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Retrospectiva lunii martie:

Constructia Variantei de Ocolire Alesd Sud

Contractul pentru proiectarea si executia Pasajului Berceni ® Proiectarea si executia sectiunii 4 a Autostrazii
Sibiu - Pitesti a fost scoasa la licitatie ® A fost desemnat castigatorul pentru proiectarea si executia lotului
1 al Autostrazii Sibiu - Pitesti ® Contractul pentru constructia lotului 2 al Autostrazii de Centura Bucuresti
Sud e C.N.A.LR. S.A. continua anul acesta lucrérile de reabilitare pe DN 76 (Deva - Oradea) ® Constructia
Variantei de Ocolire Alesd Sud e Elaborare Studiu de fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru

obiectivul Nod Rutier Cumpana A4 (km 16+700) - DN 39E e Constructia Variantei de Ocolire Caracal -

Contractul pentru proiectarea si executia
Pasajului Berceni

in data de 6 martie 2019, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul
de proiectare si executie pentru Amenajare nod rutier CB - DJ 401
(Berceni) km 33+190 - km 35+600 in regim de FIDIC GALBEN.

Acest proiect este parte componentd a , Largirii la patru benzi a
Centurii Rutiere a Municipiului Bucuresti Sud, intre A2 km 23+600
si A1 km 55+520”

Sursa de finantare: FONDURI EUROPENE NERAMBURSABILE.

Lk

Operatorul economic care va realiza proiectarea si executia
contractului este ASOCIEREA TRAMECO SA - VAHOSTAV SK AS -
CONSTRUCTII ERBASU SA - GRAFIC TENDS SRL.

Valoarea contractului este de 146.009.911,67 lei fara
TVA, echivalentul a 30,5 milioane euro fara TVA.

Obiectul principal al contractului il reprezinta proiectarea
si executia lucrarilor pentru Amenajarea unui nod rutier pe Cen-
tura Bucuresti - DJ 401 (Berceni) km 33+190 - km 35+600. Nodul
va fi unul denivelat, cu amenajarea unui sens giratoriu suspendat,
care va fluidiza traficul, inclusiv pe cel feroviar din zona. In ceea
ce priveste desfasurarea investitiei pe DJ 401, amenajarea nodu-
lui rutier este pe o lungime de aproximativ 600 m care se termind
cu un sens giratoriu pe directia Bucuresti si aproximativ 650 m
care se termind cu un sens giratoriu pe directia Berceni.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de reali-
zare a acestui contract este de 30 de luni, din care 6 luni pentru
activitatea de proiectare si 24 de luni pentru executia lucrarilor.
Perioada de garantie a lucrarilor ofertata de Asocierea declarata
castigatoare este de 10 ani.

Proiectarea si executia sectiunii 4
a Autostrizii Sibiu - Pltestl a fost scoasa la licitatie

C.N.A.I.R. S.A. a transmis spre publicare in cadrul platfor-
mei SICAP anuntul de participare aferent procedurii de atribuire
a contractului ,Proiectare si executie Autostrada Sibiu - Pitesti,
Sectiunea 4: Tigveni - Curtea de Arges”.

Faza Il

Obiectul contractului il reprezinta proiectarea si executia lu-
crarilor pentru constructia Autostrazii Sibiu - Pitesti, Sectiunea 4:
Tigveni - Curtea de Arges (km 814900 - km 91+761) in lungime
de 9,86 km, din care 1,35 km aferenti tunelului Momaia.

Valoarea estimata a procedurii de atribuire este de
2.000.162.437,00 lei fara TVA.

in conformitate cu prevederile contractuale, durata de reali-
zare a acestui contract este de 60 de luni, din care 16 luni pentru
activitatea de proiectare si 44 de luni pentru executia lucrarilor.

Perioada de garantie a lucrarilor va fi de minim cinci ani,
aceasta puténd fi majoratad de ofertanti pana la maxim 10 ani.

Termenul limitd de depunere a ofertelor a fost stabilit pentru
data de 14 mai 2019.

A fost desemnat castigatorul pentru proiectarea
si executia lotului 1 ‘al Autostrazii Sibiu - Pitesti

in cursul zilei de 6 martie 2019, C.N.A.I.R. S.A. a finalizat proce-
sul de evaluare a ofertelor depuse in cadrul procedurii ,Proiectare
si executie Autostrada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 1 Sibiu - Boita, km
0+000 - km 144150 - Lot 1 km 04000 - km 13+170".

Prin urmare, C.N.A.L.R. S.A. a desemnat castigadtorul contrac-
tului de proiectare si executie ca fiind PORR CONSTRUCT SRL cu o
valoare a propunerii financiare de 612.647.863,38 lei fara TVA,
echivalentul a 129 milioane euro fard TVA, avand un cost pe km
de 9,7 milioane euro fara TVA.

Durata de realizare a contractului va fi de 48 de luni, din
care perioada de proiectare a lucrarilor va fi de 12 luni, iar peri-
oada de executie a lucrarilor va fi de 36 de luni.

Mentionam de asemenea ca ofertantul declarat castigator a
ofertat o perioadd de garantie a lucrarilor de 10 ani.

Obiectivul principal al contractului ,Proiectare si executie Au-
tostrada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 1 Sibiu - Boita, km 0+000 - km

14+150 - Lot 1 km 04000 - km 13+170" il reprezintd proiectarea
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si executia lucrarilor pentru Autostrada Sibiu - Pitesti, Sectiunea
1 - Lotul 1 in conformitate cu conditiile de contract FIDIC Galben.

Lotul 1 aferent Sectiunii 1 se intinde intre km 0+000 - km
13+170, iar traseul autostrdzii va incepe in zona localitatii
Selimbar, la intersectia cu Centura Sibiu. Aliniamentul se continua
la vest de drumul national DN 7, in paralel cu acesta, fiind ampla-
sat intr-o zona colinara pana la km 6, in zona localitatii Vestem.
in continuare, traseul autostrizii traverseaza la vest de Tdlmaciu,
drumul judetean D] 105G, Avrig - Marsa - Talmaciu - Sadu pana
in zona Boita unde este prevdzut un nod rutier ce asigura conecti-
vitatea temporard a Autostrazii Sibiu - Pitesti cu DN 7.

Procesul de semnare a contractului va putea fi initiat doar
dupa expirarea perioadei de depunere a contestatiilor de 10 zile
de la transmiterea comunicarilor privind rezultatul procedurii.

in situatia in care vor fi inregistrate contestatii impotriva no-
ului rezultat al procedurii, C.N.A.I.R. S.A. va trebui sa astepte
solutionarea acestora in vederea initierii procesului de semnare
a contractului.

Contractul pentru constructia lotului 2
al Autostrazii de Centura Bucuresti Sud

Contractul pentru proiectarea si executia lotului 2 (km 69+000
- km 85+300 ) aferent Centurii Sud a Municipiului Bucuresti la
standard de autostrada, a fost semnat in data de 9 martie 2019,
in prezenta ministrului transporturilor, Rdzvan Cuc, de catre
reprezentantii C.N.A.I.R. S.A. si cei ai Companiei turce Alsim
Alarko Sanayi Tesisleri ve Ticaret AS.

Proiectul in valoare de 750.849.942,12 lei fara TVA, (echi-
valentul a 158 milioane euro fara TVA), are alocata o perioada
de proiectare de 12 luni si o perioada de executie a lucrarilor de
30 de luni.

Potrivit contractului semnat, perioada de garantie a lucrarilor
pentru acest lot in lungime de aproximativ 16 km, construit la
profil de autostrada, este de 60 de luni.

Proiectul a fost scos la licitatie in data 08.07.2017, iar
castigatorul, Alsim Alarko Sanayi Tesisleri ve Ticaret AS, a fost
desemnat initial in data de 08.05.2018, dupa evaluarea celor opt
oferte depuse.

Imediat dupd prezentarea ofertantului castigdtor au fost
depuse cinci contestatii, care au fost insa respinse de instanta,
ceea ce a demonstrat corectitudinea evaludrii ofertelor de catre
C.N.A.L.R. S.A. si a permis declansarea procedurilor pentru sem-
narea contractului.

Informatii suplimentare:

Acest sector face parte din Centura Bucuresti Sud la stan-
dard de autostrada, proiect ce va asigura conexiunea cu reteaua
TEN-T, respectiv coridorul IV Pan European, intre autostrazile
Bucuresti - Pitesti (A1) si Bucuresti - Constanta (A2).
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Traseul lotului 2 al autostrazii incepe din apropierea liniei CF
902 Bucuresti - Giurgiu (km 70+600), continua intre localitatile
Sinesti si Jilava unde intersecteaza D] 401A (km 72+100), tra-
verseaza raul Sabar (km 73+500), dupa care intersecteazd DN 5
(km 74+900), unde a fost prevazut un nod rutier.

Dupa intersectia cu DN 5, traseul autostrazii continua pe
directia nord-est, ocolind padurea Jilava, traverseaza CF Bucuresti
- Port 1 Decembrie si trece la nord de Darasti, unde intersecteaza
DC 101 (km 78+350).

in continuare, traseul autostrazii se desfasoara aproape para-
lel cu raul Sabar, pe cca. 2 km, trece la sud de Magurele si Braga-
diru, unde intersecteaza printr-un nod rutier DN 6 (km 84+650).

Pe acest lot vor fi construite doud noduri rutiere, 15 pasaje si
doud poduri, iar elementele geometrice in plan ale traseului au
fost proiectate pentru o viteza de 140 km/h.

Noduri Rutiere:
B DN 5 Bucuresti - Giurgiu, la km 74+900,
B DN 6 Bucuresti - Alexandria, la km 84+100.

Poduri:

B Pod pe autostrada peste canal (km 72+446.78), zona Fabrica
de Caramida, va avea o lungime totala de 40,70,

B Pod pe autostrada peste raul Sabar (km 73+518), va avea o
lungime totald de 85,20 m.

Pasaje:

B Pasaj pe autostrada peste CF Bucuresti - Giurgiu (km 70+500),
va avea o lungime totala de 163,50 m,

B Pasaj pe DJ 401A peste autostrada (km 72+073.63), va fi con-
struit in zona Jilava - Sinesti si va avea o lungime totald de
78,25 m,

B Pasaj pe DE peste autostrada, peste canal (km 73+446.91), va
avea o lungime totalad de 78,25 m,

M Pasaj pe bretea peste DN 5 (km 0+401.85), pe relatia Bucuresti
- Giurgiu si va avea o lungime totald de 60,20 m,

B Pasaj pe autostrada peste DN 5 km (74+876.35), pe relatia
Bucuresti - Giurgiu,

B Traversarea DN 5 pe partea stédngad, sensul spre Autostrada A2
Bucuresti - Constanta se va face prin intermediul unui pasaj
superior cu lungimea totald de 280 m,

B Traversarea DN 5 pe partea dreaptd, sensul spre Autostrada
Al Bucuresti - Pitesti se va face prin intermediul unui pasaj
superior cu lungimea totald de 247 m,

B Pasaj pe autostrada peste CF Bucuresti - Port 1 Decembrie (km
76+861.43), va avea o lungime totald de 163,50 m,

B Pasaj pe DC 101 peste autostrada (km 78+340.16) in zona
localitatilor Alunisu - Dardsti Ilfov, va avea o lungime totald de
78,25 m,

B Pasaj pe DE peste autostrada (km 79+240.66), care va avea o
lungime totald de 78,25 m,

B Pasaj pe DC 19 peste autostradd (km 80+275.36), pe relatia
Mdagurele - Dumitrana, va avea o lungime totald de 78,25 m,

B Pasaj pe DC 20 peste autostrada (km 83+002.50), relatia Var-
teju - Cornetu, va avea lungimea totala de 78,25 m,

W Pasaj pe bretea peste DN 6 (km 0+508.45), pe relatia Bucuresti
- Alexandria, are lungimea totala de 80,30 m,

B Pasaj pe bretea peste autostrada (km 84+096.49), va avea
lungimea totala de 78,25 m,

B Pasaj pe autostrada peste DN 6 (km 84+535.27), pe relatia
Bucuresti - Alexandria, va avea o lungime totala de 202,30 m.
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C.N.A.L.R. S.A. continua anul acesta
lucrarile de reabilitare pe DN 76 (Deva - Oradea)

Lucrarile la tronsonul 5 (Stei - Beius), in lungime de 31 de
km, al DN 76 urmeaza sa reinceapa, pe data de 15 martie, odata
cu inceperea sezonului de constructii. Se estimeaza ca receptia la
finalizarea lucrarilor pe acest sector de drum va avea loc in luna
aprilie a acestui an.

Tot pe data de 15 martie urmeaza sa inceapa lucrarile pe tron-
sonul 3 (Ionesti - Varfurile), cu o lungime de aproximativ 14 km,
dupa ce in luna noiembrie anul trecut a fost semnat contractul
de executie a lucrarilor care vor dura 12 luni, cu Asocierea S.C.
SYLC CON TRANS S.R.L. - HYDROSTROQOY AD.

in data de 18 martie, Asocierea DACIA FABER S.R.L. si TOTAL
CONSTRUCT S.R.L. va incepe lucrarile de consolidare la km
86+500 al DN 76, pe sectorul Cristioru de Jos - Varfuri, unde a
avut loc o alunecare de teren. Contractul a fost semnat in data de
13 martie 2019, ca urmare a intocmirii unui proces verbal de cala-
mitate. Constructorul are la dispozitie patru luni pentru punerea in
siguranta a drumului, astfel incat sa fie evitata blocarea circulatiei
si pentru a consolida terenul cu coloane forate in adancime.

Anul acesta se vor finaliza lucrarile si pe lotul 3 al sectorului
de aproximativ 15 km, care face parte din tronsonul 6 (Beius -
Oradea) al DN 76.

Contractul a fost semnat in luna august 2018 cu asocierea
S.C. DRUM ASFALT S.R.L. - S.C. TRAMECO S.A. - S.C. DRUMURI
BIHOR S.A., care a inceput lucrdrile inca din luna octombrie 2018.

Tot pentru tronsonul 6, Beius - Oradea, C.N.A.I.R. S.A.
intentioneaza sa semneze anul acesta inclusiv contractele pentru
reabilitarea loturilor 1 si 2, in lungime totala de peste 32 de km.

Pentru contractele destinate reabilitarii celor doua loturi, ofer-
tele deschise in luna ianuarie 2019 se afla acum in perioada de
evaluare.
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in ceea ce priveste reabilitarea tronsonului 4 (Varfurile - Stei),
cu o lungime de peste 33 de km, anul acesta va fi lansatd o noua
licitatie, dup& ce fostul antreprenor a abandonat lucrrile. In acest
moment este deja actualizata documentatia de atribuire, dupa
ce a fost realizata o expertiza tehnica a lucrarilor executate de
vechiul antreprenor.

Precizadm ca tronsonul 1 (Soimus - Brad), in lungime de peste
30 de km a fost receptionat si deschis circulatiei inca din luna
decembrie 2017, iar pentru tronsonul 2 (Brad - Ionesti), cu o
lungime de aproape 20 de km, receptia finald a avut loc in luna
decembrie a anului trecut.

Demersurile intreprinse permanent pentru reabilitarea DN 76
demonstreaza fara echivoc preocuparea constanta a C.N.A.IL.R.
S.A. in legatura cu acest important drum national.

Constructia Variantei de Ocolire Alesd Sud

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de
13 martie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Constructia
Variantei de Ocolire Alesd Sud”, in vederea obtinerii de finantare ne-
rambursabild alocata 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 Infras-
tructurii Rutiere - sprijin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea
- Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T Globala.

A OCOLITOARE ALESD SUD
v M VT — i -

Obiectivul general al proiectului, ca parte din reteaua TEN-T
Globald, este de a devia traficul greu din Municipiul Alesd pe o
variantd de ocolire.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

W construirea unui drum nou in lungime de 9,43 km;
W construirea a trei poduri, a unui pasaj si a doua parcari.

Valoarea totala a proiectului este de 229.635.085,00 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionald - 166.569.851,95lei, 15%
contributia proprie - 29.394.679,76 lei, restul de 33.670.553,29
lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 52 de luni

Cod proiect 118727.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionalad prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Elaborare Studiu de fezabilitate si Proiect Tehnic
de Executie pentru obiectivul Nod Rutier Cumpana A4
(km 16+700) - DN 39E

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de
21 martie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Elabo-
rare Studiu de fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru
obiectivul Nod Rutier Cumpdna A4 (km 16+700) - DN 39E” in
vederea obtinerii de finantare nerambursabild alocata prin Pro-
gramul 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
accesibilitatii zonelor cu o conectivitate redusa la infrastructura
rutiera a TEN-T.

Obiectivul general al

proiectului este Tmbunatatirea

turii de transport care faciliteaza integrarea economica in Uniunea
Europeana, contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu sco-
pul de a crea conditiile pentru cresterea volumului investitorilor,
promovarea transportului durabil si a coeziunii in reteaua de dru-
muri europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

- elaborarea Studiului de Fezabilitate;

- elaborarea Proiectului Tehnic de Executie.

