incepe in anul 1821 cand inginerul Navier
vine cu o solutie revolutionara pentru constructia podurilor in acea
perioada.

W Pentru prima oara structura podului suspendat este dimensio-
nata avand la baza noile teorii de calcul, cu aplicatii ale mate-
maticilor superioare, parasind experienta si aplicatiile empirice.

W Pentru prima oard, tehnologia de executie, revolutionara si ea,
elimina toate constructiile provizorii in albia minora a raului
Sena. Executia tablierului s-a realizat simetric in raport cu fie-
care pila in parte, cele doua parti fiind realizate la uscat pe cate
un mal al Senei. Deschiderea centrald acoperea latimea albiei
minore a Senei.

Toate acestea, au provocat discutii acute intre antreprenorii
timpului si cei care administrau noile investitii din domeniul podu-
rilor. Astfel incat, in contractul incheiat intre investitor si antrepre-
noorul executant, au fost incluse prevederi foarte rigide.

Executia lucrdrii a inceput in anul 1824 si s-a terminat in 1828.
in timpul executiei, in noaptea de 6 septembrie 1826 a avut loc un
accident la conducta de apa de pe malul drept al raului Sena, pe
partea lui Champs-Elysees, ruperea conductei magistrale, provo-
cand inundarea puternica a zonei, care a facut sa apard deplasari
mari la structura de suspendare cu efecte directe asupra compor-
tarii intregului pod.

Turnurile de preluare a lanturilor de pe pila mal drept s-au
inclinat catre apa, tablierul/platelajul a suferit deplasari mari pe
verticald. Pentru remediere, a necesitat o operatie de liftare si
indreptare a turnurilor de sustinere a lanturilor.

Anul 1928 a reprezentat pentru omul de stiinta francez, in-
cununarea realizarilor pe plan teoretic privind calculul podurilor,
anul in care este admis in Academia Francezd, dar si un esec in
definirea lui drept constructor de poduri.

Corpul tehnic ingineresc decide:

B degradarile nu sunt majore,

M ele pot fi remediate cu usurinta.

Administratia care incheiase un contract cu prevederi foarte
rigide si care cduta un motiv, a gasit justificarea care a condus la
decizia de demontare a podului si reamplasare a lui intr-un nou
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Podul - creatie, traire si cunoastere:

Fig. 8 - Solutia propusa de Navier pe amplasamentul
podului actual, Podul Alexandre III.

Fig. 9
1. Solutia de detaliu pentru podul Invalizilor refacuta in
noul amplasament dupa proiectul lui Alain Desjardins
realizata in 1829 de doi ingineri, De Verges
si Bayard de la Vingtrie.
2. Statuia lui Claude Louis Marie Henry Navier

aliniament, acela dintre strada Franklin Delano Roosvelt si bule-
vardul de la Tour Manbourg.

Acuza adusa inginerului Navier, cum ca la proiectarea podului
suspendat a folosit prea multa matematica, ia provocat un
un moment de cumpana, marelui om de stiinta, in calitate sa de
constructor de poduri si dandu-se, astfel, castig de cauza firmelor
traditionale englezesti.

Serviciul Public al Parisului decide demontarea podului sus-
pendat si reamplasarea lui in aval avand ca solutie de detaliu,
(Fig. 9) un proiect al investitorului sef Alain Desjardins care arhi-
tectural nu arata la fel de bine ca solutia inginerului Navier.

Podul de peste Sena, din noul amplasament, este demolat in
anul 1854, datoritd gradului de uzurd ridicat, dupd 25 de ani. In
acelasi amplasament, Paul Martin Gallocher de Laglisserie si Jules
Savarin folosind pilele existente, addugand o pila noua in deschide-
rea centrald si realizeaza un pod boltit din zidarie de piatra cu tim-
pane, actualul pod al Invalizilor. (Fig. 10, 11- v. nr. urm. al revistei)

Pentru a sublinia estetica podului Invalizilor, in noua sa solutie,
pilele au fost folosite pentru amplasarea unor complexe statuare
care sa sublinieze victoriile razboaielor lui Napoleon:

B Tema alegoricd ,Victoria Terestra
elevatia amonte a pilei centrale.

W Tema alegorica ,Victoria Maritima ”, sculptor Georges Diebolt -
elevatia aval a pilei centrale.

B Tema alegorica ,Trofeele militare, steagul imperial”, sculptor
Astyanax Scevola Bosio, pe elevatiile amonte si aval ale celor-
lalte pile.

", sculptor Victor Vilain -

(continuare in numarul viitor)
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Tunelurile rutiere — o solutie eficienta pentru

traseele de drumuri sau autostrazi ori un moft?

Prof. univ. emerit dhc. dr. ing. Anghel STANCIU*
Prof.univ.dr. ing. Irina LUNGU?

Ing. Ovidiu Mugurel LAICU?

Sef lucréri dr. ing. Mircea ANICULAESI?

Sef lucrari dr. ing. Oana Elena COLT?

Reteaua de tuneluri rutiere din Romania este cea mai
scurtd, ca lungime, din Europa dar si fata de unele tari
din Balcani.

Prezentul articol, o aducere la zi a acestei tematici, isi
propune sa analizeze comparativ situatia din tarile eu-
ropene, cauzele posibile ale evitarii de catre beneficiari,
proiectanti si executanti a prevederii in proiecte a lucrari-
lor de drumuri si tuneluri.

Analiza, bazata pe evidentierea restrictiilor de traseu
specifice drumurilor/autostrazilor, mai , generoase” in
raport cu cele ale cailor ferate, au determinat optiuni in
alegerea unor trasee mai lungi, fara tuneluri, cu investitii
initiale mai mici si cheltuieli de exploatare mai mari, care
au devenit, in timp, prin rutina, optiunea de baza a investi-
torilor/proiectantilor in evitarea lucrarilor de arta.

Prin prezentarea, selectiva, a retelelor de tuneluri din
principalele tari europene, dar si din Balcani, in corelatie
cu PIB-ul acestora se poate constata ca decizia proiecta-
rii unor trasee fara tuneluri nu-i atat tehnica cat politica
investitionala chiar in detrimentul eficientei tehnico-eco-
nomice a acestora. Exemplificari, in acest sens, se pot
considera tergiversarile privind abordarea Autostrazii Iasi
- Targu Mures, fapt ce poate naste intrebarea daca tune-
lurile rutiere sunt, pentru investitorul/proiectantul roman,
un ,,moft” sau o solutie moderna, eficienta in conditiile ac-
tualelor tehnologii moderne de executie a acestora in orice
tip de teren.

1. Consideratii generale

Relieful Roméniei se caracterizeaza printr-o mare diversitate,
proportionalitate si complexitate. Din intreaga suprafata a Roma-
niei, 28% este ocupatd de munti (peste 800 m altitudine), 42% de
dealuri si podisuri (200-800 m altitudine) si de 30% campii (sub
200 m altitudine) (Lungu,2004).

Muntii Carpati, Meridionali, Orientali si Occidentali (Figura 1),
inchid ca un inel Depresiunea Colinard a Transilvaniei. Acestia au
constituit, in timp, un adevarat obstacol in dezvoltarea cailor de
comunicatii terestre (drumuri/ cdi ferate) intre provinciile Romaniei.

Figura 1 - Romania. Forme de relief si diviziunile lor

in fapt, traseele cailor de comunicatii, mici sau mari, au
urmat, de reguld, in regiunile de ses/deal si chiar munte, vaile
raurilor. Toate apele mai importante din tara sunt insotite de cdi
de comunicatie (Rddvan, 2012). Pentru traversarea lantului car-
patic traseele cdilor de comunicatii au avut ca puncte obligatorii
trecatorile muntoase / pasurile din Roméania. Astfel, in Carpatii
Orientali, principalele sosele au traversat muntii prin 23 de tre-
catori (Prislop, Paltinis, Bucin, Rotunda, Bratocea, Bicaz, Tihuta,
Ghimes, Borsec, Mestecanis, Uz, Tabla Butii, Neteda, Predeal,
Tulghes / Ditrdu, Sicas, Gutéi / Paltinu, VIdhita / Harghita, Oituz,
Tusnad, Huta), in Carpatii Meridionali prin 8 trecatori (Urdele,
Giuvala, Merisor / Banita, Poarta de Fier a Transilvaniei, Domas-
nea / Poarta Orientald, Lainici, Turnu Rosu, Cozia) si respectiv
trei trecatori in Carpatii Occidentali (Vartop, Bucium, Buces) (Ro-
sulescu, 2011).

in baza avantajelor geomorfologice conferite de relieful Roma-
niei, o retea hidrografica foarte densa si existenta a 34 de treca-
tori peste Carpati, interventiile asupra retelei nationale de drumuri
(Tabelul 1) s-a rezumat la ,cosmetizarea” vechilor drumuri prin
intretinere, reparatii, reabilitarea sau modernizarea acestora.

In consecintd caracteristicile definitorii ale traseelor (lungimi/
declivitati/curbe) ramanand, nu de putine ori, aceleasi in decursul
timpului. Toate acestea spre a nu se ataca ,frontal” strapunge-
rea muntilor Carpati cu tuneluri, ca in cazul cailor ferate, pre-
ferandu-se lungirea traseelor, adoptarea unor raze ale curbelor
relativ mici si declivitati spre limita superioara admisa spre a se
ajunge, in acest mod, la trecatorile carpatine. Aceasta abordare

National (17654 km) din care Judetean Comunal
Tipul drumului Total (km
i european autostrada national (km) (km) (km)
Lungimea (km) 6200 763 10691 35149 33296 86099

Tabelul 1 - Reteaua nationala de drumuri (I.N.S.-C.P. nr.100/25.04.2018)

! Facultatea de Constructii si Instalatii Iasi, Universitatea Tehnicd ,Gheorghe Asachi” Iasi, Academia Oamenilor de Stiinta din Roménia
2 Facultatea de Constructii si Instalatii Iasi, Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iasi
3 Director general regional la Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi
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Latime . .
o, L::f::';?at%a GUICCUSHUIS tliul:;?'ae) parte intre parapeti In?:g;n o
carosabila (m) (m)
1 15,95 6,0 6,8 5,5
2 51,47 6,2 7,1 4,8
3 Cdpataneni 1962 172,1 6,0 7,5 4,9
4 97,89 7,1 8,5 5,8
5 1972 884,0 6,0 7,0 5,3
6 Gura Vai 1969 87,0 7,8 10,0 5,95
7 Varciorova 1969 117,4 7,5 9,8 5,87
8 Lacu Rosu 2004 155,0 7,8 9,8
9 Salistea 2013 340,0 23 27
10 Lepsa 1965 46,6 6,0 8,0
Total (m) 1950,89

Tabelul 2 - Reteaua de tuneluri rutiere nationale din Romania

investitionald, in proiectarea si executia drumurilor din tara, justi-
ficabila pana la un punct, probabil prin costuri initiale mai mici, in-
vocandu-se alte prioritati nationale, dar cu cheltuieli de exploatare
si intretinere mai mari este elocventa daca avem in vedere cd la o
retea de peste 17000 km, drumuri nationale, Roménia are numai
10 tuneluri in lungime totald de cca. 2,0 km (Tabelul 2) (www.
autogreen.ro), construitd intre 1962 si 2013. Este de remarcat
politica predictibild a decidentilor guvernamentali, respectiv din
Ministerul Transporturilor (M.T.) referitor la proiectarea si mo-
dernizarea drumurilor (din 30.08.2017), in care notiunea ,tunel
rutier” este inexistentd, in raport cu detalii semnificative despre
proiectarea si construirea podurilor, pasajelor si a viaductelor.

Este drept cd s-a adoptat o lege (Legea nr.277/2007) privind
siguranta tunelurilor de pe sectiunea nationald a Retelei rutiere
transeuropene. Lege deci exista, dar tuneluri nu.

Sunt aprobate sau in curs de aprobare si normative (NP-062-
02; NE 031-04; PD 162- 2002; AND 508-2013) care cuprind unele
referiri la tunelurile rutiere, care in fapt nu existd, ceea ce ne
determind sd constatédm cd afirmatiile anterioare referitoare la
politica investitionala dar si de proiectare, respectiv executie sunt
veridice.

2. Tunelurile, lucrari de arta indispensabile
cailor de comunicatii terestre

Tunelurile au o vechime apreciabild (cu peste 4000 de ani in
urma s-a construit un tunel pe sub fluviul Eufrat in timpul reginei
Semiramida a Babilonului), au cunoscut un reviriment pe timpul
Imperiului Roman si dupa o perioadd de stagnare, au revenit in
forta o data cu aparitia si dezvoltarea transportului feroviar dato-
rita, in special, declivitatilor mult reduse in raport cu cele pentru
drumuri (promile pentru C.F., versus procente pentru drumuri).

Acest aspect este elocvent din analiza datelor cuprinse in Ta-
belul 3, privind numarul tunelurilor de pe reteaua de cale feratd
din Romania in lungime totald de 20077 km, din care 10774 km

de folosinta publica in exploatare (INS-aprilie 2017). Pe reteaua
romaneasca de cdi ferare sunt construite 184 de tuneluri in lun-
gime totala de peste 61 km.

