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Pod suspendat peste Dunare in zona Braila

Primele trei contracte pentru realizarea Drumului Expres Craiova - Pitesti ® C.N.A.L.R. S.A. a receptionat 103 autobasculante
Ford cu lama si raspanditor! @ Pod suspendat peste Dunare in zona Braila e Lotul Ungheni - Ogra al Autostrazii Transilvania
a fost receptlonat e inci 13,7 km din Autostrada Transilvania deschisi traficului rutier ® S-a semnat contractul pentru
proiectarea si executia lotului de autostrada dintre Biharia si Bors @ 'S-a deschis circulatia rutiera pe inca 6,5 km din
Autostrada A3 de la Soseaua de Centura pana in zona Petricani ® S-a semnat contractul pentru proiectarea si executia
Variantei de Ocolire a Municipiului Timisoara Sud @ A fost receptionata Varianta Ocolitoare a Municipiului Carei! ® Finalizare
Autostrada Bucuresti - Brasov, Sectiunea Bucuresti - Ploiesti, Sector 1, km 0+000 - km 3+325; Nod Centura Bucuresti km
6+500 si Nod Moara Vlasiei km 19+500 @ A fost semnat contractul pentru constructia Variantei Ocolitoare a Municipiului
Bacau! e Revizuire Studiu de Fezabilitate pentru Autostrada Sibiu-Fagaras e Elaborare studiu de fezabilitate si proiect
tehnic de executie pentru Drum Expres Buzau - Braila @ Licitatia pentru modernizarea DN 28B, Targu Frumos - Botosani,
va fi reluata in data de 4 februarie 2019. C.N.A.L.R. S.A. are banii necesari derularii acestui proiect ® Elaborare Studiu de
Fezabilitate pentru obiectivul Autostrada Timisoara - Moravita @ Sprijin pentru elaborarea documentatiei aferente proiectului
Drum Expres Bucuresti - Alexandria ® Reabilitarea Podului peste bratul Borcea, situat pe Autostrada A2, la km 149+680
si Reabilitarea Podului de la Cernavoda situat pe Autostrada A2, la km 157+600 e A fost desemnat castigatorul pentru
proiectarea si constructia Lotului 3 al Autostrazii de Centura a Capitalei, sectiunea sudica! ® Peste 4.000 de oameni si peste
3.024 de utilaje au fost implicate pentru combaterea poleiului pe reteaua de Autostrazi si Drumuri Nationale din Roménia!

Primele trei contracte pentru realizarea
Drumului Expres Craiova - Pitesti

Directorul General al C.N.A.I.R. S.A., Narcis Neaga, a semnat
in ultima lund a anului trecut, la Craiova, primele trei contracte
pentru proiectarea si executia a trei loturi ale Drumului Ex-
pres Craiova - Pitesti.

Cele trei contracte semnate sunt aferente urmatoarelor tron-
soane ale drumului expres Craiova - Pitesti:

Tronsonul 1 (17,7 km) se intinde intre km 04000 si km
174700 si are ca punct de inceput desprinderea din Varianta de
Ocolire Nord a municipiului Craiova (unde este prevazuta ame-
najarea unui nod rutier), iar ca punct final limita judetelor Dolj si
Olt. Acest tronson traverseaza teritoriile administrative ale urma-
toarelor localitdti: Craiova, Ghercesti, Pielesti si Robanesti.

Specificatii tehnice:

Lungime: 17,7 km din care 10,165 km sunt situati pe curbe, ceea
ce reprezintd 57% din traseu;

Viteza de proiectare: 120 km/h;

Partea carosabila: 2 x 7,00 metri;

Benzi de incadrare: 4 x 0,5 metri;

Acostamente: 2 x 1,5 metri;
Spatiu median: 3,00 metri;
Platforma: 22,00 metri;
Noduri rutiere: km 0+000 -
Craiova,

km 14400 -

intersectia cu DN 65F - Centura Nord

intersectia cu DC 4 - Craiova Vest.

Principalele Poduri si Pasaje:

1. Pasaj la DN 65F la nod rutier Centura Nord Craiova -
108 m,

2. Pasaj la DC 4 la nod rutier Craiova Vest - lungime: 78 m,

3. Pod la km 3+635 peste Valea Ursoaia - lungime: 54 m,

lungime:

. Pod la km 6+410 peste paraul Teslui - lungime: 78 m,

. Pod la km 7+120 peste D] 641 - lungime: 42 m,

. Pod la km 12+385 peste Valea Langa - lungime: 42 m,

. Pod la km 154700 - lungime: 120 m,

. Pasaj la km 16+200 peste Calea Ferata 101 - lungime:78 m,
. Pasaj la km 16+640 peste DN 65 - lungime: 78 m.

Parcare de scurtd duratd la km 14+190.

O 00N U b

Operatorul economic care va realiza proiectarea si executia
Tronsonului 1 este TIRRENA SCAVI S.p.A. (Italia). Valoarea
contractului este de 358.179.480,69 lei fara TVA, echivalen-
tul a 76 milioane euro fara TVA, avand un cost/km de 4,3 mili-
oane euro fara TVA.
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Tronsonul 2 (39,85 km), format din doua loturi, se in-
tinde intre km 17+700 si km 57+550 si are ca punct de inceput
limita dintre judetele Dolj si Olt, iar ca punct final in apropierea
municipiului Slatina, la intersectia cu DN 65B, in zona localitatii
Valea Mare. Acesta traverseaza teritoriile administrative ale ur-
matoarelor localitati: Bals, Barza, Piatra Olt, Slatioara, Ulmi, Mil-
cov, Slatina si Valea Mare.

Lotul 1 (18,5 km) - Varianta de Ocolire BALS - se intinde
intre km 17+700 si km 36+200. Acesta traverseaza teritoriile
administrative ale urmatoarelor localitati: Bals, Barza, Piatra Olt.

Lotul 2 (21,35 km) - Varianta de Ocolire SLATINA - se
intinde intre km 36+200 si km 57+550. Acesta traverseaza teri-
toriile administrative ale urmatoarelor localitati: Slatioara, Ulmi,
Milcov, Slatina si Valea Mare.

Prin executia Lotului 1 se va realiza descongestionarea trafi-
cului de pe raza localitdtii Bals, iar prin executia Lotului 2 se va
realiza descongestionarea traficului de pe raza localitdtii Slatina,
prin redirectionarea traficului greu in afara acestor localitdti.

Specificatii tehnice Tronsonul 2 - Lotul 1:
Lungime: 18,5 km;

Viteza de proiectare: 120 km/h;

Partea carosabila: 2 x 7,00 m;

Benzi de incadrare: 4 x 0,5 m;

Acostamente: 2 x 1,5 m;

Spatiu median: 3,00 m;

Platforma: 22,00 m;

Noduri rutiere: km 19+370 - DN 65 Bals Vest,
km 27+630 - D] 644 Barza Nord,

km 35+685 - intersectia cu DC 13 - Piatra Olt Nord - Vest.

Principalele Poduri si Pasaje:

. Pod la km 22+410 peste raul Oltet - lungime: 550 m,

. Pod la km 24+260 peste paraul Gengea - lungime: 30 m,

. Pasaj la km 264235 peste Calea Ferata 101 - lungime:135 m,

. Pod la km 30+015 peste paraul Birlui - lungime: 405 m,

. Pasaj la km 19+870 peste DC 154A - lungime: 78 m,

. Pasaj la km 19+370 peste DN 65 la nod rutier Bals Vest - lun-

gime: 78m,

7. Pasaj la km 27+630 peste D] 644 la nod rutier Barza Nord -
lungime: 78 m,

8. Pasaj la km 35+685 peste DC 13 - Piatra Olt Nord - Vest -
lungime: 78 m.

Parcari: la km 294450 sténga si dreapta.

O Ul h WNR

Operatorul economic care va realiza proiectarea si executia
Tronsonului 2 - Lotul 1 este Asocierea SA&PE Construct SRL
- Spedition UMB SRL - Tehnostrade SRL - Consitrans SRL
(Romania). Valoarea contractului este de 661.452.009,54
lei fara TVA, echivalentul a 141 milioane euro fara TVA,
avand un cost/km de 7,6 milioane euro fara TVA.

Specificatii tehnice Tronsonul 2 - Lotul 2:

Lungime: 21,35 km;

Viteza de proiectare: 120 km/h;

Partea carosabila: 2 x 7,00 m;

Benzi de incadrare: 4 x 0,5 m;

Acostamente: 2 x 1,5 m;

Spatiu median: 3,00 m;

Platforma: 22,00 m;

Noduri rutiere: km 50+095 la intersectia cu D] 546 - Slatina Sud-Est.
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Principalele Poduri si Pasaje:

1. Pod la km 39+220 peste paraul Coarnes - lungime: 40 m,
2. Pod la km 39+780 peste péaraul Negrisoara - lungime: 40 m,
3.Pod la km 444510 peste raul Olt - lungime: 1690 m,

4. Pod la km 47+875 peste paraul Milcov - lungime: 405 m,

5. Pod la km 48+710 peste Calea Feratd - lungime: 112 m,

6. Pod la km 524200 peste DJ 653 - lungime: 42 m,

7. Pod la km 524490 peste CF 101- lungime: 78 m.

Parcari: la km 554300 sténga si dreapta.

Operatorul economic care va realiza proiectarea si executia
Tronsonului 2 - Lotul 2 este Asocierea SA&PE Construct SRL
- Spedition UMB SRL - Tehnostrade SRL - Consitrans SRL
(Romania). Valoarea contractului este de 792.189.981,56
lei fara TVA, echivalentul a 168 milioane euro fara TVA,
avand un cost/km de 7,8 milioane euro fara TVA.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de reali-
zare a acestor contracte este de 36 luni, din care 12 luni pentru
activitatea de proiectare si 24 luni pentru executia lucrarilor. Pe-
rioada de garantie a lucrarilor va fi de sapte ani.

Lungimea totala a drumului expres este de 120 km, din care
cele trei contracte semnate insumeaza o lungime de 57,55 km.

Valoarea totala a «celor trei contracte este de
1.811.821.471,79 lei fara TVA, aproximativ 385.000.000
euro fara TVA.

Sursa de finantare: POIM - Fonduri Europene Nerambursabile.

Imagini de la semnarea contractelor puteti viziona pe pagina
de facebook a C.N.A.I.R. S.A. SA: https://ro-ro.facebook.com/
cnadnr/

C.N.A.LR. S.A. a receptionat
103 autobasculante Ford cu lama si raspanditor!

Cele 103 autobasculante Ford 3542D receptionate vor intra in
dotarea Directiilor Regionale de Drumuri si Poduri din Bucuresti,
Constanta, Craiova, Brasov, Iasi, Timisoara si Cluj si vor intari ca-
pacitatea acestora de a desfasura in regie proprie inclusiv actiuni
de deszapezire pe autostrazile si drumurile nationale din Romania.

Noile autobasculante, care au o configuratie a tractiunii tip 6x4,
sunt dotate cu lama pentru indepartarea zapezii si raspanditor pen-
tru materiale antiderapante si vor fi folosite inclusiv pentru alte
activitati specifice C.N.A.L.R. S.A., ca de exemplu transportul agre-
gatelor destinate statiilor de asfalt si al asfaltului produs de acestea.

Valoarea contractului pentru cele 103 utilaje este de aproxi-
mativ 9.800.000 euro, fara TVA si include un pachet de servicii
asociat care urmeaza sa se deruleze pe parcursul urmatorilor doi ani.
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Achizitia acestor noi vehicule se inscrie in planul de retehno-
logizare a C.N.A.L.R. S.A., demarat in anul 2014, care prevede
redotarea companiei cu o noua gama de masini si utilaje specifice
lucrarilor de reparatii si de intretinere a drumurilor.

Planul pus in aplicare prin Directia Mecanizare presupune
achizitionarea anuala si etapizata a mai mult de 1000 de masini si
utilaje, pana la aceasta data fiind achizitionate peste 850 de utilaje.

Aceasta noua achizitie reprezinta o continuare a bunelor relatii
contractuale dintre C.N.A.I.R. S.A. si CEFIN Truks, care comercia-
lizeaza camioanele Ford.

C.N.A.L.LR. S.A. a mai achizitionat in luna mai 2018 un lot de
16 autobasculante Ford 4142D Euro 6C, destinate lucrarilor de
reparatie si intretinere a retelei rutiere nationale.

Informatii suplimentare:

Autobasculantele Ford Trucks 3542D, 6x4, sunt dotate cu
noul motor Euro 6 Ecotorq, care datoritd sistemului de recircu-
lare a gazelor de evacuare, a turbocompresorului cu geometrie
variabild, a sistemului de injectie directa si a unitatii de control
electronic inteligent, reduce nivelul de noxe si implicit poluarea.

Sistemul de franare este unul performant, cu doua circuite inde-
pendente, conform normelor EEC, asistentd EBD+ABS+ASR+ATC
si frana de stationare pe axele spate, ceea ce asigura controlul
asupra oricdrei manevre efectuate in orice regim de incdrcatura
si in toate conditiile de teren.

Pod suspendat peste Dunare in zona Braila

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus la sfarsitul anului
trecut Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,,Pod suspendat pes-
te Dunadre in zona Brdila” in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabilad alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem
de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, Compo-
nenta 1, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de proiecte pentru Dezvolta-
rea Infrastructurii Rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea
- Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este construirea unui pod
peste fluviul Dunarea cu o lungime de 1.974,30 m. Ecartamentul
vertical va fi la 38 m de la nivelul maxim de inundatii, indeplinind
criteriile de navigatie pe Dunare; construirea a 19,05 km de drum
de 2x2 benzi intre Braila si Jijila.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:
1. Construirea unui pod peste fluviul Dundrea cu o lungime de
1.974,30 m;
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2. Reducerea timpului de calatorie intre localitatile de pe ambele
maluri ale Dunarii, in zona Brdila si cresterea traficului mediu
pentru traficul de tranzit;

3. 19,05 km de drum de 2x2 benzi intre Braila si Jijila

4. 4,350 km de linii de 2x1 piste de legatura spre Macin.

Prezentul proiect contribuie la atingerea principalului rezultat
urmarit in promovarea investitiilor prevazute in cadrul 0S2.1. -
Reducerea timpului mediu de calatorie.

Valoarea totala a proiectului este de 2.588.859,095 lei si
va fifinantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 astfel: 75% contributia Uniunii Europene din Fondul Euro-
pean de Dezvoltare Regionald, in cuantum de 1.634.591.038,58
lei, 25% contributia proprie, in cuantum de 544.863.679,51 lei,
restul de 409.404.377,20 lei reprezentand cheltuieli neeligibile
inclusiv TVA.

Cod proiect 117135.

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

Lotul Ungheni - Ogra
al Autostrazii Transilvania a fost receptionat

in data de 11.12.2018, reprezentantii C.N.A.L.R. S.A. au efec-
tuat, In vederea receptiei, o inspectie a lucrarilor sectorului de
autostrada Ungheni - Ogra. Avand in vedere faptul ca lucrari-
le efectuate corespund din punct de vedere tehnic si calitativ,
reprezentantii C.N.A.I.R. S.A. au facut receptia acestui sector.

Lotul de autostradda Ungheni - Ogra are o lungime de 10,105
km si o valoare a contractului de 251,349,460.28 lei fara
TVA. Antreprenorul care a efectuat lucrarile este Asocierea S.C.
Strabag S.R.L. - S.C. Straco Grup S.R.L.

De asemenea, in data de 12.12.2018, reprezentantii C.N.A.I.R.
S.A. au inspectat din punct de vedere tehnic si calitativ si lucrarile
de pe sectorul Ogra - Iernut, in vederea receptionarii.

incd 13,7 km din Autostrada Transilvania
deschisi traficului rutier

in data de 12.12.2018, reprezentantii C.N.A.I.R. S.A. au
receptionat lucrarile de la lotul de autostrada Ogra - Iernut, in
lungime de 3,6 km.

Avand in vedere faptul cd in data de 11.12.2018, au fost
receptionate si lucrarile sectorului de autostrada Ungheni - Ogra, in
lungime de 10,105 km, aceste loturi au fost deschise circulatiei rutiere.
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Valoarea contractului Ungheni - Ogra a fost de
251,349,460.28 lei fara TVA. Antreprenorul care a efectuat lucra-
rile este Asocierea S.C. Strabag S.R.L. - S.C. Straco Grup S.R.L.

Constructia lotului Ogra - Iernut, in lungime de 3,6 km, a
avut o valoare de 55.782.941,89 lei fara TVA, iar Antreprenor
a fost Asocierea Geiger Transilvania SRL - Wilhelm Geiger
GmbH & Co. KG.

S-a semnat contractul pentru proiectarea si executia
lotului de autostrada dintre Biharia si Bors

in data de 13.12.2018, C.N.A.I.R. S.A. SA a semnat contrac-
tul pentru proiectarea si executia Lotului 3 aferent Sectiunii 3C
din Autostrada Brasov - Targu Mures - Cluj - Oradea in regim de
FIDIC GALBEN.

Lotul 3 (5,35 km), reprezentand subsectiunea 3C3 se intinde
intre localitatile Biharia si Bors (km 59+100 - km 64+450) si se
desfdsoara intr-o zond de campie, ce se inscrie intre localitatile
Biharia, Satu Nou si granita Roméano - Maghiard, intersectand la
nord de localitatea Biharia drumul national DN 19 (Oradea - Satu
Mare), la km 59+614.

La km 59+875 este prevazut un nod rutier, respectiv nodul
Biharia, cu cinci bretele si trei pasaje. in apropierea acestui nod
rutier se afld calea feratd CF 402 Oradea - Satu Mare, pe care o
intersecteaza la km 60+066. Traseul aferent lotului 3 se termina
la granita Romano - Ungara, la km 64+450.

Specificatii tehnice:
Noduri rutiere: km 59+875 - nodul Biharia;

Principalele Poduri si Pasaje:

1. Pasaj pe autostrada peste DN 19 la km 59+614,85 - deschi-
dere: 21 m,

2. Pasaj pe bretea peste DN 19 la km 59+615 - in afara autostra-
zii - deschidere: 21 m,

3. Pasaj pe autostrada la km 59+877 - trei deschideri: 15+21+15m,

4. Pasaj pe autostrada peste CF la km 60+067 - trei deschideri:
21+21+21 m,

5. Pasaj pe drum de exploatare peste autostrada la km 63+246 -
patru deschideri: 15+21+21+15 m.

Operatorul economic care va realiza proiectarea si executia
Lotului 3 este ASOCIEREA TRAMECO SA - VAHOSTAYV SK AS
- DRUMURI BIHOR SA - DRUM ASFALT SRL - EAST WATER
DRILLINGS SRL.

Valoarea contractului este de 134.221.397,72 lei fara
TVA, echivalentul a 28,5 milioane euro fara TVA, avand un cost /
km de 5,3 milioane euro fara TVA.

Sursa de finantare: fonduri europene nerambursabile.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de rea-
lizare a acestui contract este de 19 luni, din care 4 luni pentru
activitatea de proiectare si 15 luni pentru executia lucrarilor. Pe-
rioada de garantie a lucrarilor ofertata de Asocierea declarata
castigatoare este de 10 ani.

S-a deschis circulatia rutiera pe inca 6,5 km din Autostrada
A3 de la Soseaua de Centura pana in zona Petricani

in data de 14.12.2018, reprezentantii C.N.A.I.R. S.A. au
receptionat lucrdrile la sectorul de autostradad Bucuresti - Ploiesti,
km 0+000 (Intersectie Petricani) - km 3+325, Nod Centura
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Bucuresti si Nod Moara Vlasiei. Cei 3,3 km se vor aldtura altor
circa 3,2 km deja finalizati, din apropierea strazii Popasului si
pané la Centura. In total, cei circa 6,5 km de la Centurd si pana in
soseaua Petricani vor avea cate trei benzi pe sens (fara banda de
urgenta) si doud noduri: la intersectia cu strada Popasului si un
sens giratoriu la intersectia cu strada Gherghitei.

La intersectia cu soseaua Petricani autostrada se va termina
intr-o intersectie in , T” semaforizatd, cu bretele dedicate pentru vi-
rajul la stanga, atat de pe autostrada, cat si de pe soseaua Petricani.

Proiectarea si executia acestui sector de autostrada au fost
realizate de Asocierea Aktor - EuroConstruct Trading 98,
avand o valoare de 129.180.727,51 lei fara TVA.

S-a semnat contractul pentru proiectarea si executia
Variantei de Ocolire a Municipiului Timisoara Sud

in data de 18 decembrie 2018, C.N.A.I.R. S.A. SA a semnat
contractul pentru proiectarea si executia Variantei de Ocolire a
Municipiului Timisoara Sud.

Lungimea totala a obiectivului este de 25,69 km.

Sursa de finantare: fonduri europene nerambursabile.

Traseul proiectului Varianta de Ocolire Timisoara Sud se
desfdsoara pe teritoriul administrativ al judetului Timis, pe raza
municipiului Timisoara si a localitatilor S&nmihaiu Roméan, Sag,
Giroc, Mosnita Noud si Ghiroda.

Pe langa beneficiile locale, Varianta de Ocolire Timisoara Sud
va avea ca rezultat fluidizarea traficului intern si international care
intra in tara prin zona Stamora Moravita, se desfasoara pe DN 59,
ajunge in zona Timisoara si se indreaptd catre centrul tarii pe DN
6 sau pe viitoarea autostradd Arad - Timisoara - Lugoj.

Varianta de Ocolire Timisoara Sud este tronsonul care comple-
teaza Varianta de Ocolire a Timisoarei, intre piciorul rampei sud al
podului peste canalul Bega si nodul rutier km 549+076 (pe DN 6)
de unde se desprinde Varianta de Nord existentd, inchizand astfel,
varianta de ocolire ce inconjoara intreg municipiul.

Date tehnice:

Viteza de proiectare este de minim 80 km/h iar urmatoarele ele-
mente geometrice definesc platforma profilului transversal tip:

- parte carosabila 2x3,50 m ...... 7,00 m

- acostamente 2x1,50 m ...... 3,00 m

e din care: banda de incadrare 2x0,75 m ...... 1,50 m

Total latime sectiune transversald (platformd): 10,00 m

in profil longitudinal, Varianta de Ocolire va urmari terenul
natural cu un rambleu cu indltime medie de 1,50 m. Structura
rutiera va fi dimensionata pentru o perioada de perspectiva de 15
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ani si va fi comparata din punct de vedere tehnico-economic cu
urmatoarea structura:

B 4 cm beton asfaltic MAS 16 (mixturd asfaltica stabilizatd)

B 6 cm beton asfaltic deschis cu criblurd BAD 20 (beton asfaltic
deschis)

W 14 cm anrobat bituminos AB 31.5 (Anrobat bituminos cu cri-
blura)

W 30 cm piatra sparta

W 30 cm balast

B 15 cm strat de forma din balast

La drumurile intersectate de Varianta de Ocolire, au fost preva-
zute intersectii la nivel tip giratie si intersectii la nivel tip ,cruce”.