Valoarea totala a proiectului este de 871.821,59 lei si va
fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul Euro-
pean de Dezvoltare Regionald - 626.978,00 lei, 15% contributia
proprie - 110.643,47 lei, restul de 134.200,42 lei reprezentand
cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: 9 luni.

Cod proiect 129414.
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Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

Constructia Variantei de Ocolire Caracal - Faza Il

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 sem-
nat in data de 15.03.2019 Actul Aditional nr.1, la Contractul de
Finantare nr. 113/23.08.2017, pentru proiectul ,Constructia Va-
riantei de Ocolire Caracal - Faza II”, (cod SMIS 2014 + 110595).

Obiectivul general al proiectului, este imbunatatirea
accesibilitatii generale si atragerea investitorilor datorita fluidizarii
traficului si cresterea sigurantei participantilor la trafic.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

- construirea a 10,350 km de drum nou;

- construirea unui pod nou si a 14 podete.

Prin semnarea Actului Aditional nr. 1 se modifica perioada
de implementare a proiectului la 77 de luni, respectiv intre
01.01.2014 si 31.05.2020 la care se adauga, daca este cazul, si
perioada de desfasurare a activitatilor proiectului inainte de sem-
narea Contractului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate
a cheltuielilor.

Valoarea totala a proiectului este de 28.746.288,28 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 75% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 18.037.118,99 lei, 25%
contributia proprie - 6.012.372,98 lei, restul de 4.696.796,31 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: 77 de luni.

Cod proiect 110595.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionala prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Un nou inceput pentru A.P.D.P. Moldova

,Fie ca astazi, maine si de-acum inainte, drumarii Moldovei
sa fie ascultati, intelesi si sa poata merge demn, cu fruntea
sus in lume, pe masura pregatirii si contributiei lor la bunul
mers al societatii romanesti”

N

n ultima zi de iarna, Filiala Moldova - Neculai Tautu si-a ana-

lizat bilantul activitatii desfasurate in cursul anului 2018. Am
retinut si prezentdm in continuare cateva idei desprinse din ca-
drul adunarii, spatiul nepermitéandu-ne sa le prezentdm integral.

Cea mai importantd activitate organizatd si realizaté in anul
2018 a fost a XV-a editie a Congresului National de Drumuri si
Poduri din Romania, organizat impreund cu Compania Nationala
de Administrare a Infrastructurii Rutiere la Iasi, in zilele de
19-22 septembrie 2018. La congres au participat reprezentantii
administratiilor de drumuri (nationale si locale), ai societatilor de
constructii, ai producatorilor de utilaje, ai invatamantului superior,
cercetatori si proiectanti (peste 550 persoane). De asemenea, au
participat reprezentanti ai unor firme renumite de constructii de
drumuri si poduri, cercetare si consultanta din 7 tari: Croatia, Po-
lonia, Franta, Italia, Austria, Republica Ceha si Republica Moldova.

in data de 29 martie 2018, asociatia a organizat la Iasi sedinta
Biroului Permanent, cea a Consiliului National precum si sedinta
Comitetului Stiintific si cea a Comitetului de Organizare a celui
de-al XV-lea Congres National de Drumuri si Poduri din Roma-
nia. In data de 30 martie 2018 a avut loc Adunarea Generald a
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri, manifestare la care
au participat 84 de delegati de la toate filialele din tard si organi-
zatd si de catre filiala ,Neculai Tautu”.

Si in anul 2018, membrii filialei au participat la comitetele
tehnice ale Asociatiei Mondiale de Drumuri, respectiv ing. Con-
stantin ZBARNEA la Comitetul Tehnic D.1 - ,,Managementul Patri-
moniului”, ing. Catdlin DIMACHE si ing. Stefan DINCO, la Comi-
tetul tehnic C.2, ,Proiectarea si operarea infrastructurilor rutiere
mai sigure”. Reprezentantul D.R.D.P. lasi, neputand participa la
manifestare, a transmis comitetului tehnic un raport al activitatii
desfasurate constand in principal in modificarile aduse manualu-
lui de gestionare a patrimoniului rutier (https://road-asset.piarc.
org/en). A fost acceptatd de catre Comitetul Tehnic de Termino-
logie al PIARC propunerea prezentatd de reprezentantul D.R.D.P.
lasi, privind modificarea definitiilor in limbile engleza si franceza
a termenilor viteza de proiectare si viteza de baza si publicarea
acestora in Dictionarul online al PIARC.

in perioada 03-06.06.2018, a avut loc in Paris, Franta,
o sedinta de instruire a redactorilor sefi ai manualelor on-line
PIARC, sedintd la care a participat si ing. Constantin ZBARNEA -
reprezentantul A.P.D.P. Moldova si al D.R.D.P. Iasi.

in perioada 29.10 - 02.11.2018 a avut loc in Kuala Lumpur,
Malaysia, a sasea intélnire a Comitetului Tehnic al PIARC - D.1
si seminarul international Abordari Globale pentru Gestionarea
Patrimoniului Rutier.

in perioada 19 - 22.04.2018 a avut loc in Ottawa, Canada,
a cincea intalnire a Comitetului Tehnic al PIARC - C2. In cadrul
sedintelor s-au abordat subiecte cu referire la finalizarea unui ghid
de bune practici privind Investigarea Sigurantei Rutiere; realiza-
rea unei raport bazat pe studii de caz privind Utilizatorii Vulne-
rabili ai Drumurilor (VRU’s - Vulnerable Road Users) si Factorul
Uman; dezvoltarea unei lucrari privind stabilirea unor limite de

viteza credibile si elaborarea unui raport tehnic care sd includa
analiza studiilor de caz in legatura cu acest subiect. Reprezentantii
D.R.D.P. Iasi, ing. Catdlin DIMACHE si ing. Stefan DINCO, au co-
laborat permanent la lucrdrile Comitetului Tehnic prin interme-
diul postei electronice, precum si prin realizarea unei prezentari
referitoare la stadiul de implementare a Auditului de Siguranta
Rutiera si a Inspectiilor de Siguranta Rutierd in Romania. Lucrarea
lor a fost prezentatd participantilor la intélnire prin bundvointa d-
lui R&ducu DINU, reprezentantul Canadei in Comitetul Tehnic C.2.
in perioada 14 - 16.10.2018 a avut loc in Beijing, China, a sasea
intalnire a Comitetului Tehnic al PIARC - C.2. in cadrul intalnirii au
fost discutate aspecte legate de progresul in elaborarea rapoarte-
lor grupurilor de lucru, reprezentantii D.R.D.P. Iasi aducandu-si
contributia la rapoartele tehnice pentru ghidurile privind auditul de
sigurantd rutiera - revizuire si completare si privind investigatiile
de siguranta rutiera - revizuire si completare.

De asemenea, s-au discutat propunerile in ceea ce priveste
viitorul plan strategic 2020 - 2023, precum si stadiul lucrarilor
propuse a fi prezentate la Congresul Mondial al Drumurilor de la
Abu Dhabi din 6 - 10 octombrie 2019, dintre care unele vor face
obiectul revizuirii lor si de cétre specialistii ieseni. In perioada 17
- 19.10.2018, in aceeasi locatie s-au desfasurat lucrdrile semi-
narului international cu tema, ,Safer Roads that Save Lives: The
PIARC Contributions to the UN Targets and Initiatives”, organi-
zat in colaborare cu Comitetul Tehnic C.1 - Politici si programe
nationale de sigurantad rutiera.

in scopul intocmirii unei baze de date cuprinzand studii de
caz semnificative, care sd poata fi utilizate pentru a imbunatati
aplicabilitatea Manualului de Siguranta Rutiera al PIARC (manual
care poate fi accesat online), Comitetul Tehnic C2 a selectat si
propus patru subiecte specifice.

in decursul anului 2018, reprezentantii D.R.D.P. Iasi, in Comi-
tetul Tehnic C2 al PIARC au raspuns in mod pozitiv la toate solici-
tarile formulate atat de presedintele comitetului, Profesor Dr. Wong
Shaw VOON, céat si de liderul de grup, mr. John BARELL, in ceea ce
priveste colectarea si transmiterea de date referitoare la studii de caz
semnificative, cu solutii aplicate pe drumurile nationale din Romania
si care ar putea fi selectate pentru a fi incluse in raportul care va
fi Intocmit de catre Comitetul Tehnic C2 pana la finalizarea ciclului
de lucru 2016 - 2019. Nicolae POPOVICI a participat la Conferinta
regionald ,Imbunétstirea conexiunii rutiere a Republicii Moldova la
reteaua internationala de transport”. Manifestarea s-a desfasurat in
|

ZZu COMPANIA NATIONALA DE ADHINSTRAREA
P®' INFRASTRUCTURII RUTIERE
chaw DIRECTIAREGIONALA DE DRUMURI SIPODURY A5/
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ziua de 07 decembrie 2018, la Universitatea Tehnicd a Moldovei,
Facultatea Urbanism si Arhitecturd Chisindu. In cadrul conferintei a
sustinut tema ,Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri - orga-
nizare, implicare si responsabilitdti in dezvoltarea infrastructurii ru-
tiere din Romania”. Amatorii de sah au fost prezenti si in 2018 la
Cupa Drumarului la Sah, concurs organizat de catre Filiala A.P.D.P.
Suceava ,Stefan cel Mare”, faza nationald, in perioada 23-25 mai
2018. Pentru a XXII - a editie a ,Cupei Drumarului” la Sah s-au
reunit reprezentantii iubitori de sah ai patru filiale, iar rezultatele
reprezentantilor Filialei Moldova — Neculai Tautu, in urma participarii
la acest concurs, cu radacini de acum adéanci in A.P.D.P., au fost locul
I la individual, prin Tacu ANDREI, si locul al II-lea pe echipe.

Remarcam sprijinul continuu primit din partea membrilor
asociatiei si, in mod deosebit, a Directiei Regionale de Drumuri si
Poduri Iasi, a societatilor comerciale, care au sprijinit pe parcur-
sul anului activitatile din programul filialei, inclusiv participarea la
o parte dintre manifestarile externe.

Dezbateri

Asociatia ar trebui sa aiba in atentie inginerul si cele patru
etape ale activitatii drumarilor: proiectare, constructie, intre-
tinere, reparatii capitale.

in primul rand, ar fi nevoie de o adaptare a caietelor de sarcini
la specificul drumurilor, deoarece avem tone de hartie consumata
si care nu are nicio legaturd cu drumurile: doar sunt impuse de
institutiile europene pentru toate tipurile de finantari. Oare n-ar fi
mai util sa fie facute doar in format electronic?!

Au aparut in ultimii ani tehnologii avansate, care ajutd pe de
o parte la lucrdri, iar pe de alta parte asigura o calitate superioara
a acestora. Dar acestea nu pot fi impuse, deoarece sunt multi
beneficiari sau proiectanti care nici macar nu vor sa auda de ele...
Au fost atrase fonduri europene si au fost asfaltate foarte multe
drumuri comunale, care acum arata inca bine. Dar ceea ce se
vede deja, trebuie sa ne pund pe ganduri si sa gasim solutii de
intretinere a acestora. Eventual sa fie contractate firme care sa
asigure intretinerea drumurilor la un grup de comune. In afar3 de
asfalt, nu este intretinutd zona drumurilor, iar apa care stagneaza
prin sant sau carosabil distruge rapid zestrea realizata cu eforturi
mari. Nu in ultimul rand, distrugeri foarte mari sunt provocate pe
toate categoriile de drumuri de catre transportatorii care incarca
masinile cu cantitdti duble decat cele normale.

Ar fi bine ca toate institutiile responsabile sd@ se aseze la
aceeasi masa si sa gaseasca solutii de aparare a patrimoniului: in
acest caz nu trebuie sd aratam ca unii suntem mai tari ca altii, ci
doar egali in respectarea legislatiei.

Drumurile au caracter social, dar ne trezim ca avem cheltuieli
inutile, pentru obligatii inventate de diferite institutii ale statului
roman. Dureros este ca specialistii acestora nu au nicio tangenta
cu drumurile - economisti, profesori, oenologi - dar iau hotarari
pentru infrastructura rutiera.

Lfirme de drumuri”, care au ajuns sa fie ca o frunza-n vant, fara
personal calificat si fara dotari minime, dar cu pretentii foarte mari.

Ing. Anghel TANASESCU, reprezentantul A.P.D.P. Romania la
adunarea de la Iasi, a trecut in revista preocuparile asociatiei la
nivel national, o atentie deosebita oferind membrilor din Moldova,
care au organizat anul trecut mai multe manifestdri deosebit de
importante. Desigur, aprecieri a adus echipei care s-a ocupat de
organizarea si desfdsurarea Congresului National de Drumuri si Po-
duri: ,Va fi foarte greu pentru organizatorii urmatoarelor congre-
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A.P.D.P. MoLpova ,,NecuLal TAuTu*

se, deoarece au de atins un nivel ridicat, neatins de nimeni pdna
acum! A.P.D.P. si DRDP Iasi ati reusit sa fiti la indltime, motiv de
méndrie, desigur. Va felicitdm pentru toate realizarile”. De aseme-
nea, acesta a mai precizat ca ,odatd cu aprobarea legislatiei, ates-
tarea profesionald va face ordine in piata constructiilor de drumuri
si poduri, ceea ce va face sd reaparad calitatea lucrarilor”. ,Sunt
asteptari mari, provocdri mari, dar am convingerea ca breasla dru-
marilor va avea un cuvant greu de spus. Toate proiectele noastre,
analizate si in cadrul A.P.D.P., si la sedintele de lucru ale noastre,
ne arata cd avem puterea sa reusim in toate demersurile, indife-
rent de vreme sau de vremuri”, a mai spus ing TANASESCU.

in cuvantul s3u, noul presedinte ales, ing. Ovidiu Mugurel LAI-
CU, a vorbit despre nevoia unui nou inceput in activitatea A.P.D.P.
Moldova, despre un ,reset” in ceea ce priveste atat colaborarea
cu proprii membri, cat mai ales in relatia cu organismele guverna-
mentale, forul legislativ, cu restul societatii civile si cu mass-media.
+Acest congres a dovedit ca drumarii ieseni, drumarii Moldovei, for-
meaza o echipa sudata, iar aici felicit incd o data colegii din DRDP
Iasi, care au avut un aport substantial atat la organizare, cét si
in cadrul lucrérilor si la vizita tehnicd efectuata in teren. Se vede
clar ca acest Congres a coagulat colectivul DRDP Iasi si as indrazni
sd spun cd a creat chiar o oarecare emulatie in rdndul membrilor
A.P.D.P. Moldova, care au redescoperit méndria de a fi drumar,
lucru dovedit si prin inscrierile de noi membri in réndul filialei, in
ultimele luni. Date fiind aceste considerente, nu ascundem ca si
asteptarile noastre de la A.P.D.P. Moldova sunt mari, incepdnd de
la o reprezentare adecvata a breslei noastre in societate, pana la
chestiuni de ordin tehnic si administrativ, ce tin de atestarea celor
care doresc sa activeze in acest domeniu, indiferent cad sunt firme
sau intreprinderi individuale. Se impune acest lucru, in conditiile in
care acest esichier a fost acaparat de tot felul de firme de aparta-
ment sau de asociatii obscure, care nu au nici mijloacele, nici ex-
pertiza necesare pentru acest lucru. Un alt aspect pe care ar trebuie
s& il aibd in vedere noua conducere a A.P.D.P. este legat de relatia
cu mediul academic, cu institutiile de invatamant cu profil tehnic,
locul in care se pregdtesc viitorii specialisti. Iar din acest punct
de vedere avem o sansa deosebita de a dezvolta aceasta relatie,
avand in vedere ca Iasul si Moldova vor deveni in perioada urma-
toare teatrul unor santiere de amploare, incepdnd de la variantele
ocolitoare ale aglomerdarilor urbane, constructia de poduri, viaducte
si tuneluri, pdna la constructia de drumuri expres si, de ce nu, p4dnd
la mult dorita autostradad care sa lege Basarabia de Moldova si Mol-
dova de Ardeal. Nu trebuie uitati nici oamenii cu experienta, fosti
colegi de-ai nostri, pentru care ne dorim un Club al seniorilor, un
loc in care sa fie organizate atat dezbateri profesionale, dar si unul
in care sa impdrtaseasca expertiza lor noilor generatii de drumari”.

in cadrul adunérii au fost propuse schimbari la statut, respec-
tiv mdsuri organizatorice, care au fost supuse votului, analizate si
au fost adoptate. De asemenea, au fost supuse analizei si apro-
barii situatiile financiare pe anul 2018 si proiectele de buget si de
activitati pentru anul 2019.