Analizand comparativ datele din Tabelul 2 si respectiv din
Tabelul 3, rezultd clar o diferentd de abordare a proiectarii si
executiei traseelor de drumuri si respectiv de cale ferata. Pe o
retea de drumuri nationale de peste 17000 km se afld sub 2 km
de tuneluri in timp ce la o retea de folosintd publica in exploatare
a retelei C.F. de cca. 10000 km, existd construite peste 61 km
de tuneluri. Aceasta in conditiile in care primele tuneluri de C.F.
(Stanciu, et all 2016) dateaza din anul 1863 de pe linia Oravita
- Anina, sapata cu dalta, ciocanul, tarnacopul etc., in conditiile
in care dinamita nu fusese inca descoperitd (patentatd in 1867).
De asemenea si cele mai lungi tuneluri de C.F. din Romania, Teliu
cu lungimea de 4369,5 m terminat in 1925, respectiv Beresti/
Taldsmani, lungimea de 3330 m, finalizat in 1911, au fost reali-
zate manual cu metode miniere.

De remarcat, in opozitie cu cele prezentate anterior, existenta a
trei tuneluri, prin masivul Alpii Leopontini, care fac legatura dintre
Elvetia si Italia, in conditiile existentei, ca si in Carpatii Romaniei, a
unei trecdtori transalpine (Pasul Saint-Gothard), lunga de 26 km,
cu panta de cca.12% situatd la 2108 m altitudine (Bejan, 2014). In
consecintd s-a renuntat la trecatoare si s-au executat trei tuneluri:

B un tunel feroviar intre localitatile Airolo (Italia) - Goschenen
(Elvetia), ce strabate masivul Saint-Gothard, cu lungimea de
15 km, executat inca din anii 1872-1882, utilizdndu-se munca
manuala si respectiv dinamita recent inventata;

B un tunel rutier intre Airolo (Italia) - Andermatt (Elvetia), lung
de 16,30 km, deschis traficului in anul 1980 dupa 10 ani de la
inceperea lucrarii;

M tunelul de bazad Gothard (GBT), Erstfeld (Elvetia) - Badio (Ita-
lia) cel mai lung (57 km) si mai adanc tunel feroviar din lume,
care a necesitat 17 ani pentru executie (1999-2016), sapat cu
excavatoare speciale si respectiv explozibil.

Tuneluri cu lungime cuprinsa intre
Caracteristica Total
0 = 99 (m) 100+499 (m) 500+999 (m) >1000 (m)
Nr. tuneluri 58 91 27 8 184
Lungimea (m) 3727,17 20701,2 20290 16950 61668,37

Tabelul 3 - Situatia centralizata a tunelurilor de cale ferata din Romania
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I::t Tunelul Tara Executie in anii Lungime (km) (mi?i?)satne) Costkp:; il
1 Laerdne Norvegia 1995-2000 24,51 120
2 Yamate Japonia 1992-2007 18,20 5,45 BN 4,89 $
3 Zhongnanshan China 2007 18,04 410 $ 22,73 %
4 Jinping China 2011 17,54
5 St. Gothard Elvetia 1980 16,91
6 Arlberg Austria 1974-1978 13,97 300 € 21,47 $
7 Xishan China 2012 13,65 150 $ 10,99 $
8 Hongtiguan China 2013 13,12
9 Hsuehshan Taiwan 1991-2006 12,94
10 Frejus Franta-Italia 1974-1980 12,89 330 $ 25,6 $

Tabelul 4 — Cele mai lungi zece tuneluri rutiere din lume

Daca examinam si lista celor mai lungi tuneluri rutiere din
lume (Tabelul 4) (m.media.imopedia.ro) constatdm ca majorita-
tea au fost date in functiune in anii 2000 si au lungimi cuprinse
intre 12-24 km in totald discordanta cu Romania in care s-au dat
in exploatare doar doua tuneluri de 155 m (2004) si 340 m(2013).

Distonanta politicilor decidentilor, din Guvernele Romaniei re-
spectiv M.T., in promovarea tunelurilor pe traseele de drumuri din
Romania este relevanta dacd analizdm atéat datele din Tabelul 4
cat si politicile in domeniu a tarilor invecinate, din Balcani, con-
cretizate in tuneluri realizate (Tabelul5).

Daca adaugam la aceasta si faptul ca Grecia, cu o populatie
aproape jumatate cat a Romaniei si un PIB comparabil are pe
Autostrada Egnatia Odos 76 de tuneluri cu lungimea totala de
cca. 99 km, Albania cu cca 3 mil. de locuitori (cu cca. 1 mil. peste
Bucuresti) a reusit sa construiasca un tunel de 5,50 km pe auto-
stradd, ca sa nu mai amintim de Croatia care a realizat peste 16
km de tunel pe autostrazile acesteia.

Ungaria (9,819 mil populatie si 124,3 mild. $), desi nu se com-
pard din punct de vedere al reliefului cu Roméania (Marea Campie
Ungard acopera trei sferturi din teritoriul Ungariei) are patru tu-
neluri finalizate in 2010, pe Autostrada M6, dintre care cel mai
lung are 1,30 km.

Bulgaria, catalogatd ca cea mai ,saraca” tara din U.E. (9,818
mil populatie si 52,4 mild. $) construieste din 2011/2015 Au-
tostrada A3 - Autostrada Struma (156 km) - cu bani europeni,
unde, pentru lotul 3, prevdzut a se executa in exercitiul financiar

2014-2020, este prevazut la frontiera cu Grecia, un tunel rutier cu
o lungime de 15 km, intre localitdtile Krupnic si Kresna.

Pe baza celor prezentate putem constata cd din toate timpu-
rile, proiectantii si constructorii romani de drumuri, in opozitie
cu cei de cale ferata (peste 16 km de tuneluri CF), si chiar cu
tendinta europeana si mondiald au ,fugit” de implementarea tu-
nelurilor pe traseele de drumuri preferand ,facilitatile” oferite de
naturd - vaile raurilor si trecatorile / pasurile muntoase, invocand
costurile initiale mari pentru executia tunelurilor si minimalizénd
costurile impuse de lungirea traseelor, precum si a cheltuielilor de
exploatare si de intretinere pe timp de iarna.

Cei 2052,4 m de tuneluri rutiere, din care 125,46 pe
Transfagardsan pot fi priviti cel mult ca un ,moft roménesc” ca
sa avem si noi ,falitii nostri nu numai Europa”, parafrazandu-l,
evident fortat in actualitate, pe Caragiale.

3. Marea provocare: autostrazile

Romania, prin Guvernele post-decembriste si chiar prin Par-
lament, s-a ,chinuit” sa construiasca autostrazi. Esecul cel mai
rasunator il reprezintd Autostrada Transilvania la care, dupa 12
ani, din cei 415 km se circula pe cca. 52 km, se ,lucreaza” la alti
64 km si s-au platit firmei Bechtel peste 1,5 miliarde €.

Acestui ,rasunator succes” i se adauga o succesiune de MPGT-
uri (Master Plan General de Transport) care au facut ,curse” tur-
retur Bucuresti-Bruxelles, fard a obtine nici un euro european.

Nr. Denumire Tara Lungime Po_p_ulatie _P_IB
crt tunel ' (km) (milioane) (miliarde)
1 Tunel T2 6,00

2 Tempi (S2) 5,96

3 Driskos Grecia 4,58 10,75 194,6 $
4 Panagopoula 4,02

5 Metsovo 3,54

6 Mala Kapela 5,82

7 Sveti Rok Croatia 5,69 4,171 50,43 $
8 Ucka 5,06

9 Thirre- Kalimash Albania 5,50 2,867 11,93 ¢$
10 Sacel (A1) Romania 0,34 19,71 186,76 $

Tabelul 5 - Tuneluri pe autostrazile din regiunea Balcanilor
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Timp actual Timp A sau DX Economie de timp Procent de economisire
(min) (min) (min) timp
Pitesti — Sibiu 147 53 93 -63,95
Comarnic - Brasov 68 26 41 -61,76
Iasi - Pascani 65 25 40 -61,54
Tg. Mures - Pascani 249 103 145 -58,63
Buzau - Bacau 140 90 50 -35,71
Pitesti - Craiova 106 57 49 -46,23
Cluj Napoca - Oradea 104 77 26 -25,96
Brasov - Bacau 170 73 97 -57,06

Tabelul 6 - Raportul dintre durata actuala a calatoriei si durata tinta

Reteaua proiectelor rutiere din Master Planul General de Trans-
port, aprobat prin H.G. nr. 666/2016, este prezentat in Figura 2.

Figura 2 - Proiecte de transport rutier
incluse in Master Plan (www.kristofer.ro)

La o prima examinare a retelei rutiere de autostrazi din Figura
2, rezultd cd prin construirea acestora s-ar economisi urmatorii
timpi de transport fatd de situatia actuald (Tabelul 6).

Toate aceste propuneri de autostrazi, cu costurile estimate din
Tabelul 7, au de reguld trasee care ,strapung” Carpatii, neputandu-
se evita proiectarea si constructia de tuneluri, renuntédndu-se a se
.Catara” pe pasurile/trecdtorile Carpatilor, aceasta si din cauza
conditiilor tehnice impuse elementelor geometrice ale autostrazi-
lor (Tabelul 8) (Norme tehnice privind proiectarea, construirea si
modernizarea drumurilor; AND 508-2013; PD- 162-2002).

3.1 Autostrada A8 — Ungheni-lasi-Tg. Neamt -Tg.Mures

Autostrada Ungheni-lasi-Tg. Neamt — Tg.Mures, numita recent
printr-o initiativa legislativa ,Autostrada Unirii” bate pasul pe loc
din mai 2007 cand a fost publicat, pentru prima data, anuntul
pentru participarea la licitatia ,Elaborare Studiu de Prefezabilitate
pentru Autostrada Tg. Mures-Iasi-Sculeni”, atribuit trei luni mai
tarziu companiei S.C. IPTANA S.A.

in anul 2009, C.N.A.D.N.R. (actuala C.N.A.I.R.) scoate, din
nou, la licitatie trei loturi de autostrada, pentru intocmirea studiu-
lui de fezabilitate (S.F) pentru urmdtoarele trei tronsoane:

B Tg. Neamt - Ungheni (3,1 mil. lei) pentru firma spaniold S.C.
Incesa Ingineria SL;

B Tg. Mures - Ditrau (3,2 mil lei), pentru S.C. Search Corporation
S.R.L.;

B Ditrdu - Tg. Neamt (3,8 mil lei), pentru S.C. IPTANA S.A.

. q Valoare P
S| POt | esumatd(mi| Mgeime | SeqUERR | ren-y
Sibiu - Pitesti 1673,57 116,6 15,30 Core 120,22
Comarnic - Brasov 997,75 58,0 9,60 Comprehensive 82,80
Sibiu - Brasov 816,44 120,0 15,70 Comprehensive 77,00
4 _Sgg';c(”fgrgggcaé)i 304,43 74,5 15,70 Comprehensive 77,00
5 Tg. Neamt - Iasi - Ungheni 1129,70 135,0 10,80 Core 75,15
6 Nédéj:';a'rféuup'acu 1002,55 93,3 7,80 Comprehensive 74,78
Craiova - Pitesti 899,41 124,3 12,00 Comprehensive 63,50
Tg. Mures - Tg. Neamt 2942,57 183,8 8,80 Core 59,24
9 Inel Bucuresti (A0) 1335,00 102,0 5,70 Core 55,41
10 Brasov - Bacau 1845,46 159,9 7,80 Comprehensive 44,78
11 Ploiesti - Comarnic 306,77 51,3 12,50 Comprehensive 40,73
Total autostrazi 13253,65 1218,70

Tabelul 7 - Costurile, lungimea si punctajul segmentelor de autostrada din M.P.G.T.
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) U.M Viteze de proiectare (km/h)
Elemente geometrice 1'20
120 100 80
Razele minime ale curbelor in plan m 650 450 240
Declivitati longitudinale maxime % 5 6 6
. . minime m 18.000 9.000 4.500
Razele de racordare convexa a declivitatilor
exceptionale m 12.000 6.000 3.000
. . minime m 6.500 4.500 3.000
Razele de racordare concava a declivitatilor
exceptionale m 4.200 3.000 2.200
Distanta de vizibilitate m 230 160 110

Tabelul 8 - Elementele geometrice adoptate ce trebuie sa asigure desfasurarea circulatiei
in conditii de deplina siguranta si confort

Dupa depunerea S.F. la OCPI (Oficiul de Cadastru si Publicitate
Imobiliard) s-au elaborat de catre M.T., in iulie 2012 indicatorii
tehnico-economici pentru A8, la un cost de cca. 8,9 miliarde de
euro (vechiul cost era de 6,14 miliarde in primul studiu).

in iunie 2014, C.N.A.D.N.R. reia licitatia pentru revizuirea si ac-
tualizarea studiului de fezabilitate pentru cele trei tronsoane spre a
se realiza alte studii de fezabilitate, ca in anul 2018 ofertele sa fie
anulate, pe motiv ca nu erau conforme, sau suspendate (Tg. Neamt -
Ditrau). Contractul anulat in 2018 de cdtre compania de autostrazi la
un raport al Curtii de Conturi, inaintat D.N.A., a determinat reluarea,
practic de la zero, realizarea unui nou S.F. Un happy-end: in ziua de
marti, 22 mai 2018, vicepremierul Viorel Stefan include tronsonul Tg.
Neamt - Iasi — Ungheni in planurile Guvernului pentru investitii in
parteneriat publlic-privat. In consecint4 stadiul actual: VIS.

