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Rapid si eficient
Pkl le 5i longitudinal

in doar citeva

secunde
» Proiectarea dinamica gi interactivi a planului,
profilului longitudinal si sectiunilor transversale
» Calcul automat volume de lucrdri
« Afigare utilitati in lung 5i sectiuni transversale
» Proiectare Multi-String - profile pe fiecare element proiec-
tat de drum
= Figiere trasate coordonate proiectate

Reabilitari
= Projectare interactiva “Multi-String™
» Pozifionare automata §i cantitati lucrdri casete de stabili-
2are
= Constringeri impuse unor profile curente
pe baza unor pante (devere) impuse
= Functii pentru afisarea i calculul profilelor de tip “trial” -
vizualizari ale profilelor de lucru
« Tiparirea automatd in acelagi profil longitudinal a element-
elor proiectate

Intersectii
= Generare automata racorddri In plan si profile longitudinale
» Plan de curbe de nivel al suprafetei de intersectie
in citeva secunde
» Vizualizarea 3D a modelului intersectiei

Cul de sac

« Cote impuse de pornire din drumul principal
» Cote de racorddri calculate automat

» Curbe de nivel pe suprafata nou proiectatd

Sensuri gi il i jari lexe de intersectii

* Amenajarea unor intersectii complexe prin adiugarea
insulelor de trafic 5i a sensurilor giratorii

« Proiectarea independentd in profil vertical a elementelor

intersectiei

« Generarea rapida a suprafetei 3D de intersectie cu
afizarea curbelor de nivel
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Retrospectiva februarie 2019:

Guvernul Romaniei a demarat
proiecte importante pentru Moldova

Proiectarea si executia sectiunii 4 (Tigveni -

Curtea de Arges) a Autostrazii Sibiu - Pitesti a intrat in linie dreapta

e Licitatie pentru proiectarea si executia Variantei de Ocolire Dej @ Licitatie pentru proiectarea si executia Variantei
de Ocolire a municipiului Medias ® Documentatia pentru modernizarea DN 28B a fost transmisa la ANAP e Studiu
de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum Expres Craiova - Targu Jiu @ Licitatie pentru Completarea
Studiului de Fezabilitate pentru A8, sectorul Targu Mures - Targu Neamt e Studiu de Fezabilitate si Proiect
Tehnic pentru Drum de mare viteza Ploiesti-Buzau e Guvernul Romaniei a demarat proiecte |mportante pentru
Moldova e inci 3 sectiuni din Autostrada Transilvania intra in linie dreapta e Studiu de Fezabilitate si Proiect
Tehnic de Executie pentru Drum Expres Pascani - Suceava @ Studiu de fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie
pentru obiectivul Drum Expres Suceava - Siret ® Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum
Expres Gaesti-Ploiesti ® Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru ,,Drum de mare viteza Bacau - Pascani”
e Varianta de Ocolire Stei @ Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum Expres Focsani - Braila

Proiectarea si executia sectiunii 4 (Tigveni - Curtea de
A_rge§) a Autostrazii Sibiu - Pitesti a intrat in linie dreapta

in cursul zilei de 31 ianuarie 2019, C.N.A.L.R. S.A. a transmis
spre validarea de cdtre ANAP documentatia de atribuire a con-
tractului Proiectare si executie Autostrada Sibiu - Pitesti,
Sectiunea 4: Tigveni - Curtea de Arges.

Obiectul contractului il reprezintd proiectarea si executia
lucrarilor pentru constructia Autostrazii Sibiu - Pitesti, Sectiunea

4: Tigveni - Curtea de Arges (km 814900 - km 91+761) in lun-
gime de 9,86 km, din care 1,35 km tunel in zona de traversare
a dealului Momaia.

Durata contractului va fi de 120 luni din care 16 luni peri-
oada de proiectare, 44 de luni perioada de executie a lucrarilor si
60 de luni perioada de garantie a lucrarilor.

Dupa verificarea documentatiei de atribuire de cdtre ANAP si
validarea acesteia, C.N.A.I.R. S.A. va putea posta pe platforma
informatica de achizitii publice (SICAP) anuntul de participare im-
preund cu intreaga documentatie.

Licitatie pentru proiectarea si executia
Variantei de Ocolire Dej

C.N.A.L.R. S.A. a publicat pe platforma informatica de achizitii
publice (SICAP) anuntul de participare pentru procedura de

achizitie publica pentru proiectarea si executia Variantei de Oco-
lire Dej in lungime de 5,45 km.

Durata contractului va fi de 24 luni din care 5 luni perioada
de proiectare, 19 luni perioada de executie a lucrdrilor si minim
36 de luni perioada de garantie a lucrarilor.

Valoarea estimata a acestui proiect este de 104.525.520
lei fara TVA.

Necesitatea acestei investitii consta in eliminarea traficului de
tranzit (predominant greu si foarte greu) din municipiul Dej care,
in lipsa unei variante ocolitoare, ajunge la ora actuald in oras pe
relatiile DN 1C (E58) si DN 17 (E576).

Licitatie pentru proiectarea si executia
Variantei de Ocolire a municipiului Medlas

C.N.A.L.R. S.A. a publicat pe platforma informatica de achizitii
publice (SICAP) anuntul de participare pentru procedura de
achizitie publica pentru proiectarea si executia Variantei de Oco-
lire @ municipiului Medias in lungime de 8,5 km.

Durata contractului va fi de 30 de luni din care 6 luni peri-
oada de proiectare, 24 de luni perioada de executie a lucrarilor si
minim 36 de luni perioada de garantie a lucrarilor.

Valoarea estimata a acestui proiect este de 125.739.114
lei fara TVA.

Necesitatea acestei investitii constd in descongestionarea
traficului Tn municipiul Medias, al doilea municipiu din judetul
Sibiu. Acest municipiu este situat la intersectia a doua drumuri
nationale importante in reteaua de drumuri (DN 14 si DN 14A).
Mediasul este afectat semnificativ de traficul de tranzit usor si
greu, national si international care se desfasoara in interiorul mu-
nicipiului, pe arterele principale situate inclusiv in zona centrala
a orasului.

Documentatia pentru modernizarea DN 28B
a fost transmisa la ANAP

C.N.A.L.R. S.A. a transmis in data de 4 februarie, catre ANAP,
pentru validare, documentatia destinatéa modernizarii DN 28B,
Targu Frumos - Botosani (km 0+000 - km 76+758). Dupa valida-
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rea documentatiei, C.N.A.I.R. S.A. va posta in SICAP contractul
destinat acestui obiectiv.

Valoarea proiectului este estimatd la 268.610.000 lei fara
TVA, suma alocata din bugetul de stat.

Reamintim ca in data de 22 ianuarie 2019, C.N.A.I.R. S.A.
a fost nevoitd sa anuleze procedura de achizitie publica 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.

»~C.N.A.I.R. S.A. a inteles importanta acestui proiect pentru
zona Moldovei si a urgentat procedurile interne pentru reluarea
licitatiei. Compania se va organiza astfel incat dupa depunerea
ofertelor, evaluarea acestora sa fie realizatd in cel mai scurt timp
posibil, pentru ca lucrarile sa inceapa cat mai repede”, a precizat
Directorul General al C.N.A.I.R. S.A., Narcis Neaga.

Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie
pentru Drum Expres Craiova - Térgu Jiu

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus, in data de 4
februarie 2019, Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum
Expres Craiova - Targu Jiu”, in vederea obtinerii de finantare ne-
rambursabild alocatd prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 -Dezvoltarea unui
sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient,
Componenta 1, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de proiecte pentru
Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pregatire proiecte de
investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera
TEN-T globala.
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Obiectivul general al proiectului, ca parte din reteaua
TEN-T Globald, este imbunatatirea competitivitatii economice a
Romaniei prin dezvoltarea infrastructurii de transport care faci-
liteaza integrarea economica in Uniunea Europeand, contribuind
astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de a crea conditii
pentru cresterea volumului investitorilor, promovarea transportu-
lui durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt realizarea Studiu-
lui de Fezabilitate si a Proiectului tehnic de executie.

Valoarea totala a proiectului este de 28.547.436,84 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 20.540.754,91 lei, 15%
contributia proprie - 3.624.839,10 lei, restul de 4.381.842,83 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 25 luni.

Cod proiect 128842.

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

Licitatie pentru Completarea Studiului de Fezabilitate
pentru A8, sectorul Targu Mures - Targu Neamt

C.N.A.L.R. S.A. a lansat licitatia pentru atribuirea contractului
~Completarea Studiului de Fezabilitate pentru Autostrada Targu
Mures - Targu Neamt” prin publicarea in Sistemul Electronic de
Achizitii Publice a anuntului de participare.

Valoarea estimata a contractului este de 29.912.230,22
lei fara TVA.

Contractul presupune prestarea urmatoarele servicii si ela-
borarea cel putin a urmatoarelor documente:

B completarea documentatiei aferente Studiului de Fezabilitate
»~Autostrada Targu Mures - Ditrdu” si ,Autostrada Ditrdu - Targu
Neamt”, in conformitate cu reglementarile tehnice si legislatia
in vigoare, si a cerintelor caietului de sarcini;

W documentul suport aferent proiectului in vederea sustinerii ce-
rerii de finantare;

MW acordarea de asistenta pentru Beneficiar, atat pe parcursul pro-
cesului de pregatire a cererilor de finantare, cat si in perioada
de evaluare a acestora, de catre toate institutiile implicate in
acest proces (MT-DGOIT si Comisia Europeanad).
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Durata contractului este de 18 luni incepand de la data de
incepere a contractului si cuprinde: 14 luni pentru completarea stu-
diului de fezabilitate si 4 luni pentru asigurarea asistentei tehnice.

Data limita de depunerea a ofertelor a fost stabilitd pentru 20
martie 2019.

Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
pentru Drum de mare viteza Ploiesti-Buzau

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Solicitant, si Ministerul Transporturilor, in cali-
tate de Organism Intermediar pentru Transport, au semnat in data
de 16.01.2019, actul Aditional nr. 1, pentru proiectul ,Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum de
mare viteza Ploiesti - Buzau” in vederea modificarii Contractului de
Finantare nr. 3/14.05.2018, finantat prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dez-
voltarea unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil
si eficient, Componenta 1, Obiectiv Specific 2.2 - Apel de proiecte
pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pregatire pro-
iecte de investitii, Operatiunea - Cresterea accesibilitatii zonelor cu
o conectivitate redusa la infrastructura rutiera a TEN-T.

Prin incheierea Actului aditional nr.1 cele doud entitati au con-
venit modificarea urmatoarelor conditii:

Art. I. Conditii Generale, Articolul 2 - Durata contractului si
perioada de implementare a proiectului, alin. (2) se va modifica
si va avea urmatorul cuprins:

.,Perioada de implementare a Proiectului este de 24 Iuni, re-
spectiv intre data de 24.12.2018 si data de 23.11.2020, la care se
adauga, daca este cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor
proiectului Tnainte de semnarea Contractului de Finantare, con-
form regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.”

Art.II. Conditii Generale, Articolul 3 - Valoarea totald a Con-
tractului de finantare si valoarea totald eligibild, alin. (1) si alin.
(2) se vor modifica si vor avea urmatorul cuprins:

»(1) Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
14.733.142,24 lei, din care: 75% contributia Uniunii Europene din
Fondul European de Dezvoltare Regionala - 9.300.296,04 lei, 25%
contributia proprie - 3.100.098,68 lei, restul de 2.332.747,52 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Cod proiect 115751.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Guvernul Romaniei a demarat
proiecte importante pentru Moldova

Pentru o corecta informare a opiniei publice, reamintim ca
procedura pentru completarea studiului de fezabilitate necesar
construirii sectorului de autostrada Targu Mures - Targu Neamt
(A8) este in derulare (poate fi consultata pe platforma electronica
destinatd achizitiilor publice - SICAP).

Reiterdm cd proiectul mentionat ARE FINANTARE ASIGURATA
in bugetul aferent anului 2019.

De asemenea, C.N.A.I.R. S.A. urmeaza sa lanseze in aceasta
luna licitatia publica pentru realizarea studiului de fezabilitate si a
proiectului tehnic necesare constructiei drumului de mare viteza
Pascani - Siret (Coridorul 9 Pan-European).

Reamintim ca inca de anul trecut C.N.A.I.R. S.A. a semnat
cele patru contracte pentru elaborarea studiilor de fezabilitate si a
proiectelor tehnice necesare constructiei drumului de mare viteza
Ploiesti - Pascani.

in plus, anul acesta urmeazd s3 inceap3 lucririle la Varianta
de Ocolire Bacdu si nu in ultimul rand sunt avansate procedurile
pentru realizarea Podului de la Ungheni, proiect transfrontalier ce
va face legdtura intre Romania si Republica Moldova.

inca 3 sectiuni din Autostrada Transilvania
intrd in linie dreapta

C.N.A.I.R. S.A. a retransmis spre validare la ANAP
documentatiile de atribuire aferente urmatoarelor proceduri de
achizitie publica:

1. Proiectare si executie Autostrada Brasov - Targu
Mures - Cluj - Oradea, Subsectiunea 3A2: Nadaselu -
Mihaiesti (km 8+700 - km 25+500) in lungime de 16,80 km
si Subsectiunea 3B1: Mihaiesti - Zimbor (km 0+000 - km
13+260) in lungime de 13,26 km.

intreaga Subsectiune 3A2 se desfisoara pe teritoriul judetului
Cluj si traverseaza unitatile teritorial administrative: Garbau (km
8+700 - km 13+100) si Sinpaul (km 13+100 - km 25+500).

Subsectiunea 3B1 se desfasoara pe teritoriile judetelor Cluj
si Sdlaj si traverseaza unitatile teritorial administrative Sinpaul
(km 04000 - km 0+4920), judetul Cluj si Zimbor (km 0+920 - km
13+4260), judetul Sélaj.

Durata contractului este de 96 de luni si cuprinde: 12 luni
perioada de proiectare, 24 de luni perioada de executie a lucrarilor
si 60 de luni perioada de garantie a lucrarilor.
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2. Proiectare si executie Autostrada Brasov - Targu Mures
- Cluj - Oradea, Subsectiunea 3B2: Zimbor - Poarta Salajului
(km 134260 - km 25+500) in lungime de 12,24 km.

Traseul Subsectiunii 3B2 incepe dupa intersectia autostrazii
cu DN 1G, km 134260, Huedin - Zimbor - Tihdu (DN 1G), unde
a fost prevazut un nod rutier, apoi traseul autostrazii se inscrie
intre dealurile Fanetelor si Lupului, in lungul Vaii Capusu, inter-
secteaza DC 56 in Valea Glodului, intre localitatile Bercea si Santa
Maria, indreptédndu-se catre nord pana la intersectia cu DJ 108A
(Romanesti - Agrij), la vest de localitatea Poarta Salajului.

Durata contractului este de 96 de luni si cuprinde: 12 luni
perioada de proiectare, 24 de luni perioada de executie a lucrarilor
si 60 de luni perioada de garantie a lucrarilor.

3. Proiectare si executie Autostrada Brasov - Targu
Mures - Cluj - Oradea, Sectiunea 3B: Mihaiesti - Suplacu de
Barcau, Subsectiunea 3B5: Nusfaldau - Suplacu de Barcau
(km 66+500 - km 80+054.044) in lungime de 13,554 km.

Traseul Subsectiunii 3B5 incepe la km 66+500. La km 67+740,
unde autostrada intersecteaza DN 1H (Alesd - Nusfaldu - Simleul
Silvaniei - Jibou - Rdstoci) deviat, a fost prevazut nodul rutier
Nusfaldu. Incepand cu km 704000 si pana la sfarsitul sectiunii 3B
(km 80+054), traseul autostrazii se desfasoara intr-o zona plata,
paralel cu calea feratd 413 (Simleul Silvaniei - Sacuieni Bihor) si
DN 19B (Sacuieni - Marghita - Nusfaldu) pana la intersectia cu DC
93 (Marca - Port).

Durata contractului este de 84 de luni si cuprinde: 6 luni
perioada de proiectare, 18 luni perioada de executie a lucrarilor si
60 de luni perioada de garantie a lucrarilor.

Dupa reverificarea si aprobarea acestora de catre ANAP,
C.N.A.L.R. S.A. va publica anunturile de participare in cadrul plat-
formei SICAP.

Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie
pentru Drum Expres Pascani - Suceava

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 8 fe-
bruarie 2019, Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum
Expres Pascani - Suceava”, in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabild alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1 -Imbunététirea mobilitatii

prin dezvoltarea retelei TEN-T si a metroului, Componenta 1, Obiec-
tiv Specific 1.1 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastruc-
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turii Rutiere - sprijin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea
- Cresterea mobilitatii pe reteaua rutierd TEN-T centrala.

Obiectivul general al proiectului, ca parte din reteaua TEN-T
prin dezvoltarea mfrastructuru de transport care faciliteaza in-
tegrarea economica in Uniunea Europeana, 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 Studiu-
lui de Fezabilitate si a Proiectului tehnic.

Valoarea totala a proiectului este de 18.763.737,21 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul de Coeziune - 13.490.223,76lei, 15% contributia proprie
- 2.380.627,72 lei, restul de 2.892.885,73 lei reprezentand chel-
tuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 27 de luni.

Cod proiect 126714.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeanad din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Studiu de fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie
pentru obiectivul Drum Expres Suceava - Siret

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 8 februa-
rie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Elaborare Studiu
de fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru obiectivul Drum
Expres Suceava - Siret”, in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabild alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1 - Imbun3t3tirea mobilit3tii
prin dezvoltarea retelei TEN-T si a metroului, Componenta 1, Obiec-
tiv Specific 1.1 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastruc-
turii Rutiere - sprijin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea
- Cresterea mobilitadtii pe reteaua rutierd TEN-T centrala.

Obiectivul general al proiectului, ca parte din reteaua TEN-T
prin dezvoltarea mfrastructuru de transport care faciliteaza in-
tegrarea economica in Uniunea Europeana, 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 Studiu-
lui de Fezabilitate si a Proiectului tehnic.

Valoarea totala a proiectului este de 16.039.287,25 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul de Coeziune - 11.519.358,18 lei, 15% contributia proprie
- 2.032.827,92lei, restul de 2.487.101,15 lei reprezentand chel-
tuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 27 de luni.

Cod proiect 126715.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeanad din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Studiu de Fezabilitate SI Proiect Tehnic de Executie
pentru Drum Expres Gaestl Ploiesti

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 14
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ianuarie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum

"
|

Expres Gdesti - Ploiesti” in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabild alocatd 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 2.2 - Apel de proiecte pentru Dezvolta-
rea Infrastructurii Rutiere - sprijin pregatire proiecte de investitii,
Operatiunea - Cresterea accesibilitatii zonelor cu o conectivitate
redusa la infrastructura rutierd a TEN-T.

Obiectivul general al proiectului este de a spori eficienta
economica a retelei de transport din Roménia si de a aduce
si Ploiesti, imbunatatind astfel si conectivitatea la nivel regional.

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 asistentd acordat3 Benefi-
ciarului pentru sustinerea aplicatiei de finantare;

3. Realizarea Proiectului pentru Autorizarea Executiei Lucrari-
lor de Construire (PAC) si asistenta tehnica panad la obtinerea
autorizatiei de constructie de catre Beneficiar (C.N.A.I.R. S.A.);

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

5. Documentatia de atribuire a Contractului de executie lucrari;

6. Asistenta tehnica acordatd Beneficiarului in perioada deruldrii
procedurilor de licitatii pentru executie lucrari.

Valoarea totala a proiectului este de 30.222.531,48 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionald - 19.149.167,90 lei, 25%
contributia proprie - 6.383.055,96 lei, restul de 4.690.307,62 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 29 de luni.

Cod proiect 126809.

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

Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru
,Drum de mare vitezi Baciu - Pascani”

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., in calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor, in
calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au convenit
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in data de 14.02.2019 incheierea Contractului de Finantare nr.
27, pentru proiectul ,Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect
Tehnic pentru Drum de mare viteza Bacau - Pascani”, in vede-
rea acordarii finantarii nerambursabile, alocata prin Programul
Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prio-
ritare 1 - imbunatétirea mobilitatii prin dezvoltarea retelei TEN-T
si a metroului, Componenta 1, Obiectiv Specific 1.1 - Apel de
proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pre-
gatire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe
reteaua rutiera TEN-T centrala.

Obiectivul general al proiectului, ca parte din reteaua TEN-
dezvoltarea infrastructurii de transport care faciliteaza integrarea
economicd in Uniunea Europeand, contribuind astfel la dezvol-
tarea pietei interne cu scopul de a crea conditii pentru cresterea
volumului investitorilor, promovarea transportului durabil si a co-
eziunii in reteaua de drumuri europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt realizarea Studiu-
lui de Fezabilitate si a Proiectului tehnic.

Valoarea totala a proiectului este de 20.341.133,06 lei si va
fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul de Co-
eziune - 14.552.385,61, 15% contributia proprie - 2.568.068,05
lei, restul de3.220.679,40 lei reprezentand cheltuieli neeligibile
inclusiv TVA.