Regretatul inginer Neculai Tautu, cel care da si numele filialei
din Moldova, spunea ca ,Traim vremuri in care toata opinia
publica ii judeca pe drumari. Fie ca astazi, maine si de-
acum inainte, drumarii Moldovei sa fie ascultati, intelesi
si sa poata merge demn, cu fruntea sus in lume, pe ma-
sura pregatirii si contributiei lor la bunul mers al societatii
romanesti”. [ata un imbold care a determinat noua conducere a
asociatiei din Moldova sa regandeasca misiunea incredintatd de
colegii sdi si sd le promitd drumarilor profesionisti cd se pot baza
pe sprijinul lor.
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O veche traditie:

Cantonierii Moldovei

Repusi in drepturi de catre domnitorul Alexandru Ioan Cuza, cantonierii au fost,
vreme de peste un secol, piese de baza in activitatea de intretinere a drumurilor
Moldovei ca un adevarat ,,GPS al drumurilor”, cu sectoare bine delimitate, can-
tonierii cunosteau fiecare piatra, fiecare podet si chiar fiecare arbore din aria de
administrare, sporind astfel viteza de interventie, in caz de necesitate un nou
semn ca, oricat ar avansa tehnologia, aceasta nu poate inlocui munca umana.

ctivi pe timpul Imperiului Roman,

disparuti cateva secole, de la 1 sep-
tembrie 1843 ia fiinta iarasi Corpul de
cantonieri, cu atributii in paza si executa-
rea lucrdrilor de reparatii si intretinere a
,drumurilor mari” din Moldova. In cei peste
175 de ani, cantonierii au reprezentat
,talpa” breslei drumarilor si podarilor, de
ei fiind legate majoritatea activitatilor de
intretinere sau amenajare a infrastructurii
rutiere. Mai mult, cu mainile si cu mintea,
cantonierii au asigurat fluenta circulatiei
pe timp de varad sau de iarnd, pe arsita,
ploaie, viscol sau ger. Ei erau mereu la da-
torie, fara a mai tine evidenta orelor, zile-
lor libere sau a banilor intrati in buzunarul
familiei care-i astepta acasa.

Un moment istoric in dezvoltarea

retelei de drumuri pe teritoriul tarii noastre
este aparitia, in anul 1832, a Regulamen-
tului Organic, care contine masuri oficiale
de organizare a constructiei si intretinerii
drumurilor, premergatoare infiintarii struc-
turilor tehnico-organizatorice. Astfel, pana
la Unirea din anul 1859, in cele douad prin-

cipate s-au soseluit (pietruit) 682 km de
drumuri, realizare considerata a fi o adeva-
rata Revolutie a drumurilor, un rol esential
avandu-I| cantonierii si picherii.

Un cantonier la 2.500 de stanjeni

Totodatd, s-au elaborat dispozitii spe-
ciale de impartire a drumurilor in ceasuri
si de instalare a acestor cantonieri. La fie-
care 2.500 sténjeni se monta cate un stalp
mare pe care trebuia gravata marca tarii,
iar la 500 stanjeni un stélp mai mic. Sec-
torul cuprins intre doi stalpi mici corespun-
dea zonei de activitate a unui cantonier,
cdruia trebuia sa i se construiasca o casa la
mijlocul acestei distante. Fiecare cantonier
trebuia sa fie dotat cu: tardboanta, cazma,
grebla de fier, lopata de lemn, o sapa, un
cosor de curatat pomii si alte instrumente
de lucru.

in dispozitiile sus-amintite erau in-
dicate si obligatiile cantonierilor privind
intretinerea soselelor, precum si pedepsele
ce se aplicau celor ce aduceau stricaciuni

drumuri
poduri
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Alexandru Ioan Cuza

drumurilor. Ca semn distinctiv, cantonie-
rul purta pe piept o insigna cu stema tarii.
Drept rasplata pentru indatoririle lor, can-
tonierii erau scutiti de bir, li se construiau
locuinte din lemn sau cdramida, primeau
cate o falce si jumatate de pamant si un
salariu de 40-60 lei/luna, salariu care,
dupa anul 1854, a fost redus.

Odatd cu aparitia Regulamentului Or-
ganic, in anul 1831 in Tara Romaneasca
si in anul 1832 in Moldova, se pomeneste
pentru prima data de lucrari publice, cand
au fost pregdtite premisele declansarii
unor lucréri de amploare in dezvoltarea
cdilor de comunicatii terestre, in special
in constructia drumurilor si podurilor. De-
oarece lipseau firmele specializate, mare
parte a lucrarilor erau executate de mun-
citori necalificati, indrumati de specialistii
timpurilor. Munca necalificatd era asigu-
rata de catre locuitorii din zona respec-
tiva, care trebuiau sa efectueze lucrari in
contul zilelor de prestatie. Astfel, se ho-
tarése ca repararea drumurilor sa se faca
cu prestatie In natura, cate 6 zile pe an
de fiecare locuitor (patru zile cu palmele
si doud zile cu carul) oriunde va fi nevoie.

Trecuti in istorie, la 1962

La 22 noiembrie 1851, prin ,Legiui-
rea pentru lucrarea soselelor si podurilor
din Principatul Munteniei”, semnata de
domnitorul Barbu Dimitrie Stirbei, este
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Canton D.N. 28 km. 71+150 - Rai

reglementata si contributia baneasca la
dezvoltarea retelei de drumuri. Astfel, toti
proprietarii de mosii pldteau cate 3 lei pe
an pentru fiecare satean care locuia pe
domeniul sdu, iar de la 31 martie 1862,
printr-o noud reglementare, se unifica si
contributia pentru drumuri si poduri in am-
bele principate roméane. In vara aceluiasi
an, respectiv la 10 august 1862, apare
Decretul pentru Organizarea Ministerului
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Lucrarilor Publice, semnat de domnitorul
Al. I. Cuza, prin care ministerul preia res-
ponsabilitatea administrarii drumurilor din
principate.
Trecut-au anii,

jiar in 1962, la exact

un secol de la organizarea ministeriald
pomenita, cantonierii de drumuri au dis-
parut iarasi din nomenclatorul profesiilor,
atributiile lor ramanand in sarcina sefilor
de districte.

)

Canton D.N. 15 km. 271+780 - Potoci

Dar, ca si in urma cu aproape doua se-
cole, sefii de districte sunt mereu la da-
torie. De-i vei intreba la orice ora despre
orice informatie despre district sau drum,
cu siguranta vei primi rdspunsul corect si
imediat.

Iar cineva ne spunea recent ca seful de
district stie mai bine ce se intampla in zona
arondatd, decét in propria gospodarie...

Nicolae POPOVICI
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Despre o problema ,,minora“, dar cu consecinte grave:

Supralargirile la drumuri
| siguranta circulatiei rutiere (l)

-

Spatiile de siguranta s, intre caroseriile autocarelor
sau autobuzelor care se intersecteaza

Vitezele de

. ) 25| 30 | 40 | 50 | 60 | 70 | 80 | 90 (100|120|130|140
circulatie Km/h

Spatiile de

; - 0,61/0,73(0,90|1,02|1,09(1,14(1,17|1,20|1,22(1,24|1,25|1,26
sigurantd s, (m)

Variatia spatiilor de siguranta ,,S,” dintre caroseriile
a doua autocare sau autobuze care se intersecteaza,

SC CONSITRANS SR L ' functie de vitezele de circulatie

ing. Gh. BURUIANA ing. Georgian ANGHEL 1.3

Consilier proiectare drumuri Proiectant E 1.2

si autostrazi @ —
Calculul latimilor partii carosabile in aliniamente 509
si a supralargirilor in curbe orizontale, pentru diverse “ 08
tipuri de autobuze si autocare 307 /

/

inainte de a prezenta tabelele respective, s3 revedem cateva for- @ 05

mule simple de calcul. 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140

Viteza (Km/h)
bz S2 b1

| Exemple de calcul al latimii partii carosabile, in curbele
) circulare orizontale, pentru diferite dimensiuni ale
autocarelor si autobuzelor care circula in prezent in Roménia

AUTOBUZ RENAULT FRANTA R312

Fig. 3 - Sectiunea partii carosabile in aliniament

M Spatiul de sigurantd S, intre cele doud caroserii care se intal-

nesc: 2
1,3V
>"y24710
W Supraldrgirea pentru o banda de circulatie:
LZ
e=—
2R

W Latimea partii carosabile in aliniament:

b2—-d2 b1l-d1
* 2

B Rotunjirea spatiilor de sigurantd se admite ca urmare a apro-
ximarii acestora:

Ba=S'i+d,+S,+d;+S;+
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CARACTERISTICI AUTOBUZ RENAULT FRANTA R312

1 Raza curbei circulare, in plan orizontal, ,R”, (m) 22| 25 [ 30 |35 |40 |50 |55 |60 70][o0]100]120

2 Distanta intre osia motoare si marginea din fata a caroseriei ,L”, (m) L=8,830; L>=77,9689

3 Supraldrgirea pentru o singurd banda de circulatie, ,e”, (m) 1,80 155|130 |1,10|1,000,80|0,70|0,65]0,55]0,45| 0,40 | 0,30

4 Supraldrgirea pentru doua benzi de circulatie ,2e” (m) 3,60| 3,10 | 2,60 |2,20(2,00(1,60(1,40}|1,30|1,10/0,90] 0,80 | 0,60

5 Spatii de siguranta #S,"%, m s,=1,09; 3s,=3,27*; V=60Km/h

6 Spatiile dintre rotile din spate ,d,” si din fat&,d,”, (m) d,=2,001; d,=1,802; % (d,+d,)=1.901

7 Latimea caroseriei ,b1” si ,b2”, (m) b,=b,=2,500; "2(b,+b,)=2,500

8 Lstimea pirtii carosabile ,Bc’in curba circulard Bc=Ba-+2e (m) 11,30/ 10,80 | 10,30 [ 9,90 [ 9,70 [ 9,30 | 9,10 | 9,00 | 8,80 | 8,60 | 8,50 | 8,30

9 Latimea partii carosabile in aliniament, Ba, (m) Ba=7,67, rotunjit Ba=7,70; banda de circulatie b=3,85m

Tabel 12

NOTA: B Formula de calcul pentru ldtimea partii carosabile in aliniament:
B Supralargirea ,e” se da separat, la fiecare banda de circulatie Ba=3s,+1/2(b1+b2+d1+d2)

de 3,75m latime fiecare; B *Rotunjirea se poate admite ca urmare a aproximarii spatiilor
B Formula de calcul a supralargirii ,e” in curbd pentru o banda de siguranta: s’ ~s,=~s,

de circulatie: 12 B Latimea partii carosabile ,Ba” in aliniament se considerd de

e=— 7,50m
2R

AUTOBUZ IVECO VIBERTI - U842

| 5 W o o EE

L " L

-
- 2500

CARACTERISTICI AUTOBUZ IVECO VIBERTI - U842
1 Raza curbei circulare, in plan orizontal, ,R”, (m) 22 | 25 | 30 | 35 | 40 | 50 55 | 60 | 70 | 90 | 100 | 120
2 Distanta intre osia motoare si marginea din fatd a caroseriei ,L”, (m) L=8,710; L?=75,8641
3 Supraldrgirea pentru o singurad banda de circulatie, ,e”, (m) 1,70 150 | 1,25 |1,10|0,95|0,75|0,70{0,65|0,55|0,45|0,40 (0,30
4 Supralargirea pentru doua benzi de circulatie ,2e” (m) 3,40| 3,00 | 2,50 |2,20(1,90(1,50(1,40(1,30|1,10|0,90(0,80|0,60
5 Spatii de siguranta ,s,"*, m s,=1,02; 3s,=3,06*; V=50Km/h
6 Spatiile dintre rotile din spate ,d,” si din fata,d,”, (m) d,=1,978; d,=1,845; "2 (d,+d,)=1,911
7 Litimea caroseriei ,b1” si ,b2”, (m) b,=b,=2,500; 2(b,+b,)=2,500
8 Litimea pérti carosabile ,Bc"In curba circulard Be=Ba+2e (m)  [10,9010,50| 10,00 | 9,70] 9,40 [ 9,00[8,90| 8,80 | 8,60|8,40 8,30 8,10
9 Latimea partii carosabile in aliniament, Ba, (m) Ba=7,47, rotunjit Ba=7,50; banda de circulatie b=3,75m
« Tabel 13
NOTA:

B Supraldrgirea ,e” se da separat, la fiecare banda de circulatie
de 3,75m latime fiecare;

W Formula de calcul a supralargirii ,e
de circulatie:

/s
|

n curbd pentru o banda

LZ
e=——
2R

B Formula de calcul pentru ldtimea partii carosabile in aliniament:
Ba=3s,+1/2(b1+b2+d1+d2)

W *Rotunjirea se poate admite ca urmare a aproximarii spatiilor
de sigurantd: s’,=s,~s,

B Ldtimea partii carosabile ,Ba” in aliniament se considera de
7,50m
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AUTOBUZ BMC 250SLF BELDE

20l ——3214 ! 5850

1 Raza curbei circulare, in plan orizontal, ,R”, (m) 22 25 30 35 40 50 55 60 70 90 | 100 | 120

2 Distanta intre osia motoaresi marginea din fatd a caroseriei ,L”, (m) L=8,710; L?=75,8641

3 Supraldrgirea pentru o singura banda de circulatie, ,e”, (m) 1,70 1,50 | 1,25 |(1,10|0,95|0,75|0,70|0,65|0,55|0,45|0,40| 0,30

4 Supralargirea pentru doua benzi de circulatie ,2e” (m) 3,40| 3,00 | 2,50 |2,20(1,90(1,50(1,40(1,30|1,10|0,90(0,80]| 0,60

5 Spatii de siguranta ,s,"*, m s,=0,90; 3s,=2,70* ; V=40Km/h

6 Spatiile dintre rotile din spate ,d,” si din fata,d,”, (m) d,=2,096; d,=1,832; V> (d,+d,)=1,964

7 L&timea caroseriei ,b1” si ,b2”, (m) b,=b,=2,519; ¥2(b,+b,)=2,519

8 Latimea partii carosabile ,,Bc”in curba circulard Bc=Ba+2e (m) 10,65| 10,25 | 9,75

9 Latimea partii carosabile in aliniament, Ba, (m) Ba=7,18, rotunjit Ba=7,25; banda de circulatie b=3,65m

Tabel 14

NOTA: W Formula de calcul pentru latimea partii carosabile in aliniament:
W Supraldrgirea ,e” se da separat, la fiecare banda de circulatie Ba=3s,+1/2(b1+b2+d1+d2)

de 3,65m latime fiecare; B *Rotunjirea se poate admite ca urmare a aproximarii spatiilor
W Formula de calcul a supralargirii ,e” in curba pentru o banda de siguranta: s’,®s,~s,

de circulatie: 12 MW Latimea partii carosabile Ba in aliniament se considera de

e=— 7,25m
2R

AUTOBUZ MAZ103

1 Raza curbei circulare, in plan orizontal, ,R”, (m) 22 25 30 35 | 40 50 55 60 70 90 | 100 | 120
2 Distanta intre osia motoare si marginea din fatd a caroseriei ,L”, (m) L=8,605; L2=74,0460
3 Supraldrgirea pentru o singurd banda de circulatie, ,e”, (m) 1,70 1,50 | 1,25 |1,05(0,95|0,75|0,70|0,65|0,55|0,40 (0,35 0,30
4 Supralargirea pentru doua benzi de circulatie ,2e” (m) 3,40| 3,00 | 2,50 |2,10f1,90(1,50(1,40(1,30|1,10|0,80(0,70]| 0,60
5 Spatii de sigurantd ,s,"*, m s,=1,02; 3s,=3,06* ; V=50Km/h
6 Spatiile dintre rotile din spate ,d,” si din fata,d,”, (m) d,=2,046; d,=1,825; "2 (d,+d,)=1,936
7 Latimea caroseriei ,b1” si ,b2”, (m) b,=b,=2,500; ¥2(b,+b,)=2,500
8 Latimea partii carosabile ,Bc”in curba circulara Bc=Ba+2e (m) 10,90|
9 Latimea partii carosabile in aliniament, Ba, (m) Ba=7,496, rotunjit Ba=7,50; banda de circulatie b=3,75m

Tabel 15
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NOTA:

MW Supralargirea ,e” se da separat, la fiecare banda de circulatie
de 3,75m latime fiecare;

W Formula de calcul a supralargirii ,e

de circulatie:

/s
|

n curbd pentru o banda

L2
e=—
2R

B Formula de calcul pentru ldtimea partii carosabile in aliniament:
Ba=3s,+1/2(b1+b2+d1+d2)

W *Rotunjirea se poate admite ca urmare a aproximarii spatiilor
de sigurantd: s’,xs,~s,

B Latimea partii carosabile Ba in aliniament se considera de 7,50m.

Banda de circulatie si supralargirile

Conform Anexei nr.1 din ,Normele tehnice privind proiec-
tarea, construirea si modernizarea drumurilor” aprobate de
Ministerul Transporturilor cu Ordinul nr.1296 din 18 septem-
brie 2017, functie de Clasa tehnica a drumului respectiv, banda
de circulatie poate sa aiba latimi, in aliniament, de 3.75m, 3.50m,
3.00m, sau 2.75m.

Trebuie sa se aiba In vedere ca in situatia cand traseul drumu-
lui este in aliniament, in fiecare marime a latimilor enumerate mai
inainte sunt cuprinse si spatiile de siguranta “S," necesare intre
caroseriile autovehiculelor care se incruciseaza, astfel incat sa se
prevind accidentele de circulatie.