Din punct de vedere tehnic conform MPGT (www.kristofer.ro)
si C.N.A.L.R. traseul autostrazii este impartit in aceleasi trei tron-
soane, amintite anterior, cu urmatoarele caracteristici tehnice:

1. Tg. Mures - Ditrau, cu lungimea estimata de 92,126 km,
cu 80 poduri, pasaje si viaducte pe autostrada, insumand cca.
18,7 km si opt tuneluri rutiere cu lungimea de cca. 2,6 km, cu un
cost estimat la cca. 23 mil€/km;

2. Ditrau - Tg. Neamt, cu o lungime estimata de 118,8 km,
prevazut a avea 174 de poduri, pasaje si viaducte pe autostrada
cu o lungime totald de cca. 37 km si 29 tunele rutiere cu o lun-
gime totald de cca. 7,5 km si un cost estimat la cca. 36 mil€/km.

3. Tg. Neamt - Iasi - Ungheni, cu o lungime de 100,14
km, cu 48 de poduri cu lungimea totald de cca. 14,5 km, 20 de

pasaje (aproximativ 2,0 km) si sase tuneluri cu lungimea totald de
cca. 9,7 km, la un cost estimat de cca. 32 mil€/km.

Din cele prezentate rezultd ca in aceastd faza - S.F. (anulate/
suspendate) pe Autostrada A8 ar urma sa se proiecteze si sa se
execute 43 de tuneluri cu doud benzi si o banda de urgentd, in
lungime totald de cca. 21 km.

Daca se are in vedere (Iordachescu D., 1986) ca pentru linia de
cale feratd Bucuresti - Jiu — Livezeni (31 km) - inaugurata in 1948,
pentru a se lega Ardealul de Oltenia, a fost necesara strapungerea
Carpatilor Meridionali, cu posibilitati financiare si mijloace tehnice
din acea vreme, executandu-se nu mai putin de 39 tuneluri / po-
late, in lungime totala de 7,880 km, se poate constata, fara putinta
de tdgada, ca problema ,strapungerii” Carpatilor Orientali, pentru
a ,lega” Moldova de Ardeal nu-i de natura financiara sau tehnica,
spre a se executa cele 43 tuneluri, ci numai de natura strict politica
a tuturor guvernelor ante si post-decembriste.

4. Concluzii

Traseele de drumuri existente pe teritoriul Romaniei s-au dez-
voltat in consonanta cu relieful tarii urmand, de regula, vaile rau-
rilor / trecatorile din Muntii Carpati, rezultdnd trasee mai lungi cu
curbe reduse si declivitdti mari care implica cheltuieli de investitii
initiale mai mici si costuri de intretinere, exploatare, reabilitare si
modernizare mai mari.

Tunelurile cu o investitie initiald mai mare au fost evitate, ca
optiune (cca. 2 km la o retea de peste 80000 km), desi elimina
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o parte din costurile suplimentare enumerate mai sus, aceasta
in conditiile existentei in Roméania a unei experiente deosebite in
construirea tunelurilor feroviare (cca. 16 km la o retea feroviara
de cca. 11000 km).

Afirmatiile de mai sus sunt intdrite de ceea ce se intdmpla
in lume, in Europa si chiar in Balcani, unde tari mai mici si cu
potential economic mai redus decéat al Romaniei si-au permis in-
cluderea in traseele de drumuri / autostrazi a tunelurilor.

Referitor la Autostrada A8, existenta in S.F. a 43 de tuneluri
reprezintd un avantaj, acestea putandu-se ataca concomitent, iar
lungimea totald de cca. 21 km trebuie sd@ nu mai reprezinte un
obstacol, respectiv argument impotriva executiei autostrazii daca
se au in vedere actualele mijloace tehnice de executie a acestora
precum si experienta Greciei (cca. 99 km de tunel), Bulgariei cu
un tunel de 15 km pe Autostrada M6 si chiar a Albaniei, cu un
tunel de 5 km.

»,Daca vrei poti” era o veche reclama, si noi credem cd Roma-
nia poate construi ,Autostrada Unirii”, care sa ,lege” Moldova de
Ardeal, cdaci ceea ce lipseste, dupa analiza prezentatd anterior,
este vointa (inclusiv politicd) si nu putinta tehnico-economica.
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.. Construiti noi benzi?

Congestia pe autostrazile urbane a cres-
cut in ultimii ani si datoritd cresterii impor-
tante a numarului de autovehicule. In acest
context, nivelul de incertitudine viitoare in
planificarea transporturilor a crescut in mod
progresiv chiar daca se incearca noi solutii
precum vehiculele autonome, partajarea
vehiculelor existente, conectarea la sisteme
de monitorizare si dirijare, etc.

Administratia Federala a Autostrazilor din
S.U.A. recunoaste acest fapt intr-un docu-
ment intitulat ,Promovarea managementu-
lui sistemelor de transport si a operatiunilor
prin planificarea scenariilor”. Investitia a
miliarde de dolari in extinderea autostrazilor
urbane existente ar putea deveni riscantd in
conditiile fondurilor tot mai reduse pentru
infrastructura de transport. O alta solutie, la
care ne vom referi, o reprezinta valorificarea
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potentialului autostrazilor existente prin uti-
lizarea asa-ziselor ,benzi reversibile”.

.. Sau benzi reversibile?

Studiul examineaza aceste doua optiuni,
costurile, eficienta si termenele de executie.
Prima optiune se referd la largirea unei au-
tostrdzi urbane supraaglomerate prin con-
struirea unor benzi suplimentare in fiecare
directie. Cealalta optiune este furnizarea
unei benzi suplimentare reversibile care utili-
zeaza o bariera mobild pentru a crea o banda
suplimentara in timpul orelor traditionale cu
trafic crescut (dimineata si seara).

Sd& vedem acum comparatiile: costul
pentru a largi o autostrada cu o mila (1,6
km) este de aproximativ 28 milioane do-
lari. In schimb, costul pentru a furniza o
banda de circulatie reversibild este de 1,4
milioane de dolari. Durata tipica pentru a

proiecta si construi o banda noua, supli-
mentara, la echivalent pentru o banda re-
versibild, este de la unu la patru ani.
Problemele de mediu asociate cu con-
struirea unei benzi suplimentare necesita
un studiu de impact si o declaratie care pot
dura pané la trei ani. intre timp, o band&
suplimentara reversibild este scutitd de o
asemenea problema deoarece infrastruc-
tura existentd este deja activa.
Constructia unei benzi suplimentare de
autostrada se realizeaza, de obicei, dintr-o
singurd operatie care nu mai poate fi modi-
ficata ulterior, tendintele ca proiectul sd nu
faca fata viitorului fiind accentuate. Benzile
reversibile sunt in acelasi timp flexibile in
a face fatd capacitatilor de trafic prezente
si viitoare prin modificarea numarului de
benzi contracurente, o investitie cu pret
scazut. Prin natura lor, acestea se adap-
teaza volumelor de trafic in schimbare.
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sLegea” benzilor reversibile

in septembrie 2016, statul american
California a adoptat o lege care prevede
ca, nainte de aprobarea de cdtre Comisia
de Transport din California a unui proiect
de crestere a capacitatii sau a unui proiect
de reamenajare a strazilor si autostrazilor,
,Departamentul de Transport” (Caltrans)
trebuie sa demonstreze ca benzile rever-
sibile au fost luate in considerare pentru
proiect. Aceasta legislatie recunoaste ren-
tabilitatea benzilor reversibile.

Benzile reversibile nu sunt totusi noi
in California. Acestea au fost folosite pe o
distantd de 2,7 km chiar pe podul ,Gol-
den Gate” unde au redus traficul sever din
orele de varf. Acestea insa erau operate
exclusiv de catre muncitori, ceea ce a dus
la multe coliziuni si accidente.

incepand din anul 2015 ,road zipper”
(drumul fermoar) conceput de ,Lindsay
Transport Solution” a fost utilizat la inver-
sarea unei benzi pe ,Golden Gate Bridge”.
Sistemul rutier ,fermoar” este alcatuit din
bariere reactive mobile in forma de ,T”
care sunt ,legate” ca un fermoar pentru
a forma un perete continuu. Folosind un
sistem de roti transportoare ,masina care
coase fermoarul” se deplaseaza cu pana la
16 km pe ora ridicand usor barierele de
pe suprafata drumului si repozitiondndu-le
pentru a crea acel ,fermoar mobil”.

Asemenea benzi reversibile mai sunt
utilizate in San Diego (,Coronado Bridge”)
de-a lungul ,Interstate 15”, in Tunelul
rutier Oakland si mai recent in apropiere
de San Francisco si chiar mai departe, in
orasul Vancouver, Canada.

in luna martie Compania ,Lindsay
a semnat o intelegere cu autoritatea de
transport a zonei Bay pentru a implementa
sistemul cu fermoar pe podul ,Richmond-
San Rafael”, de 8,8 km din San Francisco.

”

Tehnologia ,Lindsay” va fi utilizatd pen-
tru a crea o banda speciald pentru pietoni
si biciclisti, pe pod. Fiecare segment al
lantului va fi un sistem de tip ,RTS Guard”,
o bariera de inalta performantd, de inalta
rezistentd, creatd pentru a separa traseele
biciclistilor si pietonilor pe drumurile si po-
durile aglomerate. Bariera flexibila poate fi
staticd sau mobild pentru a schimba usor
sensurile si pentru a asigura curatarea
drumurilor si podurilor. ,RTS Guard” a
marit indltimea barierei de la 81 cm la 107
cm, testédnd-o pentru MASHTL-3, prototi-
pul fiind in faza de agrementare.

Si in ,,British Columbia”

Un alt acord a fost semnat in luna de-
cembrie a anului trecut de catre ,Lindsay”
cu Ministerul Transporturilor din British Co-
lumbia. Acesta prevede instalarea ,siste-
mului rutier de tip fermoar” pe podul ,Alex
Frasier” care leagd orasele Richmond si

Westminster cu Delta de Nord din Marea
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Vancouver. Acest sistem inlocuieste o ba-
rierd staticd din beton pentru a permite
cresterea fluxului de trafic in perioadele
de varf. Deschis in anul 1986, podul ,Alex
Frasier” (2,5 km) a fost proiectat pentru
a permite cresterea numarului de benzi.
La prima deschidere, doar patru din cele
sase benzi au fost utilizate pentru trafic.
Pe masura ce traficul a crescut, benzile
pentru biciclisti si pietoni au fost mutate
in perimetrul podului incércand astfel toate
cele sase benzi pentru circulatia vehicule-
lor. Oficialii canadieni vor repozitiona cele
sase benzi, adaugand a saptea banda cu
un sistem de bariere mobile ,contraflu-
xului”, pentru a mari capacitatea si a re-
duce congestia in orele de varf. O medie
de 119.000 vehicule circuld zilnic pe acest
pod. Cand proiectul cu benzi reversibile va
fi finalizat, soferii vor economisi sase mi-
nute pe naveta spre nord (dimineata) si
12-16 minute pe naveta spre sud (dupa-
amiaza).

Marina MARIN
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Contrasageata suprastructurii podurilor

Victor POPA
Membru titular al Academiei de Stiinte Tehnice din Roménia; Presedinte CNCisC

Podurile sunt structuri
constructive care se
realizeaza pe baza de cal-
cule statice si de rezistenta,
tinand cont de actiunile la
care sunt supuse si de rigi-
ditatile elementelor com-
ponente. Suprastructura
podurilor capata o serie de
deformatii in timp, atat in
timpul executiei cat si in
exploatare. Aceste defor-
matii pot fi permanente, care apar de regula in timpul executiei prin adaugarea
esalonata a diferitelor actiuni permanente sau provizorii, dar si prin aplicarea
temporara a actiunilor in timpul exploatarii (de regula a actiunilor utile sau
accidentale). Prin disparitia actiunilor temporare, structura de rezistenta se
relaxeaza si deformatiile aferente acestor actiuni se anuleazi. In timp insa, prin
repetarea de nenumarate ori a actiunilor temporare, materialele din care este
realizata structura de rezistenta sufera asa-numitul fenomen de ,,oboseala” si
o fractiune din deformatiile temporare nu se anuleaza, formand ceea ce se nu-
mesc , deformatii remanente”.

Acestea se adauga la deformatiile permanente initiale amplificand starea
de deformare a structurii podului. Deformarea suprastructurii podurilor poate
fi destul de importana, mai ales in cazurile structurilor de rezistenta flexibile,
cum ar fi spre exemplu cele metalice sau cu deschideri mari si foarte mari. O
asemenea stare de lucruri este inacceptabila si trebuie luate masuri inca de la
proiectarea structurii, pentru a face ca lucrarea sa functioneze fara aceste de-
formatii, care i-ar aduce serioase prejudicii in exploatare. Acestea vor fi expli-
cate in detaliu in cadrul acestui articol. Masura care trebuie luata este stabilirea
prin calcule de proiectare a contrasagetii ce trebuie aplicata structurii de rezis-
tenta a suprastructurii in timpul executiei acesteia. Este necesar de mentionat
ca neaplicarea acesteia in timpul executiei va face ca deficienta respectiva sa
nu mai poata fi corectata. Tocmai de aceea, este necesar de avut in vedere ca
problema contrasdgetii suprastructurii podurilor trebuie tratata cu toata aten-
tia si seriozitatea atat la elaborarea proiectului structurii de rezistenta cat si la
executia acesteia.

1. Introducere turi si deformatii. Deformatiile pot fi perma-
nente sau provizorii, dupa cum si actiunile

Podurile sunt structuri constructive pot fi permanente sau provizorii accidentale

care se realizeaza pe baze de calcule sta-
tice si de rezistentd, tindnd cont de acti-
unile la care sunt supuse si de rigiditatile
elementelor componente.

