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Retrospectiva lunii octombrie:

Infrastructura integrata pentru
zona orbitala a Municipiului Bucuresti

Castigatorii contractelor de proiectare si executie a Tronsoanelor 1 si 2 ale Drumului Expres ,,Craiova - Pitesti”
e Castigatorii licitatiilor pentru constructia ainca 33,9 km din Autostrada Transilvania, intre Chiribis si Bors @ Drum de
mare viteza Buzau - Focsani @ Drum de mare viteza Ploiesti - Buzau e Lucrari de reparatii la Centura de Sud a Capitalei
® Pasajul denivelat de pe Varianta de Ocolire Arad e Infrastructura integrata pentru zona orbitala a Municipiului
Bucuresti ® Varianta de Ocolire a Municipiului Sfantu Gheorghe ® Proiectul ,,Elaborare Studiu de Fezabilitate pentru
pod peste Prut la Ungheni” ® S-a semnat contractul de proiectare si executie a pasajului Mogosoaia pe Centura
Bucuresti peste DN 1A @ S-a semnat contractul de proiectare si executie a Variantei de Ocolire a muncipiului Barlad

Castigatorii contractelor de proiectare si executie a
Tronsoanelor 1 si 2 ale Drumului Expres ,,Craiova - Pitesti”

in data de 1 octombrie 2018, CNAIR SA a desemnat castigatorii
contractelor de proiectare si executie a tronsoanelor 1 si 2 ale
Drumului Expres Craiova - Pitesti.

Tronsonul 1 are o lungime de 17,7 km (km 0+000 - km
17+4700) si are ca punct de inceput desprinderea din Varianta
de ocolire nord a municipiului Craiova, iar ca punct final, limita
judetului Dolj cu Olt. Acest tronson traverseaza teritoriile admi-
nistrative ale urmatoarelor localitdti: Craiova, Ghercesti, Pielesti
si Robdnesti.

Tronsonul 2 are o lungime de 39,85 km (km 17+700 - km
57+550) si are ca punct de inceput limita dintre judetele Dolj si Olt, iar
ca punct final, dupa Municipiul Slatina, la intersectia cu DN 65. Acesta
traverseaza teritoriile administrative ale urmatoarelor localitati: Bals,
Barza, Piatra Olt, Slatioara, Ulmi, Slatina si Valea Mare. Mentionam ca
Tronsonul 2 este impartit in doua loturi, dupa cum urmeaza: Lotul 1
cu o lungime de 18,5 (km 17+700 - km 36+200) si Lotul 2 in lungime
de 21,35 (km 36+200 - km 57+550).

Prin executia Lotului 1 se va realiza decongestionarea traficu-
lui de pe raza localitatii Bals, iar prin cea a Lotului 2 se va reali-
za decongestionarea traficului de pe raza localitatii Slatina, prin
redirectionarea traficului in afara localitatilor.

Castigatorul desemnat pentru Tronsonul 1 este TIRRENA
SCAVI S.p.A. (ITALIA) cu o valoare a ofertei de 358.179.480,69
LEI fara TVA, echivalentul a 76 milioane Euro fara TVA.

Céstigatorul desemnat pentru Tronsonul 2 - Lotul 1 este Aso-
cierea SA&PE Construct SRL - Spedition UMB SRL - Tehnostra-
de SRL - Consitrans SRL (Romania) cu o valoare a ofertei de
661.452.009,54 LEI fara TVA, echivalentul a aproximativ 141 mi-
lioane Euro fara TVA.

Céstigatorul desemnat pentru Tronsonul 2 - Lotul 2 este Aso-
cierea SA&PE Construct SRL - Spedition UMB SRL - Tehnostra-
de SRL - Consitrans SRL (Romania) cu o valoare a ofertei de
792.189.981,56 LEI fara TVA, echivalentul a aproximativ 168 mi-
lioane Euro fara TVA.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de realizare
a acestor contracte este de 36 luni, din care 12 luni pentru activita-
tea de proiectare si 24 luni pentru executia lucrdrilor. Precizém ca
cei trei castigatori au ofertat o perioadd de garantie a lucrarilor de
7 ani. Procesul de semnare a celor trei contracte va putea fi initiat
numai dupa expirarea perioadei de depunere a contestatiilor de 10
zile de la transmiterea comunicarilor privind rezultatul procedurii.

in situatia in care vor fi inregistrate contestatii impotriva rezultatu-
lui procedurii, CNAIR SA va astepta solutionarea acestora in vede-
rea initierii procesului de semnare a contractelor. in prezent, proce-
durile de achizitie publicd pentru serviciile de proiectare si executie
a Loturilor 3 si 4 ale Drumului Expres Craiova - Pitesti sunt in litigii
la inalta Curte de Casatie si Justitie.

Castigatorii licitatiilor pentru constructia a inca 33,9 km
din Autostrada Transilvania, intre Ch|r|b|s si Bors

Contractele pentru proiectarea si executia subsectiunilor 3C2
(Chiribis - Biharia, intre km 30+550 si km 59+100) si 3C3 (Biharia
- Bors, intre km 59+100 si km 64+450) ale Autostrazii Brasov - Tg.
Mures - Cluj - Oradea (Autostrada Transilvania), au fost castigate
de Asocierea TRAMECO SA - VAHOSTAV SK, a.s. - DRUMURI BIHOR
SA - DRUM ASFALT SRL - EAST WATER DRILLINGS SRL.

Pentru subsectiunea Chiribis - Biharia, cu o valoare de
326.515.056,68 lei, fara TVA (aproximativ 69 milioane euro), ter-
menul contractual pentru proiectare este de 6 luni, iar cel pentru
executie este de 18 luni.

Subsectiunea Biharia - Bors, are o valoare de 134.221.397,72
lei, fara TVA (aproximativ 29 milioane euro), o durata de proiecta-
re de 4 luni si o perioada de executie a lucrarilor de 15 luni.

Pentru ambele sectiuni, perioada de garantie a lucrarilor efectu-
ate a fost stabilitd la 10 ani. In cazul in care nu vor exista contestatii,
semnarea contractelor va putea avea loc doar dupa expirarea perioa-
dei legale de 10 zile de la transmiterea comunicarilor privind rezultatul
procedurii. In situatia in care vor fi ins# inregistrate contestatii impotri-
va rezultatului procedurii, CNAIR SA va trebui sa astepte solutionarea
acestora. Evaluarea ofertelor depuse pentru Subsectiunea 3C1
(Suplacu de Barcdu - Chiribis, intre km 4+200 si km 30+550),
este incd In curs de desfasurare, urmand ca in perioada imediat
urmatoare sa fie anuntat si castigatorul licitatiei pentru proiectarea
si executia lucrdrilor pe acest sector de autostrada.

Informatii suplimentare:

Subsectiunea 3C2 (Chiribis - Biharia), se intinde intre km
30+550 si km 59+100 (28,55 km), incepe in zona localitatii San-
lazdr (intersectia cu drumul national DN 19E) si tranziteazd o
zona de campie, intre localitdtile Misca si Chislaz, unde DN 19E
(Chiribis - Salard - Biharia) a fost deviat in lungul autostrazii, pe o
lungime de 4,2 km. Traseul continud la sud de localitatea Poclusa
de Barcau, se inscrie din nou in lungul DN 19E, intre localitatile
Sarsig si Haucesti si intersecteazd D] 767 (Tiglead - DN 19E), la
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km 39+950. La km 40+980, traseul autostrazii trece prin aria
protejatd Fegernic, pe o lungime de aproximativ 100 m, iar la
km 41+319 intersecteaza DC 42. Traseul autostrazii ocoleste la
nord localitatea Fegernic, iar la km 484500 se intersecteazad cu
un drum local situat la sud de localitatea S&lard. In continuare,
traseul autostrazii se indreapta spre granita romano-ungard, in-
tersectand DN 19E, la km 55+100, drum national ce va fi deviat
de la traseul existent pe o lungime de 1,8 km.

Subsectiunea 3C3 (Biharia - Bors), se intinde intre km
59+100 si km 64+450 (5,35 km) si incepe in zona localitatii Biha-
ria. Traseul tranziteaza o zona de campie, intre localitatile Biha-
ria, Satu Nou si granita roméno-maghiara si intersecteaza DN 19
(Oradea - Satu Mare), la km 594614, |la nord de localitatea Biha-
ria. La km 59+875 este prevazut un nod rutier (nodul Biharia),
cu cinci bretele si trei pasaje. Autostrada va tranzita calea ferata
CF 402 (Oradea - Satu Mare), la km 60+066. Traseul Autostrazii
Brasov - Cluj - Bors, respectiv subsectiunea 3C3 se incheie la
frontiera roméano-ungara, la km 64+450, unde se va racorda la
reteaua rutierd maghiara.

Drum de mare viteza Buzau - Focsani

s - fral &

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Autoritate contractan-
ta si CONSITRANS S.R.L. in calitate de Prestator au incheiat in
data de 24 septembrie 2018 Contractul de servicii pentru , Elabo-
rarea Studiului de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Drum de
Mare Vitezd Buzdu-Focsani”.

Obiectivul contractului constd in prestarea de activitati si
servicii pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectului
Tehnic pentru proiectul ,Drum de Mare Vitezd Buzdu-Focsani”.

Contractul are ca scop pregatirea documentatiei de atribui-
re pentru executia lucrdrilor, precum si asigurarea asistentei pen-
tru sustinerea aplicatiei de finantare si asigurarea asistentei pe
durata desfasurarii procedurii de achizitie publica pentru executia
lucrarilor.

Valoarea totala a contractului este de 13.933.291,10 lei
fara TVA, la care se adauga TVA in conformitate cu prevederile
legale in vigoare.

Durata contractului de prestare a serviciilor este de 24 luni
de la data de incepere a contractului.

Cod proiect: 115750.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastructu-
ra Mare 2014-2020.

Date de contact:

Narcis Stefan NEAGA, Director General CNAIR SA, fax: (+4
021) 312.09.84.
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Drum de mare viteza Ploiesti - Buzau

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Autoritate contractan-
ta si CONSITRANS S.R.L. in calitate de Prestator au incheiat in
data de 24 septembrie 2018 Contractul de servicii pentru , Elabo-
rarea Studiului de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Drum de
Mare Viteza Ploiesti - Buzau”, nr. 92/66263.

Obiectivul contractului constd in prestarea de activitdti si
servicii pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectului
Tehnic pentru proiectul ,Drum de Mare Viteza Ploiesti - Buzau”.

Contractul are ca scop pregdtirea documentatiei de atribuire
pentru executia lucrdrilor, precum si asigurarea asistentei pentru
sustinerea aplicatiei de finantare si asigurarea asistentei pe durata
desfasurarii procedurii de achizitie publica pentru executia lucrarilor.

Valoarea totala a contractului este de 12.277.618,53 lei
fara TVA, la care se adauga TVA in conformitate cu prevederile
legale in vigoare.

Durata contractului de prestare a serviciilor este de 24 luni
de la data de incepere a contractului.

Cod proiect: 115751.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastructu-
ra Mare 2014-2020.

Date de contact:

Narcis Stefan NEAGA, Director General CNAIR SA, fax: (+4
021) 312.09.84.

Lucrari de reparatii la Centura de Sud a Capitalei

Vineri, 12 octombrie 2018, incep lucrarile de reparatii pe Cen-
tura de Sud a Capitalei, pe portiunea cuprinsa intre km 36+800
- km 554520, in jurul localitatilor Jilava, Magurele, Bragadiru si
Domnesti.

Pentru finalizarea lucrarilor intr-un timp cat mai scurt, lucra-
rile se vor executa in urmatoarele intervale orare: 22:00 - 06:00
si 09:00 - 16:00.

DRDP Bucuresti a organizat o licitatie deschisd, in baza ca-
reia a fost desemnata céstigdtoare Asocierea E.M.Prime Con-
struct SRL - Via Strade International SRL, care va realiza
lucrdrile de intretinere periodica prin asternerea de covoare as-
faltice cu BAR 16, cu frezare de 4 cm.

Lucrarile se vor desfdsura pe urmatoarele portiuni din Centura
Sud a Capitalei:



C.NA.LR.

B Km 36+800 - km 38+000,
B Km 38+450 - km 39+500,
B Km 43+100 - km 43+700,
B Km 45+150 - km 46+250,
B Km 48+400 - km 48+800,
B Km 504924 - km 55+520.

Valoarea contractului este de 1,97 milioane lei fara TVA, iar
termenul estimat de finalizare a lucrarilor este 30 noiembrie 2018.

Zona este semnalizata corespunzdtor. Circulatia rutiera pe
acest sector este alternantd, dirijatad prin indicatoare.

Conducatorii auto sunt rugati sa respecte restrictiile de
circulatie instituite si semnalizarea rutierd temporara.

Informatii suplimentare privind starea retelei de drumuri
nationale pot fi obtinute de la Dispeceratul Companiei Nationale
de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A., la numerele de te-
lefon 021/264.33.33; 021/9360, 0800.800.301 si pot accesa pe
prima pagina in caseta din stdnga: www.cnadnr.ro - DISPECERAT
- Situatia Drumurilor Nationale, dar si pagina de FB https://www.
facebook.com/cnadnr/ si de TWITTER, @CNADNR.

Pasajul denivelat de pe Varianta de Ocolire Arad

fncepand cu data de 15.10.2018, ora 11:30, se pune in
circulatie traseul nou creat al pasajului de pe Varianta de ocolire a

municipiului Arad, peste liniile CF Brad - Curtici -
finalizarea lucrarilor pe actualul DN 7.

Valoarea lucrarilor este de aproximativ 31.719.000 lei cu TVA,
avand ca sursa de finantare bugetul de stat.

fncepand cu data 13.03.2015, contractul de executie inche-
iat cu antreprenorul C.C.C.F. - Filiala Drumuri Poduri Timisoara
S.R.L. a fost reziliat. La data rezilierii contractului, lucrarile la
obiectiv erau realizate in proportie de 70%.

in anul 2017, D.R.D.P. Timisoara a demarat o noua procedurd de
achizitie publicd in vederea atribuirii contractului pentru realizarea
lucrarilor rdmase de executat pentru acest obiectiv de investitii.

Procedura a fost finalizata prin incheierea unui acord con-
tractual cu Asocierea TEHNODOMUS S.A. & CDP ENERGY SA &
Constructii Feroviare Mures S.A.

D] 709B, pentru
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Infrastructura integrata
pentru zona orbitala a Municipiului Bucuresti

ANULXXV  drumuri
NR.184(253) poduri

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat
si depus in data de 15 octombrie 2018, prin sistemul electronic
Mysmis 2014+, instrument utilizat de cadtre beneficiarii POIM 2014-
2020 in procesul de accesare a finantdrii, Aplicatia de Finantare
pentru proiectul ,, Infrastructura integrata pentru zona orbi-

""

tala a Municipiului Bucuresti” in vederea obtinerii de finantare
nerambursabild alocatd prin Programului Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1- Imbun&tatirea
mobilitatii prin dezvoltarea retelei TEN-T si a metroului, Com-
ponenta 1, OS 1.1 Apel de proiecte pentru DEZVOLTAREA IN-
FRASTRUCTURII RUTIERE - proiecte noi de investitii, Operatiunea
- Cresterea mobilitdtii pe reteaua rutierd TEN-Tcentrald.

Obiectivul general al proiectului il reprezinta finalizarea
retelei de drumuri orbitale a Municipiului Bucuresti pentru a asi-
gura o interconectare adecvata intre cele trei autostrazi existente
si drumurile nationale/europene, autostrazi si drumuri europene
care pornesc de la km 0 in Bucuresti.

Proiectul are ca scop reducerea timpului de calatorie; re-
ducerea costurilor de operare a vehiculelor cu aproximativ 15%;
reducerea numarului de accidente ca urmare a evitarii traversarii
zonelor urbane si, nu in ultimul rand, imbunatatirea conditiilor
de mediu, ca urmare a reducerii cantitdtilor de emisii poluante,
zgomot si a poludrii locale a aerului.

Rezultatele asteptate: Construirea urmatoarelor lucrari ma-
jore: Constructia a 51,195 km de sectiune de autostrada 2x2
(sectiunea de sud a Autostrazii de Centura), 42 poduri si pasaje,
cinci puncte de interconexiune, patru parcari pe termen scurt, o
zona de servicii, un centru de intretinere si coordonare si un punct
de sprijin si intretinere.

Valoarea totala a proiectului este de 7,327,494,923.13 lei
(inclusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020 astfel:

W 85% contributia Uniunii Europene din Fondul European de Dez-
voltare Regionala - 4,936,212,101.89 lei,

W 25% contributia proprie - 871,096,253.18 lei,

W 519,740,774.07 lei reprezentand cheltuieli incadrate drept
neeligibile,

M restul de 1,000,445,796.99 lei, reprezentand TVA.

Cod proiect: 120234.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Date de contact:
Narcis Stefan NEAGA, Director General CNAIR SA., fax: (+4
021) 312.09.84.

Varianta de Ocolire a Municipiului Sfantu Gheorghe

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar si Ministe-
rul Transporturilor, in calitate de Organism Intermediar pentru
Transport au convenit incheierea Contractului de Finantare nr.
20 in data de 05.10.2018, pentru proiectul ,,Varianta de Oco-

”
|

lire a Municipiului Sfantu Gheorghe” in vederea obtinerii de
finantare nerambursabild alocatd prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvol-
tarea unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si
eficient, Componenta 1, OS 2.1 - Apel de proiecte pentru DEZ-
VOLTAREA INFRASTRUCTURII RUTIERE - sprijin pregdtire pro-
iecte de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe reteaua
rutierd TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este imbunatdtirea com-
petitivitatii economice a Roméaniei prin dezvoltarea infrastructurii
de transport care faciliteaza integrarea economica in UE, con-
tribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de a crea
conditiile pentru cresterea volumului investitiilor, promovarea
transportului durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri euro-
pene.

Proiectul are ca scop elaborarea unui Studiu de Fezabilitate
actualizat, ce va duce la constructia unui drum in afara municipiu-
lui Sfantu Gheorghe, in vederea asigurarii infrastructurii de baza
necesara cererii de transport in crestere.

Obiectivul Contractului de Finantare il reprezinta acorda-
rea finantdrii nerambursabile, pe durata stabilita si in conformita-
te cu obligatiile asumate.

Durata de implementare a proiectului este de 14 luni, re-
spectiv intre data de 01.05.2018 si 30.06.2019 la care se adauga,
daca este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor pro-
iectului Tnainte de semnarea Contractului de Finantare, conform
regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Rezultatele asteptate: realizarea Studiului de Fezabilitate;
Proiectul pentru obtinerea Autorizatiei de Construire; Obtinerea
Autorizatiei de Construire.

Valoarea totala a proiectului este de 1.425.843,74 lei
(inclusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uni-
unii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionald
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- 914.336,43 lei, 25% contributia proprie - 304.778,80 lei,
restul de 206.728,51 lei reprezentand TVA.

Cod proiect: 119822.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastructu-
ra Mare 2014-2020.

Date de contact:

Narcis Stefan NEAGA, Director General CNAIR SA., fax: (+4
021) 312.09.84.

Proiectul ,,Elaborare Studiu de Fezabilitate
pentru pod peste Prut la Ung_;heni”

COMPANIA NATIONALA DE ADMINISTRARE A INFRAS-
TRUCTURII RUTIERE S.A., in calitate de Beneficiar si Ministe-
rul Transporturilor, in calitate de Organism Intermediar pentru
Transport au convenit incheierea Contractului de Finantare nr. 19
in data de 05.10.2018, pentru proiectul ,Sprijin pentru pregati-
rea documentatiei tehnico-economice pentru proiectul Elaborare
Studiu de Fezabilitate pentru pod peste Prut la Ungheni” in vede-
rea obtinerii de finantare nerambursabild alocatd prin Programul
Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Priori-
tare 1 - Imbunatdtirea mobilitatii prin dezvoltatrea retelei TEN-T
si a transportului cu metroul, Obiectiv Specific 1.1 - Cresterea
mobilitatii prin dezvoltarea transportului rutier pe reteaua rutiera
TEN-T centrala.

Obiectivul general al proiectului este de a realiza podul
rutier peste Prut la Ungheni care va avea patru benzi de circulatie
si va asigura legdtura Autostrdzii Tg. Mures - Iasi - Ungheni (A8)
cu Varianta de ocolire a orasului Ungheni din Republica Moldova.

Proiectul are ca scop asigurarea capacitdtii de circulatie ne-
cesara si conditii corespunzatoare de circulatie aferente retelei
rutiere TEN-T CORE cu efecte negative minime la nivelul mediului
si ale ocuparii de terenuri.

Obiectivul Contractului de Finantare il reprezinta acorda-
rea finantarii nerambursabile, pe durata stabilitd si in conformita-
te cu obligatiile asumate.

Durata de implementare a proiectului este de 44 de luni,
respectiv intre data de 01.05.2015 si 31.12.2018 la care se adau-
ga, daca este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor pro-
iectului fnainte de semnarea Contractului de Finantare, conform
regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.

Rezultatele asteptate: realizarea Studiului de Fezabilitate
ce va cuprinde: Memoriu de sintezd; Studiul de trafic; Studiu pri-
vind alternativele de traseu; Investigatii de teren; Activitati de
proiectare; Plan de operare si intretinere; Evaluarea impactului
asupra mediului; Analiza Cost-Beneficiu; Identificare retele si
instalatii existente; Etapele constructiei si aspectele de sanatate
si securitate; Estimari de cost; Documentatie de atribuire.

Valoarea totala a proiectului este de 950.452,14 lei (inclu-
siv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructu-
ra Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii Europene din
Fondul de Coeziune - 572.850,34 lei, 25% contributia proprie
- 190.950,10 lei, restul de 186.651,70 lei reprezentand TVA.

Cod proiect: 122606.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastructu-
ra Mare 2014-2020.