Rezultd cd atunci cand traseul este situat in curbe circulare
orizontale, supraldrgirile trebuie addugate la latimile benzilor de
circulatie din aliniament, latimi care rezulta din calcule pen-
tru autovehiculul cu dimensiunile cele mai defavorabile si
nu indiferent de latimea partii carosabile, fie de 3,50m, 3,00m
sau 2,75m insd aceastd precizare nu se regaseste si in STAS-ul
863/1985 utilizat in proiectarea drumurilor. O precizare in acest
sens se face totusi in STAS-ul 10144/3-91"” Strazi, Elemen-
tele geometrice, prescriptii de proiectare” intocmit de
prof.dr.ing.Victor Gutu, in care se stipuleaza, la pct.3.14,
ca ,Supralargirea benzii de circulatie de 3.50m latime se
prevede numai pentru strazile de categoria III si IV, cand

PuNCTE DE VEDERE

raza curbei este mai mica de 250m, conform tabelului 9
(pag. 7)” De aici rezultd ca in situatia strazilor cu o parte caro-
sabila de 6.00m, in aliniament, adica cu o banda de circulatie de
3.00m latime, la aceasta trebuie sa se mai adauge 0.50m pentru
a se obtine banda de circulatie de 3.50m, la care urmeaza sa se
adauge supralargirea ,e”, adica Bc=3,00+0,50+e=3,50+e.

Sau in situatia unei parti carosabile de 5.50m latime, in
aliniament, la banda de circulatie de 2.75m trebuie sa se mai
adauge 0.75m pentru obtinerea unei benzi de 3.50m, dupa care
se adauga valoarea supralargirii ,e”, adica 2,75+0,75=3,50, de
unde b=3,50m+e.

Mai trebuie precizat cd proiectantii adaugd supralargirea ,e
in mod arbitrar, fie la banda de circulatie de 3.00m, fie la banda
de 3.50m, sau 2.75m. Si atunci ne mai intrebam de ce suntem in
cap de lista, in Europa, cu accidentele mortale?

in Anexa 2 Ia Ordonanta Guvernamentala 43/1997/2016, pri-
vind regimul drumurilor, se prevede ca ldtimea maximad admisa
pentru vehiculele rutiere care circuld pe drumurile din Roméania
este de 2.55m cu exceptia vehiculelor frigorifice, care au caroseria
izoterma cu latimea de 2,60m (de retinut ca aceste latimi nu
cuprind si spatiile necesare de siguranta).

Se mentioneaza ca in exemplele de autocare si autobuze pre-
zentate mai inainte, care circuld in Romania, latimile caroseriilor
acestora sunt de 2,550m, 2,519m si 2,500m de unde rezulta ca
aceste latimi trebuie luate In calculul Iatimi partii carosabile in
aliniament, astfel ca in curbe, la partea carosabild din aliniament
sa se adauge supraldrgirea “e”.

Din situatia prezentatd in Tabelele 12, 13, 14 si 15 rezulta ca
la o latime de banda de circulatie de 3.00m in aliniament, intr-o
curbd orizontald cu R=40m, supraldrgirea trebuie sa se adauge
la banda de circulatie de 3.75m, adicd Ba=3.00+0.75=3.75m,
de unde rezultd, conform tabel 10, Bc=3.75+1.00=4.75m sau
pentru o razd de R=60m, Ba=3.00+0.75=3.75m, rezulta ca
Bc=3.75+0.70=4.45m.

Un alt exemplu pentru o curba, in plan orizontal cu R=100m
si 0 banda de circulatie de b=3.50m, Ba=3.50+0.25=3.75m, de
unde rezulta ca latimea benzii de circulatie in curba trebuie sa fie de
Bc=3.75+0.40=4.15m (supralargirea e=0,40, conform Tabelul 10).

”

E.R.=Drum European Reabilitat E=Drum European M=Drum Modernizat P = Drum Pietruit
ER. E. | M. P.
1 DIMENSIUNI MAXIME ADMISE in metri
Lungime
Autovehicul 12,00 m 12,00 m 12,00 m 12,00 m
Remorca 12,00 m 12,00 m 12,00 m 12,00 m
11 Vehicul articulat 16,50 m 16,50 m 16,50 m 16,50 m
Tren rutier 18,75 m 18,75 m 18,75 m 18,75 m
Autobuz cu doud axe 13.50m 13.50m 13.50m 13.50m
Autobuz cu mai mult 15.00m 15.00m 15.00m 15.00m
1.2 Latime
Toate vehiculele, cu exceptia
(a) celor frigorifice avand 2,55 m 2,55 m 2,55 m 2,55m
caroseria izoterma
(b) Vehci;‘r‘(';;iigc’i;f;er;‘f”d 2,60 m 2,60 m 2,60 m 2,60 m
1.3 Insltime toate vehiculele 4,00 m 4,00 m 4,00 m 4,00 m

Tabelul 11 din Anexa 2 la OG nr.43/2016
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1. Curs general de drumuri, partea I - anul 3, editia 1950 - au-
Din cuprinsul acestui articol se constatd cateva probleme evi- tor: Acad. prof. univ. ing. N. Profiri;

dente care trebuie rezolvate, nu numai pentru proiectantii care 2. ,Drumuri”, autori Traian Matasaru, Iosuf Craus, Stelian

activeaza in domeniul rutier, ci si pentru persoanele care fsi Dorobantu, editia 1966;

desfasoara alte activitati in acelasi domeniu. 3. ,Drumuri-Trasee”, autor Benonia Cosovschi, editura Societatii
Academice ,Matei - Teiu Botez”, Iasi, 2005;

Cai de Comunicatii Rutiere - principii de proiectare, autori:
Elena Diaconu, Mihai Dicu, Carmen Racanel, editura Con-
spress Bucuresti, 2006;

Lucrari de Drumuri (Colectie STAS), Editura Tehnica, 1974;

Ordinul nr.1295 din 7 septembrie 2017 emis de Ministerul

Se pune din nou intrebarea: 4.
Cum sa nu fie accidente mortale pe drumurile din Romania,
cand se intersecteaza (sau sunt in depasire) doud autocare, pe un
drum national (nu mai vorbim de un drum judetean), cu ldtimea 5.
benzii de circulatie de 3.00m, iar caroseriile acestora au 2.550m 6.
latime? Transporturilor pentru aprobarea Normelor tehnice privind
Sau intr-o curbd in plan orizontal, cu R=40m, pentru vi- stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice;
teza de 30Km/h, in care latimea partii carosabile, in alinia- 7.,Ordonanta de urgentd a Guvernului nr.195 actualizata in
ment, este de 2x3.00=6.00m, iar in curbd, in loc sa fie de 2017 cu privire la vitezele de circulatie pe drumurile publice”;
Bc1=2x(3.00+0.75)+2x1=9.50m (a se vedea Tabelul 1 pentru tip 8. ,Cinci oameni mor in fiecare zi pe soselele din Roménia. Ce fac
de autobuz Renault R112), este de Bc2=2x(3.00+1.00)=8.00m autoritatile?” autor Razvan Pitulescu, articol postat pe internet.
(conform STAS-ului 863/1985). 9. Legile lui Newton - (Wikipedia);
in acest sens, este evident c& STAS-ul 863/1985, care std  10. Fizic, mecanics-dinamicd — autori: A.Hristev, D.Manda,
la baza proiectdrii drumurilor noi si a reabilitarii celor existente Editura Didactica si Pedagogicd, Bucuresti-1984;
trebuie revizuit, deoarece cele trei Legi ale lui Isaac Newton 11. Autobuze si autocare, diverse tipuri, dimensiuni si specificatii

sunt nemiloase si isi fac datoria.

luate de pe internet.

Cluj-Napoca:

Adunarea Generala a A.P.D.P.

~n
n data de 29 martie 2019 la Cluj-

Napoca s-a desfasurat Adunarea
Generala a Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri din Romania.

In conformitate cu art. 21 din
statutul A.P.D.P. Adunarea Gene-
rala a fost statutar constituita, fiind
prezenti 131 delegati, dintre care 119
cu drept de vot.

Adunarea Generala a avut urma-
toarea ordine de zi:

1. Raportul consiliului national privind ac-
tivitatea desfasurata pe anul 2018;

2. Raportul activitatii economice pe anul
2018;

3. Raportul comisiei de cenzori pe anul
2018;

4. Aprobarea programului de activitate pe
anul 2019;

5. Aprobarea bugetului de venituri si chel-
tuieli pe anul 2019;

6. Discutii;

7. Acordarea premiilor
a.P.D.P.;

8. Alegerea presedintelui A.P.D.P., Consi-
liului national, biroului permanent, con-
siliului de onoare si comisiei de cenzori.

instituite de

in urma prezentarii materialelor, a
discutiilor si a votului deschis s-au hotarat
urmatoarele:

1. Se aproba raportul de activitate pe anul
2018, rezultatele economico-financiare
pe anul 2018, raportul comisiei de cen-
zori si descarcarea de gestiune a Consi-
liului National, programul de activitati pe
anul 2019 si bugetul de venituri si chel-
tuieli pe anul 2019.

2. Pentru anul 2018 se acordd urma-
toarele premii, aprobate de Consiliul
National:

Premiul ,,Anghel Saligny”:

B membri individuali: ing. Viorel PAU -
filiala Bucuresti;

B membri colectivi: nu se acorda.

Premiul , Elie Radu”

B membri individuali: ing. David SUCIU
- filiala Banat; ing. Costin COSTEA -
filiala Bucuresti;

B membri colectivi: IRICONSTRUCT

S.R.L. - filiala Banat;
S.R.L. - filiala Bucuresti.

BETARMEX

Premiul ,,IJon Ionescu”

B membri individuali: conf.dr.ing. Ionut
RACANEL - filiala Bucuresti;

B membri colectivi - nu se acorda.

Premiul ,, Tiberiu Eremia”

B membri individuali: ing. Valentin
MARTANOV - filiala Banat; ing. Dan
SUHANI - filiala Bucuresti;

W pentru membri colectivi: GIROD S.R.L.
- filiala Banat.

Premiul ,,Laurentiu Nicoara”
E membri individuali: ing.
POPESCU - filiala Bucuresti;
B membri colectivi: Sectia de Autostrazi
a D.R.D.P. Timisoara - filiala Banat;
H D.R.D.P. Craiova - S.D.N. Valcea -

filiala Oltenia.

Silviu

3. Pentru alegerea presedintelui A.P.D.P.,
din cele 119 persoane cu drept de vot,
1 vot a fost anulat, iar restul voturi-
lor au fost impartite astfel: 64 voturi
pentru dl. Ispas Gheorghe si 54 voturi
pentru dl. Tandsescu Anghel.

Vom reveni cu amanunte in numarul

urmator.
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Niveluri de calitate si termenii specifici

de actiune ce le determina

Ing. Stefan VICOLEANU
Specialist in Managementul Calitatii

Acest articol se adreseaza tuturor managerilor organizatiilor sau societatilor
de executie si intretinere rutiera si are scopul de a-i determina sa inteleaga
nivelurile de calitate pe care le pot gestiona in executia si furnizarea produ-
selor sau serviciilor. Realizarea de produse sau servicii, sub , niveluri de cali-
tate acceptabile”, prevazute de clienti (beneficiari) in contracte, documentatii
si prevederi legale, necesita aplicarea de actiuni suplimentare costisitoare de
corectii, reparatii, acceptari prin derogare, sau declasari, creand in acest mod
insatisfactie si pierderea increderii clientului cu care se relationeaza sau a al-
tora potentiali, aceasta fiind o cale sigura spre faliment. Preocuparea perma-
nenta pentru a livra clientilor produse sau servicii ,imbunatatite calitativ”’ con-
tribuie la crestea satisfactiei acestora, fidelizare, castigarea permanenta de noi
clienti, creandu-se in acest mod o cale sigura spre dezvoltare. Dar inainte de
toate trebuie sa se inteleaga foarte bine, in mod practic, actiunile specifice care
determina nivelurile de calitate ale produselor sau serviciilor, in special pe cele
de ,imbunatatire continua”, lucru fara de care nu se poate face, credem noi,

fara a se studia articolul prezentat in continuare.

n societdtile comerciale sau organizatiile

de executie si administrare rutierd din
tara noastra nivelul de calitate al produsu-
lui sau serviciului ce trebuie livrat clientului
sau beneficiarului (numit si nivel accepta-
bil sau planificat) este exprimat de acesta
printr-o serie de sisteme documentate,
acestea fiind contractele, documentatiile
tehnice si de reglementare (proiecte de
executie, caiete de sarcini, prevederi le-
gislative, dispozitii de modificari pe par-
cursul executiei etc). Acesta trebuie inde-
plinit pe parcursul realizarii produsului sau
serviciului cat si in faza finald, inainte de
predare la beneficiar prin receptie. Dar pot
interveni anumite situatii cand ,nivelul de
calitate acceptabil” poate fi modificat atat
in sens pozitiv (imbunatatit) cat si in sens
negativ, rezultédnd astfel diferite niveluri
de calitate care pot influenta perceptia cli-
entului asupra produsului comandat - vezi
schema prezentatd in continuare.

Cauzele trebuie cautate in cele patru
directii pe care ni le furnizeaza simpla me-
toda de analiza ,cauza efect” (sau cei ,4
m”) adica: calitatea materialelor folosite
la realizarea produsului sau serviciului,
calitatea metodelor tehnice aplicate adica
a proiectelor procedurilor, instructiilor de
lucru etc, calitatea masinii folosite, sau
a echipamentului de lucru, sculd, dis-
pozitiv si poate in primul réand calitatea
men (omului) sau a angajatului impli-
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cat in realizare (cu performantele Iui de
competenta si loialitate, fata de interesele
majore ale organizatiei). Acestea sunt de
fapt principalele mijloace care determina
desfasurarea proceselor de realizare a
unui produs sau serviciu, sau, cu alte cu-
vinte, actiuni constiente care transforma
»intrari in iesiri” (vezi definitia procesu-
lui), credndu-se in acest mod profit pentru
organizatie, adica diferenta intre valorile
economice ale iesirilor si valorile econo-
mice ale intrarilor.

Nivelurile de calitate ce privesc produ-
sul sau serviciul pot apdrea atat pe par-
cursul executiei (pe unitati de produs),
cat si in faza finald, produsul sau serviciul
avand anumite stari calitative specifice
cum pot fi: imbunatatit, neconform,
defect, rebut, acceptat prin derogare,
declasat. Actiunile specifice de calitate
intreprinse pentru a modifica produ-
sul sau serviciul pana sau deasupra
~nivelului de calitate acceptabil”,
sunt: corectiile, actiunile corective,
reparatiile, imbunatatirile, declasarile.

Fiecare nivel de calitate al produsului
sau serviciului, atat pe unitdti de produs
cat si in faza finald, peste cel acceptabil
sau sub acesta, influenteaza gradul de
satisfactie al clientului. Dacd se realizeaza
produse sau servicii imbunatatite calita-
tiv, se vine in intampinarea asteptarilor si
a cresterii satisfactiei acestuia. Cresterea

permanentd a satisfactiei clientului duce la
fidelizarea lui, castigarea in permanenta de
noi clienti si in final la dezvoltarea perma-
nentd a organizatiei. Orice scadere a nive-
lului calitativ, sub cel acceptabil, atat pe
unitati de produs sau serviciu cat si pe faza
finald, impune aplicarea de actiuni speci-
fice de corectii, reparatii, declasari, situatii
in care clientul devine nemultumit si pus
in situatia de acceptare prin derogare a
produsului sau serviciului, ducand astfel la
nemultumirea si insatisfactia acestuia. in
acest mod se pierde increderea clientului
cu care se relationeaza apoi si potentialii
clienti. Aceasta situatie duce in mod sigur
la falimentul organizatiei.

Atat nivelurile calitative cat si actiunile
aplicate pe produsele sau serviciile din
cadrul acestora, sunt definite prin ter-
meni specifici in standardul SR EN ISO
9000:2015. Pentru a-i intelege cat mai
bine, incercam, in continuare, sa le ex-
plicdam prin exemplificari din domeniul
activitatilor de executie si intretinere ru-
tiera.