B Intersectiile la nivel tip giratie au fost prevazute la urmatoarele
pozitii kilometrice:
- km 0+290 - intersectie cu strada Freidorf.
B Intersectiile la nivel tip ,cruce” au fost prevazute la urmatoare-
le pozitii kilometrice:
e km 144110 - intersectie cu DC 152 (drumul se va clasa ca
drum judetean);
e km 16+510 - intersectie cu DC 98 (calea Urseni);
e km 224810 - intersectie cu drumul care face legdtura intre
localitatea Mosnita Veche si localitatea Ghiroda.

Legatura intre Varianta de Ocolire si reteaua rutierd a regiunii
traversate este prevazuta a se realiza printr-un sistem de noduri
rutiere. In urma consultérii autoritatilor locale si a Directiei de
Urbanism a Consiliului Judetean Timis, cat si a studiului de trafic
a reiesit necesitatea amenajarii legaturii Variantei de Ocolire cu
reteaua rutierd existentd conform tabelului de mai jos:

Nr. Pozitia 5 .

- kilometrica Drum intersectat | Denumire nod
1 Km 54366 DN 59 - D] 593 Calea Sagului
2 Km 18+117 D] 592 Calea Buziasului
3 Km 25+690 DN 6 Timisoara Est

Nr. Pozitie Lungime

crt. | Kilometrica* Obstacol (m)

DJ 591 si linii de

1 0+608 tramvai 119.70
CF 132 Timisoara

2 14528 Vest-Cruceni 328.40
Conducte de gaz si

3 3+509 drum tehnologic Edell
CF 124 Timisoara -

4 7+156 Voiten 256.20
CF 125 Timisoara -

5 15+072 Buzias 191.60

184926 Canal irigatii 32.30

20+875 Canal irigatii 47.95

24+725 Canal Bega 165.80

Operatorul economic care va realiza proiectarea si executia
este TIRRENA SCAVI SpA. Valoarea contractului este de
272.432.921,95 lei fara TVA, echivalentul a 58 milioane euro
fara TVA, avand un cost/km de 2,25 milioane euro fara TVA.
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in conformitate cu prevederile contractuale, durata de re-
alizare a acestui contract este de 30 luni, din care 6 luni pen-
tru activitatea de proiectare si 24 luni pentru executia lucrarilor.
Perioada de garantie a lucrdrilor ofertatda de Antreprenorul
castigator este de 10 ani.

A fost receptionata Varianta Ocolitoare a Municipiului Carei!

Reteaua de drumuri nationale din Romania s-a extins in data
de 20.12.2018 cu incd 11 km, dupa deschiderea circulatiei pe re-
cent construita Varianta Ocolitoare Carei, din judetul Satu Mare.

Aceasta Varianta Ocolitoare, construita la profil de drum national
va permite tranzitarea cu o viteza de pana la 80 de km pe ora
a zonei periurbane a Municipiului Carei, fard a intersecta traficul
rutier urban, pe relatia Bucuresti - Satu Mare - Oradea - Bors.

Prin deschiderea acestui nou obiectiv de infrastructura rutiera
va putea fi tranzitatd in conditii de siguranta inclusiv calea ferata
Bucuresti - Satu Mare - Oradea, ca urmare a construirii unui pasaj
peste aceasta. Amplasata pe DN 19, Varianta Ocolitoare Carei a
costat peste 39 de milioane de lei, fara TVA si a fost finantata
din fonduri europene.

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

Compania Nationalda de Administrare a Infrastructurii
Rutiere S.A., in calitate de Beneficiar al proiectului ,Finalizare
Autostrada Bucuresti - Brasov, Sectiunea Bucuresti - Ploiesti,
Sector 1, km 0+000 - km 3+4325; Nod Centura Bucuresti km
6+500 si Nod Moara Vlasiei km 19+4+500”, a receptionat in data
de 14.12.2018, Sectorul 1, km 0+000 - km 3+325, dand astfel
in circulatie 3,325 km de autostrada, un pod, doua pasaje, doua
intersectii si trei noduri rutiere.

Obiectivul general al proiectului este de a imbunatati com-
petitivitatea economicd a Romaniei prin dezvoltarea infrastructu-
rii de transport care faciliteaza integrarea economica in Uniunea
Europeand, contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne.

Obiectivele specifice ale proiectului au fost: finaliza-
rea Autostrazii Bucuresti - Ploiesti prin construirea a 3,325 km
de autostrada; pod peste Valea Saulei km 0+630; pasaj pes-
te C.F. Bucuresti- Constanta km 1+549; pasaj peste strada Po-
pasului km 2+775 (2+817); nod Centura Bucuresti km 6+500;
nod Moara Vlasiei km 19+500; nod rutier strada Popasului km
2+775; intersectie semaforizata cu strada Petricani km 04000 si
intersectie giratorie cu strada Gherghitei km 0+970.

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

Rezultatele asteptate au fost construirea a 3,325 km de auto-
stradd, a unui pod, doud pasaje, doua intersectii si trei noduri rutiere.

Valoarea totala a proiectului este de 174.074.476,65 lei
(inclusiv TVA) si va fi finantat prin Programul Operational In-
frastructura Mare 2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii
Europene din Fondul de Coeziune - 108.972.520,69 lei, 25%
contributia proprie - 36.324.173,54 lei, restul de 28.777.782,42
lei reprezenténd TVA.

Cod proiect 118545.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.
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A fost semnat contractul pentru constructia
Variantei Ocolitoare a Municipiului Baciul

Varianta de Ocolire a Municipiului Bacau va avea o lun-
gime de 30,8 km, din care 16,269 km vor fi construiti la profil
de autostrada, iar finantarea va fi asigurata din fonduri europene.

Asocierea Spedition UMB SRL - Tehnostrade SRL va pro-
iecta si va construi aceastd Varianta Ocolitoare in termen de 36
luni, din care 6 luni sunt alocate proiectarii si 30 luni executiei
lucrarilor. Antreprenorul va oferi de asemenea o garantie a lu-
crarilor de 7 ani.

Contractul in valoare de peste 668 milioane lei, fara
TVA (echivalentul a 142 milioane euro) a fost semnat in data de
22.12.2018, la Bacau, de catre Directorul General al C.N.A.L.R.
S.A., Narcis Neaga si de reprezentantii antreprenorului, in
prezenta ministrului transporturilor, Lucian Sova.

Informatii suplimentare:

Varianta de Ocolire a municipiului Bacau va traversa lunca
dintre raurile Siret si Bistrita, tranzitdnd zonele administrativ-te-
ritoriale ale localitatilor Luizi, Calugara, Sarata, Nicolae Balcescu,
Letea Veche, Sducesti, Itesti si Hemeius.

Pe traseu vor fi construite 12 poduri si pasaje precum si un nod
rutier, la intersectia cu DN 2F, care va asigura atat accesul spre si
dinspre autostrada cat si legatura cu Centrul municipiului Bacdu.

Lucrarea este amplasata la sud, est si nord de municipiul Ba-
cau si presupune realizarea unui sector comun cu traseul Auto-
strazii Moldova, a unor conexiuni cu DN 2 la sud si la nord de
municipiul Bacdu si a unor conexiuni cu DN 15 si cu DN 11, la vest
de acest municipiu.

Varianta Ocolitoare a municipiului Bacau va facilita legaturile
intre localitatile aflate in vecinatatea municipiului Bacdu inclusiv
pe DN 2F, DN 2G, DJ 119 si DJ 207F.

Prin constructia acestei variante de ocolire se doreste in spe-
cial devierea traficului greu in afara zonei urbane, ceea ce va
duce la fluidizarea traficului din zond, reducerea degradarii arte-
relor existente in municipiu, reducerea semnificativa a poluarii si
cresterea gradului de siguranta rutiera.

Revizuire Studiu de Fezabilitate
pentru Autostrada Sibiu-Fégéra§

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii
Rutiere S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in
data de 20 decembrie 2018 Aplicatia de Finantare pentru pro-
iectul ,Revizuire Studiu de Fezabilitate pentru Autostrada
Sibiu-Fagaras” in vederea obtinerii de finantare nerambursa-
bild alocatd prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui
sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si efici-
ent, Componenta 1, Obiectiv Specific 2.1. - Apel de proiecte
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pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - proiecte noi de
investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe reteaua
rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului, ca parte din reteaua TEN-T
prin dezvoltarea infrastructurii de transport care faciliteaza inte-
grarea economicd in UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietii
interne cu scopul de a crea conditiile pentru cresterea volumu-
lui investitiilor, promovarea transportului durabil si a coeziunii in
reteaua de drumuri europene.

Realizarea prezentului proiect - faza Studiu de fezabilitate -
al Autostrazii Sibiu - Pitesti contribuie la indicatorul de rezultat
2581 - Cerere de finantare transmisa, spre analiza si aprobare la
Organismul Independent pentru Evaluare.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

Prestatorul va respecta structura minima a Studiului de Fe-
zabilitate conform HG 28/2008, precum si urmatoarea structura
minima: Sinteza; Studiul de trafic; Studiul privind alternative de
traseu; Investigatii si studii de teren; Activitati de proiectare;
Evaluarea impactului asupra mediului; Analiza cost-beneficiu si
modelul financiar; Identificarea retelelor si instalatiilor existente;
Etapele de constructie si aspectele de sanatate si securitate;
Autorizatii, avize si acorduri; Estimari de cost; Raportul de audit
de siguranta rutierd; Documentatia de atribuire a contractului de
proiectare si executie.

Valoarea totala a proiectului este de 19.907.426,58 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 12.600.145,53 lei, 25%
contributia proprie - 4.200.048,51 lei, restul de 3.107.232,54 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Cod proiect 128039.

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

Elaborare studiu de fezabilitate si proiect tehnic
de executie pentru Drum Expres Buzau - Braila

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii
Rutiere S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data
de 19 decembrie 2018 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,,Ela-
borare studiu de fezabilitate si proiect tehnic de executie
pentru Drum Expres Buzau - Braila” in vederea obtinerii de
finantare nerambursabila alocata prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2
- Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal, de ca-
litate, durabil si eficient, Componenta 1, Obiectiv Specific
2.1. - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii
Rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea
mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului, ca parte din reteaua TEN-T
ei prin dezvoltarea infrastructurii de transport care faciliteaza in-
tegrarea economica in UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietii
interne cu scopul de a crea conditiile pentru cresterea volumu-
lui investitiilor, promovarea transportului durabil si a coeziunii in
reteaua de drumuri europene. Realizarea prezentului proiect - faza
Studiu de fezabilitate - a Drumului Expres Buzau - Braila contribuie
la indicatorul de rezultat 2S81 - Cerere de finantare transmisa, spre
analiza si aprobare la Organismul Independent pentru Evaluare.



7 ASOCIATIA
PROFES]ONALA
dNGAGLIN l//' DE DRUMURI S| PODURI
DIN ROMANIA’

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

B Realizarea Studiului de Fezabilitate, tinand cont de aplicabili-
tatea 1n totalitate a legislatiei in vigoare (norme, normative,
standarde, legi, etc.);

W intocmirea documentatiei suport si asistentd solicitatd pentru
depunerea si sustinerea aplicatiei de finantare;

B Realizarea Proiectului pentru Autorizarea Executdrii Lucrari-
lor de Construire (PAC) si asistenta tehnicd pana la obtinerea
autorizatiei de constructie de catre Beneficiar (C.N.A.I.R. S.A.);

B Proiectul Tehnic de Executie (PTE), tinand cont de aplicabili-
tatea in totalitate a legislatiei in vigoare (norme, normative,
standarde, legi, etc.);

B Documentatia de atribuire a contractului de executie lucrari;

B Asistenta tehnica acordata Beneficiarului in perioada deruldrii
procedurilor de licitatii pentru executia lucrarilor.

Valoarea totala a proiectului este de 29.321.806,36 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionald - 18.603.421,27 lei, 25%
contributia proprie - 6.201.140,42 lei, restul de 4.517.244,67 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Cod proiect 127983.

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

Licitatia pentru modernizarea DN 28B,
Targu Frumos - Botosani, va fi reluata
in data de 4 februarie 2019. C.N.A.LR. S.A.
are banii necesari derularii acestui proiect

C.N.A.L.R. S.A. afost nevoitd sa anuleze procedura de achizitie
publicd pentru modernizarea DN 28B, Targu Frumos - Botosani
(km 0+000 - km 76+758), din cauza lacunelor din documentele
prezentate de ofertanti, toate ofertele fiind declarate neconforme.

in acest moment, C.N.A.I.LR. S.A. pregidteste relansarea
licitatiei pentru obiectivul mentionat, a carui valoare estimata
este de 268.601.000 lei fara TVA.

Compania are asigurata din bugetul de stat suma necesara de-
ruldrii acestui proiect si va relua licitatia in data de 4 februarie 2019.

,C.N.A.L.LR. S.A. a inteles importanta acestui proiect pentru
zona Moldovei si a urgentat procedurile interne pentru reluarea
licitatiei. Compania se va organiza astfel incat dupd depunerea
ofertelor, evaluarea acestora sa fie realizata in cel mai scurt timp
posibil, pentru ca lucrarile sd inceapa cat mai repede”, a precizat
Directorul General al C.N.A.I.R. S.A., Narcis Neaga. ,Guvernul
Romaniei a asigurat finantarea proiectului prin alocarea fondurilor
necesare care urmeaza sa fie prevazute in bugetul Companiei”, a
mai subliniat Directorul General al C.N.A.I.R. S.A., Narcis Neaga.

Elaborare Studiu de Fezabilitate
pentru obiectivul Autostrada Timisoara - Moravita

Compania Nationalda de Administrare a Infrastructu-
rii Rutiere S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus
in data de 17 ianuarie 2019 Aplicatia de Finantare pentru pro-
iectul ,Elaborare Studiu de Fezabilitate pentru obiectivul
Autostrada Timisoara - Moravita” in vederea obtinerii de
finantare nerambursabila alocata prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1 -
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imbunatatirea mobilitatii prin dezvoltarea retelei TEN-T si
a metroului, Componenta 1, Obiectiv Specific 1.1. - Apel de
proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - spri-
jin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea
mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T centrala.

Obiectivul general al proiectului, ca parte din reteaua TEN-T
Globald, este imbunatatirea competitivitatii economice a Roma-
niei prin dezvoltarea infrastructurii de transport care faciliteaza
integrarea economicd in Uniunea Europeand, contribuind astfel
la dezvoltarea pietei interne cu scopul de a crea conditii pentru
cresterea volumului investitorilor, promovarea transportului du-
rabil si a coeziunii in reteaua de drumuri europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

1. Realizarea Studiului de Fezabilitate, tinand cont de aplicabili-
tatea in totalitate a legislatiei in vigoare (norme, normative,
standarde, legi, etc.);

2. intocmirea documentatiei suport si asistenta acordatd Benefi-
ciarului pentru sustinerea aplicatiei de finantare;

3. Pregdtirea documentatiei suport de atribuire a contractului de
proiectare si executia lucrarilor si asigurarea asistentei tehni-
ce necesara Beneficiarului in perioada deruldrii procedurilor de
achizitie publicd pentru proiectare si executie;

Valoarea totala a proiectului este de 14.693.042,97 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul de Coeziune - 9.303.768,38 lei, 25% contributia proprie -
3.101.256,12 lei, restul de 2.288.018,47 lei reprezentand cheltu-
ieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 32 luni. Cod proiect 126414.

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

Sprijin pentru elaborarea documentatiei aferente
proiectului Drum Expres Bucuresti - Alexandria

Compania Nationalda de Administrare a Infrastructurii
Rutiere S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data
de 17 ianuarie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Spri-
jin pentru elaborarea documentatiei aferente proiectului
Drum Expres Bucuresti - Alexandria” in vederea obtinerii de
finantare nerambursabila alocata prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1
-imbunatatirea mobilititii prin dezvoltarea retelei TEN-T si
a metroului, Componenta 1, Obiectiv Specific 1.1. - Apel de
proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - spri-
jin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea
mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T centrala.

Obiectivul general aI proiectului, ca parte din reteaua TEN-
niei pr|n dezvoltarea mfrastructuru de transport care faciliteaza
integrarea economicd in Uniunea Europeand, contribuind astfel
la dezvoltarea pietei interne cu scopul de a crea conditii pentru
cresterea volumului investitorilor, promovarea transportului du-
rabil si a coeziunii in reteaua de drumuri europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt: realizarea Stu-
diului de Fezabilitate, in conformitate cu HG 907/2016;

Valoarea totala a proiectului este de 19.110.949,46 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
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2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul de Coeziune -12.097.369,35 lei, 25% contributia proprie -
4.032.456,45 lei, restul de 2.981.123,66 lei reprezentand cheltu-
ieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 22 luni.

Cod proiect 128477.

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

Reabilitarea Podului peste bratul Borcea, situat pe
Autostrada A2, la km 149+680 si Reabilitarea Podului
de la Cernavoda situat pe Autostrada A2, la km 157+600

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutie-
re S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 21 ianua-
rie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Reabilitarea Podului
peste bratul Borcea, situat pe Autostrada A2, la km 149+680 si
Reabilitarea Podului de la Cernavoda situat pe Autostrada A2, la
km 157+600" in vederea obtinerii de finantare nerambursabila aloca-
ta prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020,
in cadrul Axei Prioritare 1 - Imbunéatitirea mobilitatii prin dez-
voltarea retelei TEN-T si a metroului, Componenta 1, Obiectiv
Specific 1.1. - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastruc-
turii Rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea
mobilitétii pe reteaua rutiera TEN-T centrala.

Obiectivul principal al proiectului consta in reabilitarea Po-
dului de la Cernavoda pe A2, km 157+600 si reabilitarea Podului
peste bratul Borcea, pe A2 la km 149+680.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:
1. Reabilitarea Podului de la Cernavodd pe o lungime de 1.596 m;
2. Reabilitarea Podului peste bratul Borcea pe o lungime de 968 m.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt: reabilitarea a
doud poduri pe Autostrada A2 si cresterea vitezei de proiectare
pana la 100 km/h.

Valoarea totala a proiectului este de 166.895.060,63 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul de Coeziune - 119.404.160,53 lei, 25% contributia proprie
- 21.071.322,44 lei, restul de 26.419.577,66 lei reprezentand
cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 54 luni.

Cod proiect 126752.

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

A fost desemnat castigatorul pentru proiectarea
si constructia Lotului 3 al Autostrazii de Centura
a Capitalei, sectiunea sudica!

in data de 25.01.2019, Asocierea Aktor SA - Euro Con-
struct Trading 98 SRL, a fost desemnata céastigatoarea con-
tractului pentru proiectarea si executia Lotului 3 al Autostrazii de
Centura Bucuresti, dupa ce C.N.A.L.R. S.A. a finalizat procesul de
reevaluare a ofertelor.

Proiectarea si constructia acestui lot vor costa, potrivit ofer-
tei, 853.422.022,52 lei, fara TVA, suma asigurata din fonduri
europene nerambursabile.
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Cei 17,965 km de autostrada trebuie proiectati de Asocierea
castigatoare in 12 luni si construiti in 30 de luni de la semnarea
contractului. Constructorul trebuie sa ofere inclusiv o garantie de
buna executie, pentru o perioada de 5 ani.

Lotul 3 al Autostrazii de Centurd Bucuresti (AQ) este impartit
in doua sectoare, cu lungimi de 15,465 km (sectorul 1, aferent
Centurii de Sud), respectiv 2,5 km (sectorul 2, aferent Centurii
de Nord).

Contractul va putea fi semnat doar dupa ce expira perioada
legald de 10 zile de la transmiterea comunicarilor privind rezulta-
tul procedurii, interval in care pot fi depuse contestatii.

in cazul in care vor fi inregistrate contestatii, C.N.A.I.R. S.A.
va trebui sa astepte solutionarea acestora.

Informatii suplimentare:

Lotul 3 al noii Autostrazi de Centura a Capitalei (A0) urmeaza
sa porneasca dupa intersectia cu DN 6, pe directia nord-vest, tre-
cand la sud-vest de localitdtile Clinceni si Domnesti.

La km 93+150 traseul autostrazii de centura traverseaza CF
900 Bucuresti - Craiova, iar in continuare traseul traverseaza raul
Sabar, la vest de Darvani si canalul de aductiune Arges.

in continuare traseul autostrdzii traverseazé padurea Berceni,
intersecteaza D] 601 (km 98+350), traverseaza paraul Ciorogar-
la (km 99+950) si DJ 602 (km 100+150) si se termind in proxi-
mitatea autostrazii Bucuresti - Pitesti (A1).

in ceea ce privesc elementele in plan, traseul in aliniament
trebuie sa asigure o viteza de proiectare de 140 km/h, iar in
zonele unde acest lucru nu este posibil din cauza constrangerilor
fizice din teren, trebuie asiguratd o viteza minima de proiectare
de 120 km/h.

Peste 4.000 de oameni si peste 3.024 de utilaje
au fost implicate pentru combaterea poleiului pe
reteaua de Autostrazi si Drumuri Nationale din Roménia!

Pentru a combate efectele poleiului in cele 8 judete pentru
care a fost instituit cod portocaliu (Ialomita, Arges, Prahova,
Giurgiu, Dambovita, Teleorman, Calarasi si Ilfov), Regionalele
C.N.A.L.R. S.A. din zonele afectate au actionat cu peste 3.024 de
utilaje, atat pe reteaua de autostrazi si drumuri nationale cét si
in baze.

De asemenea, peste 4.000 de oameni au fost prezenti in te-
ren, in bazele de deszapezire si in comandamentele de iarna de la
nivel regional si central.

Ploaia inghetata (freezing rain) este unul din cele mai peri-
culoase fenomene meteorologice, deoarece picaturile de apa se
transforma instantaneu in polei in momentul in care ating caro-
sabilul si anuleaza efectul materialelor antiderapante. Fenomenul
creste in intensitate pe timpul noptii, din cauza temperaturilor
mai scdzute.

Se face in continuare apel la conducatorii auto sa evite depla-
sarile in zonele afectate si sa respecte restrictiile instituite.