Date de contact:

Narcis Stefan NEAGA, Director General CNAIR SA., fax: (+4
021) 312.09.84.



S-a semnat contractul de proiectare si executie a
pasajului Mogogoaia pe Centura Bucuresti peste DN 1A

in data de 23 octombrie 2018, CNAIR SA a semnat contrac-
tul de proiectare si executie a pasajului Mogosoaia pe Centura
Bucuresti peste DN 1A cu ofertantul declarat céstigdtor, SC
STRABAG SRL.

Obiectivul de investitii ,Pasaj Mogosoaia pe Centura Bucuresti
peste DN 1A” este situat pe Centura Bucuresti, intre km 66+540 -
km 67+340, include rampa de urcare (km 66+580 - km 66+810)
si rampa de coboréare (km 66+920 - km 67+150), pasajul superi-
or peste DN 1A, precum si breteaua de acces 7 (km 66+870 - km
67+340) si breteaua de acces 8 (km 66+870 - km 67+280).

Valoarea contractului este de 32.259.665,70 lei fara TVA.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de rea-
lizare a acestui contract este de 30 luni, din care 6 luni pentru
activitatea de proiectare si 24 luni pentru executia lucrarilor.

Se mentioneazd cd Antreprenorul a ofertat o perioada de
garantie a lucrarilor de 10 ani.

S-a semnat contractul de proiectare si executie
a Variantei de Ocolire a muncipiului Barlad

in data de 23 octombrie 2018, CNAIR SA a semnat con-
tractul de proiectare si executie a Variantei de Ocolire a mu-
nicipiului Barlad cu ofertantul declarat castigator, Asocierea
Tehnic Asist SRL - Tass Infra Logistic SRL.

Obiectul contractului il reprezinta proiectarea si executia
lucrarilor pentru constructia Variantei de Ocolire a municipiului
Barlad, care este formatd dintr-un segment distinct si anume Va-
rianta de Est care se desfdsoara intre DN 24, la intrarea in Barlad
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si DN 24, la iesire din Barlad spre Vaslui, in lungime de 11,28
km. Prin executia acestui contract se va realiza decongestionarea
traficului de pe raza localitatii Barlad, prin redirectionarea traficu-
lui greu in afara orasului.

Valoarea contractului este de 132.050.652,68 lei fara
TVA, echivalentul a 28 milioane euro fara TVA, avand un cost/km
de 2,49 milioane euro fara TVA.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de rea-
lizare a acestor contracte este de 30 luni, din care 8 luni pentru
activitatea de proiectare si 22 luni pentru executia lucrarilor.

Se mentioneaza ca Antreprenorul a ofertat o perioada de
garantie a lucrarilor de 7 ani.
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De la ,,Marele zid chinezesc*
la plasele de sarma

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

Ing. Ovidiu Mugurel LAICU?

S.l.dr.ing. Mircea ANICULAESI?

Circulatia marfurilor si a persoanelor cunoaste in zilele noastre valori de trafic si
pe cdile de comunicatie terestre valori de neimaginat in trecut. Pentru satisfa-
cerea unor cerinte de trafic, respectiv viteza si confort, se impune cu necesitate
modernizarea cadilor de comunicatie terestre (rutiere/cale ferata) sau realizarea
de autostrazi. Toate acestea, dincolo de costuri, implica interventii asupra geo-
metriei traseelor, raze de curbura mai mari, declivitati mai mici dar si realizarea
unor costisitoare lucrari de artd, poduri, tuneluri, structuri de sprijin. In acest
context se propune un remember al structurilor de sprijin din cele mai vechi
timpuri pana in prezent. Astfel se trec in revista: structurile de sprijin externe
(ziduri de sprijin: de greutate - din zidarie, beton simplu, gabioane, casoaie -
de rezistentd, ancorate); structuri din pamant armat (Tervoile, Polyfelt, Texto-
mur, Pneusol); structuri din pamant ranforsat (tintuire - Soil Nailing/Clouage);
structuri de sprijin interne din elemente prefabricate, pereti ingropati si struc-
turi hibride (tabla gofrata). Se prezinta dincolo de aspectele istorice, tehnologia

si domeniile preferentiale de aplicare raportate la situatiile din teren.

1. Introducere

in evolutia istoricd a structurilor de
sprijin a maselor de pamant, potential in-
stabile, se remarca, la diferite momente
in timp, folosirea unor noi materiale, ino-
vative atunci, urmate de concepte noi de
calcul in proiectare si modernizarea sau
crearea unor noi tehnologii de punere in
operd. Indiferent de evolutia inregistrata
in timp, scopurile utilizarii structurilor de
sprijin au ramas aceleasi:

M prevenirea eroziunii terenului, ca premi-
sd a unei instabilitati ulterioare;

B crearea spatiilor, in fata structurii sau
la coronament, potrivite realizarii unor
noi constructii, inclusiv de infrastructuri
pentru cdi de comunicatii terestre;

B amenajarea malurilor unui curs de apa3,
urmarind stabilitatea maselor de pamant
constituente ale respectivelor maluri.

La nivel mondial, necesitatea sprijinirii
temporare dar mai ales permanente a unor
masive de pamant a devenit o cerinta ma-
jora in contextul costurilor pe care le impli-
ca extinderea urband atat in plan cét si pe
verticala, a formelor de relief alterate din

construirea anterioard, a cresterii traficului
terestru international, incluzand in fiecare
tard componenta nationald de trafic, cu un
accent deosebit pe securitate/siguranta in
egala masura cu o dezvoltare sustenabild si
protectiva asupra mediului natural.

La acestea se adaugd exigenta utiliza-
torilor privind confortul urban si inter-urban
n trafic (viteza, duratd, accesibilitate conti-
nua in orice zond, disponibilitate a spatiilor
de parcare, estetica traseului etc.).

in ultimele decenii, in Romania, princi-
palele lucrdri de constructii in domeniul in-
frastructurii de transport terestru au vizat:
modernizari si reabilitari de drumuri (eu-
ropene, nationale, judetene si comunale)
ceea ce a necesitat realizarea unor struc-
turi de sprijin noi sau reabilitarea celor
existente si degradate; construirea unor
sectoare de autostradd cu lucrari de arta
aferente (ziduri de sprijin de debleu sau
rambleu, poduri cu culei si rampe de acces
tratate ca structuri de sprijin, stabilizari de
maluri in zona podului/podetelor, stabiliza-
rea unor versanti in zona cdii); reabilitarea
unor sectoare de terasament in lungul ca-
ilor ferate, cu lucrari de arta aferente de
tipul celor mentionate anterior; moderni-
zarea/reabilitarea unor sectoare de strazi

1 Universitatea Tehnica ,,Gheorghe Asachi”

din Iasi; Academia Oamenilor de Stiintd din Romaénia;

Academia de Stiinte Agricole si Silvice ,Gheorghe Ionescu-Sisesti,

2 Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” din Iasi,

3 Director executiv, Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi
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in orase; realizarea unor drumuri/strazi de
tip centura ocolitoare pentru unele orase,
cu introducerea unor pasaje subterane cu
portaluri de acces tip structuri de sprijin;
dezvoltari urbane care aduc si in zonele de
acces lucrdri de sprijinire importante ca
volum si intindere.

2. Clasificare, descriere,
alegerea solutiei tehnice

Incontestabil, crearea unor noi materia-
le pentru constructii cu proprietdti conside-
rate superioare celor traditionale, dezvol-
tarea cunoasterii In mecanica pamanturilor
si rocilor, crearea unor programe de calcul
structural si geotehnic, precum si a unor
echipamente specializate in domeniul in-
frastructurii constructiilor au condus la o
evolutie spectaculoasa a structurilor de
sprijin in ultima jumatate de secol.

in contextul cdilor de comunicatii te-
restre si a structurilor de sprijin a masive-
lor de pamant, cateva premise se impun a
fi luate in considerare:

W adaptarea suprafetei terenului natural/
existent pentru a induce stabilitate ma-
sei de pamant, prin taluzare este consi-
derata a genera costuri mai mici decat
cele necesare construirii unei structuri
de sprijin, in conditiile in care extinderea
laterald este nelimitata de obstacole fizi-
ce sau proprietati existente;

B ,nimic nu este impus, totul este nego-
ciabil” poate fi considerat si in alegerea
traseelor, ulterior in alegerea inaltimii si
adancimii necesare, a materialelor de
constructie, inclusiv a celor de umplu-
turd (ca disponibilitate locald), a unor
echipamente, utild fiind stabilirea unor
criterii de alegere a solutiilor tehnice de
sprijinire in baza unor indicatori obiec-
tivi, agreati de beneficiar, proiectant si
executant;

B pe de o parte, normele de proiectare
prevad elemente de calcul generale, in
multe situatii de proiectare neexistand
reguli si elemente de calcul specifice si
clare, doar principii si recomandari; pe de
altd parte, rezultatele multor proiecte de
cercetare aplicativd sunt publicate la ni-
vel international si aduc in atentie moduri
de calcul (analitice si numerice), descura-
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jante pentru proiectanti, aceeasi si pen-
tru structuri rutiere/cdi ferate si pentru
lucrarile de arta aferente traseului, une-
ori fara cunostinte profunde de inginerie
geotehnicd, aceasta ramura a ingineriei
fiind recunoscuta/acceptatad doar ca zona
de formare si mai putin valorizata in co-
lectivele de proiectare traditionale;

B in ultimele decenii, structuri de sprijin con-
siderate ca noi solutii tehnice au aparut
promovate fie sub o denumire de , produs”
specializat sau ca o metoda de construire
speciald, urmare a dezvoltarii echipamen-
telor de excavat, respectiv de forat.

2.1. Clasificare a structurilor de
sprijin a masivelor de pamant

Diversitatea tipurilor de structuri de
sprijin poate fi structuratéd urménd cla-
sificari dupd anumite criterii considera-
te relevante in intelegerea comportdrii
acestor structuri (Chris, 2013), (FHWA-
NHI-05-046). Astfel intdlnim urmatoarele
clasificari dupa:

B modul in care incarcdrile sunt preluate si
transmise de structura de sprijin: ziduri/
pereti stabilizati extern (zidul/peretele
este considerat ca fiind extern paman-
tului, cu efect structural semnificativ, in
raport cu acesta mobilizdndu-se fortele
destabilizatoare si stabilizatoare),
duri/pereti stabilizati intern (zidul/pere-
tele este realizat din pamant si armaturi
sau bare/tije inter-spatiate care se ex-
tind dincolo de suprafata de rupere din
masivul de pamant, cu o fatd cu efect
structural nesemnificativ), respectiv
structuri hibride (un zid/perete extern
este acompaniat de armaturi sau anco-
raje, pentru a asigura impreund stabili-
tatea masivului de pamaéant);

B modul de construire a structurii de spri-
jin: zid/perete realizat prin excavare -
tehnologie ,top-down” - de sus in jos,
excavatia fiind realizata secvential, ince-
pand de sus, avansand in jos pe masu-
ra ce zidul/peretele este construit; zid/
perete realizat prin umplere - tehnologie
,bottom-up” - de jos in sus, excavatia fi-
ind realizatd integral, cuprinzand spatiul
destinat zidului, inclusiv umplutura din
spate, zidul este pus in opera integral si
apoi este completat spatiul dintre limi-
ta excavatiei si paramentul din spatele
zidului cu o umpluturéd de pamant sau
material granular;

W rigiditatea structurii de sprijin: ziduri/
pereti rigizi (cu deformabilitate redusa in
planul peretelui si/sau transversal aces-

zi-
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< beton simplu
Al de greutate + gabioane
A. Ziduri de sprijin + cilsoaie A.3. ancorate
A2, de rezistentd « beton armat
= + beton precomprimat
B.1. Sistemul Vidal
(I B.2. Tervoile
g B.3. Polyfelt
EXTERNE B. Structuri din pimdant armat (PA) Bi. Te:gmuﬂ'
B.5. Texsol
B.6. Pneusol
C.1. Tintuire
C. Structuri din piméint ranforsat C.2. Micropilofi
D.1. sprijiniri cu dulapi, filate st spraituri
D. Sprjiniri cu elemente | D.2. sprijiniriin .sistemn berlinez”
prefabricate D.3. sprijiniri cu palplange
= cuinterspagii
E.1. din pilofi forafi| « tangenfi
ul) » secanfi
E. Sprijiniri cu peretiin, ati
INTERNE T perefiingropag E.2.1. beton monolit (pereti
E.2.din panouri | mulafi)
E.2.2. elemente prefabricate
F. Structuri de sprijin ancorate
(1 G. Structuri din tabla gofrata
HIBRIDE H. Plase de sirma

Figura 1 - Clasificare a structurilor de sprijin a masivelor de pamant

(Stanciu e

tui plan, deplasarea/rotirea avand loc
pentru intreg zidul), respectiv flexibili/
elastici (cu deformabilitate mare in pla-
nul peretelui si/sau transversal acestui
plan, avand loc o redistribuire a impin-
gerilor de la zonele mai flexibile la cele
mai rigide, la care se adauga deplasa-
rea/rotirea de corp rigid).

O alta clasificare a structurilor de spri-
jin este propusa in structuri interne si ex-
terne (Stanciu et al., 2018) prezentata
schematizat in Figura 1.

2.2. Descrierea structurilor de sprijin

Primele structuri de sprijin consemnate
istoric au fost realizate cu succes, in mod
intuitiv, mizand, in egald masura, fie pe
efectul stabilizator al greutatii proprii al
unui zid/perete, fie pe ,colaborarea” pa-
mant - armaturi in obtinerea unei structuri
de sprijin.

Singurul asociat

zid, neconventional

unei structuri de sprijin, Marele Zid Chi-

t. al, 2018)

nezesc, indeplineste simultan mai multe
functiuni: de apdrare, de delimitare terito-
riald, de cale de transport terestru, de spri-
jinire laterald a unui material de umplutura
central (argild, nisip si piatra cioplitd). Re-
alizat prin adaugare a noi tronsoane de-a
lungul a 20 de secole (inceput in secolul
V i.e.n. - finalizat la lungimea de astazi
in secolul XV e.n.) A ramas cea mai lunga
constructie (21.196,18 km), zidurile exteri-
oare fiind realizate folosind mortar din pia-
trd de calcar arsa amestecata cu amidonul
din orez. Volume mari de pamant si piatra
au fost adaugate in exterior, putand fi inter-
pretata ocazional ca un zid de sprijin.

Un exemplu de stabilitate si rezistenta
(supravietuind numeroaselor seisme din
zond), ca structuri de sprijin antice sunt
zidurile din blocuri de piatra (granit sapat
in versantii muntelui), perfect ajustate ca
dimensiuni, pentru realizarea sitului incas
de la Machu Picchu (Peru - secolul XV).
Imagini cu ambele ziduri, cu valoare is-
torica si arhitecturald, sunt prezentate in
Figura 2.

Figura 2 - Ziduri care au ,,scris istorie” ca stabilitate si rezistenta
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2.2.1 Structuri de sprijin realizate
prin tehnologii »bottom-up”

Zidurile de sprijin de greutate sunt con-
siderate cele mai simple structuri de sprijin,
greutatea proprie fiind forta stabilizatoare in
evaluarea starii limita ultime (SLU) de tip GEO.

Ca ziduri se pot realiza din ziddrie de
piatrd, beton ciclopian sau beton simplu.
Tot structuri de sprijin de greutate sunt con-
siderate si zidurile realizate din gabioane,
respectiv din cdsoaie. Acestea au eficienta
economica pentru un regim de inadltime re-
dus. Adaptarile constructive (modificarea pa-
ramentului din spatele zidului - in trepte sau
inclinat - si a talpii fundatiei - inclinata, cu
pinten sau in trepte), prezentate in Figura 3
reprezinta o evolutie a modului in care aces-
tea pot fi eficiente si pentru inaltimi mai mari.

Zidurile realizate din gabioane sunt des
utilizate atat pentru stabilizarea malurilor
cursurilor de apa cat si pentru terasarea unor
versanti, rezultdnd sprijiniri spectaculoase in
zonele de deal si de munte. Gabionul (ga-
bbione = ,cusca mare”) este o celula de tip
paralelipipedic cu fetele din plase de sarma
galvanizata si umpluta cu pietre de dimensi-
uni mari, fiind un element modular, conectat
prin diverse sisteme de prindere de celelalte
cu care alcatuiesc zidul de sprijin (Figura 4).

Avantajul principal, fata de zidurile din
beton, il constituie permeabilitatea foarte
mare si in acest fel evitarea destabilizarii
din cauza unor presiuni hidrostatice mari
ale apei in spatele zidului. Sunt raporta-
te costuri mari ca manoperd si ca urma-
re a durabilitatii scazute, costuri mari ca
reparatii/reabilitare.

Structurile de sprijin realizate din ca-
soaie sunt din aceeasi categorie cu gabi-
oanele, din elemente modulare din lemn,
beton armat prefabricat sau chiar metalice
de tip grindd/dulap, care prin stivuire de-
limiteaza incinte cu sectiune patrata sau
dreptunghiulard, umplerea inter-spatiilor
fiind cu piatra spartd. Desi in Romania sunt
preferate structurile din gabioane, cele din
casoaie au fost des folosite in lume, pu-
tand ajunge la indltimi de pana la 10m.

Zidurile de sprijin de rezistentd sau
elastice au fost concepute initial in forma
tip cornier, cu elevatie zvelta si talpa extin-
sa in spatele zidului, posibila flambare in
planul peretelui fiind rezolvata in anumite
cazuri prin introducerea unor placi trans-
versale, rezultand ziduri de rezistentd cu
contraforti (Figura 5) (Chris, 2013).

Fatd de optiunea initiald L, a aparut si
optiunea T intors, amplificdnd valoarea bratului
de parghie al fortei stabilizatoare data de gre-
utatea pamantului de umplutura. Mai mult,
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Figura 3 - Solutii de adaptare a formei zidului de sprijin de greutate din beton
simplu la diferente de nivel mai mari

Zid de sprijin
tip cornier
cu pinten

Zid de sprijin
cu contrafort
partial

2/

Zid de sprijin cu
contrafort pe toata
inaltimea

Zid de sprijin cu
contrafort si placad
de descarcare

Figura 5 - Evolutia conceptelor structurale pentru zidurile de rezistenta/
elastice avand ca elemente constitutive: (1) perete vertical (elevatie);
(2) placa de fundatie (talpa); (3) pinten; (4) contrafort partial;

oA

(5) contrafort pe toata inaltimea; (6) placa de descarcare

N

Vidal Tervoile Polyfelt

Textomur

Pneusol

Texsol

Figura 6 - Structuri de sprijin de pamant armat cu diferite optiuni de armaturi
si elemente de parament

pentru zidurile T intors s-a introdus conceptul
placii de descarcare de lungime mai mare de-
céat talpa zidului, indltimile de sprijinit inregis-
trand cresteri semnificative (Ganne, 2013).
Structurile de sprijin din pamant ar-
mat au evoluat in diferite concepte de lu-
cru ale ansamblului pamant si armaturi de
diferite tipuri, fiind considerate structuri
revolutionare prin mobilizarea simultana a
rezistentelor pamantului la frecare (in lungul
armaturilor) si forfecare in volumul dintre
armaturi si cele ale rezistentelor la intindere.
Elementele de fata sunt de asemenea vari-
ate: elemente prefabricate de beton armat
plane, blocuri, curbe (din tabld galvaniza-

ta sau plase de sarma), din pneuri uzate,
vegetale sau din module de bare metalice
alcatuind structuri spatiale cu sectiune tri-
unghiulard. Armaturile pot fi de tipul unui fir
continuu dispersat in masa de paméant ne-
coeziv (structuri tip TEXSOL), pneuri uzate
(structuri tip PNEUSOL), metalice de tip fasii
sau bretele (structuri tip TERVOILE), geo-
grile, geomembrane, geotextile (structuri
tip POLYFELT, TEXTOMUR). Structurile sunt
prezentate in extenso in publicatii anterioa-
re ale autorilor (Stanciu, 1998), (Colt, 2008,
2014), cateva imagini semnificative fiind re-
date n Figura 6.

(continuare in numarul urmator)
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Cu nisip sau fara pe drumurile nationale?

ANUL XXV drumuri
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Unul dintre punctele care au suscitat discutii aprinse in cadrul Sedintei anuale a sefllor SDN de la Slanic
Moldova a fost cel al folosirii nisipului ca material antlderapant pe drumurile publlce, in sezonul rece.

ceasta in conditiile in care, de doi ani,
Aacest material a fost eliminat total din
grila celor folosite in activitatea de deszdpe-
zire a drumurilor nationale, singurele degi-
vrante admise fiind sarea, clorura de calciu
si solutiile ecologice. Subiectul a fost adus
in atentie chiar de cdtre seful CNAIR, ing.
Narcis Stefan NEAGA, prima interventie pe
aceasta tema venind din partea sefului SDN
Botosani, ing. Viorel ZACRETCHI. Aceasta
in conditiile in care Botosaniul s-a confrun-
tat cu vreme potrivnica si cdderi masive de
precipitatii Tn sezonul rece trecut, conditiile
meteo nefavorabile prelungindu-se pana
tarziu, in primdvara. Acesta a mentionat
necesitatea unor derogari de la normati-
vele in vigoare, chiar cu modificarea aces-
tora pe cale legislativa, astfel incat nisipul
sa poata fi folosit macar ocazional, atunci
cand situatia o cere. ,Noi, sezonul trecut am
combatut efectele fenomenelor meteo ex-
treme numai cu sare si va pot spune ca lu-
crurile sunt bune pana cénd vine ninsoarea
si se formeazad o peliculd de méazga, in strat
subtire, care la temperaturi mici ingheata
aproape instantaneu. Daca nu intervii foarte
rapid pe sectorul respectiv, situatia se poate
agrava”, a declarat ing. Viorel ZACRETCHI.