A. NECONFORMITATEA - este ne-
indeplinirea unei cerinte privind pro-
dusul sau serviciul, pe unitdti (in timpul
desfasurarii proceselor de realizare a aces-
tuia) sau pe produs sau serviciu in stare
finalizatd, Tnainte de livrare. Cerintele sunt
caracteristici calitative cerute de client (se
regasesc in caietele de sarcini, proiecte
de executie, standarde, normative etc).
Prezentam cateva exemple specifice de
neconformitati intalnite frecvent in cadrul
produselor caracteristice societdtilor de
executie si administrare rutierd. Acestea
pot fi: abateri de la parametrii proiectati
peste limitele negative sau pozitive admisi-
bile pentru dimensiuni geometrice, greutati
specifice ale materialelor de constructii,
temperaturi mixturi, grade de compac-
tare a pamanturilor in terasamente, gra-
nulometrii agregate, segregari superficiale
ale betoanelor pe anumite suprafete, cote
necorespunzatoare in axele terasamen-
telor sau ale altor elemente specifice de
drumuri, rezistente necorespunzatoare
ale betoanelor in elemente de constructii,
facturi incomplete, informatii documentate
fara dovezi de tinere sub control etc.
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B. DEFECTUL - este neindeplinirea
unei cerinte privind produsul sau ser-
viciul, pe unitati (in timpul desfasurarii
proceselor de realizare a acestuia) sau
pe produs sau serviciu in stare finalizata
care duce la neutilizarea acestuia, in sco-
pul initial planificat. In cazul nostru se pot
considera ca exemple toate cele enume-
rate mai sus, la punctul ,a”, dar numai in
cazul in care natura/gravitatea acestora
duc la neindeplinirea exigentelor minime
obligatorii, impuse de legea constructiilor,
ce pot pune in pericol integritatea oame-
nilor, a altor vietuitoare si a mediului in-
conjurdtor. in mod explicit considerdm
produse defecte: fundatii subdimensio-
nate care diminueazad capacitatea por-
tantd a unei constructii de drum sau pod,
structuri din beton armat subdimensionate
care pun in pericol rezistenta si stabilitatea
constructiilor rutiere, straturi executate
din mixturi fard rezistenta minima nece-
sara care se strivesc sub traficul rutier,
elemente structurale realizate din beton
armat ce contin segregdri semnificative si
a caror rezistente mecanice pun in peri-
col stabilitatea si rezistenta in timp a unei
constructii specifice de drum sau pod etc.

C. REPARATIA - actiunea, de obicei
tehnica, intreprinsa asupra unui pro-
dus/parte din acesta sau serviciu de-
fect pentru a fi adus la o stare de uti-
lizare acceptabila. Exemplu, realizarea
unei actiuni tehnice la un stélp sau grinda
din beton armat, din cadrul unei structuri
de rezistenta a unei constructii de pod, care
contine segregari importante semnificative
ce compromite capacitatea portantd a aces-
tuia se considera reparatie atunci cand sunt
colmatate segregarile si apoi structura este
camasuitd. Un alt exemplu mai sugestiv, re-
alizarea unei actiuni tehnice pe o portiune
de strada care contine o imbracaminte bi-
tuminoasa cu multe caverne se considera
reparatie a strazii atunci cand acestea sunt
colmatate cu mixtura bituminoasa.

D. REBUTAREA - este actiunea de
inlaturare de la utilizare intr-un scop
util specific a unui produs sau serviciu
defect. in cazul nostru se considerd re-
butare actiunea pe produse de constructii
primite de la anumiti furnizori din exterior
care nu corespund anumitor parametri ca-
litativi comandati (ex. aparate de reazem
la poduri de alte dimensiuni geometrice
fatd de cele comandate, bitumuri impro-
prii pentru a fi folosite la drumuri, aditivi
improprii pentru a fi folositi la fabricarea
betoanelor etc, betoane marfa a caror pa-

rametri de consistenta sau rezistenta me-
canica sunt sub cei comandati etc). Poate
fi considerata rebutare si actiunea realizata
asupra unor elemente prefabricate din
beton armat (grindd, placd de pod etc.)
care nu indeplinesc conditia de rezistenta
mecanicd, sau nu pot fi introduse in lucrari
deoarece au abateri semnificative de la di-
mensiunile geometrice.

E. DECLASAREA - este actiunea prin
care unui produs sau serviciu defect i
se atribuie o alta utilitate fata de cea
prestabilita. Exemplu, un beton coman-
dat pentru a fi utilizat intr-un element de
rezistenta monolit al unei constructii de pod
(coloand, foratd, pila, grinda etc) la care nu
se indeplineste conditia de consistenta sau
de rezistentd mecanica, se considera de-
clasat atunci cand este folosit la executia
unor suprafete de egalizare sau executia
unor trotuare din fata cladirii de birouri
din santier. Un alt exemplu semnificativ,
un element din beton prefabricat (stalp,
grindd, placa etc.) la care nu s-a indeplinit
conditia de rezistenta mecanica este decla-
sat atunci cand este folosit la o constructie
provizorie de santier, fara pretentii impor-
tante de stabilitate. In general, toate pro-
dusele rebutate, din domeniul constructiilor
rutiere, pot fi declasate, exceptie facand
unele din ele cum ar fi: aparate de reazem,
rosturi metalice, cofraje metalice etc., care
pot fi returnate furnizorului.

F. ACTIUNEA CORECTIVA - este
actiunea de eliminare a cauzei unei
neconformitati si de prevenire a
reparatiei. Dacd luam in considerare
exemplele de neconformitati prezen-
tate mai sus la punctul ,a”, consideram
,actiuni corective” toate actiunile apli-
cate Tnainte de a se ajunge la aceste
situatii si/sau aplicarea de actiuni de spe-
cialitate in timpul proceselor de executie.
in mod concret toate abaterile de la pa-
rametrii proiectati nu s-ar fi produs daca,
in primul rand, s-ar fi verificat si inlatu-
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rat din proiectele de executie existenta
unor greseli, in al doilea rdnd executia de
inspectii ale unor produse de aprovizionare
inainte de a fi folosite in lucrare si nu in
ultimul rand daca s-ar fi executat controale
de calitate eficace pe parcursul desfasurarii
proceselor de executie, toate acestea reali-
zandu-se pentru a se inlatura posibilitatea
aparitiei acestor neconformitdti. Dar tot
in aceasta zona a actiunilor corective,
se pot considera verificarea si adecvanta,
reglarea corectd a echipamentelor/dispo-
zitivelor de lucru fnainte de a fi folosite,
sau cunoasterea/verificarea competentei
persoanelor implicate, inaintea dezvoltarii
tuturor proceselor de executie specifice.

G. CORECTIA - actiunea, de obi-
cei tehnica, intreprinsa asupra unui
produs/parte produs sau serviciu ne-
conform sau defect, pentru a fi adus
la cerintele calitative initiale, accep-
tabile, cerute de client. Daca luam pri-
mul exemplu de la punctul ,c”, consideram
actiune de corectie atunci cand stalpul
sau grinda din beton armat, din cadrul unei
structuri de rezistentd a unei constructii de
pod, care contine segregari importante ce
compromite capacitatea portanta, se de-
moleaza in totalitate si se executd din nou.
Sau al doilea exemplu, portiunea de strada
care contine o imbrdacaminte bituminoasa
cu multe caverne se considera corectata,
atunci cand se nlatura toatda imbrdacamin-
tea veche pana la stratul imediat inferior si
se aseazad una noua avand caracteristicile
proiectate ale celei inldturate.

H. DEROGARE - autorizare de a se
abate de la cerintele specificate initial
pentru un produs sau serviciu. Luand in
considerare primul exemplul prezentat mai
sus la punctul ,c”, dupa reparatie stalpul
va fi acceptat de client prin derogare (sau
asa cum a rezultat din reparatie). Desi
indeplineste conditia de rezistentd meca-
nica si stabilitate totusi are alte dimensi-
uni geometrice, diferite de cele proiectate,
fapt ce induce ideea ca nu mai indeplineste
toate caracteristicile initiale planificate/
proiectate. Sau, al doilea exemplu, tot de
la punctul ,c”, desi imbracamintea este
functionald, rezistenta datorita reparatiilor,
aceasta nu va mai indeplini caracteristica
de uniformitate si/sau planeitate fatd de
cea initial proiectata, sau fata de cea a
unei imbracaminti noi continui.

I. IMBUNATATIRE - este actiunea de

crestere a performantei unui produs sau
serviciu. Aici facem completarea ca orice

MARTIE 2019 I



drumuri
poduri

ANUL XXVI
NR. 189 (258)

y—

IMBUNATATIRE

1. Nivel de calitate conform

NECONFORMITATE

asteptari client (acceptabil),
pretins de client prin contracte
si/sau documentatii

3. Nivel de calitate pentru o

ACTIUNE CORECTIVA,
CORECTIE

> utilizare data acceptata prin
derogare de catre client

2. Nivel de calitate sub

REPARATIE

| E—

P1 asteptari client, impune
insatisfactia clientului

. Nivel de calitate care
impune neutilizare

v

produs honQ ,,DESEU”

DECLASARE

produs si insatisfactia

totala a clientului

.Nivel de calitate
pentru un alt tip de

crestere se referd la cele peste performantele
calitative planificate, prevazute initial de
client prin sistemele referentiale. Exem-
plu, prin proiect se prevede executia unui
strat de imbracaminte rutiera cu latimea
de 16,00ml cu abateri de £50mm. In cazul
in care la receptie, dupd masurdtori se
constata ca latimea este 16,10m cu aba-
teri de £30mm, se poate considera cd s-a
realizat o actiune de imbunatatire in
ceea ce priveste performanta de latime a
imbrdacamintii. Un alt exemplu sugestiv,
prin proiectare se prevede executia unui
terasament din pamant coeziv (amestecuri
de diferite pdmanturi argiloase). in cazul in
care executantul reuseste sa realizeze acest
terasament numai din materiale necoezive
(balasturi sau amestecuri din materiale de
provenientd de balastierd), consideram ca
s-a realizat o actiune de imbunatatire a
calitatii terasamentului respectiv.

Mecanismul de coborare sau ridicare
a nivelului de calitate a unui produs sau
serviciu, in raport cu cel programat sau
acceptabil, este prezentat, in mod suges-
tiv, in schema din acest articol. In baza
acesteia, vom continua reluand anumite
aspecte prezentate mai sus, totodata fa-
cand si unele completari esentiale, ce pri-
vesc relatia cu clientul.

Analizand schema observam faptul ca
aparitia oricdrei ,neconformitati” coboara
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g4 produs, pentru o alta
utilitate ceruta initial de
client

nivelul de calitate al produsului sau servi-
ciului de la cel conform asteptarilor clientu-
lui sau planificat acceptabil la unul inferior,
inducand astfel insatisfactie clientului — vezi
exemple de neconformitdti prezentate mai
sus de la punctul ,a”. In majoritatea cazu-
rilor, in cadrul societatilor de executie si
administrare rutierd, neconformitdtile (sau
greselile asa cum le mai putem denumi),
apar, de obicei, pe materialele si/sau pro-
dusele de aprovizionare si pe parcursul
realizarii produsului sau serviciului (mai
precis pe stadii de realizare). In zilele noas-
tre intalnim foarte multe neconformitati in
documentatii de executie (proiecte, caiete
de sarcini). Acestea trebuie descoperite,
documentate si aduse la cunostinta, in mod
oficial, celor care le-au produs/furnizat, ina-
inte de aplicare. Materialele si/sau produ-
sele ce contin neconformitati nu trebuie in-
troduse in procesele de executie, ele trebuie
izolate apoi aplicate asupra lor alte actiuni
specifice cum ar fi: de corectie, declasare
sau returnare. Pentru anumite lucrdri de
constructii rutiere, acolo unde exista o
structura permanentd de supraveghere
a clientului (numita consultanta tehnicad),
neconformitdtile sunt in permanenta ,la ve-
derea clientului”. Este de la sine inteles fap-
tul ca abundenta neconformitatilor incepe
sa scada increderea clientului, inducandu-i
acestuia temerea ca in final se va realiza o
lucrare neconforma sau cu defecte.

PROFESIONALA | 3.
et AN MANAGEMENT
DIN ROMANIA

Este de dorit faptul ca de fiecare data,
cand apar neconformitati in toata gama
de procese specifice rutiere, sa se aplice
actiuni de ,corectii”, adica actiuni speci-
fice, de obicei tehnice, de ridicare a nive-
lului de calitate al produselor, serviciilor pe
faze finale sau pe stadii de realizare, la cel
planificat sau acceptabil — vezi exemplele
prezentate mai sus la punctul ,,g”. Ar trebui
ca toate corectiile sd se aplice imediat, do-
cumentate si aduse, in timpul cel mai scurt,
la cunostinta clientului (consultantei teh-
nice in situatia prezentatd mai sus). Fiecare
corectie trebuie acceptata de consultanta
si se realizeazd, folosind un termen
santieristic, numai pe ,barba executantului
lucrdrii” (cu costuri extraplanificate).

Pentru a preveni aparitia neconfor-
mitatilor trebuie aplicate in permanenta,
inaintea demararii oricdrui proces de
realizare a produsului sau serviciului,
»actiuni corective” - vezi exemplele
prezentate mai sus de la punctul ,f".
Aplicarea de actiuni corective are
un puternic rol preventiv de aparitie
a neconformitatilor si o puternica
influenta benefica in mentinerea/spo-
rirea increderii clientului. Este total ne-
indicat ca neconformitdtile sa fie constatate
in faza finald a produsului sau serviciului
rutier, in cadrul procesului de predare sau
receptie. In aceast# situatie, in mod sigur,
se produce o totald insatisfactie a clientu-
lui, se amana receptia pana dupa aplica-
rea unor corectii cu finalitate, insatisfactia
si pierderea clientului respectiv. Toate
actiunile corective aplicate pe parcur-
sul desfasurarii proceselor de executie
duc la inlaturarea reparatiilor ulte-
rioare ce vor fi realizate asupra pro-
dusului sau serviciului in stare final3,
inainte de a fi predat clientului, sau in
timpul exploatarii produsului rutier.
intr-o organizatie de executie si adminis-
trare rutiera, printre altele, actiunile co-
rective cele mai eficace pot fi: inspectiile
de calitate realizate pe produsele de
aprovizionare, controalele calitatii
efectuate pe parcursul desfasurarii
proceselor de realizare a produsului si
nu in ultimul rand instruirea temeinica
si motivarea adecvata a personalului
implicat in procese etc.

Se pot ivi si situatii in care anumite
neconformitati sunt atat de grave incat
pot afecta stabilitatea si integritatea lucra-
rii rutiere finalizate. In acest caz acestea
devin , defecte”, adicd prin aceasta stare
de fapt nivelul de calitate al produsului sau
serviciului este coborat la cel care poate
duce la neutilizarea acestuia in stare fina-
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lizata (constructia rutierd nu indeplineste
cerintele minime obligatorii legale privind
stabilitatea si rezistenta in timp si alte
cerinte impuse de legea constructiilor din
Romania) - vezi exemplele prezentate mai
sus la punctul ,b”. Este de dorit faptul ca
defectele sa nu se producd in cadrul unor
organizatii de executie si administrare ru-
tierd deoarece produc o totald insatisfactie
clientului. Aparitia primului defect, in cadrul
proceselor de executie de lucrari rutiere,
duce imediat in mod indubitabil la pierde-
rea increderii clientului (credem noi lucrul
cel mai grav posibil in relatia cu acesta). De
aici decurg o serie de situatii neplacute cum
pot fi: neincredere, suspiciune, discutii ne-
principiale, decontdri anevoioase, etc. Este
total neindicat si deosebit de grav ca de-
fectul sa fie constatat in faza finala a pro-
dusului sau serviciului rutier, in procesul de
predare la client prin receptie. In aceast#
situatie, in mod sigur, se produce o totala
insatisfactie, se refuza receptia (primirea
produsului sau serviciului) de catre acesta
pana dupa aplicarea reparatiilor.

Din analiza schemei observédm ca
actiunea de ,reparatie” reprezinta ridica-
rea nivelului de calitate al produsului sau
serviciului dar nu la cel planificat sau con-
form cu asteptarile clientului - vezi exem-
plele prezentate mai sus la punctul ,c”.
Dupd aceasta actiune, de obicei tehnica,
produsul sau serviciul este acceptat de cli-
ent, prin ,derogare” — vezi exemplele pre-
zentate la punctul ,h”. Aceastd acceptare se
finalizeaza cu pierderi de imagine si financi-
are din partea executantului de produs sau
serviciu. In mod obligatoriu, actiunile de
reparatii trebuie realizate numai cu acordul
scris al clientului, documentate si evaluate
costurile suplimentare de reparatii.

Prin actiunea de ,,rebutare” produsul
sau serviciul poate fi declarat deseu, nive-
lul de calitate fiind inacceptabil pentru sco-
pul proiectat, sau planificat - vezi exem-
plele prezentate mai sus la punctul ,d”.
in acest caz insatisfactia clientului este
totald, increderea pierduta definitiv, ima-
ginea organizatiei este compromisa, iar cli-
entul total nemultumit va determina si pe
alti clienti sa evite executantul de produs
sau serviciu, in cazul nostru din domeniul
rutier. Frecvent, dar nu numai aici, aceasta
situatie se intalneste la organizatiile care
realizeaza produse de fabricatie, cum pot
fi: betoane, mixturi bituminoase, aditivi,
prefabricate din beton etc. In mod obli-
gatoriu, actiunea de rebutare trebuie sa
fie documentata si adusa la cunostintd, in
mod oficial, celui care a furnizat sau reali-
zat produsul rebutat.