Orice structura constructiva suferd de-
formatii atat in timpul realizdrii cat si in
exploatare, in concordantd cu actiunile la
care este supusad si cu rigiditatile cores-
punzdtoare in momentul aplicarii acestor
actiuni. Prin aplicarea actiunilor, structurile
constructive sunt supuse aparitiei de efor-
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(uneori accidentale). Cele mai importante
deformatii se produc din incarcarile verticale
(adica din greutatea proprie a constructiei)
si pe elementele cu flexibilitate mare. Cum
suprastructurile podurilor au flexibilitate
mare in raport cu actiunile la care sunt su-
puse si sunt actionate perpendicular (ver-
tical) pe directia pe care se dezvolta, care
este aproximativ orizontald, este usor de in-
teles pentru ce sufera deformatii mari atat
in timpul executiei cat si in exploatare.

Deformatiile importante ale supra-
structurilor podurilor, pe langd aspectele
inestetice, pot crea probleme deosebite
acestor constructii, precum o exploatare
anormala si chiar prabusirea acestora. Se
cunosc nenumarate cazuri de prabusiri ale
suprastructurilor de poduri din cauza de-
formatiilor prea mari, cu precadere in tim-
pul executiei (vezi podul Qebec), dar si in
exploatare (vezi podul Tacoma).

Madsurile care trebuie luate pentru evi-
tarea acestor situatii neplacute constau in
cunoasterea permanentd a deformatiilor
care apar si corectarea acestora, inclusiv
prin contra-deformare, cunoscuta sub de-
numirea de ,contrasageata”.

2. Modul de aplicare a contrasagetii
la suprastructura podurilor

Orice actiune aplicatd asupra unei
structuri produce eforturi (N,M,T), dar si
deformatii. Cum actiunile se aplica esalo-
nat, mai ales in timpul executiei, eforturile
si deformatiile apar in structurd in concor-
dantd cu aplicarea acestora. Pe parcursul
executiei, rigiditatile elementelor se modi-
fica fie prin modificarea schemei statice,
fie prin addugarea de noi materiale con-
structive, uneori cu alte caracteristici de
rigiditate (metal sau beton). Fiecare mo-
dificare a schemei statice, a materialelor
constructive componente sau a actiunilor
la care este supusa constructia constituie
0 etapa de alcatuire. De aceea eforturile
si deformatiile trebuie calculate pentru fi-
ecare faza de incdrcare si etapa corespun-
zatoare alcatuirii in parte.

Atat eforturile cat si deformatiile se
aduna algebric la fiecare faza in parte, con-
stituind astfel ceea ce se numeste ,starea
de eforturi si de deformatii” a fazei respec-
tive. In felul acesta se poate urméri cu
acuratete daca eforturile si deformatiile se
inscriu in limite admisibile, astfel incat sa
nu apara probleme.

Starea de eforturi se poate prezenta in
tabele, pe faze de executie sau de exploa-
tare, avand astfel o ,0glinda” utila a stari-
lor de eforturi si de rezistenta ale structurii
in toate zonele critice si in orice moment
al existentei acesteia. Nu trebuie neglijat
faptul ca si modificarile caracteristicilor
fizico-mecanice ale materialelor in timp
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Fig 4 Imaginea montarii tronsoanelor metalice uzinate
pe reazemele definitive si provizorii

(reologice), precum contractia si curgerea
lentd ale betonului sau relaxarea armatu-
rilor, sunt tot actiuni care pot aduce modi-
ficari importante de eforturi si deformatii.

Starea de deformatii se poate prezenta
sugestiv sub forma unor diagrame la scara
deformatd, (precum profilul longitudinal al
unui drum). Deformatiile se vor insuma al-
gebric la fiecare fazd de incdrcare in parte.

Atat starea de eforturi cat si cea de de-
formatii trebuie sa fie parte obligatorie a
proiectului unui pod.

Deoarece o parte importanta din defor-
matiile suprastructurii unui pod sunt per-
manente, ceea ce face ca lucrarea de pod
sd nu poata fi exploatata in conditii nor-
male, este necesar ca acestea sa fie anu-
late prin aplicarea unei contra-deformatii,

cunoscutd sub denumirea de ,contrasa-
geata suprastructurii podului”. Aceasta
se aplicd in timpul executiei, astfel incat
la terminarea lucrarilor podul sa respecte
Jlinia rosie proiectatd” a caii.
Contrasageata suprastructurii unui
pod se aplicd atat pentru deformatiile
permanente, rezultate din incarcarile per-
manente, dar si pentru un procent din de-
formatiile datorate incarcarilor utile, care
actioneaza temporar constructia, pentru a
tine cont cd, in timp, o parte din aceste
deformatii rdman remanente ca urmare a
actiunilor repetate si a asa numitului feno-
men de ,oboseala” a materialelor de con-
structie componente (metal sau beton).
Normativele in vigoare prevad ca
aceastd valoare sd fie cam 25% din
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sdgeata datoratd actiunilor utile (convoaie
de autovehicule de calcul si din oameni pe
trotuare).

Este cunoscut faptul cd o parte dintre
proiectantii de poduri nu dau importanta
starii de deformatie a structurii construc-
tive si nu aplica contrasdgeata necesara,
in special la suprastructurd. In acest caz,
suprastructura va lucra cu deformatii, astfel
incat linia rosie a caii pe pod va fi diferita
de cea proiectata. Situatia este deosebit de
neplacutad in cazul podurilor flexibile cu des-
chideri mari, unde deformatiile sunt de zeci
de centimetri (sau chiar metri) si desigur
sunt vizibile, conducand la un aspect ne-
corespunzator al lucrarii, dar si la neplaceri
in exploatare. Pe de o parte, eforturile sunt
diferite fata de cele considerate in calcul,
bazate pe o schema statica a structurii in
concordanta cu linia rosie pe pod proiectata,
putand fi chiar depdsite, pe de alta parte, in
cazul podurilor cu linia rosie intr-o usoara
declivitate, se pot crea zone pe cale in care
sa stagneze apa din precipitatii. Situatia de-
vine destul de grava in cazul podurilor cu
linia rosie in palier, unde orice denivelare
din deformatii, la care se pot adduga si erori
de executie, duce la aparitia zonelor in care
se adund si stagneazd apa din precipitatii.
Din aceasta cauza, una dintre regulile de
bazd ale conceptiei podurilor este evitarea
amplasarii acestora intr-o zona cu linia rosie
a cdii in palier. Se va corecta profilul longi-
tudinal al drumului in zona podului, astfel
incat linia rosie pe pod sa fie intr-o mica
declivitate de cel putin 0,5 %, pentru a se
asigura scurgerea apei de pe suprafata caii
suprastructurii acestuia.

De regula podurile au linia rosie a caii
in racordare arc de cerc convexa (asa nu-
mita ,spinare de magar”). In acest fel, mi-
cile abateri in plan vertical sunt mai putin
observabile.

3. Exemplu de calcul
al diagramei contrasagetilor
la suprastructura unui pod

Se considera un pod cu suprastructura
din grinzi mixte cu conlucrare (tablier din
otel si platelaj din beton armat) continue
pe trei deschideri egale de cate 60,00 m
lungime fiecare (v. schema staticd din
Fig. 1 si sectiunea transversala din Fig. 2).

Alcatuirea podului in sectiune transver-
sald este prezentata in figura 2.

Calitatea otelului din grinzile princi-
pale ale tablierului metalic este OL 52-4
(S355K2, conf. EN 10025-2/2004), iar
calitatea betonului din platelaj este B500
conf. C40/79 (C32/40 conf. EN 012-1999).
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Fig. 5 Diagrama deformatiilor permanente si a rezultatei contrasagetilor

Pentru preluarea momentelor negative
de pe reazemele intermediare s-a aplicat
o denivelare a acestora de 48 cm. Grin-
zile tablierului metalic au fost alcatuite din
sapte tronsoane uzinate, avand lungimi de
18,45 m; 27,00 m si respectiv 30,00 m,
care au fost montate pe reazeme definitive
si provizorii in vederea asamblarii prin su-
dare (conf. schemei din Fig. 3 si a imaginii
din Fig. 4).

Denivelarea de reazeme s-a efec-
tuat dupa montarea dalelor prefabricate
din beton armat, monolitizarea rosturilor
dintre dale si evident dupa ce rezistenta
betonului din rosturi a ajuns la valoarea
necesara. Coborarea tablierului mixt cu
conlucrare s-a facut cu ajutorul vinciurilor
hidraulice corespunzatoare si a calajelor de
urmarire a deplasarii.

Fazele de incarcare pentru care s-au
calculat starile de eforturi si de deformatii
ale structurii constructive au fost urmatoa-
rele:

W faza a I-a: incarcarea cu greutatea
proprie a tronsoanelor metalice montate
pe reazeme definitive si provizorii, schema
staticd fiind aceea de grinzi simplu reze-
mate cu deschideri de calcul de 17,00 m;
25,00 m; 14,00 m si 28,00 m (v fig.3) si
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etapa de alcatuire a structurii integral me-
talica.

W faza a II-a: incarcarea cu greutatea
platelajului format din dale prefabricate
de beton armat, schema statica fiind de
grindd continud pe noua deschideri (dupa
asamblarea cu sudura dintre tronsoane),
alcatuirea structurii fiind integral metalica;

N faza a III-a: eliminarea reazemelor
provizorii, schema statica fiind aceea de
grinda continud pe trei deschideri egale de
cate 60,00 m lungime fiecare, alcatuirea
structurii fiind mixta cu conlucrare (otel-
beton armat) pentru incarcari de lunga
durata.

B faza a IV-a: denivelarea tablierului
mixt cu conlucrare pe reazemele interme-
diare cu 48 cm, schema statica fiind aceea
de grinda continua pe trei deschideri egale
cu lungimea de cate 60,00 m fiecare, iar
alcatuirea structurii fiind mixtd cu conlu-
crare pentru incdrcari de lunga durata.

W faza a V-a: incarcarea cu greutatea
elementelor cdii (parte carosabild, trotuare
si parapete), schema statica fiind aceea de
grindad continud pe trei deschideri egale cu
lungimea de cate 60,00 m fiecare, iar al-
catuirea structurii fiind mixta cu conlucrare
pentru incarcari de lunga durata;

B faza a VI-a: incarcarea cu convoaie
de calcul si oameni pe trotuare in pozitiile
deformabile pentru determinarea solicita-
rilor maxime si minime (infasurdtorile de
momente), schema statica fiind aceea de
grinda continua cu trei deschideri egale, cu
lungimea de cate 60,00 m fiecare, iar al-
catuirea structurii fiind mixta cu conlucrare
pentru incarcari de scurtd durata.

Pentru fiecare faza de incarcare (aces-
tea diferind intre ele prin schema statica
si alcatuirea structurii), s-au determinat
starile de eforturi si de deformatii, insu-
mandu-se algebric valorile din fiecare faza
cu cele din fazele anterioare, pentru a cu-
noaste de fiecare data daca aceste valori
se incadreaza in limitele admisibile.

Prin insumarea valorilor deformatiilor
permanente a rezultat diagrama rezultan-
tei finale, care, prin schimbarea sensului
vectorial au format asa-numita diagrama a
contrasagetilor, pe baza careia s-au stabilit
cotele de uzinare a tronsoanelor metalice
si ale reazemelor provizorii si definitive pe
care s-au pozitionat.

Schema diagramei sdgetilor perma-
nente este prezentata in figura 5, iar
schema contrasdgetilor este prezentata in
figura 6.

Diagramele prezentate fac parte din
proiectul de prelungire a podului peste raul
Olt la Stoienesti, de pe DN 6 Bucuresti-
Craiova, cu un pod cu structura mixtd cu
conlucrare, cu grinzi continue pe trei des-
chideri de cate 60,00 m lungime fiecare
si ridicarea podului existent pentru asigu-
rarea gabaritelor de navigatie pe raul Olt
(vezi Fig. 7 si Fig. 8).

4. Concluzii

Proiectul unui pod trebuie sa contina
obligatoriu date asupra starilor de eforturi
si de deformatii in toate fazele de incarcare
a structurii si n toate etapele de alcatuire
a acesteia. Numai in felul acesta putem fi
siguri cd lucrarea este bine conceputa si
sigura din punct de vedere al functionalita-
tii, rezistentei si stabilitdtii. O lucrare este
bine realizata daca respecta parametrii si
performantele din proiect.

S-a constatat ca uneori se neglijeaza
starea de deformatie a structurii, condu-
cand la importante prejudicii in exploatare,
in special la podurile cu deschideri mari, cu
structuri flexibile si cu precadere in decli-
vitati cu pante reduse. Exclud din ecuatie
podurile in palier, deoarece s-a inteles ca
asemenea lucrdri nu trebuie executate.

Nu de putine ori s-au prabusit supra-
structuri de poduri din cauza deformatiilor
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Podurile cu executie in consola necesitd,
de asemenea, o determinare atentd a sta-
rii de deformatii, tindnd cont de faptul ca Flg 7 Elevatia podului peste raul Olt la Stoienesti pe DN 6 Bucuresti- Craiova
au deschideri si actiuni permanente impor-
tante, dar si de modificarile caracteristicilor
fizico-mecanice in timp (reologice), care pot
avea efecte deosebit de nefavorabile.