Derogare pentru zonele de munte,
rampe si curbe periculoase

in sprijinul acestuia au venit si alti sefi
de sectie din tard, care au solicitat rein-
troducerea nisipului in special in punctele
critice, precum curbele stranse sau pante-
le abrupte. ,Noi, in Defileul Jiului, la Ran-
ca, ne confruntam cu o situatie aparte. in
primul rand sarea se face bulgari dacd nu
este depozitatd n spatii acoperite sau chiar
in bena sardritei, ceea ce ne ingreuneaza
munca. Pe de alta parte, stim cu totii ca
putem da cu sare péna la -4 sau - 5 gra-
de, dar cum temperaturile in zona variaza
extrem de rapid, la -10 grade se formeaza
pod de gheatd, daca nu intervenim in cel
mai scurt timp si cu solutie ecologica. Daca
e sa ma intrebati pe mine, as opta pentru
folosirea unei combinatii de sare sau nisip,
nu peste tot, dar cel putin in zonele critice,
pentru a prelungi remanenta materialului
degivrant si antiderapant pe drum”, a de-
clarat ing. Ion TUDOR, seful SDN Targu Jiu
(DRDP Craiova). Reintroducerea nisipului a

fost solicitata si in cazul folosirii acestuia pe
autostrazi, nu doar pe drumurile din zona
de munte. ,Experienta ultimilor doi ani ne
arata ca nisipul ar fi util, mai ales la tempe-
raturi mici. In plus, in perioadele cu ninsoa-
re abundentd cantitatea de degivrant este
limitatd, iar la temperaturi scdzute exista si
pericolul formarii podurilor de gheata”, au
mai reliefat sefii de sectii.

»Nu ne putem opune progresului”

Discutiile pe acest subiect au fost insa
impartite. Gheorghe ISPAS, consilier in
cadrul CNAIR, a tinut sa atragad atentia
cd dezbaterea pe acest subiect nu trebu-
ie s porneasca de la o premisa gresita,
a alegerii intre nisip si sare. ,Nu exista un
panaceu universal pentru deszapezire”, a
spus acesta, in sensul in care niciunul din-
tre cele doua materiale nu dau rezultate
total pozitive in mod individual. ,Dupd cum
se specificd de altfel si in normative, sarea
este eficientd, dar la temperaturi de pana
la minus 7 sau 8 grade. Efectele folosirii
ei sunt conditionate insa si de umiditatea
din aer. Daca este ger uscat, sarea nu da
randament. E o problema mai ales in zone-
le joase, unde avem in administrare auto-
strazi. Aici, recomandata este solutia eco-
logica, insd nici aceasta nu are o actiune
imediatd. Cred ca ar trebui gasita o solutie
in care fiecare dintre aceste componente
sd aiba rolul sdu”, a completat specialistul
CNAIR. Alte opinii au evidentiat rolul nisi-
pului in procesul de ,rupere a poleiului”,
insd aldturi de fondantul chimic din solutiile
degivrante agreate pe timp de iarna.

Solutii la indemana tuturor

in schimb, alte voci au spus ca nisipul
are avantaje, dar si dezavantaje. Astfel, in
cadrul reuniunii de la Slanic-Moldova a fost
enuntata problema granulometriei diferite
de la un furnizor la altul, ceea ce poate avea
efecte nedorite la imprastiere sau in ames-
tecurile din sararite. De asemenea, a fost
discutat aspectul poludrii si al riscului de de-
rapaje pe carosabil dupa topirea zapezilor,
cand particulele de nisip si praful rezultat
sunt purtate usor de ploi si de vant, dintr-o
parte in alta. ,Noi, pe Autostrada Transilva-
nia, folosim solutie de clorura de calciu din

2009, cu mult nainte de scoaterea nisipului
din normative, si va pot spune ca nu am
avut probleme majore pana acum. Avem
experientd in folosirea acestei solutii, avem
tabele cu cantitdtile folosite, concentratii,
astfel incat sa asigurdm o remanentd cat
mai buna pe drum, iar tehnologia folosita de
noi o putem oferi tuturor celor interesati”, a
spus ing. Vasile DRAGAN, sef sectie Auto-
strazi din cadrul DRDP Cluj.

Drumuri ,la negru” fara nisip?!

Discutiile Sedintei anuale a Sefilor SDN
de la Slanic Moldova nu s-au limitat insd la
eficienta folosirii combinatiilor de sare si ni-
sip pe drumurile nationale, ci au atins mul-
te alte paliere, inclusiv cel economic, unde
costurile cu deszdpezirea din Romania ne
situeazd incd mult peste cele de la nivel
european. S-a ajuns pana acolo incét sa se
afirme cd, dacd pe drumuri se rdspandeste
doar clorurd de calciu sau produs ecologic,
participantii la trafic pot spune cd nu s-a
intervenit, dacd nu vad nisip imprdastiat pe
drum. ,Unii vor drumuri la negru in orice
conditii, neludnd in calcul niciun moment
nici materialele folosite, nici conditiile me-
teo si nici eforturile deosebite pe care le
facem pentru a mentine drumurile deschi-
se pe timp de iarnd”, s-a subliniat in cadrul
dezbaterii pe acest subiect.

Concluzia generald a fost insa ca ,nu
ne putem opune progresului”, insd fara a
elimina din ecuatie niciuna dintre solutiile
si combinatiile de materiale care sa asigu-
re singurul lucru care ii doare pe soferii ro-
mani: circulatia in conditii de sigurantd pe
timp de iarna.

Dan HATEGAN
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Podul - creatie, traire si cunoastere:

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

n anul 1855, inginerul de poduri Dimitrie Ivanovici Juravski

(Fig. 12) de etnie rusd (ndscut in 29 decembrie, anul 1821
in Bagheria, orasul Kursk Oblast de astdzi), studiind incovoierea
grinzilor drepte, face ipoteza conform cdreia tensiunile tangen-
tiale, la o distantd y pe o coardd paraleld cu axa neutrd, sunt
constante. Tensiunile se determind cu o formuld dedusa de el si
care i poarta numele:

TS
b1,

z

Txy = Iyx =

Unde:

BT reprezintd forta tdietoare din sectiune in care se determina
tensiunile,

B b Iatimea sectiunii la distanta y de axa neutr3,

B S - momentul static al partii de sectiune situatd sub linia aflata
la distanta y de axa neutrd, calculat in raport cu axa neutra,

B I - momentul de inertie al sectiunii determinat in raport cu axa
neutra.

Este firesc, de asemenea, s& amintim aportul deosebit al
omului de stiintd englez cu preocupari multiple in Religie, Fizi-
ca, Mecanica, Medicind, Filozofie, Egiptologie, Thomas Young
(Fig.13) (ndscut pe 13 iunie 1773 la Milverton si decedat la Lon-
dra 10 mai 1829, Regatul Unit al Marii Britanii), care s-a bucurat
de aprecieri deosebite din partea lui Albert Einstein care spunea
despre Thomas Young ca este omul care stie totul.(5)

Thomas Young a aratat ca un material are rezistente diferite
la intindere, compresiune si forfecare. El este cel care a definit
modulul de elasticitate, parametru fundamental privind com-
portarea unui material solid, notat cu E, in anul 1807.

La inceputul secolului al XIX-lea ia nastere o noud discipling,
Teoria elasticitdtii. Dintre creatori ii numim pe: William John

Fig. 10
1. In prim plan Podul Invalizilor, elevatia aval a pilei
mal drept a deschiderii centrale cu complexul statuar
Victoria Maritima” - autor Georges Diebolt
2. Elevatia aval a pilei mal drept construita in 1829, cu
complexul statuar avand ca tema alegorica ,, Trofeele

militare, steagul imperial”, sculptor Astyanax Scevola Bosio.

3. Prin deschiderea centrala, in plan secund, se vede

podul Alexandru III amplasat in amonte.
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Fig. 11
1. Elevatia amonte a pilei mal stang construita in 1829,
cu complexul statuar avand ca tema alegorica , Trofeele
militare, steagul imperial”, sculptor Astyanax Scevola Bosio.
2. In prim plan Podul Invalizilor, elevatia amonte a pilei
mal stang a deschiderii centrale cu complexul statuar

C¥/4

~Victoria Terestra” - autor Victor Vilain
3. Prin deschiderea centrala, in plan secund, se vede
podul De I’Alma amplasat in amonte.

Macquorn Rankine (5 iulie 1820 - 24 decembrie 1872) de etnie
scotiand, inginer mecanic cu contributii importante in inginerie,
fizicd si matematicd, Adhémar Jean Claude Barré de Saint-
Venant (23 august 1797 - 6 ianuarie 1886) inginer mecanic si
matematician francez, Siméon Denis Poisson (21 iunie 1781
- 25 aprilie 1840) matematician si fizician francez, James Clerk
Maxwell (13 iunie 1831 - 5 noiembrie 1879) matematician si fi-
zician scotian, Benoit Paul Emile Clapeyron (26 februarie 1799
- 28 ianuarie 1864) inginer si fizician francez cu contributii n
termodinamica si altii.... (Fig. 14)

Prima teorema a lui Clapeyron, a carei enunt este:

Pentru un corp elastic aflat in repaus, lucrul mecanic exteri-
or (Le), produs de fortele aplicate asupra corpului, este egal cu

Fig. 12
1. Universitatea de stat din Kursk Oblast fotografie
realizata in 2015 de Natalia Sirobocova
2. Portretul inginerului si omului de stiinta D. I. Juravski,
unul din pionierii constructorilor de poduri din Rusia.



Fig. 13
1. Coperta cartii
2. Harta Regatului Unit al Marii Britanii cu amplasamentul
in detaliu al localitatii Milverton.
3. Vedere panoramica a localitatii, fotografie realizata de
Elizabeth Pepperell in 2017, publicata in Google Earth.
4. Portretul lui Thomas Young.

energia potentiald de deformatie acumulata de catre acel corp, U.
L,=U

A doua teorema a lui Clapeyron se enunta astfel:

Lucrul mecanic efectuat de sarcinile exterioare, care actionea-
z3 static asupra unui corp liniar-elastic este independent de ordi-
nea in care sunt aplicate aceste sarcini si este egal cu semisuma
produselor fiecarei sarcini prin deplasarea corespunzatoare.

Fig. 14
1. Lacul Naser si templul Abu Simbel care pastreaza
secretul realizarii lui.
2. Planeta cu Europa pusa in evidenta.
Cativa dintre oamenii de stiintad care au adus contributii
deosebite la Teoria Elasticitatii:
3. Adhémar Jean Claude Barré de Saint-Venant
(23 august 1797 - 6 ianuarie 1886,)

4. Simeon Denis Poisson (21 iunie 1781-25 aprilie 1840)
5. James Clerk Maxwell (13 iunie 1831-5 noiembrie 1879)
6. William John Macquorn Rankine
(5 iulie 1820 - 24 decembrie 1872)

7. Benoit Paul Emile Clapeyron
(26 februarie 1799 - 28 ianuarie 1864)
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Fig. 15
1. Miracolele din Pisa
2. Portretul lui Enrico Betti (1823-1892)

Enrico Betti (Fig. 15), in anul 1872, stabileste teorema
generala a reciprocitatii lucrului mecanic:

Daca asupra unei structuri se aplica succesiv doua situatii de
incarcare, atunci lucrul mecanic virtual efectuat de catre sarcinile
din prima situatie cu deplasarile din cea de a doua, este numeric
egal cu lucrul mecanic virtual efectuat de sarcinile din a doua si-
tuatie de incarcare cu deplasarile din prima stare.

Y PA;=Y FA;

Teorema reciprocitatii deplasarilor, a fost propusa de
cdtre J. C. Maxwell (Fig.107.)si se enunta astfel:

Deplasarea produsa in punctul i al unui corp elastic, de catre
o fortd aplicata in punctul j, este egald cu deplasarea produsa in
punctul j de catre aceeasi forta care actioneaza in punctul i, am-
bele deplasari fiind pe directia fortei.

§;j =&

Carlo Alberto Castigliano (Fig. 16) matematician si fizician
italian, nascut in 9 Noiembrie 1847, in localitatea Asti din Ita-
lia, decedat pe 25 Octombrie 1884 in Milano, tine, in anul 1873,

Fig. 16
1. Harta Europei cu amplasamentul orasului Milano (internet)
2. Harta Italiei.
3. Harta provinciei Milano.
4. Politehnica din Milano.
5. Portretul lui Carlo Alberto Castigliano (1847-1884)
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Fig. 17
1. Harta Europei cu amplasamentul orasului Milano
(internet)
2. Harta Italiei.
3. Harta Frantei cu amplasamentul localitatii Chambery.
4. Chambery in anul 1864.
5. Portretul lui Luigi Federico Menabrea (1809-1896)

o dizertatie despre sistemele elastice, la varsta de 26 de ani, care
il face faimos. In aceastd dizertatie apare teorema care fi poarts
numele. Teorema lui Castigliano: Derivata partiald a energiei
potentiale de deformatie inmagazinatd de cdtre un corp elastic,
in raport cu o fortd concentratd este numeric egald cu deplasarea
punctului de aplicatie al fortei, in sensul si pe directia fortei.
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in anul 1858, Luigi Federico Menabrea (Fig. 17) propune
urmatoarea teorema:

Marimile necunoscutelor static nedeterminate ale unui sistem
static nedeterminat fac ca energia potentiald a sistemului sé aiba
valoarea minima.

Prin urmare, teorema lui Castiliano serveste atat la determi-
narea deplasarilor unui sistem elastic, cat si la aflarea necunos-
cutelor static nedeterminate, aplicand principiul lucrului mecanic
minim:

Teorema se aplicé pe un sistem static determinat si, in acest
scop, se vor elimina din structura static nedeterminata un numar
de legdturi egal cu gradul de nedeterminare static.
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ADLER ADRIAN vede lumina zilei in data
de 14 septembrie 1950 in frumoasa capitala

a Roméniei, Bucuresti. Urmeaza cursurile
superioare ale Institutului de Constructii
Bucuresti in perioada 1970-1974, obtindnd
titlul de inginer Constructor in anul 1974.
Ia contact cu santierul in mai 1974, la lu-
crarile de modernizare de pe DN 71, Fieni-Si-
naia, unde parcurge toate treptele ierarhice
de la inginer stagiar la inginer sef de lot pana
in august 1979, cand este mutat in interes
de serviciu la Centrala Canal Dundre-Marea
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among Other Surprising Feats. Penguin.
ISBN 0-13-134304-1.

IN MEMORIAM

Ing. ADLER ADRIAN (1950-2018)

Neagrda in functia de Sef de santier. Cu ener-
gia care Il caracteriza se implica cu pasiune
la lucrarile de consolidare a malurilor pentru
canalul ce traverseaza orasul Medgidia, de-
venind unul dintre cei mai mari specialisti ai
procedeului Kely. Experienta acumulata face
ca in iunie 1984 sa fie solicitat sa preia sefia
de santier la Antrepriza de Constructii CF
Petrosani unde regasim amprenta lui Adler
la dublarea cdii ferate Simeria-Petrosani, si
la Podul peste Jiu la Tg. Jiu.

Amprenta de suflet, bun comunicator,
profesionist de exceptie, cu daruire in pro-
movarea noilor tehnologii este numit direc-
tor la SCT-SA in mai 1989, unde activeaza
péna in februarie 2001. Se implica, cu pri-
cepere si 0 acuratete a actiunilor in diverse
lucréri din care enumeram: linii cf, poduri,
statii de cale feratd, Aeroportul Otopeni
consolidare si drenare pistd, consolidari de
drumuri, DN6B, DN13, poduri si pasaje pe
A2, podul peste Ialomita, Prahova la Brazi,
Telega la Brebu, Ialomita la Cosereni, Rea-
bilitare DN 2B , DN 6B, DN2 Adjud-Bacéu,
Pasaj Gaiesti, pod Céldrasi , pasaj Slobozia,
pasaj Giurgiu, pod Pucheni si multe altele.

ADLER ADRIAN este cea mai semni-
ficativa dovada, ca in derularea vietii nu
institutiile sunt importante, ci omul, el
omul, este cel ce finalizeaza si creeaza su-
blimul si frumosul atunci cdnd investeste
dragoste in meseria pe care o profeseaza.

Din februarie 2001, pand in ianuarie
2003, a fost director adjunct la ARPOM SA,
din iulie 2004 pind in martie 2006, director
adjunct la Oprea Edil Construct. fncepénd cu
martie 2006, activeaza la firma Max Boegl,
ocupéd functiile de Manager de proiect, seful
departamentului Tehnic, Director adjunct.
Lucrdri ample de infrastructurad in trans-
porturi, Autostrazile Medgidia - Constanta,
Cernavoda-Medgidia, Nadlac-Arad, Brasov
- Oradea poarta in ele amprenta de invidiat
a celui care a fost inginerul ADLER ADRIAN.

O boald nédpraznica Il-a rapus in ziua
de 13 Septembrie 2018, la vérsta la care
dorea cu toata fiinta lui s& mai daruiasca,
omul care avea un respect deosebit pentru
Inaintasi, vii sau morti, despre care mereu
spunea ,de la ei am primit si primesc, de
aceea ma simt obligat sa dau”...

Dumnezeu s&-1 odihneasca in pace!



GEOTEHNICA

> ASOCIATIA
PROFESIONALA

/ DE DRUMURI SI PODURI
DIN ROMANIA’

ANUL XXV drumuri
NR.184(253) poduri

Importanta urmaririi in situ a lucrarilor de
terasamente si consolidari la autostrazi

Dr. Ing. Aurel BARARIU
membru A.P.D.P. si C.N.Cis.C.

1. Factori care reclama
monitorizarea in situ a lucrarilor
de terasamente si consolidari

Programul de constructie a autostrazi-
lor in Romania este in plina desfasurare.
Pana in prezent sunt 774 km de autostrazi
in exploatare si 153 km in executie, o lun-
gime destul de mare pentru demararea
unui program departamental de monitori-
zare in situ a comportdrii acestor lucrari
sub trafic (sarcini), strict necesar pentru
luarea unor masuri preventive si eficiente
de asigurare a stabilitatii in exploatare a
acestor lucrari.

Autostrazile, prin specificul lor, oco-
lind localitatile, se construiesc in zonele de
campie pe terenuri noi si moi, formate din
pamanturi contractile, pamanturi pline de
apa si cu vegetatie specificad de balta (foto
1.1, 1.2, 1.3 si fig. 1.1).

_ -

Fig. 1.1
Retea de fisuri caracteristice
pamanturilor contractile,
conform NP 126/2010, anexa I

Programul de constructie al autostrazilor in Romania, este in plina desfasurare.
in prezent, sunt in exploatare 787km si 140km in executie. Iin general, terenurile
pe care se construiesc autostrazile sunt dificile (pamanturi noi si moi si versanti
afectati de alunecari vechi si noi). Toate acestea necesita lucrari de imbunatatire
a capacitatii portante a terenului de fundare si de stabilizare a versantilor, fo-
losind si tehnologii noi inca insuficient cunoscute ca mod de comportare in ex-
ploatare. In consecinti, articolul dezvolta necesitatea urmaririi in situ a acestor
lucrari si trece in revista principiile de organizare a unui sistem modern de urma-
rire in trei etape a terasamentelor si versantilor adiacenti autostrazii. De aseme-
nea, clasifica parametrii ce trebuie urmariti, insistand asupra acelora care acti-
veaza mecanismele de cedare cat si a celor generati de vicii ascunse (antropice).
In incheiere, articolul scoate in evidentd importanta si avantajele unui astfel de
sistem organizat pe plan departamental si necesitatea elaborarii unui normativ
specific, precum si necesitatea reactivarii vechilor picheri pe principii moderne.

in zonele de deal si de munte, auto-
strazile trec pe langa sau taie versanti
naturali afectati de alunecari si framantari
vechi si noi, asa cum se vede din imaginile
fotografice aldturate (foto 1.4 si 1.5). In
consecinta, sunt necesare lucrari de stabi-
lizare, asanare, captare torenti.

De asemenea, traversarea raurilor se
face cu poduri cu deschideri mari ceea ce
face ca rampele sa fie foarte inalte, de
peste 12.00m - 14.00m, ce pot conduce
la tasari importante atat a terasamentelor
cat si a terenului de fundare, tasari care
trebuie urmarite in timp.

Terenurile noi si moi pe care se fun-
deaza autostrazile, necesita lucrari de
fmbunatdtire a caracteristicilor fizice si me-
canice pentru asigurarea capacitatii por-
tante, care trebuie sa preia sarcinile sta-
tice date de constructia insdsi cat si cele
dinamice date de traficul intens. Noile me-

tode de imbunatatire a pamanturilor slabe
de fundare, privesc introducerea pe scara
larga a geosinteticelor, a tehnicilor de injec-
tare si consolidare in adancime, necesitand
astfel o urmadrire in timp (perne de balast
invelite In geotextil consolidate cu geogrile,
geocelule, jet grouting, vibrocompactarea
in adancime, etc. - fig. 1, 2, 3 si 4).

2. Principii de organizare a unui
sistem modern de urmarire in situ
a terasamentelor la autostrazi

Asa cum s-a demonstrat in capitolul 1,
este imperios necesar ca aceste constructii
sd fie urmarite in timp iar urmarirea tre-
buie sa inceapd incd din faza de executie
si sa se desfdsoare neintrerupt pe toatd
durata de viata.

in principiu, trebuie urmarite urmatoa-
rele categorii de lucrari:

OCTOMBRIE




drumuri  ANUL XXV
poduri NR.184(253)

Copaci cu aspect de ,,padure beata”
care indica existenta unui plan
superficial de alunecare

Versant framéantat si ravenat

a) versanti naturali adiacenti autostrazii,
aflati in zone cu probleme de instabilitate;

b) lucrdrile de sustinere si consoli-
dare a versantilor adiacenti sau a celor
taiati de autostrada precum si amenajarile
torentilor activi;

c) sistemele de colectare si evacuare a
apelor pluviale de pe carosabil si impreju-
rimi, functionarea drenurilor adanci;

d) stabilitatea taluzurilor rambleurilor
inalte (h=10.00m) si a debleurilor adanci
(h=10.00m);

e) tasarea si consolidarea in timp a tere-
nurilor de fundare care au fost imbunatatite;

f) lucrarile de aparari de mal si com-
portarea albiei raurilor in dreptul traversa-
rii autostrazii.