Din studierea schemei se observa faptul
cd ,declasarea” ar fi ultima solutie pen-
tru a-i da utilitate unui produs sau serviciu
defect - vezi exemplele prezentate mai sus
la punctul ,e”. in acest caz putem vorbi
de un alt produs sau serviciu, caruia i se
da o altd utilitate fatd de cea planificata,
acesta nemaiavand nici o legatura cu cli-
entul - vezi exemple prezentate mai sus la
punctul ,e”. Produsul sau serviciul refuzat
de client ramane in curtea organizatiei,
imaginea acesteia este compromisd, mana-
gerii cautand solutii de utilizare pentru ca
organizatia sa-si mai recupereze putin din
pierderile realizate prin noncalitatea pro-
dusului sau serviciului. In mod obligatoriu,
actiunea de declasare trebuie sa fie docu-
mentata si evaluate costurile de declasare.

Nu in ultimul rand, din schema prezen-
tatd in acest articol, observam faptul ca
actiunea de ,,imbunatatire” este o ridicare
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a nivelului calitativ al produsului sau servi-
ciului, peste cel planificat/ pretins de client
prin documentatii tehnice - vezi exemplele
prezentate mai sus la punctul ,i".

Nu existd actiuni tehnice, pe niveluri de
realizare a unui produs sau serviciu, fara a
se putea realiza actiuni de imbunatatire.
Acestea trebuie cautate si aplicate de ma-
nagerii tehnici de produs sau serviciu. Cu
alte cuvinte ,imbunatatirea” reprezinta o
actiune de crestere a unei performante,
pentru un produs sau serviciu, nespecifi-
cata de client si la care nu s-ar fi asteptat
sd o realizeze executantul acestuia (asa se
explica sintagma ,venire in intdmpinarea
dorintei clientului”). Caile de imbunatatire
sunt multiple, dar cea mai eficientd si in
zona executiei produselor sau serviciilor
rutiere, este metoda statistica P.D.C.A. pe
care o vom prezenta intr-un articol viitor.
Actiunea de Tmbunatatire trebuie sa aiba
un caracter continuu (de aici sintagma
imbunatdtire continua) si este deose-
bit de beneficd pentru clientul cu care se
relationeazd. imbunitétirea continué este
poate singura cale sustenabila prin care
se poate asigura perenitatea organizatiei
si ocuparea unui loc fruntas in piata
concurentiald a produselor si serviciilor din
domeniul rutier.

in loc de concluzie:

Stimati manageri ai societatilor
de executie, intretinere, administrare
drumuri si poduri, trebuie sa intelegeti
faptul ca astazi ,imbunatatirea conti-
nua” a calitatii produselor sau servici-
ilor dumneavoastra este singura cale
de a realiza profit si de a fi in top pe

piata concurentiala.
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Evolutia postbelica
a Trupelor de Pontonieri (1946 - 1989)

n urma aplicarii prevederilor Conventiei

de Armistitiu si ale Tratatului de Pace
privind limitarea efectelor si trecerii arma-
tei la starea de pace, la inceputul anului
1946, Trupele de Pontonieri au fost reduse
la doua unitati de nivel batalion: unul
dislocat in garnizoana Braila, dotat cu mij-
loace de trecere pentru fluvii model 1912
(12 t), iar celdlalt in garnizoana Alba Iulia,
dotat cu mijloace de trecere peste rauri,
model M.A.N. (8-16 t).

in evolutia lor postbelicd, pe fondul
masurilor de democratizare si reformare
a organismului militar, al deselor reorga-
nizari generale a Fortelor Armate si mo-
dificarii succesive a cadrului de pace al
acestora, Trupele de Pontonieri, aseme-
nea tuturor componentelor Armei Geniu,
au parcurs una dintre cele mai ample si
complexe perioade de transformare si mo-
dernizare structural-organizatorica, carac-
terizatd prin multiple infiintari, desfiintari
sau reinfiintari de unitati si subunitati,
concomitent cu schimbarea frecventd a
esaloanelor de subordonare, a garnizoa-
nelor de dislocare la pace, a denumirilor si
numerotarilor acestora, astfel:

W incepand cu 01.01.1946, Regimentul
de Pontonieri Brdila, ale carui ultime
subunitdti au sosit de pe front in cursul
zilei de 31.12.1945, a fost transformat
in Batalion Pontonieri Fluvii (Ord.
M.St.M. nr. 6161 / 31.12.1945), avand
structura organizatoricd similara cu a
Batalionului Poduri Rauri Alba Iulia;

B incepand cu 01.07.1949, a fost infiintat
al doilea Batalionul Pontonieri Fluvii,
sub comanda It.col. Marin Dumitrescu,
prin dedublarea Batalionului Pontonieri
Fluvii Braila, in aceeasi garnizoana; din
acel moment, celor doua batalioane li
s-au atribuit denumirea de Batalionul 1
Pontonieri Fluvii, respectiv Batalionul
2 Pontonieri Fluvii, iar Batalionul Po-
duri Rauri din Alba Iulia a fost transfor-
mat in Regimentul 3 Pontonieri Rauri
(Ord. M.St.M. nr. 46037 / 24.06.1949 si
46408 / 30.06.1949);

B in perioada 01.10 - 30.11.1949, potrivit
nevoilor operative ale armatei, Batalio-
nul 2 Pontonieri Fluvii a intrat in com-
punerea Regiunii 2 Militard Bucuresti,
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fiind dislocat din garnizoana Brdila in
garnizoana Fetesti (Ord. M.St.M. nr.
47632 / 30.09.1949);

MW incepand cu 01.10.1951, in cadrul fieca-
rei divizii a fost infiintat cate un Batalion
de Geniu, avand in compunere si o Com-
panie de Pontonieri, iar Batalioanele 1
si 2 Pontonieri Fluvii (Brdila si Fetesti)
au fost transformate in Regimentul 1
Pontonieri, respectiv Regimentul 2
Pontonieri (Ord. M.F.A. nr. 00311796
/ 18.08.1951);

Bl incepand cu 01.12.1951, Regimentul 3
Pontonieri Rauri Alba Iulia s-a transformat
in Regimentul 270 Pontonieri (Ord.
M.St.M. nr. 0025006 / 30.11.1951), iar
la data de 01.07.1952 si celorlalte doua
regimente de pontonieri li s-a schimbat
numerotarea, astfel: Regimentul 1 Pon-
tonieri Brdila in Regimentul 118 Ponto-
nieri, iar Regimentul 2 Pontonieri Fetesti
in Regimentul 216 Pontonieri;

Bl incepand cu 01.06.1953 regimentele
de pontonieri au fost trecute din sub-
ordinea Geniului Armatei in subordinea
Regiunilor Militare (Ord. M.St.M. nr.
005310/ 13.05.1953), astfel: Regimen-
tul 118 Pontonieri Brdila la Regiunea Mi-
litara 1 Iasi; Regimentul 216 Pontonieri
Fetesti la Regiunea Militara 2 Bucuresti;
Regimentul 270 Pontonieri Alba Iulia la
Regiunea Militara 3 Cluj;

W in perioada 01.08 - 30.10.1955, Regi-
mentul 216 Pontonieri a fost mutat din
garnizoana Fetesti in garnizoana Turnu
Magurele (Ord. M.St.M. nr. 004364 /
20.07.1955), concomitent cu reorgani-
zarea acestuia potrivit unor necesitati
operative, iar incepand cu 01.07.1958
i s-a schimbat numerotarea in Regi-
mentul 2 Pontonieri si i s-a atribuit
denumirea onorifica ,Eftimie Croitoru”
(Decret M.A.N. nr. 289 / 26.06.1958);

W in perioada 01.06 - 01.08.1958, Regi-
mentul 270 Pontonieri Alba Iulia a
fost desfiintat (nejustificat), iar resursele
sale umane si materiale au fost varsate
la celelalte unitati de geniu (Ord. M.St.M.
nr. C.L.0056 / 28.05.1958);

W incepand cu anul 1960, in structura
organizatoricd de pace a unitdtilor de
pontonieri, au fost incluse noi tipuri
de subunitati de baza, de nivel com-

»Podurile plutitoare” si trupele de pontonieri din Armata Romana (Vi)

panii, specializate in realizarea trecerilor
peste cursurile de apa cu autoamfibii sau
constructia podurilor joase pe suporti
ficsi (Companii Treceri Desant, Companii
Constructii Poduri);

H la 01.07.1961, a fost infiintat Batalionul
136 Pontonieri in garnizoana Alba
Iulia, sub comanda mr. Alexandru Io-
nescu, pentru Armata a treia Cluj (D.M.
nr. C.L. 0020 / 14.04 si Ord. M.St.M. nr.
00986 / 16.06.1961) cu efective si mij-
loace de trecere model P.R.57 provenite
din Regimentele 2 si 118 Pontonieri;

B incepand cu 01.10.1966, in cadrul Regi-
mentului 2 Pontonieri s-a constituit Batali-
onul Mijloace Fluviale si Constructii Poduri,
avand in compunere prima Companie
Treceri Fluviale (Grupa Comanda, Re-
morcher Fluvial, Pluton Ceamuri, Pluton
Slepuri si Pluton Salupe) si o Companie
Constructii Poduri (Pluton Constructii Po-
duri, Pluton Mijloace Constructii Poduri,
Pluton Aprovizionare si Prelucrare Lemn);

MW la 15.10.1966, a fost infiintat Batalionul
204 Pontonieri, in garnizoana Giurgiu,
cu efective si mijloace de treceri model
P.R.60 asigurate de Regimentul 72 Pon-
tonieri, In subordinea Armatei 2 Bucuresti
(Ord. M.F.A. transmis de Armata 2, cu
nr. R.L. 001406 / 15.10.1966);

M incepand cu 01.03.1974, Regimentului
118 Pontonieri Braila i s-a schimbat
numerotarea in Regimentul 72 Ponto-
nieri si i s-a atribuit denumirea onorifica
~Matei Basarab” (Hotararea M.A.N. nr.
28 / 02.10.1974;

B incepand cu 01.04.1975, Batalionul Mij-
loace Fluviale si Constructii Poduri / Regi-
mentul 2 Pontonieri, a fost reorganizat sub
denumirea de Batalion Treceri Fluviale,
iar incepand cu 01.10.1979 cu denumi-
rea de Batalion Nave Treceri Fluviale
avand in compunere o Companie Ceamuri,
o Companie Slepuri, 0 nava-cazarma si un
remorcher fluvial de 500 CP;

Corespunzator conceptiei doctrinare
referitoare la apdrarea tarii, concomi-
tent cu schimbarile structural-actionale la
pace, Trupele de Pontonieri au parcurs si
dese modificari privind organizarea pentru
rézboi. in baza planurilor operative in vi-
goare, in situatii de crizd majora, acestea
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isi completau resursele umane si tehnico- a parcului usor de pod pe pontoane - dind in structura pontoanelor si a suportilor
materiale pana la necesarul de razboi si D.L.P.; materialul parcului putea fi utilizat de mal, acestea fiind in fapt portiuni com-
infiintau, dupa caz, noi structuri de treceri ca ambarcatiuni pentru infanterie pe tim-  plete de pod care puteau fi cuplate intre ele
de valoare companie, batalion, regiment si pul fortarii cursurilor de apa sau pentru  printr-un sistem special cu buloane.
brigada, pentru unitatile si marile unitati trecerea tehnicii de luptd pe portite sau intr-o perioadd relativ scurtd de timp,
operativ-strategice sau pentru Rezerva poduri cu forta de suport de pand la 30 t. grupul de cercetatori condus de colonelul
General Strategica. B inlocuirea treptatd a parcului de pod Constantin Savu, avand la baza studii labo-
La incheierea celui de-al Doilea Razboi pe pontoane pentru fluvii model 1912, rioase, au dat roade, concretizandu-se in:

Mondial, Trupele de Pontonieri aveau in existent in dotarea R.2 si R.72 Po. cu

dotare parcuri de pod pentru fluvii de 12 .parcul greu de pod pe pontoane T.M.P.” B proiectarea in perioada anilor 1952-1955

t, model 1912 (Batalionul Pontonieri Flu-
vii Brdila) si pentru rduri de 8-16 t, model
M.A.N. (Batalionul Poduri Rauri Alba Iulia),
cu un grad ridicat de uzura, ca urmare a
intrebuintarii excesive pe timpul celor doua
campanii de razboi, necorespunzatoare
cerintelor operationale impuse de fenome-
nul militar modern.

in conditiile incheierii rézboiului cu un
potential economic precar si obligativitatii
suportarii de cdtre tara noastra a unor da-
torii impovaratoare catre Uniunea Sovietica,
modernizarea materialelor de treceri s-a re-
alizat pe parcursul mai multor etape, astfel:

B intre anii 1964 si 1950, etapa concen-
trarii tuturor parcurilor de pod de fluvii la
batalionul din Brdila si de rauri la bata-
lionul din Alba Iulia; selectarea si repa-
rarea mijloacelor cu grad redus de uzura
si utilizarea in continuare a acestora la
instructie si in misiuni;

W intre anii 1951 si 1960, etapa introdu-
cerii in Tnzestrare a unor tipuri de parcuri
de pod de provenienta Sovieticd (poduri
vechi, model D.L.P. si T.M.P., pe care
pontonierii romani le cunosteau din timpul
actiunilor indeplinite in comun cu ponto-
nierii sovietici in campania antihitleristd);

B dupa anul 1961, etapa dotarii cu par-
curi de pod competitive, proiectate de
specialisti romani si realizate in exclusi-
vitate in tara.

Raportandu-ne la aceste etape, pot fi
evidentiate urmatoarele momente semni-
ficative, cu impact asupra dotarii Trupelor
de Pontonieri:

W introducerea in inzestrarea Companiilor
de Pontonieri din compunerea Batalioa-
nelor de Pionieri / Geniu ale diviziilor de
infanterie / tancuri, in baza Ordinului Ma-
relui Stat Major, nr. 1356 / 10.11.1952,

din elementele cdruia se puteau realiza
portite de transport si poduri plutitoare
cu sarcini de pana la 70 t;

B imbund&tatirea caracteristicilor construc-
tive si de exploatare a vechiului parc de
pod pentru réuri de 8-16 t, model M.A.N.
si realizarea unui pod plutitor de 40 t, cu-
noscut sub denumirea de ,,K35”, care nu a
dat rezultatele scontate (era foarte greoi;
montarea / demontarea acestuia presu-
punea efective mari si timp indelungat);

W modificarea elementelor de baza ale po-
dului metalic pentru rduri, model M.A.N.,
(reducerea greutdtii suprastructurii si ri-
gidizarea grinzilor de rezistentd cu aju-
torul unor ,clesti”) si realizarea unui parc
nou denumit parcul de pod ,M” (litera
M provenind probabil de la autorul mo-
dificarilor mentionate, It. col. ing. Mihut
Metodie), destinat sd intre in dotarea
,Batalioanelor de drumuri”.

W inlocuirea suprastructurii parcului de pod
K35 cu cea a parcului T.M.P., rezultdnd
un hibrid cunoscut sub denumirea de pod
din pontoane pentru fluvii ,T.M.P.R.”;
pana la sfarsitul anului 1965 s-au con-
struit trei parcuri de pod de acest tip cu
care au fost dotate batalioanele Regi-
mentului 2 Pontonieri Turnu Magurele.

fncepand cu anul 1951 s-au conturat
tot mai clar si au devenit realitate aspiratiile
pontonierilor privind usurarea muncii lor is-
tovitoare, concretizate in aparitia unor noi
tipuri de poduri plutitoare, de tip modular
(banda), realizate in totalitate dupa ide-
ile originale ale unuia dintre cei mai buni
cunoscatori ai tainelor trecerilor peste
cursurile de apa - It. col. de geniu Con-
stantin Savu (viitor general) din Centrul de
Instructie al Geniului R&mnicu Valcea.

Caracteristica principald a podurilor de
acest gen a reprezentat-o incorporarea grin-
zilor de rezistenta si a elementelor de po-

Pontoane tip D.L.P., T.M.P. si T.P.R.

a primului parc de pod roménesc, cu
performante tehnico-tactice superioare
celor existente la acea vreme, denu-
mit parc de pod romanesc P.R.57. din
elementele acestuia putandu-se realiza
portite pentru sarcini pana la 20 t si po-
duri din pontoane simple, alternate sau
duble cu forta de suport de 20, 35 si re-
spectiv 60 t;

imbundétatirea caracteristicilor construc-
tive ale pontoanelor P.R.57 (cresterea
fortei de suport a pontoanelor, micso-
rarea latimii acestora de la 2,40 la
2,30 m, marirea caii de rulare de la 2,35
m la 3,80 m, si realizarea unui sistemu-
lui de cuplare prin buloane cu cremali-
erd); dupa experimentare si omologare,
incepand cu anul 1961, nou tip de pod
a intrat in productia de serie cu denumi-
rea de parc de pod din pontoane P.R.60,
fiind apreciat ca unul din cele mai bune
tipuri de pod plutitor existente pe plan
mondial, fiind folosit pentru intinderea
podurilor si montarea portitelor, cu forta
de suport pana la 60 t;

W perfectionarea caracteristicilor tehnico-

tactice ale podului P.R.60, avand drept
scop madrirea capacitatii si a ritmului de
trecere, in special la cursurile de apa
mari si care au vizat: reducerea greutatii
pontoanelor pe metru liniar, cresterea
fortei de suport prin marirea lungimii
acestora de la 6 m la 7 m si a suportilor
de mal de la 4 m la 6 m, marirea cai-
lor de rulare prin includerea podinei in
ponton si transformarea acesteia in cale
continua; prototipul noului parc de pod,
a intrat in productie de serie incepand
cu anul 1971 sub denumirea de ,parc de
pod din pontoane P.R.71”, fiind repar-
tizat regimentelor si brigdzilor de pon-
tonieri, din elementele sale putandu-se
realiza poduri cu 1-3 cdi de circulatie si
forta totald de suport pana la 80 t sau
portite cu forta de suport pana la 150 t.