Din pacate problema contrasagetii po-
durilor nu prea este intalnitd in literatura
de specialitate. Din aceasta cauza, m-am
gandit cd este bine sa reamintesc impor-
tanta cunoasterii in profunzime a starii
de deformatii la structurile de poduri, mai
ales colegilor din proiectare, dar si celor
din executie si administratie, care ar trebui
sd solicite datele necesare privind contra-
sagetile (contra-deformatiile) ce trebuie
aplicate la executie structurilor construc-
tive ale lucrarilor de poduri. Fig. 8 Podul peste OIlt de la Stoienesti, finalizat
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Consideratii privind simularea timpului de
parcurs al unui vehicul in reteaua stradala

Voichita Angela ROIB

Sef lucrari Dr. ing.- Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Introducere

Una din principalele consecinte ale
cresterii populatiei in zonele urbane o con-
stituie nevoia tot mai mare de transporturi
de bunuri si persoane. Tinand seama de
nevoia de satisfacere a cerintelor actuale,
dar mai ales a celor de perspectivd, orga-
nizarea circulatiei urbane, care are rolul de
a asigura functiunile de transport de bunuri
si persoane, devine prioritara. Sistemul de
transport trebuie optimizat pentru a intruni
cererile cresterii si evolutiei sustenabile,
continue si constante. Prin implementarea
telematicii in transporturi se poate realiza
un sistem de transport modern sustenabil
atat din punct de vedere economic si so-
cial, cat si din punct de vedere al mediului.
Domeniul aplicatiilor telematice cuprinde
noile sisteme si servicii realizate prin com-
binarea informaticii cu tehnologiile de te-
lecomunicatii, oferind utilizatorilor o vari-
etate de servicii, scopul fiind optimizarea
sistemului de transport.

Unul dintre obiectivele politicii euro-
pene de transport este implementarea sis-
temelor de transport inteligente, care sa
permita o planificare optima a calatoriilor,
0 mai bund gestionare a traficului si a ce-
rerii de transport [1].

in vederea optimizarii traficului este
necesara simularea timpului de parcurs al

vehiculelor, care sa conducad la reducerea
timpilor de asteptare la semafor, a lungimii
cozilor din intersectie, la reducerea poluarii.

2. Simularea timpului de parcurs
al unui vehicul in reteaua stradala

Recurgerea la simulare se impune as-
t&zi in tot mai multe domenii. in ce priveste
traficul argumentele sunt de ordin tehnic si
datorate complexitdtii fenomenelor de cir-
culatie. Din punct de vedere tehnic acestea
constau in: pret, sigurantd, dificultatea de
a face incercari in realitate pe infrastruc-
tura rutierd, iar in ceea ce priveste circu-
latia, prin simulare pot fi evaluate si com-
parate mai multe variante. Datorita evolu-
tiei exploatarii si modificarii retelei, datele
obtinute prin simulare ajuta administratorii
de trafic de a prevedea cu aproximatie con-
secintele modificarilor care au loc.

Pentru simularea si calcularea timpu-
lui de parcurs in intersectie s-a utilizat un
program de simulare al acestuia (SIM-TP),
care este o simulare a parcurgerii unui tra-
seu de catre un vehicul intre doua puncte
alese (de plecare si sosire) [2].

Simularea unui sistem complex consta
in a descompune sistemul in mai multe
elemente si a descrie comportamentul fie-
carui element precum si interactiunile intre
elemente pe toatd perioada studiata [3].

Tk

Lt Lungime medie

Vb viteza medie
de tranzitare

7m

banda (m/s)

[ a

/.

tV timp de verde

Simulatorul considerd o retea stra-
dala ca o retea (graph) Petri, un sistem cu
evenimente discrete, RPt (Retea Petri de
transport) [4].

Simulatorul,
obiecte [2]:

cuprinde urmatoarele

B Vehicul virtual (token -Tk), caruia fi
sunt atasate proprietatile:
- banda de origine;
- banda curentg;
- lungime medie vehicul (m): 7 m;
- cronometru (s): contor timp parcurgere;
- traseu.
B Banda de circulatie (Ln), careia i
sunt atasate proprietatile:
- nume de identificare;
- lungime (m);
- viteza medie de parcurgere (km/h);
- viteza medie de parcurgere (m/s);
capacitatea benzii: numar maxim de uni-
tati token;
- timp de parcurgere (s);
- gradul de umplere (numar curent de uni-
tati token).
B Tranzitie (Tz), cdreia ii sunt atasate
proprietatile:
- nume de identificare;
- banda sursa (in), banda destinatie (out);
- conexiuni sincrone ;
- lungime banda (m);
- timp de verde (s), timp de rosu (s);
- viteza de parcurgere (Km/h);
- viteza de parcurgere (m/s);
- timp de parcurgere (s);

(s)

< b lungime totala banda (m) >|
\
(1D (] a
i
L lungime banda libera (m) Umplere

Vt viteza medie de
tranzitare (m/s)

i
\_ Lc Latimea zonei de tranzitare (m)

Py

Figura 1 — Schema simularii calculului timpului de parcurs
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Nume tronson Piata Lucian Blaga Str.Napoca Piata Unirii
Lungime tronson (m) 45 260 97
Latime intersectie (m) 15 15 15

Viteza medie de Tnaintare (km/h) 35 40 35
Umplerea cu vehicule (Tk) 3 4 2
Capacitatea maxima a benzii (Tk) 37 13

Tabel 1 - Date de intrare

Traseu

Total timp de
parcurgere

Tranzitarea intersectiilor
si a benzilor de circulatie

Asteptare in benzi de circulatie
din cauza semaforului rosu

s % din timp

Piata Lucian Blaga -
str. Napoca - Piata Unirii

148 38

110 74%

- capacitate de tranzitare (uni-
tati Tk).
B Ordine - Secventa temporara (Or);
W Traseu (Tr).

Simularea propusa este utilizata pen-
tru estimarea timpului de parcurs intre
doud puncte (origine-destinatie), pentru
o variantd de traseu, rezultdnd timpul de
parcurs intre punctul de plecare si sosire.
Schema simularii calculului timpului de
parcurs, este prezentata in Figura 1, [5].

2.1 Calculul timpului de parcurs (TP)
pe un traseu ales

Aplicarea programului de simulare SIM-
TP s-a realizat pe un traseu din municipiul
Cluj-Napoca, cuprinzand céteva intersectii
semaforizate si monitorizate. Traseul ales
este: Piata Lucian Blaga - str. Napoca -
Piata Unirii, Figura 2, [6].

& 1
w Piata 3
-\i@& v " e
¢ . 5!
b ) e
s i i&’ ™
< o § ol %
% e
Prata Luguan Blaga - ; b i
- h . W) :
% e =
5 = 2 S

Figura 2 - Traseul ales
pentru simulare

Pentru simulare s-au utilizat date spe-
cifice privind geometria tronsonului, a in-
tersectiilor precum si relatia densitate-vi-
teza. Celelalte variabile de intrare necesare
sunt de natura dinamicd, precum debitele
stabilite de captatori si ciclul semafoarelor.
Pentru fiecare banda (tronson), rezultatele

Tabel 2 — Timpul total de parcurgere

includ numarul mediu de vehicule si viteza
medie pe sectiuni si intervale de timp. Da-
tele de intrare pentru simulare sunt pre-
zentate in Tabelul 1.

Dupd introducerea datelor de intrare,
se realizeaza prelucrarea acestora cu aju-
torul programului de simulare.

Variabilele de iesire cuprind, pentru fie-
care tronson (banda) si intersectie: capaci-
tatea maxima a benzii; timpul de parcurs al
intersectiei; numarul de vehicule care tran-
ziteaza pe culoarea verde in intersectie.

Variabilele au fost determinate utili-
zand urmatoarele relatii [5] :

B Parcurgere zona tranzit: Pc =(Lc+Lt)/
Vt [s]

B Capacitate tranzit: Cc = tV / Pc

W Parcurgere banda destinatie: Pb = L +
(Nt * Lt)/Vb [s]

B Capacitate banda destinatie: Cb =L / Lt

B Timp total de existentd in trafic pentru
token care a tranzitat: Crono(t) = Pc + Pb

B Timp total de existentd in trafic pen-
tru token rdmas in asteptare in banda
sursa: Crono(a) = Crono(t) + tR

La finalul simuldrii a rezultat timpul
total de parcurgere al traseului. Rezulta-
tele se refera la vehiculul martor si cuprind
timpul de tranzitare al benzii si al inter-
sectiei, timpul de asteptare (in coada si
la semafor), timpul total de parcurgere al
traseului.

Concluzii

in urma simuldrii timpului de parcurs
al vehiculelor pe un traseu cuprinzénd in-
tersectii semaforizate, a rezultat timpul de
parcurgere intre punctul de plecare si so-
sire, incluzand timpul de tranzitare si cel
de asteptare. Analiza rezultatelor obtinute

prin simularea timpului de parcurs conduce
la reducerea timpilor de asteptare la sema-
for, a lungimii cozilor din intersectie si la
reducerea poludrii.

Simularea poate fi utilizata pentru
calculul timpului de parcurs, compararea
diferitelor variante de parcurs si in evalu-
area strategiilor de gestionare a traficului.
Obiectivul este de a furniza utilizatorului
o reprezentare asupra retelei in timp de
parcurs real, pornind de la datele furnizate
de echipamentele de achizitie a datelor de
trafic si care sa conduca la optimizarea tra-
ficului si planificarea optima a calatoriilor.
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Reciclare pe aeroportul Cologne/Bonn
cu statia KMA 220 de la Wirtgen

u ajutorul statiei mobile de preparare de mixturi prin reciclarea la rece de la

Wirtgen KMA 220, materialele pentru constructia drumurilor pot fi reciclate
sau imbunatatite in aproape orice tip de locatie. Acest lucru duce la evitarea
numeroaselor deplasari, metoda fiind, in plus, sustenabild, ecologica si mai
ales extrem de economicad, asa cum reiese din proiectul care s-a desfasurat pe
aeroportul Cologne/Bonn, la sfarsitul lui 2017. Anumite parti ale zonelor de
operare a zborurilor de pe aeroport au fost renovate. In acest context, parti ale
sistemului de drenare au fost, de asemenea, reabilitate. Amplasata in apropi-
erea santierului, statia KMA 220 a produs in jur de 11.000 de tone de material
pentru un strat de baza legat hidraulic, utilizand materiale recuperate local,

apa si ciment.

Locatie si formula flexibile

Alexander Weber de la SAT StraBen-
sanierung GmbH a coordonat amplasarea
statei mobile KMA 220. ,Utilizam statia de
preparare de mixturi reci in proiectele care
se desfisoara in tard. In ultimele trei luni,
de exemplu, am folosit-o la Miinchen, ina-
inte de a ne deplasa la Rhineland, si apoi
in alte doua locatii diferite din regiunea

Hunsriick. Lucrurile merg foarte bine, pen-
tru ca statia este usor de transportat, iar
timpii de instalare sunt mici”.

O noua locatie presupune, de obicei,
o formuld diferita, dar si agregate si lianti
diferiti. Dar asta nu reprezintd o problema
pentru Alexander Weber, intrucat statia
KMA 220 de la Wirtgen poate produce o
varietate mare de mixturi din noi agre-
gate, materiale frezate sau alte materiale

e . L
HAMMTRONIC k‘ll
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recuperate, in cadrul unui proces ecologic.
Liantii, emulsia de bitum sau bitumul spu-
mat pot fi addugate in statie, ca legatura.

Timpi redusi de instalare,
mai multe economii

Unul dintre factorii cheie ai eficientei
costurilor il reprezinta transportabilitatea
rapida a statiei, aspect care a fost luat in
considerare inca din faza de design, atunci
cand dimensiunile de transport au fost
mentinute in standardele internationale
pentru traficul rutier. Ridicarea si dez-
membrarea se fac, de asemenea, foarte
simplu, intrucat nu necesita unelte speci-
ale sau socluri, stabilitatea fiind asigurata
de o combinatie dintr-un postament fix si
unul hidraulic.

Componente aditionale precum un ca-
mion cu rezervor pentru apa sau emulsie
sau mixerul pentru liant pot fi pozitionate

-
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pe cealalta parte a statiei. Nu in ultimul
rand, banda transportatoare pentru des-
carcare ofera un unghi mare de rotire in
orice directie. Pe scurt, existd un nivel
mare de flexibilitate atunci cand vine vorba
de alegerea locatiei.

Peste 15 ani de satisfactii

Volkmar Gogol este persoana de la SAT
responsabila pentru instalarea si punerea in
functiune a statiei KMA 220. ,Mai intdi am
lucrat cu modelul KMA 150, apoi cu succe-
sorul sau, KMA 200, iar acum cu KMA 220.
De-a lungul anilor, statiile au fost optimizate
continuu, devenind tot mai eficiente. Astazi,
pot mixa intre 150-220 tone pe ora cu KMA
220, in functie de materialul utilizat si de
formuld. Asta inseamna cam 2.000 de tone
intr-o zi de lucru”, a explicat operatorul.

11.000 tone de strat de baza
Ie_gat hidraulic, in doar sase zile

in sase zile, statia mobild KMA 220 a
turnat pe aeroportul Cologne/Bonn 11.000
de tone de material reciclat HBM (Hydrau-
lically Bound Materials) de care era nevoie
pentru o zond cu o suprafata de 60 m x
600 m in zona de asteptare a taxiurilor.
Materialul a provenit din reciclarea asfal-
tului - RAP, rezultat de la numeroase pro-
iecte din regiune si anumite agregate HBM
din stratul de legatura, provenite de la un
santier din vecindtatea aeroportului. Pen-
tru a obtine rezistenta doritd, la materialul
de constructie a fost addugata o parte de
4,4% din total volum de ciment Portland
32.5 R si 1,2% apd. Sase camioane au
transportat materialul de la statie direct
catre zona de instalare situata la o distanta
de 400 m.