Durata proiectului: 24 de luni.

Cod proiect 118697.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeanad din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Varianta de Ocolire Stei

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor, in ca-
litate de Organism Intermediar pentru Transport, au convenit in
data de 14.02.2019 incheierea Contractului de Finantare nr. 28,
pentru proiectul ,Varianta de Ocolire Stei”, in vederea acorda-
rii finantarii nerambursabile, alocata prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 -Dez-
voltarea unui sistem de transport multimodal, de calitate, du-
rabil si eficient Componenta 1, Obiectiv Specific 2.2 - Apel de
proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - proiecte noi
de investitii, Operatiunea - Cresterea accesibilitatii zonelor cu o
conectivitate redusad la infrastructura rutierd a TEN-T.

Obiectivul general al proiectului il reprezinta extinderea in-
frastructurii de transport rutier de interes national in vederea asi-
gurarii conexiunii la reteaua TEN-T a zonelor deficitare din punct
de vedere al oportunitatilor de transport in vederea asigurarii
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accesibilitatii la oportunitati de munca prin construirea Variantei
de Ocolire Stei.
Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

1. Construirea unei variante de ocolire cu o lungime de 27,23 km,
a 13 poduri, a cinci pasaje, a doua viaducte, a doud parcari si a
37 de podete (24 de podete aflate pe varianta de ocolire si 13
podete aflate pe bretelele nodurilor de pe varianta de ocolire).

2. Cresterea accesibilitatii relative cu 7%, in primul an de operare
(2020).

3. Cresterea vitezei de deplasare pentru traficul de tranzit pe DN
76 in zona localitatii Stei.

Valoarea totala a proiectului este de 350.028.758,64 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionald - 250.799.413,07, 15%
contributia proprie - 44.258.761,96 lei, restul de 54.970.345,57
lei reprezenténd cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 120 de luni.

Cod proiect 117897.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie
pentru Drum Expres Focsani - Braila

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 20
februarie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Elaborare
Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Drum
Expres Focsani - Brdila” in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabild, alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem
de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, Compo-
nenta 1, Obiectiv Specific 2.2 - Apel de proiecte pentru Dezvolta-
rea Infrastructurii Rutiere - sprijin pregatire proiecte de investitii,
Operatiunea - Cresterea accesibilitatii zonelor cu o conectivitate
redusa la infrastructura rutiera TEN-T.

Obiectivul general al proiectului, ca parte din reteaua TEN-
dezvoltarea infrastructurii de transport care faciliteaza integrarea
economica in Uniunea Europeana, contribuind astfel la dezvol-
tarea pietei interne cu scopul de a crea conditii pentru cresterea
volumului investitorilor, promovarea transportului durabil si a co-
eziunii in reteaua de drumuri europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt realizarea Studiu-
lui de Fezabilitate si a Proiectului tehnic.

Valoarea totala a proiectului este de 26.044.058,31 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionald - 18.714.998,32 lei, 15%
contributia proprie - 3.302.646,76 lei, restul de 4.026.413,23 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 25 de luni.

Cod proiect 129033.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Aspecte privind orbirea temporara
ca factor agravant al accidentelor

Filomela SAVOIU
Dr. Ing. - SC DRUMEX SRL. Cluj-Napoca

nformatiile din trafic ajung la conducatorii auto pe cale vizuala si orice per-
Iturbé atentia si vizibilitatea in trafic constituie o posibila cauza de accident.
Vizibilitatea este o cerinta de baza pentru a conduce in conditii de siguranta,
iar reducerea acesteia reprezinta o amenintare asupra sigurantei in trafic. Pre-
zenta lucrare sintetizeaza unele elemente legate de stralucirea intensa care
produce orbirea temporara, datorata farurilor si iluminatului stradal pe timp de
noapte, respectiv soarelui, in timpul zilei si care reprezinta un factor important
in obstructia vizibilitatii si in producerea accidentelor.

1. Introducere

Vizibilitatea este o cerintd de baza
pentru siguranta circulatiei. Cea mai mare
parte a informatiilor din trafic ajung la
conducatorii auto pe cale vizuald. Con-
fortul optic defineste calitatea unui drum
referitoare la perceperea de la o distanta
suficient de mare a platformei si alurii tra-
seului ce urmeaza sa fie parcurs, precum si
incadrarea in peisajul inconjurator.

Vederea este cea care urmareste dru-
mul, detecteaza posibile obstacole, observa
indicatoarele, marcajele si le transmite
creierului, care trebuie sa le proceseze si-
multan si sa dea un raspuns in timp foarte
scurt, de ordinul fractiunilor de secunda,
iar cel mai important rol in producerea ac-
cidentelor il are factorul uman. Conform
SR EN 4032-1 "Lucrari de drumuri. Termi-
nologie”, vizibilitatea este definitd ca fiind
distanta maxima pana la care poate fi vazut
cu ochiul liber un obiect in conditii atmosfe-
rice date. Fiecare persoana are propriile ca-
racteristici vizuale, care se degradeaza cu
varsta. Daca se suprapune si un factor ex-
tern, independent de vointa conducatorului
auto, riscul de accident sporeste.

Majoritatea conducatorilor auto s-au
confruntat cu "orbirea” temporara datorata

stralucirii intense a farurilor altor autovehicu-
lelor, dar si cu cea datorata stralucirii soare-
lui, acesta fiind unul dintre factorii agravanti,
care nu este prea des amintit. In afard de
aceste cauze, mai poate fi amintit efectul de
orbire datorat unor surse de lumina improprii
sau amplasate in mod inadecvat.

Indiferent de modul de transport, cu un
autovehicul sau ca pieton, un drum este
mai putin sigur pe timp de noapte decét in
timpul zilei. In general, procentul de acci-
dente fatale in timpul noptii este de 3 ori
mai mare decat in timpul zilei [1].

Oricare ar fi sursa stralucirii, efectul
este acelasi: o obstructie a vizibilitatii.
Spatiul parcurs intre observarea unui ob-
stacol si intalnirea cu acesta este de ordinul
secundelor, functie de viteza. O persoana
de varsta medie poate avea nevoie de pana
la 6-7 secunde pentru ajustarea vederii in
urma orbirii temporare, deci un timp de
reactie mult crescut [2]. Aceasta conduce
la marirea distantei de franare.

2. Elemente de vizibilitate

Obiectele sunt vizibile prin contrast,
care este practic diferenta dintre un obiect
si fundal. Dintr-o perspectiva a luminantei,
un obiect mai intunecat decat fundalul este

Fig. 2.1 Contrast negativ (a) si pozitiv (b) [1]

observat prin contrast negativ, in timp ce
unul mai stralucitor decat fundalul, este
observat prin contrast pozitiv. Contrastul
este determinat de diferenta dintre cu-
loarea si luminozitatea unui obiect si alte
obiecte din interiorul aceluiasi cAmp vizual.

Pragul de contrast, respectiv probabili-
tatea de a detecta un obiect 50% din timp,
depinde de o serie de factori, care includ
marimea obiectului, cat timp este privit
obiectul, varsta si adaptarea la intensita-
tea luminoasa (determinata de stralucirea
reflectata provenitad de la lumini, faruri din
sens opus si nivelul de iluminare al mediu-
lui ambiant). [1]

Neuniformitatile din cdmpul vizual, in
special cele produse de surse stralucitoare,
afecteaza nivelul de adaptare al ochiului.
Aceste surse tind sa fluctueze, astfel incat
nivelul de adaptare se schimbd in mod
constant. Lumina de la sursele din campul
vizual difuzeaza in ochiul uman si rezulta
fenomenul numit luminantd de voal [1].
Efectul acesteia este reprezentat de feno-
menul de orbire temporara a conducato-
rilor auto, reducand semnificativ vederea.
Un nivel mai ridicat al luminantei de voal
poate fi tolerat daca luminanta pavajului
este ridicata. Blocarea sursei de lumina
sau privitul Tn altd directie reduce acest
efect, vederea este partial redobandita,
dar atentia este diminuata, in acelasi timp
cu cresterea timpului de reactie, ceea ce
poate conduce la accidente.

Spectrul de radiatie solard este mult
mai larg decét al oricarei surse de ilumi-
nat. Astfel, vederea umana poate fi com-
plet blocatd de soare, ceea ce conduce,
practic, la condus cu ochii inchisi.

Multi conducatori auto au declarat ca au
fost orbiti pentru cateva secunde, in urma
expunerii la o sursa de stralucire intensa si
au fost nevoiti sa incetineasca sau, in ca-
zuri mai grave, au produs accidente [3].

Perceptia nepldcutd a luminii variaza
mult, functie de marime, pozitie, luminanta
sursei, numarul de surse de lumina etc.
Conform Normativului pentru proiectarea
sistemelor de iluminat rutier si pietonal,
Indicativ NP 062-02, aceasta senzatie se
poate clasifica in doua categorii:

B orbirea dizabilitantad (de incapacitate) - se
manifesta in momentul in care apare o
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Fig. 2.2 Efectul stralucirii intense [4]

sursa luminoasa de luminantd mare, care
impiedica subiectul sa vada in mod cores-
punzdtor, prin diminuarea performantei
si/sau pierderea temporard a a vederii,
iar intensitatea sursei este factorul major;
B orbirea inconfortabild (de inconfort) -
se manifesta in cazul neuniformitatii
distributiei luminantelor in planul dru-
mului aflat in cdmpul vizual, ceea ce
produce iritare, creste rata de clipit
sau poate produce lacrimi, avand ca
efect oboseala vizuala si mentala. iar
luminanta sursei este factorul major.

Daca o persoana care circula cu viteza
legala de 90 km/h, este orbit, inchide ochii
pentru 1 secundd, masina parcurge 25 m,
distanta pe care conducdtorul auto nu mai
vede nimic. Daca timpul de reactie ar fi
doar cu o jumatate de secunda mai mult,
deoarece nu toti soferii reactioneaza sufi-
cient de rapid, deja se mai adaugd 37 m.
Dupa cum se vede, este foarte usor sa fii
implicat intr-un accident.

Date compilate din rapoartele de politie
(2000-2003) au fost analizate de Na-
tional Highway Traffic Safety Association
(NHTSA), demonstrand o corelare pozi-
tiva intre accidente si orbirea produséa de
soare, faruri si stralucire reflectata [3].

3. Modalitati de atenuare
a efectelor negative

Normativul pentru proiectarea sisteme-
lor de iluminat rutier si pietonal, Indicativ
NP 062-02, stabileste modalitdtile de ilu-
minare ale drumurilor astfel incat acestea
sd nu produca efecte negative asupra con-
ducatorilor auto. Totusi, exista cazuri in
care corpurile de iluminat nu sunt corect
amplasate sau sursa de lumina are alte ca-
racteristici decat cele impuse, astfel incat
se intdmpla sa apara efectul de orbire, in
special corelat cu farurile masinilor sau
reflectarea in diverse obiecte. De aceea
este necesar sa se acorde o atentie spo-
rita la proiectarea si executia sistemelor
de iluminat stradal. in general pietonii
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sunt mai putin vizibili pe timp de noapte,
atat datorita fundalului, cat si disconfor-
tului conducatorilor auto. O posibilitate de
sporire a sigurantei la trecerile de pietoni
este amplasarea de corpuri de iluminat, de
preferinta de altd culoare decat cele utili-
zate pe restul strazii, in special pentru a
atrage atentia.

in ceea ce priveste orbirea datorata
soarelui, cercetarile efectuate au constatat
o serie de tipare, care necesita un studiu
mai amanuntit, specific zonei. Astfel, pro-
centul de incidente in trafic este mai mare
la rasaritul si la apusul soarelui. In general,
orbirea datorata soarelui este mai acutd la
fnceputul primaverii si toamnei, cand soa-
rele rasare aproape la est si apune la vest.
Pe strazile/ drumurile orientate est/vest
posibilitatea de accidente este mai mare
[5]. Biciclistii si pietonii sunt cei mai vulne-
rabili, in intersectii semnalizate, la virajul
dreapta al autovehiculelor ai caror condu-
catori pot sa nu ii observe din cauza soa-
relui. De asemenea, acest tip de accidente
este mai posibil sa apara cand vremea este
frumoasa. Masurile pe care orice sofer tre-
buie sa le cunoasca ( ochelari de soare,
parbriz curat, distanta de siguranta fata de
masina din fatd etc) sunt o problema de
educatie rutiera.

in fig. 3.1 se poate observa cat de
rapid poate aparea efectul de orbire la
schimbarea directiei. intre cele doud ima-
gini au trecut 4 secunde. Senzatia reald
este si mai intensa decat cea surprinsa in
imagini, aparatul foto reducand automat
stralucirea prea intensa.

ASOCIATIA [ ="
AP AN SIGURANTA CIRCULATIE!
DIN ROMANIA ! ?

Este necesard o analizéd a zonelor cu
puncte negre, cu istoric de accidente avand
justificarea orbirii temporare, astfel incat
sa fie atenuat efectul aparitiei surprinza-
toare a soarelui. O retrasare a traseului,
0 amenajare peisagisticd corespunzatoare
pot aduce un spor de siguranta [6]. Nor-
mativele de proiectare prevad modalitati
de asigurare a vizibilitatii. Este foarte im-
portanta corelarea traseului din plan cu
profilul longitudinal, care permite evitarea
unor elemente de disconfort pentru condu-
catorii auto. De asemenea, trebuie anali-
zata situatia intersectiilor, atat in localitati,
cat si in afara lor, pentru a lua masuri de
contracarare a efectului soarelui la virajul
spre dreapta.

Orbirea datorata farurilor este un as-
pect care pledeazd pentru amenajarea
de zone mediane cu elemente antiorbire,
respectiv pentru constructia de autostrazi
si drumuri expres, rata de accidente fiind
mult mai mare pe drumurile cu doua benzi
[8]. Pe drumurile cu doud benzi orbirea
inconfortabild este mai crescuta, datorita
faptului ca diferenta de luminozitate din-
tre faruri si fundalul drumului este mai
mare, iar traficul din sens opus este mai
aproape de unghiul vizual al soferului. Fa-
rurile directioneaza un fascicul mai mare
de luming, care produce mai multd lumina
disipata in ochii celorlalti soferi. Geome-
tria acestor drumuri este mai complexa,
inclusiv curbe cu raze reduse si declivitati
mai mari, implicand schimbari mai dese de
directie, ceea ce implicd o mai mare ex-
punere la actiunea bruscd a farurilor din
sens opus. Posibilitatea de aparitie a unor
obstacole neprevazute, cum ar fi pietoni,
carute sau biciclisti fara semnalizare, este
mai mare, sporind complexitatea condusu-
lui, respectiv oboseala si vulnerabilitatea la
lumina disipat&. In prezent sunt disponibile
noi tehnologii de realizare a farurilor care
pot ameliora efectul de orbire si care, in
viitor, pot deveni sisteme standard pentru
toate autovehiculelele.

Pentru orice situatie, existenta marca-
jelor este extrem de benefica. Acestea per-

Fig. 3.1 Modificarea vizibilitatii in 4 secunde [7]
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mit orientarea rapidd dupa un moment de
lipsa a vederii, In special marcajul lateral,
care ajuta si la pastrarea pozitiei pe drum.

4. Concluzii

Orbirea indusa de faruri si de lumina
soarelui sunt factori care contribuie la ac-
cidente. Aceste accidente prezintd modele
particulare, care tin de participantii la trafic,
vehicul si drum. Este relativ dificil sd se de-
monstreze cd un accident a avut ca princi-
pald cauza orbirea temporard. Totusi, este
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clar ca exista o legatura stransa intre acest
fenomen si scdderea sigurantei circulatiei.
Ora accidentului, viteza de deplasare,
varsta soferului si numdrul de benzi de
circulatie ar putea defini o mare parte din
accidente care au legdtura cu orbirea tem-
porara. Este clar ca, daca efectul negativ al
farurilor poate fi tinut oarecum sub control,
cel al soarelui nu. Sunt necesare mai multe
cercetdri in aceasta directie, pentru a putea
stabili masuri care sd atenueze efectul stra-
lucirii intense, inainte de a afecta vederea
conducdtorilor auto.
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Infrastructura rutiera sustenabila (l1l)

1.1. Poduri rutiere

in cadrul acestei subteme au fost primite 14 lucrdri. Acestea
sunt elaborate de autori din:
B Iasi - sase lucrari;
B Bucuresti - patru lucrari;
B Timisoara - trei lucrari;
B Cluj Napoca - o lucrare.

Analiza mediului din care provin autorii, reflecta urmatoarea situatie:
B Universitati — opt lucrari;
B Proiectare - trei lucrari;
W Cercetare - doua lucrari;
B Administratie - o lucrare.

Cele 14 lucrari au fost elaborate de 24 de autori dintre care 3
din Italia si ceilalti din Roméania. Analiza celor 14 lucrdri supuse
atentiei Congresului, se va face pe grupuri de lucrari care trateaza
subiecte similare. Acest lucru devine dificil sau chiar imposibil de
facut atunci cand numarul de lucrari este relativ redus.

Comitetul stiintific a selectat pentru prezentare in plen cca
35% dintre lucrarile cu tematica din domeniul podurilor, adica
cinci lucrari, pe care le veti urmari in detaliu si le puteti comenta
in spatiul afectat acestei activitati.

Ce preocupa lumea structuristilor de poduri, la ora actuala?
Iata cateva subiecte dintr-un spectru foarte larg, adaptat perma-
nent cerintelor societatii.

Exista tendinta ca atunci cadnd este necesar, sa se realizeze
structuri tratate primordial arhitectural, poate in anumite cazuri
in detrimentul functionalului. Am putea zice ,artd de dragul artei”.
Dar altfel cum s-ar fi ndscut marile capodopere (in extenso putem
vorbi si despre poduri...)?

Utilizarea rationald a materialelor de constructie existente, si
in acelasi timp crearea altora noi, cu performante superioare - care
sa permita realizarea unor structuri din ce in ce mai indraznete,
si frumoase, dar si ultrafunctionale - este o preocupare de top.

Tehnologiile de realizare a podurilor in amplasamente dificile, cu
costuri cat mai reduse si in timp cat mai scurt, fac parte de asemenea
din subiectele aflate pe un loc prioritar pe ,planseta ,structuristilor”
si tehnologilor. Lecturand lucrarile pe care urmeaza sa vi le prezint,
am identificat ca fiind tratate urmatoarele subiecte (care se inscriu
de altfel in gama celor nominalizate succint anterior):
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Fig. 1 - Suprastructura unui pod pe grinzi prefabricate tip
T cu armatura preintinsa si placa de suprabetonare
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B EFvaluarea starii tehnice a podurilor in lucrarile:
Viabilitatea podurilor cu grinzi din beton precomprimat,
avand in vedere actiunile prevazute in Eurocode (autor Cori-
na CHIOTAN de la Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti)
Viabilitatea unui pod este definitd de capacitatea sa de a asi-
gura permanent conditiile de trafic conform normelor in vigoare.
Pe reteaua de drumuri nationale roméanesti existéa multe poduri
din beton precomprimat in functiune de mai mult de 40 de ani,
care au fost realizate in conformitate cu vechile norme de proiec-
tare. Lucrarea analizeaza starea de viabilitate pentru o categorie
de poduri frecvent intalnite pe reteaua rutierd din Romania si
anume podurile cu grinzi precomprimate juxtapuse, cu deschideri
de 17,30 m. Podurile studiate nu sunt viabile ca si capacitate por-
tantd pentru actiunile din trafic prevazute in normele europene, in
nicio variantd de trafic considerata. in plus, degradérile care apar
in mod frecvent, scad semnificativ capacitatea portantd a grinzi-
lor, cu pana la 46 %. Deci, de inlocuit?, de consolidat?, de adoptat
madsura cea mai rationald in raport cu rezultatele studiului??

Procent mediu 8%
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Fig. 2 - Evolutia graduala a indicilor de stare,
datorata degradarii

Colectivul dr. ing. Cristina Romanescu, tindnd cont de faptul
ca definirea si evaluarea starii tehnice a podurilor constituie un
prim pas in realizarea unui sistem de management eficient, ar-
gumenteaza faptul ca numai un model corect poate conduce la
o alegere buna a actiunii de interventie si la o stabilire logica a
prioritizarii accesarii fondurilor pentru intretinerea podurilor.

Abordarea a vizat asimilarea legislatiei europene, rafinarea
depunctdrii defectelor in vederea departajarii cat mai fidele pen-
tru cresterea gradului de diferentiere din punct de vedere al starii
tehnice a podurilor si aprecierea cat mai exactd a starii tehnice
astfel incat valorile implicate in efectuarea lucrarilor de interventie
sa fie utilizate judicios.

Aceasta lucrare detaliaza o serie de aspecte avute in vedere
pentru rafinarea metodologiei de evaluare a starii de degradare
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a podurilor rutiere, generate de experienta CESTRIN si acordarea
legislatiei roméanesti la cea a Comunitatii europene.