Imagini de la interventiile Regionalelor C.N.A.I.R. S.A. puteti
vedea pe pagina de facebook a companiei: https://www.face-
book.com/cnadnr

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 se poate acce-
sa pe prima pagina in caseta din stanga: www.cnadnr.ro - DIS-
PECERAT - Situatia Drumurilor Nationale, dar si pagina de FB
https://www.facebook.com/cnadnr/ si de TWITTER, @CNADNR.
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Algoritm european pentru determinarea
starii tehnice a drumurilor moderne

Dr. Ing. Camelia CAPITANU

C.N.A.L.R., Sef Birou Cercetare, Reglementari Tehnice si Trafic

Ing. Teodora-Crina DAMIAN
CONSITRANS S.R.L. Bucuresti

ucrarea prezinta un algoritm de calcul nou pentru evaluarea starii tehnice
La drumurilor, elaborat pe baza concluziilor Raportului final al actiunii COST
354-2008 a Comisiei Europene pentru Cooperare in domeniul Tehnico-Stiinti-
fic pentru Transporturi: ,Indicatori de performanta pentru structurile rutiere”,
diferit din punct de vedere conceptual de cel aflat in prezent in vigoare in tara
noastra si a avut drept scop, interpretarea unitara a caracteristicilor drumuri-
lor, in contextul in care principalele atribute ale infrastructurilor rutiere (sigu-
ranta, confortul, ratiuni economice si de mediu, etc.) sunt in esenta aceleasi,
in intreaga lume. Metodologia europeana permite stabilirea calificativului starii
tehnice a drumurilor moderne utilizand criterii de performanta pentru carac-
terizarea structurilor rutiere, din punct de vedere al nivelelor de confort, de
siguranta si de stare structurald. Pentru stabilirea celor trei nivele de viabilitate
a drumurilor se determina si se analizeaza urmatorii indicatori de performanta:
planeitatea, rugozitatea, capacitatea portanta, starea de degradare.

1. Definitii

in scopul realizdrii acestei metodologii
se definesc urmatoarele:

B Functii de transfer — functii matematice
folosite pentru transformarea unui pa-
rametru tehnic intr-un indice de perfor-
manta adimensional;

B Indicatori de performantd, IP -
caracteristici ale structurii rutiere,
comune tuturor tarilor membre UE,
in vederea armonizarii standardelor.
Acestia sunt enumerati in schita sinoptica
din figura 1;

W Parametrii tehnici, P - masuri fizice ale
indicatorilor de performanta, determinati
cu echipamente specifice. Acestia sunt
enumerati in schita sinoptica din figura 1.

B Indici de performantd individuali, 1, -
numere adimensionale cuprinse intre
0....5, care arata calitatea indicatorilor
de performanta (exemplu: 0 - indica
planeitate foarte bund a suprafetei de
rulare, iar 5 - indica planeitate foarte
rea). Acestia sunt enumerati in schita
sinoptica din figura 1;

B Indici de performanta combinati, IPC -
numere adimensionale cuprinse intre
0....5, care indica viabilitatea drumuri-
lor, exprimata prin indicatori de perfor-
manta grupati. Acestia sunt enumerati
in schita sinoptica din figura 1. Semnifi-
catia numerelor 0 5 este urmatoarea: 0
- corespunde unui IPC apreciat ca Foarte

bun, iar 5 - corespunde unui IPC apre-
ciat ca Foarte rau;

B Indice de performantd general, IPG -
numar adimensional cuprins intre 0 si
5, care indica viabilitatea drumurilor
exprimatd prin totalitatea indicatorilor
de performantd combinati. Acesta este
prezentat in schita sinopticd din figura
1. Semnificatia numerelor 0....5 este cea
descrisa anterior.

2. Metoda de calcul folosita
in evaluarea starii tehnice

Starea tehnicd a drumurilor moderne
se evalueaza cu ajutorul urmatorilor indi-
catori de performanta:

B planeitatea longitudinald a suprafetei de
rulare, PL, exprimatd prin parametrul
tehnic: indicele international de planei-
tate, IRI;

M planeitatea transversald, PT, exprimata
prin parametrul tehnic: adancimea faga-
sului, af;

W rugozitatea imbracamintei rutiere, R,

exprimata prin urmatorii parametri

tehnici:

& adadncimea medie a macrotexturii,
MTD;

& coeficientul de frecare, uGT;
@ aderenta suprafetei, SRT;

B capacitatea portantd a complexului
rutier, CP, exprimatd prin unul dintre
urmatorii parametrii tehnici:

ANUL XXVI
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# diferenta dintre deflexiunea sub sar-
cind si deflexiunea inregistrata la 300
mm de sarcind, SCI 300;

# raportul dintre durata de viata rezidu-
ald si perioada de perspectiva a dru-
mului, Dv/Pp;

B starea de degradare a imbrdacamintii ru-
tiere, F si DS, exprimata prin urmatorii
parametrii tehnici:

# Rata FISURARII;

& Rata DEFECTELOR DE SUPRAFATA.

Etapele de calcul implicate in determi-
narea calificativului starii tehnice a drumu-
rilor moderne sunt:

M stabilirea clasei tehnice a sectorului de
drum implicat in analizg;

W stabilirea parametrilor tehnici ce vor fi
evaluati, in functie de clasa tehnica a
drumului, conform tabelului 2 ;

B aplicarea functiilor de transfer (ecuatii
matematice) pentru a transforma valo-
rile parametrilor tehnici in numere (de la
0 la 5), in fapt simboluri pentru aprecie-
rea calitatii indicatorilor. Rezultatele ob-
tinute reprezinta indicii de performanta
individuali, I

B gruparea si ponderarea indicilor de per-
formanta individuali pentru a exprima
viabilitatea drumurilor, prin definirea
nivelelor: de confort, de siguranta si a
starii structurale. Rezultatele obtinute
reprezinta indicii de performantd com-
binati, IPC;

B gruparea si ponderarea indicilor de per-
formantd combinati pentru a obtine un
indice de performanta general, IPG, i
fapt o valoare cuprinsa intre 0 si 5 care
exprima starea tehnica a drumului.

Schita sinoptica pe baza cdreia se sta-
bileste calificativul starii tehnice a drumu-
rilor moderne este prezentatd in figura 1.

Calculul tuturor indicilor de perfor-
mantd: individuali, combinati si general se
face automat, utilizdnd Foi de calcul speci-
fice tipurilor de structuri rutiere.

Gruparea defectiunilor sub denumirile:
FISURARE si DEFECTE DE SUPRAFATA a
fost determinatd de influenta diferitd a fi-
ecdrei grupe asupra nivelelor de: confort,
de sigurantd si de stare structurala ale
drumurilor. Tipurile de degradari care fac
parte din cele doua grupe sunt:

IANUARIE 2019 I



ANUL XXVI
NR. 187 (256)

ASOCIATIA [~
PROFESIONALA

DE DRUMURI SI PODURI l/;\
DIN'ROMANIA

3. Determinarea parametrilor tehnici
implicati in evaluarea starii tehnice

INDICATORI DE PERFORMANTA
IP

- planeitatea longitudinala, PL

- planeitatea transversala, PT

- rugozitatea, R,

- capacitatea portanta, CP

- starea de degradare, F si DS

Stabilirea starii tehnice. Starea tehnica
a unui drum se stabileste pe toatd lungi-
mea acestuia. In acest scop, drumul se im-
parte in tronsoane omogene, caracterizate
| prin aceleasi date privind:

v '

Parametrul tehnic

W datele de trafic, conform ultimului re-

P
IRl — indicele international de planeitate,
pentru planeitate longitudinala
ar — adancimea fagasului, pentru planeitate

Indice de performanta individual
|
Numar cuprins intre 0 si 5 pentru:
I_PL; |_PT; _MTD; |_ uGT; |_CP;
I_Fsil_DS

censamant de circulatie (exprimat in osii
standard de 115 kN);

M tipul structurii rutiere;

B starea de degradare a suprafetei de rulare;

transversala
MTD - adancimea medie a macrotexturii, ¢
pentru rugozitate macrotextura

UGT - coeficient de frecare, pentru rugozitate
microtextura . A .
SRT — aderenta suprafetei, pentru rugozitate Numar cuprins intre 0 si 5 pentru:

aderenta (parametrul se poate transforma in confort, siguran;éu si stare
GT) structurala

W anul modernizdrii sau al ultimei lucrari
- - X de intretinere periodica sau de reparatii

Indice de performanta combinat .

IPC curente/capitale;

W situatii speciale legate de desfasurarea
circulatiei (traversari CF, intersectii la
nivel, giratii, etc) ce impun micsorarea
vitezei si iesirea echipamentelor din con-
ditiile de masurare.

SCI 300 - diferenta dintre deflexiunea sub
sarcinad si deflexiunea la 300mm de sarcina,
pentru capacitate portantd ( pentru structuri - Y -
rutiere suple si semirigide, mdasurate cu Indice de performanta general
echipamente dinamice care dezvolta sub . ) 'PG )
sarcina, bazine de deflexiune) Numar cuprins intre 0 si 5 pentru:
Dv/Pp — raportul dintre durata de viatad si stabilirea starii tehnice
perioada de perspectiva, pentru capacitate
portantd (pentru structuri rutiere rigide si
pentru structuri masurate cu echipamente
care nu dezvoltd sub sarcind, bazin de
deflexiune)

FISURARE - pentru stare de degradare
DEFECTE DE SUPRAFATA - pentru stare
de degradare

4. Determinarea indicilor
de performanta individuali

Indicele de performantd individual, I
reprezintd o valoare cuprinsd intre 0 si 5,
atribuitd fiecarui indicator de performanta
al drumului (planeitate, rugozitate, stare
de degradare si capacitate portanta).

Transformarea numericd a parametru-
lui tehnic specific unui indicator de perfor-
manta in indice individual de performanta
se face pe baza unor functii de transfer
(ecuatii matematice).

in Foile de calcul, indicii individuali de

Figura 1- Schita sinoptica de stabilire
a calificativului starii tehnice a drumurilor

Tipul PARAMETRUL TEHNIC performanta se obtin automat, simultan cu
suprafetei DEFECTE DE SUPRAFATA introducerea parametrului tehnic specific
de rulare FISURARE Categoria 1 Categoria 2 fiecdrui indicator de performants.

- exudare; suprafatd 5. Determinarea indicilor
- faantgri In piéic si faianti Slofuits _ de performanta combinati
Asfalt, A in panzd de pdianjen; - < S - gropi;
- fisuri si crapaturi, supra_fa!;la Cubc'_Up'tur" - tasari .
indiferent de tip _p %?;dgl Indicele de performanta combinat, IPC
P reprezintd o valoare cuprinsd intre 0 si 5

care caracterizeaza nivelul de confort, ni-
velul de siguranta si nivelul starii structu-
rale al structurilor rutiere.

Stabilirea indicilor de performanta

Tabelul 1.1- Gruparea degradarilor in cazul structurilor rutiere
suple si semirigide

Tipul PARAMETRUL TEHNIC combinati se face tinand cont de aportul
suprafetei - V. < i
de rulare FISURARE DEFECTE DE SUPRAFATA fiecarui indice de performanta individual

asupra nivelelor de viabilitate a drumurilor
enuntate si a ponderilor acestora, pe baza
unor ecuatii matematice.

Gruparea indicilor de performanta in-
dividuali, I, in scopul obtinerii indicilor
de performanta combinati, IPC se face in
functie de clasa tehnica a drumurilor ana-
lizate. Vor fi implicati in analize indicii indi-
viduali prezentati in tabelul 2.

- faiantari, fracturari
si tasarea/ridicarea dalelor;
- fisuri si crapaturi;
= rupturi la margine,
la rost si la colturi

- exfoliere;
- altele (gropi si plombe, decolmatare/
colmatare in exces a rosturilor)

Beton de
ciment, BC

Tabelul 1.2 - Gruparea degradarilor in cazul structurilor rutiere rigide
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Drum de clasa tehnica Pentru evaluarea nivelului de Confort Pentru evaluarea nivelului de Siguranta
I_uGT
IVsiV I_PL (se pot utiliza rezultatele masurarilor
cu pendulul SRT, transformate in unitati uGT)
111 I_PL, I_DS, I_PT I_uGT, I_PT, I_MTD
Isill I_PL, I_DS, I_PT,I_MTD,I_F I_uGT,I_PT,I_MTD,I_DS*
Drum de clasa tehnica Pentru evaluarea nivelului de Stare structurala
IVsiVv I_CP
III I.CP,IF
Isill I CP,IF, IPT,I_PL
I PLiiiiiiiiiiiiiens Indice de Performantd Individual pentru planeitate longitudinala
| P Indice de Performanta Individual pentru planeitate transversala
I MTD.oiiiiieeene Indice de Performantd Individual pentru macrotextura
| TG Indice de Performanta Individual pentru microtextura
I Fo Indice de Performanta Individual pentru FISURARE .
I_DSsiI_DS*......... Indice de Performanta Individual pentru DEFECTE DE SUPRAFATA
I CPuiiiiiiieens Indice de Performanta Individual pentru capacitate portanta
Nota: DS* este implicatad in evaluarea starii de sigurantad a drumurilor si cuantifica degradérile de categoria 2 + exudarile, dintre
degradarile de categoria 1

Tabelul 2 - Gruparea indicilor de performanta individuali

in foile de calcul specifice tipurilor de Indice de .. R )
structuri rutiere, indicii de performanta com- Calificativ performanta| Clasa el G el s
- ) . o - hnics periodica si reparatii curente
binati se obtin automat, simultan cu stabilirea stare IPG combinat |tehnica a el
tehnica predo- drumului| PENtIU structurl rutiere cu
valorilor indicilor de performanta individuali. minant IPC imbracaminte bituminoasa
6. Determinarea indicelui Foarte IPC_C
de performanta genera| Euhs 0....1 IPC_S Indiferent Punere sub observatie
IPC_P
Indicele de performantd general este un Tratament bituminos/straturi
numar cuprins intre 0 si 5 care rezultad prin IPC_C bituminoase foarte subtiri la
ponderarea indicilor de performantd combi- Indiferent rece/covor asfaltic*
nati, in scopul stabilirii starii de functiona- Buni 1,01....2,5 IPC S Tratament bituminos/covor
litate a unei structuri rutiere. Acest indice - bituminos*
ofera o imagine de ansamblu asupra starii I, 1IIsilll Covor asfaltic
generale a drumurilor individuale sau la nivel IpC_P IVsiV Tratament bituminos
de retea, indica sectoarele necorespunza- . -

. b lui " hit trate- Frezare si inlocuire covor
toare si pe baza lui se poate schita o strate IPC_C nou/covor asfaltic*/straturi
gie generald de intretinere sau ranforsare. asfaltice**

i indi ; ¥ Indiferent
Stabilirea |nd|feIU| de performanta . ) Tratament bituminos/covor
general are la baz3 un algoritm de calcul Mediocra | 2,51....4 IPC_S bituminos (rugos)*/straturi
utilizadnd cei trei indici combinati (nivel de asfaltice**
confort, nivel de siguranta si nivel de stare I, II si III Straturi asfaltice
5y o ping ; . IPC_P
structurala) si tinand cont de influenta fie IVsiV Covor asfaltic/straturi asfaltice
caruia asupra starii de functionalitate, prin - - -
ficienti de ponderare IPC_C Reciclare straturi asfaltice /
CoeA 1ent P ’ . termoreprofilare si acoperire cu
In foile de calcul, indicele de perfor- Rea 4,01....4,5 IPC_S Indiferent straturi asfaltice
manta general se obtine automat, simul- IPC_P REISaITE S
tan cu stabilirea valorilor indicilor de per-
N I IPC_C
formanta combinati.
Foarte rea | 4,51..... 5 IPC_S Indiferent Ranforsare structura
7. Determinarea starii tehnice a IPC_P
drumurilor moderne si a lucrarilor
N i indics i * dacd IPC_P este cuprins intre 1..... 2,5;
de mtre_gnere periodica si ** daca IPC_P este mai mare de 2,5;
reparatii curente
NOTA: Se vor prevedea solutii antifisurd, conform reglementérilor in vigoare.
Calificativul starii tehnice a drumurilor

este stabilit in functie de Indicele de Per- Tabel 3 - Stabilirea calificativului de stare tehnica
formanta General, IPG, conform tabelelor a structurilor rutiere suple si mixte

IANUARIE 2019 I



ANUL XXVI
NR. 187 (256)

ASOCIATIA [~
PROFESIONALA | 25
DE DRUMURI SI PODURI /

DIN ROMANIA

Indice de 2] A . T .
Calificativ stare IPG performanta Clasa tehnica L detlntrettlneri pelt‘:IO(_llcat_§l reparatli
tehnica combinat a drumului E“'I'f'l %pgntru'; rgcturl zu iére c:
predominant imbracaminte din beton de cimen
IPC_C
Foarte buna 0....1 IPC_S Indiferent Punere sub observatie
IPC_P
IPC C Colmatari rosturi si fisuri, reparatii locale/ straturi
— bituminoase foarte subtiri la rece
Indiferent
IPC S Reparatii locale si tratament bituminos/ straturi
Buna L0 00002,5 B bituminoase foarte subtiri la rece
I, II si III Straturi asfaltice
IPC_P IV si V Tratament bituminos, straturi bituminoase foarte
s subtiri la rece
IPC_C Indiferent Reparatii dale, reparatii rosturi, tratament
IPC S bituminos*/straturiasfaltice**
Mediocra 2,51...4 —
I, II si III ) )
IPC_P - Straturi asfaltice
IVsiV
IPC_C Reparatii pe baza de beton fluidifiat/ reciclare si
Rea 4,01....4,5 IPC_S Indiferent acoperire cu straturi asfaltice
IPC_P Ranforsare structura
IPC_C
Foarte rea 4,51..... 5 IPC_S Indiferent Ranforsare structura
IPC_P
* daca IPC_P este cuprins intre 1.....2,5; ** daca IPC_P este mai mare de 2,5;
NOTA: Se vor prevedea solutii antifisurd, conform reglementarilor in vigoare.

Tabel 4 - Stabilirea calificativului de stare tehnica a structurilor rutiere rigide

3 si 4, pentru structuri rutiere cu imbra-
caminte rutiera bituminoasa, respectiv din
beton de ciment.

Tabelele 3 si 4 prezintd masurile gene-
rale de interventie preconizate pentru dru-
murile cu Tmbracaminte bituminoasa, re-
spectiv din beton de ciment, in functie de:

B valoarea indicelui de performanta gene-
ral, IPG si de calificativul starii tehnice
dedus din acesta;

B tipul nivelului de performantd cel mai
redus al structurilor rutiere (confortul,
siguranta sau portanta), determinat de
valoarea cea mai mare a indicatorului
IPC in formula de calcul a indicelui IPG;

M clasa tehnicd a drumurilor, determinata
conform reglementarilor tehnice in vigoare.

8. Instrument pentru aplicare
practica - foi de calcul

Pentru aplicarea practica a procedurii
de determinare a starii tehnice a drumu-
rilor au fost create 3 Foi de calcul, pentru:
transformarea parametrilor tehnici in indici
de performanta individuali, calculul indicilor
de performantd combinati si pentru calculul
indicelui de performanta general, astfel.

I IANUARIE 2019

B Foaia de calcul nr. 1. Se utilizeaza pentru
stabilirea starii tehnice a drumurilor ce
contin structuri rutiere cu imbracaminte
bituminoasa, masurate cu deflectometre
cu sarcind dinamicd in scopul stabilirii
capacitatii portante. In aceast3 situatie,
parametrul tehnic pentru determinarea
portantei este SCI 300.

B Foaia de calcul nr.2 . Se utilizeaza pentru
stabilirea starii tehnice a drumurilor ce
contin structuri rutiere cu imbracaminte
bituminoasa, masurate cu Benkelman.
in aceastd situatie, parametrul tehnic
pentru determinarea portantei este Dv/
Pp.

B Foaia de calcul nr.3. Se utilizeaza pentru
stabilirea starii tehnice a drumurilor ce
contin structuri rutiere cu imbracaminte
din beton de ciment. In aceast3 situatie,
parametrul tehnic pentru determinarea
portantei este Dv/Pp.

Datoritd spatiului limitat pentru redac-
tarea lucrarii, formulele de calcul incluse in
foile de calcul nu sunt prezentate in detaliu
in aceasta lucrare.

Se prezinta doar capturi de ecran ale
foii de calcul nr.1, care cuprinde urmatoa-
rele informatii:

B datele de intrare pe care trebuie sa le
introduca utilizatorul, respectiv: date
de identificare a sectorului omogen,
cantitati pentru tipurile de degradari
culese din teren, valori ale parametrilor
tehnici masurati (pentru planeitate, ru-
gozitate, stare de degradare, capacitate
portantd);

B indicii de performanta individuali, I, indi-
cii de performantd combinati, IPC si in-
dicele de performanta general, IPG, care
se calculeaza automat, concomitent cu
introducerea parametrilor tehnici.

Pe baza acestor indicii se stabilesc lu-
crarile de intretinere periodica si reparatii
curente, conform tabelelor 3 si 4.

9. Concluzii

Implementarea in tara noastrda a me-
todologiei europene pentru determinarea
starii tehnice a drumurilor moderne ar
trebui sa constituie o prioritate in viitor,
in contextul in care, adoptarea acestui al-
goritm unic in Uniunea Europeand devine
indispensabil pentru derularea in viitor a
proiectelor de infrastructura cu finantare
externa.
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Avand in vedere implicatiile tehnice si
tehnologice ce decurg din aplicarea aces-
tei metode noi de interpretare a datelor
masurate ale drumurilor este importanta
evaluarea starii tehnice a drumurilor mo-
derne simultan, atat prin metoda actuala
de analiza, cuprinsd in CD 155-2001, cat
si prin metodologia descrisa in lucrare, in
scopul validarii noii metodologii si pentru a
permite administratorilor drumurilor sd se
doteze cu echipamentele necesare aplicarii
metodologiei.

Din punct de vedere conceptual, al-
goritmul de calcul prezentat in lucrare
este mult mai complex decat cel aflat in
vigoare, starea tehnicd a drumurilor fiind
stabilitd prin determinarea unui Indicator
de Performanta General, un numar unic
care caracterizeza drumul supus studiilor,
atat global, cat si individual, prin stabilirea
cu exactitate a calificativelor nivelelor de
sigurantda, de confort si de stare structu-
rala.