Tehnologiile testate de masurare
si control ale statiei KMA 220 au oferit
siguranta ca formula materialului este res-
pectatd. Agregatul este cantarit pe canta-
rele benzii transportoare, in timp ce acesta
este transportat continuu catre mixer.

Cantitatile de apa si de binder, conform
formulei de amestec, sunt determinate
de catre un sistem de control pe baza de
microprocesor si mai apoi dozate precis si
addugate in functie de pompa si de debitul
masurat. Sunt addugate apoi direct catre
mixer, unde lamele fabricate din metale
rezistente la uzura amesteca toate com-
ponentele. Rezultatul vorbeste de la sine:
chiar si dupa peste 3.500 de ore de ope-
rare, KMA 220 continua sa amestece ma-
terialele de constructii in conformitate cu
specificatiile cerute.

Costurile mici se impletesc
cu rezistenta mare

Ca toate celelalte componente, mixe-
rul statiei KMA 220 este operat hidrau-
lic. Pompele hidraulice sunt actionate de
un puternic motor diesel de 129 kW (176
CP). Sistemul economiseste foarte multa
energie. ,Pot mixa timp de 10-15 ore cu
un singur rezervor de combustibil”, spune
operatorul Gogol. Dimensiunile rezervoru-
lui de apa sunt, de asemenea, impresio-

nante: capacitatea de 4.500 de litri. Acesta
poate depozita cantitati mari de apa, chiar
si atunci cand se schimba camionul.

Compactare cu Hamm

Datoritd capacitatilor mari ale rezer-
vorului, pregatirea stratului de baza legat
hidraulic a mers struna, lucru confirmat
de David Rose, managerul de santier al
contractorului principal Heinz Schnorpfeil
Bau GmbH.: ,In calitate de constructor,
apreciem beneficiile procesului de mixare
si statiile de producere a mixturilor reci de
la Wirtgen. Statia respecta formula si pro-
duce cantitatile dorite n timp util”.

Statia KMA 220 a turnat continuu ma-
terialul reciclat in materialul pentru stratul
de baza legat hidraulic, care apoi a fost
distribuit pe suprafata, de catre un greder.
De compactare s-a ocupat un utilaj Hamm,
model H 16i. Imediat dupa turnarea stra-
tului HBM, un finisor Vdgele si un cilindru
compactor Hamm au asternut un strat de
asfalt de 30 cm grosime peste stratul de
baza legat hidraulic.
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Chinezii vor intretine drumurile din Vrancea

companie chineza va executa in Moldova primele lucrari de
O?ntretinere a drumurilor din Romania. Reprezentantii Directiei
Regionale de Drumuri si Poduri lasi si cei ai companiei chineze Si-
nohydro Corporation Limited au semnat, pe 15 septembrie, acor-
dul-cadru privind executarea lucrdrilor de intretinere a drumurilor
nationale din judetul Vrancea. Desemnarea companiei chineze s-a
facut in urma unei licitatii organizata de DRDP Iasi, valoarea con-
tractului ridicdndu-se la 77,062 milioane de lei, fara TVA.

Contractul semnat vineri vizeaza intretinerea drumurilor na-
tionale din administrarea Sectiei de Drumuri Nationale Focsani si
se intinde pe o perioada de trei ani. ,Este un moment istoric pen-
tru Compania Nationalad de Administrare a Infrastructurii Rutiere
si pentru DRDP Iasi, deoarece acordul-cadru incheiat este pri-
mul semnat in acest domeniu. Este un prim pas foarte important
pentru infrastructura din Roménia. Avem promisiunea cd se va
respecta si finaliza cu succes acest contract”, a declarat directorul
general regional al DRDP Iasi, Ovidiu Mugurel LAICU.

La réandul sdu, reprezentantul Sinohydro Corporation Limited,
Sun Zhiming, a afirmat ca Romania are relatii foarte bune cu Chi-
na si cd apreciaza deschiderea partii romane in privinta efectudrii
unor lucrdri de infrastructurd de catre companiile chineze.

Sinohydro Corporation Limited este parte a PowerChina In-
ternational Group Limited, grup de firme chinez cu actionariat

de stat. in portofoliul companiei chineze figureaz# constructia si
reabilitarea de drumuri rapide si drumuri nationale din Europa,
Asia si Africa, precum si constructia de parcuri eoliene si centrale
termoelectrice in China si Venezuela. Aceasta a mai avut oferte
depuse si la alte licitatii organizate pentru intretinerea drumurilor
nationale din Romania.
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Curs de poduri, 1948:

Studiul amplasamentului podurilor

Prof. Ing. Corneliu ANTONIU
expert poduri

and se pune problema trecerei unei cai

de comunicatie, peste un curs de ap3,
mai in toate cazurile, inginerul de poduri
are posibilitatea sa studieze amplasamen-
tul podului pe o regiune cat mai intinsad, in
vederea satisfacerei tuturor conditiunilor
celor mai favorabile de soliditate, de
usurintd la executarea lucrarilor podului si
de implinirea clauzelor economice si este-
tice.

Cu cét inginerul este mai priceput in
chestiunile podurilor si are o experientd
mai vastd, cu atat alegerea amplasamen-
tului va fi mai judicioasa, iar normele fo-
losite in aceste studii, cerand cunoasterea
in amanunte a constructiei podurilor, a lu-
crarilor de aparare a regimului apelor, etc.,
prin adoptarea celei mai bune solutiuni se
ajunge in modul cel mai categoric, la cat
mai putine sacrificii din bugetul institutiei
ce construeste podul.

Fig. 1 si 2

Rare sunt cazurile cand pozitiunea unui
pod este impusa si anume céand facem un
pod peste o apa in prelungirea unei strazi
(fig. 1), intr'un oras mare, sau cand vrem sa
construim un pod provizoriu in locul unuia
care a fost distrus de apa sau razboiu.

Pentru studiul amplasamentului podu-
lui sunt necesare o serie de date technice
si mai cu seamd o cercetare minutioasa
la fata locului. Serviciul apelor trebuie sa
prezinte situatia portiunei cursului raului
si regimului apelor din regiune, dand date
din dosarul special al raului respectiv, si
anume:

a) Planuri ale cursului raului care sa cu-
prindd: intinderea bazinului de alimentare,
indicarea configuratiei terenului (curbele
de nivel), portiunile impadurite, aratarea
constitutiei geologice a terenului, limitele

zonelor fugitive si inundabile, lucrarile de
aparare existente, etc.

(Pentru obtinerea situatiei generale a
cursului de apd se va putea folosi cu suc-
ces metoda aerofotogrametrica).

b) Profilul in lung al portiunei cursu-
lui de apa continénd, indicarea generald a
malurilor si evidentierea portiunilor sub-
mersibile, nivelul apelor, inclusiv al viituri-
lor extraordinare, a lucrarilor de taversare
existente, etc.

c) Profile transversale ale albiei in anu-
mite puncte mai importante, cu ardtarea
nivelului apelor la etiaj, la ape mari si ex-
traordinare si a zonelor inundabile.

d) Constitutia geologica a malurilor in
lungul cursului, cu evidentierea pozitiei pa-
manturilor periculoase din maluri.

e) Debitul si viteza medie a apelor, in-
clusiv a viiturilor extraordinare in punctele
importante si in special in dreptul lucrarilor
de traversare.

La fata locului vom cerceta, daca in apro-
piere mai sus sau mai jos, pe cursul raului,
nu sunt deja construite poduri. Daca exista,
vom face cercetdri dacd au fost executate
in bune conditiuni daca au spatiul pentru
scurgerea apelor suficient, daca remu-ul din
amontele podului nu produce inundatii pe te-
renurile riverane, daca gheturile, bustenii si
flotantii se scurg reglementar, daca latimea
podului a fost calculatd ca sa corespunda
traficului existent, sau daca la executia po-
dului s"au facut oarecari erori, pe care trebue
sa le evitam la construirea podului nou.

Ne vom interesa daca pe rau se
plutdreste sau se naviga si cam ce dimen-
siuni au plutele sau vasele ce circula.

Cand este vorba de amplasamentul
unui pod definitiv, in afard de precautiunile

mai sus aratate trebue sa dam o atentie
deosebita la studiul terenului de fundatie,
pentru a cunoaste dela inceput stratificatia
precum si adancimea, la care se gdseste
terenul bun de fundatie.

Ne vom interesa deasemenea daca in
apropiere sunt materiale de constructie:
nisip, piatrd, lemn si vom cauta sa
cunoastem importanta satelor si oraselor
din regiune pentru a studia in ce mdsura sa
dam si o atentie deosebita partilor estetice
ale podului.

Mai mult incd, vom intreba chiar locui-
torii regiunei, de nevoile lor in legatura cu
pozitia podului si vom lua informatii dela
institutia respectivd, care doreste sd con-
struiasca podul, asupra fondurilor de care
dispune, pentru ca problema de minimum
de economie trebue sa predomine in ale-
gerea amplasamentului si constructiei po-
dului.

Spiritul acesta de economie nu tre-
bue insa inteles dintr'un punct de vedere
prea ingust. Fondurile care se aloca, astazi
pentru executia cdilor de comunicatie este
drept, sunt totdeauna cu totul insuficiente,
fatd de cerinte si nevoi, incat orice econo-
mie ce se realizeaza e un isvor de creare al
altor constructiuni si de satisfacerea altor
nevoi. Din aceste motive partea esteticd a
podurilor a fost un timp cam ldsatd deo-
parte, insa astazi se cere o atentie speciala
si pentru arhitectura podurilor.

in privinta studiului amplasamentului
podurior in bune conditiuni, putem spune,
tindnd seama de cele expuse mai sus, ca
este foarte greu de a se da reguli precise,
iar comparatia cu podurile existente din re-
giune, duce la rezultate eronate cateodata,
caci regimul unui rau se schimba foarte
mult la distante foarte scurte.

Asa de exemplu, pe Dundre sunt puncte
cu adancimi de 26 m., pe cand numai la
cativa kilometri, nu avem adancimi mai
mari de cca. 5 m.

in aceastd situatie, putem spune ci la
rezolvarea chestiunilor de amplasament,
exista si o arta ce nu se poate preconiza
prin reguli si formule.

Cu toate acestea din studiile nume-
roase ce s'au facut si din practica castigata,
au rezultat cateva consideratiuni generale,
cari usureaza studiul amplasamentului po-
durilor.
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Fig. 4

|. Se va alege amplasamentul
podului, asa fel ca el sa fie de
Iunglme cat mai mica posibila.

Din studiile asupra costului s’a consta-
tat ca de cele mai multe ori costul creste
mai mult decét proportional cu lungimea,
de aci rezultd ca trebue sa alegem ampla-
samentul podului in punctul in care ldtimea
raului este mai mica, bine inteles, avand
toata grija ca albia sa fie fixa acolo (fig. 2).
Daca albia este prea larga, din cauza ca
s’a lasat raul sa vagabondeze, vom studia,
pe baza calculului debuseului, daca nu este
locul sa baram parte din ea, prin tr'un ram-
bleu, aparat contra tendintelor de eroziune
a apelor, fie cu brazde, fie pereat (fig. 3).

Cand prin punctul pe unde vrem sa
trecem raul, se afla mai multe brate, vom
studia daca este cazul sa inchidem unele
brate, fie prin ramblee puternice, fie prin di-
guri daca diferenta de nivel intre amontele
si avalul raului nu este prea mare (fig. 4).

Sa fim atenti si s& nu mergem prea de-
parte cu restrangerea sectiunilor de scurgerea
apelor, caci la viiturile extraordinare, apele au
tendinte sa-si largeasca scurgerea, reluandu-si
vechiul traseu. De altfel, albia avand sectiunea
mai mica, copacii, gheturile si flotantii se in-
gramadesc sub pod, albia se adanceste, se
produc vartejuri in jurul pilelor, care adéncesc
mai mult albia, periclitand fundatiile.

LT )

Un exemplu de asemenea natura I-am
avut la podul de cale feratd peste Trotus
la Adjud unde s’au constatat adanciri sub
fundul raului de 11 m.
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Un caz mai evident s’a petrecut la podul de-
finitiv boltit de peste raul Slanic la Cerndtesti,
la care doua bolti de beton au fost distruse,
jiar alte doud au crapat degradéndu-se din
cauza afuierei si rasturnarei primei pile dinspre
Buzau, afuiere datorita adancimei insuficiente
a fundatiei, reducerei debuseului prin potmoli-
rea anterioard a doua deschideri.

Deasemenea la podul definitiv peste
raul Putna la km. 192+700 al drumului
national Focsani-Mardsesti, construit in
1933 cu 4 deschideri a 40 m. la fel ca la
podul caiei ferate situat la 1 km. in amonte.
La acest pod culeea din spre Mardsesti a
fost afuiatd de marile viituri din 1941 care
au rupt terasamentele drumului in spatele
acelei culei si rasturnat impreund cu tra-
veia metalica respectiva, care a fost tarata
si potmolita de ape la circa 30 m. in aval.

Fig. 6

Fenomenul s’a datorit in primul rand
insuficientei de fundare a culeei a carei baza
a fost oprita in pietris afuiabil si agravarei
situatiei prin obstruiarea celorlalte deschideri
ale podului cu flotanti si potmolirea lor partiald.
Deasemenea a contribuit mult si amplasa-
rea gresita a podului in raport cu profilul Vaii
Putna, precum si lipsa de intretinere a lucrdrilor
de apdrare si corectare dinspre Mardasesti.