Particularitati privind metodologia aplicata inspectiilor
podurilor necesare sustenabilitatii infrastructurii rutie-
re (Maria-Cristina SCUTARU, Cristian-Claudiu COMISU, Nicolae
TARANU, Gheorghitd BOACA de la Universitatea Tehnicd ,Gheor-
ghe Asachi” din Iasi)

Lucréri de
reparatii curente

Fig. 3 - Diagrama realizarii inspectiilor podurilor in Romania

Constiente de faptul ca infrastructura de transport este un ele-
ment vital pentru dezvoltarea economica a unei tari, administratiile
publice nationale au cercetat si implementat, de-a lungul timpului,
diferite sisteme de realizare a inspectiilor podurilor si a lucrari-
lor de reparatii si reabilitare necesare mentinerii structurilor la
un nivel de viabilitate corespunzator. In lucrarea colectivului dr.
ing. Maria-Cristina Scutaru, se realizeaza o analizd comparativa
a diferitelor strategii de inspectie, diagnosticare si interventie
implementate in diferite tari, evidentiindu-se punctele forte ale
strategiilor analizate. Cel mai eficient si complet sistem de mo-
nitorizare a stdrii tehnice a podurilor poate fi considerat cel ger-
man, deoarece acesta a implementat utilizarea aproape generald
a testelor nedistructive. Se afirma totusi ca cel mai performant
program este considerat cel implementat de catre administratia
norvegiand. S-ar potrivi si pentru Romania? Posibil de aflat un
raspuns din prezentarea d-nei Romanescu!?

B Aprecieri asupra sistemelor de fundare indirecte pentru poduri
in lucrarea Incercédri nedistructive la fundatii indirecte po-
duri rutiere si c.f., aspecte de neconformitate si recoman-
dari (Stefan VICOLEANU).

Lucrarea se doreste a fi rezultatul experientei de peste sapte-
sprezece ani a laboratorului coordonat de ing. Stefan Vicoleanu, in
domeniul ncercarilor nedistructive pe coloane forate (piloti forati)
cu diametrul mare, pereti mulati, barete etc., din cadrul fundati-
ilor indirecte ale podurilor rutiere/CF sau ale altor constructii. in
esentd, lucrarea cuprinde doud parti, prima prezentand succint
metodele de testare agrementate la noi in tara (ultrasonica de
impuls US si impedantd mecanica IM), diferentele tehnice dintre
ele si neconformitdtile majore intalnite la ,,sistemele de carotaj
ultrasonic” sau capete coloane dupa demolare, care pot induce in
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eroare pe cei care le interpreteaza. A doua parte prezinta o serie
de recomandari, privind aplicarea acestor metode pe tipuri de
constructii si piloti forati. in final, se recomand3 aplicarea metodei
US la fundatiile pentru poduri, ale caror elemente de fundare au
lungimi peste 18 m. La elementele de fundatie cu lungimi pana
la 18...20 m se poate utiliza si metoda IM. Recomandarile, bine
argumentate, sunt deosebit de utile proiectantilor.

- tevice carotaj
7 Sectiune A-A
corp pllot (poate fi gi o posioild jontare a carcaselor de ammdturd |
A A
- '\
1 introdus in aparatul de tastars; D1 real, ;n corp pilot
masurat la cap pilot

Fig. 4 - Neconformitate din deviere de traseu tevi, in corp pilot

B Aspecte privind modul de comportare a diferitelor tipuri de
structuri in lucrdrile: Raspunsul structural la actiunea dina-
mica a unui pod cu structura mixta otel-beton autori Maria-
Cristina SCUTARU, Cristian-Claudiu COMISU, Nicolae TZ\RANU,
Gheorghitd BOACA de la Universitatea Tehnic# ,Gheorghe Asachi”
din Iasi), in care dr. ing. Maria-Cristina Scutaru si colectivul ne
propune detalierea unui studiu de caz ce a avut ca obiect sta-
bilirea rdspunsului structural la actiunea dinamica a podului cu
structurd mixta otel-beton, amplasat pe DN 28 la km 6+957, in
dreptul localitatii Scheia.

Pentru determinarea caracteristicilor dinamice ale structurii,
aceasta a fost modelatd utilizdndu-se programul ANSYS, datele
rezultate prin modelarea structurii fiind necesare pentru compa-
rarea lor cu cele inregistrate de cdtre sistemul de monitorizare
permanenta dispus pe structurd, de tipul Structural Health Mo-
nitoring (SHM).

Fig. 5 - Structura importata in programul ANSYS R15.0

Acest studiu de caz este deosebit de util, deoarece raspunde
cerintei mondiale de aplicare a solutiilor optime pentru mentinerea
structurilor de traversare in conditii optime de exploatare, utili-
zandu-se resursele bugetare limitate avute la dispozitie. Abor-
darile privind monitorizarea permanentd a starii de degradare a
structurilor din patrimoniu, in corelare cu utilizarea existentei unui
set de date privind caracteristicile dinamice ale podului nedegra-
dat, conduc la usurarea procesului de luare a deciziilor privitoare
la momentul oportun de realizare a lucrarilor de interventie, inca
din primele faze de dezvoltare a degradarilor, fiind necesare cos-
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turi si timpi de realizare sensibil redusi in comparatie cu aborda-
rea standard.

B Analiza unor tipuri structurale de poduri compuse otel-
beton (Bogdan Daniel MOLDOVAN, Mihai ILIESCU, Stefan GUTIU
de la Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca).
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Fig. 6 - Varianta cu grinzi metalice inglobate in dala de beton

in prima parte a acestui studiu, colectivul drd. ing. Bogdan
Daniel Moldovan prezinta o serie de solutii constructive de struc-
turi compuse otel-beton, atat pentru poduri rutiere cat si fero-
viare. Sunt evidentiate sectiuni transversale de poduri compuse
otel-beton specifice deschiderilor mici, medii si mari, fiind descrise
si tendintele de actualitate din domeniul acestui tip de structuri.
in partea a doua se face o analiz& a cinci solutii constructive de
poduri cu structuréd compusa otel-beton, folosind programul de
calcul Acobri. In proiectarea si executia unui pod, alegerea solutiei
constructive este foarte importanta, avand un efect major asu-
pra costului final al constructiei, timpului de executie, calitatii si
fiabilitdtii structurii. Rezultatele obtinute au aplicabilitate directa
in activitatea de conceptie a structurilor de poduri mixte otel-
beton, doua situatii fiind exemplificate: din punct de vedere al
indltimii de constructie, varianta optimad, cu cea mai mica indltime
de constructie este varianta cu grinzi metalice inglobate in dala
de beton; datorita faptului ca in cazul variantei PreCoBeam se
utilizeaza jumatati de profile metalice, se obtine un cost total mai
redus al constructiei, cantitatea de otel reducandu-se la jumatate.
Analiza comparativa detaliata se regdseste in lucrarea in extenso.

Contrasdgeata suprastructurii podurilor (autor Victor POPA
de la CNCisC)
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Fig. 7 - Elevatia podului peste Raul OIt la Stoienesti
pe DN 6, Bucuresti - Craiova

Lucrarea prezintd detaliat modul in care se poate diminua
efectul defavorabil al deformatiilor remanente care pot sa apara
la structurile de poduri in special, indeosebi la cele metalice, sau
cu deschideri mari si foarte mari. Aceasta abordare este impor-
tanta pentru ca se impune a se lua o serie de masuri incepand
din proiectare, de asemenea pe parcursul executiei, care sa in-
duca functionarea structurii de traversare fara aceste deformatii,
constienti fiind ca acestea i-ar aduce serioase prejudicii in ex-
ploatare. Deformatiile remanente ale structurii apar, de regula,
ca urmare a aplicarii repetate de un numar foarte mare de ori
a actiunilor temporare, care genereaza asa-numitul fenomen de

X

,0boseald” a materialelor din care este realizata structura de re-
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zistenta, fenomen care impiedica anularea unei fractiuni din de-
formatiile temporare.

B Urmarirea comportdarii in exploatare a podurilor utilizdnd echi-
parea speciald a tablierelor in lucrarea Urmarirea in exploata-
re a podului peste Mures de pe Autostrada A1, km 540 +
434 (autori Carmen GHEORGHI',I’A, Petre ZGLIMBEA de la DRDP
Timisoara).

Fig. 8 — Podul peste Mures pe Bypass Arad

in lucrarea colectivului ing. Carmen GHEORGHITA se face o
prezentare de tip ,fisd tehnicd” a echipamentelor de supraveghere
a comportarii in exploatare a podului peste Mures de la Arad pe
autostrada Al. In mod teoretic si in lipsa unor interpretéri de date
furnizate de echipamentele complexe instalate pe suprastructura
podului, ni se explica o serie de notiuni si activitati specifice, de
genul: in general, monitorizarea inseamna supravegherea sau ur-
marirea starii unor elemente, considerandu-se vitald efectuarea
de investigatii care, pe toata durata de exploatare a podului, sa
ofere informatii utile pentru asigurarea unui nivel ridicat de fiabi-
litate pentru structura.

Monitorizarea structurii unui pod se face in functie de pre-
vederile proiectului si se bazeazad pe evaluarea celor mai diversi
parametri. Investigatiile pot fi facute prin metode globale, con-
siderand ca sunt suficiente doar cateva aspecte pentru a descrie
comportamentul structurii sau prin metode locale care se refera la
un domeniu delimitat pe structurd. Masuratorile care stau la baza
supravegherii pot fi de tip permanent sau ocazional. Implementa-
rea acestui mod de urmarire ofera personalului de supraveghere
posibilitatea de a cunoaste modul de comportare a structurilor.
Este de apreciat faptul ca metodele clasice de calcul pot fi in acest
mod imbunatatite prin evidentierea modului real de comportare a
structurilor. Consideram exagerata afirmatia ,Demarare de pro-
grame care sa dezvolte acest tip de monitorizare este necesara
a se dezvolta la toate structurile noi”, fiind necesara delimitarea
optimd a domeniului de aplicabilitate!

B Prezentarea aspectelor specifice unor lucréri proiectate si exe-
cutate, considerate de conceptori ca fiind deosebite si reprezen-
tative in lucrarile:

Pod compozit otel-beton peste raul Jiu in proiectul Vari-
anta de Ocolire Targu Jiu: un proiect conform cu cea mai
recenta revizuire a ,Normativ privind documentatiile ge-
otehnice pentru constructii” (NP 074/2014) si ,,Cod de
proiectare seismica” (P 100-1/2013), elaborata de Rosario
RUSSO, Lorenzo SABINI, Giovanni VOIRO de la Italrom Inginerie
Internationala.
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Fig. 9 - Sectiune transversala optimizata

in timpul executiei Variantei de Ocolire Targu-Jiu, a apdrut
necesitatea adaptdrii proiectului la noile normative referitoare
la geotehnicd, respectiv la proiectarea seismicd, in corelare cu
oportunitatea tehnico-economicd pentru optimizarea lucrarilor.
Colectivul ing. Rosario RUSSO, ne prezinta particularitati ale re-
proiectarii podului de la km 0+579, peste Jiu, caracterizat prin
trei deschideri 70+90+70m si o lungime totala de 240,20 m. Cele
mai importante solutii de optimizare a proiectului se referd la:
imbunatatirea durabilitdtii si @ comportarii in timp prin inlocuirea
structurii metalice a tablierului din otel OL52-4K cu o structurd
realizatd din otel COR-TEN-S 355 J2 W; optimizarea structurii
metalice, astfel incat sd raspunda corespunzator la actiuni seis-
mice; realizarea unui tablier mai suplu, pentru a reduce incarcarile
transferate cdtre infrastructuri si fundatie, fiind posibild pastrarea
acestora. Economiile rezultate din utilizarea otelului Cor-Ten sunt
vizibile inca din faza initiald, deoarece costul mai ridicat al otelului
este compensat prin reducerea costurilor aferente protectiei anti-
corozive, care trebuie refacuta, la un pod din otel traditional, dupa
aproximativ 30 de ani.

Fig. 10 - Pasajul Jiul modernizat

Modernizarea pasajului inferior Popa Sapca in municipiul
Timisoara- autori Cristian-Claudiu COMISU, Maria-Cristina SCU-
TARU, Gheorghitd BOACA de la Universitatea Tehnicé ,Gheorghe
Asachi” din Iasi.

Dr. ing. Cristian-Claudiu COMISU, sprijinit de colectivul pe care
il coordoneaza, prezintd doua studii de caz si anume lucrarile de
proiectare si constructie in vederea modernizarii pasajelor inferi-
oare amplasate in municipiul Timisoara, pe strada Jiul, respectiv
pe strada Popa Sapca. Starea de viabilitate a vechilor pasaje era
nesatisfacatoare din punct de vedere al clasei de incarcare, al sigu-
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Fig. 11 - Pasajul Popa Sapca modernizat

rantei circulatiei si al confortului utilizatorilor. Cele doud noi pasaje
inferioare permit subtraversarea liniilor de cale feratd care separa
municipiul Timisoara pe directia est - vest, scopul realizarii lor in
formula prezentata fiind acela de fluidizare a traficului pe directia
nord - sud. Pasajul Jiul asigura continuitatea a trei linii de cale
feratd si are o deschidere ce permite amenajarea a cinci benzi
de circulatie. Pasajul Popa Sapca este realizat pentru doud linii
CF, fiind functionald numai una dintre ele si are o deschidere ce
permite amenajarea a sase benzi de circulatie (dintre care doua
suplimentare pentru viraj dreapta, cu ldtime diminuatd). Supra-
structura pasajelor este de tip compus otel-beton cu cuva de ba-
last, realizata pe placa din beton armat ce conlucreaza cu structura
metalica. Lucrdrile de modernizare a pasajului Jiul au fost execu-
tate fara intreruperea circulatiei feroviare, prin impingerea ciclica
progresiva a unei culei (cu sectiune cheson) a pasajului pe sub li-
niile de cale feratd. La realizarea pasajului Popa Sapca a fost nece-
sara reproiectarea solutiei constructive pentru culei, deoarece s-a
dovedit aproape imposibil de realizat devierea canalului colector
din zona, afectat de tehnologia de lansare a culeelor. in cele din
urma s-a apelat la intreruperea circulatiei feroviare, consecintele
negative evidentiate de administratia CF, fiind in realitate nesem-
nificative. Lucrarile ofera informatii detaliate despre cele doua
pasaje, cu referire la amplasament, vechea structurd, structura
proiectatd, etapele de realizare a constructiilor, precum si la prin-
cipalele beneficii ale solutiei alese. Din pacate, solutiile aplicate nu
rezolva problema gabaritului pe verticald, cauzele principale fiind
geometria amplasamentului, prezenta in zona amenajata a unor
lucrdri edilitare intangibile (magistrale de canalizare), precum si
pozitia (in parte nejustificatd) a CFR privind obligativitatea reali-
zarii cadii in cuva de balast, solutie constructiva ce impune realiza-
rea unei suprastructuri cu diferentd NSS-intrados semnificativ mai
mare decat solutia clasica cu traversele asezate direct pe lonjeroni.

Reabilitarea podului Tudor Vladimirescu in municipiul Iasi-
elaborata de Cristian-Claudiu COMISU, Maria-Cristina SCUTARU,
Gheorghitd BOACA de la Universitatea Tehnicd ,Gheorghe Asachi”
din Iasi.

a4 =\
Fig. 12 - Podul Tudor Viadimirescu

A treia lucrare a colectivului mentionat anterior, prezinta lu-
crarile de reabilitare a podului Tudor Vladimirescu, amplasat in
municipiul Iasi, care asigurd traversarea peste raul Bahlui a bu-
levardului cu acelasi nume. Podul are lungimea de 46,18 m din
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care 38,00 m reprezintd deschiderea centrala si asigura circula-
tia rutierd pe patru benzi de circulatie si doud linii de tramvai.
Suprastructura podului este realizatd sub forma unor cadre cu
stalpi in ,V”, cadrul fiind alcatuit din rigld, stalpi verticali (pen-
duli) si tiranti inclinati. Zona pendulilor, tirantilor si a consolelor
riglelor cadrelor, cu toate cd este protejata prin cutii de beton
armat compartimentate, prezinta degradari grave de coroziune a
armaturii si exfoliere a betonului, datorita patrunderii in interior
a apelor raului Bahlui. Articolul prezinta in detaliu complexitatea
lucrarilor de reparatii capitale cu material compozit care au fost
aplicate la nivelul tirantilor inclinati si a stélpilor. La ora actuald,
in intreaga lume, dar si in tara noastra, cercetarile privind gasirea
solutiilor optime de realizare a consolidarii sau reabilitarii struc-
turilor de poduri se afld in continud expansiune, unele dintre cele
mai importante urmarind evolutia realizarii lucrarilor utilizandu-se
materiale compozite. Alegerea acestei variante de reabilitate ne-
cesitd o atentie sporitd, atat din partea inginerilor responsabili cu
proiectarea lucrdrilor, cat si in ceea ce priveste executia acestora,
in principal datoritd complexitdtii lor, dar si a experientei limitate
disponibile in tara noastra.

Dezvoltarea de sisteme moderne pentru poduri compuse
in Romania (autori Elena METES, Sergiu ENACHE, Edward PET-
ZEK, de la SSF-RO & Universitatea Politehnica Timisoara, Dragos
ALUPOALIE de la CNAIR & Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca,
Guido RETTER de la RETTER PROJECTMANAGEMENT).

Fig. 13 - Pod peste Mures pe Varianta de Ocolire a Devei

Colectivul condus de dr. ing. Elena Metes, coordonat cu inalta
competentd de Edward Petzek, ne prezinta cateva solutii pen-
tru structuri cu lungimi mari, care aduc economii considerabile
de resurse materiale si financiare. Solutia pentru poduri VTR®
(retea de grinzi compusa otel-beton) se remarcd prin sporirea
productivitdtii, fiind un sistem modular bazat pe o retea de grinzi
compuse otel-beton. Are un grad ridicat de prefabricare, folosind
elemente prefabricate cu forma regulatd si usor de manevrat, iar
consumul de cofraje este minim. Aplicand acest concept aldturi
de podurile integrale sau semi-integrale, apar noi avantaje pre-
cum reducerea numarului de piloti, radiere de dimensiuni reduse,
infrastructuri cu elevatii zvelte, lipsa sau reducerea numarului de
aparate de reazem respectiv echipamente de acoperire a rostu-
rilor de dilatatie. Sistemul VTR® a fost aplicat cu succes pe auto-
strazile din Romania, trei poduri fiind deja finalizate iar alte trei
fiind in curs de construire. Lungimile acestora sunt mai mari de
200 m, cel mai lung fiind podul peste réul Mures pe Varianta de
Ocolire a Devei cu lungimea de 720 m. Articolul oferd informatii
suplimentare despre sistemul VTR si prezinta structurile la care
a fost aplicat.

B Convergenta aspectelor negative in fiasco-ul conceptual relativ
la structurile de traversare in lucrarea Conceptia structurilor
de poduri intre eroare, necunoastere si legislatie elaborata
de Adrian BOTA de la Universitatea Politehnica Timisoara.
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Fig. 14 - Invincibila solutie a taranului roman...!

in domeniul infrastructurii pentru c&i de comunicatie se
construieste mult si totusi prea putin in raport cu nevoia reala
de structuri noi de traversare, respectiv de reabilitare ori con-
solidare a celor deja suprasolicitate si date uitdrii din punct de
vedere al intretinerii, este de parere d-nul Adrian Bota. Cerinta de
multe ori exagerata a administratorului de a obtine solutii tehnice
care sa-i rezolve numeroasele si gravele probleme amintite mai
sus, In conditii financiare si concurentiale discutabile din multe
puncte de vedere, conduce adesea la aparitia pe planseta si din
pacate transpuse in realitate, a unor solutii care evidentiaza un
nivel conceptual mediocru, sustinut uneori prin eroare si/sau prin
prevederi legislative paguboase pe termen lung sau scurt. Prin
analiza pe cazuri reale, dorim sa tragem un semnal de alarma,
asupra faptului cd meseria de podar, in conceptie si/sau executie,
se afla in decadere!?

Paul Valéry sublinia un adevar incontestabil: ,Cu siguranta,
dintre toate activitatile, cea mai complexa este aceea de a con-
strui”. Fiecare noud structurd de traversare, fiecare interventie
pentru reabilitarea ori consolidarea uneia vechi, reprezinta de fapt
un raspuns la o provocare a naturii, o victorie a spiritului si a
muncii asupra unei dificultati materiale.

in concluzie, ne permitem sd sustinem zicala roméneasca
~Scumpul mult pierde, lenesul mult alearga” si chiar daca
~Errare Humanum Est”, moral suntem obligati sa facem tot
posibilul pentru a nu repeta greselile.

Concluzii si propuneri

Fata de concluziile formulate la capitolele in care s-a facut
analiza lucrarilor pe subteme, se prezinta in continuare cateva
concluzii generale, asociate cu propuneri de actiune in viitor.