REFERINTE
COST Action 354 (2008). Performance
Indicators for Road Pavements
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Scurta incursiune istorica

irectia Regionala de Drumuri si Poduri Iasi, asemeni suratelor

de la Bucuresti, Craiova si Constanta, se apropie de pragul
unui secol de existentd, motiv pentru care considerdm de interes
o trecere in revista a celor mai importante informatii despre dru-
marii din aceasta structurd din Moldova, a Companiei Nationale
de Administrare a Infrastructurii Rutiere.

La cucerirea Daciei de catre romani, populatia autohtona era
detindtoarea unei culturi si civilizatii aproape de nivelul celei a
cuceritorilor. Pe teritoriul Daciei aparitia si dezvoltarea cdilor de
comunicatie terestre precede cu mult perioada cuceririlor roma-
ne. Astfel, incad din prima jumatate a mileniului al II-lea i.Hr.,
populatia bastinasa avea relatii comerciale cu regiunea din nord-
vestul Italiei. La acea vreme, in Moldova, era cunoscut un singur
drum de legatura spre vest, dinspre Galati, pe valea Siretului si a
Trotusului, prin pasul Oituz, pe unde trece astazi DN 11.

Inginerul francez Bolssano, angajat de Gh. Bibescu in anul
1845 sa realizeze harta retelei rutiere necesarad tarii pentru dez-
voltarea economica si a legaturilor cu vecinii, spunea ca ,soselele
sunt cel mai intdi semn al inceperii civilizatiei unui neam si
singurul mijloc al dezvoltarii sale”.

Odata cu aparitia Regulamentului Organic, in anul 1831 in
Tara Romaneasca si in anul 1832 in Moldova, se pomeneste pen-
tru prima data de lucrari publice, cand au fost pregdtite premisele
declansarii unor lucrari de amploare in dezvoltarea cdilor de co-
municatii terestre, in special constructia drumurilor si a podurilor;
este primul act normativ care acorda atentie lucrarilor publice,
crednd si o institutie cu atributii legate, printre altele, de activi-
tatea de amenajare si administrare a drumurilor si a podurilor.

La data de 10 august 1862, apare Decretul pentru Organizarea
Ministerului Lucrarilor Publice, semnat de domnitorul A.I.Cuza, decret
prin care ministerul preia responsabilitatea administrarii drumurilor
din principate. Ca urmare a acestei decizii, in acelasi an Directia Lu-
crarilor Publice Bucuresti se contopeste cu Departamentul Lucrarilor
Publice din Iasi in cadrul Ministerului Agriculturii, Comertului si Lucra-
rilor Publice, iar drumurile de interes national sunt organizate in 12
circumscriptii, printre acestea regdsindu-se si unele structuri actuale.

Prima lege unitard a drumurilor din statul roméan este datata
30 martie 1868, respectiv ,Legea drumurilor din Principatele Ro-
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mane”, care mentiona titlul de ,drum public” si face in premierad o
clasificare a drumurilor (nationale - cu ldtimea de 26 m, judetene
- 20 m, vicinale si comunale - strazile din orase - 15 m).

La 9 august 1912 se infiinteaza ,Directia Generald de Poduri
si Sosele, Studii si Constructii formatd prin comasarea Directiei
Generale de Studii si Constructii cu Serviciul de Poduri si Sosele,
iar la 15 ianuarie 1919 Serviciile Judetene de Poduri si Sosele se
grupeaza pe ,Directiuni de Poduri si Sosele”. Conform extrasului
din Decretul semnat in anul 1919 de Majestatea Sa Ferdinand
I, privind reorganizarea directiilor de poduri si sosele judetene
in ,directiuni de poduri si sosele”, se infiinteazd actuala Directie
Regionald de Drumuri si Poduri Iasi:

~Ferdinand I,
Prin gratia lui Dumnezeu si vointa nationala, Rege al
Romaniei, ...

Pe baza art. 7 si 8 din Regulamentul asupra organizarii
si functionarei directiunei generale de poduri si sosele.
Am decretat si decretam:

Art. 1. Pe ziua de 15 Ianuarie 1919, directiile de poduri
si sosele judetene se grupeaza pe directiuni de poduri
si sosele precum urmeaza:

... Directiunea 1V, cu resedinta la Iasi, cuprinzand
judetele: Botosani, Dorohoi, Iasi, Suceava, Neamtu,
Roman, Vaslui si Falciu.

... Bucuresti, 17 ianuarie 1919".

in anii urmatori au ap&rut mai multe reglementari in domeniu,
dovada fiind interesul autoritatilor noului stat infiintat.

Prin Decretul 153 din 22 aprilie 1953, privind construirea, in-
tretinerea si administrarea drumurilor publice, se face clasificarea
in functie de sistemul administratiei publice, respectiv in drumuri
nationale, regionale, raionale, comunale precum si drumuri agri-
cole si industriale. Prin acelasi act normativ este categorisita pen-
tru prima data si strada, ca drum public dar este reglementata
si protectia impotriva inzapezirilor cu benzi de plantatii. Decretul
162 din 1973 aduce iardsi modificari legislative, respectiv Directia
Regionald de Drumuri si Poduri isi schimba denumirea in Directia
Drumuri si Poduri, iar Sectiile de Drumuri si Poduri isi schimba
denumirea in Sectii de Intretinere, Reparatii Drumuri si Siguranta
Circulatiei. De asemenea, se desfiinteaza santierele de Drumuri,
loturile din cadrul acestora fiind preluate de sectii sub titulatura
de ,Formatii Mixturi Asfaltice” sau , Betoane”.

Cea mai lunga perioada de aplicare a avut-o Legea nr. 13 din
26 iulie 1974, privind drumurile, care, printre altele, reglemen-
teaza pentru prima datd noua categorie a drumurilor, respectiv
autostrazile. Noua lege aduce si imbunatatiri in proiectarea, con-
struirea, modernizarea, intretinerea, exploatarea si administrarea
drumurilor dar stabileste pentru prima data tonajele si gabaritele
admise pentru autovehiculele care circula pe drumurile publice.

Prin Hotararea de Guvern nr. 1257 din 8 XII 1990, odata cu
incetarea sistemului comunist, se fac primele schimbari organiza-



ASOCIATIA .

ANIVERSARE }% D RO apretidll - ord
DE DRUMURI S| PODURI i

/ DE DRUMUR NR.187 (256) poduri

torice, in locul Directiei Drumurilor fiind infiintata Regia Autonoma
Administratia Nationald a Drumurilor, iar Directiile de Drumuri si
Poduri reprimesc denumirea de Directii Regionale de Drumuri si
Poduri, denumire valabild si in prezent.

Ordonanta Guvernului 43/28 august 1997, aprobata de Par-
lamentul Roméaniei prin Legea 82 din 15 aprilie 1998, aduce noi
reglementari care dau startul unor profunde schimbari de struc-
turd dar si de atitudine. Astfel, se realizeaza pentru prima data
clasificarea de drumuri publice si drumuri de utilitate privata, iar
drumurile nationale sunt categorisite in autostrazi, drumuri ex-
pres, drumuri nationale europene(E), drumuri nationale principale
si drumuri nationale secundare.

Guvernul adopta in anii 1997 si 1998 mai multe hotdrari prin
care stabileste infiintarea unor societati comerciale de repara-
tii si lucrdri drumuri si poduri, unitdti care preiau activitatea de
mecanizare de la DRDP-uri. Ulterior acestea au fost privatizate,
ramanand la administrator doar echipele din cadrul districtelor de
drumuri nationale, si se schimba modalitatea incredintarii lucrari-
lor din domeniu prin scoaterea lor la licitatie.

Prin Ordonanta de Urgenta nr. 84 din 18 septembrie 2003,
aprobatad prin Legea nr. 47 din 17 martie 2004, a fost reorganizata
institutia, fiind transformata in Compania Nationald de Autostrazi
si Drumuri Nationale din Romania - S.A., prin reorganizarea Regiei
Autonome ,Administratia Nationald a Drumurilor din Romania”.

Actuala forma de administrare a drumurilor nationale a fost
stabilitd si reglementatd prin ORDONANTA DE URGENTA nr. 55
din 14 septembrie 2016, privind reorganizarea Companiei Nati-
onale de Autostrdzi si Drumuri Nationale din Romania - S.A. si
infiintarea Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii
Rutiere S.A. si a Companiei Nationale de Investitii Rutiere - S.A.

Structura administratorului drumurilor nationale, ca institutie
si activitate, cunoaste schimbari radicale prin aplicarea noii legis-
latii, noua conceptie fiind orientatd spre atragerea de fonduri de la
organisme financiare internationale pentru investitii, dar si gasirii
mecanismelor care sd permita autofinantarea activitatii intr-o cat
mai mare masurd, astfel incat sa se degreveze bugetul de stat al
Romaniei.

Pe drumurile nationale din Moldova

Directia Regionala de Drumuri si Poduri Iasi desfdsoara activi-
tati de administrare a drumurilor nationale in opt judete, respectiv
Bacau, Botosani, Galati, Iasi, Neamt, Suceava, Vaslui si Vrancea,
avand in administrare 3.276,326 km drumuri nationale, din care:

W 3.102,89 km - drumuri nationale cu doua benzi de circulatie;

W 24,636 km - drumuri nationale cu trei benzi de circulatie;

W 148,800 km - drumuri nationale cu patru benzi de circulatie;

W 84,087 km - drumuri nationale pietruite;

W 872 poduri in lungime totald de 35.704,25 m si un tunel in
lungime de 46,4 m.

Sectia de productie

Se poate spune ca ultimii ani au fost foarte buni pentru Di-
rectia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi, rezultatele inregistrate
fiind net superioare anilor precedenti, la majoritatea capitolelor.
Cea mai importanta realizare a Directiei Regionale de Drumuri si
Poduri Iasi este punerea in functiune, la Vaslui, a propriei statii
pentru producerea de mixturi asfaltice: prima statie de la nivelul
C.N.A.L.R.! Statia de asfalt model AMMANN este noud, face parte
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din ,Trusa de interventie rapida” achizitionatéd de CNAIR si are o
productivitate medie de 70 de tone pe ora.

Un rol esential il au experienta conducerii formatiei, cat si
deserventii utilajelor, unii dintre ei lucrédnd in trecut si pe marile
santiere de la autostrazile roméanesti. Se poate spune astfel ca
prin intermediul Formatiei de productie, DRDP Iasi a trecut la o
noua etapa, prin care a realizat lucrari si in regie proprie, astfel
incat deja executd toate tipurile de operatiuni tehnologice mul-
tiple necesare la repararea si constructia de drumuri, respectiv
la: lucrari de infrastructura, lucrari de asfaltare, de frezare a im-
bracamintilor din beton de ciment si a celor din beton asfaltic,
interventii la evenimente accidentale, cat si a lucrarilor de repa-
ratii a imbracamintilor existente: colmatari de fisuri, reparatii in
straturi succesive (vara - iarnd). Astfel, regionala este in masura
sa desfasoare activitati specifice de intretinere curentd fara a mai
depinde de contractele de servicii de la terti.

Pe langa Statia de asfalt, DRDP Iasi are o formatie cu utilajele
specifice, precum: autoutilitare transport mixt, masini multifunc-
tionale cu echipamente, autobasculante 6X4, autobasculante 8X4
(care sunt dotate cu lama pentru zapada si raspanditor materiale
antiderapante, fiind deja folosite in activitatea de iarna), buldoex-
cavator CASE 580 ST, generator 400 kVA pentru statia de asfalt
cisterne apa 10 mc, freze pentru asfalt, cilindri compactori 3.5 tf,
masini de colmatat fisuri, echipamente pentru reparatii in straturi
succesive, autovidanje combinate, finisor de asfalt, autogreder,
masind de marcaj, sonetd de montat parapete si altele.

»Pentru noi, ca drumari ai Moldovei, putem spune ca ultimul
secol a fost unul al transformarilor. In calitate de continuatoare
a Directiunii a IV-a de Drumuri si Poduri, infiintatd prin decret
regal de Majestatea Sa Regele Ferdinand I, la 15 ianuarie 1919,
DRDP Iasi are o responsabilitate imensd in acest an centenar. in
primul rénd, ne propunem sa ducem la bun sfarsit marile proiecte
de infrastructura ale Moldovei - variante ocolitoare la profil de
autostradd sau modernizari de drumuri nationale strategice. In al
doilea rénd, ne propunem recastigarea si apdrarea blazonului de
administratori ai drumurilor nationale. Astfel, daca ultimul secol
a fost unul al transformarilor institutionale, 2019 ne dorim sa fie
unul al recastigarii increderii romanilor in breasla drumarilor. Iar
acest lucru nu se poate face decat prin executia unor lucrari de
calitate si, mai ales, prin interventii prompte pentru rezolvarea
problemelor de infrastructura, pentru cresterea sigurantei si a
nivelului de confort pe drumurile nationale care strdbat Moldova”,
ne-a spus ing. Ovidiu Mugurel LAICU, directorul general regional
al DRDP Iasi.

Nicolae POPOVICI
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Conferinta la Chisinau cu participare ieseana pentru imbunatatirea
conexiunii rutiere dintre Republica Moldova si Romania

PN
n luna IANUARIE a acestui an s-a

desfasurat la Chisindu o conferinta re-
gionald dedicata imbunatatirii conexiunii
rutiere a Republicii Moldova la reteaua
internationald de transport, organizatori
fiind Universitatea Tehnica, Facultatea de
Urbanism si Arhitectura, Institutul de Dez-
voltare si Expertiza a Proiectelor Chisinau
si sase organizatii neguvernamentale. De
asemenea, manifestarea s-a bucurat de
sprijinul Ambasadorului Uniunii Europene
si al Romaniei in Republica Moldova, Mi-
nisterului Economiei si Infrastructurii,
Administratia de Stat a Drumurilor, Euro-
regiunea Siret-Prut-Nistru, Euroregiunea
Dunadrea de Jos.

Participantii la aceasta conferinta au
fost reprezentanti ai mediului academic,
ai unor organizatii de sustinere tehnica si
profesionald, reprezentanti ai Autoritatilor
Publice centrale, primari si conducatori
de raioane, reprezentanti ai sistemului fi-
nanciar - bancar si agenti economici din
R.Moldova, Romania si alte tari Europene.

EXCAVATOR

SERVICE

CONTACT

QEE, Tkt

h... 9.
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diere a RM la X
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ernationala de
insport”.

Principalul scop al dezbaterilor a fost
constientizarea importantei imbunatatirii
conexiunii rutiere a Republicii Moldova
la reteaua internationald de transport cu
consultarea tuturor partilor implicate pen-
tru includerea in prioritatile regionale. Nu-
marul foarte mare de lectori, in special
din R. Moldova si Romania, si interventiile

participantilor au demonstrat cd manifesta-
rea era asteptata cu mult interes, deoarece
se constata o slaba conexiune a retelei ruti-
ere la infrastructura europeana. Cel mai mult
va conta conexiunea drumurilor din Moldova
la Autostrada Unirii = Ungheni - Iasi - Tg.
Mures, o sansa in plus pentru a ajuta tara
sa se dezvolte din toate punctele de vedere.

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

-AMENAJARI DE PARCURI sl GRADINI'

PERSONAL CALIFICAT

COMPACTOR

ADRESA: STR. PRINCIPAI.A NR. 50, COMUNA PETRESTI, JUD DAMBOVITA

TEL: 0744 568 550- DIRECTOR EXECUTIV E-MAIL: OFFICERINCHIRIEZUTILAJE.COM *

0761719 802 - DEPARTAMENT TEHNIC SITE: WWW.INCHIRIEZUTILAJE.COM
0786 310 834 - DEPARTAMENT OFERTARE -
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Monitorizarea podurilor

utilizand metode moderne

drd. ing. Maria-Cristina SCUTARU

Facultatea de Constructii si Instalatii, Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iasi,
Biroul Lucrari de Arta, BMS si Cladiri, Directia Regionala de Drumuri si Poduri Iasi

Avantul dezvoltarii tehnologice din ultimii ani si modernizarea abordarii eva-
ludrii viabilitatii podurilor au condus la crearea si implementarea unor sisteme
moderne de determinare a starii de degradare ce au fost denumite generic
Structural Health Monitoring (SHM). Aceste tehnologii au devenit necesare o
data cu dorinta administratorilor de a cunoaste cat mai exact starea de de-
gradare a podurilor si de a aloca eficient fondurile bugetare limitate avute la
dispozitie. Utilizandu-se sistemele de monitorizare permanenta de tipul SHM,
degradarile sunt descoperite inca din primele etape ale dezvoltarii lor, sca-
zandu-se in acest fel anvergura lucririlor de remediere si costul acestora. in
aceasta lucrare se va realiza o scurta prezentare a principalelor componente ale
unui lant modern de monitorizare, alaturi de cateva exemple de structuri care
au beneficiat de avantajele implementarii unor astfel de tehnologii.

Introducere

Infrastructura rutierd din fintreaga
lume, pe langa dezvoltarea rapida pe care
a cunoscut-o, se lupta si cu problema im-
batranirii si a deteriordrii celei deja aflate
in exploatare [1]. Federatia Internationala
a Drumurilor a tras un semnal de alarma in
anul 2016 cu privire la gradul de siguranta
oferit de retelele rutiere, afirménd ca aces-
tea se apropie vertiginos de sfarsitul peri-
oadei optime de exploatare, fiind necesare
cat mai rapid, lucrari de intretinere sau in-
locuire a structurilor existente [2].

Degradarile podurilor apar datorita
unei varietati de cauze precum incdrcarile
la care este supusa structura, imbatranirea
materialelor, etc. Pentru a urmari evolutia
starii tehnice si a mentine structura in
conditii optime de exploatare au fost im-
plementate diverse abordari de evaluare
a gradului de degradare, abordari limi-
tate de eficienta metodelor de inspectie si
reparatie utilizate [3]. Din aceasta cauza,
tot mai multe administratii au trecut la
implementarea tehnologiilor automate de
monitorizare a podurilor si de alarmare
in cazul aparitiei degradarilor. La inceput,
aceste tehnologii au fost aplicate in cazul
podurilor cu o importantd deosebita pentru
societate, urmand ca o datd cu trecerea
timpului s@ se extinda la cat mai multe
structuri [4].

Datele captate de catre sistemele de
monitorizare sunt obtinute cat mai exact,
in functie de numarul de senzori dispusi
pe structurd si de locul de montare a lor.

I IANUARIE 2019

Informatiile astfel captate sunt utilizate
la evaluarea fiabilitatii structurale, si nu
numai (la actualizarea modelului nume-
ric asociat podului sau la examinarea
conditiilor de siguranta oferite traficului).
in functie de datele ce se doresc a fi cu-
noscute si de modul lor de prezentare se
folosesc diferite tehnologii de captare a da-
telor, tehnologii ce vor fi prezentate in cele
ce urmeaza [5].

Componentele unui lant modern
de monitorizare de tipul SHM

Degradarile sunt identificate pe baza
analizarii datelor provenite de la senzorii
instalati pe structurd, in punctele speci-
ficate in cadrul proiectului de urmarire a
comportarii in timp a acesteia, fiind cap-
tate in mod continuu sau periodic. Dupa
inregistrare, datele sunt transmise direct
catre un spatiu comun de stocare si gesti-
onare a lor. Transmiterea are loc prin in-
termediul unei retele special concepute si
dedicate acestui scop [1].

Alti cercetatori [6] spuneau cd im-
plementarea unui sistem SHM complet
necesita atat cunoasterea, cat si inte-
grarea, diferitelor componente, cele mai
importante fiind cele care se ocupd cu
identificarea degradarilor si evaluarea
performantelor structurale. Acestea sunt
considerate a fi fundamentale pentru ca,
pe baza lor, personalul responsabil selec-
teaza tehnologia si echipamentul necesar
remedierii defectelor si degradarilor iden-
tificate.

Un sistem SHM performant este com-
pus din senzori (cum ar fi senzorii piezoe-
lectrici), circuit de comunicare (care poate
fi cu fir sau wireless) si unitate centrala de
procesare si stocare a datelor [7, 8]. Eta-
pele de implementare a unui sistem SHM
sunt asemanatoare pentru fiecare pod, va-
riind totusi senzorii utilizati. Acestia sunt
selectati in functie de tipul structurii moni-
torizate, a starii de degradare si a parame-
trilor necesari a fi cunoscuti.

Tehnologii de captare a datelor

Senzorii reprezintd cele mai importante
componente ale unui sistem SHM, jucand
rolul principal in captarea si inregistrarea
datelor provenite de la structura. Aceste ele-
mente pot fi dispuse in mai multe moduri,
inclusi direct in structurd in cazul podurilor
noi sau reabilitate, pozitionati pe suprafata
elementelor sau in apropierea structurii (in
cazul tehnologiei GPS sau a statiilor meteo-
rologice). Dispozitivele de captare a datelor
masoara modul de comportare in exploa-
tare a structurii, inregistrand informatii
precum valoarea tensiunilor, a deplasarilor
sau a acceleratiilor, a temperaturii, viteza
vantului sau directia sa [9].

in cele ce urmeazd se vor prezenta
succint cele mai importante si utilizate
tehnologii la nivel mondial in inregistrarea
diferitelor date de la structura [10]:

a. Senzori locali de tensiuni - masoara
tensiunile din anumite zone ale elemente-
lor componente, tensiuni cauzate de ras-
punsul structurii la actiunile exterioare. Pot
fi dispusi inca din faza de constructie, fiind
ancorati de armaturd si acoperiti cu beton
sau in timpul exploatarii, la suprafata ele-
mentului monitorizat;

b. Senzori de masurare a deformatiilor
- madsoara deformatiile intregii structuri
sau doar a unui element, fiind folositi atat
in executie cat si in exploatare, caracteri-
zand astfel modul de comportare a struc-
turii. Principalele date captate caracteri-
zeaza sageata si elongatia;

c. Senzori pentru detectarea si moni-
torizarea fisurilor - tehnologia se bazeaza
pe determinarea distributiei tensiunilor in
elementele monitorizate, fiind scoase in
evidenta fisurile aparute in zonele cele mai
solicitate. Existd doua tipuri de senzori sau
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dispozitive: cei care detecteaza aparitia unei
degradari, fiind dispusi in zonele cu cele mai
mari posibilitdti de fisurare, cei care moni-
torizeaza doar extinderea fisurii sau cei dis-
pusi pentru urmarirea evolutiei unei fisuri
sau crapaturi, precum cel din figura 1;

Figura 1 — Dispozitiv de monitorizare
a evolutiei fisurilor

d. Senzori de pozitie — monitorizeaza
comportarea in exploatare a elementelor de
constructie, a imbinarilor si a evolutiei fisuri-
lor si crapaturilor importante. Datele sunt pri-
vitoare la miscdrile elementelor pe suprafata
carora se afla, fiind folositi mai ales la mo-
nitorizarea infrastructurilor in cazul aparitiei
instabilitdtii elementelor. O abordare mo-
dernd propune o metoda noua de urmarire
a pozitiei structurii, prin intermediul captarii
mai multor date video de la aceasta si com-
pararea in permanenta a celor mai recente
imagini cu prima determinare, fiind scoasa in
evidentd orice modificare a pozitiei ei;

e. Senzori de masurare a vibratiilor -
sunt cei mai utilizati senzori in SHM. De-
tecteaza prezenta si extinderea degradari-
lor intr-un timp extrem de scurt, pe baza
evolutiei vibratiilor. Mdsuratorile pot fi de
scurtd durata sau continui. Cele mai im-
portante date oferite sunt cele privitoare la
amplitudinea vibratiilor, frecventa si lungi-
mea de unda (figura 2);

Figura 2 - Senzori de masurare
a vibratiilor

f. Senzori de masurare a temperaturii -
un parametru foarte important pentru struc-
tura este si temperatura, variatiile acesteia
conducand la aparitia unei serii de degradari.
in cadrul monitorizdrii unui pod, in unele ca-
zuri, este considerat necesar a se cunoaste
si valoarea temperaturii in timpul incercarii
sau variatia sa pentru a putea procesa sau
normaliza datele provenite din amplasa-
ment. Acest senzor se monteaza pe struc-
tura monitorizatd sau in apropierea ei, exis-

tand o serie de conditii ce trebuie respectate
pentru a evita erorile de inregistrare;

g. Senzori Concremote — masoara tem-
peratura betonului pus in opera in anumite
elemente de constructie, la intervale de
timp normate, calculand, pe baza unui al-
goritm specific, rezistenta din acel moment
al betonului (figura 3). Pot fi wireless sau
cu fir, cei wireless fiind folositi la elemen-
tele de rezistenta ale podurilor, pe cand cei
cu fir sunt utilizati in cazul coloanelor si a
celei mai mari parti a elementelor compo-
nente ale podurilor.