La torenti nu e bine sa schimbam
directia curentului apei prin aparari si pin-
teni rau dirijati, caci apele venind la viituri
cu furie tind sa-si reia vechea albie, rupand
terasamentele si trecand prin spatele culeei.

Un exemplu care ilustreazd acest fapt
il avem la podul de peste raul Slimnic la
Obrejita, cu tablier de beton armat la km.
176+ 462 al drumului national R.-Sarat-
Focsani, consténd intr'un tablier de beton
armat executat pe niste culei vechi de
ziddrie pe care rezemase, pe vremuri, 0
bolta de zidarie, a fost deteriorat de apele
mari din 1941 prin afuierea culeei dinspre
Focsani si inclinarea ei prin ruperea tera-
samentelor si dirijarea curentului apei prin
spatele culeei mentionate, efecte datorite
bararii deschiderii cu flotanti, unui baraj de
lemn, precum si unui dig tot de lemn rdu
plasat in amonte.

Si o lungime prea mare de pod este pe
de altaparte ddunatoare, se reduce iuteala
de scugere sub pod, materialele aduse in
suspensie de apa: pietre, nisip, intalnesc
in pilele si paleele podului, obstacole cari
fac sa se de puna. Fundul se ridica astfel
treptat, iese la suprafatd, si apoi se iveste
un ostrov, pe care poate lua nastere o
vegetatie bogatd, incat cu timpul indltimea
liberd sub pod devine insuficienta pentru
trecerea gheturilor si bustenilor si uneori
materialul depus impotmoleste chiar tot
podul (fig. 5).

Asa s’a intamplat la podul peste raul
Susita, intre Mardsesti si Cosmesti.

Pentru a scurta pe cat e posibil lun-
gimea podului este de studiat si cazul de
deviare a apelor, cand raul ar avea un cot
mare rectificdndu-| printr'un canal, in linie
dreapta si mai ingust. Podul se va amplasa
pe canal, va avea o lungime mai redusa,
comportand avantajul de a-l putea con-
strui pe uscat, ceeace reduce mult costul
de executie. Se da drumul apoi apelor pe
canal (fig. 6).

inainte insd de a proceda in felul de
mai sus, inginerul trebue sa studieze cum
este mai economic, sa facem podul si ca-
nalul sau nu mai podul in curba.
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Au fost cazuri cand inginerul a recurs
si la alte artificii, tot in scopul de a scurta
podul: S’a deviat rédul mai pe sub mal. O
asemenea solutie s'a adoptat pentru podul
de pe Valea Mostistea, de pe linia Bucuresti-
Fetesti (fig. 7). Aci era o vale larga si adénca
si prin mijlocul ei curgea apa putind. Pentru
a nu se intinde podul peste toatd valea, Sa-
ligny a cautat sa aplice economicul, deviind
apele pe langa malul vdii, unde a construit
podul de lungimea cea mai mica posibild, iar
peste restul albiei a executat un rambleu.

in acest mod se pot economisi viaducte
lungi tot prin sistemul de deviare a ape-
lor. S& presupunem ca peste o vale larga
si adanca trebue sa& facem un pod. Vom
strange valea, conducénd apele pe sub una
din coaste la aceeas indltime, in loc de a le
ldsa prin mijlocul vaii si le dam drumul n
aval de pod, in vechia albie (fig. 8).

II. Se va trece pe cat se poate
normal peste curentul apei.

Este obligatoriu a se aseza podul nor-
mal pe curentul apei, caci altfel traversand
raul oblic, trebue sa dam podului o lungime
mai mare, deoarece debuseul se masoara
dupa sectiunea perpendiculard pe curent.
Podul oblic este mai lung decéat podul nor-
mal (fig. 9). Unghiul A fiind unghiul de
oblicitate al podului, in raport cu lungimea
normala L, lungimea podului oblic va fi:

L _
Sin A= L sec. A
Fig. 10

Apoi la podurile oblice nu punem pilele
perpendiculare pe directia podului, caci
vom obstrua cursul apei. Axul pilelor se
aseaza tot in directia curentului, deci pilele
trebuesc sa fie mai lungi cu ,sec A.”. Dea-
semeni latimea pilelor va creste in acelas
raport ,sec A.” pentru a se putea aseza
aparatele de reazim (fig. 10) normal pe
grinzile principale.

Rezultd cd volumul pilelor si culeelor
creste cu ,sec? A.” si costul lucrarii se ridica.

Executarea suprastucturii oblice este de
asemeni mult mai dificila si mai costisitoare.

Fig. 11 si 12

De aceea pe cét este posibil se va evita
alegerea oblica a amplasamentului podului.

Pentru cursuri mici de apd, parvenim
usor sa deviem albia in asa mod de a o
aduce normald pe axa drumului sau caei
ferate ce se construeste.

Se poate face deviatia albiei mai scurta
(fig. 11), insa suntem obligati a construi
fundatia unei culei chiar in curentul apei,
ceea ce va ingreuna executia lucrdrilor, sau
vom face deviatia albiei raului mai lunga (fig.
12), In care caz vom avea lucrari mai multe
de terasamente dar vom obtine un mare
avantaj deoarece putem construi podul pe
uscat in fara apelor curentului. Ultima solutie
trebue sa fie in general preferatd.

Daca albia este sinuoasa, cum se in-
tampla foarte adesea la un mare numar
de mici cursuri de apa, vom profita si vom
rectifica albia (fig. 13).

Fig. 13
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Daca curentul apei este torential, ca de
exemplu in regiunile muntoase, deviatia va
putea fi ddunatoare, deoarece la ape mari
raul isi reia vechia albie, si venind violent,
ataca terasamentele, adanceste albia si
poate afuia fundatiile pilelor sau culeelor.
in aceste cazuri suntem obligati a construi
podul oblic.

Pentru rauri mari, sistemul devierei
albiei este foarte costisitor si periculos,
deoarece sunt necesare cheltueli enorme
pentru terasamente, iar la ape extraordi-
nare raul isi reia directia naturald si apele
ataca oblic podul tocmai cand volumele de
ape si vitezele devin periculoase.

in aceste situatii este preferabil a cuta
sa deviem calea de comunicatie, adu-
cand-o normal pe cursul de apa (fig. 14).

8

Fig. 14

Asemenea devieri se pot face usor la
sosele. Pentru cdi ferate insa, ele pot fi mai
dificile din cauza curbelor cari cer raze mai
mari. Dar si la sosele mai importante si mai
circulate, dispozitia aceasta are inconveni-
entul cd nu permite sa vedem podul dela
distantd, dand astfel ocazie de accidente.

Cand suntem nevoiti a alege un am-
plasament oblic, se recomanda ca oblici-
tatea (unghiul A) sa fie mai mare de 30°
la podurile de zidarie, mai mare de 25° la
podurile metalice si mai mare de 15-20° la
podurile de beton armat si de lemn.

lIl. Albia raului sa fie stabila
sau regularizata.

Aceasta conditie de fixitate a albiei pre-
zintd in adevar o foarte mare importanta
cand terenul este slab si valea are o lar-
gime apreciabild. Este rar cazul cand in
aceasta situatie directia curentului apei este
rectilinie, de cele mai multe ori curentul
urmareste mari curbe succesive (fig. 15),
prezentand alternativ in raport cu fiecare

, parti concave si parti convexe. Ori
curentii tind mereu spre malurile concave,
pe care le mdnanca si le surpa din ce in ce
departandu-se astfel de malurile convexe.

La podul c. f. peste raul Siret la Barbosi,
concesionarii facusera podul intr'un cot, iar
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Siretul si-a marit curba si a inceput sa curga
aproape paralel cu podul. Pentru ca podul
sd nu ramanad pe uscat si sa se intrerupd
circulatia a trebuit sa se execute o varianta
a caei ferate de 5 km., mutandu-se podul
intr'un punct al albiei mai stabil (fig. 16).

Trebue deci sa cautam a fixa ampla-
samentul intr'o pozitiune asa ca sa avem
in amonte o portiune rectilinie cat mai
mare (fig. 17). Cand nu gdsim pe réau o
portiune rectilinie, asezam podul la mijlocul
unei curbe, CC, C'C’, C"C", caci in aceasta
portiune se poate fixa mai usor albia prin
diguri de apdrare, dirijdndu-se apele sub
pod. Podul se poate amplasa inaintéand in
malul concav mai mult si scurtandu-I catre
malul convex. Digurile vor avea 100-300
m. lungime in amonte si se vor prelungi
putin si in aval. In acest mod apele ajun-
gand la capetele digurilor, vor relua inainte
de a ajunge la pod, un curs nomal (fig. 18).

Fig 16

Digurile se pot executa submersibile
sau insubmersibile, situatia urméand a fi
examinata Ia albia majord, cand se scurg
apele cele mai mari, deoarece un pod nor-
mal pe albia minord, poate deveni oblic pe
albia majora si deci solutia nu ar fi buna.

Sé ne ferim deasemenea de a fixa
amplasamentul podului in puncte de in-
flexiune ale curbelor II, I'T’, 1"1”, albia ra-
ului avand cea mai mare nestabilitate pe
aceste portiuni.

Cu mici exceptiuni, la noi nu exista as-
tazi aproape nimic realizat in materie de re-
gularizare a cursurilor apelor, acestea fiind
ldsate sa atace in voe malurile, sa vaga-
bondeze intre ele, sa-si largeasca astfel in
mod exagerat albia care din aceastd cauza
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devine neregulatd capatand diferite brate
intre care se formeaza insule acoperite de
vegetatie si care accentueaza procesul de
degenerare a albiei; sa atace coastele pro-
vocand alunecarea straturilor de paméant
inclinate si distrugerea asezarilor omenesti,
livezilor, culturilor si a cdilor de comunicatie
ce se gasesc pe acele coaste.

De alta parte, cdnd se pune problema
traversarei printr'o cale de comunicatie
a cursurilor de ape, nu se da deobicei
atentiune la gasirea solutiei optime pentru
podul de construit si la realizarea unei lu-
crari cu caracter definitiv, daca e vorba de
o cale feratd sau un drum important. De
foarte multe ori insd nu numai ca nu exista
preocuparea de asigurarea mentinerei in
viitor a unui curs favorabil pentru raul tra-
versat, dar nici nu se are grija de a se im-
piedeca agravarea situatiei care exista la
facerea podului, ci totul este ldsat in voia
soartei, astfel ca raul isi schimba capricios
cursul si la un moment dat chiar paraseste
albia veche croindu-si alt curs alaturi de
pod si distrugand astfel si drumul de acces.

Fig. 17 si 18

Alte ori chiar daca se executa oarecari
lucrari de indrumare a apei sub pod sau
de regularizare a cursului, ele nu mai sunt
urmarite, ci sunt lasate in voia soartei fara
nici o intretinere, astfel cd dupa un timp
oarecare se degradeaza si sunt distruse de
apa.

Ca exemple de dezastre pricinuite de
lipsa de urmarire si intretinere a albii-
lor existente si de lipsa de regularizare a
cursurilor raurilor se pot cita urmatoarele
cazuri:

a) La viiturile din anii trecuti, raul
Buzdu a atacat in diferite puncte malurile
sale, in special malul din dreapta pe care se
afld drumul national Buzdu-Brasov si linia
feratd Buzau-Nehoias, provocand ruperea
si intreruperea acestor cai, precum si alu-
necari de terenuri depe coastele dealurilor
si muntilor invecinati, fenomen inlesnit si
de precipitatiile atmosferice bogate care au
precedat viiturile exceptionale.

Neajunsurile si pagubele cauzate au
fost foarte mari, lucrarile de restabilire
normala a circulatiei pe calea ferata si dru-

mul national si de consolidarea terenurilor
miscate necesitand sume importante.

b) Langa podul de peste Trotus al
C.F.R. aproape de valea Uzului, din cauza
producerii unei impaduriri in albie si lipsei
de intretinere a acesteia, apele mari din
1940 au rupt un dig existent care inchi-
dea intoarcerea apelor in vechea albie a
Trotusului si ca consecinta raul si-a schim-
bat matca si a rupt linia ferata si un pod
de descdrcare de sub linia ferata si sosea.

c) La podul C.F.R. de peste Jiu, langa
Filiasi, din cauza lipsei regularizdrei cursu-
lui si intretinerii albiei, s'a format un cot
pronuntat la malul stédng din care cauza la
inundatia din anul 1924, linia feratd a fost
distrusa pe oarecare lungime si a trebuit
sa se procedeze la corectarea in amonte a
albiei si la canalizarea apei sub pod.

d) Aproape aceleasi fenomene da-
torate acelorasi cauze au avut loc langa
podul C.F.R. de peste Aries, langa statia
Closca si langa podul de peste Siret langa
Pascani.

e) In amonte de podul C.F.R. de peste
Arges intre Golesti si Pitesti s’au produs in
albia minora a raului zédvoae si bancuri si
deoarece malul stang prezinta un cot sub-
mersibil, apele extraordinare din Iulie 1941
s’au revarsat inspre Golesti, distrugand
podul de descarcare de 20 m. deschidere
si inundand liniile Golesti-Pitesti, Golesti-
Cémpulung si statia Golesti. Apa s’a re-
varsat apoi si peste linia Golesti-Calinesti
indreptédndu-se spre Arges in aval de podul
mai sus mentionat.

f) Pe linia ferata Golesti-Campulung,
intre statiile Ciumesti si Clucereasa, raul
Doamnei iesind din matcd in amonte
de podul ce-l traverseaza a rupt linia
intre acest pod si podul de descarcare
formandu-si un nou curs.

g) Podul de sosea peste Siret la
Bratianu, pe drumul judetean Barlad-
Roman, construit in 1907-1909, cand raul
avea un curs normal favorabil amplasarei
podului, a fost lasat pe uscat prin ataca-
rea malului stédng, ruperea soselei de acces
si schimbarea cursului prin spatele culeei
dinspre Bratianu. Pentru readucerea cu-
rentului pe sub pod s’au executat impor-
tante lucrari de corectare.

h) Podul definitiv de sosea de peste Olt
la Cremenari construit pentru obtinerea
unei legaturi directe Pitesti-R. Valcea, a
fost lasat pe uscat cand intr'o parte cénd
in cealalta a cursului Oltului care s’a depla-
sat pe rand in spatele culeei dinspre Pitesti
si apoi in spatele culeei dinspre R. Valcea.

i) Podul definitiv de peste Olt pe drumul
national Corabia-T. Magurele construit in
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1911 a fost lasat pe uscat la viiturile mari
din 1926, cand matca raului s'a indreptat
pe niste privaluri formate la viiturile ante-
rioare, parasind vechea albie de sub pod,
raul varsandu-se in Dunare la circa 4 km.
de vechea confluenta.

j) Podul definitiv de peste Olt la
Stoenesti pe drumul national Rosiori-
Caracal a fost amenintat sa ramana pe
uscat din cauza buclei pronuntate ce s’a
format in malul stang imediat in amonte
de pod prin schimbarea treptata a cursului
si formarea unei insule sub pod.

k) Daesemenea podul definitiv de
peste Olt la Dragasani a fost amenintat sa
ramana pe uscat din cauza schimbarilor ce
a suferit albia in amonte de pod datorita
cdrora raul prezintd numeroase brate diri-
jate catre ambele maluri si care ameninta
soseaua de acces, etc.