Lucrarile prezentate au tratat subiecte aflate in zona preocu-
parilor pe plan national si international in domeniul rutier. Fara a
prelua concluziile concrete de la subteme se mentioneaza:

B s-a inregistrat un numar destul de redus de lucrari fata de con-
gresele precedente;

B tematica abordata in cadrul lucrarilor se racordeaza partial la
tendintele manifestate pe plan international. Mai ales se subli-
niaza armonizarea cu strategia AIPCR, aceasta si datorita fap-
tului ca@ avem reprezentanti in comitetele tehnice ale AIPCR si
membri activi in aceastd asociatie;

B dintre subiectele care au constituit preocupdri mai dezvolta-
te ale autorilor se mentioneaza: perfectionarea metodologiilor
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de evaluare a starii tehnice a drumurilor, alcatuirea rationald a
structurilor rutiere, diversificarea tehnologiilor de constructie
si intretinere a drumurilor, impactul activitatii de constructie,
intretinere si exploatare asupra mediului, in conditiile schimba-
rilor climatice care afecteaza la nivel global planeta;

M asigurarea stabilitatii si durabilitatii terasamentelor este una din-
tre preocuparile constante ale specialistilor din domeniul rutier;

B nu s-au inregistrat lucrdri care sa aduca in fata participantilor
la congres problemele de strategie nationald in constructia si
intretinerea drumurilor si autostrazilor. Se apreciaza ca aceasta
problema este deosebit de necesar a fi dezbatuta si tradusa in
proiecte de actiune pe termen scurt, mediu si lung;

B domeniul constructiei strazilor, a exploatarii retelelor de strazi
urbane si drumurilor extraurbane este nerelevant abordat.

Tinand seama de tot ce s-a mentionat in capitolele anterioare,
referitor la continutul lucrdrilor si concluziile punctuale si generale
formulate se fac urmatoarele propuneri:

B imbunatatirea activitatii de gestiune a drumurilor si podurilor
printr-o administrare performantd, bazatd pe aplicarea celor
mai noi sisteme aflate in operare pe plan international;

M este necesara o evaluare fundamentatd a necesitatilor de dez-
voltare a retelei rutiere a Romaniei, pentru toate categoriile de
drumuri prin realizarea de drumuri noi si reabilitarea celor exis-
tente, modernizarea drumurilor pietruite. Se subliniaza faptul
ca densitatea retelei de drumuri din Roménia este printre cele
mai scazute din Europa;

B prezervarea patrimoniului trebuie sa fie o tintd de cel mai mare
interes. In acest sens activitatea de intretinere trebuie trata-
ta corect, din punct de vedere al executarii lucrdrilor necesare
cu sustinerea financiara aferentd. Aplicarea efectiva a optimi-
zarii lucrarilor de intretinere prin metodele aflate in practica
internationald se impune imperativ. Pentru aceasta bazele de
date trebuie constituite si actualizate in permanentd, constitu-
ind elementul necesar pentru aplicarea tehnicilor de optimizare
a interventiilor de tip PMS. in sustinerea propunerii se constitu-
ie si interesul manifestat de autorii de lucrari, care au elaborat
10 lucrdri pe tema intretinerii drumurilor (cca 15 % din totalul
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lucrarilor prezentate), fapt ce demonstreaza si capabilitatile de
care dispunem in acest domeniu;

B este necesard o revitalizare a cercetdrii din domeniul rutier
din Romania, care in prezent se desfasoara sporadic, in lipsa
unei strategii nationale coerente si a unei finantdri pe masu-
ra necesitatilor. CNAIR si CESTRIN trebuie sa-si asume acest
obiectiv si sd@ coordoneze cercetarea rutierd. De aceeasi co-
ordonare trebuie sa beneficieze si activitatea de elaborare a
reglementarilor tehnice din domeniul rutier care trebuie actua-
lizate si armonizate in intregime cu cele europene;

B in contextul evolutiei rapide a tehnologiilor si practicilor in indus-
tria drumurilor, pregatirea fortei de munca este o problema de
0 necesitate evidentd. Se impune modernizarea invatdmantului
la toate nivelurile, care nu se poate face fara implicarea con-
cretd a tuturor actorilor din domeniu (institutii de invatamant,
administratori, antreprenori, societati de inginerie etc.), urma-
rind modelele de succes de pe plan international. Este necesar
a se organiza dezbateri pe aceasta tema;

B promovarea de actiuni pentru dezvoltarea drumurilor inteligen-
te sunt absolut necesare avand in vedere ca viitorul acestui ,tip
de transport” este deja previzibil;

B se impune o activitate mult mai consistenta in domeniul accesa-
rii de finantari externe prin diverse programe puse la dispozitie;

W trebuie efectuat cu exigenta si prin metode eficiente controlul
traficului rutier, din punct de vedere al tonajului, avand in ve-
dere prejudiciile imense pe care degradarile produse de acesta
le induce administratiilor rutiere;

M este necesara o mai sustinuta activitate de diseminare a rezul-
tatelor activitatii de cercetare, a lucrarilor de amploare pe care
drumarii le realizeaza , a activitatii acestora. Lucrurile bune tre-
buie facute cunoscute!

Toate aceste propuneri presupun in primul rand disponibi-
litate efectiva la colaborari, atat pe plan intern, cat si la nivel
international cu parteneri in vederea diseminarii cunostintelor,
participarii la activitati comune, identificarii posibilitatilor de
finantare a unor programe specifice etc. Asociatia Mondialda de
Drumuri este o structura care are obiective bine definite in spiritul
celor mentionate, aldturi de care trebuie sa ramanem si in care
trebuie sa ne integram specialistii.
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»Podurile plutitoare” si trupele de pontonieri din Armata Romana (V):

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

a inceputul anului 1941, la nivelul

Armei Geniu, Trupele de Pontonieri
erau reprezentate de catre Regimentul de
Pontonieri Brdila, in compunerea caruia
functiona un Batalion Poduri Fluvii la Bra-
ila, cu patru Companii Poduri Fluvii si doud
Batalioane Poduri Rauri dislocate la Bacau
si Alba Iulia, fiecare avand in compunere
cate patru Companii Poduri Rauri.

in contextul multiplelor transformari
ale Armei Geniu, generate de extinderea
pericolului razboiului in Europa si iminenta
angajare a tarii in conflict, pana in vara
anului 1941, pot fi evidentiate urmatoa-
rele aspecte semnificative cu privire la
evolutia Trupelor de Pontonieri:

MW incepand cu 01.04.1941, Batalioanele
II si III Poduri Rauri din compunerea
Regimentului Pontonieri Braila, dislocate
in garnizoanele Bacdu, respectiv Alba
Iulia, au devenit unitati corp aparte
si au fost trecute in subordinea Briga-
zii 1 Pionieri-Otopeni (Ord. M.Ap.N. nr.
70161 / 19.03.1941; Ord. M.C.G. nr.
123771 / 1941); resursele umane, ma-
teriale si tehnice s-au asigurat progresiv
de catre Regimentul de Pontonieri, iar in
realitate cele douad batalioane au inceput
sa functioneze ca unitati independente
dupd 10.01.1942 (Ord. Directiei Supe-
rioare si Comandament al Geniului nr.
6359 / 27.12.1940 si 70441 / 1941),
avand urmadtoarea organizare de pace:

litico-militare din Europa, a intereselor

urmarite si obligatiilor asumate de tara

noastra, incepand cu 22 iunie 1941, Ar-
mata Romana a fost angajatad in actiunile
operativ-strategice pe parcursul a doud
campanii distincte: campania antisovie-
tica si campania antihitlerista.

Conform masurilor de pregdtire a arma-
tei pentru razboi, in perioada 01-07.06.1941,
structurile de geniu existente la pace au
constituit, dotat cu materiale si operationalizat
actional pentru razboi, la date si pentru pe-
rioade diferite de timp, un numar insemnat
de unitati de pontonieri si au asigurat in-
struirea efectivelor necesare completarii celor
aflate pe front, dupa cum urmeaza:

H Regimentul de Pontonieri din Braila:
douad Batalioane Poduri Fluvii, fiecare cu
cate patru Companii Poduri Fluvii; doua
Batalioane Poduri Slepuri, fiecare cu
cate doua Companii Constructii Poduri si
patru Companii Poduri Rauri (nr. 3, 12,
21 si 22); Partea Sedentara cu trei Com-
panii de Instructie (pentru podul de fluvii
model 1912; podul usor de rauri, model
1893/1918; podul greu metalic, model
M.A.N.) si o Companie Depozit;

H Batalionul II Poduri Rauri din Alba
Iulia: cinci Companii Poduri Rauri (nr. 6,
7, 18 si 19) si Partea Sedentard cu o
Companie Instructie Recruti x 3 plutoane
(pentru podurile usoare de rauri, mode-
lele 1893 si 1918; podul greu metalic,

Ajutor Administrativ

Batalion
Poduri Riuri *

Adjutant batalion

Birou Mobilizare | | Birou Instructie

Sefi Servieii**

Ofiter Contabil | | Medic batalion

Companie Poduri Companie Instructie

Sectie Auto** Companie Depozit

* Sarcinile de mobilizare aun fost coordonate nemijlocit de ciitre Regimentul de Pontonieri Briila, pind la sfirsitul

lundi Tanuarie 1942;

** Servicii: Cazarmare, Arméturd, imbriciminte. Materiale Geniu. Medical. Veterinar, Casierie. Gradina de furaje.

M la 01.05.1941, in cadrul Diviziei Blindate
Bucuresti a fost infiintat Batalionul Pio-
nieri Moto, (D.L. nr. 3052 / 05.09.1940
si Ord. M.St.M. nr. 3072 / 07.09.1940) cu
resedinta la Pitesti, avand in compunere si
o Sectie Mijloace Poduri Grele (meta-
lice), comandata de cpt. Stefan Busuioc;

Corespunzator evolutiei situatiei po-
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model M.A.N.) si o Companie Depozit;
H Batalionul III Poduri Rauri din Bacdu:
patru Companii Poduri Rauri (nr. 4, 10,
11 si 15) si Partea Sedentara cu o Com-
panie Instructie Recruti x 3 plutoane
(pentru podurile usoare de rauri, mo-
delele 1893 si 1918; podul greu metalic
model M.A.N.) si o Companie Depozit;

H Batalionul Pionieri Moto din Pitesti:
o Companie Poduri Rauri Metalice (nr.
101) si un Pluton de Instructie la Partea
Sedentara (pentru podul greu metalic
model M.A.N.).

B Regimentele de Pionieri, la fiecare
Batalion Pionieri, cate un Pluton Poduri
pentru nevoile proprii;

Experienta de rdzboi acumulata si
invatdmintele rezultate in urma actiunilor
desfasurate in prima parte a campaniei
antisovietice au impus, incepand cu anul
1942, alte schimbari in organizarea si
intrebuintarea Trupelor de Pontonieri dupa
cum urmeaza:

MW la 01.01.1942, ca urmare a iesirii definitive
a Batalioanelor II si III Poduri Réauri Alba
Iulia si Bacdu din subordinea Regimentului
de Pontonieri, in cadrul acestuia s-a con-
stituit Batalionul IV Poduri Rauri avand
in compunere Companiile 11, 21, 22 Po-
duri Rauri Metalice si o Sectie Auto;

MW in perioada 27.04 - 15.10.1942, pe ma-
sura incheierii misiunilor la care au fost
angajate, Companiile 1, 3, 4 si 6 Po-
duri Rauri (dotate cu material de pod
usor model 1893 sau 1918 si mijloace
de transport cu tractiune animald), au
fost transformate in cate trei Sectii
Ambarcatiuni, pentru asigurarii trece-
rilor pe vase izolate, portite sau poduri
din pontoane usoare de tonaj mic, 3-7
tone (Ord. M.St.M. nr. 82129 / 27.04 si
100864 / 01.10.1942);

B pentru realizarea operativd a manevrei
materialului de pod al tuturor compani-
ilor, in special al celui cu suprastructura
metalica, in perioada 01.04 - 01.07.1942,
din mijloacele auto aflate in dotarea
Companiilor 10, 12, 15, 101 Poduri Rauri
si Sectiilor Auto / Batalioanele III Poduri
Rauri Bacau si IV Poduri Rauri Brdila s-au
constituit doua Coloane Autotransport
Pontonieri independente, sub co-
manda Cpt. Traian Marinescu, respectiv
cpt. Simion Barbulescu, fiecare cu cate
trei Sectii Transport x 2 grupe si un Plu-
ton Mitraliere x 3 grupe;

B incepand cu 05.12.1943 Compania 101
Poduri Rauri / Regimentul 8 Pionieri
Moto, dotata cu material de pod meta-
lic si mijloace de transport auto, a fost
varsata la Batalionul IV Poduri Rauri /
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Regimentul de Pontonieri Braila (Ord.
M.St.M. nr. 68287 / 05.12);

B pe madsura apropierii frontului de granita
de est al Romaniei, in perioada 03.04 -
25.06.1944, Batalionul III Poduri Rauri a
fost dislocat in raionul Slatioara (judetul
Olt), iar Regimentul Pontonieri Braila in
raionul Modelu-Tonea, langa Calarasi
(Ord. M.St.M. nr. 50220 / 01.04);

in urma punerii in aplicare a masuri-
lor generale de restructurare a armatei si

reducerea efectivelor potrivit clauzelor im-

puse prin Conventia de Armistitiu, in peri-

oada octombrie 1944 - decembrie 1945,

Trupele de Pontonieri, asemenea intregii

Arme Geniu, au fost supuse unor noi trans-

formari structurale concretizate in:

B reducerea numarului sarcinilor de mobi-
lizare si a efectivelor planificate pentru
pace si razboi;

B reorganizarea Partii Sedentare a celor
trei unitati de pontonieri in limitele unor
efective reduse;

N desfiintarea la 21.05.1945 a Batalio-
nului IITI Poduri Rauri aflat in garni-
zoana de evacuare de la Slatioara, mai
putin Coloana 2 Auto Transport care a
fost transferatd la Batalionul II Poduri
Rauri Alba Lulia;

W schimbarea denumirii Batalionului II Po-
duri Rauri Tncepand cu 28.08.1945 in
Batalionul II Pontonieri Rauri;

N transformarea Regimentului de Pon-
tonieri, incepand cu 01.01.1946, in Ba-
talion Pontonieri Fluvii (Ord. M.St.M.
nr. 6131 / 31.12.1945)

in cadrul campaniei antisovietice, Tru-
pele de Pontonieri au fost angajate pe
parcursul mai multor perioade de timp
cu misiuni de asigurare genistica in dife-
rite momente ale actiunilor desfdsurate de
marile unitdti si unitatile din compunerea

Armatelor 1, 3 si 4, Corpului 2 Armata,

Corpurilor de Cavalerie, Corpului de Munte

(roméne) si Armatei 11 (germand) pentru:

M eliberarea Basarabiei si nordului Bucovi-
nei (02 - 27.07.1941);

W continuarea ofensivei la est de Nistru
(17.07 - 09.08.1941);

M cucerirea Crimeei si a litoralului de nord
al Marii Azov (04.10.1941 - 04.07.1942);

W dezvoltarea actiunilor ofensive spre Sta-
lingrad si Caucaz (12.05 - 18.11.1942);

W oprirea contraofensivei armatei sovie-
tice in Cotul Donului si in Stepa Calmuca
(19.11.1942 - 02.02.1943);

MW asigurarea retragerii din Caucaz si Cri-
meea (04.04 - 15.10.1943);

B apdrarea Basarabiei si a Moldovei (02.04
- 20.08.1944).

Corespunzator acestor etape, in urma
studierii jurnalelor de luptd care au mai
putut fi pastrate si a unor materiale docu-
mentare legate nemijlocit de aceasta cam-
panie, au fost identificate numai o parte
din misiunile concrete indeplinite de Tru-
pele de Pontonieri, dupa cum urmeaza:

M participarea cu ambarcatiuni si echipaje de
pontonieri la fortarea Prutului, Dunarii si
Nistrului in timpul actiunilor pentru elibe-
rarea Basarabiei si a nordului Bucovinei;

W deschiderea ulterioara a 12 puncte de
trecere pe poduri improvizate si din pon-
toane;

B amenajarea si deservirea a peste 110
puncte de trecere pe pod, ambarcatiuni
sau gheata peste principalele cursuri de
apa de pe directiile de actiune ale tru-
pelor romane si germane (Prut, Dunare,
Nistru, Bug, Nipru, Don);

B constructia, consolidarea / repararea a
peste 14 poduri din lemn cu o lungime
totald de aproximativ 750m;

B amenajarea sau refacerea unor portiuni
de drum insumand peste 11 km;

B participarea la realizarea unor lucrdri de
fortificatii si baraje, deminarea zonelor
sovietice fortificate;

Poduri peste raurile Nistru, Nipru si Don de la Tighina, Berislav si Zimlinskaya
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B demontarea unor cazemate si amenaja-
rea unui adapost subteran;

MW asigurarea transportului de materiale si
munitii in folosul fortelor luptatoare;

M distrugerea podurilor sau mijloacelor de
trecere proprii aflate in pericolul captu-
rarii de catre inamic;

B sprijinirea populatiei civile pentru stran-
gerea recoltelor sau inlaturarea efectelor
unor calamitati naturale, etc.

Dezvoltarea cu succes de catre Ar-
mata Sovieticd a operatiei ofensive Iasi-
Chisindu, coroboratad cu declansarea la 23
august 1944 a insurectiei nationale armate
si asumarea anticipata de catre Romania a
unor prevederi ale Conventiei de Armistitiu
au marcat incetarea actiunilor militare con-
tra U.R.S.S. si intoarcerea armelor impo-
triva trupelor germano-hortiste. Ca urmare
a situatiei create, scopul si obiectivele po-
litico-militare ale Romaniei s-au schimbat
fundamental, armata fiind angajata cu pri-
oritate Tn actiuni care au vizat:

B dezarmarea si blocarea trupelor ger-
mano-hortiste concomitent cu intarirea
apararii frontierelor si acoperirea concen-
trarii fortelor disponibile pentru actiunile
ulterioare (24.08 - 11.09.1944);

B declansarea ofensivei pentru eliberarea
Transilvaniei (24.08 - 25.10.1944);

W participarea aldturi de Armata Sovie-
tica la eliberarea Ungariei (06.11 -
07.12.1944), Cehoslovaciei (12.12.1944
- 03.05.1945) si infrangerea Germaniei.

Pentru campania antihitlerista au
fost mobilizate si intrebuintate indepen-
dent sau in cooperare cu unele din urma-
toarele structuri de pontonieri:

B Companiile 12 si 18 Poduri Rauri, Coloana
1 Auto Transport Pontonieri, Sectiile 6, 7,
8 Treceri Ambarcatiuni in actiunile mili-
tare desfdsurate de Armata 4 in Transil-
vania, Ungaria si Cehoslovacia;

B Companiile 19 si 21 Poduri Rauri, Co-
loana Auto 2 Transport Pontonieri in
actiunile militare desfdsurate de Armata
1 in Ungaria si Cehoslovacia;

W Regimentul de Pontonieri si Companiile
18 si 21 Poduri Rauri in sprijinul Brigazii
5 Pontonieri Sovieticd in timpul actiunilor
desfasurate in Romania si Ungaria, pana
la sfarsitul razboiului.

Pe masura completarii resurselor pre-
vazute la razboi, Trupele de Pontonieri
mentionate, au fost angajate cu misiuni
specifice pana la incheierea razboiului, in
compunerea armatelor de operatii romane,
a comandamentelor nationale din interiorul
tarii sau a unor comandamente sovietice,
la toate etapele campaniei antihitle-
riste astfel:
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Pe teritoriul Romaniei:

B in actiunile pentru iesirea de sub auto-
ritatea fortelor germane, dezarmarea
si blocarea acestora (24 - 31 august
1944);

B in operatia de intdrirea apararii frontie-
relor si acoperirea concentrarii fortelor
pentru actiunile ulterioare (24 august -
11 septembrie 1944);

B in operatia ofensivd pentru eliberarea
Transilvaniei (06 septembrie - 24 oc-
tombrie 1944);

B in actiunile de inldturare a efectelor raz-
boiului (septembrie 1944 - decembrie
1945);

Pe teritoriul Ungariei:

B in operatia Debrecen si actiunile pentru
trecerea raului Tisa (06 - 28 noiembrie
1944);

B in operatia Budapesta si eliberarea partii
de nord a Ungariei (29 noiembrie - 17
decembrie 1944);

Pe teritoriul Cehoslovaciei:

B in actiunile ofensive de la frontiera un-
garo-cehoslovacd (12 decembrie - 28
ianuarie 1945);

B in operatia ofensiva din muntii Javorina
(21 ianuarie - 20 februarie1945);

B in operatiile Roznava si Zvolen, Banca-
Bystrica (12 ianuarie - 20 martie 1945);

B in luptele de pe raul Hron péana la Morava
(01 martie - 03 mai 1945);

B in operatia ofensivd din Muntii Tatra,
Carpatii Albi si in lungul Moravei (martie
- mai 1945).