Figura 3 — Senzor Concremote

Pe 1dnga diferentele aparute intre dife-
rite tipuri de senzori specializati in captarea
anumitor tipuri de date, existd diferente
foarte importante si intre tehnologiile fo-
losite pentru realizarea acestui scop. in
functie de bugetul avut la dispozitie pentru
implementarea sistemului SHM, datele ne-
cesare a fi cunoscute si conditiile din am-
plasamentul structurii, cele mai importante
si interesante tehnologii vor fi prezentate
in cele ce urmeaza:

a. GPS - masoara deplasarile in orice
plan a structurii monitorizate, fiind folositi
mai ales acolo unde exista posibilitati cres-
cute de aparitie a interferentelor cu mediul
extern. Conform ultimelor cercetari, sis-
temele SHM-GPS pot determina si modu-
rile de vibratie ale structurii. Acest sistem
este format din 4 elemente dispuse astfel:
statia de baza si o antend de tip logger
GPS care sunt amplasate intr-un punct fix
in apropierea structurii si o antena rover
fmpreuna cu al doilea logger GPS care sunt
montati pe fata vazutd a podului monito-
rizat, spre primul grup de elemente. Cele
mai importante limitdri ale utilizarii aces-
tei tehnologii sunt precizia de masurare
scdzutd in comparatie cu cerintele impuse
structurilor de mari dimensiuni si accesul
dificil in cazul monitorizarii deformatiei tu-
turor grinzilor structurii;

b. Nanosenzori — cele mai recente des-
coperiri, fiind utilizati in detectarea aparitiei
fisurilor provenite din incarcarile repetitive
din trafic, mai ales in cazul structurilor me-
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talice. Sunt cei mai mici senzori din lume,
dimensiunile lor fiind prezentate in figura
4. Acestia sunt construiti prin tiparirea unei
cerneli conductive pe un material flexibil de
catre o imprimanta special construitd, cu jet
de cerneald. In acest fel este format un film
foarte subtire, prezentand rol conductiv.
Datorita usurintei de construire a lor, cer-
cetdtorii estimeaza un cost relativ redus de

constructie si montaj. Un alt avantaj este
reprezentat si de usurinta de montare, fiind
vizate punctele cele mai vulnerabile [11];

Figura 4 - Nanosenzor

c. Senzori cu fibrd optica - sunt utilizati
mai ales in cazul podurilor noi, construite
din materiale compozite. Acesti senzori
transmit impulsuri la intervale regulate de
timp prin cablurile de fibra optica, masurand
timpul de intoarcere a respectivului semnal
la sursa. O datd cu aparitia si dezvoltarea
unei degradari si intersectarea acesteia cu
un cablu cu fibrd opticd, sectiunea acestuia
se modificd, conducand la aparitia de mo-
dificari semnificative ale timpului de intoar-
cere a semnalului propagat (figura 5). Prin-
cipalele avantaje sunt reprezentate de dia-
metrul mic al fibrei optice, de aproximativ
250 microni, geometria adaptabila pentru
orice tip de structura si neutralitatea fata de
interferentele electrice si electromagnetice;

Figura 5 - Schema de functionare
a unui senzor cu fibra optica

d. Senzori magneto-elastici (figura 6)
- sunt utilizati mai ales la monitorizarea
nivelului de tensiuni din cablurile si to-
roanele podurilor suspendate sau hoba-
nate. Acesti senzori mdsoara frecventa de
rezonanta a semnalului de iesire generat
de cablul monitorizat, semnal produs de
vibratiile provenite din trafic sau datorate
incarcarilor exterioare. Semnalul astfel ge-
nerat cdldtoreste prin element, fiind cap-
tat de senzorii magneto-elastici dispusi la
suprafata cablurilor sau a toroanelor;
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Figura 6 — Senzor magneto-elastic

e. Senzori optici de detectie - nu ne-
cesitd un contact fizic direct cu structura
monitorizatd, captand imagini ale podului,
pe care le analizeaza automat, detectand
prezenta si gradul de extindere a degrada-
rilor [12]. Sistemele SHM cu senzori optici
de detectie sunt alcatuiti dintr-un telescop
optic montat intr-un punct fix in apropierea
structurii, o unitate de captare a imagini-
lor, o unitate de inregistrare si stocare a
datelor si o unitate de procesare a imagi-
nilor si de detectare a degradarilor;

f. Senzori piezoelectrici - cei mai
utilizati senzori in SHM, fiind construiti
dintr-un aliaj extrem de rezistent din ti-
tan-zirconiu-plumb. Pot fi dispusi in doua
moduri, in functie de momentul in care se
decide utilizarea lor, astfel: fie incorporati
in beton in cazul monitorizarii inca din faza
de constructie, fie atasati de suprafata ele-
mentelor constructive in cazul structurilor
existente. Sunt folositi cu precddere la mo-
nitorizarea podurilor construite din materi-
ale inovatoare sau care prezinta design-uri
revolutionare. Tehnologia folosita de acesti
senzori se bazeaza pe ideea ca orice mo-
dificare a structurii monitorizate cauzeaza
o modificare a impedantei structurale. Prin
masurarea acestor modificari si compara-
rea cu valorile specifice ale parametrilor
monitorizati sau cu valorile inregistrate in
faza nedegradatd a structurii, sunt desco-
perite aparitia si extinderea degradarilor.
Un alt tip de senzor piezoelectric este sen-
zorul cu emisii acustice, care determina
aparitia degradarilor pe baza masurarii
energiei acustice care caldtoreste sub forma
de unda prin structurd si este interceptata
de catre elementele acestei tehnologii [13];

g. Senzori wireless (figura 7) - sunt
utilizati la monitorizarea podurilor, inregis-
trdnd automat date specifice, integrand di-
ferite componente sau tehnologii precum:
senzori capabili de captare a informatiilor
necesare pentru caracterizarea structurii,
sistem de comunicare intre senzorii instalati
in diverse puncte strategice ale structurii
si sistemul central de procesare si stocare
a datelor utilizandu-se in acest scop unde
electromagnetice si computere utilizate la
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stocarea si procesarea datelor. Captarea
acestora de cétre senzorii wireless este simi-
lara cu celelalte sisteme SHM, diferenta fiind
doar in modul de transmitere a informatiilor.
Principalul avantaj este reprezentat de vi-
teza mare de instalare si dezinstalare, acest
lucru facand din sistemele SHM cu senzori
wireless principalul candidat la utilizarea in
cadrul determinarii starii tehnice a podurilor
afectate de diverse evenimente extreme;

1

Figura 7 — Accelerometru wireless

h. Scanarea podurilor pentru detectarea
degradarilor - reprezinta o metodd noua de
inspectie a podurilor, ce castiga din ce in ce
mai mult teren in fata celorlalte abordari,
fiind folositd cu precadere la podurile am-
plasate pe autostrdzi. Metoda se realizeaza
prin intermediul unui sistem liniar de camere
HD instalate pe un vehicul aflat in miscare
(figura 8). in timpul deplasarii, camerele
capteaza imagini 360°, urmand ca imaginile
sa fie procesate, identificandu-se degrada-
rile apdrute. Aceastd tehnologie este folo-
sitd doar pentru degradarile care afecteaza
elementele componente ale cdii sau grinzile
cu zabrele cu calea jos. O altd abordare mo-
dernd, aflata inca la inceputul dezvoltarii, dar
care a cunoscut o evolutie surprinzdtoare,
este scanarea aeriana a podurilor si captarea
imaginilor prin intermediul unei drone (figura
9) echipate cu camere foto HD sau ultraHD.
Aceasta tehnologie ofera o vitezd mare de
captare a datelor, putdndu-se apropia de ele-
mentele constructive, oferind imagini clare,
facute de la o distanta mica de structurd.

Ly, |

Figura 8 — Vehicul de scanare a
podurilor

Figura 9 — Scanarea podurilor
prin intermediul dronelor

Transmiterea datelor
provenite de la structura

De-a lungul timpului au fost dezvoltate
doud@ moduri principale de transmitere a
datelor provenite de la senzorii instalati
pe structura catre serverele centrale unde
sunt procesate si stocate.

La inceput, transmiterea datelor se re-
aliza prin cabluri (figura 10) dispuse intre
senzori si o unitate centrald de stocare a
lor, pozitionata in amplasamentul struc-
turii. Aceasta tehnologie prezintd o serie
largd de dezavantaje, printre care limita-
rea distantei dintre senzori si unitatea de
captare sau pierderile cauzate de lungimile
mari ale cablurilor.

Figura 10 - Cabluri de transmitere
a datelor in cadrul sistemelor SHM

In ultimii ani, dorind sa elimine deza-
vantajele transmiterii datelor prin cabluri,
cercetatorii au creat si implementat sis-
teme wireless, bazate pe unde electro-
magnetice. Odata cu integrarea in senzori
a unor microcontrolere, au fost descope-
rite multe oportunitdti de implementare a
sistemelor SHM, conducéand la detalierea
mult mai aprofundatd a modului de com-
portare in exploatare a structurii. Tehnolo-
gia wireless, pe langa eliminarea completa
a cablurilor, conduce si la crearea unor
configuratii extrem de flexibile ale siste-
mului, putand fi utilizat, asa cum am preci-
zat in capitolul anterior, in conditii extrem
de variate, inclusiv in cazul unor accidente
sau calamitati.
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Figura 11 - Podul I-35W, St. Anthony Falls Bridge

Sisteme de procesare si stocare

Accesul continuu si facil la datele in-
registrate de cdtre sistemele SHM al tu-
turor persoanelor interesate reprezintd un
atu valoros in evaluarea structurald si in
managementul fondurilor de interventii
disponibil, fiind implementate solutiile
constructive optime structurii analizate.
Depozitarea pe termen lung a datelor si
posibilitatea de accesare a lor in orice mo-
ment reprezintd un aspect important pri-
vitor proiectarea elementelor responsabile
cu managementul datelor.

Odatd cu dezvoltarea internetului, a digi-
talizarii proiectului si a intretinerii podurilor,
au fost implementate tehnologii software
avansate cu scopul de a usura accesul la
banca de date. Acest lucru are loc pentru
luarea celor mai bune decizii privitoare la
managementul structurii si a argumentarii
acestor decizii. In acelasi timp, sistemele
software de ultima generatie asigura si auto-
monitorizarea sistemului SHM in sine.

Datorita volumului mare de date acu-
mulate de la structura au fost necesare
studierea si implementarea diferitelor
abordari privitoare la condensarea da-
telor pentru a micsora spatiul de stocare
necesar. Datele astfel obtinute si conden-
sate sunt comparate cu seturi de date mai
vechi. Orice neconcordanta intre cele doud
seturi comparate este analizatd, fiind in-
spectatd cu atentie zona in care acestea
apar, fiind determinate prezenta si extin-
derea degradarilor.

Exemple de poduri
care au fost monitorizate

Pentru a exemplifica implementarea sis-
temelor SHM si a demonstra eficienta lor,
in cadrul acestei lucrari s-a decis prezenta-
rea a patru poduri din intreaga lume care
au beneficiat sau inca mai beneficiaza de
avantajele monitorizarii starii de degradare.

Primul exemplu este reprezentat de un
pod din Statele Unite ale Americii, podul
I-35W Bridge, St. Anthony Falls Bridge (fi-
gura 11). Datorita cedarii structurii vechi
in 2007 si a pagubelor rezultate, atat ma-
teriale cat si vieti omenesti (13 persoane
pierzandu-si viata), administratorii au
decis instalarea unui sistem complet de
monitorizare a noii structuri, sistem ce a
crescut considerabil increderea populatiei
in aceasta. Obiectivele principale ale imple-
mentarii sistemului SHM au fost sustinerea
si monitorizarea proceselor de constructie

si inregistrarea comportamentului struc-
tural in exploatare. Instrumentele de mo-
nitorizare utilizate inregistreaza diferiti
parametri statistici si dinamici in punctele
esentiale ale structurii. Acest pod a fost
considerat primul pod ,smart” din SUA.

Una dintre primele aplicari ale siste-
melor SHM in Europa a fost reprezentata
de podul Great Belt Link Bridge din Dane-
marca (figura 12). Aceasta structura a fost
construitd intre anii 1989 si 1998. Dato-
ritd mediului si a concentratiei agresive a
clorurilor din apa de mare, durabilitatea
betonului este monitorizata continuu prin
intermediul a 446 senzori specializati in
monitorizarea coroziunii acestui material
de constructie.

Un alt exemplu vine din Turcia, fiind
reprezentat de podul Ali Cetinkaya (figura
13). Structura are o lungime totald de
250 m, avéand sapte deschideri si fiind for-
mat din sapte arce. Fiecare deschidere are

Figura 12 - Podul Great Belt Link (Storebaelt Bridge)
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36 m, iar indltimea arcelor este de 6,20
m. Aceasta structurd a fost monitorizata
datoritd importantei crescute pentru ad-
ministratorii retelei rutiere, fiind cel mai
lung pod din Turcia construit cu tehnologia
Bowstring. Cu ajutorul a 11 accelerometre
uniaxiale amplasate pe directii verticale
si transversale au fost mdsurate vibratiile
ambientale, identificandu-se caracteristi-
cile dinamice ale structurii.

Figura 13 - Podul Ali Cetinkaya

in tara noastr3, cel mai cunoscut exem-
plu de structurd monitorizata este podul
Agigea (figura 14), fiind prima structura cu
cabluri din Romania. Lucrdrile de reabilitare
au fost finalizate la finalul lunii august 2015,
moment in care administratorii au decis in-
stalarea unui sistem de monitorizare a de-
gradarilor datorita importantei deosebite a
structurii. Sistemul SHM este compus din
opt senzori de tensiuni amplasati in patru
sectiuni caracteristice, la partea inferioara
a inimii grinzilor metalice. Sistemul este
completat si de un sistem de alarmare,
avertizdnd administratorii cu privire la ex-
tinderea unor degradari si punerea in peri-
col a desfasurarii traficului.

Concluzii

Pentru implementarea unui sistem
complet si eficient de monitorizare a starii
de degradare a unui pod trebuie studiati
o serie de factori decisivi pentru respec-
tiva structurd. Astfel, in functie de tipul
si de alcdtuirea constructiei, inginerii care
se ocupa cu proiectarea si realizarea unui
sistem SHM aleg cele mai potrivite instru-
mente de captare a datelor, alaturi de
punctele caracteristice de instalare a lor
astfel incat sa fie obtinute cele mai con-
cludente date privitoare la modul de com-
portare in exploatare a structurii. in acelasi
timp, este ales si modul de transmitere,
procesare si stocare a datelor astfel incat
sa se obtind randamentul maxim de la sis-
temul implementat. in functie de corec-
titudinea proiectarii sistemului si de tipul
instrumentelor utilizate, este determinata
starea de degradare a structurii monitori-
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Figura 14 - Podul Agigea

zate, capacitatea acesteia de a prelua in
continuare incdrcarile provenite din trafic si
gradul de performanta al sistemelor SHM.
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Subtema ,,Intretinere si exploatare”:

Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

Subtema ,,Poduri rutiere”: Conf. dr. ing. Adrian BOTA

1.1.3. Tehnologii si solutii de perspectiva -
tilaj

i
echipamente si utilaje in constructii

Pentru subtema ,Tehnologii si solutii de perspectiva — echi-
pamente si utilaje in constructii” au fost transmise opt lucrari,
elaborate de 25 autori din:

B Bucuresti — patru lucrari;

B Timisoara —doua lucrari;

B Satu Mare - o lucrare;

W Austria - o lucrare.

Autorii lucrarilor reprezinta:

B Universitati: 13 autori;

B Administratii rutiere: trei autori;

B Societati de proiectare: trei autori;

W Productie si marketing: cinci autori;

M Institutii de cercetare: un autor.

Realizarea infrastructurii de transport rutier necesitd investitii
publice uriase de pe urma carora se asteaptda asigurarea unor
conditii de deplasare oferite utilizatorilor la un nivel cat mai ridicat
din punct de vedere al confortului, sigurantei, eficientei, pentru
perioade de timp cat mai mari.

Pentru reducerea timpilor de intrerupere a circulatiei pe drumu-
rile publice generati de activitdtile de intretinere, calitatea generald
a infrastructurii rutiere trebuie sd fie corespunzdtoare din toate
punctele de vedere. Perioadele de timp disponibile pentru lucrdrile
de reparatii si reabilitare devin din ce in ce mai stricte, ceea ce
inseamna ca tehnicile de intretinere trebuie sa fie accelerate. Mai
mult, impactul asupra mediului in ceea ce priveste poluarea aeru-
lui si emisiile de zgomot datorate traficului si utilizarea materiilor
prime naturale devin din ce in ce mai restrictive. Aceste evolutii
conduc, de asemenea, la o noud serie de intrebdri si probleme.

in consecints, este responsabilitatea noastrd s3 reflectdm
asupra modului in care va arata infrastructura rutierd viitoare,
pentru a initia astazi schimbarile si progresele necesare, astfel
incat drumurile s& concorde cu nevoile noastre de transport in
crestere, intr-un mod mai sigur, mai eficient si mai confortabil.
Aceasta provocare, pentru a asigura generatiilor viitoare conditii
de viata atat functionale, cat si placute, implica doud conditii prin-
cipale:

W transformarea metodelor noastre de lucru in abordari mai glo-
bale, centrate pe aspecte ,umane”;

B dezvoltarea de tehnici, metode si instrumente eficiente, res-
pectand mediul si consumul de energie, in gestiunea drumurilor
la nivelul proiectdrii, constructiei si exploatarii.

Obiectivele ar putea fi indeplinite doar printr-un dialog si o
cooperare cu toti actorii vizati, cum ar fi administratorii de dru-
muri, factorii de decizie, expertii, utilizatorii si constructorii de
infrastructurd rutiera.

Este incontestabil faptul ca domeniul constructiilor de dru-
muri este in fiecare zi in cdutarea unei mai mari productivitati si
eficiente prin implementarea unor tehnici si metode noi. Inovatia
in domeniul constructiilor de drumuri conduce la importante be-
neficii pentru industrie si comunitate. Aceasta se refera la utili-
zarea de materiale mai bune in scopul constructiei drumurilor,
cum ar fi de exemplu drumurile eco-frendly prin utilizarea de
materiale reciclate. Tehnologia avansata include de exemplu, sis-
temele computerizate automate, avand baze de date mai bune,
utilizarea unor practici mai bune de inginerie, mai multd armonie
intre sectorul privat si cel public angajand un control mai bun
al calitatii in procese prin utilizarea unor tehnici. Mai mult decat
atéat, cheltuielile guvernamentale privind constructia drumurilor,
precum si intretinerea acestora sunt mari, astfel incat este nevoie
de utilizarea inovatiei pentru a gasi metode care sa fie rentabile.
De asemenea, preocupdrile legate de mediu prin reducerea emi-
siilor de gaze cu efect de sera si reducerea poluarii incurajeaza
utilizarea inovatiei pentru adoptarea unor metode mai ecologice
de constructie si intretinere a drumurilor.

in viitor, transportul pe calea feratd si pe alte sisteme de
transport va fi foarte mult extins, dar totusi autostrazile vor con-
tinua sa joace un rol major in transport. Odatd cu cresterea an-
ticipatd a cererii de deplasari pe sosele, blocarea temporard a
unei singure benzi din reteaua de transport pentru reparatii sau
reconstructie va fi extrem de perturbatoare. Ca urmare, echipele
de interventie vor trebui sa-si indeplineasca activitatea mai rapid.
Materialele utilizate si manopera vor trebui sa ofere un produs de
lunga duratd pentru a evita necesitatea unor noi intreruperi ale
traficului pentru reparatii sau reconstructie.

De subliniat este faptul ca la nivel mondial se fac deja studii
privind constructia modulard a drumurilor si a podurilor cu metode
si materiale avansate, solutii ce sunt posibil a fi aplicate pentru a
reduce costurile si pentru a minimiza intreruperea traficului dato-
ritd rapiditatii asamblarii componentelor mai usoare, mai durabile.

Cel mai important beneficiu al constructiei modulare este du-
rata de constructie mai scurtd, care reduce intreruperea traficului
si expunerea lucratorilor si utilizatorilor drumurilor publice la pe-
ricolele de sigurant# ale zonelor de constructie. In plus, calitatea
poate fi imbunatatitd si costul redus atunci cand componentele
sunt construite intr-o fabricd in care controlul calitatii se poate
face foarte usor. Materialele avansate care nu pot fi controlate
in mod adecvat pe teren pot fi utilizate sau fabricate in conditii
controlate din fabrica.