Parametrii care se urmaresc si se ma-
soara pot fi clasificati in doua categorii:

B cei legati de mediul inconjurator:

= intensitatea traficului;

= nivelul apelor subterane;

= nivelul precipitatiilor (ploi, zapezi, gheata);

= morfologia terenului adiacent, care in ca-
zul ploilor abundente pot produce acumu-
Iari de ape si aluviuni la baza rambleurilor;

= degradari rezultate in urma accidentelor
rutiere.

M cei legati de raspunsul lucrarii.

Aici se au in vedere in primul rand,

parametrii care activeazd mecanismul de
cedare a terasamentelor sau a versantilor,
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AUTOSTRADA BUCURESTI-CONSTANTA
KM 87+150 - KM 87+250 (Poligon Ivanesti)

CONSOLIDAREA FUNDATIEI CU PERNA

DE BALAST INVELITA CU GEOTEXTIL

) Geotewca

_ 253
| Pamant vegetal
1-2.5% " 5
' Nivelul terenului
I T T oo
R R 7727 A Ol O T AT ATFAT A E N
Strate rutiere _
Strat ae separatie ain geotexur
Perna din balast sraranBaEEl

invelita cu geotextil

Strat de separatie din geotextil

Terasament compactat

Teren natural

Fig. 1

DRUM DE LEGATURA INTRE NOUA VAMA GIURGIU SI DN5
SECTIUNEA A2 (KM 0+780 - KM 1+080)
RANFORSAREA SUBSTRATULUI CU GEOGRILE

Se: 1:50

6.00

< 100

-

cum sunt: presiunea apei din pori, para-
metrii rezistentei la forfecare, tasarile te-
rasamentelor si a terenului de fundare,
adancimea si directia planurilor de alune-
care, etc.

in al doilea rand, trebuie s3 se aibd in
vedere aparitia la ,zi” a unor ,vicii ascun-
se” legate in principal de executie, cum
sunt: introducerea in lucrare a unor pa-
manturi cu materii organice, concretiuni
calcaroase, care in timp se dizolva cre-
and cai preferentiale de scurgere a apelor,
declansand fenomenul de ,sufozie” care
nefiind urmarit si controlat poate conduce
la aparitia fenomenului de rupere hidrau-
licd. In imaginea fotografici de mai jos,
este exemplificata existenta unui astfel de
sistem de urmarire in timp a fenomenului
de sufozie.

De asemenea, furturile de material
din rambleuri creeaza goluri ce conduc la
pierderea stabilitatii taluzurilor si in final la
distrugerea lucrarii.

Luand ca model ,Sistemul pentru ur-
marirea comportdrii constructiilor hidro-
tehnice — NP 087/2003” si din experienta
in domeniu, constatam ca urmarirea com-

portarii terasamentelor si versantilor tre-
buie facuta in 3 etape:

etapa I - observatii directe si inspectii
vizuale care trebuie facute de personal
specializat si in mod constant. Cand vor-
bim de personal specializat ne referim
la ,vechii picheri de drumuri”, ce trebuie
reactivati.

etapa II - urmdrire speciald, ce tre-
buie efectuatd prin masuratori cu apara-
turd speciald si care vizeaza in principal
parametrii ce activeazéd mecanismul de
cedare descris anterior. De o importanta
deosebita in aceastda etapa, o constituie
stabilirea pozitiei punctelor de masurare,
care trebuie sa se faca in functie de meca-
nismele de cedare.

Ambele etape se realizeazd cu metode
specifice fiecarei lucrari in parte, stipulate
intr-un caiet de sarcini.

etapa III - analiza datelor obtinute,
interpretarea acestora, intocmirea rapoar-
telor de sinteza cu propuneri concrete pri-
vind incadrarea lucrarii in una din urma-
toarele stari: situatie normala de exploa-
tare, starea de atentie, starea de alerta si
starea de interventie.
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- Jet grouting

3. Concluzii

in concluzie, organizarea si implemen-
tarea unui sistem departamental de urma-
rire in situ a lucrarilor de terasamente si
versanti, prezintd urmatoarele avantaje:

Hprevenirea degradarilor si avariilor care
pot conduce la scoaterea din exploa-
tare pe perioade de timp mai mari sau
mai mici si care conduc inevitabil la pa-
gube materiale atat directe (lucrari de
reparatii sau refacere) cat si indirecte
(trasee ocolitoare de mers, degradarea
marfurilor perisabile, etc.) dar si posibile
pierderi de vieti omenesti.

Cele mai importante degradari care pot
aparea sunt:

¢ ruperea taluzurilor, debleurilor sau ram-
bleurilor;

4 tasari diferentiate mari in corpul terasa-
mentelor si a terenului de fundare ce se
transmit la suprastructura si conduc la
aparitia de fisuri longitudinale;

4 aparitia deformatiilor plastice evidentiate
prin umflarea terenului de fundare fin
fata taluzurilor de rambleu sau debleu,
refularea laterald a terasamentelor, iar in
final fisurarea, ruperea si scoaterea din
functiune a lucrarii;

# dezvelirea fundatiei podurilor aflate in al-
bia raurilor, distrugerea pragului de fund
datorita afuierilor.

Brealizarea unei baze de date tehnico-
stiintifice legate de cunoasterea fenome-
nelor ce se produc in corpul terasamen-
tului sau a lucrdrii de sustinere (variatia
presiunii interstitiale, starea de eforturi
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Sistem de realizare a fundatiei
prin Vibrocompactarea in
profunzime a terenurilor

Ui cu

sustinere,

Fig. 4
- Vibrocompactarea in adancime

in zonele sensibile, variatia parametrilor
rezistentei la forfecare, rata consolidarii
in timp, etc.). Cunoasterea mai aprofun-
data a acestor fenomene conduce fara
doar si poate la confirmarea ipotezelor
de calcul si imbunatatirea procesului de
proiectare a unor astfel de lucrari;
B reducerea impactului lucrarii asupra me-
diului inconjurator.
Ca urmare, se fac urmatoarele propuneri:
¢ elaborarea normativului privind imple-
mentarea sistemului de urmarire a com-
portarii terasamentelor si versantilor
adiacenti autostrazilor si variantelor ocoli-
toare, avand la baza modelul de urmarire

ANULXxv  drumuri
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elaborat pentru constructiile hidrotehnice.
# organizarea de catre Compania Nationala
de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere prin A.P.D.P. a unor cursuri de spe-
cializare pentru personalul care va face
observatiile directe si inspectiile vizuale.
Prezentarea de fatd are drept scop de
a scoate in evidenta importanta si avanta-
jul elaborarii si implementarii unui sistem
propriu de urmarire in situ a lucrarilor de
terasamente de la autostrazi si care are
menirea sa reduca drastic defectele si de-
gradarile ce au aparut in ultimul timp, atat
la sectoarele de autostrazi in lucru cét si la
cele date in exploatare.

4. Alte consideratii

Aducem multumiri domnului Constantin
Fldméanzeanu director general al SC CONS
DRUM SRL si membru A.P.D.P, pentru orga-
nizarea sistemului de urmarire in situ a feno-
menului de ,sufozie” de pe DN67 - km 160.
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si trupele de pontonieri din Armata Roméana

Podurile ponton”, cunoscute si sub numele de ,,poduri plutitoare” utilizeaza
” pentru sustinere flotoare sau barci de mici dimensiuni pentru a sustine
o punte continud, necesara deplasarii temporare sau indelungate a autovehi-
culelor si pietonilor. Utilizate de cele mai multe ori provizoriu, ele au devenit o
necesitate in timpul razboaielor, fie ca vorbim de Al Doilea Razboi Mondial sau
de cel din Irak. Istoric, se pare ca primul pod de pontoane a aparut in China an-
tica, mai presus in timpul Dinastiei Zhou, in secolul al XI-lea inainte de Hristos
si tot ei au fost cei care le-au perfectionat.

in era greco-romana, regele persan, Darius, a construit o punte ponton de
doi km, pentru a traversa Bosforul iar Caligula a construit un altul, la Baiaie,
lung de 3,2 km (anul 37 d. Hr.).

in ,Evul Mediu”, Attila a construit un asemenea pod, peste Nisava, in timpul
atacului lui Naissus (anul 442).

Primul pod de pontoane peste Dundre a fost construit de armata carolingiana a
lui Charlemagne, in timpul campaniilor impotriva Avarului Khaganate (in anii 790).

Asemenea poduri au mai fost construite peste Sena, Tamisa, etc. Tehnologi-
ile s-au perfectionat (vezi , Pontonul Paltsev”, ,,Pontonul Blanshard”, ,,Cumber-
land pontoon”) dar si dimensiunile si rezistenta si siguranta au crescut.

Podurile plutitoare, utilizate in special de armate, au nascut adevarate le-
gende. Nici podurile civile nu se lasa mai prejos stabilind adevarate recorduri.
in anul 1963 se deschidea, la acea vreme, cel mai lung pod pe pontoane din
lume, cu lungime de 2.285 de metri peste lacul Washington, permitand traver-
sarea acestuia intre Seattle, Bellevue si Washington. Podul are patru benzi de
circulatie, 33 de pontoane si 62 de ancore care cantaresc in jur de 77 de tone
fiecare, permitand un trafic de 115.000 vehicule pe zi, in conditiile in care a fost
proiectat pentru un trafic maxim de 65.000 vehicule pe zi. Acesta este si motivul
pentru care a fost finantata constructia unui nou pod care va fi in continuare cel
mai lung si cel mai circulat din lume.

Am incercat sa aflam un istoric si o evolutie a unor asemenea constructii in
Romania. Am descoperit cu placuta surpriza o lucrare apartinand colonelului (r)
Marian Gargaz, lucrare care prezinta un scurt istoric al trupelor de pontonieri din
armata romana si implicit evolutia istorica a unor asemenea lucrari in Romania.

Prof. Costel Marin

storia si traditiile oricarei armate, in-
Icontestabil reprezintd rodul unui pro-
ces evolutiv obiectiv, ale caror funda-
mente definitorii izvorasc din tezaurul
structurilor sale organizatorice, ale arme-
lor si specialitatilor militare componente.
+Armata tarii, care intruchipeazd intregul
popor romdn, asa cum sublinia ilustrul ge-
neral de geniu C.N. Hérjeu, trebuie sa-si
cunoasca trecutul pentru a-si face din el
biblia credintei si cdlduza datoriei”.

Raportandu-ne la istoria si traditiile Ar-
mei Geniu - componentd de baza a Armatei
Romaéniei, la loc de cinste si cu prestigiu
de necontestat se situeazd specialitatea
~pontonieri”, infiintata in anul 1866.

Din punct de vedere al obérsiei eti-
mologice, notiunea de pontonieri provi-
ne din latinescul ,pontus / ponti” a carui
semnificatie, Tn acceptiunea generald,
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este inteleasd ca ,punte de traversare /
trecere” a obstacolelor din teren. Aceeasi
semnificatie a fost insusita si de catre alte
state de origine latina care, in limbajul de
specialitate utilizeaza cuvinte asemana-
toare cum ar fi: pont in Franta, puente in
Spania, ponte in Italia si Portugalia.
Actiuni consacrate lucrarilor de tra-
versare a diferitelor obstacole din teren
sunt cunoscute inca din antichitate, fiind
determinate deopotrivé de cdtre nevoi-
le de naturd economicd, obsteasca si mi-
litars. In functie de natura obstacolelor,
destinatia, modalitatea constructiei si du-
rata de utilizare, mijloacele utilizate in sco-
pul mentionat au fost denumite punti de
trecere (fixe sau articulate), ambarcatiuni
(simple sau constituite in portite) si poduri.
Din punct de vedere militar, denumirea
de pontonieri a capatat un inteles mult mai

concret, incepand cu secolul al XVII-lea,
referindu-se cu precadere la tehnicile, pro-
cedeele si mijloacele traversarii cursurilor
de apa cu ajutorul ambarcatiunilor si plat-
formelor demontabile realizate din vase
plutitoare (barci, luntrii, dube, pontoane,
barje, slepuri, ceamuri, etc.).

Fard exceptie, in toate armatele, pro-
blematica trecerilor peste cursurile de apa
a fost atribuité Armei Geniu, fiind indepli-
nitd initial de catre subunitatile de pionieri,
iar ulterior, pe mdsura perfectionarii for-
melor si procedeelor de luptd, a dezvoltarii
si modernizarii mijloacelor tehnice utilizate
si mai ales a cresterii ritmului de ducere a
actiunilor militare, de catre subunitati spe-
cializate pentru misiuni de acest gen.

Intrucat, in armatele t3rilor mentionate,
in special cea franceza cu care armata ro-
manad avea o relatie aparte de colaborare,
cele mai eficiente mijloace utilizate in reali-
zarea podurilor peste cursurile de apa erau
vasele plutitoare, denumite , pontoane”,
militarilor care le manevrau li s-au spus
pontonieri iar subunitdtilor din care acestea
faceau parte, subunitati de pontonieri.

Contextul aparitiei si evolutia

initiala a Trupelor de Pontonieri

a

in Armata Romana

in Armata Romana, structurile de pon-
tonieri au fost institutionalizate ca speci-
alitate de baza a Armei Geniu, in a doua
jumatate a secolului al XIX-lea, in contex-
tul reformei Armatei Nationale, creatd in
urma Unirii Principatelor Romane de la 24
ianuarie 1859.

Dupa actul istoric care a marcat Uni-
rea Principatelor Roméane, ca urmare a
necesitatilor crescande privind realizarea
unei retele de comunicatii pentru asigu-
rarea legaturilor in interiorul tanarului
stat si a nevoilor de comert ale acestuia,
la 31.05.1859, pe raportul Consiliului
de Ministri nr. 1902, Domnitorul Alexan-
dru Ioan Cuza ,a incuviintat” infiintarea
si intretinerea din fonduri publice a unui
~Batalion de Geniu” la Iasi. Sub coman-
da ing. Panait Donici - ministrul lucrarilor
publice, avansat la gradul de capitan, ba-
talionul a fost organizat astfel:

in perioada imediat urmatoare, prin
osteneala cpt. Panait Donici, au fost ge-
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Batalionul 1 Geniu
Cpt. Panait Donici

Cpt. Nicolae Chinezu*

Compania 1 Lucratori | | |

Compania 2 Lucratori
Lt. Nicolae Niculcea

Compania 3 Lucratori
Slt. Dimitrie Gheorghiu

| | | Compania 4 Lucritori

Cpt. Enachi Leca

L Ateliere Magazii i ) ]
i Materiale
Alexandru loan Cuza Tehnice Cpt. Panait Donici
*incepand cu 09.11.1860 a fost numit comandant al batalionului

nerate unele masuri menite sa asigure
dezvoltarea fireascd a tanarului Corp de
Geniu, astfel:

M s-a elaborat primul regulament privind
organizarea, atributiile, selectionarea
cadrelor si a soldatilor-lucratori pentru
Batalionul de Geniu;

Hla 14.09.1859, cu acordul domnitoru-
lui Alexandru Ioan Cuza a fost emisd
,Ordonanta pentru admisii si inaintari in
corpul de geniu”, document de linie privind
selectia si pregatirea cadrelor de geniu;

W |la inceputul lunii noiembrie 1859, au fost
emise ,Instructiunile pentru compatibili-
tatea Corpului de Geniu” prin care s-au
statuat principiile de administrare ale
Batalionului de Geniu;

W la 03.11.1859, prin inaltul Decret nr. 82

a fost aprobata ,Brosura de Uniformitati”

prin care se reglementa uniforma genis-
tului, adaptatd dupa modelul armatei
franceze;

in contextul procesului de unificare si
modernizare a ostirilor romane, prin deci-
ziile ministeriale semnificative s-au confe-
rit Armei Geniu competente tot mai impor-
tante, dupa cum urmeaza:

Hla 14.12.1859, cu prilejul organizarii
Statului Major General pe 4 sectii dis-
tincte, s-a constituit in cadrul acestuia
Sectia a III-a, formata din 3 ofiteri
de geniu (cpt. Carol Beghenau, slt.
Mihai Boteanu si slt. Mihai Marculescu)
avand ca atributii exclusive problemati-
ca lucrdrilor de fortificatii, cazarmare si
publice;

M la 25.05.1860, s-a creat ,Consiliul
Tehnic de Geniu” care se ataseaza
Sectiei a III-a / Statul Major General,
consfintindu-se astfel si mai mult carac-
terul acesteia de ,,Sectie Geniu”;

W la 27.10.1860, prin Inaltul Decret nr.42,
s-a infiintat in Muntenia, cel de-al
doilea Batalion de Geniu, identic cu
cel din Moldova, sub comanda ctitoru-
lui acestuia, acelasi ing. Panait Donici,
avansat la gradul de maior;

M in anul 1860 s-a creat, in cadrul Statu-
lui Major General, Serviciul Geniu, ca
organ specializat de conducere a pro-
blematicii geniului la nivel central, sub
comanda mr. Carol Beghenau.

W la inceputul anului 1862, in baza Inal-
tului Decret nr. 41 din 30.12.1861, Ba-
talionul 1 Geniu / Moldova a fost
desfiintat, iar Batalionul 2 Geniu /
Muntenia devine Batalionul 1 Geniu.

Potrivit Legii pentru organizarea pute-
rii armatei in Romania / 27.11.1864, ,Ge-
niu” era prevazut sa cuprinda: Statul Major
de Geniu, format din ofiteri cu grade de
la capitan la colonel si trupele de geniu:
un regiment cu 2 batalioane de geniu, cu
cate 4 companii; Statul major de geniu s-a
constituit la 01.01.1865 sub comanda mr.
Carol Beghenau avand ca responsabilitati
de bazd conducerea activitatii de cazarma-
ment, pregdtirea genistica a trupelor, ame-
najarea taberelor de instructie, participarea
la intocmirea hartilor cadastrale si asigura-
rea cu materiale de geniu, iar Regimentul si
cel de-al 2-lea Batalion de Geniu, din moti-
ve bugetare, nu au luat fiinta imediat;

Dupa abdicarea ,fortata” a Domni-
torului A. I. Cuza, In baza Decretului
Locotenentei Domnesti nr. 259 / 25 fe-
bruarie 1866, comanda Batalionului 1
Geniu a fost desfiintata, iar din efectivele
trupei ,s-au constituit 4 companii separate
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si specializate”, din care trei de sapatori si
una de pontonieri. Acestea au fost dis-
locate in garnizoane diferite si trecute in
coordonarea nemijlocitd a Statului Major
de Geniu / Statul Major General, astfel:
Noua Companie Pontonieri s-a con-
stituit in cazarma ,Sfantu Gheorghe” din
Bucuresti, sub comanda Cpt. Anton Be-
rindei si avea in compunere patru plutoane
de pontonieri cu un efectiv total de 175 mi-
litari (5 ofiteri, 170 trupa), sase cai de cala-
rie si 2 complet de pod usor, model 1866.
Dupa urcarea pe Tronul Principatelor
Romane a Domnitorului Carol I, in baza
Ordonantei Domnesti nr. 1912/1866, do-
rindu-se ,a se da o organizare mai so-
lidéa Trupelor de Geniu”, fincepand cu
01.01.1867 cele 4 companii de geniu in-
dependente au fost intrunite in cazarma
Sfantu Gheorghe / Bucuresti ,spre a forma
din nou un Batalion de Geniu”.
fncepand cu 05.01.1867, conform in-
altului Decret nr. 14, Compania Pontonieri
a fost trecutd ca structurd independentd
la ,Artilerie” si mutatd initial in cazarma
»,Cuza” iar apoi In cazarma ,Malmaison”
(vis-a-vis de Spitalul Militar National). La
comanda companiei a fost numit cpt. Ni-
colae Dabija, inlocuit provizoriu, la sfarsitul
lunii mai 1868 de /t. Toma Filoti. Pana in
vara anului 1868, Compania Pontonieri a
ramas cu administratie separata, subordo-
nata Statului major al Corpului de Artilerie
care ,avea drept de inspectie asupra ei si de
a inainta gradele de sergenti si brigadieri”.
Dupa 01.08.1868, Compania Ponto-
nieri pusa sub comanda cpt. Constantin
Greceanu a fost incorporata Regimentului
1 Artilerie (unic la acea vreme), iar la in-
ceputul lunii noiembrie, din considerente
operative, a fost dislocatd in garnizoana
Giurgiu, sub comanda cpt. Ion Carp.
fncepand cu 01.01.1876, in baza Deci-
ziilor Ministeriale nr. 19 si 20/ 30.12.1875,

Statul Major de Geniu
Lt.col. Carol Beghenau

|

[ I

I 1

Compania 1 Sapitori
Cpt. C-tin Crutescu

Compania 2 Sapétori
Cpt. Alexandru Peiu

Compania 4 Pontonieri**
Cpt. Anton Berindei

Compania 3 Sapatori
Cpt. Ion Argetoianu

(Targoviste)

(Targsor)

Cpt. Constantin Crutescu

(Bucuresti) (Bucuresti)

Cpt. Anton Berlndel

_— : 2\
Cpt. lon Argetoianu

* este posibil ca Batalionul 1 Geniu s fi fost desfiintat, iar subunitatile sale dislocate in afara Bucurestiului, intrucat ii erau loiale

Domnitorului Cuza, evitindu-se astfel eventualele interventii in sprijinul acestuia.