W realizarea proiectelor pentru alte mij-

loace de treceri, cum ar fi: podul sub-
mersibil, pontonul pliabil cu indltime
micd, pontonul ambarcader-debarca-
der rabatabil (sectionat pe diagonald),
si pontonul ambarcader-debarcader cu
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Poduri peste Dunare intinse de Regimentele 2 si 72 Pontonieri:
Portile de Fier (1964) si Giurgeni (1969)

rampe mobile; o parte dintre acestea au
fost realizate in miniatura, la scara re-
dusd sau normala si experimentate, fara
a fi omologate si fabricate.

Concomitent cu modernizarea parcuri-
lor de pod din pontoane, specialistii militari
de geniu au realizat si mijloacele auxiliare
de baza, cum ar fi:

MW autospeciale pentru transportul pontoa-
nelor / suportilor de mal si darea / scoa-
terea acestora la / de la apa;

M salupe de tractiune pentru manipularea
materialului de pod aflat la apa (S.T.90,
140, 180);

W automacarale pentru manevrarea mate-
rialului de pod de pe uscat (A.M. 5 t.,
A.M. 12 t.).

Intrarea in dotarea Trupelor de Ponto-
nieri a podurilor mentionate nu ar fi fost
posibila fara implicarea nemijlocitd a ge-
neralului Vasile Slicariu - comandantul
Trupelor de Geniu, care a dat curs tuturor
proiectelor colectivului de lucru condus de
col. Constantin Savu, asumandu-si de fie-

care datd responsabilitatea pentru finaliza-
rea cu succes a acestora.
I |

GLIt. Vasile SLICARIU Gl.bg. Constantin SAVU

incepand cu anul 1960, odatd cu
infiintarea subunitatilor de treceri de-
sant, nave fluviale si constructii poduri
joase, zestrea mijloacelor de treceri s-a
fmbunatatit, ca urmare a dotarii acestora
cu mijloace specifice, cum ar fi: barci de
asalt din lemn sau pneumatice pentru 5-10
persoane; autoamfibii de cercetare rapide
(M.A.V.) si pentru desant (pe senile-K.61
sau pneuri-B.A.V.); nave fluviale tractate
(slepuri grele de 1000 t, ceamuri usoare de
240 t) si autopropulsate (remorchere flu-
viale de 150/500 CP; salupe de tractiune
de mare putere, ceamuri de 240 t si bacuri
de 300 t; nave fluviale auxiliare - cazarma
plutitoare, tancuri pentru carburanti, pon-

toane de acostare); complet de batere piloti
pe patru autocamioane - C.B.P. 4; complet
de pod jos metalic - P.J.M. 72 (120 m), etc.

in anii de dupa cel de-al Doilea Rézboi
Mondial, corespunzator evolutiei structu-
ral-organizatorice si dotdrii tehnico-mate-
riale, Trupele de Pontonieri au desfasurat o
gama variata de activitati care in principal
au vizat realizarea capacitdtii combative
necesare indeplinirii misiunilor specifice pe
timp de pace si in caz de razboi, semnifi-
cative din punct de vedere al pregatirii mi-
litare de specialitate, dintre care amintim:

B scoaterea trupelor in poligoane si in ta-
bere, la cursurile de apa din zona de
responsabilitate, pe durate variabile (2
saptamani - 4 luni) in vederea desfasurarii
instructiei de specialitate si realizarii coe-
ziunii pentru luptd a subunitatilor de nivel
grupd, pluton, companie, batalion si a
unitatii in ansamblul sau;

B experimentarea in poligoanele de
instructie proprii a noilor tipuri de poduri
pe pontoane, inainte de intrarea aces-
tora in dotarea trupelor;

B antrenarea anuald a cadrelor din coman-
dament si a comandantilor de subunitati
in planificarea si conducerea actiunilor
de lupta in cadrul unor aplicatii pe harta,
cu cadre si transmisiuni in teren, de
mobilizare sau cu trupe, organizate de
esalonul superior;

M participarea la aplicatiile de cooperare
organizate la nivelul Armatei Romaniei
in colaborare cu parteneri din armatele
statelor membre ale Tratatului de la
Varsovia, prilej cu care Trupele de Pon-
tonieri erau angajate in asigurarea unor
treceri peste fluviul Dundrea si bratele
acestuia;

B participarea cu efective si tehnicd, la
activitati constructive, pe santierele eco-
nomiei nationale (Combinatul Chimic
Turnu Magurele - Regimentul 2 Pontonieri;
Combinatul de Hartie Chiscani - Regimen-

tul 72 Pontonieri; Drumul Transfagdrasan,
Canalele navigabile Dundrene - toate
unitdtile de pontonieri, etc.);

M participarea la aplicatiile operativ-strate-
gice de cooperare cu statele membre ale
Tratatului de la Varsovia;
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M participarea la aplicatiile demonstrative
cu fortarea Dundrii, organizate pe ar-
matad, in prezenta conducerii superioare
de partid si de stat (Regimentul 2 Ponto-
nieri si Regimentul 72 Pontonieri in anii
1978 in zona Brdila - Galati si in anul
1988 in zona Fetesti - Burdujani), etc.

in afara activititilor legate nemijlocit de
pregatirea militara de specialitate, in peri-
oada postbelica, Trupele de Pontonieri au
fost angajate si la alte activitdti cu caracter
obstesc cum ar fi:

B participarea la actiuni de prevenire si inla-
turare a efectelor unor calamitati naturale:

B distrugerea ghetii si a zapoarelor pe
Dunare si raurile interioare, salvarea
populatiei sinistrate din zonele inun-
date si a bunurilor materiale ale aces-
tora, realizarea unor lucrari de indiguire
- aproape in fiecare iarna si primavara;
toate subunitatile / unitatile de ponto-
nieri;

B inldturarea efectelor provocate de cutre-
murul din 04.03.1977 in orasul Zimnicea
(Regimentul 2 Pontonieri Turnu Magu-
rele) si Bucuresti (Batalionul 35 Geniu
Bucuresti; in perioada 05 - 30.03.1977);

B sprijinirea intreprinderilor agricole de
stat la strangerea recoltelor de toamna
(anual, toate structurile de pontonieri);

M realizarea unor treceri temporare, pe
poduri din pontoane sau pe suporti ficsi,
in folosul unor autoritati locale sau a
diferitelor ministere, in scopuri econo-
mice, etc.

in contextul activitatilor mentionate,
Trupele de Pontonieri au dovedit de fiecare
datd un inalt nivel de instruire, organizand
si deservind in conditii de deplind siguranta
peste 420 de puncte de trecere pe portite,
poduri din pontoane sau pe suporti ficsi,
peste Dundre, bratele acesteia si raurile

interioare.
Colonel (r) Marian GARGAZ
(continuare in numarul viitor)
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Productivitate la superlativ
cu freza W 150 CFi de la Wirtgen

=n Torreon, Mexic, freza compacta W 150 CF si-a pus in valoare adevaratul
Ipotential. Echipata cu noul tambur de frezare cu o latime de 1.800 de mm,
acest echipament a indepartat imbracamintea rutiera de-a lungul principalului
drum urban din zon&, pentru ca un nou sistem Bus Rapid Transit (BRT) sa poata

fi implementat.

Rezultatele precise de frezare
pregatesc terenul pentru o
mobilitate mai mare

Proiectul din unul dintre cele mai impor-
tante centre economice si industriale din
Mexic include o noud banda de circulatie
betonatd pentru transportul BRT, plus rea-
bilitarea a doua benzi de asfalt. Rezultatul
final: o mai buna mobilitate si siguranta
crescuta in trafic pentru rezidentii din oras.
Cu toate acestea, inainte de a construi
noile benzi de drum, contractorul TATSA
(Triturados Asfalticos de Torredn S.A de
C.V.) s-a confruntat cu problema frezarii
vechii imbracaminti rutiere la o adancime
maxima de 25-30 cm.

Freza W 150 CF a oferit ocazia de a
efectua aceastd activitate de frezare intr-o
singura trecere, desi in mod normal firma
contractoare TATSA freza imbrdcamintea
rutierd in doud sau trei treceri, in functie
de cerintele suprafetei respective. “Aceste
drumuri sunt vechi, iar in cursul ultimi-
lor ani au fost asfaltate de mai multe ori,
fird s3 fie efectuate lucrdri de frezare. In
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anumite zone, imbracamintea rutiera este
chiar sub nivelul drumului”, a explicat in-
ginerul Gisela Gutiérrez, Coordonator de
Productie la TATSA.

Productivitatea superioara, operarea
versatila si economicd, precum si trans-
portarea simpla de la un loc de munca la
altul fac din freza compacta Wirtgen W 150
CF/W 150 CFi, dotata cu noul tambur de
frezare de 1.800 de mm, masina ideala
pentru reabilitarea stratului de suprafata
de pe santierele medii sau mari.

W 150 CF intruneste toate cerintele

intregul proiect acoperd o lungime de
24,3 km si include 9,3 km de drumuri cen-
trale in Torredn si 15 km de autostrada
intre Torredn si Matamoros. Contractorul
general a specificat in cadrul proiectului ca
solicitéa o singura freza, dar care sa poata
lucra n diferite locatii din oras, uneori chiar
si in aceeasi zi. Pentru a putea indeplini
acest lucru si a intruni pe deplin cerintele
acestui proiect la scara mare, in spatiile
inguste, constructorul de drumuri a ales sa

S
b

lucreze cu freza W 150 CF de la Wirtgen,
cu tambur de 1.800 de mm. Cu ajutorul
tamburului extins, aceastd masind puter-
nica de frezare la rece din clasa compacta
poate fi folositd acum mult mai flexibil,
fiind ideald pentru reabilitatea stratului de
suprafatd de pe santierele medii sau mari.
Mai mult decat atat, greutatea de transport
optimizata a frezei, in ciuda puterii mari a
motorului, reprezintd in mod clar un avan-
taj pentru astfel de lucrari.

Pentru a maximiza eficienta costurilor
legate de operatiunile de frezare, masinile
de frezare la rece in mod normal trebuie
transportate rapid de la un santier la altul.
Din acest motiv freza W 150 CF a fost
astfel realizatd incéat sa poata fi relocata
extrem de rapid pe santierul de lucru sau
intre sectiunile de lucru, dezvoltand o vi-
teza de lucru de pana la 7,5 km/ora.

“{nainte de a participa la licitatia pen-
tru constructia drumului, am discutat cu
expertii locali ai Grupului Wirtgen, si am
cazut de acord cd W 150 CF ar fi cea mai
buna solutie pentru acest proiect. Dupa li-
vrare, masina ne-a convins imediat. intre
timp, am comandat un nou model pentru
proiectele viitoare din Mexic”, a afirmat
Ruben Tinoco, proprietarul TATSA.

Reabilitare eficienta
din punct de vedere al costurilor

in prezent, lucrrile de pe santierele
urbane trebuie duse la bun sfarsit mult
mai rapid si mai dinamic, pentru a reduce
impactul asupra traficului, a rezidentilor,
muncitorilor si a pietonilor. In Torreén, re-
ducerea timpului de intrerupere a traficului
a fost, prin urmare, un obiectiv esential.
Potrivit lui Tinoco, planul este asemanator
cu cele pe care le-a vazut puse in aplicare
in Europa. “Mi-am petrecut vacanta in
Finlanda. La 6 seara, un tren de asfaltare
format din masini ale Grupului Wirtgen au
sosit in fata hotelului in care eram cazat,
in Helsinki. In dimineata urmé&toare, dup&
ce m-am trezit, intregul echipament dispa-
ruse complet, iar drumul era asfaltat com-
plet. Ne dorim ca lucrdrile din Mexic sa fie
realizate la fel de rapid si de eficient, cu
un impact minim asupra traficului si la o
calitate inalta”.
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Sistem de nivelare LEVEL
PRO PLUS de ultima generat,ie

Pentru a obtine rezultate optime de
frezare, freza W 150 CF a fost dotata cu
tot ce este mai bun, inclusiv cu una din-
tre cele mai importante tehnologii Wirtgen
- cea de nivelare. Atunci cand stratul de
suprafatd este indepartat, sistemul de ni-
velare LEVEL PRO PLUS compara in mod
continuu actuala adéncime de frezare cu
adancimea de frezare la care trebuie sa
ajungd. LEVEL PRO PLUS poate lucra cu
o varietate mare de senzori - cablu, cilin-
dru hidraulic, senzori sonori si de panta,
sau senzori cu laser si sistemul sonic ski
sensors, care utilizeazad pana la patru sen-
zori in loc de unul, pentru a acoperi mai
exact o zona mai mare. De asemenea,
sistemul LEVEL PRO PLUS lucreaza si cu
sisteme multiplex, si poate fi extins, daca
se doreste acest lucru. Nivelarea 3D este,
de asemenea, posibild, datoritd interfetelor
integrate, care sunt compatibile cu siste-
mele 3D de la producatorii generali.

in Torreén, TATSA a folosit sistemul
multiplex. Cu ajutorul acestuia, trei sen-
zori de pe fiecare parte a masinii scaneaza
indltimea. Sistemul automat de nivelare
factorizeaza toate cele trei masuratori
intr-o analiza pentru ca adancimea de fre-
zare targetata in prealabil sa fie obtinuta
intocmai, in timp ce se asigurd cad nu este

copiata in memorie vreo denivelare de pe
suprafata drumului.

,Lucrul cu sistemul de nivelare LEVEL
PRO PLUS este intuitiv si convenabil. Re-
zultatul este o suprafatd frezatd in mod
egal, la nivel. Acesta este un factor crucial
atunci cdnd vine vorba de asfaltarea noului
strat de suprafata si de evitarea masurilor

ANUL XXVl drumuri

NR. 189 (258) poduri

| -

de ajustare a costurilor," spune inginerul
Liborio Frias Estrada, Coordonator al pro-
iectului BRT, in Torredn.

,Frezarea la rece are un impact enorm
asupra calitdtii reabilitarii drumurilor.
Acesta este motivul pentru care ne bazam
pe frezele la rece de la Wirtgen", a adaugat
Ruben Tinoco.
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Analiza exploratorie a gradului de poluare
a mediului din activitatea de transport

cu ajutorul statisticii spatiale

Petru MARAN* Rodica Dorina CADAR? Rozalia Melania BOITOR?
Marius Petru BURDUHOS? Mihai DRAGOMIR*

lanurile de mobilitate durabila (PMUD) sunt instrumente de politica locala a unei

localitati. Pe langa scopul direct al acestora de a satisface prin solutiile oferite
nevoile de mobilitate in cadrul unei comunitati, se poate spune ca acestea ofera
si solutii privind calitatea vietii si protectia mediului. Printe cele mai importante
efecte asupra mediului cauzate de activitatile de transport sunt emisiile de poluanti
atmosferici pe care aceasta lucrare ii estimeaza in cadrul unui studiu de caz aferent
unei masuri din P.M.U.D.-ul municipiului Cluj-Napoca. Estimarea cantitatilor de
poluanti atmosferici aferente traficului rutier de pe teritoriul administrativ al
unei localitati depind de anumiti parametri de calcul printre care: viteza medie,
distantele parcurse, duratele de deplasare, intensitatea si compozitia traficului,
rezultati din modelul de transport si consumul specific de carburant al vehiculelor
din trafic. Lucrarea prezinta analizele folosite pentru determinarea parametrilor

utilizati in estimarea factorilor de emisii rezultati din activitatea de transport.

1. Introducere

Analiza mobilitatii urbane si actiunile
premergatoare implementarii proiectelor
rezultate ca urmare a intocmirii planurilor
de mobilitate urbana se bazeazd pe date
si analize GIS, care sunt foarte importante
datoritd componentei spatiale. Vizualizarea
si analiza seturilor mari de date de tip Big
Data din perspectiva geospatiald este cea
mai bund modalitate de a descoperi tipare/
modele, relatii si tendinte in setul de date.
Metodologia GIS poate fi utilizatd pentru
analiza spatiald a acestor seturi mari de
date, care prin alte metode de analiza sau
prin cartografierea clasicd nu este posibila.

Avand in vedere faptul cd metodele
traditionale de prelucrare a datelor nu sunt
adecvate pentru prelucrarea seturilor de
date din categoria Big Data este nevoie de
noi analize capabile sa rezume datele si sa
le transforme n informatii. Statistica clasica
este 0 metodd, de asemenea, mai putin
potrivita atunci cand este vorba de ana-
liza datelor care au componenta geografica
pentru ca aceastd analizé nu tine cont de
natura spatiald a datelor. Plasarea datelor
colectate in contextul geografic permite o
mai bunad intelegere a acestora si este utila
pentru intelegerea mobilitatii urbane.