Pornind de la preocuparile generale ale specialistilor pe plan
mondial prezentate anterior, se constatd ca marea majoritate a
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celor opt lucrdri acceptate la tema ,Tehnologii si solutii de per-
spectiva — echipamente si utilaje In constructii” prezintd cercetari
ale specialistilor in domeniul cresterii performantelor mecanice ale
unor materiale compozite din unele straturi rutiere, prin adaos de
deseuri recuperate (zgura de furnal, pudretad de cauciuc, betoane
rezultate in urma demolarilor), de polimeri, pigmenti de culoare,
emulsie bituminoasa, lianti hidraulici, urmate de incercari de la-
borator specifice si printr-o argumentare a rezultatelor obtinute.
Totodatd, sunt prezentate cateva tehnologii privind conceperea si
realizarea unor mixturi asfaltice cdldute precum si o tehnologie
deja aplicatd in intretinerea drumurilor privind mentenanta pre-
ventiva si interventia de urgenta asupra imbracdamintilor asfaltice
utilizand surse de caldura in infrarosu. Interesant este faptul ca
si pe partea de proiectare exista preocupari insemnate in ceea ce
priveste imbunatdtirea softurilor de lucru, prin asigurarea unor
platforme moderne de proiectare care conduc la realizarea pro-
iectelor intr-un timp corespunzator.
in aceast3 categorie se inscriu lucrérile urmatoare:

Mixturi asfaltice cu zgura de furnal si pudreta de cau-
ciuc, elaboratad de un colectiv de autori de la Universitatea Teh-
nicd de Constructii Bucuresti (Carmen RACANEL, Mihai DICU) si
Centrul de studii Tehnice Rutiere si Informatica (Roxana UNGU-
REANU, Georgeta GRISIC), lucrarea prezintd studii de laborator
privind utilizarea deseurilor (zgura de furnal si pudreta de cau-
ciuc) intr-o mixturd asfaltica tip BAD 22.4 in diferite procente. in
urma testelor de laborator pe amestecurile realizate s-au obtinut
caracteristici fizico-mecanice comparabile cu cele ale mixturii
martor fard deseuri, ceea ce denota faptul ca utilizarea acestor
reziduuri este benefica in compozitia mixturilor asfaltice atat din
punct de vedere al calitatii cat si al mediului inconjurdtor, prin
conservarea resurselor naturale care, de multe ori sunt exploatate
fara discernamant;

Imbunétatirea caracteristicilor agregatelor reciclate
utilizand echipament de procesare a mineralelor de tip ,,Jig
cu apa” si aplicatii la fabricarea betonului de ciment, a unui
colectiv de autori de la CNAIR (Marian PETICILA), Institutul
IFSTTAR Nantes, Franta (Bogdan CAZACLIU) si Federal University
of Rio Grande do Sul - UFRGS, Porto Alegre, Brazilia (Carlos H.
SAMPAIO, Rjane TUBINO, Michel G. C. CUNHA si Ariane KUER-
TEN), care prezintd o sintezd a trendului la nivel international
a utilizarii deseurilor din beton de ciment rezultate din demolari
si un studiu privind imbunatatirea caracteristicilor prin selectia
corespunzatoare a agregatelor reciclate printr-o metoda de sepa-
rare gravimetrica a minereurilor prin vibrare intr-un fluid denumit
»jig”. Ideea de ansamblu este cd prin procedeul de separare gra-
vimetricd se poate obtine un amestec de agregate reciclate care
poate fi folosit ca inlocuitor al agregatelor naturale folosite in mod
curent la fabricarea betoanelor de ciment.

in urma studiilor de laborator realizate s-a evidentiat faptul ca
pana intr-un procent de 30% a utilizarii agregatelor reciclate, cu
conditia evaluarii corecte a caracteristicilor acestora, prin metoda
prezentatd, nu sunt afectate negativ caracteristicile fizico-meca-
nice ale betonului intarit;

STYRELF DURABILITY: FIELD TEST AND LABORATORY
METHODS elaboratd de catre Jean-Pierre MENSIL de la socie-
tatea Product Engineer, Total Marketing Services face o analiza
privind comportarea bitumurilor modificate cu diferiti polimeri la
temperaturi scdzute, facand in acelasi timp si o analiza compa-
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rativa intre incercarea BBR (Bending Beam Rheometer) pe bitum
si incercarea TSRT (Thermal Stress Restricted Specimen Test) pe
mixturi asfaltice preparate cu bitumurile studiate. Studiul a fost
implementat luand in considerare toti factorii de actiune posi-
bili, la care poate fi supus liantul, respectiv mixtura asfaltica, de
la preparare, fabricare si exploatare. Rezultatele studiului con-
duc la ideea unei bune coreldri intre comportamentul mixturilor
asfaltice si performantele bitumurilor modificate la temperaturi
scazute functie de diferite stadii de imbatranire. De asemenea,
performantele bitumurilor modificate la temperaturi scazute (ina-
inte si dupd imbatrénire) sunt superioare bitumurilor pure;

Reciclarea la rece in situ a imbracamintilor elaborata
de catre un colectiv de autori din domeniul productiei si testarii
materialelor rutiere, Holcim Romania (Anca GHEORGHE) si S.C.
Testing BT (Mirela TANASESCU, Adriana-Giorgiana TANASESCU),
trateaza o solutie tehnicd de actualitate aplicatd in domeniul ru-
tier si anume reciclarea la rece ,in situ”, tehnologie ce la ora
actuald atét la noi cat si pe plan international prezintd un interes
ridicat mai ales in ceea ce priveste reutilizarea materialelor exis-
tente din structura drumului prin diverse metode de imbunatatire
a caracteristicilor fizico-mecanice si a tehnologiilor de lucru care
sa conduca la o productivitate mai mare. Lucrarea prezintd un
studiu privind aplicarea solutiei de reciclare ,in situ” pe un drum
national, descriind in acelasi timp pasii de urmat intr-o obtinere
corectd a rezultatelor scontate in urma reciclarii. De asemenea se
prezintd solutia tehnica de reciclare stabilitd, inclusiv caracteristi-
cile materialelor de adaos si liantii utilizati cu rol de imbunatatire
a amestecului. In urma prelevérilor de carote din stratul reciclat,
rezultatele obtinute atestd o calitate corespunzatoare a stratu-
lui reciclat. Ca si o concluzie generald se remarca faptul ca prin
alegerea solutiei de reciclare la rece ,in situ” se ating o serie de
avantaje cum ar fi cresterea calitatii lucrarii, rapiditate privind
executia, reutilizarea materialelor existente, reducerea cantitatilor
de material nou si nu in ultimul rand scaderea costurilor tehno-
logice;

Imbraciminti asfaltice colorate elaboratd de un colectiv de
autori de la Facultatea de Constructii din Timisoara (Paul MARC,
Gheorghe LUCACI, Florin BELC, Andrei FORTON, Denisa JIDOI),
lucrare care trece in revistd importanta utilizarii imbracamintilor
asfaltice colorate din punct de vedere al satisfacerii cerintelor le-
gate de mediu, de aspectele functionale, respectiv de vizibilitate
si sigurantd rutierd. In acest context in lucrare s-au evidentiat
si cateva posibilitdti de realizare a mixturilor asfaltice colorate,
coroborate cu incercdrile uzuale de determinare a caracteristicilor
fizico-mecanice. In urma incercérilor de laborator s-a ajuns la
concluzia cd pigmentii si rdsinile ce se pot utiliza pentru colorarea
mixturii asfaltice nu afecteazd caracteristicile fizico-mecanice. in
plus utilizarea acestora in noi inovatii privind modelarea peisaju-
lui urban, conduce la o serie de avantaje benefice asupra tututor
participantilor la trafic;

in lucrarea Tehnologii posibile pentru conceperea si re-
alizarea unor mixturi asfaltice caldute elaboratd de Ciprian
COSTESCU si Anda Ligia BELC de la Facultatea de Constructii din
Timisoara, se prezintd o sinteza concludentd a ceea ce inseamna
reducerea emisiilor cu efect de sera printr-o transpunere in dome-
niul rutier, in alegerea unor tehnologii si materiale de adaos, care
sa conducd la reducerea temperaturilor de preparare si punere
in opera a mixturilor asfaltice cu cateva zeci de grade, fara com-
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promiterea performantelor obtinute pentru straturile realizate.
Lucrarea prezinta o clasificare a mixturilor asfaltice in functie de
temperaturile de preparare, precum si o descriere detaliatd a teh-
nologilor posibile de aplicat pentru producerea mixturilor asfaltice
caldute. Interesant este faptul cd pe baza documentarilor din li-
teratura de specialitate internationald, autorii prezintd o analiza a
rezultatelor obtinute in urma unor incercari de laborator, cu avan-
tajele si dezavantajele rezultate in urma tehnologiei de fabricare
si utilizare a mixturilor asfaltice cdldute. De remarcat este faptul
ca mixturile asfaltice caldute reprezinta o oportunitate pentru in-
dustria asfaltului de a spori performanta produsului, eficienta de
fabricare si gestionarea problemelor de mediu. Un alt aspect din
punct de vedere al durabilitatii mixturii asfaltice se precizeaza
prin faptul ca datorita temperaturilor de fabricare mai scazute se
reduce imbatrénirea bitumului, rezultand astfel o rezistenta mai
buna la fisurare datoritd temperaturilor scazute si oboselii.

in lucrarea Tehnologie pentru remedierea si reciclarea
imbracamintilor asfaltice utilizand surse de caldura in
infrarosu (IR)elaboratd de Marcel MURESAN, de la societatea
CALORSET Carei, se face o descriere detaliata a tehnologiei IR
si a aplicatiilor acesteia privind remedierea defectiunilor de strat
ale imbracamintii bituminoase. Autorul prezintd de asemenea o
serie de avantaje benefice a utilizarii tehnologiei IR fatd de teh-
nologiile clasice de remediere a defectiunilor de strat, punctand
astfel o serie de minusuri pentru tehnologia clasica privind calita-
tea reparatiilor, timpul de executie, necesarul de forta de munca,
necesarul de utilaje, consum de materiale, costuri, protectia me-
diului etc. De asemenea se prezinta situatia actuala cu care se
confrunta administratorii de drumuri si metodele pe care acestia
insista sa le aplice netinand cont de alternativa altor tehnologii
net superioare cum ar fi aplicarea tehnologiei IR, care de altfel
este si reglementata tehnic si introdusa in ,Normativul pentru
prevenirea si remedierea defectiunilor la imbrdcaminti rutiere mo-
derne - AND 547”. Din punct de vedere al descrierii modului de
aplicare a tehnologiei IR se prezintad procesul tehnologic cu toate
etapele aferente specificandu-se astfel si o serie de avantaje.
Printre punctele tari ale aplicarii tehnologiei IR se remarca faptul
ca, costurile anuale se reduc semnificativ printr-o mentenanta
cu caracter preventiv executata prin interventii rapide ce opresc
agravarea starii de degradare si cu obtinerea unei lucrari de ca-
litate superioara;

in lucrarea Aplicatia software civil site design si proiecta-
rea drumurilor, elaboratd de catre Peter BLOOMFIELD de la so-
cietatea Civil Survey Solutions Australia, Florin BALCU si Nicoleta
POENARU de la Australian Design Company, se abordeaza singu-
rul subiect privind proiectarea geometrica a drumurilor. Ideea de
baza de la care se porneste cu prezentarea aplicatiei software este
aceea ca, proiectarea drumurilor presupune pe langa cunostintele
teoretice ale proiectantilor si asigurarea unor platforme moderne
de proiectare care sa conduca la realizarea proiectelor intr-un timp
corespunzator. Se prezinta un studiu de caz pentru un proiect
concret de reabilitare a doud strdzi si amenajarea unei intersectii,
explicitdnd pasii ce trebuie urmati pentru definirea elementelor
geometrice in plan (generarea suprafetei 3D a terenului), pro-
fil longitudinal, transversal, scurgerea apelor, precum si functiile
de automatizare pe care le ofera softul in unele situatii complexe
de proiectare. De remarcat faptul ca aplicatia Civil Site Design,
lucreaza tinand cont de normativele de proiectare din Roméania,
prezentand totodatd, un avantaj al dinamicii si rapiditatii pentru
afisarea grafica a planului de situatie, profilurilor transversale cu-
rente, profilului longitudinal si volumelor de lucrari.
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1.1.4. intretinerea si exploatarea drumurilor

Pentru subtema ,intretinerea si exploatarea drumurilor” au
fost transmise zece lucrari, elaborate de 24 autori din:

B Bucuresti - trei lucrari;

W Timisoara —doua lucrari;

M Cluj - Napoca - doua lucrari;

M Iasi - o lucrare;

B USA - o lucrare;

W Republica Moldova - o lucrare.

Autorii lucrdrilor reprezinta:

B Universitati: 17 autori;

B Administratii rutiere: sase autori;

B Societati de proiectare: un autor.

Tematica lucrarilor se finscrie in cadrul preocuparilor
specialistilor la nivel national si international, orientate spre a ras-
punde necesitatilor guvernelor de a asigura un nivel de viabilitate
corespunzator pentru retelele rutiere de transport pe care le ad-
ministreaza. De subliniat cd insdsi profilul autorilor demonstreaza
interesul administratiilor, ca beneficiari ai rezultatelor studiilor
si cercetarilor specifice, respectiv al specialistilor din universitati
si societati de inginerie, ca furnizori de solutii tehnice pentru
intretinerea si exploatarea eficientd a drumurilor.

Activitatea de intretinere a drumurilor are un rol determinant
in asigurarea parametrilor functionali ai drumurilor la nivelul
necesar unei viabilitati corespunzatoare din punct de vedere al
confortului, sigurantei si eficientei deplasarilor, in conditiile unui
impact ecologic cat mai redus. in acest context se pot mentiona
urmatoarele preocupadri directoare in activitatea de intretinere:

m imbunitétirea sistemelor de gestiune a drumurilor cu finalitate
in planificarea optimizatd a lucrarilor de interventie;

B Perfectionarea metodelor de realizare si intretinere permanenta
a bazelor de date tehnice rutiere;

B Introducerea indicatorilor de performantd in evaluarea starii
tehnice si a criteriilor bazate pe acesti indicatori in manage-
mentul intretinerii drumurilor;

B Perfectionarea indicatorilor de stare tehnica (planeitate, rugozi-
tate, capacitate portanta, stare de degradare) si definirea unui
indicator global al starii tehnice;

W Dezvoltarea echipamentelor de investigare a drumurilor;

m imbunitétirea tehnologiilor de intretinere si adaptarea acestora
la noile conditii impuse de schimbarile climatice;

B Sprijinirea si stimularea activitatii de educatie profesionald, cu
accent asupra formarii continue;

B Finantarea activitatii de intretinere a drumurilor, cu stabi-
lirea unui echilibru rational, fundamentat intre componenta
investitionald si cea de intretinere a bugetului etc.

Asa cum s-a mentionat si in capitolul precedent, la nivel
international AIPCR a initiat si realizat un Manual de gestiune a
drumurilor, care trebuie sa fie analizat de administratiile rutiere
in vederea valorificarii oportunitatii pe care acesta il ofera pentru
organizarea activitatii de intretinere a drumurilor.

in ceea ce priveste exploatarea retelelor rutiere, siguranta
circulatiei trebuie sa fie preocuparea primordiald a administratiilor
rutiere, in contextul in care ponderea financiard a pierderilor in-
duse de accidentele rutiere se situeaza la cca 1,5 ... 2,0 % din
PIB. De asemenea, controlul traficului din punct de vedere al in-
cadrarii in limitele parametrilor luati in considerare la proiectare
este un obiectiv care trebuie urmarit. Metodele performante de
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monitorizare si organizare a circulatiei, informarea participantilor
la circulatie, siguranta in tunelurile rutiere sunt alte deziderate pe
care trebuie sa le avem in vedere.

Promovarea transportului inteligent trebuie sa stea in atentia
profesionistilor si a decidentilor din domeniul drumurilor, pentru
ca aceasta tinta nu poate fi atinsa doar cu dezvoltarea vehiculelor
inteligente, necesitatea proiectarii si constructiei drumurilor inte-
ligente fiind imperativa.

Optimizarea lucrdrilor de interventie este o activitate care se
practica in mod curent in organizarea intretinerii drumurilor, in
acest sens existand pe piata o serie de produse IT, integrate in
sisteme complexe de analizd a starii tehnice existente a drumu-
rilor, modelarea si previzionarea evolutiei acesteia, planificarea
lucrarilor si cuantificarea efectelor acestora. Schema din fig. 1
ilustreaza principalele faze ale unui sistem de management al
intretinerii drumurilor (Pavement Management System).

Arhitectura PMS

Pentru implementarea si asigurarea functionalitdtii unui aseme-
nea sistem este necesara constituirea unei baze de date tehnice, pe
baza cdreia sa se poatd lua decizii tehnice si de finantare obiective.
Actualizarea acestor baze de date este o conditie sine qua non a
asigurarii performantei in corectitudinea solutiilor adoptate.

in aceastd categorie se inscriu cinci lucrdri, mentionate mai
jos, si anume:

ASTM D6433 Pavement Condition Index Variability
Study, elaborata de un colectiv de autori din USA (Dragos AN-
DREI de la California State Polytechnic University si Mehrnoosh
ARABESTANI de la Los Angeles Department of Public Works) in
care este prezentatd o analizd a variabilitatii observate la efec-
tuarea masuratorilor de arie si lungime ale defectiunilor, pentru
un numar de trei proiecte similare, in care, inspectori de la dife-
rite companii au evaluat in perioada 2011-2016, aceleasi sectiuni
de control in scopul de a fi calificati s& conduca acest gen de
investigatii tehnice pentru orase din Orange County, California.
Datele obtinute prin investigare vizuald se utilizeazd pentru cal-
culul indicelui de stare tehnica a imbracédmintei rutiere (Pavement
Condition Index-PCI), folosit pentru a determina strategii eficiente
de intretinere si reabilitare plecand de la tipul, gradul de extensie
si severitatea defectiunilor observate;
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Analiza starii tehnice a retelei stradale cu ajutorul
software-ului E.S.T.S. a autorilor Flavius-Florin PAVAL si Mihai
DICU de la Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti, care
prezintd un software, ce va putea fi utilizat gratuit de catre orice
administrator, care permite determinarea starii de degradare a
drumurilor, in contextul reglementat de normativele romanesti.
Software-ul este disponibil oricdrui posibil utilizator, fiind incarcat
pe o pagind web creata in acest scop;

Algoritm european pentru determinarea starii tehnice a
drumurilor moderne, in care autorii Camelia CAPITANU de la
CNAIR si Teodora — Crina DAMIAN de la CONSITRANS Bucuresti
prezinta un algoritm de calcul nou pentru evaluarea starii tehnice a
drumurilor, elaborat pe baza concluziilor Raportului final al actiunii
COST 354-2008 a Comisiei Europene pentru Cooperare in domeniul
Tehnico-Stiintific pentru Transporturi, ,Indicatori de performanta
pentru structurile rutiere”. Stabilirea calificativului starii tehnice
a drumurilor moderne se propune a se face utilizand criterii de
performantd pentru caracterizarea structurilor rutiere, din punct
de vedere al nivelurilor de confort, de siguranta si de stare structu-
rald. Pentru stabilirea celor trei niveluri de viabilitate a drumurilor
se determind si se analizeaza planeitatea, rugozitatea, capacitatea
portanta si starea de degradare ca indicatori de performanta;

Evaluarea starii tehnice a drumurilor pe baza indicatori-
lor de performanta in care autorii Andrei FORTON, Paul MARC,
Gheorghe LUCACI, Alin BUZURIU si Anda Ligia BELC de la Univer-
sitatea Politehnicd Timisoara trateaza aspecte generale legate de
evaluarea starii tehnice a drumurilor pe baza calculului indicatorilor
de performanta individuali, combinati si generali. Pe langa aspec-
tele generale se prezinta si un studiu de caz privind evaluarea starii
tehnice a sectorului de drum national DN 18 Baia Mare - Sighetu
Marmatiei, Sectiunea E, km 524000 ... 62+000. Aceasta lucrare
si precedenta se completeaza reciproc, promovand aceeasi idee;

Evaluarea starii tehnice a unui tronson de drum RO-LTPP
in timp a autorilor Didi HOHA, Vasile BOBOC si Andrei BOBOC de
la Universitatea Tehnicd ,Gheorghe Asachi” din Iasi prezinta cerce-
tari privind evaluarea stdrii tehnice a sectorului de drum RO-LTPP,
executat pe DN 24A, km 96+687 si 96+837. Pentru determinarea
starii tehnice a sectorului experimental, s-au calculat indicele de de-
gradare ID, respectiv indicele de stare tehnicd a imbracamintei PCI,
conform Normativului AND 540-2015. Sunt prezentate concluzii pri-
vind starea tehnica a sectorului omogen de drum, respectiv solutiile
recomandate in vederea imbunatatirii conditiilor de circulatie.

Optimizarea lucrdrilor de interventie in cadrul activitdtii de
intretinere este un subiect care a dovedit interes pentru autorii
de lucrari, inregistrandu-se trei lucrari cu aceasta tematica, si
anume:

Eficientizarea activitatii de intretinere prin utilizarea
unei baze de date G.I.S. privind starea tehnica a drumu-
rilor este elaborata de Mihai Gabriel TOMA si Flavius Florin PA-
VAL de la CNAIR, aldturi de Mihai DICU si Valentin ANTON de la
UTCB. Pornind de la premisa necesitdtii unei gestionari eficiente
a activitdtii de intretinere a retelei rutiere, autorii subliniaza ca
se impune trecerea la o baza de date in format de pozitionare
globala (G.1.S.), baza de date care sa poata fi accesata prin inter-
mediul unei aplicatii care sa permita planificarea, monitorizarea
si gestionarea eficientd a lucrarilor de intretinere a infrastructurii
pe timp de vard/iarnd, conform tendintelor internationale si a uti-
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lizarii intensive a tehnicilor IT. Lucrarea prezintd o solutie pentru
transformarea actualei baze de date, construita pe pozitii kilome-
trice in formatul pozitionarii G.I.S., mentionandu-se avantajele pe
care le ofera detinerea unei astfel de baze de date;

Propuneri pentru corelarea si eficientizarea legaturilor
dintre lucrari existente si lucrari nou executate, in functie
de programul de lucrari a autorilor Vasile Daniel ROSCA si Mihai
ILIESCU de la Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, lucrare care
se referd la eficientizarea modului si duratei de executie a lu-
crarilor, optimizarea resurselor si impactului asupra desfasurarii
circulatiei. Concret, se prezintd modul de stabilire a tehnologiei
de executie si a fazelor de lucru pentru realizarea unei noi lucrari
de artd - Pasaj rutier superior nou peste calea ferata - si racorda-
rea acestuia prin intermediul unei intersectii la drumul national si
judetean din zona, in functie de programul de lucrari;

Eficientizarea intretinerii drumurilor publice locale ela-
borata de Andrei ABABII si Andrei CUCULESCU din Republica Mol-
dova trateaza situatia actuald in domeniul intretinerii drumurilor
publice locale si sinteza solutiilor propuse in cadrul reformarii
sistemului de intretinere a drumurilor, parte integranta a Stra-
tegiei de transport si logisticd pe anii 2013 - 2022. In baza ana-
lizei situatiei existente au fost identificate problemele principale
in administrarea drumurilor locale, dintre care sunt mentionate:
insuficienta capacitdtilor de administrare, contradictiile intre
situatia existentad si legislatia in vigoare, planificarea lucrarilor de
reparatie a drumurilor locale in baza demersurilor instantelor de
diferite nivele - Parlament, Guvern, Administratia Publica Locala
(APL) etc. Ca urmare a fost elaboratd Metodologia determindrii
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ponderii finantarii din fondul rutier bazata pe determinarea lungi-
mii retelei in km echivalenti administrati si modalitatea de repar-
tizare a mijloacelor financiare din fondul rutier.