** aparitia pontonierilor a reprezentat prima diviziune a Armei Geniu pe specialitati militare.
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Ponton pentru fluvii, model 1876

Compania Pontonieri ,inceteaza a mai fi-
gura in evidentele artileriei” fiind reincor-
porata ca a 5-a companie la Batalionul
de Geniu. La comanda companiei este
mentinut cpt. Ion Vasiliu (N&sturel) care
a optat pentru rdménerea sa in Geniu, iar
ceilalti ofiteri preferand arma de origine,
au fost varsati regimentului de artilerie si
inlocuiti cu ofiteri de geniu.

in perioada imediatd infiintérii sale,
Compania Pontonieri a fost dotata cu mij-
loacele si materialele necesare indeplinirii
misiunii de baza - asigurarea trecerii cur-
surilor de apa si a obstacolelor, astfel:

W mijloace de treceri: complet de pod usor,
model 1866, destinat realizarii podurilor
de circumstanta pentru trecerea pe jos a
infanteriei in coloana de 2-4 oameni si a
cavaleriei in coloane de céte doi condu-
catori cu cai;

B trasuri cu unelte de sdpat (cazmale /
héarlete, tarnacoape), trasuri cu unelte
de pod (topoare, rangi, baroase, scoa-
be, pene metalice, franghii, pripoane) si
trasuri de subzistenta si bagaje (corturi,
bucatarii mobile de campanie).

W armamentul individual (pusca Dreysse,
cal.15,43 mm) si instrumente topografi-
ce (busole, goniometre, nivele d’Egault,
mire, plansete), etc.

Tncepénd cu anul 1868, completul de
pod usor din lemn a fost inlocuit cu un
complet de pod de echipaj care putea fi
intins peste cursurile de apa cu latimea de
pand la 250 m si a carui forta de suport
permite trecerea celor mai grele mijloace
de luptd din dotarea armatei, si anume
piesele de artilerie.

Intrarea acestui model de pod in dota-
rea pontonierilor rezolva in conditii bune
doar problema trecerii cursurilor de apa
mici si mijlocii, cu ldtimea de péana la 250
m. Ca atare, in anul 1876, specialistii Ar-
senalului Armatei au proiectat un nou pod
din vase, utilizabil la raurile cu latimea mai
mare de 250 m si la fluviul Dunarea care,
a intrat in dotarea trupelor la inceputul
Razboiului de Independentd sub denumi-
rea de pod din vase pentru fluvii model
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1876, (120 de vase din lemn, fara temelii
si calusi).

Avand organizarea si dotarea
mentionatad, in perioada 1866 - 1876, in
afara activitdtilor curente de instruire,
Compania Pontonieri a fost intrebuintata
in diverse si complexe misiuni de interes
militar si obstesc, cum ar fi:

Bl punerea in aplicare a masurilor de re-
organizare, resubordonare si instalare
succesivda in locatiile din garnizoanele
Bucuresti (Cuza, Sf. Gheorghe, Gorgani
- 1867) si Giurgiu (1868);

MW participarea la amenajarea Taberei de
Instructie a Armatei, de la Furceni (lan-
ga Tecuci, pe Siret);

M realizarea unor lucrari de protectie impo-
triva inundatiilor pe raurile Dambovita,
Olt, Arges, Neajlov si Ialomita;

B participarea la concentrarile anuale de
efective / taberele de instructie si mane-
vrele cu arme combinate, organizate la
nivelul armatei, in diferite zone ale tarii.

in contextul incordarii situatiei politico-
militare din Balcani si a iminentei izbuc-
nirii unui nou conflict ruso-turc, in baza
I.D.R nr. 787 / 06.04.1877, incepéand cu
07.04.1877 Batalionul 1 Geniu, a pus in
aplicare masurile de trecere a subunitatilor
,pe picior de rdzboi”, completandu-si ne-
cesarul de oameni - din rezerva geniului,
conducatorii de trasuri - din rezerva cava-
leriei, iar trasurile de subzistentd si caii -
pe cale de rechizitiune. Drept urmare, la
12.04.1877, Compania 5 Pontonieri, cu
intregul sdu parc de pod a fost adusa in
cazarma batalionului de la Cotroceni, unde
timp de 8 zile s-a mobilizat (13 - 20.04),
avand la razboi urmdatoarea compunere:

Dupé incheierea mobilizérii (20 aprilie
1877), Compania Pontonieri, a fost pusa la
dispozitia Sectiei Geniu / Marele Cartier Ge-
neral si a participat la rédzboiul pentru cuce-
rirea independentei de stat, indeplinind cu
efectivele proprii sau in cooperare cu alte
subunitati de geniu, infanterie si artilerie,
urmatoarele misiuni mai importante:

a) péna la trecerea Armatei Roméne la

sud de Dundre (august 1877):

W recunoasterea trecerilor permanente
peste raul Olt in amonte si aval de Sla-
tina (22 - 26.04.1877), a cursului su-
perior al raului Jiu in jos de Craiova (16
- 22.06.1877) si a fluviului Dundrea in
zonele Calafat, Bechet, Corabia si Turnu
Mdagurele (22.04 - 02.08.1877);

B constructia si deservirea a doud po-
duri militare din vase, peste raul Olt, in
zona Comani (09 - 15.08.1877) si peste
raul Jiu Tn raionul Gingiova - Cumulesti
(20.06 - 26.09.1877);

W deschiderea unui punct de trecere pe
ambarcatiuni (vase simple pentru infan-
terie si portite pentru cavalerie si artile-
rie) la marginea de est a portului Corabia
si asigurarea trecerii Diviziei 3 Infante-
rie la sud de Dunare in scopul protejarii
constructiei unui pod de vase si deplasa-
rii ulterioare a trupelor operationale (10
-11.08.1877);

W constructia primului punct de trecere pe
portite si pod din vase, peste fluviul Du-
ndrea in sectorul Silistioara — Magura
(7 km est de Corabia) avand lungimea
totald de 1036 m (14 - 19.08.1877) si
deservirea acestuia pe timpul trecerii
,~Armatei de Operatii” spre raioanele de
actiune din Bulgaria (20 - 22.08.1877);

b) dupé trecerea Armatei Operationale
la sud de Dunére:

B demontarea podului de vase din zona
Silistioara, In portite si deplasarea tutu-
ror materialelor de treceri in zona Turnu
Mdgurele (23 - 26.08.1877); constructia
si deservirea unui nou punct de trecere
pe pod si portite, peste Dundre, in sec-
torul Turnu Magurele - Nicopole, ne-
cesar deschiderii unei directii de acces si

Compania 5 Pontonieri *
Cpt. Ion Vasiliu

Plutonul 1 Pontonieri

Plutonul 2 Pontonieri

Lt. Petre Oteteleseanu

SIt. Ion Basarabescu

- - 83 pontonieri;
- - 42 conducdtori de trasuri

Parcul de Pontoane
SIt. Ton Cantacuzino

- - 83 pontonieri;
- - 42 conducdtori de trasuri

* 4 ofiteri; 250 trupa; 171 cai; 1 complet pod de echipaj model 1873 cu 25 care cu vase si luntrii, 2 care cu calusi cap
pod, 4 care cu calusi obisnuiti, 2 care cu unelte de pod si unelte terasiere; 1 furgon subsitentd/bagaije; 1 furgon forja.
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aprovizionare / evacuare pentru trupele
romane si ruse din Teatrul de Operatii
(26.08.1877 - 19.03.1878);

B constructia unui pod de vase peste raul Olt
(31.08.1877) si a unui pod pe calusi pes-
te raul Oltet (09.09.1877), in zona Izlaz,
pentru asigurarea legaturilor intre Oltenia
si baza de operatii a armatei romane;

B recunoasterea cursului inferior al raului
Osmol (Bulgaria) si constructia a douad
poduri pe calusi, la Muselim - Selo (37
m) si Novadza (45 m) pentru asigurarea
legaturilor intre Nicopole si Plevna (06 -
10.09.1877);

B deschiderea unui punct de trecere pe
portite si vase intre Schela Ciuperceni

CINE

CONEST, inca din 1963, este una dintre cele mai
experimentate companii de constructii,
specializata in executia de lucrari de constructii

[~ ASOCIATIA
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DIN ROMANIA’

pt. lon Vasiliu

(Calafat) si Lom Palanca, pentru nevo-
ile de aprovizionare-evacuare ale tru-
pelor de asediu din zona Vidin (28.01
- 19.03.1878);

B asigurarea regruparii trupelor romane la
nord de Dundre, in Oltenia si Muntenia
prin punctele de trecere pe portite din
vase, din raioanele Calafat si Turnu Ma-
gurele (iunie 1878).

c) dupa incheierea operatiilor pe teri-
toriul Bulgariei:

M asigurarea regruparii trupelor romane la
nord de Dundre prin punctele de trecere
pe portite de la Turnu-Magurele si Cala-
fat (Ciuperceni);

PORTOFOLIU

Constructii
expozitionale,

DE DRUMURI $I PODURI

rezidentiale, centre
restaurare si
reabilitare monumente istorice,

ANUL XXV drumur
NR.184 (253) pocuri

B participarea la finlaturarea efectelor
inundatiilor provocate de revarsarea Du-
narii si a Jiului in zona Bechet (It. Petre
Oteteleseanu, cu un detasament de 25
pontonieri);

B regruparea
si materialelor
24.06.1878);

B aplicarea masurilor de trecere ,pe picior
de pace” (incepand cu 05.08.1878, la
comanda companiei fiind numit cpt. A.
Pitesteanu) si deplasarea in cursul lunii
septembrie in cazarma Batalionului de
Geniu / Cotroceni.

efectivelor
(15 -

esalonatd a
in zona Pitesti

(va urma)

RESPONSABILITATE
Dezvoltam programe de
formare profesionala

continua in domeniul

civile si industriale, restaurare si consolidare
monumente istorice, infrastructuri rutiere.

institutii medicale, edilitare, drumuri,
pasaje subterane si supraterane.

constructiilor, pentru elevi,
studenti, angajati si someri.

www.conestiasi.ro
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imbunététirea caracteristicilor agregatelor reciclate
utilizand echipament de procesare a mineralelor de tip
»Jig cu apa“ si aplicatii la fabricarea betonului de ciment

Marian PETICILA?, Bogdan CAZACLIU?, Carlos. H. SAMPAIO?,
Rejane TUBINO?, Michel G. C. CUNHA?, Ariane S. KUERTEN?

1. INTRODUCERE

Deseurile rezultate din demolari si ac-
tivitati de constructii (Construction and
Demolition Waste - CDW) reprezintd o
problemd majora ce deriva din intretinerea
obiectivelor de constructii civile, respectiv
a unei infrastructuri, pentru toate tarile
sau regiunile, indiferent de stadiul de dez-
voltare economica [6, 13, 15, 16].

La nivelul tarilor europene, in concordanta
cu documentele UE, deseurile tip CDW re-
prezintd cea mai mare cantitate de deseuri
generate, din punct de vedere al masei si vo-
lumului, reprezentand circa 25% - 30% din
toate deseurile generate la nivelul UE [38].

La nivel mondial se observa ca in ultimile
decenii se impun anumite reguli pentru reci-
clarea deseurilor rezultate din demolari. in
majoritatea cazurilor aceste reguli se impun
prin acte normative la nivel local sau regi-
onal pentru marile aglomerari urbane sau
in regiunile cu resurse minerale deficitare.
Majoritatea depozitelor de deseuri rezultate
din dezvoltarea anterioard a marilor me-
tropole urbane au o compozitie eterogend,
atat din punct de vedere al componentelor
deseurilor, cat si al diversitatii acestor com-
ponente care reflecta specificul dezvoltarii
urbane la un moment dat. in mare parte
deseurile au in componentd moloz din beton
de ciment (mortar si agregate), resturi de
caramida, materiale ceramice, gips, resturi
de amestecuri bituminoase, resturi meta-
lice, lemn, sticla etc. [3, 4, 12].

La momentul actual se impune o
analizd completa din punct de vedere al
ciclului de viatd pentru lucrérile de infra-
structurd, integrand si tehnologii noi de
reciclare. Astfel, din punct de vedere al
dezvoltarii durabile trebuie evaluat tot pro-
cesul de reciclare, incepand cu selectarea
materiilor prime si a tehnologiilor de con-
structie, evaluarea completd a deseurilor
rezultate din lucrdrile de intretinere, dar si

materialele rezultate la sfarsitul perioadei
de serviciu, cand se impune demolarea
sau reconstructia obiectivului. Impactul
unei astfel de abordari pe termen lung al
lucrarilor de infrastructura, aduce beneficii
pentru dezvoltarea economico-sociald si
conduce la diminuarea poludrii si salvarea
resurselor naturale locale [2, 8]. Estimari
privind cantitdtile de deseuri rezultate din
demolari si activitdtile de constructii indica
cantitati de ordinul a 106 - 107 t/an [2].

Avand in vedere volumul mare de de-
seuri, dar si costurile legate de transport,
pentru a obtine o eficientd economica a
valorificarii, se impune realizarea de flu-
xuri de reciclare la sursd sau in depozite,
in imediata vecinatate a zonelor cu surse
generatoare [7, 13].

in ceea ce priveste reciclarea deseurilor
din constructii, in Uniunea Europeand avem
legislatie ce deriva din aplicarea Directivei
2008/98/EC. Prin aplicarea directivei se are
in vedere: utilizarea sustenabild a resurse-
lor naturale si aplicarea practica a ierar-
hiei deseurilor; stabilirea de masuri care
sd urmareasca decuplarea legdturii dintre
cresterea economica si generarea deseuri-
lor; introducerea unui sistem de sanctiuni
pe principiul proportionalitatii incalcarii dis-
pozitiilor directive si stimularea sortarii pe
flux inca de la sursele generatoare [38].

in orasele mari din Roméania avem o
dezvoltare urbanad importanta, dar si ha-
oticd, cu constructii rezidentiale, renovari
imobile, demolari platforme industriale, as-
faltari si reasfaltari, rezultand astfel canti-
tati importante de deseuri din constructii si
demolari. Negestionarea corespunzatoare a
deseurilor din constructii si demolari con-
duce la aparitia unor probleme majore de
mediu, sociale, administrative, etc. Con-
form legislatiei romanesti se stabileste
obligatia pentru producatorii de deseuri si
administratiile publice locale, obligatia de
a atinge, pana in anul 2020, un nivel de

1 Compania Nationala de Administrare Infrastructura Rutiera- CNAIR - S.A.
2 Institut francgais des sciences et technologies des transports, de I'aménagement et des réseaux -

IFSTTAR, Nantes, Franta

3 Federal University of Rio Grande do Sul - UFRGS, Porto Alegre, Brazilia
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pregadtire pentru reutilizare, reciclare si alte
operatiuni de valorificare materiald, a unui
minim 70% din masa cantitatilor de dese-
uri provenite din demoldri. Deseurile sunt
incadrate conform codurilor prevazute la
categoria 17 din anexa nr. 2 la Hotararea
Guvernului nr. 856/2002, cu completarile
ulterioare, precum si solurile necontami-
nate si alte materiale geologice naturale
excavate Tn timpul activitatilor de construc-
tie, daca se folosesc in alta locatie fata de
locul unde au fost excavate. De asemenea,
prin autorizarea lucrdrilor de demoldri, se
interzice eliminarea prin depozitare a dese-
urilor reciclabile/valorificabile provenite din
activitatile de constructii [6, 16].

O categorie aparte de material rezultat
din demolari este asfaltul frezat provenit
din lucrarile de intretinere periodica sau de
reabilitare a drumurilor. La nivel european
problema reciclarii asfaltului este in mare
madsurd rezolvatd prin aplicarea tehnologi-
ilor de reciclare in situ sau prin posibilita-
tea utilizérii materialului frezat la fabricatia
mixturilor asfaltice la cald. Conform seriei
de standarde EN 13108, se poate substitui
cu pana la 20% agregatele cu mixtura reci-
clata (Reclaimed asphalt pavement - RAP).
Cu toate acestea, ,frezatul” reprezinta o
Lvalutd forte” in relatia antreprenorilor cu
autoritatile locale, fiind un material excelent
pentru impietruirea drumurilor comunale si
agricole sau la amenajarea de platforme,
fiind achizitionat prin tranzactii ,,semi-ofici-
ale”. Astfel, doar o mica parte ajunge sa fie
reciclatd in statiile de fabricare a asfaltului.

in contextul prezentat, pentru lucra-
rile de infrastructura, consideram ca sunt
oportune studii privind aplicarea unor me-
tode de procesare avansata si de mare
randament pentru obtinerea unor mate-
riale performante care au in componenta
agregate reciclate. in acest sens prezen-
tam cateva rezultate si concluzii ale unui
studiu privind aplicarea metodelor specifice
procesarii mineralelor pentru obtinerea de
agregate reciclate de calitate superioara,
ce pot fi utilizate la producerea betonu-
lui de ciment. Studiul experimental a fost
efectuat in Brazilia la ,Laboratério de Pro-
cessamento Mineral” - LAPROM din cadrul
Universitatii Federale a Rio Grande do Sul
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- Porto Alegre si interpretarea datelor la
»Institut Frangais des Sciences et Techno-
logies des Transports, de ’"Aménagement
et des Réseaux” - IFSTTAR, centrul din
Nantes - Franta.

Prin acest studiu interdisciplinar, re-
alizat atat de specialisti in domeniul pro-
cesarii mineralelor dar si de specialisti in
domeniul materialelor de constructii si
dezvoltarii durabile, se demonstreaza ca
se pot obtine agregate reciclate cu carac-
teristici superioare, folosind echipamente
fiabile, relativ ieftine si cu mare capacitate
de productie [9].

Au fost evaluate doud procedee cu echi-
pamente diferite, pentru ,imbunatatirea”
agregatelor reciclate. Pentru agregatele
grosiere (balast 20-40 mm) s-a folosit un
echipament de tip ,sorter automat”, ce
foloseste trierea pe banda rulantd cu ana-
lizd computerizata de imagine achizitionata
cu senzori CDD in domeniul vizibil sau prin
transmisie de raze X - spectru dual. Pentru
agregatele sort 4-20mm s-a folosit echipa-
ment tip ,jig”, care functioneaza pe princi-
piul separarii gravimetrice [10]. Prezentul
articol insistd doar pe ultima tehnologie.

2. MATERIALUL DE STUDIU

Materialul folosit pentru studiul de la-
borator a fost o proba reala de deseuri din
demoldri prelevatd dintr-un depozit situat
in apropierea orasului Poro Alegre si ad-
ministrat de o organizatie neguvernamen-
talda. Materialul a fost concasat in depozit
si prin cernere s-a retinut doar sortul 4 -
37,5 mm. In laborator, pentru experimen-
tele de separare gravimetrica, s-a selectat
sortul 4,75 - 19,1 mm, sortul superior fiind
retinut pentru separare cu echipamente tip
,sorter automat” [10].

Evaluarea cantitativd a sorturilor pre-
gatite la debutul studiilor de laborator sunt
prezentate in Tabelul 1. Distributia procen-
tuald pe componente este prezentata in
Figura 1, respectiv considerand: agregate
naturale din betonul concasat, mortar din
betonul de ciment, resturi de caramida si
de faiantd). Alte impuritdti au reprezentat
mai putin de 1% din masa probei si au fost
neglijate in studiile ulterioare, fiind elimi-
nate manual, acestea fiind de tipul frag-
mentelor de sticla, metale, lemn, etc.

3. METODE DE LABORATOR

Pentru a evalua randamentul si eficienta
metodei de separare, s-a conceput un plan
de experimente care sa pund in evidentd
Lmbunatdtirea calitatii” agregatelor reci-
clate. Deci metodele au vizat caracteriza-
rea comparativd si completa a compozitiei
si componentelor agregatelor reciclate. O
atentie deosebita s-a acordat evaluarii den-
sitatiilor si a absortiei de apd a agregate-
lor reciclate, deoarece aceste caracteristici
sunt factori determinanti in proiectarea unui
beton de ciment cu performante impuse.

3.1 Determinarea granulozitatii
Determinarea granulozitatii agregatelor
reciclate s-a facut prin cernere mecanica, in
mod similar cu prevederile standardelor EN
933-1 sau ASTM C 136 /AASHTO T 27. Sitele
utillizate 1n laborator au fost cele cu ochiuri
patrate cu deschiderea de: 37,5 mm, 19,1
mm, 15,9 mm, 12,7 mm, 9,5 mm, 8,0 mm,
6,35 mm, 4,76 mm, 2,0 mm and 1,0 mm.

3.2 Sortarea manuala

Pentru o acuratete maritd in caracteri-
zarea deseurilor si a agregatelor reciclate,
s-a efectuat si sortarea manuald, pentru

drumuri
poduri
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identificarea componentelor materialului
testat. S-a constatat ca pot fi reprezenta-
tive probe de material de circa 1 - 2 kg,
obtinute prin trecerea prin divizor sau prin
metoda sferturilor. O altd directie a stu-
diului a fost folosirea echipamentelor de
sortare automatd bazate pe analiza de ima-
gine in domeniul vizual sau prin transmisie
de raze X. Astfel, chiar daca rezultatele au
fost date prin folosirea unei metode empi-
rice, au ajutat la analizele statistice pen-
tru evaluarea eterogenitatii materialului si
pentru declararea cantitatilor de material
reprezentative pentru testele efectuate.

3.3 ,Jig cu apa”

in literatura internationald de speciali-
tate, echipamentul de separare gravime-
tricd a minereurilor prin vibrare intr-un fluid
este denumit ,jig”. Metoda si echipamentul
sunt prezentate si in primul tratat tiparit de
prelucrare a mineralelor - ,De re metallica
libri xii”, scrisd de Georgius Agricola publi-
catd in anul 1556. Probabil ca termenul de
.jig” s-a incetatenit in literatura anglo-sa-
xona si datoritd traducerii si publicarii tra-
tatului de catre Herbert Clark in 1912 (al
31-lea presedintele al SUA, coautoare fiind
sotia sa - Lou Henry Hoover) [1].