Corespunzator acestor etape, trupele
de geniu au indeplinit in conditii deosebit
de grele misiuni complexe si diversificate,
utilizand mijloace materiale din dotare sau
improvizate, astfel:
in perioada de iesire de sub autorita-
tea fortelor germane, dezarmarea si
blocarea acestora:

B asigurarea trecerii trupelor romane peste
Prut, Siret si Dundre pe timpul retragerii
din Basarabia si Moldova si concentrarii
acestora in vederea actiunilor ulterioare
in Transilvania (15 puncte de trecere);

B interceptarea unor comunicatii impor-
tante, oprirea, dezarmarea fortata si
capturarea unor coloane sau convoaie
de nave germane, aflate in deplasare
spre capitald sau punctele favorabile de
iesire din tard, in zona Harsova (Batalio-
nul 2 Pontonieri Fluvii);

M blocarea cu baraje explozive si neexplo-
zive a unor comunicatii si lucrari de arta
rutiere si feroviare in scopul interzicerii
utilizarii acestora de catre trupele ger-
mane in zona Slatina (Batalionul III Po-
duri Rauri);
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Podurile peste raul Tisa la Ercsi, Dunapentele si Solt

W dezarmarea subunitatilor de paza si lu-
area in primire a depozitului de munitii
germane din localitatea Stefan cel Mare
- Calarasi (Compania 4 / Batalionul 1
Pontonieri Fluvii);

B participarea la capturarea unor convoaie
germane cu peste 500-1200 militari si
0 mare cantitate de mijloace de lupta,
fluviale, armament si munitii pe Dunare
n sectorul Caldrasi - Chiciu (Batalionul 1
Pontonieri Fluvii);

B deschiderea si mentinerea in functiune a
unor puncte de trecere pe ambarcatiuni
sau poduri din pontoane peste raurile
interioare.

in folosul armatelor de operatii ro-
mane (Armata 1 si Armata 4), in
timpul operatiilor pentru eliberarea
Transilvaniei, in Ungaria si Cehoslo-
vacia: sprijinirea fortelor luptatoare
pentru fortarea si trecerea cursurilor
de apa de pe directiile de actiune:
B pe teritoriul national, in Transilvania: 29
puncte de trecere pe portite, poduri din

pontoane sau improvizate, peste sapte
cursuri de apd (Mures,Tarnave, Somes,
Aries, Agris, Niraj, Borsa);

M pe teritoriul Ungariei: 23 puncte de tre-
cere pe portite, poduri din pontoane sau
improvizate peste patru cursuri de apa
(Tisa, Bodrog, Sajo, Hernad);

M pe teritoriul Cehoslovaciei: 16 puncte de
trecere pe portite si poduri din pontoane,
peste patru cursuri de apa (Hron, Vah,
Nitra, Morava).

in folosul unor comandamente sovie-

tice (Frontul 2 si 3 Ucrainean):

B participarea in compunerea Brigazii 5
Pontonieri Sovietica la asigurarea trecerii
fortelor Armatei Sovietice peste Dunare
in sectoarele: Gheced, Fetesti, Vadu Oii,
Oltenita, Calarasi, Calafat, Budapesta si
Baja, si a raului Tisa in sectoarele Ercsi,
Solt, Csepel si Dunapentele (18 poduri
improvizate din lemn de dimensiuni mici
si mijlocii, pentru sarcini de 25-60 tf; 15
poduri din pontoane, cu lungimea totala
de 6.650 m, peste fluviul Dunarea).
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Podul de la Milisauti a fost redat circulatiei
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odarii adevarati au aratat ca sunt in
Pstare sa execute lucrdri de investitii sau
reparatii, cu respectarea termenelor si in
conditii meteo mai putin favorabile. Asa s-a
intdmplat in judetul Suceava, cand circula-
tia pe podul mare de pe DN 2H Milisduti-
Radauti - Putna a fost inchisd ca urmare a
inundatiilor din vara trecutd, cand o pila a
podului a cedat. Aceasta situatie a afectat
circulatia in Bucovina a tuturor categoriilor
de autovehicule, deoarece nu se mai putea
trece pe cel mai scurt drum, ci doar pe dru-
muri ocolitoare. Ambitia administratorului -
DRDP Iasi- s-a impletit foarte bine cu cea a
constructorului, ambele parti fiind determi-
nate si pregatite sa rezolve situatia in cel mai
scurt timp. A fost un efort sustinut al echipei
din DRDP Iasi, care s-a mobilizat exemplar
in ceea ce priveste derularea procedurilor
de achizitie in regim de urgentd, astfel c3,
la finele lunii august, au putut incepe lucra-
rile. Reparatiile au fost efectuate de firma
SC Geiger Transilvania, timpul de executie
fiind de doar trei luni si jumdtate. Toate
greutatile intdmpinate de catre constructor
au fost depdsite foarte bine, chiar dacd a
scos in evidentd situatii anacronice din eco-
nomia romaneasca, principala fiind aceea
ca in Romania nu se mai produc structuri de
gabarit mare pentru poduri... Lucrarile efec-
tive de la pod au avut in vedere expertiza
tehnicd a prof. univ. dr. Cristian COMISU si
proiectul realizat in conformitate cu situatia

din teren. Din motive de operativitate, s-a
optat pentru detonarea pilei numarul 6 si a
ultimelor doud deschideri ale podului, dupa
care s-a trecut la reconstruirea acestora. A
urmat reconstruirea noii pile a podului, re-
alizarea tablierelor si montarea a 12 grinzi,
aferente celor doua deschideri, culminand
cu refacerea cdii de rulare, turnarea a doua
straturi asfaltice, amenajarea trotuarelor si
a parapetului pietonal. In aceeasi perioads
a mai plouat, au mai fost viituri pe réul Su-
ceava care au mai maturat totul in cale, iar
lucrarile in albie nu puteau fi executate...
Podul de la Milisduti a fost construit in anul
1962, are o lungime totald de 206 m, sap-

te deschideri de cate 27,60 m si o latime a
partii carosabile de 6,30 m. Obiectivul este
unul de importantda majora pentru judetul
Suceava, fiind o punte de legatura intre Su-
ceava, Radauti, Putna si Cdmpulung Moldo-
venesc.

Asa cum spuneam, intr-o perioadd de
profunde schimbari economice, exista ne-
numarate piedici in calea constructorilor
romani. Dar, iata, seriozitatea, experienta,
puterea si competenta constructorului si
a administratorului drumului national au
permis depasirea tuturor barierelor si au
refacut un pod intr-un timp record, in ciu-
da neincrederii populatiei din zona.
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Despre o problema ,,minora“, dar cu consecinte grave:

Supralargirile la drumuri
si siguranta circulatiei rutiere (1)

SC CONSITRANS SRL
ing. Gh. BURUIANA ing. Georgian ANGHEL
Consilier proiectare drumuri Proiectant

si autostrazi

»Prezentul imbatranit” trebuie actualizat

»Trecut-au anii ca norii lungi pe sesuri” a spus poetul si astfel
trecutul devine un ,prezent imbatranit”, dupa afirmatiile scriitorul
si cineastul francez Jean Cocteau.

Sunt si probleme tehnice in domeniul rutier, care au fost re-
zolvate candva si pe masura ce timpul s-a scurs, au fost sau nu
adaptate prezentului.

O astfel de situatie gasim, in timpurile de astazi, cand mij-
loacele de transport au ajuns sa fie ultramoderne, cu potential
mare in capacitdti de transport si in cai putere, dar am ramas
extrem de inapoiati cu suportul pe care se circuld, adica cu
infrastructura. Si ce poate fi mai important, in prezent, pentru
dezvoltarea economica si turistica a unei tari, decat o retea ruti-
erd bine pusa la punct. Prin expresia ,bine pusé la punct” se face
referire nu numai la reteaua rutierd clasica, ci in mod deosebit la
reteaua ultra moderna de autostrazi care, aproape ,lipseste cu
desdvéarsire”, vorba lui Caragiale.

Pe masurd ce se deapand, timpul solicita revederea si actua-
lizarea multor probleme tehnice, pentru ca altfel, cum este si fi-
resc, ne-am situa in ,timpul imbatrénit”. Sunt multe probleme de
,adus la zi”, si in domeniul rutier, unele grandioase, dupda cum
s-a aratat mai inainte, problema Autostrazilor, sau unele pro-
bleme care par a fi, la prima vedere, ,minore”, motiv pentru care

continua sa nu fie rezolvate, ceea ce, evident, constituie o mare
greseald, avand in vedere siguranta circulatiei sau mai pe scurt,
viata utilizatorilor cdilor rutiere.

Printre aceste ,probleme minore” se afla si asa-zisa ,, supra-
largire” cu ajutorul cdreia se determina latimea partii carosabile,
in situatia in care traseul drumului proiectat, in plan orizontal, se
afld in curbd sau cu alte cuvinte, este vorba de stabilirea latimii
necesare care trebuie addugatd la latimea benzi de circulatie in
calea curentd, astfel ca autovehiculul sa se inscrie in curba orizon-
tald, fara sa depdseasca marginile partii carosabile.

Actualizarea calculului supraldrgirilor se impune ca o nece-
sitate, deoarece se folosesc si astdzi marimile supralargirilor
mentionate in STAS-ul nr.863 care au fost stabilite in anul
1985, adica acum 34 de ani. De aproabe 30 de ani ne aflam intr-
o cu totul altd societate si fata de acele timpuri, mijloacele de
transport au evoluat in mod considerabil, dupa cum se arata mai
inainte, insa dezvoltarea unei infrastructuri moderne la noi in tara,
pe baza unor proiecte la nivel European, incd mai are de asteptat.

Caracteristicile tehnice ale autovehiculelor, dimensiunile si vi-
tezele de circulatie, pe parcursul timpului, au evoluat, in deosebi
ale celor de transport calatori si marfuri.

in consecintd prevederile acelor STAS-uri intocmite candva
este evident cd trebuie sa fie revizuite.

Sa vedem ce a fost candva

Primul STAS privind ,,Proiectarea elementelor geometrice
ale traseelor drumurilor” a aparut in anul 1949, sub nr.863,
care apoi a fost revizuit in anii 1960 si 1977 sub nr.6261, si sub
nr.863; in anul 1985 STAS-ul respectiv a fost revizuit din nou sub
acelasi numar, 863.

in ceea ce priveste STAS-ul pentru ,Amenajarea curbelor
la drumuri”, acesta a fost redactat prima data in anul 1964 sub
nr.3031, dupa care a fost revizuit in anul 1968 sub acelasi numar
3031 siin 1975 sub nr.863/1, ultima revizuire fiind facuta, asa cum
s-a aratat, in anul 1985 sub nr.863 avand denumirea ,, Lucrari de
drumuri, elemente geometrice ale traseelor, Prescriptii de
proiectare”, (in acest STAS s-a introdus si amenajarea curbelor).

Iata deci cd STAS-ul privind proiectarea elementelor geome-
trice si amenajarea curbelor a fost revizuit, la distante in timp

Raza R (m) 15 20 25 30 |40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 120 | 140 | 160 | 180 | 200 | 250 | 300
Supralargirea
we"” 213 | 160 | 128 | 107 | 80 | 64 | 53 | 45| 40 | 36 | 32 27 23 20 18 16 15 10
(cm)
Tabelul 1 - Supralargirile ,,e” preluate din STAS 3031/1968
Raza R (m) -1 20 25 30 40 | 50 [ 60 | 70 | 80 | 90 | 100 | 120 | 140 | 160 | 180 | 200 | 250 | 300
Supralargirea
ne” -| 200 | 160 | 135 | 100 | 80 | 65 | 60 | 50 | 45 | 40 35 30 25 25 25 25 -
(cm)

Tabelul 2 - Supralargirile ,,e” preluate din STAS 863/1-1975
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Clasele si Cate- Supralargirile ,e” ale fiecarei benzi de circulatie, in cm, pentru razele curbelor, cu valorile
goria drumurilor | g 22 25 30 35 40 50 70 100 |101-115|116-150 | 151-225
Drumuri
internationale 310 275 240 200 170 150 120 60 40 35 30 25
ARGl 200 | 185 | 160 | 135 | 115 | 100 | 80 60 40 35 30 25
drumuri
Tabelul 3 - Supralargirile ,,e” preluate din STAS 863/1985 care se aplica si in prezent
Raza (m) 20 25 30 40 50 60 70 80 90 | 100 | 120 | 140
Tabel 1, STAS 3031/1968
Supralirgirea .e,” cm 160 128 107 80 64 53 45 40 36 32 27 23
Tabel 1, STAS 863/1/1975
Supralirgirea ,e,” cm 200 | 160 | 135 100 80 65 60 50 45 40 35 30
Diferenta supralargirilor
ve,” - ,e,” cm 40 32 28 20 16 12 15 10 9 8 8 7
Procente % 25 25 26 25 25 23 33 25 25 25 30 30
Tabelul 4 - Tabelul comparativ intre supraléargirile ,e”, STAS 3031/1968 si STAS 863/1-1975
Raza (m) 20 25 30 40 50 70 100
Tabel 1, STAS 863/1/1975
Supralirgirea ,e,” cm 200 160 135 100 80 60 40
Tabel 1, STAS 863/1985
Supralargirea ,.e,” pentru drumurile internationale, cm 310 240 200 150 120 60 40
Diferenta supralargirilor
.e.,” - ,e,” cm 110 80 65 50 40 0 0
Procente % 55 50 48 50 50 - -

Tabelul 5 - Tabelul comparativ intre supralargirile ,e”, STAS 863/1-1975 si STAS 863/1985 (drumuri internationale)

de aproximativ 5 ani, cel mult 10 ani, dar din 1985 si pana in
prezent, adica dupa 34 de ani, nu s-a mai facut nicio revizuire,
STAS-ul 863/1985 fiind valabil si acum.

Pentru a se vedea modul cum au evoluat, in timp, ,,mari-
mile supraladrgirilor e”, in cele ce urmeaza se prezinta valorile
respective, cu precizarea cd marimea ,e” este pentru o singura
banda de circulatie.

Comparand supraldrgirile ,e” din Tabelul 1 - anul 1968, STAS
3031, cu supralargirile ,e” din Tabelul 2 - anul 1975, STAS 863/1,
se poate observa cu usurintd cd marimile acestora au evoluat in
mod considerabil, in special pentru curbele circulare, in plan ori-
zontal, cu raze mai mici, precum ar fi: R=20m, de la e=160cm
la e=200cm, adica o crestere cu 25%, sau pentru R=30m, de la
e=107cm, la e=135cm, o crestere cu 26%, sau pentru R=50m,
de la e=64cm, la 80cm, o crestere cu 25%, s.a.m.d.

Evolutia in timp a marimilor supraldrgirilor ,e”, se prezinta in
tabelele care urmeaza.

in concluzie, dacd asa stau lucrurile pe o perioad3, in timp, de
circa 10 ani, este firesc sa se puna o intrebare simpla: dar dupa
34 de ani, pentru ca autovehiculele moderne grele si foarte grele,
astazi in circulatie pe toate drumurile tarii, care mai este situatia
supraldrgirilor? Ins& inainte de a intra in calcule utilizand dimensi-
unile actualelor autovehicule cum ar fi, de exemplu, dimensiunile
autocarelor si autobuzelor, se considera ca este necesar sa se
reaminteasca putind teorie elementara.

Calculul supralargirilor pentru o banda de circulatie
(conform STAS 863/1985)

Pentru inscrierea si deplasarea autovehiculelor este necesar ca
in curbele in plan orizontal, latimea partii carosabile sa fie mai mare

decét in aliniament. Diferenta dintre Idtimea partii carosabile in curba
si cea din aliniament, dupd cum se stie, se numeste supraldrgire.

Se considera un autocamion sau un autocar care are numai
doua osii, una motoare si una directoare.

Autocamionul respectiv se situeaza in curbd conform schemei
din Fig 1, in care ,Ri” reprezinta raza interioara a partii carosabile
(situata Tn curbd), iar ,Re” inseamna raza exterioara a curbei de-
scrise de coltul exterior stanga al caroseriei. Din schema mai re-
zultd cd ,L” reprezinta distanta dintre partea din fata a caroseriei
si axa osiei din spate, iar ,c” este latimea caroseriei.

Marimea supralargirii ,e” rezultd, luand in considerare triun-
ghiul OAB, astfel:

R2,=L?+( R_-e)?
R2 =L2+R?-2R e+e?

Deoarece termenul ,e2?” se poate neglija, obtinem:

2

L
sau e =55

2R e=L?, 573

Aceasta formula pentru calculul supraldrgirilor este folosita in
STAS 863/1985, cu precizarea ca pentru distanta dintre osia din
spate si partea din fatd a caroseriei autovehiculelor au fost fo-
losite doud marimi si anume pentru drumurile internationale
L=11.00m si pentru celelalte categorii de drumuri, L=9.00m.

Se mentioneaza cd spatiile de siguranta stabilite pentru
latimea caii in aliniament se pdstreaza in intregime si in curbe,
fiindca amenajarea acestora permite circulatia autovehiculelor cu
aceeasi viteza ca si in aliniament.

Este necesar sa se precizeze cd pe drumurile publice circula
si altfel de categorii de autovehicule, in afara de autocamioa-
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nele, autobuzelor si autocarelor cu doud osii, una motoare si alta
directoare (a se vedea schema din Fig.1) si anume mai circuld
autovehicule cu o remorcd, doua sau trei remorci sau autovehi-
cule care transporta piese lungi; pentru acestea din urma datorita
particularitatilor in ceea ce priveste dimensiunile, supraldrgirile se
calculeaza in diferite ipoteze, alegandu-se supraldrgirile potrivite
de specificul drumului.

O

Fig.1 - Supralargirea in curba pentru o banda de circulatie
conform STAS863/1985

Calculul supralargirilor pe baza dimensiunilor
autovehiculelor in plan orizontal
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b: banda interioara

a: Banda exterioara
Fig.2 - Supralargirea caii in curba in cazul intalnirii
a doua autobuze sau autocare

Calculul latimii fagiei ocupata de autovehicul
cand se deplaseaza pe banda exterioara de circulatie

Din Fig.2 rezulta:
M Raza interioara R:
R=R+2=40+

0.73
2

=40.36m
W Raza exterioard R, se obtine din triunghiul OEF
Re= /(Ri + b1)? + 12=,/(40.36 + 2.55)% + 10.082=44.08m

B Latimea benzii ocupatd de vehicul in curbad este:
B.=R.- R=44.08-40.36=3.72m
B Supralargirea rezulta de:
S..B.-,B,"= ,B"c-,b" =3.72-2.55=1.17m, rotund 1.20m

Calculul latimii fasiei ocupata de vehicul cand se
deplaseaza in curbd, pe banda interioari de circulatie

Sa dém un exemplu de calcul al supralargirii caii in curba in
ipoteza intalnirii a doud autocare tip Setra Confortclass S417
UL, care au urmatoarele caracteristici in plan orizontal (a se
vedea exemplele de autocare).

Elementele de calcul cunoscute (a se vedea si schema, Fig.2):

W Raza curbei circulare: R= 40m

B L1=1L2=13,380m

H bl=b2=B_=2,550m

B d1=d2=2,550m

W [1=]2=10,080m

B Raza curbei circulare in plan orizontal: R=40m

B Spatiul de sigurantd intre gabaritele celor doua vehicule care se
intalnesc, s, se calculeaza pentru viteza V=30Km/h, cu formula
empirica:

1,3V2 _ 1,3x30?
V2+710 302+710

2 =0.73m

Diferenta ,S|” intre latimea ,Bc” a benzii ocupata de vehicul
cand se deplaseaza in curbad si fasia ,Ba” ocupata la deplasare in
aliniament este supraldrgirea necesara astfel incat cele doua au-
tovehicule s& nu depdseasca marginile partii carosabile:

HS|”= uB”C_”B”a
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Din Fig.2 rezulta:

/ s2
W Raza exterioars Re'= R-—=40-0.36=39.64m
W Raza interioara R’ se determina din triunghiul OGH

Ri'+b,= /R’ﬁ — 12=38.34m; R/=38.34-2.55=35.79m

B Latimea benzii ocupatd de vehicul in curbad este:
,B""=R - R'=.64 - 35.79=3.85m

B Supralargirea rezultd de:

S, ,B""-,B,"=3.85-2.55=1.30m

W Supraldrgirea totala: S,;=1.30+1.20=2.50m

La acelasi exemplu, daca se aplica formula din STAS 863/1985,
e=% rezulta o supraldrgire egald cu cea calculata in exemplul de
mai inainte unde %:%=1.27m, insa aceasta este o supraldr-
gire mai mare decéat cea prevazutad in STAT 863/1985, la rubrica
pentru celelalte drumuri, unde marimea este de 1.00m si mai
mica decat supraldrgirea prevazuta in acelasi STAS pentru dru-
murile internationale, unde marimea este de 1.50m.