Tema comportdrii in exploatare a drumurilor in general, re-
spectiv a structurilor rutiere in particular este foarte modest abor-
datd, o singura lucrare referindu-se la acest subiect, si aceasta
pentru o problema foarte punctuald si anume o defectiune, relativ
rard, incidentala constand din aparitia la nivelul suprafetei de ru-
lare a unor pete de culoare. Este vorba de lucrarea Principalii
factori care pot constitui cauze ale degradarilor sub forma
petelor de culoare deschisa-ruginie de pe carosabil elabo-
ratd de Mihai ILIESCU, Nicolae CIONT si Remus CIOCAN de la
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca.

Un alt subiect foarte important pentru domeniul infrastructurii
rutiere este cel al exploatarii retelelor de drumuri, care in special
in cazul marilor aglomeratii urbane ar trebui sa fie o preocupare
centrald a administratorilor. Chiar daca, din cunostintele noastre
existd realizari notabile in Romania in legatura cu managementul
traficului, din pacate acestea nu sunt diseminate corespunzator.
Lucrarea Premiera nationala. Sistemul ITS cu primul post de
radio al administratorilor de autostrazi si drumuri nationale,
elaboratd de R3zvan CAPASTRARU, Cristian STEMLER-RAUSCH si
Sebastian HORVATH de la Directia Regionald de Drumuri si Poduri
Timisoara constituie mai degrabd o informare asupra implementa-
rii unei tehnologii din domeniul exploatarii drumurilor, curent apli-
catd in administratiile din lume de multd vreme. In mod cert este
o initiativa beneficd, favorabild cresterii confortului si sigurantei
circulatie, care ar trebuie introdusa si generalizata rapid.

(continuare in numarul urmator)
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larna ca altadata

Drumarii si-au adus aminte de iernile de altadata, cand copii se bucurau de
minunatele partii croite pe drumurile publice, devenite derdelus pentru muit
timp. Amintirile sunt legate in primul rand de numeroasele reprize de ninsori
si cantitatea acestora. Nu au uitat de drumurile cu zapezile de altadata, cand
se inchidea traficul la cele mai mici viscole... Am fost prezenti timp de doua
zile pe drumurile nationale din judetele Iasi si Neamt, pentru a vedea actiunile
intreprinse de echipele de interventie in lupta cu zapezile si viscolul care au
cuprins Moldova la jumatatea lunii ianuarie.

Pe DN 24, la intrarea in municipiul Iasi,
orice ninsoare mai serioasa pune la
incercare conducdtorii auto. Din acest
motiv, pe acest sector de drum, echipa-
jele de deszapezire erau deja la datorie,
coordonarea fiind asigurata de catre Ale-
xandru ZACRETCHI, inginerul sef al SDN
Iasi. Chiar dacad ningea abundent si visco-
lit, carosabilul era mentinut ,la negru”, iar
traficul se desfasura in sigurantd. in altd
zona a judetului Iasi, pe drumul care asi-
gura trecerea frontierei spre Sculeni, au-
tospecialele aruncau zapada framantata,
permitand carosabilului sa asigure conditii
de deplasare tuturor autovehiculelor, n
special celor de marfa care trec spre nor-
dul Republicii Moldova. De la Iasi spre Tg.
Frumos, DN 28 era cea mai circulatd ar-
tera rutierd, iar zapada nu avea timp sa
se aseze pe carosabil. Desigur, un aport
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il aveau si autospecialele de deszapezire
care lucrau ,in baterie”, administrand sare,
ceea ce permitea carosabilului sa fie ne-
gru. Zona de nord-vest a judetului Iasi are
cateva drumuri asezate perpendicular pe
directia vantului, ceea ce le face vulnera-
bile la viscolele puternice. De aceea, am
mers pe DN 28, zona Strunga - Trei Iazuri
si pe DN 28A, sectorul Ruginoasa - Co-
drii Pascanilor. Aici am constatat ca, desi
ningea abundent si viscolit, circulatia se
desfasura n sigurantd, nefiind inregistrate
blocaje. De altfel, aflat in zona, ing. Catalin
SOROCEANU- seful SDN Iasi, ne spunea ca
seriozitatea cu care lucreaza de multi ani
personalul propriu, cat si cel al firmei pre-
statoare, EKY SAM Tg. Frumos, condusi de
experimentatul veteran al drumurilor, ing.
Vlad SIMON, sefului Districtului Pascani,
ofera garantia ca nici in aceasta iarna nu

vor fi drumuri inchise, asa cum se intam-
pla mereu in urma cu cateva decenii.

Si judetul Neamt se afla sub avertizarea
de Cod Galben de ninsori si viscol. Pe teri-
toriul SDN Piatra Neamt am avut ocazia sa
vedem si sa traim adevarate clipe de lupte
cu natura, dar inegale... Baza de deszape-
zire de la Tg. Neamt asigura intretinerea
drumurilor atat din zona de munte, céat
si de ses, ceea ce face ca activitatea sa
fie mult mai complexa. Ningea abundent
in zond, dar pe drumuri se circula bine, in
conditii de iarna. Seful de district de aici,
Neculai COBUZ, era aladturi de deserventi
de mai bine de 30 de ore, asigurand
desfasurarea tuturor activitatilor conform
normativelor. Tocmai se stricase un ATB de
la prestator, dar a venit imediat echipa de
interventie si, in cel mai scurt timp, acesta
a plecat pe traseul primit in responsabili-
tate. De altfel, cele mai multe probleme
pe care le-a avut au fost tocmai micile
defectiuni care apar la autospeciale, in
special ale prestatorului contractat. La dis-
trictul de la Calugareni era doar dispecerul
de serviciu, ceilalti fiind in misiunea de asi-
gurare a carosabilului pentru circulatia in
siguranta. Pe DN 15B, |-am intalnit pe Ion



Norocel, seful districtului, prezent nonstop
pe reteaua din administrarea sa pentru a
se asigura ca activitatea de deszapezire se
desfasoara normal, iar circulatia nu are ni-
ciun fel de blocaje. In zona sa exist3 si cel
mai mare pasaj rutier — de la Poiana Te-
iului, care, neintretinut corespunzator, ar
putea sa blocheze circulatia dinspre Mol-
dova spre Ardeal si Maramures.

DN 15 parcurge o parte din traseul din
judetul Neamt, ,curgand” paralel cu apa
Bistritei si Lacul de acumulare de la Barajul
Bicaz. Drumarii de la Districtul Potoci, pe
care i-am gasit la treaba pe traseu impreu-
na cu ing. Daniel BULAI, reusisera sa aiba
pana la acea ora carosabilul ,la negru”, sin-
gurele sectoare cu zapada framantata fiind
in zonele cu alunecari de teren si denivelari.

Timp de 24 de ore, respectiv de joi de
pe la ora 18, a durat lupta cu ninsoarea
si viscolul purtatd de catre personalul de
la districtele din Piatra Neamt si Roman.
Seful SDN Piatra Neamt, ing. Remus LUCA,
conducea activitatea echipelor de pe cele
opt autospeciale care au lucrat pe DN 15D
fara intrerupere. Desi uneori era tendinta
de a renunta si a inchide drumul, seful de
sectie Tmpreund cu seful de sector, teh-
nician Vasile ILIESCU, si sefii districtelor
Piatra Neamt si Roman, inginerii Marian
DRAGHICI si Daniel URSACHE, au coor-
donat autospecialele pe un viscol care nu
permitea vizibilitatea la mai mult de 10
metri. Eforturile si riscurile au fost raspla-
tite de multumirile soferilor si calatorilor
aflati in tranzit pe acest drum, unii din-
tre ei apreciind cd drumarii au reusit sa
mentind deschis un drum care iarnd de
iarnd pune in dificultate deopotriva auto-
utilajele, deserventii si conducatorii auto
ai autovehiculelor. Mai ales cd troiene-
le asezate pe carosabil ajung uneori si la
peste trei metri...

Fata de precedentele deplasari, am
constatat ca a fost mai multa discipli-
na in trafic, conducatorii auto respectau
indicatiile, iar autovehiculele erau prega-
tite de a rula pe carosabil cu zapada. Desi
au fost conditii vitrege, accidentele rutiere
au fost mult mai putine de aceasta data.

Pe de alta parte, trebuie sa evidentiem
implicarea personalului din cadrul Coman-
damentului de iarnd si a conducerii DRDP
lasi in desfdsurarea in cele mai bune
conditii a activitatii de intretinere pe timp
de iarna. Desigur, un rol esential il au in
acest sens experienta, profesionalismul,
dar si seriozitatea cu care se implica de-
opotriva personalul de lucru si conducerea
tuturor structurilor drumarilor din Moldova.

Nicolae POPOVICI
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Podul - creatie, traire si cunoastere:

Poduri din beton armat (VI)
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(Urmare din numarul trecut)

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

Cimentul modern - scurt istoric:

Tanarul inginer Louis Vicat, absolvent al Politehnicii si Scolii
Superioare de Poduri si Sosele din Paris este numit in anul 1812
sd conduca lucrarile la constructia podului peste raul Dordogne la
Souillac, Franta. Ca in toate timpurile, cerinta era:

H un pod robust;
B durabilitate maxima in timp;
W costul cel mai mic.

Cercetarile facute cu perseverenta de Louis Vicat, au culminat
in 1814 (alte surse: 1817), cu descoperirea principiilor care stau
la baza fabricarii de var si ciment artificial.

intarzierile generate de evenimentele momentului au ficut ca
podul peste raul Dordogne sa fie primul pod (Fig. 26) la care s-a
folosit cimentul artificial, obtinut prin arderea unui amestec de
calcar si argild, dand prilejul ca inventarea cimentului modern sa
fie revendicata de francezul Louis Vicat (Fig. 25)

La reabilitarea podului facuta in anul 2014 s-a utilizat aceeasi
tehnologie folosita cu 200 de ani in urma.

Fig. 25
1 Podul medieval, bolti zidarie de piatra, peste raul Loara
la Nevers cu catedrala Nevers in fundal, locul de nastere a
lui Louis Vicat, Franta.
2 Harta Frantei cu amplasamentul orasului Nevers
3 Portretul lui Louis Vicat

i

Fig. 26

Podul Souillac - primul pod de beton construit in anul
1824, proiectant Louis Vicat
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in Anglia pe 21 octombrie 1824, Joseph Aspdin (1778 -
1855) a obtinut brevetul pentru producerea cimentului Portland,
denumit dupa piatra extrasa din insula Portland, din sudul Angliei;

in 1843, William Aspdin (1815-1864), fiul cel mic al lui
Joseph, a folosit in instalatia sa de la Rotherhithe, de langa
Londra, un ciment superior. Acel ciment este considerat primul
ciment modern Portland.

in tara noastra cel care isi indreaptd atentia asupra fabricrii
cimentului este inginerul E.Erler care infiinteaza in anul 1885 pe
mosia Sorica o fabricd de ciment si apoi pe Valea Seaca in anul
1888 o instalatie similara iar in anul 1892 construieste la Piatra
Arsa un cuptor pentru var alb. Instalatiile erau foarte moderne si
produceau un ciment alb de calitate superioard. Literatura noastra
de specialitate consemneaza faptul ca in anul 1890 s-a construit
prima fabrica de ciment din tara naostra, la Azuga, ing. E. Erler.
Au urmat: fabrica Kugler la Brasov (1890), fabrica Gura Hont -
Arad (1892) etc.

in cartea ,Istoricul Fabricii de Ciment Portland Azuga 1896-
1948" autorii Constantin Dobrescu si Catdlin Dobrescu afirma:

La Azuga a existat o fabrica de ciment ridicatd pe domeniul
Coroanei Regale, in anul 1896, de catre fabrica-mamé& Portland
din Anglia. fnﬁingfarea acestei societati avea ca scop incurajarea
industriei roménesti, ea fiind in strdnsa legaturd cu dezvoltarea
industriei extractive a titeiului, produsele petroliere urménd a
fi folosite inclusiv in constructii. Membrii familiei regale, Regele
Carol al II-lea si Regina Maria, aldturi de Regina Maria a Iugos-
laviei si Arhiducesa Ileana - surorile regelui Carol al II-lea - au
fost principalii actionari ai fabricii, pe care, in decursul anilor, au
dezvoltat-o si modernizat-o continuu.

Prin adoptarea unor noi tehnologii de fabricatie, aici s-a reusit
producerea unui ciment de foarte buna calitate, cele mai cunoscute
produse fiind ,,Siderina”- folosit in industria petroliera, ,Sapogel” si
~Geloid”- inventii brevetate ale Fabricii de ciment Portland Azuga.

Joseph Monier (Fig. 28), un gradinar francez, este consi-
derat inventatorul betonului armat modern. Intre 1867-1875,
Joseph Monier a obtinut o serie de brevete pentru placi, grinzi,
rezervoare, podete etc. Mare iubitor in arta gradinaritului s-a ara-
tat nemultumit de modul de comportare al ghivecelor de flori din

Fig. 28
1 Vedere din satelit a localitatii Castle of Chazelet
2 Portretul gradinarului francez Joseph Monier (1823-1906)
3 Primul pod de beton armat, proiectant Joseph Monier
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Fig. 29
1 Vedere din satelit a localitatii Chatellerault
2 Portretul lui Francoise Hennebique (1842-1921).
3 Podul Camille de Hogues peste raul Vienne la Chatellerault, Franta.

lut de argild, sau de lemn. A inceput sa faca oale si cuve de beton
care insd nu erau suficient de stabile. Pentru a intdri vasele de
beton a avut ideea incorporarii in masa betonului a unor plase
metalice. Intuind amplasarea cea mai buna pentru cele doud ma-
teriale, pentru a le mari capacitatea de a prelua incarcarile, el a
promovat ideea obtinand o serie de brevete de inventie:

Hprimul brevet - 16 iulie 1867 pentru jgheaburi pentru
Horticultura prezentat la Expozitia de la Paris 1867;

W Tevi si bazine din beton armat (1868);

M panouri din beton armat pentru fatadele cladirilor (1869);

W poduri din beton (1873);

M grinzi din beton armat (1878).

Primul pod de beton armat realizat in lume, poartd amprenta
lui Joseph Monier si a fost realizat in localitatea Chazelet (Fig. 28).

Avantajele betonului armat incep sa prinda contur si sa se im-
puna in domeniul structurilor ingineresti. Principalul avantaj este
dat de faptul cd betonul armat putea fi turnat intr-o varietate de
forme oferind o libertate de exprimare estetica din partea ingine-
rilor si arhitectilor fard o crestere semnificativéa a consumului de
materiale si a costurilor.

Inginerul care a intuit cel mai bine avantajele betonului armat
Francois Hennebique (1842-1921) (Fig. 29) a executat foarte
multe constructii din beton armat in Franta si in alte tari. Lite-
ratura de specialitate consemneaza ca intre anii 1892-1902 au
fost realizate peste 7,000.00 de structuri folosind sistemul dupa
licenta obtinutd de Hennebique:

M cladiri;
W turnuri de ap3;
M poduri.

Frangois Hennebique a pornit la drum activédnd in meseria de
pietrar, auto didact, perseverent, devine inginer constructor avand
preocupdri deosebite pentru restaurarea Bisericilor vechi. Odata cu

aparitia betonului, in 1879 la constructia unei cladiri cu structura me-
talica din Belgia are ideea de a face protectia impotriva focului cu aju-
torul betonului. Asa a aparut betonul armat - sistemul Hennebique.

in domeniul lucrarilor de art3 realizeaza podul Camille de Ho-
gues din beton armat peste raul Vienne in orasul Chatellerault,
Nouvelle-Aquitaine, Franta in solutia de bolti dublu incastrate,
cale sus cu platelaj sustinut de stalpi, trei deschideri 1x40,00
+ 1x50,00 + 1x40,00 m (Fig.120) avand raportul f/I=1/10 des-
chiderile marginale si 1/10,42 deschiderea centrald. Lucrarile au
inceput n august 1989 si s-au finalizat in luna septembrie 1900.
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»Podurile plutitoare” si trupele de pontonieri din Armata Romana (IV)

Dezvoltarea si modernizarea Trupelor de
Pontonieri in perloada interbelica (1920 - 1940)

e masura incheierii ultimelor misiuni
Pin cadrul campaniei din anii 1918 -
1919, asemenea tuturor structurilor din
compunerea Armei Geniu, subunitatile
Regimentului de Pontonieri s-au regrupat
in cazarma din Braila si esalonat au fost
Jtrecute pe picior de pace” (I.D.R. nr. 897
/ 18.03, Instructiunile M.St.M. nr. 1138 /
20.03.1920). Desi, potrivit Deciziei Ministe-
riale nr. 512 / 1919 regimentul era preva-
zut la pace cu un Batalion Pontonieri Fluvii
si doud Batalioane Poduri Réauri, practic din
lipsa de resurse umane si tehnico-materi-
ale a rédmas cu vechea organizare (un Ba-
talion Pontonieri Fluvii si un Batalion Poduri
Rauri). Sectiile Poduri Usoare din compu-
nerea de razboi a Batalioanelor de Geniu
divizionare s-au intors in garnizoanele de
resedinta, functionand in continuare numai
cu efectivele prevazute in ,tabela de pace”.

incepand cu 14.05.1922, Batalioa-
nele de Pionieri ale celor 21 divizii au
fost reunite in cadrul a sapte Regimente
de Pionieri (cate unul pentru fiecare corp
de armata), fiecare avand in compunere,
potrivit organizarii de pace, cate o Com-
panie de Poduri Usoare, constituitd din
fostele Sectii de Poduri Usoare.

in anul 1924, Companiile Poduri

Usoare / Regimentele de Pionieri, impre-

und cu Companiile de Tractiune Automo-

bild, infiintate in cadrul acestora cu un an
in urma, au fost reunite in cadrul unui Ba-
talion de Comunicatii, insa in primdvara
anului 1925, Companiile Poduri Usoare /

Batalionul de Comunicatii au fost varsate la

Regimentul de Pontonieri din Brdila, prilej

cu care s-a infiintat in sfarsit cel de-al doi-

lea Batalion Poduri Rauri. In aceste conditii
regimentul a fost reorganizat astfel:

in contextul noii conceptii de reor-
ganizare teritoriald a Fortelor Armate, la

01.04.1922, Batalioanele de Pionieri divi-

zionare au fost intrunite in cadrul a sapte

Regimente de Pionieri, purtdnd numarul

de ordine al corpurilor de armat# (I.D.R.

nr. 2255/ 14.05.1922), astfel:

W Regimentul 1 Pionieri, din Batalioanele
1, 2 si 11 Pionieri / diviziile Corpului 1
Armata, la Craiova;

W Regimentul 2 Pionieri, din Batalioanele
3, 4 si 12 Pionieri / diviziile Corpului 2
Armata, la Bucuresti;
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B Regimentul 3 Pionieri, din Batalioanele
5, 6 si 13 Pionieri / diviziile Corpului 3
Armata, la Focsani;

B Regimentul 4 Pionieri, din Batalioanele
7, 8 si 14 Pionieri / diviziile Corpului 4
Armatd, la Cernauti;

B Regimentul 5 Pionieri, din Batalioanele
9, 10 si 15 Pionieri / diviziile Corpului 5
Armatd, la Medgidia;

B Regimentul 6 Pionieri, din Batalioanele
16, 17 si 20 Pionieri / diviziile Corpului 6
Armatd, la Oradea;

B Regimentul 7 Pionieri, din Batalioanele
18, 19 si 21 Pionieri / diviziile Corpului 7
Armatd, la Alba Iulia;

Potrivit organizarii de pace, fiecare re-
giment avea in compunere cate o Com-
panie Poduri Usoare constituita prin
reunirea Sectiilor Poduri Usoare apartinand
fostelor Batalioane de Pionieri divizionare.

La 01.04.1924, Regimentul Pontonieri
Brdila a iesit din compunerea Brigazii Cai Fe-
rate si Pontonieri intrand aldturi de Regimen-
tul de Tractiune Automobild in compunerea
Brigazii 2 Specialitati, iar in perioada 01
- 10.04.1925 ca urmare a preluarii tuturor
Companiilor Poduri Usoare din Regimentele
1-7 Pionieri (Ord. M.St.M. nr. 352, 764 si
1370 / 17.03.1925), si-a constituit si cel
de-al doilea Batalion Poduri Rauri.

fncepand cu 11.05.1932, in scopul re-
zolvarii nevoilor operative ale armatei pri-
vind asigurarea in timp de pace si la razboi

a trecerilor peste cursurile de apa, pe intreg

teritoriul tarii, dar si a celor economico-so-

ciale ale administratiei publice zonale,

Batalionul II Poduri Rauri cu patru

Companii Poduri Rauri, sub comanda

mr. Emanoil Lang a fost dislocat in gar-

nizoana Bacau (14 ofiteri, 12 subofiteri,

276 trupa, doua parcuri de pod tip Birago -

captura austriaca si doua parcuri de pod din

pontoane romanesti model 1893).