Schema constructivd a unui echipa-
ment tip ,jig” este prezentatd in Figura
2. Se observa ca prin miscarea ciclica in
fluid a unui amestec de particule cu diferite
densitati, acesta se stratifica in functie de
densitate, particulele cu densitatea superi-
oara se vor depune preponderent in stra-
turile inferioare [11].

Echipamentul de separare gravimetrica
in apa utilizat la studiul prezentat este un
echipament de laborator, practic o redu-
cere la scara a unei statii industriale. Mo-
delul echipamentului utilizat este ,minijig"®

100%
9%
i 2%
P
Tabelul 1 - Distributia pe clase granulare a ws —— 9% 1
agregatelor reciclate provenite din deseurile - || | DORocks
rezultate din demolari (concasate in depozitul
Cristal — Poro Alegre, Brazilia) 44% BMortar
Sort CDW Masa Masa [ | WBricks
<mm> <Kg> <%> il
19,1 - 37,5 (BA)) 68,3 16% ' BCeramics
el B <
4,75 - 19,1 (RA)) 320,0 74% i
0-4,75 45.4 10% b
Total: 433,7 100% RB (20-40 mm) RA(20-40 mm)
Figura 1 - Distributia pe componente
a agregatelor reciclate (RA)
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S 400, produs de firma All Mineral Com-
pany (Figura 3). Cuva de separare este
confectionata din cadre multiple de plexi-
glas transparent cu dimensiunile de 35cm x
35cm x 5 cm, ceea ce il face ideal pentru
cercetare sau cu scop didactic. [14]. Sepa-
rarea se obtine prin introducerea unui flux
ciclic de apa pe la baza cuvei, frecventa ci-
clurilor si debitul fiind controlate.
Agregatele reciclate (RA) prelucrate
prin acest procedeu au fost impartite in
doud categorii: un amestec de agregate
»concentrat” (RA.) si un amestec de agre-
gate ,respinse” (RA;). Teoretic, densitatea
medie a agregatelor notate cu RA_, colec-
tate din cadrul inferior, trebuie sa fie mai
mare decat a agregatelor notate cu RA..
si colectate din cele trei cadre superioare.

actualtor

water

sieve

Figura 2 - Schema constructiva
a unui echipament ,,jig cu apa”
(water jig) [11]

Pentru separarea gravimetricd a
agregatelor reciclate, dupa estimarea
densitatilor materialului prin teste de tipul
»Sink&float” [30], s-au stabilit urmato-
rii parametrii de functionare: frecventa
- 0,5Hz, amplitudine - 25 cm, durata de
lucru - 10 minute. A fost prelucratd o masa
totald de 196,45 kg (RA,), in patru serii.

3.4 Determinarea densitatii
aparente si a absorbtiei de apa

Pentru a evalua corect posibilitatea fo-
losirii agregatelor reciclate la producerea
betonului de ciment, este important sa
evaluam densitatea si absorbtia de apa a
agregatelor reciclate. in plus, comparand
aceste caracteristici pentru agregatele re-
ciclate si separate gravimetric prin metoda
»jig”, evaluam si ,eficacitatea” procedeului
de separare.

Evaluarea densitatiilor si absorbtiei s-a
facut prin metoda hidrostatica. Metoda
de incercare este similard, fie conside-
rand standardul european EN 1097-6 sau
standardul american ASTM C 127-88 (AA-
SHTO T 85-91). Desi standardul european
limiteazd aplicarea metodei in functie de
dimensiunea nominala a sortului de agre-
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gate, s-a aplicat Anexa H a standardului
EN 1097-6, dar acordand o atentie deo-
sebitd modului de operare. in continuarea
articolului consideram exprimarea si nota-
tiile conform normei europene, caracteri-
zand agregatele reciclate prin densitatea
aparenta a granulelor si absorbtia de apa,
conform SR EN 1097-6.

3.5 Incerciri pe betoane

Pentru evaluarea fabricatiei betonului
de ciment cu agregate reciclate s-a avut
in vedere mentinerea de caracteristici si-
milare cu un beton considerat ca referinta.
Deci, s-a urmarit mentinerea caracteristici-
lor de granulozitate (determinare conform
standardului ASTM C136- AASHTO T27),
si a tasarii (determinare conform standar-
dului ASTM C143 - (AASHTO T 119). Eva-
luarea caracteristicilor pe betonul intdrit
s-a facut pe epruvete cilindrice de beton.
Rezistenta la compresiune s-a facut con-
siderand standardul ASTM C 39 (AASHTO
T 22). Metodele de incercare sunt similare
cu prevederile standardelor europene din
seriile EN 12390, respectiv EN 13791.

4. REZULTATE EXPERIMENTALE

4.1 Procesarea cu echipamentul
~jig cu apa”.

Prin aplicarea metodei de separare gra-
vimetrica cu echipamentul ,jig” (cap. 3.5)
s-a urmarit obtinerea unui amestec de
agregate reciclate ,imbundtatite” (denumite
,concentrate”) pentru a creste gradul de uti-
lizare la fabricarea unui beton de ciment cu

MJ;,P ———

performanta declarata. S-a considerat ca
prin ,marirea concentratiei” de componente
cu densitate superioara in amestecul de
agregatele reciclate, avem o influenta favo-
rabila implicitd, datoritd cresterii rezistentei
la sfaramare a agregatelor reciclate, respec-
tiv diminuarea absorbtiei de apa.

Prin prelucrarea agregatelor reciclate
cu echipamentul ,jig”, s-au obtinut doua
tipuri de amestecuri de agregate reciclate
(Figura 4.4):

B Agregate reciclate ,concentrate”
(RA.) -57,65 Kg

W Agregate reciclate ,respinse”
(RA;) -138,80 Kg

4.2 Distributia pe componente a
amestecului de agregate reciclate
dupa separarea gravimetrica cu
echipamentul ,,jig”

Metoda de separare gravimetrica este
folosita uzual doar pentru prelucrarea
unui singur tip de minereu. in cazul aces-
tui studiu s-a aplicat metoda pentru un
amestec foarte eterogen, deci s-a impus
si 0 evaluare suplimentard despre cum s-a
schimbat compozitia pe componente dupa
procesare. Din tot materialul obtinut, prin
divizare s-a obtinut cate un esantion de
aproximativ 4 Kg, care a fost sortat ma-
nual (Tabelul 2). Desi ca referinta in studiu
s-a folosit compozitia obtinuta prin sortare
manuald, s-au obtinut rezultate similare
pornind de la curbele granulometrice ale fi-
ecarui component (considerand diferentele
rezultate prin céntaririle materialelor utili-

Mass RAg=138.80 Kg (“Rejected”)

Mass RA=57.65 Kg (“concentrated”)

Mass RA;=196.45 Kg

Figura 3 - Separarea unui amestec de agregate reciclate (RA)

cu echipamentul ,,jig”,

in functie de densitatea medie a amestecului

(RA ,respinse” si RA ,, concentrate ”).
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Componente Resturi de Mortar de Resturi de Agregate Altele (gips, sticla, azbest,
caramida ciment ceramica naturale metale, etc.)
Agregate reciclate <%> <%> <%> <%> <%>
RA_(4.100 kg) 17,4 39,3 6,1 35,6 1,6
RA_ (3.608 kg) 31,4 50,0 8,3 9,1 1,2

Tabelul 2 - Distributia pe componete, comparativ pentru cele doua categorii de agregate reccilate (RA)

obtinute prin separare cu echipamentul

jig cu apd”:

Cy/S

agregate reciclate ,concentrate” RA_ si agregate reciclate ,respinse” RA,,

zate si raportate la masa totald initiald a
amestecului de agregate reciclate).

Asa cum era de asteptat, continutul de
agregate naturale in amestecul de agre-
gate reciclate ,imbunatatite” (RA_) a cres-
cut la valoarea de 35,6%, pornind de la
valoarea initiald de 23,0% (Figura 1).

4.3 Granulozitatea
amestecurilor de agregate
reciclate (notate RA_si RA))

S-au efectuat determinari de granulozi-
tate pentru fiecare din componentele celor
doud amestecuri de agregate reciclate
(RA.si RA.), obtinute cu echipamentul
»Jig”. Acestea sunt prezentate prin curbele
granulometrice prezentate in Figurile 4.1,

- 4.4, unde notatiile cu prefixul ,C” indica
provenienta componentei respective din
agregatele ,concentrate” (RA.), respectiv
notatiile cu prefixul ,R” indica proveninenta
din agregatele ,respinse” (RA,)

4.4 Evaluarea densitatii si
a absortiei de apa pentru
amestecurile de agregate reciclate
obtinute cu echipamentul ,,jig”,
prin metoda hidrostatica

Avand in vedere cd incd de la debutul
studiului s-a avut in vedere fabricarea de
beton de ciment cu agregatele reciclate
obtinute prin selectie gravimetrica cu echi-
pament ,jig”, s-au evaluat prin metode
standardizate si consacrate caracteristicile

fizico-mecanice ale agregatelor reciclate
obtinute, indeosebi absortia de apa si den-
sitatile.

Anterior, pentru a evalua ,eficienta se-
pararii” amestecului de agregate reciclate
RA in amestecurile de agregate notate
cu RA_ si RA,, au fost efectuate determi-
nari atat ale distributiei pe componen-
tele amestecurilor, cat si determinari ale
densitatii fiecdrei componente, printr-o
metoda analiticd utilizdnd un picnometru
cu gaz (echipament QuantaChome Multi
Pycnometer®) si analiza statistica rigu-
roasa pentru evaluarea incertitudinii si a
eterogenitatii in distributia fiecdrei compo-
nente in parte.

(continuare in numarul viitor)
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Prevenirea si combaterea inzapeziri:

larna asteptata cu optimism

arna poate veni si in octombrie, deoare-
Ice drumarii de la ,nationale” sunt deja
pregadtiti pentru a interveni si a asigura
circulatia in sigurantd. Acum sunt in plind
derulare activitatile din cadrul programului
de pregatire a interventiilor pe timpul ier-
nii, conform ,,Normativului privind preve-
nirea si combaterea inzapezirii drumurilor
publice”- Ind. AND nr.525/2013.

Odatd cu incheierea Acordurilor cadru
pentru prestarea activitatilor de intretinere
pe timp de iarnd este asigurat necesarul de
autospeciale si utilaje de interventie, fata de
perioade mai vechi cand la aceastd datd nu
exista niciun contract sau firma angajata...

Astfel, In aceastd perioada se lucreaza
la punerea in ordine a drumurilor nationale
si autostrazilor prin pregdtirea celor 306
CIC/baze de deszdpezire si a celor 113
puncte de sprijin care deservesc bazele
de deszapezire, apdrarea drumurilor cu
panouri parazapezi, revizuirea si repara-
rea autoutilajelor proprii prevazute in pro-
gramul de iarnd (577 de autoutilaje pro-
prii) si inchirierea de autoutilaje necesare
interventiei pe timp de iarna (2.434 autou-
tilaje inchiriate si 686 autoutilaje inchiriate
la cerere). O atentie speciald este acordata
aprovizionarii cu materiale chimice (sare,
produs ecologic si clorurd de calciu), pro-
cedura derulata in termenele normate.

in acest sens, se deruleazd deja
contractul nr. 92/9354/ 10.08.2018 cu
SALROM pentru furnizare sare pentru des-
zdapezire, actiune derulatd cu autocamioa-
nele furnizorului. Cu siguranta va fi asigu-
rat stocul de 35% de sare pana la data de
1 noiembrie, ritmul aprovizionarii fiind cel
aprobat.

Pentru punerea in ordine a drumurilor
in iarna 2018-2019, in scopul realizarii lu-
crarilor de etanseizare a partii calosabile,
vor fi executate 509.940 mp reparatii pe
suprafete izolate si colmatari rosturi si fi-
suri pe o lungime de 546.044 m.

De asemenea, pentru perioada céand
temperaturile scazute nu permit utilizarea
mixturii calde, reparatiile la suprafetele
degradate vor fi executate cu mixtura sto-
cabild, o parte fiind asigurata din productia
sectiilor de productie, recent puse in
functiune la unele regionale.

Apdrarea contra inzapezirilor, pe sec-
toarele de autostrdzi si drumuri nationale

I OCTOMBRIE 2018

inzapezibile, se va executa prin monta-
rea de panouri parazapezi in lungime de
525.472 m si perdele forestiere in lungi-
me de 30.568 m.

Pe langa lucrdrile solicitate in progra-
mul de punere in ordine, vor mai fi execu-
tate, acolo unde este cazul, si alte lucrari
de intretinere, precum tdieri si completari
acostamente, eliminare cavalieri, curatire
santuri, rigole, camere de decantare,
desfundari guri de scurgere la poduri,
curatirea zonei drumului de buruieni, ma-
racini, tufe, arbusti etc.

in conformitate cu ,,Normativul privind
prevenirea si combaterea inzapezirii dru-
murilor publice”- Ind. AND nr.525/2013,
se va monta semnalizarea verticald spe-
cificd sezonului de iarnd conform necesa-
rului prezentat in planurile operative de
actiune pe timpul iernii 2018-2019.

Conform traditiei, in perioada 1 no-
iembrie — 30 noiembrie, reprezentanti
ai Serviciului M.D.N.A. din cadrul Directiei
M.D.N.A. si ai Serviciului Mecanizare din
cadrul Directiei Mecanizare, impreund cu
serviciile similare din cadrul D.R.D.P. 1-7,

vor desfasura o ampld actiune de verifica-
re tehnica a autoutilajelor proprii si inchiri-
ate care vor actiona in campania de iarna
2018 - 2019, cat si a C.1.C.-urilor, bazelor
de deszapezire, punctelor de sprijin din
cadrul D.R.D.P. 1-7. Cu aceasta ocazie
se va verifica functionalitatea instalatiilor
electrice, de alimentare cu apd, sanitare,
canalizare, incélzire si asigurarea combus-
tibilului necesar, iar cladirile bazelor de
deszdpezire si depozitele de material tre-
buie sa fie functionale.

Cea mai importantda problema care
urmeaza a fi rezolvatd va fi constituirea
si functionarea dispeceratelor, avand in
vedere personalul redus de care dispun
districtele de drumuri. Se vad si astazi
urmarile marii restructurdri a A.N.D.-ului
- etapa de externalizare a mecanizarii din
anii 2001 - 2002, care a condus la scade-
rea 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 dru-
muri nationale si autostrazi.

Nicolae POPOVICI
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unui atac terorist sau al unui dezastru?

Prof. Costel MARIN

omplexitatea problemelor cu care se confrunta sistemele de
Ctransport in ultimii ani presupune abordari noi, diverse si, de ce
nu, cu un caracter oarecum inedit.

Temele legate de confortul traficului, siguranta circulatiei, calita-
tea infrastructurii sunt completate recent de o noua intrebare legata
de aglomeraérile de trafic, in special in marile orase, si modul cum
acestea pot deveni adevarate capcane, chiar si din punct de vedere
al unor atacuri teroriste.

Potrivit unui articol publicat recent in ,,The Guardian”, comen-
tatorii se intreabd cum pot fi evitate consecintele unui dezastru, mai
ales in conditiile unui trafic congestionat la ore de varf: ,drumurile
principale, blocate la orele de vérf sau dupa cétiva centimetri de
zdpada, ar putea fi potential mortale in cazul unui atac terorist sau
al unui uragan? Oare nu ar trebui un sistem de transport mult mai
rezistent decét cel pe care il utilizdm noi acum?"

Iatd ce declard ziaristul Laurie Mazur in ,The Guardian”, din
data de 8 ianuarie 2016: ,am intarziat la o intdlnire stand
in trafic pe una dintre cele mai importante artere din
Washington D.C. A fost de nedescris frustrarea pe care
am trait-o, cand lumina semaforului devenea verde, gal-
bena si apoi rosie, fara sa pot inainta macar un centimetru.
Apoi, am observat un semn pe marginea drumului, pe care
scria ,,evacuare route” si am incercat sia-mi imaginez cum
as putea sa fug din aglomeratie in cazul unei crize majore
a unui atac terorist, de exemplu, sau a unui uragan pe un
drum impropriu evacuarii la o ora de varf. Aici, in D.C., susti-
ne comentatorul, te poti astepta la situatii de-a dreptul apocaliptice
atunci cdnd cétiva centimetri de zdpada, o furtund sau un cutremur
ar induce in mod automat un blocaj in care, in cel mai fericit caz, ar
trebui sa-ti petreci noaptea in masina.”

Washington poate fi considerat un caz extrem, dar nu singular.
in multe orase, sistemele de transport se degradeaza pe zi ce trece,
cu atdt mai mult in situatii de crizd. intr-o lume predispus3 din ce
in ce mai mult la fenomene meteo extreme, la atacuri teroriste etc.,
sistemele de transport pot esua atunci cand avem cel mai mult nevoie
de ele. Sd ne amintim ce s-a intdmplat atunci cand uraganul ,Katrina”
a lovit coasta Golfului Mexic, in anul 2005. Milioane de oameni au
fugit cu masina fnainte de furtuna, creand un adevarat haos in trafic
si devastand practic statiile de combustibil. Ce s-a intamplat insd cu
cei peste 100.000 de oameni din paturile sarace si vulnerabile care,
neavand masini, au rémas in oras? Orice comentarii sunt de prisos.

Un alt tip de abordare

Potrivit publicatiei amintite, ar costa mult mai putin, de exemplu,
constructia unui pod nou, care sa tind seama si de noile transformari
climatice, politice si sociale, decat sa-I inlocuiesti pe cel distrus, vor-
bind despre noi vulnerabilitati (terorismul s.n.), care nu au existat in
secolele trecute. Cand uraganul ,Sandy” a lovit, in anul 2012, orasul
New York, sistemul de metrou si pistele aeroportului ,La Guardia”
au fost aproape scufundate. Si in anul 2010, atunci cand inundatiile

din Tennessee si Kentucky au distrus aceste zone, multi oameni s-au
inecat pur si simplu in masinile lor, pe autostrazile inundate.

Chiar si intr-o tard precum S.U.A., sistemele de transport pot
crea mari frustrdri si pot deveni, intr-o bund zi, potential mortale.
Aici insa, nu este vorba doar despre automobile, ci despre aborda-

rea unui sistem multi-modal, in care autostrazile, strazile, trenurile,
autobuzele, pistele pentru biciclete, aeroporturile si feriboturile sa
functioneze in situatii de crizd, dupa un mod ordonat si sigur, dupa
un anumit plan. Dar, un asemenea sistem presupune o noud abor-
dare a infrastructurii, raportata la realitdtile pe care le traim. Potrivit
lui Emil Frankel, fost secretar asistent pentru politica de transport la
Departamentul Transporturilor din S.U.A. multe autostrdzi, linii de
cale ferata si aeroporturi, de exemplu, sunt in pericol de a fi inundate
datorita cresterii nivelului marii. ,Orice proiect care va fi realizat de
acum inainte va adauga noi costuri, dar costa mai putin pentru a
construi un pod mai mare si mai sigur fata de cheltuielile care ar duce
la inlocuirea celui distrus.” in opinia specialistilor, nu toate solutiile
Jhi-tech” reprezintd intotdeauna raspunsul. Dar, acestea ar trebui sa
insemne viitorul. Cand uraganul ,Sandy” a lovit New York-ul, in tune-
lurile inundate ,s-au prajit” toate sistemele electromecanice vechi.
Singurele trenuri care au evitat catastrofa au fost cele dirijate si co-
nectate la un sistem IT.

Problema tine in continuare tot de bani, dar si de blocajul politic,
care, comenteaza ziaristul, ,este la fel de rdu ca si traficul”. La un
deficit de peste 2.000 miliarde de dolari, cat ar fi necesari infras-
tructurii americane pentru a ajunge la o stare foarte bund, nu exista
niciun fel de preocupdri proactive care sd facd infrastructura mai
rezistentd, desi banii se cheltuiesc, dar uneori mult mai multi, din
pacate, dupa dezastru. Ar mai fi de remarcat si pregatirea interdis-
ciplinard exceptionald la care aspira profesionisti in gestionarea unor
situatii de urgentd (fie chiar in relatia transport-congestii de trafic-
infrastructurd-terorism): ,,Royal Roads University” organizeaza,
de exemplu, cursuri de pregdtire dupa care absolventii primesc o
diploma de licentd cu specializarea , dezastre si urgente”.

Dar cum nimic nu e usor si fara costuri de realizat, va spunem
noi doar atat: un singur an de pregatire costd 11.780 dolari pentru
americani si 14.880 dolari pentru cei din afara S.U.A...

OCTOMBRIE 2018 I
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Sistem inovativ de reparatii rutiere pentru remedierea defectiunilor

imbracamintei asfaltice prin reciclarea in situ la cald a asfaltului,
utilizand surse de caldura in infrarosu (tehnologia IR)

Ing. Stefan CIOS
Director Proiecte majore, Search Corporation

Scurta prezentare

La inceputul lunii mai 2018 am asistat la o prezentare in teren
a unei tehnologii inovative de reparatie a degradarilor imbraca-
mintei asfaltice in situ. Prezentarea a avut loc la parcarea cu im-
brdcaminte asfalticd a hotelului Turist de la intrarea in statiunea
Mamaia si a constat in doud faze si anume:

B intdi o expunere de cca. 20 de minute pe un ecran a catorva
elemente principale ale tehnologiei respective;

B a urmat efectuarea reparatiei unei suprafete cu imbracaminte
degradata intr-o zond a parcarii hotelului.

Au asistat la demonstratie reprezentanti ai unor societati lo-
cale de constructii care au in obiectul de activitate lucrari de as-
faltare, reabilitare sau reparatii de strazi si drumuri locale, precum
si reprezentanti ai serviciilor specializate in domeniul rutier de la
cateva administratii locale din judetul Constanta.