In concluzie, pentru evitarea accidentelor de circulatie este im-
perios necesar ca supraldrgirile pentru celelalte drumuri, dupa
caz, sa fie restudiate deoarece si pe aceste drumuri exista un tra-
fic de autocare sau autobuze cu lungimi mai mari decat lungimea
pentru care au fost calculate supraldrgirile din STAS 863/1985,
sau altfel spus STAS-ul 863/1985 trebuie revizuit. Supralargirile
se prevad pentru ambele benzii de circulatie, in interiorul curbei,
conform Figurii 2.
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Calculul supralargirilor conform stas 863/1985
pentru autocare si autobuze care circula
pe drumurile din Romania cu ,,L” mai mare de 9m

Se reaminteste ca in STAS 863/1985, ,,Lucrari de drumuri, Ele-
mente geometrice ale traseelor — prescriptii de proiectare”,
ANEXA E, supralargirile sunt prevazute, dupa cum s-a mai aratat,
pentru ,,drumuri obisnuite”, luandu-se in calcule distanta intre
osia motoare si marginea din fata a caroseriei de L=9m si
pentru ,, drumuri internationale”, de L=11m. Din 1985 si pana
in prezent au trecut 34 de ani, iar interesele economice si turistice
ale Romaniei sunt cu totul diferite, nemaiputédndu-se face afirmatia

ANULXxvI [ drumuri
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ca autocarele sau autobuzele, fireste si autovehiculele usoare, circula
numai pe ,drumurile internationale”, iar pe ,drumurile obisnuite” s
»celelalte drumuri”, cum sunt denumite in STAS 863/1985, nu circula
deloc sau cu totul intdmplator. Cu alte cuvinte trebuie precizat ca
indiferent de clasa tehnica a drumului respectiv se impune sa se pre-
vada aceleasi supralargiri aferente celui mai defavorabil autovehicul,
avandu-se in vedere functionalitatea drumurilor respective.

Pentru a fi convingadtori, iatéd cateva exemple de autocare si
autobuze care circuld pe drumurile Romaniei avand distanta intre
osia motoare si marginea din fata a caroseriei ,L”, mai mare de
9m luatd n calcule cu formula e=£ pentru ,drumurile obisnuite”
sau ,celelalte drumuri”, conform STAS 863/1985.

Autocarul Setra Confortclass S417UL, L=2.82+7.26=10.08m; 1 axa pe spate

7.260

13.380

Tabelul 6

Supralargirile ,e”
ale fiecarei benzi de
circulatie in m

2,55 | 2,35 | 2,05

1,70

1,50 1,30 1,05 | 0,75 | 0,55

Autocarul Setra Confortclass S516HD/2, L=2.89+6.91=9.80m; 1 axa pe spate

Tabelul 7

Supralargirile ,e”
ale fiecarei benzi de
circulatie in m

2,45 | 2,20 | 1,95

1,60 | 1,40 ( 1,20 | 1,00 | O,70 | O,50

Autobuzul Setra MultiClass S416UL, L=2.82+6.92=9.74m; 1 axa pe spate

6.520
13.040

Tabelul 8

Supralargirile ,e”
ale fiecarei benzi de
circulatie in m

2,35 | 2,15 | 1,90

1,60 | 1,35 | 1,20 | 0,95 | 0,70 | O,50
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Autobuzul Setra MultiClass S419UL D=3.16+6.92=10.08m; 2 axe pe spate cu 1.60m intre ele

1
nd 14,58 -
Tabelul 9
Raza R, (m) 20 22 25 30 35 40 50 70 100
Supralargirile ,e”
ale fiecarei benzi de 255|235 )|205)|1,70 (1,50 (| 130 | 1,05 | 0,75 | 0,55
circulatie in m

Comparatia supralargirilor ,,e” calculate pentru autobuze - autocare, cu supralargirile prevazute in STAS 863/1985, (Tabelul 5,
pag.17 - autovehicul de calcul cu L=9m), pentru toate drumurile din Romania, cu exceptia drumurilor internationale:

Tabelul 10
Supralargirile ,e” ale fiecarei benzi de circulatie in m
Raza (m) 20 22 25 30 40 50 60 70 100
Drumuri
internationale 3,10 | 2,75 | 2,40 | 2,00 | 1,50 | 1,20 | 0,70 | 0,60 | 0,40
Celelalte drumuri
sau Drumuri 2,00|1,85|160]| 1,35 | 1,00 0,80 | 0,70 | 0,60 | 0,40
obisnuite

Daca se compara valorile supralargirilor ,e” aferente Autoca-
relor Setra Confort class S417Ul, Setra Confort class S516HD/2
si ale Autobuzului Setra MultiClass S419UL, se constatd cd aces-

tea sunt mult mai mari decat supraldrgirile prevazute in STAS

IN MEMORIAM Ing. IOAN URSU

NUMELE IMPOSTORILOR SCRIS PE ,,PASAJUL BASARAB*

Cu un an in urma ne-a parasit unul dintre
cei mai buni prieteni ai nostri, inginerul
IOAN URSU. Pe data de 19 februarie, ar fi
implinit 74 de ani. Unul dintre ultimii con-
structori adevarati de poduri din Romania.
De numele lui se leaga podurile duna-
rene, constructiile de la Metrou dar, mai
aproape de noi, ,Pasajul Basarab”. A iubit
lucrarea aceasta ca pe propriul lui copil.
A trecut apoi la Pasajul ,Mihai Bravu” si,
-
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inainte de a se imbolnavi, la Pasajul ,Ciu-
rel”. Am fost impreuna cu el, de multe
ori, pe santiere. Acolo era viata, inima lui,
acolo 1i vedeai bucuria din ochi. Un om
bland, dar autoritar, un familist convins,
un impatimit de poduri. Specialistii straini
cu care a lucrat il respectau si admirau fara
rezerve chiar si atunci cand le dadea lectii.
Un aparator al meseriei sale, al constructo-
rilor in general, a fost un om curajos, care
si-a respectat de fiecare data principiile,
chiar si in fata celor mai inraiti politruci.
Omul acesta a construit, de fapt, Pasa-
jul ,Basarab”. Si totusi, culmea ironiei, in
loc ca numele sa-i fie gravat undeva, intr-
un coltisor al pasajului, doi impostori isi
afla numele si acum scris, pe o placutd, sub
pasaj, cu imbecilul text: ,INCEPUT DE BA-
SESCU SI FINALIZAT DE OPRESCU”. Nimic
despre data inceperii si finalizarii lucrarii,
nimic despre oamenii care au tremurat zile
si nopti pe santier, nimic despre dificultatile
si solutiile tehnice, nimic despre OMUL si
INGINERUL acesta, cel care a fost inima si
sufletul lucrarii, ci doar hidosenia ramasa
pentru posteritate: ,,inceput de Basescu si
finalizat de Oprescu”! Ce gluma sinistral...
Probabil, cu zdmbetu-i bland, de acolo, din

863/1985 pentru ,drumurile obisnuite” sau ,celelalte drumuri”,
insd mai mici decét cele pentru drumurile internationale.
Se mentioneaza ca supraldrgirea totald a caii este S= 3 “e”

(continuare in numarul urmator)

inceput de
BASESCU

si finalizat de
OPRESCU

Ceruri, dl. Ursu se intreaba trist: ,Ce-au
I&sat &stia in urma lor, domnu’ Marin?” Imi
este greu sa va raspundem si sd va ras-
pund, dar stiu, si stim doar un singur lucru:
ne este dor de dumneavoastrda, DOMNULE
INGINER, IOAN URSU, si ori de cate ori vom
trece, nu numai pe acest Pasaj, ne vom
ruga si ne vom aminti de dumneavoastra.
Dumnezeu sa va odihneasca in pacel...
Asemenea oameni trebuie sa fie mo-
dele pentru generatiile viitoare, nu toti
agramatii si incultii care ne mint zi de zi.
N.A. Doamna lui, Ioana Ursu, tot inginer,
»sefd” de grupa din studentia la Constructii,
ne-a spus ca, din cauza evolutiei bolii, nici
testamentul nu a mai apucat sa si-l scrie.
Testamentul lui e scris Insa in toate podurile
pe care le-a construit si iubit... Si oare nu ar
trebui sa existe o inscriptie cu toti cei care
au lucrat acolo, la ,,Pasajul Basarab™?...
Prof. Costel MARIN
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Calibrarea si rafinarea metodologiei
de evaluare a stirii tehnice a podurilor

Dr. Ing. Cristina ROMANESCU,* Ing. George ISTRATE,? Ing. Ana-Maria BESLIU?

Deﬁnirea si evaluarea starii tehnice a podurilor constituie un prim pas in re-
alizarea unui sistem de management eficient ale carui rezultate sa descrie
cat mai fidel realitatea fizica din teren. Corectitudinea modelului conduce la o
alegere buna a actiunii de interventie si la o stabilire logica a prioritizarii acce-
sarii fondurilor pentru intretinerea podurilor.

Abordarea a vizat asimilarea legislatiei europene, rafinarea depunctarii
defectelor in vederea departajarii cat mai fidele pentru cresterea gradului de
diferentiere din punct de vedere al starii tehnice a podurilor si aprecierea cat
mai exacta a starii tehnice astfel incat valorile implicate in efectuarea lucrarilor
de interventie sa fie utilizate judicios.

Aceasta lucrare detaliaza principalele aspecte avute in vedere pentru rafinarea
metodologiei de evaluare a starii de degradare a podurilor rutiere: prezentarea,
pe baza experientei nationale, a unor valori ale factorilor de pondere necesari
pentru departajarea contributiei la valoarea finala a indicelui de stare tehnica,
modificari ale limitelor de depunctare pentru o mai buna evaluare a importantei
fiecarui defect si o prioritizare exacta a podurilor, redefinirea, sistematizarea
si completarea listei defectelor incluse in metodologia de notare a defectelor
constatate, conform informatiilor din literatura de specialitate si a necesitatii
rezultate din utilizarea pentru stabilirea starii tehnice a podurilor pe parcursul
a 11 ani, completarea si actualizarea conform standardelor europene a indicilor
de functionalitate si introducerea unei fise de inspectie exhaustiva, obtinuta prin

sistematizarea unei fise ce a fost utilizata timp de 13 ani la CESTRIN.

Adaptarea si modelarea semnificativa a continutului, pe baza constatarilor
facute, a avut ca obiectiv maximizarea elementelor ce au dovedit un impact
benefic si minimizarea acelora cu impact negativ.

1. Introducere

Sistemul de management BMS repre-
zintd o baza solida, analitica, pentru con-
ducerea administratorului retelei rutiere in
luarea unor decizii justificabile si reprezinta
o conditie tacita pentru obtinerea finantarii
nerambursabile a unor proiecte, procesul
de selectie corect si neutru, elaborat pe
baze independente de subiectivism furni-
zat de utilizarea acestor sisteme fiind util
intrucat fondurile disponibile din Romania
pentru infrastructura de transport sunt
mult inferioare nevoilor identificate.

Utilizarea sistemului BMS in scopul de-
finirii programelor multianuale pentru lu-
crarile de infrastructura rutierda permite
imbundtatirea alocarii resurselor si este
obligatorie pentru justificarea periodica a
cererilor de finantare si/sau cofinantare de
la Uniunea Europeana, Banca Mondiald si

alte institutii financiare internationale (IFI).
Eficienta acestei utilizéri este motivatd de
aplicarea unei abordari cuprinzatoare si rigu-
roase de gestionare a retelei, bazatd pe un
program multianual de intretinere a infras-
tructurii rutiere si sustinut de datele fiabile si
actualizate din sistemul BMS inca din 2001.

BMS furnizeaza strategii, fiind conceput
pentru a sprijini procesele de gestionare a
retelei, pentru ca aceasta sa fie la un nivel
tehnic comparabil cu cel al altor tari din
Europa Centrald si de Est. Programul BMS
romanesc, STELA-R, a fost implementat
in anul 2007, anterior existdnd mai multe
baze de date: BCDTR, VIABILITATEA, POD
si GEPETO. Importanta datd de utilizarea
la nivel international a acestui sistem de
administrare a infrastructurii rutiere a ca-
nalizat preocuparile personalului CESTRIN
in aceasta directie.

Sustenabilitatea acestui sistem depinde
in mod direct de profesionalismul persona-

1CESTRIN, Sectia Poduri, Biroul Inspectii Poduri
2CESTRIN, Sectia Poduri, Biroul Investigatii Nedistructive pentru Poduri
3CESTRIN, Sectia Poduri, Biroul Managementul Podurilor si Lucrarilor de Arta (BMS)

lului care efectueaza inspectiile tehnice si
de eficacitatea sistemului de evaluare, sis-
tem ce include metodologia de determinare
a valorilor indicilor de calitate pentru stabi-
lirea starii tehnice a podurilor. Aceasta se
stabileste pe baza indicelui total de stare
tehnica (Ist) la momentul constatarii pe
teren a defectelor si degradarilor podurilor
si a datelor de functionalitate a acestora si
prin depunctarea defectelor intre limitele
stabilite. Astfel, se definesc drept indici de
calitate ai starii tehnice a unui pod diferenta
dintre starea tehnica intiala si starea la mo-
mentul considerat, a principalelor elemente
componente ale structurii (Ci) si a caracte-
risticilor functionale ale acestora (Fi).

Sistemul de evaluare cuprinde o serie
de reguli de aplicare referitoare la efectu-
area inspectiilor la poduri, evaluarea pe
teren a calitdtii si functionalitatii acestora,
stabilirea unor depunctari pentru defectele
constatate si calculul unui indice total care
sa stabileascad prioritatea de interventie.

Comportamentul podurilor sub traficul
rutier si a conditiilor de mediu inconjurator
poate genera degradari ale podurilor ce pot
afecta siguranta si stabilitatea constructiei.

Revizuirea propusa asupra metodolo-
giei se bazeazad pe conceptul evaluarii cat
mai reale, complete si exacte, utilizdnd
experienta acumulata timp de 20 de ani,
in cele 3 cicluri de inspectie efectuate la
nivelul intregii retele rutiere. Aplicarea
acestui concept si verificarea prin practica
nationald a prevederilor incluse de-a lungul
timpului in cele patru versiuni ale norma-
tivului AND 522 au condus la emiterea si
includerea in actuala versiune a unor prin-
cipii mai pertinente de depunctare.

2. Consideratii generale

Principalul obiectiv al evaluarii stdrii
tehnice a structurilor de poduri este de a
detecta procesul de degradare in faza ini-
tiald si a investiga si determina cauzele
deteriorarii. Scopul monitorizarii evolutiei
proceselor de degradare a elementelor
principale ale structurii, cu luarea in consi-
derare a gravitdtii si extinderea degrada-
rilor este acela de a lua deciziile corecte in
timp optim, decizii de luare a unor masuri
care conduc la conservarea starii structurii
prin lucrari de intretinere sau reparatii.
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Nr. crt. E Formula indicelui de stare Coeficientii ecuatiei Criterii
32 Gi - tipul defectului (32 tipuri),
o kii - extin(dle“rlesa) defectului - severitatea,
1 E S = G; X \/Zkli + 2ky; + 2kg; (1...10) extinderea, intensitatea
' 5 n : U . defectului
x i=1 k2i - defectului (1...10) k3i _ .
<70 - importanta elementului urgenta de reparatie
structural (1...10)
- siguranta traficului
- - - - stabilitatea
s 7 sV S S g ST e SIS - qurabilitatea -
© ges — f(§%,5°,5%,U,n) i extinderea totald a
2. S SD - durabilitatea U - -
o =10+4,0 extinderea Ll
8 n - numarul de aparitii = [ Ll e
g individuale ale
defectului
VD - valoarea tipului defectului - efectul potential
Bi — valoarea asociata tipului al defectului asupra
Z Vp defectului (1+4) K1i - sigurantei si/sau
© RC =——x100 extinderea defectului (0+1) durabilitatii elementului
'c Z VD,ref K2i - intensitatea defectului structural
3. g (0+1) - extinderea pe
= R = Z Vp = Z B; X Ky; X Ky; K3i - importanta elementului suprafatd a defectului
structural pentru siguranta - intensitatea
X K3; X Ky; intregii structuri (0+1) (severitatea) defectului
K4i - urgenta interventiei - riscul de colaps al
(0+10) structurii
Ra - indicele varstei podului
(1+5)
- Rf - indicele tipului de pod
Q (1,3,4 sau 5) _ .
= - Rd - indicele de vulnerabilitate _ exgﬁ]fjtg:éa
+~ — - . r
= TA =4X Ra + 2Rf + Rd + Rv . .(1 =5); severitatea defectelor
4. o B - Rv - indicele de evaluare a T
o + Ru + Ri =8+50 volumului de trafic 24 ore (1+5) _ Eioritatea e
© - Ru - indicele de evaluare Ii)ntervengie
= a volumului de trafic care
tranziteaza podul (1+5)
- Ri - indicele de importanta a
drumului pe care e podul (0+5)

Tabelul 1 - Proceduri de evaluare a starii tehnice in diferite tari europene

Evaluarea corespunzatoare a starii teh-
nice a podurilor sta la baza determinarii
predictiei de deteriorare, progresul degra-
darii fiind determinat prin inspectii succe-
sive ale structurii la intervale regulate de
timp pentru a obtine rezultate optime.

Instructiunile actuale din Romania
reprezinta o revizuire si completare a
Instructiunilor AND 522, care a cunoscut
diferite versiuni: 1992, 1994, 2002 si 2006.

Pentru legitimizarea si fundamentarea
modificarilor, respectiv elaborarea unei
metode detaliate si complete, s-a folosit
ca instrument secventialitatea procesului.

Principalele aspecte avute in vedere au
fost urmatoarele:

B prezentarea pe baza experientei
nationale a unor valori ale factorilor de
pondere necesari pentru departajarea
contributiei la valoarea finald a indicelui
de stare tehnica;
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B modificari in notarea defectelor (a limi-
telor de depunctare) pentru o mai buna
evaluare a importantei fiecarui defect si
o prioritizare exacta a podurilor;

M redefinirea, sistematizarea si completa-
rea listei defectelor incluse in metodo-
logia de notare a defectelor constatate,
conform informatiilor din literatura de
specialitate si a necesitdtii rezultate din
utilizarea pentru stabilirea starii tehnice
a podurilor pe parcursul a 11 ani;

B completarea si actualizarea conform
standardelor europene a indicilor de
functionalitate;

B introducerea unei fise de inspectie exha-
ustiva, obtinuta prin sistematizarea unei
fise ce a fost utilizatd timp de 13 ani la
CESTRIN.

in versiunea din 1992 se specifica
faptul ca se vor utiliza factori de pondere
pentru a indica dimensiunea contributiei

fiecarui indice in indicele total, formula de
calcul urménd sa aiba structura:

(Pf" ><Fi>S100 1)

M

I, :Z(Piq XC;)"'

i

5
=1

Unde P’ reprezinta ponderea cu care
fiecare indice intervine la stabilirea starii
tehnice generale a unui pod.

Acesti factori de pondere urmau sa fie
calculati si introdusi in interval de un an
de la intrarea in vigoare a instructiei. Pe
perioada respectiva, cu titlu provizoriu,
valoarea lor era 1,0. Din diverse motive,
factorii de pondere nu au fost calculati si
valoarea 1,0 a fost inclusd implicit si utili-
zata ca atare. Revizuirile din 1994 si 2002
elimind notiunea de factor de pondere si
indicii raman cu contributii egale la valoa-
rea finald a indicelui total de calitate.

S-a observat cd valoarea obtinuta prin
formula (1), cand factorii de pondere sunt



< égggg\s{gmm
PODURl %\ DE DRUMURI $| PODURI
DIN ROMANIA

unitari, nu putea da totdeauna un raspuns
absolut la nevoia de descriere a starii. Faptul
ca valoarea obtinuta nu urmeaza o crestere
n trepte succesive pe masura ce valorile in-
dicilor cresc sau descresc cu unitatea face
ca formula sa nu poata fi utilizata ca atare
intr-un proces de prioritizare eficient.
intrucat starea tehnicd prezentd este
datd de expresia analiticd a impactului
tuturor defectelor si degradarilor aparute
in timpul exploatarii la elementele com-
ponente ale podului, s-a considerat ca
proportia unitara a indicilor de calitate si
functionalitate este improprie.