Din ratiuni politico-militare de interes
national, incepénd cu 15.03.1937, Bata-
lionul III Poduri Rauri a fost dislocat
in garnizoana Alba Iulia, data de la care
celor doud batalioane li s-a schimbat nu-
merotarea intre ele.

incepand cu data de 01.04.1939, ca
urmare a desfiintarii Brigdzii 2 Specialitati,
Regimentul Pontonieri a fost trecut in sub-
ordinea Brigazii Cai Ferate, aceasta fiind

reorganizatd sub denumirea de Brigada
Comunicatii (Ord. M.St.M. nr. 11500 /
31.03.1939); ulterior, la 01.06.1939, Bri-
gada Comunicatii a fost transformata din
nou in Brigada Cai Ferate (Ord. M.St.M.
nr. 900 / 1939), iar Regimentul Pontonieri
a fost trecut in subordinea Brigazii 1 Pio-
nieri Bucuresti - Otopeni (infiintata in baza
I.D.R. nr. 2755/ 01.02.1931, in urma reu-
nirii Regimentului 1 Pionieri Craiova si Re-
gimentului 2 Pionieri Bucuresti - Otopeni).
La acest moment Regimentul de Pontoni-
eri era comandat de col. Oprisan Costea
si avea un efectiv total de 2360 oameni
(50 ofiteri, 50 subofiteri, opt maistri, 317
sergenti, 337 caporali si 1598 soldati).

Potrivit , Legii relative cu privire la stabi-
lirea cadrelor si efectivelor armatei” pentru
anul 1940, Trupele de Pontonieri urmau sa
fie organizate in cadrul unui ,Grup de Ponto-
nieri (comandament similar unui regiment)
cu trei batalioane de pontonieri dislocate in
garnizoanele Slatina, Bacau si Alba Iulia, insa
din motive neidentificate (probabil ca urmare
a evenimentelor politico-militare care au
schimbat semnificativ configuratia granitelor
tarii), acest lucru nu s-a mai realizat.

in baza aceleiasi legi, incepand cu
01.04.1940 Batalionul Pontonieri Fluvii /
Regimentul de Pontonieri, a intrat in sub-
ordinea Regimentului de Geniu Marina
(I.D.R. nr. 634 / 23.03.1940), avand ur-
matoarea incadrare: comandant de bata-
lion - mr. Mihail Stefanescu, comandanti
de companii - cpt. Angelo De Mayo, It. Vir-
gil Sasu, cpt. Virgil Ionescu si It. Hariton
Tintea. Intrucat decizia initiald se dovedise
a fiinutild, la 10.12.1940, batalionul a fost
resubordonat Regimentului de Pontonieri
(Ord. M.St.M. nr. 6350 / 1940).

in afara transformarilor structural orga-
nizatorice de pace, in perioada dintre cele
doud rdzboaie mondiale, Trupelor de Pon-
tonieri le-a fost diversificata si compunerea
de razboi, avandu-se in vedere experienta
dobandita in campaniile anilor 1916 - 1919,
nevoile reale ale armatei si posibilitatile de
inzestrare a acestora cu mijloace si mate-
riale de treceri. Potrivit documentelor de
mobilizare in vigoare, in perioada interbe-
lica, la nivelul Trupelor de Pontonieri au fost
prevazute mai multe tipuri de structuri, si
anume: Companie Pod Rauri model austriac
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(1935), Companie Pod Greu R&uri (1925;

1935), Companie Pod Greu Ré&uri model

rusesc, Companie Poduri R&uri cu grinzi

metalice si tractiune hipomobild (1935),

Companie Pod R&uri cu grinzi metalice si

tractiune mecanizata (1935), Companie Po-

duri cu suprastructura metalica si tractiune
mecanizata de 8 tone (1940), Compa-
nie Poduri cu suprastructurd metalicd si

tractiune mecanizatd de 16 tone (1940);

Batalion Pod Greu de Fluvii, Batalion Pod

Greu de Ruri, Batalion Pod Slepuri (1932).

Potrivit cadrului de razboi, incepand cu
anul 1939 sarcinile de mobilizare ale Armei
Geniu pe linie de pontonieri, prevazute in
ordinea de bataie a armatei romane, au fost
operationalizate esalonat si au actionat ulte-
rior, in folosul marilor unitati, ca unitati corp
aparte - companii de poduri (pontonieri)
rauri, batalioane de poduri rauri si poduri
fluvii, cu denumiri (numerotdri) care s-au
pastrat pana la incheierea razboiului, astfel:
B P.S. a Regimentului de Pontonieri si a

Batalioanelor II si IT Poduri Rauri;

W Companiile 1, 6, 7, 18 si 19 Poduri Rauri,
mobilizate de Batalionul II Poduri Rauri
Alba Iulia;

B Companiile 4, 10, 11 si 15 Poduri Rauri,
mobilizate de Batalionul III Poduri Rauri
Bacau;

B Companiile 3, 12, 21 si 22 Poduri Rauri,
Batalioanele 1 si 2 Pontonieri Fluvii, mobi-
lizate de Regimentul de Pontonieri Braila.

Dupd Razboiul de Reintregire a Nea-
mului, Trupele de Pontonieri aveau in ex-
ploatare parcuri de pod incomplete si in
mare parte deteriorate (poduri pentru flu-
vii model 1912) sau uzate (poduri pentru
rauri model 1893).

Tendinta inzestrarii armatei cu teh-
nicd militara de mare tonaj impunea cu
stringenta dotarea pontonierilor cu ma-
teriale capabile sa asigure trecerea in
siguranta a trupelor peste orice curs de
apd. Acest lucru a fost posibil dupa anul
1930 cand economia tarii a inceput sa se
redreseze iar resursele bugetare alocate
apararii au permis achizitionarea din alte
tari sau producerea in tara, a unor parcuri
de pod moderne si mijloace adecvate ma-
nevrarii lor pe apa si uscat.

Astfel, in anul 1932, Regimentul de Pon-
tonieri a primit cu titlu de experimentare un
parc de pod usor pentru réuri, de provenienta
polonezd. Intrucat rezultatele experimentarii
nu au fost corespunzdtoare, in cadrul Regi-
mentului de Pontonieri s-a creat un colectiv
de specialisti, sub conducerea Cpt. ing. Va-
sile Cazaciuc, pentru proiectarea unui alt pod
de echipaj. Utilizdnd vasele metalice de tip
Birago / modelul austriac 1918, aflate in do-
tarea subunitatilor de pontonieri, specialistii
braileni au conceput o suprastructura for-
mata din grinzi metalice si podind de lemn,
reusind astfel sa realizeze un pod cu forta
de suport de 8-16 t care a intrat in dotarea
trupelor la sfarsitul anului 1936, sub denumi-
rea de ,pod de echipaj pentru rduri cu supra-
structurd metalica, model M.A.N.”.

Pana la sfarsitul anului 1940, Regimentul
de Pontonieri a primit materialele necesare
dotdrii cu noul tip de pod, pentru opt din
cele 13 companii de poduri rauri prevazute
la mobilizare. Celelalte cinci companii poduri
rauri au ramas in continuare dotate cu ma-
terial de pod model 1893 (1 Cp. / P.S.R.Po.;
1 Cp. B. II Pod R.) si cu material de pod
austriac model 1918, provenit din capturi (2
Cp./ B. II Pod. R. si 1 Cp. / B. III Pod R.).

Intrucat elementele noului pod, dato-
rita greutdtii foarte mari, nu mai puteau
fi transportate pe trasuri cu tractiune ani-
mald, incepand cu anul 1939 o parte din
subunitatile de poduri rduri au inceput sa
fie dotate cu autocamioane cu remorci
Skoda si A.D.G.R. (Austro Daimler Gelan-
dewagen Rumanien), fabricate in Austria.

in ceea ce priveste dotarea subunititilor
de pontonieri fluvii s-a apreciat ca podul
model 1912, avand forta de suport de 12
t, poate satisface in conditii bune nevoile
operative ale armatei in conditiile unui raz-
boi al momentului. in afara materialului de
pod existent la serviciu, pana la sfarsitul
anului 1940 Regimentul de Pontonieri a
primit un parc nou de pod pentru fluvii
(1200 m) destinat dotarii celui de-al doilea
batalion prevazut la mobilizare.

in primii ani dup& incheierea Razboiului
pentru Intregire, Arma Geniu a fost implicat3
in totalitatea ei in indeplinirea uneia dintre
cele mai importante misiuni - participarea la

Pod de echipaj pentru rauri cu suprastructura metalica, model M.A.N.
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refacerea urgenta si punerea in stare de uti-

lizare a retelelor de comunicatii de pe intreg

teritoriul tarii, afectate de efectele actiunilor
militare sau ale unor calamitati naturale.

in cadrul acestei misiuni, subunitatile de
pontonieri, poduri usoare si, la nevoie, cele
de pionieri au asigurat trecerile peste cursu-
rile de apa 1n zonele in care acestea au fost
distruse sau nu existau, dar erau necesare
pentru realizarea legaturii cu provinciile re-
cent revenite la Regatul Roméaniei. Din do-
cumentele studiate, in perioada interbelica
au fost identificate (incomplet) peste 40 de
puncte de trecere pe portite si pod, amena-
jate si deservite de subunitatile de pontoni-
eri peste Dunadrea interioard si principalele
rauri de pe teritoriul Romaniei Mari. In afara
misiunilor mentionate, in perioada 1920 -

1938 subunitdtile de pontonieri si poduri

usoare, au actionat dupd caz, si pentru:

M sprijinirea autoritatilor locale si a
populatiei civile pentru strangerea re-
coltelor agricole si inldturarea efectelor
inundatiilor anuale produse de fluviul
Dundrea si raurile interioare;

W sprijinirea fortelor militare angajate in
realizarea sistemelor de fortificatii per-
manente / sistemul defensiv de aparare
a tarii din Basarabia, Moldova, Dobrogea
si Transilvania.

in perioada 1938 - 1940, in contextul
pericolului unei agresiuni asupra Romaniei,
din vest (Ungaria), sud (Bulgaria) si Est

(Uniunea Sovieticd), Trupele de Pontonieri

au actionat cu fermitate pentru punerea in

aplicare a masurilor de intarire a capacitatii
lor combative, mai importante fiind:

B intensificarea instructiei de treceri in zo-
nele de dislocare si completarea stocuri-
lor pentru nevoile de razboi;

B concentrarea pentru instructie a oame-
nilor de la vatra, in perioada iulie - sep-
tembrie a anilor 1938 si 1939;

B mobilizarea partiala a sarcinilor de raz-
boi ale Batalioanelor II si III Poduri Rauri
Alba Iulia, respectiv Bacau, destinate
marilor unitati luptatoare din zona de
Operatii de Vest, in toamna anului 1938;

W mobilizarea totald sau partiald a tutu-
ror sarcinilor Regimentului de Pontonieri
si concentrarea succesiva a acestora in
Zona de Operatii de Vest (august 1939)
si cea de Est (septembrie 1939);

Dupa cedarea Transilvaniei ca urmare

a odiosului Dictat de la Viena (30 august

1940), majoritatea structurilor de ponto-

nieri rauri au fost concentrate in Moldova,

fiind intrebuintate pentru asigurarea unor

treceri peste Siret iar cele de fluvii au

ramas in asteptare in zona Braila.
(continuare in numarul urmator)
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Constructia drumurilor:
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Turnare perfecta a betonului cu finisoarele
cu cofraj glisant Wirtgen SP 15i si SP 25i

ontractorul Fox Enterprises din Ri-
Cchmond, Kentucky, Statele Unite ale
Americii s-a specializat in constructia bor-
durilor, parapetelor, a sistemelor de elimi-
nare a apei pluviale, dar si a parcarilor de
tip insuld cu ajutorul unui sistem de ghi-
dare dezvoltat de Wirtgen. Flota companiei
s-a extins recent cu un finisor cu cofraj gli-
sant mai mare, care poate construi pereti
laterali curbi si santuri laterale pentru dre-
naj, dar si pavaj cu placi.

Pana in prezent, Fox a achizitionat
doua finisoare Wirtgen SP 15i dotate cu
tehnologia exclusiva de control AutoPilot in
2012 si 2014 si un model SP 25i in 2016.
»~Am vrut sa fim cei mai buni de pe piata,
iar pentru a realiza acest lucru, aveam ne-
voie de cea mai buna tehnologie posibila.
Controlul automat al acestui finisor repre-
zintd viitorul. Intr-o bun3 zi, fiica mea va
prelua fraiele afacerii si vreau sa@ am la
indemand cea mai noud generatie de teh-
nologie de turnare a betonului pentru vii-
toarea generatie de management”, sustine
Ed Chenault, Presedintele Fox Enterprises.

Tehnologie eficienta
din punct de vedere al costurilor

»Cu ajutorul acestei tehnologii, in multe
dintre proiectele noastre putem instala
borduri cu mai putine costuri decat inainte.
Am depdsit acele mici obstacole care vin
odata cu instalarea unei noi tehnologii, iar
acum ca stim exact care sunt capacitatile
masinilor, le folosim mult mai eficient.
Dezvoltam tot mai multe oportunitati de
a le pune la lucru, si i urmarim in acelasi
timp pe ceilalti contractori care utilizeaza
tehnologii similare, deoarece acestia
inteleg avantajul preturilor competitive ale
tehnologiilor de inalta clasa”, a mai spus
Chenault.

Precizie de top cu ajutorul
Wirtgen AutoPilot

»~Tehnologia Wirtgen AutoPilot este cu
adevarat extraordinard, presupune utiliza-
rea zilnicd a GPS-ului. Dacd putem utiliza
avantajele oferite de aceasta tehnologie
pentru activitatile noastre de santier, avem
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un dublu castig: tinem pasul cu cerintele
tehnice moderne si lucram mai eficient.
Aceasta este cea mai buna cale pentru a
face acest lucru”, a declarat Samantha
Chenault, Vicepresedintele Fox Enterprises.

Destul de des, compania lucreaza si
in calitate de subcontractor, la fel cum a
fost cazul atunci cdnd a amplasat borduri,
santuri si insule pentru masini intr-o par-
care reconstruitd, pentru un producator
important. Ed Chenault coordona activita-
tea de imbunatatire a unui sistem de scur-
gere a apei pluviale si cea de extindere a
parcarii: ,Cu ajutorul AutoPilot am instalat
un numdar mare de sisteme de drenare si
am putut amplasa bordurile si santurile

impreuna cu legaturile dintre acestea. Am
avut surpriza sa lucram mai repede acolo
unde sunt curbe cu raza mica si a trebuit
sd montam borduri, cand utilizdm functia
AutoPilot, decat atunci cand utilizam nivela
pentru ghidare”, a spus acesta. Pentru a
folosi AutoPilot, Fox trebuie sa aleagad pro-
iectul potrivit si sa adapteze tehnologia
acelui proiect, a mai spus Chenault. ,De-
pinde de contractorul general cu care lu-
cram. Acestia trebuie sd accepte utilizarea
tehnologiei. Am descoperit ca majoritatea
contractorilor si a clientilor primeste cu
bratele deschise aceastd tehnologie de-
oarece intelege ca este nevoie de ea”, a
adaugat Chenault.
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Sa lucrezi mai eficient

Wirtgen AutoPilot este un sistem de
control 3D absolut inovator care este uti-
lizat pe finisoarele cu cofraj glisant SP 15i
si SP 25i. Este un sistem prietenos cu uti-
lizatorul si economic pentru constructia
profilelor din beton, cum ar fi bordurile sau
barierele de sigurantd, in aplicatiile offset.
Sistemul pe baza de GPS garanteaza pre-
cizie Tnaltd si eficientd maxima, indiferent
daca este utilizat pentru profile ce trebuie
turnate drept, cele complexe, curbate sau
chiar pentru configuratii inchise.

Functia AutoPilot permite turnarea au-
tomata si la un nivel inalt de calitate a be-
tonului, chiar si la raze extrem de mici, de
600 mm, cu mare usurintd si fard utilizarea
nivelei de control si a firului. Acest sistem
elimind nu doar timpii consumati cu munca
de supraveghere, dar si cei consumati cu
instalarea si indepartarea firelor de nivel si
de ghidare. Wirtgen AutoPilot indeparteaza
orice obstacol de pe santier, cum ar fi ca-
pacele de canalizare si le oferd companiilor
de constructii un avantaj competitiv dis-
tinct, intrucat are rezultate rapide si poate
fi folosit in aplicatii multiple.

Proiectarea digitala a profilului terenu-
lui nu mai este necesara, intrucat masu-

i |

ratorile si programarea digitala a profilului
se executd pe loc, pe santier. Sistemul
este format dintr-un computer integrat in
masina si un panou de comanda, doua re-
ceptoare GPS comunica cu o statie GPS de
referintd amplasatd pe santier.

Soft-ul de control al masinii este dez-
voltat de Wirtgen si poate fi folosit chiar
si de cdtre personalul neexperimentat,
dupd o scurtd perioada de timp. Dupa
pozitionarea statiei totale si a laser-ului pe
santier, finisorul cu cofraj glisant este dus
la pozitia de start specificatd. Parametrii
sunt introdusi direct in sistem cu ajutorul
butonului de pornire rotativ si al cheilor
functionale de pe monitorul de control. Me-
niul de navigatie este simplu de accesat.

Turnarea automata a betonului
in sase pasi

Programarea sistemului Wirtgen Auto-
Pilot este o chestiune de cateva minute. In
prima faza, operatorul masinii selecteaza
configuratia profilului pe panoul de con-
trol, dupa care introduce lungimea, latimea
si raza suprafetei de lucru, pentru a stabili
traseul finisorului cu cofraj glisant. Punctul
de pornire este determinat in cadrul celui
de-al treilea pas, urmat de setarea nivelului
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masinii si a profilului de nivel. In ultima faza,
operatorul determind panta transversala.

Un senzor cu laser sau unul sonic mon-
tat pe finisor scaneaza suprafata terenului,
pentru a putea asigura un control precis al
nivelului. Operatiunea de turnare complet
automatad a betonului incepe. Configuratiile
de profil programate in prealabil pot fi sal-
vate ca atare. Operatorul detine controlul
complet al masinii pe durata intregului
proces, acesta puténd interveni asupra
operatiunii de turnare automatd a beto-
nului oricand, daca este nevoie, pentru a
modifica, de exemplu, nivelul utilajului sau
gradul de inclinare al acestuia.
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CHINA:

Parapet european din lemn certificat in China

»,The T40 barrier” produsa de
firma europeand ,Tertu” a fost
testata intr-un program de
.crash-test” in China. Siste-
mul de barierd (parapete) este
format din doud elemente din
2 lemn cu diametrul de 22 cm si
Iunglme de d0| sau patru metri ranforsate in spate cu profile de
otel ,U"”. Elementele sunt montate pe un suport 140 cu metal
distantier. Pentru a respecta rigorile din China, parapetele a fost
testat cu trei tipuri de vehicule: un autobuz de zece tone lansat cu
60 km pe ord; un camion de zece tone cu 60 km pe ora si un auto-
turism de 1,5 tone cu 100 km pe ord. Tratamentul aplicat lemnului
oferd caracteristici compatibile sau chiar superioare elementelor
metalice. Sistemul T40 a fost testat in anul 2002 in Franta si
instalat cu succes in tari precum Italia, Norvegia, Irlanda, Cehia,
Luxemburg, Belgia, Andorra, Israel si Franta.

S.UA.

Piata mondiala a agregatelor 565,8 miliarde dolari!

Piata globald de agregate va
depasi pana in anul 2026 va-
loarea de 565,8 bilioane dolari
pe plan mondial, potrivit unui
studiu realizat de catre ,Persis-
tence Market Research” (PMR)
in SUA se asteaptd in aceastd
perloada o ratd de crestere de 6,8%. Industrializarea, transpor-
turile si urbanizarea creeaza premise de crestere in China, Asia-
Pacific, Asia de Sud-Est dar si in zone precum Orientul Mijlociu,
Africa si America Latind. Potrivit studiului, pe tipuri de produse,
piatra sparta detine ponderea cea mai mare din veniturile totale
de piatd, urmata de nisip. Datoritd scaderii rezervelor de produse
naturale, cele reciclate vor avea o pondere deosebit de impor-
tanta. Cresterea veniturilor se bazeaza si pe restrictiile de mediu
care fac posibile exploatdrile doar in anumite zone si in anumite
conditii.

POLONIA:

Investitii de 4,6 miliarde euro in 2019

Directia Generala pentru Auto-
strdzi si Drumuri Nationale din
Polonia (GDDKIA) va anunta
licitatii Tn valoare de 4,6 mili-
arde euro pentru constructia a
aproximativ 435 km de drumuri
in acest an. Dintre acestia, 172
km de autostrada intre Podlaskie si Podkarpackie (S19), 60 km de
drum expres intre Mazowsze si Malopolskie si inca o portiune de
drum expres (S11), Zachodniopomorskie. La sfarsitul anului tre-
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C.N.A.I.R. B Retrospectiva

decembrie 2018 - ianuarie 2019 ......cccoviviiiiiiii n
Drumuri B Algoritm european pentru

determinarea starii tehnice a drumurilor moderne.............. n
Aniversare B D.R.D.P. Iasi la 100 de ani:

Scurtd iNCUrsiunNg iStOICA. .. vvuveuiiiiiieniiieee e eeeeneenns m

Mondorutier B Conferinta la Chisinau cu participare
ieseand pentru imbunatatirea conexiunii rutiere

dintre Republica Moldova si ROMania.........c..coeveeuienennenne.
Mentenanta B Monitorizarea podurilor

utilizand metode Moderne ..........ccooviiiiiiiiiiiiieeens m
A.P.D.P. H Raport general: Tema strategica 1 -

Infrastructura rutiera sustenabild (II)........cooveveienienennenns m
D.R.D.P. Iasi B In judetele Iasi si Neamt:

Iarna ca altadata......oovveniiiiii e m
Poduri B Podul - creatie, trdire si cunoastere:

Poduri din beton armat (VI) ..cocooviiiiiiiiiiiiiiiii e m

Traditie si inovatie B ,Podurile plutitoare" si trupele

de pontonieri din Armata Romana (IV)

Dezvoltarea si modernizarea Trupelor de Pontonieri

in perioada interbelicd (1920 - 1940) .....vvvvviiniineiienieennen. E

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Constructia drumurilor:
Turnare perfecta a betonului cu finisoarele cu cofraj
glisant Wirtgen SP 15i Si SP 25i .....oviiiiiiiiiiiiiiiieee m

cut o comisie parlamentard poloneza afirma ca in perioada 2014-
2023 ar putea fi comercializate lucrari de drumuri in valoare de
114 miliarde dolari. Polonia are si un amplu program de monito-
rizare si intretinere de poduri si tunele rutiere.

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