Prezentarea a fost facuta de catre domnul Adrian Pascu, re-
prezentantul firmei INNOBUSINESS, care detine dreptul legal de
aplicare a tehnologiei respective.

intrucat am considerat c& acest sistem de reparatii rutiere pre-
zintd anumite particularitati interesante pentru cei care se ocupa
de domeniul drumurilor si este un element de noutate in Romania
si in contextul in care tehnologia a inceput sa fie cunoscutd pre-
ponderent in zona de Sud-Est a tarii, m-am incumetat sd o prezint
pe scurt pentru a o aduce la cunostinta si altor colegi de breasla.

INNOBUSINESS este reprezentant autorizat si exclusiv al
NU-PHALT Thermal Road Repair System din Marea Britanie.
Acesta este detindtorul statutului de certificare a sistemului de
reparatii rutiere. Prin aceasta tehnologie se executa reparatii per-
manente ale imbracamintei asfaltice, refolosind integral mixtura
existenta dar degradatd, iar ca material de adaos pentru comple-
tare se utilizeaza mixtura stocabild. Deci practic se recicleaza in
totalitate stratul asfaltic existent iar aportul de mixturd noud este
redus, depinzand de amploarea degradarii.

Tehnologia de lucru

Tot echipamentul necesar executiei lucrdrilor respectiv: panou
radiant, termocontainer, cilindru vibrocompactor, unelte de mana
etc. sunt concentrate intr-un singur vehicul de tip Autoutilitara
Renault Master cu capacitatea de 3500 Kg.

intr-un prim ciclu de lucru se execut# reparatii pe 1 mp in cca.
20-30 minute.

in cazul unor suprafete mari cu degradéri unde amprentele de
lucru de 1 mp sunt adiacente, durata de lucru a fiecarui ciclu de dupa
primul, se reduce cu cca. 8-10 minute, ajungénd la 15-25 minute.

Tehnologia de incédlzire cu surse de cdldura IR nu produce
pulberi si praf. Nu existd material decopertat care ar trebui eva-
cuat-transportat in depozite aprobate.
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Mixtura existentd se scarifica si se recicleaza in situ, rezultand
eventual doar cantitdti nesemnificative de pietre desprinse din
stratul de fundatie al drumului care trebuie sa fie evacuate.

in cele ce urmeaz3d ma voi referi strict la aspectele tehnice,
cautand sa evit anumite elemente de sustinere sau promovare ale
tehnologiei sau firmei care o practica.

Anumite elemente de laborator ca: dozajul de bitum, necesita-
tea sau nu de material de aport, stabilirea gradului de imbatranire
a bitumului din materialul frezat prin determinarea punctului de
inmuiere IB pe bitumul extras, sunt eliminate si ldsate la latitu-
dinea operatorului care va face reparatia si care asigurd si un
termen de garantie suficient pentru ca reparatia respectiva sa
reziste aceeasi perioada de timp céat este durata de viatd pe care
0 mai are imbracdmintea rutiera pe care se aplica.

Pentru a scoate in evidentd simplitatea solutiei la care ne re-
ferim fata de tehnologiile aplicate frecvent la reparatiile locale de
tip plombari, enumeram sintetic principalele echipamente / utilaje
si operatii utilizate, respectiv practicate curent comparativ cu cele
din procedeul la care am asistat.

Ne vom referi la prevederi ale urmatoarelor norme tehnice:

B NE 025-2003, Normativ privind interventii de urgenta la imbra-
camintile bituminoase pe timp friguros;

B AND 547-2013, Normativ pentru prevenirea si remedierea de-
fectiunilor la imbracamintile rutiere moderne.

Tehnologia lucrarilor de interventie la imbracamintile bitu-

minoase cu mixtura stocabild, include:

B marcarea suprafetelor in forme geometrice regulate;

M taierea verticala pentru a obtine muchii vii;

B scoaterea si indepartarea materialului decapat;

B curatarea suprafetei decapate cu matura, periere sau prin su-
flare cu aer comprimat;

B amorsarea cu bitum tdiat sau cu emulsie bituminoasa cationica
Cu rupere rapida;

B omogenizarea cu lopata a emulsiei stocabile scoase din saci, pe
o foaie de tabla sau placaj;

W asternerea mixturii asfaltice stocabile in straturi de maxim 4
cm, manual sau mecanizat;

B compactarea cu rulouri netede pe pneuri sau cu mai actionat
cu aer comprimat.

B badijonare obligatorie cu emulsie si un strat subtire de filer sau
nisip fin.

Utilaje si dispozitive:

M cilindru compactor;

B mai manual sau actionat cu aer comprimat;
M rulou compactor;

B picamer cu echipamente spit si daltd;

W térnacop, daltd, ciocan;

B dispozitiv mecanic de pulverizat amorsajul;
W perii;

B dispozitiv de incdlzire a suprafetei.
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in cazul interventiilor de urgent& cu mixturi asfaltice la cald ope-
ratiile sunt aceleasi cu mentiunea ca temperatura exterioara la pu-
nerea in opera trebuie sa fie de minim +5°. Referitor la tehnologia
de plombare cu mixturd asfaltica preparata la cald a suprafetelor de-
gradate, aceasta se executa de reguld in sezonul cald, la temperaturi
atmosferice de peste 10°si presupune existenta unei statii de asfalt,
a mijloacelor de transport inchise sau dotate cu prelata precum si a
utilajului pentru frezarea imbracamintei existente degradate.

Tehnologia de executie a lucrarii consta in:

B marcarea cu vopsea sau cu creta in forme geometrice regulate;

M tdierea verticald a marginilor cu dalta si ciocanul, tarnacopul
sau picamerul;

B frezarea imbrdcamintei degradate;

B scoaterea si indepartarea materialului frezat;

B suflarea cu aer comprimat a suprafetei dupad evacuarea materi-
alului frezat, eventual spdlarea cu apa a suprafetei;

W amorsarea suprafetei cu bitum tdiat sau cu emulsie cationica
cu rupere rapida. Se face obligatoriu cu dispozitive mecanice de
pulverizare pentru a face o peliculd omogena.

B se asteaptd ruperea emulsiei;

B compactarea mixturii cu maiul sau cu compactor pe pneuri, sau
rulouri netede, placi vibratoare, etc;

B se pudreaza suprafata cu nisip de concasare 0...4 mm, anrobat
cu 2 - 3% bitum.

Fata de aceste tehnologii, modul de efectuare a reparatiilor
prin plombare cu procedeul la care am asistat, (Tehnologia IR),
este simplificat substantial deoarece:

B toate componentele sistemului sunt concentrate intr-un singur
vehicul de tip Autoutilitara Renault Master cu capacitatea de
3500 Kg plasat langa zona degradata (la maxim 10m);

M incdlzirea mixturii stocabile se face intr-un buncar (Termocon-
tainer — cuptor cu doua celule) in interiorul autoutilitarei sub un
control automat al temperaturii;

B dispozitivul de incdlzire al suprafetei de reparat (panoul radiant)
cu suprafata de 1 mp, se coboara prin intermediul unui vinci fi-
xat pe o grinda mobila in partea de sus a caroseriei autoutilitarei
si se amplaseaza succesiv in zonele degradate din apropiere;

in imaginea de mai jos se vede interiorul autoutilitarei:
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B temperatura de incalzire a suprafetei este reglata la inceperea
ciclului de reparare;

B incdlzirea suprafetei se face cu sursa de caldura in infrarosu, nu
produce fum, gaze nocive si hu emite zgomot;

B timpul de incdlzire este de 8 - 10 minute;

W suprafata incadlzita prezinta un grad mare de lucrabilitate, astfel
incat scarificarea si o prima nivelare se poate face cu o grebla
sau cazma de catre un lucrdtor;

B daca este cazul se completeazad volumul de mixturd cu un adaos de
2 - 3 lopeti de mixturd stocabila din buncarul (cuptorul) de incalzire;

B se adauga o anumitd cantitate de emulsie anionica in functie de
aspectul liantului topit odatd cu incdlzirea suprafetei;

B se amesteca pentru omogenizare mixtura veche cu cea noud;

B se niveleazd si se compacteaza suprafata cu un cilindru vibro-
compactor lis, care este descarcat din autoutilitara prin inter-
mediul grinzii mobile, similar ca si panoul radiant.

Mentiuni speciale:

B se poate lucra si in sezonul friguros.

W reparatiile executate prin Tehnologia IR sunt plombe definitive
pe durata de viatd a imbracamintei rutiere adiacente;

B tehnologia nu necesitd marcarea si tdierea verticald a conturu-
lui suprafetei reparate;

B nu este un impediment dacd suprafata de reparat este uda/
umedad; daca este un exces de apa care stagneaza (o baltd) se
indeparteaza excesul respectiv cu mdtura sau perii;

B nimic nu se pierde din imbrdcamintea existenta;

B reparatia se face cu materialul existent si eventual cu un aport
redus de mixtura reciclabild;

B succesul anumitor faze de lucru depinde hotarator de experi-
enta operatorului. Ne referim la programarea temperaturii de
incdlzire a suprafetei in functie de temperatura exterioara, la
cantitatea de emulsie care se adaugd pentru reintinerirea bi-
tumului existent, la numarul de treceri cu cilindrul compactor
pentru realizarea unui grad de compactare corespunzator, etc;

in continuare prezentdm cateva fotografii pentru fazele de
lucru care s-au derulat la prezentarea din mai 2018.

NOTA: fotografiile 1 - 9 ilustreaza un ciclu de lucru pentru
repararea suprafetei de 1 mp. Timpul pentru executarea acestui
prim ciclu a fost de 25 minute. Ciclurile urmatoare au durat intre
18 - 25 minute deoarece operatia de incalzire a suprafetei cu pa-
noul radiant s-a executat concomitent cu scarificarea, nivelarea si
compactarea suprafetei prelucrate anterior

S

Foto 1: Suprafata degradata care urmeaza a fi reparata
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Foto 5: Cu cazmaua si grebla se scarifica suprafata
Foto 2: Autoutilitara, cilindrul compresor incalzita. Pe contur se lasa o fasie de 7 — 10 cm
si panoul radiant nescarificata pentru asigurarea legaturii calde
cu amestecul de mixtura scarificata
+ aportul de mixtura stocabila

Foto 3: A inceput incalzirea suprafetei
Iese abur din cauza ca suprafata era uda
Foto 6: Au fost adaugate doua lopeti de mixtura stocabila
incalzita in buncarul autoutilitarei

Foto 4: S-a terminat incdlzirea suprafetei (zona gri)
iar panoul radiant este mutat pentru a incalzi zona
adiacenta care trebuie reparata Foto 7: Se niveleaza suprafata cu grebla
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Foto 11: Se scarifica a doua suprafata

Foto 12: Se adauga cateva lopeti cu mixtura stocabila
incalzita in buncarul autoutilitarei precum si emulsie
bituminoasa pentru reintinerirea liantului

Foto 9: Panoul radiant incalzeste suprafata adiacenta
care a fost uda si de aceea ies aburi.

Se compacteaza cu maiul pe conturul suprafetei reparate,
pentru o cat mai buna aderenta intre mixtura scarificata
si compactata si fasia de margine din imbracamintea
existenta care a fost supusa incalzirii

Foto 14: In finalul prezentirii a fost extinsd suprafata
reparat fiind prelucrati 3 mp. In imagine se executs
Foto 10: S-a terminat incalzirea celei de-a doua suprafete compactarea celei de-a treia suprafete
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Siguranta rutiera salveaza vieti:

TRAFIC

Terminale pentru parapete si ,,airbag“-uri cu nisip

Prof. Costel MARIN

na dintre problemele cu care se confruntd, ca masura de si-
Uguranté, parapetele montate pe autostrazi o reprezinta ter-
minalele acestora, in cazul unor tampondari majore. De mai bine
de 10 ani, ,Australian Construction Product’s® (ACP) X-Tension
350 Guardrail a utilizat terminalele parapetelor pentru a reduce
efectul accidentelor. incepand din anul 2015, Road Maritime Ser-
vice a actualizat aceste bariere de siguranta pe diverse rute-cheie.
RMS a ales tehnologia ACP X-350 pe doua rute principale.
Proiectate si fabricate in Australia, aceste terminale ale para-
petelor sunt singurele din lume care, utilizdnd o solutie pe
bazd de tensiune, mai degraba, fatd de solutia clasica de
compresie, reusesc redirectionarea masinilor in momentul
impactului. Solutia inovatoare de instalare a acestei noi teh-
nologii presupune protejarea zonei de incheiere a parapetu-
lui de la primul post si nu de la al treilea, in varianta clasica.
Sistemul oferd un control optim al vehiculului prin aceea ca
absorbtia fortelor de impact disipeazd energia doar in zona ter-
minalului si nu o transmite in prelungirea metalica a parapetului.
in acest mod, vehiculul va fi redirectionat si controlat, fird a dis-
truge terminalul si a deteriora prelungirea metalicd a acestuia.
Un alt avantaj major al sistemului este vizibilitatea pe care o
ofera, dar si capacitatea de a absorbi, datorita compozitiei termi-
nalului, socuri care pot fi fatale, mai ales in cazul motociclistilor.
Terminalele au fost testate in mod activ pana la 100 km/h, darau
existat situatii in care, si la viteze mai mari, soferii nu au avut proble-

me majore. In Noua Zeelanda de exemplu, un autobuz, care a lovit

Features:
e Approved to NCHRP 350 TL-3
e Fully re-directive
e Cost effective,
life saving device
e Length of need (LoN)
at post one
e Improved vehicular control
e Ease of installation and
maintenance
e Impact head
weighs only 25 kgs
X-Tension 350 Tangent & Flared Terminal End
& Specifications:
e Speed: 100 kph
e Length: 11.4 m (3 rails)
e Offset: 0-1200 mm
e Post 1: Steel
e Posts 2-6:
Breakaway timber or steel
e Runout-225mx6m
e LoN starts at Post 1
e Max grade: 10:1
o All steel components
hot dipped galvanised
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cu 130 km/h un asemenea terminal, nu a avut niciun ranit in urma
accidentului. Ideea inovatoare este aceea ca, la impactul cu un
vehicul, terminalul se deplaseaza pe verticald, absorbind in mod
eficient energia impactului si controléand in sigurantd vehiculul,
fara a mai transmite fortele de soc in lungimea parapetului.

S.U.A.: O legislatie strict specializata

~Advocates for Highway & Autosafety" reprezinta o
organizatie a grupurilor de consumatori si utilizatori de siguranta
rutierd, societati de asigurare, agentii medicale si de sanatate pu-
blicd, care lucreaza impreuna pentru a face drumurile Americii mai
sigure. Misiunea acestor avocati este aceea de a se ocupa de adop-
tarea legilor federale si de stat, de politici, strategii si programe,
care sa previna accidentele rutiere, sa asigure salvarea de vieti,
reducerea cheltuielilor de recuperare si altor pagube colaterale.

Asociatia a fost fondata in anul 1989 si cuprinde cei mai
importanti lideri din domeniul sigurantei rutiere si asigurarilor.
Potrivit guvernului federal american, in fiecare an, in accidente
de circulatie, isi pierd viata peste 33.000 de persoane, costurile
globale pentru socie-tate depasind 836 miliarde de dolari.

Avocatii acestei organizatii elaboreaza anual planuri si programe
pentru a identifica oportunitdtile si a stabili prioritatile in domeniul si-
gurantei rutiere. Ei propun imbunatatiri legislative, desfasoara acti-
vitati de cercetare, elaboreaza strategii, comentarii tehnice, re-
glementari si elaboreaza, anual, un Raport denumit ,Foaia de
parcurs a legislatiei autostrazilor si sigurantei rutiere". Aceasta
asociatie are strénse legaturi cu Congresul american, fiind un ade-
varat lider in elaborarea politicilor legislative si de reglementare
in domeniul sigurantei rutiere. Sediile acestei organizatii se afla
in Washington, iar intrebarea fundamentald, pentru cei care vor
sa o contacteze, este urmatoarea: ,Doriti sa ajutati la constru-
irea unor drumuri si autostrazi mai sigure?* Nu am fi pomenit
despre aceasta organizatie, dacd, in data de 16 iulie 2016, nu ar
fi fost publicat un Raport care se referd la accidentele generate
de terminalele parapetelor (capete de parapet), Raport adresat
Administratiei Federale a Autostrazilor.

Raportul face referire la un alt document realizat de Oficiul
pentru responsabilitate generald (,General Accountability Office"-
GAO), din care rezultd ca exista multe ,esecuri" inregistrate de
FHWA, pentru a proteja publicul de defectele terminalelor para-
petelor fabricate de ,Trinity Industries”, care au fost legate de
numeroase accidente si raniri. Aceste documente arata ca preo-
cuparile autoritatilor s-au derulat lent, concentrdndu-se mai mult
asupra comunicarilor mass-media si asupra perceptiei publice.
Raportul arata faptul ca testele producatorilor nu au fost realizate
de laboratoare independente.

O statistica publicata a constatat cd, anual, 54% dintre acci-
dente se soldeaza cu iesirea in decor, ceea ce implicd mai mult ca
oricand, intensificarea masurilor de siguranta.

Un element deosebit de important il reprezinta specializarea
avocatilor in dreptul transporturilor, in special in Canada si S.U.A.
Existd avocati specializati in legislatie maritima si navald, legislatie
aero-spatiala si, nu in ultimul rand, legislatia transportului terestru.




Amortizoare de impact: ,,butoaie cu nisip*“

Un articol recent, publicat de Mike Dreznes, unul dintre cei
mai cunoscuti specialisti in materie de tehnologii pentru siguranta
rutierd, aduce in discutie problemele legate de investitiile si teh-
nologia in domeniu, in special pentru tarile mai putin dezvoltate.
Aproximativ 30% din totalul deceselor pe drumurile publice nu im-
plicd pietoni, ci vehicule care parasesc drumul, coboara o pantd, se
rastoarnd sau intra in coliziune cu un obiect rigid. La modul ideal,
toate obiectele rigide de pe marginea drumurilor ar trebui eliminate
(noi am finceput cu plantatiile rutiere s.n.), pentru a crea o zona
liberd, care sa& permitd vehiculelor iesite in decor sa se redreseze si
apoi sa se intoarca, in conditii de siguranta, pe drum. Atunci cand
nu este posibil acest lucru, consecintele accidentelor pot fi diminu-
ate prin instalarea unor amortizoare sau atenuatoare de impact,
care pot fi plasate in fata acestor obiecte rigide. Practic, este vorba
de un ,airbag" extrem de simplu, care diminueaza forta impactului.

in Statele Unite, incepand din anul 1970 si in Europa, ince-
pand din anul 1990, acest concept a inceput sa fie aplicat. Modelul
a fost preluat si de Canada, Japonia sau Australia, dar mult mai
putin de catre tarile mici si mijlocii, care ori nu au inteles despre
ce este vorba, ori nu au avut fonduri suficiente.

»Crash cushions” - produse standard

Remplir Remplir Remplir Remplir
& ras bord A425mm Remplir 4150 mm 4 280 mm
du rebord aras bord du rebord du rebord

48140-0
640 kg

48247-AB
320kg

48247-AB
180 kg

48247-AB
90kg

Acestea sunt incluse de pe acum ca produse standard de
siguranta in S.U.A., Australia, Canada si o serie de tari euro-
pene, cu excelente rezultate. Au fost deja incluse in proiectarea
drumurilor, iar rezultatele au dus la salvarea a sute de mii de
vieti. ,Crash cushions" sunt plasate in fata obiectelor rigide de pe
marginea drumului (capete de pod, ziduri, terminalele parapetelor
etc.), pentru a reduce efectele catastrofale generate de impact.
De ce aceasta solutie nu poate fi utilizatd in toate tdrile? Pentru ca
unele autoritati rutiere nici macar nu cunosc subiectul, iar altele
nu au bani pentru a justifica costurile initiale si de intretinere.

Cu toate acestea, ar trebui luate in calcul, de catre specialisti
si autoritati, o serie de solutii ,low cost". Trebuie insd facuta o
precizare: cuvantul ,atenueazad" se refera la reducerea gravitatii,
violentei si fortei impactului in cazul unui accident. Celelalte solutii,
cum ar fi de exemplu parapetele, centurile de siguranta, au si rol
de preventie, dar reduc in mica masura severitatea coliziunii, fiind
considerate , pasive" din punct de vedere al severitatii impactului.

O solutie la indemana: butoaiele cu nisip

Cursele de Formula 1, de la jumatatea secolului trecut, folo-
seau ca atenuatoare de impact cauciucuri prinse pe parapete, iar
in spatele acestora, butoaie metalice pline cu nisip. La inceput,
aceste butoaie de otel erau goale, dupa ce fundul si capacele erau
indepartate.

Aceastd solutie era utilizata mai ales in cazul vehiculelor usoare.
Uneori, acestea erau umplute cu cutii de bere goale, pentru a le
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oferi o stabilitate suplimentara. in anii ‘70, aceste matrici - ,bu-
toaie de otel" - au fost umplute cu nisip, pentru a fi suficient de
puternice. La inceput, solutia era folositd ca protectie temporara
in zonele de lucru, impactul cu vehiculul fiind absorbit de nisipul
din interiorul acestor recipiente. Aceste butoaie cu nisip puteau fi
plasate pe mai multe randuri, pentru a reduce impactul cu diferite
categorii de vehicule. Primul rand cuprindea butoaie cu 90 kg de
nisip, randul urmator putea avea o cantitate dubla, iar celelalte
mergand de la 320 la 960 kg de nisip, pentru a putea absorbi
energia de la impactul cu tonaj mare.

O problema deloc simpla o constituie atat cantitatea de nisip,
cat si indltimea la care acesta este asezat. De exemplu: daca ni-
sipul este pur si simplu plasat in partea de jos a butoiului, atunci
acesta poate actiona ca o rampa in momentul impactului, afec-
tand grav siguranta si asa precara a vehiculului. Din acest motiv,
se folosesc insertii de nisip, astfel incat sd se mentina acelasi
centru de greutate controlat in interior. De asemenea, este im-
portant ca nisipul sd nu inghete pe vreme rece si, pentru a nu se
transfroma intr-un bloc rigid, trebuie amestecat cu sare.