Proceduri de evaluare a starii tehnice a
structurilor de poduri au fost dezvoltate in
multe tari, ele difera in anumite privinte si
in modul de evaluare final al starii tehnice,
fiind utilizate mai timpuriu in unele, sau in
altele fiind Tmbunatatite functie de cerin-
tele utilizatorilor si experienta anterioara.

in scopul rafin&rii formulei de evaluare
utilizata in Romania au fost analizate pro-
ceduri de evaluare utilizate in unele tari
europene, prezentate in continuare in Ta-
belul 1, fiecare cu specificul propriu.

in urma acestei analize s-a conclu-
zionat faptul cd metoda de evaluare din
Romania nu ia in calcul importanta ele-
mentului structural pentru siguranta in-
tregii structuri, respectiv nu tine cont de
dimensiunea contributiei fiecarui indice in
indicele total.

intr-o prima fazé s-a decis ca indicii de
calitate sa aibad o pondere sporitd in raport
cu indicii de functionalitate, astfel:

c=Y(pxc )65 (2)

M

1

Si

F=Y (P xF)<35 (3)

i=l

Factorii de pondere, stabiliti in urma
analizei comprehensive a bazei de date
a tuturor podurilor situate pe reteaua
administratd de Compania Nationald de
Administrare a Infrastructurii Rutiere
(C.N.A.L.R.), pentru fiecare indice in parte,
sunt urmatorii:

I =1,65%C, +1,4xC, +1,65x C, +1,4xC,
+0,4xCs +1,0x F, +0,6 x F, +1,0x F; +0,6
xF, +03x F;

4)
Experienta demonstreaza ca defectele

si degradarile cu cat sunt notate cu valori
mai mari impun o interventie mai rapida.

drumuri
poduri
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Indicii totali de stare tehnica calculati cu cele doua formule
pentru intregul patrimoniu

100

Indicele starii tehnice

» Ist AND 522/2008
» Ist AND 522/2018

Figura 1 - Evolutia indicilor de stare a tuturor podurilor administrate
in ambele moduri de calcul

Aceastd necesitate apare indiferent de
subsistemul la care ele se manifestd. De-
partajarea corecta a podurilor din punct de
vedere al starii tehnice se poate face atunci
cand depunctérile respectd gravitatea de-
fectului, precum si raspandirea acestuia pe
elementele podului. In consecintd, s-au eli-
minat in versiunea noua valorile implicite de
depunctare care conduceau la uniformizarea
depunctérilor si aglomerarea indicelui total
de stare tehnica in jurul aceleiasi valori.

Conform reglementarilor tehnice din
alte tari europene, precum si a conditiilor
specifice din Romania, s-a simtit nevoia
comasarii unor defecte, cat si introducerea
unor defecte noi, cum ar fi:

B eflorescente pe suprafata betonului,
beton degradat prin carbonatare, apari-
tia de stalactite si/sau draperii sunt sta-
dii ale aceluiasi fenomen care anterior
erau incluse in mai multe defecte;

M distrugerea infrastructurii (ruperea da-
toratd eforturilor induse de impingerea
pamantului sau a traficului) nu exista
in lista de defecte, dar a fost intalnit pe
teren;

W departajarea si detalierea unor defecte
ca de exemplu fisuri/crapaturi, functie
de cauza aparitiei: din incovoiere, forfe-
care, torsiune, tasare plastica, contrac-
tie plastica, contractie termica timpurie
sau tarzie, orientate pe directia armatu-
rii corodate, tasare diferentiald a infra-
structurilor, datorate vegetatiei mediului
inconjurator, datorate suprasarcinilor,
datorate atacului clorurilor/sarurilor
pentru deszapezire, din inghet-dezghet

repetat, datorate reactiei alcalii-silice
sau alcalii- agregate;

M includerea unor indici de functionalitate
suplimentari ca de exemplu: pod situat
in zond cu alunecari de teren potentiale,
active sau in curs de activare, recente
si stabilizate temporar sau vechi, stabi-
lizate, unde terenul are caracter ridicat
de instabilitate (versanti cu pante mari,
situati in zone forestiere defrisate sau
alcatuiti din pamant permeabil.

Comasarea defectelor a tinut seama de
modul de evolutie al anumitor defecte, ast-
fel incat depunctarea sa reflecte acest lucru,
cu alte cuvinte, stadiul incipient al aparitiei
unui fenomen sa aiba o depunctare mai
micad decat un stadiu avansat al acestuia.

Sistematizarea defectelor s-a facut ast-
fel incat sa faciliteze inspectia, respecténd
criteriile care intervin:

B ordinea fireasca de efectuare a inspectiei
in situ si probabilitatea aparitiei (cale,
rampe de acces, defecte ale elemente-
lor de beton, defecte ale suprastructurii,
ale infrastructurii, ale albiei, defecte la
poduri din zidarie, la poduri metalice, la
poduri de lemn);

B gruparea defectelor pe diferite tipuri de
poduri (alcatuire constructiva, materiale
utilizate, schema statica);

M includerea unor tipuri de suprastructuri
suplimentare intélnite pe teren si omise
in versiunea anterioara.

Fisa de inspectie inclusa contine pe langa
datele de identificare ale lucrarii din Instructia
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Figura 2 - Podul peste coada Lacului Snagov la Tancabesti
- DN 1 km 028 + 050

522 din 2006, a altor date precum: pozitia
GPS (latitudine, longitudine, altitudine), si-
tuarea geografica a podului, dimensiunile tu-
turor elementelor caracteristice ale podului
pentru estimarea cantitatilor de lucrari nece-
sare pentru aducerea podurilor intr-o stare
corespunzatoare pentru siguranta utilizatori-
lor, mijloace de inspectie folosite, diagnostic
pe baza evaluarii vizuale, etc.

3. Analiza de impact

Pentru a vedea daca forma noua poate
fi implementata la nivelul intregii retele ru-
tiere, aceasta etapa a analizei a fost abor-
datd prin doua strategii de testare:

B analiza impactului asupra starii tehnice a
tuturor podurilor din baza de date CESTRIN
ce contine un numar de 4222 de poduri;

MW utilizarea pe teren a ambelor variante
ale Instructiei pentru un numar minim
de 48 de poduri situate pe raza SDN
Targu Mures si SDN Miercurea Ciuc (DN
12, DN 15, DN 15 A, DN 16).

3.1. Nivelul de siguranta al utilizarii
noii formule pentru baza de date de
poduri CESTRIN

Cunoscandu-se depunctarile maxime atri-
buite fiecadrui indice de stare si utilizand fac-
torii de pondere propusi s-au calculat indicii
totali de stare cu ambele formule. Astfel, s-a
constatat faptul ca in cazul in care elementele
cele mai importante pentru siguranta struc-
turii sunt afectate semnificativ, indicele total
are o reducere consistentd. De asemenea,
problemele de stabilitate rezultate in urma
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proceselor de formare si evolutie a albiilor ra-
urilor traversate au un aport semnificativ in
calculul indicelui de stare.

Acest mod de abordare este favorizant
prioritizarii podurilor functie de siguranta
utilizatorilor si are ca rezultat evitarea co-
lapsului diferitelor elemente ale structurii.

Utilizarea formulei noi va conduce la o
evolutie graduala a indicilor, pe parcursul a
patru ani, odata cu efectuarea inspectiilor
de stabilire a starii tehnice.

Desi tendinta generala este de scadere
a indicelui total prin introducerea factorilor
de pondere sunt si situatii in care indicii
sunt constanti sau cresc, asa cum se poate
observa in Figura 6.

Exactitatea prioritizarii este asigurata si
de plaja de valori a depunctarilor introdusa
pentru acele defecte care erau implicit de-
punctate cu o singura valoare, desi gravi-
tatea si intinderea era diferita.

Defectele care au un efect similar in
mecanismul de degradare al elemente-
lor structurii au fost depunctate similar.
Functie de stadiul de evolutie, de gravi-
tate, defectele sunt evidentiate diferit daca
sunt situate pe un element principal sau pe
un element secundar al podului.

Pentru o imagine relevanta a aplicarii
noii instructii a fost ales ca exemplu un pod
cu indicele total de stare tehnicd calculat
cu formula actuald de 41 (clasa tehnica
111 - satisfacatoare). Asa cum se poate ob-
serva in Figura 2 podul prezinta deteriorari
majore ale elementelor componente, dar
formula actuald il include n clasd tehnica
satisfacatoare. Prin includerea factorilor de
pondere si rafinarea depunctarilor prin for-
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Figura 3 - Evolutia graduala a
indicilor de stare, datorata degradarii
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Figura 4 - Evolutia indicilor de stare a
tuturor podurilor administrate
in ambele moduri de calcul

Indicii totali de stare tehnicéi calculati cu cele doua formule
pentru un program pilot de 48 poduri

g

=I5t AND 5222008
15t AND 5222018

Indicele stiril tehnice
2 g 38 2 2 2 28 %

3

-

Figura 5 - Tendinta de reducere
a indicilor starii tehnice pentru
un program pilot de 48 poduri
inspectate in anul 2017

mula propusa indicele este 32 (clasa teh-
nica IV - nesatisfacatoare), caracterizare
conforma cu starea de degradare a podului.

Calculand un indice de stare mediu se
constata faptul ca un procent mediu de 8%
este datorat degradarii in timp a podurilor,
indicele total fiind calculat cu formula actuala.

Pentru fiecare ciclu de inspectie reali-
zat incepand cu anul 2001 a fost calculat
un indice mediu pentru a observa faptul ca
reducerea indicelui in timp este data de cu-
mulul dintre evolutia degradarilor in lipsa
lucrarilor de interventie si redistributia
functie de importanta elementului afectat.

1.2. Studiu de caz pentru
48 de poduri inspectate

Metoda studiului de caz urmareste cla-
rificarea eventualelor neconcordante prin
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Figura 6 - Dinamica intregului patrimoniu de poduri (clase tehnice)
generata de formula noua

ierarhizarea in situ a podurilor cu ajutorul
celor doua formule, elimindnd subiectivismul
pe care il include orice evaluare realizatad de
persoane diferite, la momente diferite.
Contextul real realizeaza legatura te-
oriei cu practica, metoda incluzand o
tehnicd bazatd pe o analizéd amanuntita
a tuturor defectelor pentru a surprinde
particularitatile fiecaruia, aplicatd in mod
individual esantionului experimental.

1.3. Dinamica patrimoniului de poduri

Analiza modificarilor intervenite in pro-
cesul de ierarhizare este esentiald. Pentru
aprecierea corectd a acestor modificari
este necesar sa se compare cele doua for-
mule prin impactul lor asupra redistribuirii
n clase tehnice a intregului patrimoniu ad-
ministrat.

Prin prelucrarea statistica a datelor ce
caracterizeaza starea tehnica (Figura 6) se
observa faptul ca:

W 22,32% din podurile incadrate de for-
mula actuald in clasa tehnica I trec in
clasa tehnica II;

M 3,31% din podurile incadrate de formula
actuala in clasa tehnica II trec in clasa
tehnica I, iar 30,17% podurile incadrate
de formula actuald in clasa tehnica II

trec in clasa tehnicd III, diferenta pas-
trand clasa tehnica II;

B 1,54% din podurile incadrate de formula
actuald in clasa tehnica III trec in clasa
tehnica II, iar 33,86% podurile incadrate
de formula actuald in clasa tehnica III
trec in clasd tehnica IV, diferenta pas-
trand clasa tehnica III;

B 1,71% din podurile incadrate de formula
actuald in clasa tehnica IV trec in clasa
tehnica III, iar 0,11% podurile incadrate
de formula actuald in clasa tehnica 1V
trec in clasa tehnicd V, diferenta pas-
trand clasa tehnica 1V;

M clasa tehnica V ramane identica.

Se poate conchide din aceastd ana-
liza ca migrarea este bisensuald, in pofida
tendintei generale de scadere a indicelui
total mediu de stare tehnica a tuturor po-
durilor de pe reteaua rutiera.

in fapt, impactul major este la trecerea
din clasa tehnica III in clasa tehnica IV, dar
nici trecerea din clasa tehnica II in clasa
tehnicd III nu este neglijabila.

Avand in vedere faptul c3 realitatea din
teren este ilustratéd mai fidel de noua for-
mula, se considera ca aceasta va fi un in-
strument util de evaluare si ierarhizare
pentru ca administratorul sa poata actiona

drumuri
poduri
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responsabil, evidentierea vulnerabilitatii ma-
terialelor si a importantei structurale fiind
una din noutatile pe care le aduce includerea
in formuld a acestor factori de pondere.

4. Concluzii

Propunerile de revizuire avute in vedere
au fost ajustate astfel incat sa fie maximi-
zate consecintele pozitive si minimizate cele
negative, prin intermediul unei abordari
bazate pe cunostinte tehnice specifice si o
analiza comparativa a celor doua versiuni.

Adaptarea si modelarea semnificativa a
continutului pe baza constatarilor facute in
urma utilizarii versiunii anterioare, a avut
ca obiectiv maximizarea elementelor ce au
dovedit un impact benefic si minimizarea
acelora cu impact negativ.

Colectarea informatiior in cadrul celor 3
cicluri de inspectie a permis obtinerea unor
propuneri cu valoare tehnica sustenabild si cu
un grad de coerentd si argumentare ridicat.

Analiza de impact ex-ante a permis ca
fundamentarea modificarilor sa fie realizata
prin cele mai plauzibile argumente posibile.
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Kleemann aduce solutii inovatoare pentru cariera

bauma

in cadrul editiei de anul acesta a expozitiei
internationale Bauma (8-14 aprilie 2019), Kleemann
va prezenta un intreg portofoliu de produse inova-

toare, mai exact sapte statii mobile de concasare si

APRIL 8-14, 2019, MUNICH

sortare. Masinile de inalta performanta vor fi expuse

publicului alaturi de o serie de solutii prietenoase cu mediul pentru prelucrarea
pietrei naturale si pentru aplicatiile de reciclare. Ca de obicei, Wirtgen va fi pre-
zent in cadrul expozitiei de la Munchen cu un stand elegant, de mari dimensiuni,
locul unde tehnologia se intalneste cu eficienta.

MOBICAT MC 120 Z PRO pentru
operatiunile dificile din cariera

Cu o productivitate de pana la 650 de
tone pe ora, MOBICAT MC 120 Z PRO im-
presioneaza in mod deosebit in aplicatiile
pentru prelucrarea pietrei naturale. Puter-
nicul concasor are o gura de alimentare de
1.200 x 800 mm este echipat cu o falca
articulatd de concasare extra-lunga. Pen-
tru a garanta cel mai bun flux de material
posibil, Sistemul de Alimentare Continud
(Continuous Feed System FDS) regleaza
viteza de transport pana la nivelul de um-
plere a concasorului.

Astfel, in cazul in care materialul se aglo-
mereaza la intrare, pe majoritatea concasoa-
relor cu falci camera de concasare trebuie sa
fie golita in permanentd de catre operator. Pe
noul concasor MOBICAT, sistemul optional de
deblocare a concasorului remediaza aceasta
situatie imediat. Astfel, dacd existd material
blocat in concasor, directia de avans a benzii
poate fi inversata cu ajutorul propulsiei elec-
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trice, iar blocajul poate, prin urmare, sa fie
eliminat in scurt timp.

Combinatie optima cu ajutorul
concasorului cu con
MOBICONE MCO0 11 PRO

Concasorul mobil cu con din seria PRO,
MCO 11 PRO, ce va fi de asemenea pre-
zentat anul acesta, la Bauma, reprezinta
statia secundara de concasare perfecta,
in combinatie cu modelul MC 120 Z PRO.
Dimensiunea si productivitatea se regleaza
automat, unul in functie de celalalt. Trebuie
mentionat ca MCO 11 PRO poate avea o
productivitate maxima de 470 tone pe ora.

Concasorul flexibil cu impact
MOBIREX MR 130 Z EVO2, acum
la pachet cu solutiile ecologice

Tot mai multe tari, orase si comunitati
introduc restrictii in ceea ce priveste nive-
lul de zgomot si emisiile de praf. Din acest

MOBICAT MC 120 Z PRO

Kleemann - Tehnologii de
top pentru prelucrarea pietrei
naturale si pentru reciclare

Pentru prelucrarea mineralelor si
reciclarea de materiale de constructii,
Kleemann oferda o gama larga de con-
casoare cu falci, concasoare cu impact,
concasoare cu con precum si instalatii
de sortare. In fabrica principald din
Gdppingen sunt concepute si fabricate
instalatiile mobile pe senile si tehnologi-
ile de top la nivel mondial de concasare
si sortare sunt permanent dezvoltate.

in tehnologia mineralelor si pe piata
de instalatii mobile de concasare si sor-
tare, Kleemann isi bazeaza pozitia sa de
lider pe competenta ridicata in tehnolo-
gia de proces. Instalatiile mobile sunt
caracterizate in primul rdnd prin solutii
concepute in detaliu care au sub control
procesul complet, pentru a maximiza
profitul clientilor. Datorita disponibilitatii
ridicate, clientii se pot baza pe masinile
lor 24 ore/7 zile pe saptamana.

motiv, Kleemann ofera doua pachete pen-
tru concasorul flexibil cu impact MOBIREX
MR 130 Z EVO2 care garanteaza o operare
silentioasd. Noile solutii dezvoltate aduc
dupd sine imbunatatiri considerabile in
ceea ce priveste reducerea zgomotului si a
cantitatii de praf. Mai mult decét atat, ope-
rarea statiei se face cu ajutorul noului sis-
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MOBIREX MR 130 Z EVO2

tem de control intuitiv SPECTIVE. Panoul
de comanda de 12 inchi simplificd munca
operatorului, deoarece toate functiile sunt
usor de folosit, interfata fiind una priete-
noasd. Statia de concasare MOBIREX MR
130 Z EVO2 impresioneaza si printr-o pro-
ductivitate mare, de 450 de tone pe ora.

MC 110 ZEVO si MCO 9 S EVO
completeaza gama EVO

Gama EVO este intregitd de concasoa-
rele testate o perioada lunga de timp in
cele mai dure conditii de lucru, si anume
modelele MOBICAT MC 110 Z EVO si MO-
BICONE MCO 9 S EVO. Ambele statii de
concasare sunt compacte si puternice,
in acelasi timp functionand perfect daca
sunt utilizate impreund. MCO 9 S EVO are
in plus o unitate secundard de sortare cu
posibilitatea returului materialelor cu o
granulatie prea mare.

Productivitate mare,
rezultate optime de sortare:
MOBISCREEN MS 953 EVO

Instalatia de sortare cu trei ciururi MS
953 EVO oferd o suprafatd de sortare de
9,5 mp la nivelul superior. La fel ca si con-
casoarele, instalatiile de sortare din gama
EVO sunt usor de transportat si montat
in orice conditii, datorité dimensiunilor de
transport favorabile si a timpilor redusi de
instalare.

Modelul MS 953 EVO poate atinge o
productivitate foarte mare, de pana la 500
de tone pe ora, care este obtinuta, ina-
inte de toate, datoritd optimizarii fluxului

de material in interiorul echipamentului.
Aceasta incepe cu alimentarea care, da-
toritéa buncarului de alimentare de dimen-
siuni mari, este posibild cu ajutorul unui
incarcator pe roti sau al unei instalatii de
concasare in amonte. Materialul este trans-
portat de la ciurul principal cu ajutorul unei
benzi transportoare de mari dimensiuni, cu
latime de 1.200 de mm.

Instalatia de sortare
MOBISCREEN MS 15 Z pentru
materiale de dimensiuni mai mari

Prezentarea Kleemann de la Bauma
2019 va fi completatd de cdtre instalatia
mobild de sortare MOBISCREEN MS 15 Z,
cu doud niveluri de ciuruire, care poate
atinge o productivitate de pana la 400 de
tone pe ord. Aceastd statie robusta este
potrivita pentru materialele cu dimensiuni
de pana la 400 de mm, putand fi utilizata
in egald masura atat pentru prelucrarea
pietrei naturale, cat si pentru reciclare.

ANULXxvi  drumuri
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Prelucrarea rentabila a pietrei
naturale si a materialelor reciclabile

Piatra naturala concasata si materia-
lele reciclate cu granulatie finala sortata
sunt folosite ca agregate standard pen-
tru beton, precum si pentru straturile de
baza, de liant si de uzura, in constructia
de drumuri si cladiri.

La prelucrarea pietrei naturale, bo-
lovanii mari de roca sunt sparti pana la
o granulatie definita, intr-un proces cu
mai multe etape de concasare si sor-
tare. In cazul in care piatra este prelu-
crata in statii mobile, materialul derocat
este incarcat de excavator in concasor,
situat de obicei in apropierea peretelui
abatajului.

Piatra concasata este apoi fie trans-
ferata direct la urmatoarea treapta de
prelucrare pe benzi transportoare sau
expediats in basculants. In cazul in
care prelucrarea se face in instalatie
stationara, materialul derocat este in-
crcat in basculante de cariers. Incar-
carea se realizeaza cu excavator sau
incarcator pe pneuri chiar Idnga abataj.

Prelucrarea materialelor reciclate

Pe lédnga beton armat, asfalt si cara-
mizi, deseurile din constructii si demo-
lari sunt separate in componente utile
de catre statii de concasoare mobile sau
statii de concasare si sortare stationare.