Fatd de aceastd situatie trebue ca am-
plasamentele podurilor sa fie bine studiate,
in cazurile cand albiile sunt nestabile si poate
ca ar fi mai nimerit ca pe acele portiuni de
rauri, in vederea inlaturarei pe viitor a unor
dezastre extrem de costisitoare, sa se ia
dela inceput toate masurile technice de re-
gularizare si fixarea cursurilor de ape im-
piedecandu-se astfel: atacarea malurilor,
vagabondarea nelimitatéd a apelor, inun-
darea ori distrugerea terenurilor riverane,
atacarea si ruperea cdilor de comunicatii,
|asarea pe uscat a podurilor, etc.

Odatd cu aceasta trebue sa se proce-
deze si la limitarea zonelor inundabile prin
indiguiri executate pe portiunile joase ale
malurilor. Iar in vederea organizarei sis-
tematice a serviciilor pe ape, ar trebui ca
pentru fiecare curs de apa mai important
sd se intocmeasca un dosar special, in care
in orice moment sd se poatd gdsi imediat
datele privitoare la: situatia generald, re-
gimul cursului in diferitele Iui sectoare,
debitul, panta, cotele apelor mici, mari si
extraordinare in anumite puncte, precum
si datele cand s’a produs aceasta din urma
viitura, etc.

in ce priveste corectarea si aduce-
rea la normal a cursurilor de apa se vor
intrebuinta mijloacele cele mai indicate de
situatia locald a fiecdruia din ele pentru ca
ploile de lunga durata si de mare intensi-
tate ce cad in bazinele lor de receptie sa
nu mai poatd avea urmari catastrofale si
anume sa se ia masuri de:

a) Efectuarea lucrarilor necesare con-
solidarii si regenerdrii terenului de pe
suprafetele bazinelor superioare si stinge-
rea torentilor afluenti in vederea plantdrei
acelor suprafete.

b) Oprirea ori cel putin reglementarea

pasunatului in regiunile in care se urmareste
regenerarea solului si impadurirea.

c) Retinerea apelor meteorice ce cad
pe bazinele superioare in lacuri artificiale
create prin baraje executate in locurile in-
dicate acestui scop pe valea principala si
vaile secundare.

Prin acumularile astfel obtinute se reduc
debitele apelor mari si extraordinare si se
regularizeaza debitele in epocile apelor sca-
zute, lasand sa se scurga ceeace este nece-
sar satisfacerei folosintelor din aval.

De asemeni se va da o deosebitd
atentie la asezarea lucrarilor accesorii din
regiunea podurilor, cailor de comunicatie,
apararilor, etc. pentru ca acele lucrari sa
nu aiba efecte rele, contra celor urmarite
si sa aduca astfel stricaciuni lucrarilor prin-
cipale cum ar fi podurile.

IV. Fundarea temeinica a podurilor

in special pentru podurile definitive, s&
alegem un amplasament in care fundatiile
sa fie sigure si la o adéancime asa fel so-
cotitd ca afuierea bazei lor sa fie exclusa
chiar la viiturile cu caracter catastrofal.

Adesea ori fundatiile absorb aproape
jumatate din cheltuiala podului, de aceea
chestiunea este importantd. Sondaje dese
si numeroase sunt indispensabile, deoa-
rece mai in toate cazurile s’a constatat ca
insuficienta fundarei se datoreste lipsei de
cunoastere in adancime a stratificatiei te-
renului, forajele oprindu-se ceva mai jos
de baza fundatiilor, cand trebuiau duse
pana la adéancimea care sa permita studiul
complect geotehnic al fundatiei.

Aceasta situatie a avut urmari cu foarte
mari neajunsuri, si de aceea este necesar
ca toate Directiile de Constructii sa fie obli-
gate a avea servicii anume organizate pen-
tru efectuarea forajelor de studii, servicii
inzestrate cu personal specializat in efec-
tuarea lor si cu utilaj necesar, operatiile
de forare urmand sa fie verificate la fata
locului in timpul efectudrei prin personal
technic specializat.

Technica moderna a studierii fundatiilor
urmarind efectul sarcinilor verticale nu
numai asupra stratului de teren pe care se
aseaza fundatia, dar si asupra straturilor
din adancime, va trebui sa se impuna ca
in amplasamentul fiecarui pod sd se faca
foraje adanci in numar suficient, pe ma-
luri, In albie pe axa podului si transver-
sal, cu ajutorul cdrora sd se poatd obtine
o sectiune geologicd complectd, care sa
redea pozitia si intinderea tuturor straturi-
lor si natura lor, pe o adancime suficienta
sub partea inferioard a fundatiilor astfel ca
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sa se poata aprecia daca efectul sarcini-
lor asupra acelor straturi nu pericliteaza
siguranta constructiei.

Cheltuelile necesitate de facerea aces-
tor studii sunt o parte neisemnata din cos-
tul lucrdrilor ce se executa si apar si mai
reduse in raport cu pagubele catastrofale
rezultate depe urma distrugerii acelor lu-
crari, datorita lipsei de studii la proiectare.

Ca exemple a urmarilor survenite din
cauza insuficientelor mai sus aratate, se
pot cita urmatoarele cazuri de distrugere
a podurilor:

a) Podul definitiv de 20 m. deschidere
peste raul Bucovel, la km. 66+500 al dru-
mului national Ploiesti-Buzau, cu tablier
de beton armat (grinda parabolicd), reze-
mand pe culei de beton fundate pe pietris
la adancime de 4 m. sub etiaj, la care cu-
rentul marilor viituri din 1940 ingramadit
catre culeea Ploiesti a rupt cuartul de con
respectiv si a produs afuimente de 5,50
m. sub etiaj (1,50 sub baza fundatiei cu-
leei), din care cauza acea culee s'a inclinat
inspre amonte cufundandu-se cu 0,40 si
impreuna cu ea inclinandu-se si tablierul.

Cauzele acestor distrugeri si degradari
au fost adéncimea insuficienta a fundatiilor
asezate pe un teren afuiabil, insuficienta
studiere a debuseului si lipsa de regulari-
zare a cursului vaii iTn amonte de pod.

b) Podul definitiv de peste Milcov al
caii ferate Buzdu-Marasesti la care dupa
mai multe decenii dela executarea lui,
baza uneia din pile asezata pe un strat de
pietris a fost afuiatd de viiturile mari din
anul 1926, cufundata si rezemata pe stra-
tul de argila care exista numai cu 0,80 m.
mai jos de baza fundatiilor.

Accidentul a cauzat mari neajun-
suri pentru exploatare prin intreruperea
circulatiei si dirijarea ei pe rutd ocolitd, re-
stabilirea provizorie cu restrictiuni si apoi
prin constructia ulterioara a unui alt pod
definitiv care a reclamat timp destul de in-
delungat.

c) Podul definitiv de langa statia
Cristesti pe linia feratd Iasi-Ungheni din
cauza insuficientii debuseului si fundatiilor
s'a prabusit in Aprilie 1932 la viiturile mari
ale Jijiei unita cu Prutul, cand apele au afu-
iat culeele dupd ce rupsesera terasamen-
tele dela capetele podului.

d) La podul de peste Somes pe linia fe-
rata Jibou-Baia Mare langa Ulmeni-Salaj, o
serie de pinteni executati in scopul apara-
rei liniei, dar rdu dirijati si prea naintati in
matcd, au provocat o deviere a curentului
catre una din pilele podului care a fost apoi
afuiata la viiturile mari.

(continuare in numarul urmator)
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CANADA:

Canada repara betonul

Inginerul canadian Mike Pildysh, un
inginer expert in beton din Canada a
creat o companie numita ,Canadian
Greenfield Technologies” cu scopul
de a crea produse de armare prin
care sa controleze fisurile si crapa-
turile aparute datorita contractiei betonului. Dintre toate materialele
testate, cea mai mare rezistenta la tractiune a avut-o... canepa! Fi-
brele de canepa au redus cracarea cu mult peste limitele altor teh-
nologii. Fibrele de cadnepa sunt obtinute cu ajutorul unei tehnologii
denumite ,HempTrain” cu un pret mult mai redus comparativ cu teh-
nologiile clasice de decorticare. Fabrica de decorticare functioneaza
incd din anul 2016 in Calgary iar fibrele (sau microfibrele) pot fi uti-
lizate in betonul standard, cel decorativ si chiar in cel turnat la dru-
muri, poduri sau autostrazi.

S.UA.:
Studentii si durabllltatea infrastructurii
’ ' Universitatea din ,Vermont”,
,Maine”, ,Rhode Island”, ,Con-
necticut”, ,Massachusetts” si
~New England” (din vestul An-
gliei) sunt insarcinate cu crearea
d unui Centru de Transport Uni-
versitar denumlt »Transportation Infrastructure Durability Centre”
(T.I.D.C) care are scopul de a contribui la economisirea banilor
contribuabililor prin extinderea duratei de viata a infrastructurii de
transport, inclusiv drumuri, poduri si cdi ferate. Departamentul de
Transport al S.U.A. va finanta acest proiect cu 14,2 milioane de
dolari pe o perioada de cinci ani, alte fonduri fiind asigurate de de-
partamentele si organizatiile regionale. Aceasta este o excelenta
oportunitate pentru studenti, profesori si cercetatori, de a veni cu
idei inovative pentru extinderea durabilitatii si duratei de viata a
infrastructurii de transport.

BULGARIA:

Autostrazi cu bani europenl si firme bulgaresti

Constructia unei noi autostrazi
de 173,3 km care sa lege capi-
tala Bulgariei, Sofia, de granita
cu Grecia continud. Constructia
a fost impartita in patru sectiuni,
dintre care trei au si fost finali-
zate: Dolna Dikanya - Dupnitsa
(17 km), Dupnitsa - Blagoevgrad (37 km), Sandanski - Kulata,
pana la granita cu Grecia (15 km). Autostrada face parte din cori-
dorul IV paneuropean iar lucrdrile de constructie si inginerie sunt
realizate de cdtre un consortiu bulgar. Recent a inceput procesul
de licitatie pentru o extindere cu incd 24 km a acestei autostrazi
intre Kresna si Prupnik. Valoarea licitatiei este de 447,5 milioane

Prof. dr. ing.
Prof. dr. ing.
Prof. dr. ing.
Prof. dr. ing.

Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;
Radu ANDREI - UTC Iasi;

Florin BELC - UP Timisoara; Tehnoredactare:

Director: Prof. Costel MARIN

Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI
Grafica: Arh. Cornel CHIRVAI

Andrei COVACIU

A.P.D.P. B Al XV-lea Congres National

de Drumuri si Poduri - Iasi, 19-22 septembrie 2018:
Specialistii vorbesc despre o Romanie
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Sedinta sefilor de S.D.N. B Drumarii, o forta

in dezvoltarea Romaniei: Deficit de finantare

pentru intretinerea drumurilor........ovvvveiiieiiieeee e,
C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii septembrie:

A fost semnat ordinul de incepere a lucrarilor

pentru Varianta Ocolitoare Suceava.........cccovviiiieiiiinnnnnne. lIl
Poduri B Podul - creatie, trdire si cunoastere:

Poduri din beton armat (III)........cccoeiiuiuiiiiiiieiiiiiiieeaenes m
Tuneluri rutiere B Tunelurile rutiere - o solutie eficienta
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de euro, o parte semnificativd din finantare fiind asigurata de
catre Uniunea Europeanad. Lucrarile sunt deosebit de complexe
dar, potrivit unor informatii, legatura cu granita Greciei ar putea fi
finalizatd cu sase luni mai devreme (adica la sfarsitul acestui an).
De retinut insa doua aspecte: finantarea cu bani europeni si faptul
ca lucrarile sunt realizate de catre firme din Bulgaria.
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