Despre design si teste

Aceasta solutie impotriva impactului agresiv a fost testatd, atat
in Statele Unite, cat si in Europa, la viteze cuprinse intre 100 si
110 km/h. Rezultatele testelor nu oferd insa indrumari pentru
autoritdtile rutiere. Atenuatoarele de impact folosind nisip nu pot
asigura redirectionarea dupa impact. Ele sunt considerate de unica
folosinta (sau de sacrificiu) si trebuie inlocuite dupa fiecare impact,
fard a necesita lucrdri de intretinere pentru curatarea nisipului.

in ceea ce priveste design-ul, in S.U.A. exista cel putin patru
modele, cu design usor diferit. Administratia Federala a Autostra-
zilor a emis norme tehnice consultative privind cantitatile de nisip
corecte si posibilitatea de a fi utilizate fara costuri suplimentare.

Singurul dezavantaj ar putea fi acela al inlocuirii dupa fiecare
impact. Aspectele pozitive constau in varietatea de forme si ma-
rimi ce pot fi protejate, precum si pretul initial scazut.

Daca in anii ‘70 se utilizau doar ,butoaie metalice", in acest
moment, se folosesc pe scara larga alte materiale compozite si un
alt tip de design si cromatica. De asemenea, amplasarea acestora
se poate face foarte rapid, cu echipamente strict specializate.

Specialistii si proiectantii pot avea in vedere utilizarea acestor
solutii doar in asa-zisele puncte negre. Scopul autoritatilor este
acela de a proteja vehiculele si soferii, iar daca exista solutii sim-
ple (precum aceasta) si nu le utilizeaza, este responsabilitatea lor.
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Constructia drumurilor:

HAMM - Inovatii si metode clasice pentru compactare

La expozitia CTT 2018 din aceasta vara, HAMM a expus o serie de cilindri com-
pactori speciali. Zona de constructii din asfalt a fost reprezentata de cilindrii
articulati in tandem din seriile HD+ si HD CompactLine, la care s-au adaugat
masinile clasice din segmentul de cilindri pneumatici si compactorii din seria

3000, pentru lucrari terasiere.

Utilaje specializate,
indiferent de necesitati

Datoritd sarcinilor de lucru complexe
din segmentele de constructie a drumu-
rilor si de lucrari terasiere, a zonelor cli-
matice diferite, a metodelor de constructie

locale, a materialelor si a legislatiei, exista
diferente regionale destul de mari in ceea
ce priveste cerintele de pe piata de echi-
pamente pentru constructii. Prin urmare,
HAMM a mentinut un program de pro-
duse extrem de divers, care ia in calcul
particularitatile din diferite tari si regiuni.
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Indiferent de locul de pe glob in care se
afla, clientii pot sta linistiti: HAMM are in-
totdeauna cilindrii compactori potriviti cu
care acestia isi pot face treaba eficient si
la un nivel inalt de calitate.

La CTT 2018, HAMM a expus cilindrii
compactori din seria CompactLine care
ofera o compactare de inalta calitate, chiar
si pe cele mai mici santiere de constructii;
cilindrii tandem din seria HD+; cilindrii cu
anvelope pneumatice GRW; compactorii
HAMM din seria 3000, extrem de robusti;
compactorii articulati HD CompactLine din
gama de 1,5-4,5 tone.

Cu un total de 15 compactori tan-
dem si combi din seria HD CompactLine
doar pentru piata din Rusia, HAMM ofera
cea mai mare diversitate de produse din
segmentul compact. Latimile tamburilor
ale acestor cilindri articulati cu articulatie
in trei puncte variaza intre 0,80-1,38 m.
Aceste masini agile si extrem de mane-
vrabile sunt ideale pentru constructia dru-
murilor si lucrdrile de peisagistica. Printre
cele mai importante dotari de care dispun
se numara vizibilitatea perfectd, datorita
sectiunii frontale “wasp-waist”, indltimea
joasa, transportul usor si caracteristicile
bune de manevrare.

Motorul modern Kubota asigura o de-
plasare silentioasa, dar si o putere mare de
compactare. De altfel, HAMM este singurul
producdtor cu modele din clasa compacta
care sunt echipate cu tamburi oscilanti.
Acest mod inteligent de compactare cu
impact si vibratii scazute poate fi folosit
si pe santierele inguste, precum cele din
centrele oraselor.



[~ ASOCIATIA
PROFESIONALA

UTiLAJE WIRTGEN GROUP IN ACTIUNE 'g\ D& DRUWIN 1PODUR

DIN ROMANIA’

Clasicii moderni - Cilindrii compac-
tori articulati tandem din seria HD+

Cu 46 de modele ce variazd intre
7-14 tone, seria HD+ de cilindri articulati
tandem de la HAMM continud sa do-
mine piata constructiilor din asfalt. Asa
cum obisnuieste, HAMM a pus accent pe
usurinta in operare si un ghidaj simplu si
precis pentru utilizator.

Spatiul mai mult decét generos al cabi-
nei XXL este de-a dreptul remarcabil. Cu un
scaun ajustabil lateral si rotativ si optiunea
de incélzire sau de aer conditionat, mediul
de lucru placut este asigurat, indiferent de
conditiile meteo. Operatorii au parte de o
vedere excelentd asupra utilajului si a sis-
temului de pulverizare a apei, dar si asupra
fmprejurimilor, datoritd design-ului com-
pact. In acelasi timp, panoul de comandi

si monitorul réaman in raza de observatie,
fiind atasate de scaun.

Calitatile de manevrare si de com-
pactare ale cilindrilor tandem HD+ sunt,
de asemenea, impresionante, datorita
distributiei echilibrate a masei proprii. Indi-
ferent daca e vorba de drumuri drepte, in-
clinate, curbe sau sensuri giratorii, aceste
echipamente produc suprafete perfect
drepte. Atunci cdnd merge in marsarier,
transmisia automatd asigura o accelerare
si o franare usoara.

GRW 10 - 24 - Puternic si robust

HAMM s-a impus pe segmentul cilindrilor
pneumatici incd din anul 1960. Astazi, cu
18 modele diferite in portofoliu, se numara
printre producdtorii cu cea mai mare gama
de astfel de echipamente din intreaga lume.

ANUL XXV drumuri
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La CTT 2018, HAMM a prezentat un model
din seria GRW 10 - 24, un model construit
sa reziste, extrem de robust. Acesti cilindri
pneumatici au greutati operationale cu-
prinse intre 9-24 de tone si sunt echipati
cu motoare EU Stage III/Tier 3. Greutatea
mare a acestor echipamente este distribuita
in mod egal pe toate cele patru roti, rezulta-
tul fiind o compactare omogena. Transmisia
hidrodinamica asigura o deplasare usoara
la viteze variabile continue, iar viteza ma-
xima de transport de 20 km/ora permite
transferul rapid in jurul santierului. Pentru a
putea fi folosite pentru o gama cat mai mare
de aplicatii, acestor cilindrii li se pot atasa
greutati suplimentare pentru balastare, ast-
fel reglandu-se si presiunea pe sol.

Compactorii din seria 3000
- Clasicii pentru lucrarile terasiere

Seria 3000 este consideratd un clasic al
compactorilor, bucuréandu-se de populari-
tate la nivel mondial, intrucat sunt usor de
operat si extrem de versatili. Au o putere
mare de compactare si o abilitate mare de
urcare, oferind o deplasare si 0 manevrare
eficiente, datorita articulatiei in trei puncte.

Optiunile disponibile reflecta cerintele
de pe aceste piete, printre acestea numa-
randu-se HAMM Compaction Meter (HCM),
acoperisul de protectie si pre-filtrul de
combustibil, pachetul de lumini, anvelope,
versiunile de confort. Modelele 3410 (10,7
t) si 3411 (11,4 t) au fost usor modificate,
in mod special, oferind acum si mai mult
confort si siguranta decat versiunile stan-
dard. In plus, datorita noului concept de
racire, acestea sunt capabile s& compac-
teze la putere maxima, chiar si la tempera-
turi de pana la 50 de grade Celsius.
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Studiul amplasamentului podurilor

(urmare din numarul trecut)

e) La podul cdii ferate Golesti-C. Lung,
intre statiile Mihdesti si Furnicosi, din cauza
coturilor pronuntate pe care le face paraul
inainte de traversarea lui, apele mari din
lulie 1941 au atacat culeea dinspre Golesti,
distrugand-o.

f) La podul de peste Prahova al liniei
Ploiesti-Predeal, langa Valea Larga din
cauza afuierei unui baraj de fund asezat
prea aproape de pod, una din pile a fost
rasturnata.

g) La podul de peste Visdu al liniei
ferate Valea Visaului-Borsa din cauza
insuficientei adancimei fundatiilor si
debuseului podului principal apele s’au re-
varsat si au distrus culeele si podurile de
descarcare.

h) Podul definitiv de peste Trotus, la
km. 684880 al liniei ferate Adjud-Palanca,
a fost distrus de apele de inundatie din
Iunie 1940, prin afuierea picioarelor, apele
spaland si terasamentele.

i) La podul de peste bazinul din Giur-
giu, la pila peste Dundre, facandu-se son-
daje, s’a gasit teren bun la 10 m. sub etiaj.
S’a hotdrat sa se faca fundatii cu aer com-
primat. in timpul scufundarii chesonului,
el s’a oprit cu un capat pe sténca, care
se ridica brusc lateral, pana la aproape 4
m. dela fund: sistemul de fundatie nu se
mai putea continua. A trebuit sa se sparga
stanca si apoi sd se continue pana la teren
bun prin puturi (fig. 19).

&

Alte ori din diferite consideratiuni s’a
schimbat putin amplasamentul pilei si
culeei si atunci s’au putut gasi diferente
de stratificatie a terenului, foarte mari,
cum s'a vazut la podu peste raul Arges,
la Pitesti. Uneori a fost nevoie ca sub che-
son si inlduntru lui s& se bata piloti. Pilele
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si paleele puse in curenti repezi necesitd
aparari: fascinaje, blocuri, anrocamente
si o intretinere costisitoare. De aceea nu
trebuie sa evitam sa schimbam amplasa-
mentul unui pod, pentru a avea fundatii
mai putin costisitoare si mai sigure.

V. Curentii oblici

Acestia trebuesc evitati in dreptul po-
dului. Asa se intampla ca la rauri cu albia
mare, curentul sa treaca dela un mal la
altul prin asa zisele traversade.

‘\ \L/fr

Fig. 20

in asemenea cazuri, punand un pod
intr'un asemenea loc scurgerea apei ar fi
baratd. De aceea trebue sa facem o harta
hidrograficd in amonte si in aval (fig. 20),
spre a vedea daca apele nu trec de la un
mal la altul. Curentii se mai ivesc cand
punem un pod la sfarsitul unei curbe. Cand
nu putem evita acesti curenti, trebue sa-i
dirijam sub pod cu diguri.

Alt caz, cand se ivesc curenti oblici
este Tn apropiere de confluentd. Daca
punem poduri aproape de confluentd, din
cauza viiturilor apelor, se produc varteje si
curenti oblici. Trebue s& punem podul la o
distanta destul de mare in aval (fig. 21):

nu e bine sa fie nici mai sus, prea aproa-
pre de confluenta, cdci se intampla des ca
pe unul din brate sd@ avem o viitura mare,
care sa nu concorde cu o viitura pe bratul
celdlalt. Atunci apele se ridica in acest din
urma brat, se intalnesc cu curentul si pro-
duc anafoare puternice. Trebuie sa@ punem
podul in amonte de pozitiunea acestor var-
teje. Cand nu putem evita cu totul curentii
oblici, este bine sa nu trecem de urmatoa-
rele unghiuri intre pile si curenti:

B 30 grade la pilele de piatra
W 25 grade la pilele de lemn

W 20 grade la pilele mtalice

VI. Accesul podurilor

Acesta trebue sa fie lesnicios, sa
n‘avem rampe prea mari si prea lungi, care
sa ingreueze circulatia la capetele podului.
Din aceastd cauza, daca podul ar fi prea
sus In anume locuri, e bine sa cdutam un
loc in apropiere, asa ca s& asezam calea
mai jos. Rampele mari mai au inconve-
nientul cd vehiculele depe rampe nu pot
vedea pe cele depe pod si se ivesc acci-
dente (fig. 22).

Altdori accorul este prea dificil in unele
puncte. Asa de exemplu (fig. 23), cine
merge pe Dundre din sus de Cerna-Voda,
in apropiere de pod, are impresia ca podul,
n’a fost bine asezat, caci mai la deal s’ar fi
putut scurta cu 150 m.

Este adevarat, dar atunci accesul acolo
ar fi fost dificil, caci ar fi trebuit sa se de-
bleeze in sténcd, pe cand asa s’a debleeat
in argild. La cai ferate, inclinatia caii este
prescrisa prin pantele maxime ale liniei. La
sosele se admit azi rampe mai mici ca mai
fnainte.

Astdzi se admit rampe la cdi ferate
pana la 1,5%, iar la sosele 2-3%. Peste
aceste limite circulatia se face anevoie si
chiar cu pericol de accidente.
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VII. Axa podului sa fie rectilinie

La alegerea amplasamentului podului
vom cduta ca axa podului sa fie rectilinie,
sa evitdm podurile curbe sau poligonale,
deoarece nu permit a se vedea vehicolele
din vreme si la intalnire se pot intampla
foarte des accidente, mai ales cand raza
de curburd e prea mica.

Deasemenea podurile in curba cer o spo-
rire a Iatimii podului, pentru a se putea inscrie
vehicolele in curba. Trebue apoi s& asezam
calea inclinatd, din cauza fortei centrifuge,
ceea ce da dificultati la fixarea cdei (fig. 24) si
mai cere o sporire si mai mare a latimii podu-
lui, pentru ca marginea superioara a vehicole-
lor sa nu atinga grinda principala a podului. Se
recomanda ca razele de curbura sa nu fie mai
mici ca 250 m. la liniile normale de cale ferata
si de 150 m. pentru cdile ferate inguste.

Fig. 24

La sosele nationale s& nu alegem raze
mai mici ca 300 m., iar la sosele judetene
200 m., mai ales astazi cand automobilele
cer raze de curburd mari.

VIII. inclinarea ciei

Sa fixam amplasamentul asa fel ca podul
sd aiba calea orizontald. Sa ne ferim de
solutiile cari cer o cale inclinatd, deoarece se
executa mai dificil, pilele trebuesc constru-
ite cu Indltimi diferite si deci studiate fiecare
separat. Avand podul in pantd vom avea si
eforturi mari de frénare. De aceea pantele
sau rampele sa nu intreaca urmatoarele va-
lori:

camp deal |[munte
Cai ferate 1:200 1:100 | 1:60
Sosele 1:40 1:30 1:20
Pasarele palier 1:12 1:6

La pasarele dacd se cer pante mai
mari, le facem in trepte si in apropiere de
orase chiar trepte inclinate.
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Fig. 25

La podurile de sosea panta maxima pe
pod mai depinde si de materialele din care
facem calea, spre a nu aluneca caii iarna.

IX. Procurarea materialelor

La hotdrarea unui amplasament de
pod trebuie sa luam in considerare si po-
sibilitatea lesnicioasa a manipularii lor
in constructie, deoarece podurile pentru
executia lor cer materiale in cantitati mari.

La studiul amplasamentului sd facem
cercetari si din acest punct de vedere.

Daca suntem la munte si in apropiere
avem pdaduri de stejar sa fixam amplasa-
mentul langd aceste paduri, executand
podul de lemn.

Dacd in apropiere este o carierd de
piatra sau pietris, nu trebue sd ezitam
de a apropia podul de ele, in acest mod
putem construi un pod de piatra sau beton
si In plus realizam si posibilitatea de buna
intretinere a soselei sau cdei ferate, ce
deserveste podul.

X. Consideratiuni militare

ANULXXV  drumuri
NR.184(253) poduri

XI. Consideratiuni relative
la provizoratul podului

Daca avem de construit un pod provizo-
riu din lemn, care sa deserveasca circulatia
pana la construirea podului definitiv,
acest caz totdeauna este bine sa alegem
amplasamentul podului provizoriu in aval
de podul definitiv, pentru a nu jena sau pe-
riclita executia podului definitiv (fig. 25).

Daca podul provizoriu ar fi in amonte,
resturile sale dupd demontarea lui (piloti
ramasi in apd), pot aduce perturbari ape-
lor provocand ridicarea nivelului lor. Apele
inaltate cad ca o cascada in apropierea po-
dului definitiv si produc vartejuri, cari pot
afuia baza pilelor si culeelor.

Un pericol poate fi deasemenea la
viituri mari, podul provizoriu fiind in
amonte, el poate fi luat de furia apelor,
distrus si apoi toata lemnaria poate lovi fie
esafodajul podului definitiv in constructie,
fie chiar executia pilelor.

Numai ntr'un singur caz ar putea fi
admis ca podul provizoriu sa fie asezat in
amontele podului definitiv si anume cand
pentru executia podului provizoriu este
nevoie de diguri, In aceasta situatie este
bine ca podul definitiv sa fie in aval, caci
prelungind putin aceste diguri, ele servesc
si pentru podul definitiv. Trebue sa fim insa
atenti ca in momentul cand se observa ve-
nirea unei viituri mari sd se ia masurile ca
imediat sa se demonteze podul provizoriu,
altfel lucrarile in curs de executie de la
podul definitiv sunt in pericol de a fi dis-
truse.

XIl. Consideratiuni de ordin local

Cand suntem in apropierea frontierei
la construirea podurilor se iau dispozitiuni
speciale in vederea problemelor de aparare
sau eventual pentru distrugerea podului in
caz de razboi.

De aceea amplasamentul podului, in
asemenea situatii se hotardste cu un de-
legat al Statului Major, spre a se lua toate
precautiunile din punct de vedere militar.

Se precizeazd chiar si sistemul de
grinda ce trebue adoptat pentru podul de
frontiera.

Sunt de recomandat grinzi indepen-
dente, sau grinzi continui si sunt de evitat
boltile, sau grinzile cu console, care la o
eventuald distrugere numai a unei deschi-
deri a podului si celelalte deschideri se dis-
trug sau se degradeaza.

Grinzile independente si grinzile conti-
nui localizeaza distrugerea podului numai
la deschiderea distrusa.

Sa evitdm sa amplasam un pod de lemn
de exemplu langa o uzina care poate da scan-
tei pe cosuri si ar putea sa aprindd podul.

Sd ezitdm de a aseza un pod la
confluenta a doud rauri (fig. 21). Daca
insd intre cele doua brate avem terenuri
cultivabile, sate, etc. este bine sa alegem
amplasamentul podului pentru a deservi si
ostrovul sau terenul dintre rauri. Asa s'a
procedat cu podul de la conflunta raului
Suceava cu raul Siret.

XIll. Consideratiuni de ordin politic

Céte odatd unele amplasamente de
poduri mari s’au hotdrat pe interventii po-
litice, cari au condus ca aceste poduri sa
nu aiba amplasamente pe care le reclamau
nevoile tarii si conditiunile technice.

Asa, de exemplu, amplasamentele
podurilor peste Dundre fie in legdtura cu
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Jugoslavia, fie cu Bulgaria, cari au fost
luate in discutie inca de acum céateva dece-
nii, nici pana astazi nu au fost solutionate,
din cauza interventiilor politice ce au exis-
tat, atat din partea Romaniei, cat si din
partea, fie a statului Jugoslav, fie a statului
Bulgar, interventii politice, cari nu aveau
la baza chestiuni reale technice, ci numai
interese a unor oameni mari aflati la con-
ducerea acestor state riverane Dunarei.
De la 1898 pana la 1933, intre Roma-
nia si Jugoslavia au fost duse tratative
pentru construirea unui pod peste Dunare.
La 1898 s’a stabilit intre guvernele
roman si sarb printr'o conventie, amplasa-
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mentul podului peste Dundre intre Turnu
Severin si Cladova. Dar din cauza crizei
financiare din 1900, podul nu a putut fi
executat.

Chestiunea a fost reluatd in 1913-1914
si printr'o noud conventie, s'a fixat, sub
presiunea evenimentelor, amplasamentul
podului in regiunea dintre Brza-Palanca si
Tiganas. Dar incepand Razboiul Mondial
din 1914, podul iardsi n’a putut fi executat.

fn 1930 au inceput noi tratative intre
guvernele roman si jugoslav, deoarece
conventiile vechi, din 1898 si 1914, nu mai
puteau sta in picioare, din cauzele surve-
nite: razboi, modificare de granite, etc.

FAR ECO CASTOR

De data aceasta insa din initiativa gu-
vernului Jugoslav multe comisiuni au fost
numite, multe conferinte au fost convocate
si cateva conventii au fost semnate pentru
construirea unui pod peste Dundre la Se-
verin, la Tiganas, la Prahovo, dar comisia
mixtd, care ar fi putut avea cel mai deplin
secces in rezolvarea acestei chestiuni, n‘a
fost numita.

Se pare ca Jugoslavia cerea executarea
unei conventii perimate, pentru construirea
podului peste Dunare la Tiganas, pentru a
atrage prin Jugoslavia traficul polono-ro-
man-cehoslovac catre Salonic si Adriatica,
facand astfel ca liniile deficitare Negotin-
Nis si Belgrad-Stubic sa devind rentabile,
neluand in consideratie superioritatea
solutiei Severin, sustinuta de romani, asu-
pra tuturor celorlalte solutiuni din punct de
vedere al costului, al sigurantei lucrarii, al
apararei nationale si de servirei provinciilor
din vecinatate.

Republicile populare, Roméana si
Jugoslava de astazi, vor ldsa deoparte
meschineriile politice de alta datd si vor
rezolva problema amplasamentului podului
peste Dunare numai pe consideratiunile
technice spre binele poporului roméan si
jugoslav.
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