Un proces combinat de concasare,
sortare si extragere a metalului este o
metoda rentabila de prelucrare a mate-
rialelor reciclabile. Pentru a obtine un
produs final de o calitate mai ridicata,
etape suplimentare de proces pot fi
adaugate, cum ar fi spalarea, eliminarea
unor materiale usoare precum plastic si
hértie printr-o separare pneumatica,
precum si suplimentar o separare elec-
tromagnetica a metalelor.
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CORNELIU ANTONIU, Inginer Sef, Institutul roman pentru betoane, constructii si drumuri (1939):

Poduri de beton armat indicate pentru drumuri
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Fig 1 - Harta Romaniei cu pozitia podurilor executate in 1930-1932

mediat dupa rasboiul intregirei neamu-
lui, un cdmp vast de activitate, s'a des-
chis inaintea inginerilor romani de poduri.
Strabaterea muntilor Carpati cu linii
ferate si sosele cerea numeroase poduri
si viaducte; pentru o legaturd trainica cu
Dobrogea se impunea construirea peste
Dunare, cel putin a doua poduri de cale
ferata si a doud poduri de sosea: in timpul
rasboiului, necesitati de ordin militar con-
damnénd la distrugere numeroase poduri
definitive din Oltenia, Muntenia si Buco-
vina, urmau sa fie reconstruite in cel mai
scurt timp posibil; vehicolele cu tractiune
mecanicd marindu-si considerabil traficul
circulatiei grele, in scurt timp trebuiau inlo-
cuite toate podurile subrede de pe soselele
noastre, cu poduri definitive; alipirea Ba-
sarabiei impunea sa se construiasca peste
Prut numeroase poduri de sosea si cale
ferata pentru a se asigura legatura cu dru-
murile si cdile ferate din aceasta provincie.
in epoca de refaceri ins&, ce a urmat
rasboiul, multiple nevoi fatda de saracia
generald din acea vreme, au impedecat
inceperea imediatd a acestei opere con-
structive. Din aceste frumoase proecte nu
s’au putut realiza decét foarte putine.
Pentru nevoile extrem de urgente s’a
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cautat prin lucrari economice in lemn sa se
mentind circulatia pe podurile distruse in
timpul rasboiului, iar pentru legatura nece-
sara cu noile provincii alipite s'au construit
poduri de lemn provizorii.

in anul 1922, abia se incep cateva
lucréri de refacere definitiva de poduri
distruse in timpul rasboiului, s'au recon-

struit traveele metalice ale podurilor peste
raul Arges la Mihdilesti, peste raul Olt la
Drugasani, iar in anul 1923, studiindu-se
transformarea si perfectionarea soselei
nationale Bucuresti-Brasov, s’au reconstruit
cu aceasta ocazie, in beton armat, podurile
de zidarie distruse, de pe portiunea Cam-
pina-Azuga, corectandu-se unele curbe si
rampe de acces prea pronuntate. La aceste
poduri fundatiile au fost usor de execu-
tat, stanca fiind in majoritatea cazurilor
aproape de suprafatd. Dispunandu-se de
inaltimi mari de constructie, care numai ra-
reori se intalnesc, li s'au dat forme artistice
si ornamentari arhitecturale, multumind cu
prisosinta astazi, ochiul pretentios al cala-
torului de pe valea Prahovei.

Prin credite extraordinare puse la
dispozitiunea Directiunei de Poduri si
Sosele, s’au reluat intr’'un ritm mai accen-
tuat construirea de poduri definitive. Astfel
in anul 1925 s’a construit podul de beton
armat peste raul Bistrita, la Piatra-Neamt,
cu trei bolti de cate 30 m. In anul 1927
s'a executat la Brosteni, peste raul Bistrita,
podul de beton armat cu doua arce de 78
m deschidere, realizandu-se cea mai mare
deschidere de pod de zidarie din tara.

in anul 1929, obtinandu-se un credit
mai important, de 500 milioane lei, pe
langd lucrari mari de sosele, s>au pus in
executie numeroase poduri definitive, din-
tre care mai importante au fost:

Fig 2 - Podul vechi de lemn din comuna Ineu
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Fig 3 - Elevatia unei culei
a podului Ineu

a) Constructia podului peste raul Prut
la Albita, cu trei bolti de beton armat de
cate 44 m deschidere, cu fundatiuni cu aer
comprimat.

b) Reconstructia tablierului metalic la
podul peste Prut la Cernduti, constand din
executia din nou a unei travee de 37 m
deschidere si repararea restului de cinci
travee deteriorate prin bombardament in
timpul rasboiului.

c) Constructia podului metalic peste
raul Prut la Oancea, cu o grinda semipa-
rabolicd de 84 m deschidere, cu fundatiuni
pe piloti in cheson deschis.

d) Constructia podului metalic peste raul
Prut la Gura Prutului, similar cu precedentul.

Acestea sunt primele poduri definitive ce
s’au executat peste Prut, in vederea asigu-
rarei unei temeinice legaturi cu Basarabia.
Din aceste motive li s'au dat o deosebita
importantd, construindu-se grinzi metalice
ce au ajuns la 84 m deschidere, asigurandu-
se astfel si navigabilitatea pe raul Prut.

e) Constructia podului peste Bistrita la
Zahorna, cu doua bolti de beton armat de
cate 33 m deschidere, cu fundatiuni cu aer
comprimat.

f) Constructia podului peste raul
Ialomita la Laculete, cu grinzi GERBER, de
beton armat, cu 15 deschideri a 16 m.

Tocmai in anul 1980, odatd cu modi-
ficarea Legei Drumurilor si prin infiintarea
Casei Autonome a Drumurilor de Stat, ca-
reia i s'au creiat mijloace financiare mai im-
portante decét a avut Directiunea de Poduri
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Fig 4 - Elevatia unei pile

si Sosele in ultimii ani gratie autonomiei si
bugetului propriu cu venituri speciale, s>a
inceput o adevdrata si mare campanie de
reconstruiri de poduri, distruse in timpul
rasboiului si de construiri noi de poduri de-
finitive, angajandu-se cu Uzinele M. A. N.
din Germania si Uzinele Laura din Polonia,
precum si cu toate uzinele metalurgice din
tara, refacerea a 73 poduri metalice, tota-
lizdnd 5200 m.l. de pod, cari au necesitat
14.000 tone de material metalic.

Din aceste poduri mai importante sunt
urmatoarele (Tabloul 1):

a) Podul peste raul Prut la Sculeni, cu
doua deschideri grinzi trapezoidale a 50 m,
cu fundatiuni cu aer comprimat.

b) Podul peste raul Prut la Lipcani, cu
sase deschideri grinzi trapezoidale a 40 m,
cu fundatiuni cu aer comprimat.

c) Podul peste Prut la Ungheni, cu o
deschidere de 70 m si alta de 50 m, cu
fundatiuni cu aer comprimat.

d) Podul peste raul Prut la Horecea, cu
sase deschideri de 40 m.

Deci construirea incd a patru poduri
metalice definitive, complectéandu-se ast-
fel opt poduri mari peste Prut, care asigura
astazi o legadtura durabild cu soselele din
Basarabia.

e) Refacerea a trei travee distruse in
timpul rasboiului, de 80 m deschidere, ale
podului peste raul Olt la Slatina.

f) Podul peste raul Buzau, la Buzau, cu
noua deschideri a 50 m, cu fundatiuni in
cheson deschis de beton armat.

ANULXXVI | drumuri
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Fig 5 - Podul Acatari.
Sdpatura fundatiei pilei.

g) Podul peste raul Ramnic la R. Sarat
cu 8 deschideri, grinzi trapezoidale a 30 m.

h) Podul peste Valea Neagra, in judetul
Brasov de 61 m deschidere.

Pentru toate aceste poduri s'au construit
in total 147 pile si culee de beton, din care
34 cu aer comprimat, iar restul fundatiunilor
cu cadre, dintari si epuismente.

Calea s’a construit dintr'un platelaj de
beton armat, avand pentru partea carosa-
bild 6 m largime si pentru trotuare exteri-
oare 1,50 m, iar pavajul s’a executat din
pavele mici de bazalt natural sau granit, cu
rosturile bitumate.

Plata lucrarilor de circa 750 milioane lei
s’a esalonat pe 5 ani. In anul 1933, s‘au
terminat incercarile si receptiile acestor
poduri si au fost date in circulatie.

Pe cat de mare a fost folosul adus
circulatiei, de catre aceastd vasta campa-
nie de lucrari de poduri, ce nu s’au mai
executat niciodata in stil atat de maret
la noi in tara, tot pe atat de mari au fost
discutiunile asupra amplasamentului unor
poduri si asupra marimei unor deschideri.

Fatéd de munca depusa si fata de rea-
lizérile marete obtinute prin aceastd vasta
operd constructivd de poduri, intr'un timp
asa de scurt, Directiunea Generala a Dru-
murilor nu poate fi decat satisfacutd, s’a
afirmat a fi singura institutie tehnica, care
cu multéd competenta si pricepere a pornit
la refacerea tarei prin lucrari mari.

Dupd anul 1933, la Directiunea de
Studii si Constructii, s’a luat hotararea ca
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Fig 6 - Podul Ineu. Retezarea pilotilor la 50 cm de la cota fundatiilor.

pentru proectele de poduri ce urmau sa
se studieze, sa se ia In consideratie toate
obiectiunile, observatiunile si invatamintele
trase dintr'o atat de mare campanie de lu-
crari de poduri si in special s'a dat o deo-
sebitd atentie podurilor din beton si beton
armat, care s’au dovedit a fi convenabile
pana la o anumita deschidere, deoarece
materialele necesare betonului, nisipul si
pietrisul, se gasesc de cele mai multe ori
chiar in albia raului, in apropiere de pod,
iar in tard avem fabrici de ciment cu un
material excelent si foarte bun pentru
toate constructiile de beton armat, apoi
aceste poduri nu cer o intretinere prea cos-
tisitoare, sunt poduri durabile, au o masa
mare, opun o rezistentd mare curentilor de
apa celor mai puternici, se preteaza foarte
bine la darea de forme artistice si orna-
mentdri arhitecturale.

Avantajele acestea au fost semnalate
si de d-I Prof. I. Ionescu, care in proectul
de circularéd romand pentru poduri meta-
lice, intocmit de d-sa, la articolul 2 spune:
«La proectarea unui pod de cale ferata sau
sosea, se va examina daca conditiunile lo-
cale nu permit facerea unui pod de zidarie
in mod lesnicios si chiar cu un cost mai ridi-
cat.. Din acest punct de vedere, aprobarea
datd de autoritdtile in drept pentru execu-
tarea unui pod va specifica in fiecare caz
admisibilitatea construirei podului metalic».

De asemenea in circuldrile germane
pentru poduri metalice se gaseste urma-
toarea recomandare: «Se vor face poduri
cu suprastructura metalicd numai acolo
unde nu se pot construi poduri de zidarie
sau unde constructia unor asemenea po-
duri ar fi putin nimeritd».
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Bazati pe aceste consideratiuni si luand
in considerare ca podurile de zidarie trebu-
iesc proectate cu o prevedere larga pentru
viitor, deoarece sporirea lor ulterioard este
foarte anevoioasa si foarte costisitoare,
apoi cer indltimi mari de constructie, de
care nu se prea dispune uneori, cer la ca-
petele podurilor rampe de acces inalte si
lungi, care adeseaori sténjenesc circulatia,
s’a cautat prin studii amanuntite sa se in-
vinga aceste dificultati si inconveniente.

Din studiile ce s’au facut, podurile me-
talice s'au gasit convenabile pentru deschi-
deri mai mari de 50 m si in special pentru
poduri cu indltime mica de constructie.
(Prin Tndltimea de constructie la un pod de
sosea se intelege distanta dela muchia in-
ferioard a tablierului la cota soselei).

Din tabloul celor 73 poduri metalice
construite, se observa ca sunt numeroase
sub 40 m deschidere, si deci din punct de
vedere al alegerei materialului, ar fi fost
mai economic daca s'ar fi executat aceste
poduri din beton sau beton armat, dar
cum 90% din aceste poduri s’au execu-
tat in special in regiunile de cdmpie, care
in majoritatea cazurilor cereau poduri cu
fndltime micd de constructie, podurile me-
talice erau deci de preferat.

Atunci, pentru a gasi o solutie buna si
eftind, ne-am pus intrebarea, nu putem
utiliza betonul armat la poduri cu deschi-
deri sub 50 m si care sa ceara o inaltime
mica de constructie?

Adica nu putem executa grinzi cu za-
brele din beton armat pentru poduri avand
calea jos?

Si pornind la calcul, s’a ales sistemul de
grinda cu zabrele, cel care pana acum s’a

dovedit ca cere cantitatea cea mai mica de
material, adica grinda cu zabrele parabolica.

Acest sistem are avantajul ca in talpile
grinzii se obtin eforturi cari difera putin
dela un panou la altul, iar in diagonale si
montanti, avem eforturi mici, chestiuni cari
sunt de mare folos pentru dimensionarea
economica a barelor din beton armat a
grinzilor parabolice.

La aceste grinzi avem insa inconve-
nientul cd nu se pot aseza contravanturi
superioare pe toata lungimea podului si
avem dificultdti la capetele grinzii, unde
talpa superioara si cea inferioara se inter-
secteaza sub un unghiu ascutit.

Avandu-se in vedere aceste avantaje si
desavantaje s’a studiat la Directiunea de
Studii si Constructii prima grinda parabo-
licd cu zdbrele de beton armat de 26 m
deschidere.

Ea a fost utilizata, la constructia po-
dului definitiv peste raul Sadu, langa
Bumbesti, pe Soseaua Nationala Filias-Tg.
Jiu-Petrosani, km 68.

Podul a fost terminat in anul 1933 si
facandu-i-se incercarea cu sarcini statice,
s’au obtinut rezultate excelente.

Aceeas grindd a mai fost utilizata apoi
la constructia altor patru poduri:

1) La podul peste raul Somes, in co-
muna Gildu, de pe drumul national Cluj-
Oradea, doua grinzi parabolice a 26 m
deschidere.

2) La podul peste raul Niraj, in comuna
Acétari, de pe drumul national Sighisoara-Tg.
Mures, o deschidere de 26 m.

Fig 7 - Podul Ineu. Ancorarea cape-
telor armaturilor din talpa inferioara.
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Fig 8 - Podul peste raul Crisul Alb in comuna Ineu. Plan de situatie.

3) La podul peste raul Crisul Alb, in co-
muna Ineu, de pe drumul judetean Ineu,
cu doua grinzi parabolice a 26 m deschi-
dere.

4) La podul peste raul Bega, in comuna
Faget, de pe drumul judetean Lugos-
Faget, cu doud grinzi parabolice a 26 m
deschidere.

Fata de rezultatele favorabile obtinute
s’a studiat si o grinda parabolica de 20 m
deschidere, care s’a utilizat la construirea
a patru poduri:

1) La podul peste raul Bucovel, langa
Ploesti, de pe drumul national Ploesti-
Buzdu, o deschidere de 20 m.

2) La podul peste apa din comuna Mier-
curea, jud. Sibiu, de pe drumul national Si-
biu-Alba Iulia, o deschidere de 20 m.

3) La podul peste raul Luncavat, de pe
drumul national R. Valcea-Tg. Jiu, cu doud
grinzi parabolice a 20 m deschidere.

4) La podul peste apa Gura Vaei,
langa Varciorova, de pe drumul national
Varciorova-Bazias, cu doua grinzi parabo-
licea 20 m.

in afard de aceste doud grinzi parabo-
lice s’a mai studiat la Directiunea de Studii
si Constructii o grindd parabolica cu za-
brele din beton armat de 30 m deschidere
si alta de 42 m deschidere.

La toate aceste grinzi parabolice, pen-
tru a fi indicate si folosite pentru sosele, s’a
cautat prin studii si incercari, sa se obtina
o Tndltime de constructie minima si astfel
s’a ajuns la 1,20 m. Tindndu-se seama ca
sub pod pana la apele extraordinare se

ANULXXVI | drumuri
NR.188(257) |poduri

poate prescrie 80 cm, putem avea in total
dela nivelul apelor extraordinare pana la
cota soselei 2 m.

Aceastd inaltime micd face posibila

intrebuintarea grinzilor parabolice cu za-

brele din beton armat, aproape la toate
podurile de sosea peste raurile din campiile
noastre, chiar si in cazul cand albia raului
are latimi mai mari, peste 50 m sau peste
75 m, intrebuintand doua sau trei deschi-
deri de 26 m.

in aceste cazuri grinzile parabolice cu
zabrele din beton armat sunt convenabile
numai dacd valoarea infrastructurei ega-
leaza valoarea suprastructurei.

Astfel este cazul podului definitiv peste
raul Crisul Alb, din comuna Ineu, de pe
drumul judetean Arad-Ineu-Sicula, pe
care-l vom descrie in detaliu si vom ardta
cu aceasta ocazie avantajele podului din
beton armat cu grinzi parabolice, fatd de
podul cu grinzi metalice, precum si fata de
podul din beton armat cu grinzi cu console,
cu bolti sau cu arce (Fig. 8).

Podul vechiu peste raul Crisul Alb, din
comuna Ineu, se compunea din 6 deschi-
deri de cate 8,00 m avand tablierul de
lemn, culeele de zidarie si paleele de lemn.

Se uzase aproape complect, ursii pu-
trezisera in parte, iar deschiderile sale nu

mai puteau asigura trecerea flotantilor,
astfel ca existenta lui era periclitatd mai
ales la venirea apelor mari.

Fig 9 - Podul Gilau.
Aparatul de reazem mobil.

Podul gdsindu-se pe o arterda de
circulatie importantd din jud. Arad si fiind
asezat chiar in interiorul comunei Ineu, o
intrerupere a circulatiei era ddunatoare in-
tereselor populatiei, mai ales ca o trecere
provizorie prin vad nu era posibild, deoa-
rece malurile raului Crisul Alb sunt nalte.
Din aceste motive Prefectura jud. Arad a
hotarat constructia unui pod definitiv in
acest punct.

(continuare in numarul viitor)
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BECHTEL:

Contract de 800 milioane de euro in Serbia

Serbia continuad sa-si dezvolte si
sa-si imbunatateasca reteaua ru-
tiera la cele mai inalte standarde.
Astfel, constructia Autostrazii
Merdare - NiS, de 77 de km, va
fi finantatd cu 100 milioane de
- . ) = euro de la Banca Europeana de
Investitii (BEI). Finantarea va corespunde unei portiuni din traseul
Plo¢nik - Nis, in sudul Serbiei, si va imbunatati legaturile de transport
cu Kosovo atunci cand va fi finalizata. Constructia rutei Serbia - Ko-
sovo va imbunatdti relatiile dintre cele doud tari. Proiectul este cu
mult mai complex tindnd cont de faptul cd o autostrada de la Pristina
pana la granita cu Albania a fost deschisa cu cativa ani in urma, con-
struita de catre parteneriatul Bechtel - Enca. Serbia intentioneaza,
de asemenea, sa construiasca o autostrada care sa faca legatura cu
coridoarele X si XI. O autostrada de 110 km va lega orasele Krusevac
si Cacak, constructia urmand s& inceapd in al treilea trimestru al
anului 2019. Acest proiect va fi condus de cétre contractorul ameri-
can Bechtel si va avea o valoare de 800 milioane de euro.

BULGARIA:
Cel mai mare tunel rutier

Un consortiu care include com-
paniile locale GP Group Global
Construction si Via Plan va con-
strui tunelul rutier Zheleznitsa,
in lungime de 2 km, ca parte a
i : Autostrazii ,Struma”. Bulgaria
L i & detine una dintre cele mai mari
companii de constructii de tunele rutiere din Europa, prezenta pe
mari santiere din Franta, Germania, Elvetia etc. Fondul de coezi-
une al U.E. va cofinanta proiectul impreuna cu guvernul bulgar,
in cadrul ,Programului operational pentru transport 2014-2020".
Finalizarea lucrarilor este stabilitd pana la sfarsitul anului 2023.
Autostrada ,Struma”, in lungime de 173 km (dintre care au fost
construiti aproximativ 129 km), face parte din Coridorul IV Pan-
European. Acest traseu este parte a E79 care pleaca de la Miskolc
(Ungaria) si ajunge péana la Salonic (Grecia), conectand si capitala
Bulgariei, Sofia, de orasul Kulata, la granita Bulgariei cu Grecia.
Primele doud proceduri de licitatie anterioare au fost anulate.

GERMANIA:
Poduri cu probleme

Un nou Raport al Ministerului
Federal al Transporturilor din
Germania subliniaza problema
gravd a uzurii podurilor din
aceasta tard. Potrivit Raportu-
lui, doar 13% din substructurile
de poduri rutiere si de alte po-
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roman pentru betoane, constructii si drumuri (1939):
Poduri de beton armat indicate pentru drumuri................. m

duri sunt in stare buna sau foarte bund. Raportul a evaluat starea
a 39.000 de punti rutiere si 51.600 de substructuri de poduri iar
in 12% dintre cazuri acestea nu au o capacitate suficienta de in-
carcare pentru eforturile la care trebuie sd faca fatd. Aproximativ
30% dintre podurile principale au fost imbunatatite, in timp ce alte
lucrdri importante se deruleaza la alte poduri. Se preconizeaza
faptul c@ modernizarea podurilor si a substructurilor va dura pana
in anul 2030, cu un cost estimat de peste 9,3 miliarde de euro.
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