Managementul traficului urban si plani-
ficarea in transporturi este un domeniu in
care analiza GIS isi gdseste o foarte buna
utilitate. Analiza track-urilor GPS (Global
Positioning System) cu ajutorul programe-
lor de tip GIS permite studiul mobilitatii ur-
bane pentru a descoperi tiparele/pattern-uri
de deplasare in trafic. O flotd de cinci vehi-
cule test sunt echipate cu receptoare GPS si
monitorizate prin TrackGPS, avand baza in
municipiul Cluj- Napoca (Cadar, 2015). Din
track-urile acestora, colectate in perioada
februarie 2015 - februarie 2018 au fost in-
registrate 3.232.602 puncte GPS, din care
2.869.153 de puncte sunt situate in limita
administrativéa a municipiului Cluj-Napoca.

s

Figura 1 — Harta de localizare
a proiectului de cercetare
Analizele realizate prin metoda GIS au
la baza proceduri care se bazeaza pe teorii

1 Univ. Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii, Departament CFPD.
Asociatia de Geografie Aplicatd Sighetu Marmatiei, 2 UTCN, Fac. de Constructii,
CFPD; Asociatia MOS - Mobilitate Sustenabild, 3 Asociatia MOS - Mobilitate
Sustenabild, + UTCN, Fac. de Constructii, CFDP.
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stiintifice cunoscute si sunt inalt standar-
dizate. Prin intermediul statisticii spatiale
se pot realiza analize descriptive si analize
inferentiale asupra datelor. Urmatoarele ti-
puri de analize sunt posibile cu aceastd me-
todologie: masurarea distributiei geografice,
analizarea tiparelor/pattern-urilor, identifica-
rea clusterelor si analiza relatiilor geografice.

Avéand in vedere suprapunerea multi-
tudinii de puncte sunt necesare metode de
analiza care sa permita vizualizarea date-
lor inregistrate, ca o etapa premergatoare
analizelor statistice.

Figura 2 - Distributia spatiala a vite-
zelor inregistrate de receptoarele GPS

Analiza distributiei geografice permite
reprezentarea indicatorilor centrali, ai ori-
entarii, formei si ai dispersiei entitatilor
spatiale. Aceste informatii pot fi utile pentru
observarea modelelor spatiale si simplifica-
rea unor seturi mari de date. Spre exemplu,
distributia spatiald a vitezelor medii din fi-
gura de mai jos, permite vizualizarea celor
mai rapide rute din Cluj-Napoca, arterele
formate din hexagoane rosii, care au viteza
medie peste 84 km/h. Se identifica la o
primd vedere reteaua majora de circulatie.

i

Figura 3 - Distributia spatiala
a vitezelor medii inregistrate
cu dispozitivele GPS
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Analizarea tiparelor/pattern-urilor permite
o mai buna intelegere a distributiei spatiale
prin utilizarea unor teste statistice cu aju-
torul cdrora se calculeaza probabilitatea
ca modelul spatial observat ca urmare a
cartografierii datelor sa apara in mod alea-
toriu, instrumentarul de verificare fiind fur-
nizat de statistica inferentiald. Spre exem-
plu, in cazul analizei hot spot este calculat
si cartografiat indicatorul G*, care este in
esentd un scor Z.

Figura 4 — Analiza hot spot pentru
vitezele inregistrate in punctele
GPS colectate

Identificarea clusterelor se realizeaza
prin calcularea unor indicatori statistici
care pot fi cartografiati pentru a identifica
grupari spatiale cu valori inalte sau joase si
valori atipice intr-un set de date spatiale.
Testarea rezultatelor analizei la diferite
grade de semnificatie statistica permite
verificarea ipotezei ca modelele spatiale sa
apara aleatoriu. Rezultatele acestor teste
statistice ofera o mai mare siguranta in lu-
area deciziilor, de exemplu in figura urma-
toare rezultatele analizei hot spot au fost
interpolate si prezentate la nivelul coridoa-
relor de circulatie, evidentiind mai puternic
tiparele de viteza.

L Ce ! [
Figura 5 — Analiza hot spot pentru vite-
zele inregistrate cu receptoarele GPS

in figura urmé&toare este calculat si car-
tografiat indicatorul statistic Anselin Local
Moran I, care identificd grupari spatiele
ale vitezei inregistrate. Gruparile de tip
High-High reprezinta areale in care se in-
registreaza viteze mari, iar gruparile de
tip Low-Low sunt cele in care se inregis-
treaza vitezele scazute. Valorile atipice de

tip High-Low, respectiv Low-High Outlier
prezinta puncte cu viteze mari inconjurate
grupari de puncte cu viteze mici si invers,
caracterizand starea de instabilitate a flu-
xurilor de trafic.

Figura 6 — Grupari spatiale si valori
atipice in functie de vitezele inregis-
tate cu receptoarele GPS

Mai mult, analiza relatiilor geografice
poate oferi raspunsuri la intrebarile de tip
~de ce?”. Aceste instrumente permit ma-
surarea intensitdtii relatiilor dintre varia-
bilele modelului analizat. Scopul modelelor
statistice realizate este de a vedea in ce
masura se schimbad valoarea unui atri-
but in functie de valorile altor atribute.
Dependenta spatiala implica relatii puter-
nice intre variabile, iar covarianta indica
faptul ca relatia dintre variabile este reci-
proca, astfel daca o variabild se schimba
apar schimbari si in celelalte variabile ale
modelului. Elaborarea modelelor spatiale
este un proces complex, dar care permite,
pe baza ecuatiilor de regresie, realizarea
analizelor predictive.

Prelucrarea unui numar atét de mare
de inregistrari de viteza, in ansamblu dar
si la nivelul unui coridor de studiu sau in
perioade mai scurte, reprezintd un avantaj
in modelarea mobilitatii urbane si a trans-
portului. Astfel, datele de tip Big Data pot
fi modelate si prezentate cu ajutorul statis-
ticii spatiale si conectate cu alti indicatori
pentru a identifica tipare reprezentative.

in studiul de caz, aferent unei masuri
din P.M.U.D.-ul municipiului Cluj-Napoca,
variabila viteza este obtinuta prin intero-
garea setului de date general si este apoi
utilizata intr-un exercitiu practic de calcul
al emisiilor GES aferente transportului.

2. Date si metodologie

Lucrarea utilizeaza patru tipuri de date:

B Date GPS colectate cu ajutorul a patru
vehicule test;

B Date de la autoritati: de la INSSE privind
populatia stabild la 1 iulie, respectiv de
la autoritatea locald privind gradul de

ANULXxvI [ drumuri
NR.189(258) |poduri

echipare auto la nivelul UAT Cluj-Na-
poca, pentru calculul gradului de moto-
rizare al municipiului;

B Date de trafic rezultate din recensdman-
tul de circulatie efectuat in aria de studiu;

W Date spatiale din surse libere/open so-
urce - harta OpenStreetMap si Layer-ul
densitatii populatiei per kilometru patrat
al GEOSTAT.

2.1. Date GPS

Pentru analiza datelor GPS exista o
serie de diferente intre analiza cartogra-
fica clasica in GIS si tehnicile de statistica
spatiald. Analiza spatiald a datelor in ca-
drul programelor de tip GIS presupune,
indiferent de instrumentele utilizate, geo-
procesarea datelor colectate cu scopul de
a obtine noi informatii.

Metodele clasice de analiza spatiald,
posibile cu ajutorul programelor de tip GIS,
evidentiazd informatiile noi prin afisarea
datelor pe harta digitald pe baza coordo-
natelor geografice. Setul de date se trans-
forma intr-un layer georeferentiat (pas-
trand toate datele alfanumerice initiale),
care poate fi analizat prin suprapunerea
cu alte seturi de date. Alte tehnici consa-
crate de analiza spatiald sunt: interogarea
datelor, analize integrate cu date din alte
layere ale hartii (overlay analysis), crea-
rea buffer-elor simbolizarea datelor dupa
diferite metode de clasificare etc. O etapa
importanta a analizei GIS este realizarea
unor harti de densitate cu scopul descope-
ririi tiparelor mobilitatii urbane.

Chiar daca sunt mai putin cunoscute
tehnicile de statistica spatiald, oferd un ar-
senal de instrumente care permit o viziune
mai ampla asupra datelor geografice.

Statistica spatiald presupune efectua-
rea unor analize exploratorii pentru a de-
scrie si modela distributiile spatiale, pro-
cesele si relatiile geografice prin examina-
rea naturii spatiale a datelor (centralitate,
distantd, conectivitate, orientare, arie,
dispersie etc).

iIn cadrul acestei metodologii spatiul si
relatiile spatiale sunt o componenta prin-
cipald si implicita a analizei. Echipamen-
tele GPS utilizate la inregistrarile vitezelor
pentru acest studiu sunt amplasate in doua
autoturisme personale si trei autovehicule
de servicii — taxi, ambulantad si masina de
gunoi. Acestea genereaza valori de viteza
pe traseele pe care ruleaza, in puncte de
coordonate corecte. Prin interogarea date-
lor, se pot identifica si extrage din layer
doar punctele de vitezd din aria de studiu
dar si doar dintr-un interval de timp.
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b. viteze in puncte GPS in aria de studiu

Figura 7 - Inregistréri viteze in 2018

Pentru studiul de caz au fost extrase
inregistrarile de vitezad din culoarele ariei
de studiu, cu precizarea cd eroarea GPS e
de +5m, si din perioada ianuarie - februa-
rie 2018, aferente anului de baza.

Anii de referintd ai proiectului sunt:

W Perioada de implementare a proiectului:
2019-2021

W Primul an de implementare a proiectului
(an de bazd): 2019

B Primul an dupa finalizarea implementarii
proiectului: 2022

W Ultimul an al perioadei de durabilitate a
contractului de finantare: 2027.

2.2. Date socio-economice

Fenomenele demografice si economice
sunt elemente cheie in analiza transportu-
lui si mobilitatii, care oferd o imagine sin-
tetica asupra transformarilor inregistrate
la nivel local din perspectiva dezvoltarii
sau restrangerii activitatii umane. Datele
utilizate provin de la Institutul National de
Statisticd si de la Primaria Cluj-Napoca,
directia Taxe si impozite.

Evolutia demograficd a municipiului
este una crescatoare, prezentand un trend
continuu de sporire a numarului de locui-
tori. Conform INSSE, Serii de timp TEMPO-
ONLINE Populatia dupa domiciliu la 1 iulie,
ca numar de persoane, prezintd urmatoa-
rele tendinte de evolutie:

324000
323000 ¥ =E58.0

322000

321000
320000 .
319000 .
318000 *
317000 =
316000
315000
2006 2008 200 2012 014 2016 s
Figura 7a - Populatia dupa domiciliu
la 1 iulie (Sursa INSSE TEMPO-Online

serii de timp, accesata 30.04.2018)

Populatia dupa domiciliu la 1 iulie repre-
zinta valoarea considerata in calculul gra-
dului de motorizare al asezarii.

2006 2008 2010 2002 2004 2018 2018

Figura 7b - Evolutia gradului de mo-
torizare in Cluj-Napoca

Caracteristicile ariei de studiu
evidentiaza cresterea populatiei si a gra-
dului de motorizare in ultima decada.

Pentru crearea modelului de trafic
s-a tinut cont de evolutia indicatorilor
populatie si rata de motorizare. Acestia au
fost estimati statistic pe modelul regresiei
matematice evidentiate in Figura 6 si Fi-
gura 7.

Rate de crestere 2019-2022 2022-2027
Populatie 0.60% 1.00%
Grad de motorizare 4.10% 6.82%

Tabelul 2 - Ratele de crestere estimate ale populatiei
si ale gradului de motorizare

2.3. Date de trafic

Datele de trafic pentru sectoarele omo-
gene de strazi aferente ariei de studiu au
fost colectate manual printr-un recensa-
mant de circulatie. O reprezentare generala
a traficului In cele sase sectiuni caracteris-
tice culoarului de studiu, arata dimensiunea
actuald a valorilor de trafic pe acest traseu.

Trafic total ambele sensuri (Vt) pe cele 6 segmente

00

70
0
500 - 10:00

8

Figura 8 - Valori de trafic
pe segmentele modelului

LIntervalul”, denumit,, pace”; limitele mi-
nima/maxima a unui interval de viteze pre-
stabilit in care se deplaseaza cel mai mare
numar de vehicule, a fost ales 2 km/h, pen-
tru o cat mai fideld reprezentare. Analiza sta-
tistica a vitezelor instantanee inregistrate cu
echipamentul GPS, este raportata la nivelul
coridorului in doud cazuri. Coloana 2 a tabe-
lului cuprinde: Analiza statistica a vitezelor
cu toate datele - flux intrerupt (484 inregis-
trari) si coloana 3 a tabelului cuprinde: Ana-
liza statistica a vitezelor fara inregistrarile in
care vehiculul se considera ca stationeaza
(v<5 km/h) - flux liber (381 inregistrari).

inregistrérile GPS, prelucrate cu aju-
torul statisticii spatiale, au furnizat datele
pentru aceastd analizd. Pentru crearea
modelului de transport datele pot fi pre-
zentate la nivel de punct, segment, coridor
si retea. In cadrul acestui studiu de caz
au fost analizate doar informatiile din aria
de studiu a proiectului extrase din analiza
globald din UAT Cluj- Napoca.

v .

3. Analiza si rezultate

Culoarul de studiu a fost definit printr-un
graf. Modelul de transport a fost construit cu
ajutorul unui sistem informational geografic,
respectiv QGIS, in format tip shapefile.

Indicator 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Populatia stablla | 315743 | 316773 | 317838 | 318889 | 319697 | 319942 | 320561 | 320547 | 321374 | 321965
Grad de motorizare| 54 324 331 323 314 317 324 330 340 356
(autot./ 1000loc.)

Tabelul 1 - Valorile estimate ale populatiei si ale gradului de motorizare (v. si pagina urmatoare)
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Figura 9 — Model de trafic
- Segmente si noduri

Pentru determinarea intensitatii trafi-
cului pentru momentul anului de referinta
2019, au fost prelucrate rezultate numara-
torilor de circulatie pentru succesiunea de
segmente (arce) ce formeaza reteaua stra-
dald de referintd a proiectului. Segmentele
au fost agregate la nivel de segmente
omogene din punct de vedere al intensitatii
traficului, iar datele au fost extrapolate
tindnd cont de caracteristicile de evolutie
a populatiei si a gradului de motorizare.
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Figura 10 - Model de trafic — Inten-

sitatea maxima orara (la ora de varf

a arterei), exprimata in vehicule eta-
lon, estimata pentru anul 2027

Valoarea mediand, reprezinta viteza
caracteristicd pentru setul de date studiat,
respectiv 14 km/h in cazul 1 si 17 km/h in
cazul 2 si caracterizeaza viteza fluxului de
circulatie.

Figura 11 - Valori viteze inregistrate
in aria de studiu
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Analiza statistica Viteze in Aria de studiu Caz 1 Caz 2
Medie (km/h) 14.29752 18.12861
Eroare Standard 0.465486 0.409858
e viezs mede, 14 17
Valoare Modala 0 12
Deviatie Standard 10.2407 8.000115
Varianta Esantionului 104.872 64.00184
Varful curbei -0.22717 0.733763
Asimetrie 0.321275 0.828081
Interval de variatie 48 42
Minim - Viteza minima a vehiculelor (km/h) 0 6
Maxim - Viteza maxima a vehiculelor (km/h) 48 48
Suma 6920 6907
Numar 484 381
Tabelul 3 - Analiza statistica viteze Caz 1 si Caz 2
Caz 1 Caz 2
Medie aritmetica 14.29752 18.12861
Mediana 14 17
Valoare modala 0 12

2017 2019 2022 2027
323108 | 328522 | 330496 | 333786
374 366 381 407

Tabel 4 - Analiza comparativa viteze Caz 1 si Caz 2

Aceste valori sunt foarte apropiate
de valorile mediei aritmetice, aratand
robustetea setului de date.

Valoarea modald in cazul 1 este O,
adica valoarea cel mai adesea inregistrata
este zero, si este 12 km/h in cazul 2.

Vitezele mai mari se obtin in intersectiile
semaforizate, unde deja fluxul a accelerat,
pe cand vitezele nule se obtin pe traseu,
intre intersectii, in perioadele aglomerate.
Putem observa cd 100 din cele 484 de in-
registrari sunt zero, sugerand nivelul con-
gestiei, avand in vedere ca aceste valori
sunt inregistrate in zone fard posibilitatea
de a parca. Repartitia frecventelor viteze-
lor, in aria de studiu, in cele doua cazuri
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analizate este prezentatd mai jos. Modelul
creat a furnizat datele de baza pentru cal-
culul emisiilor de gaze cu efect de sera din
sectorul transporturilor in vederea evalua-
rii impactului proiectului.

Cantitatea totald de emisii poluante
CO2 se determind in functie de numarul si
tipul vehiculului, viteza, distanta parcursa.

Pentru studiul de caz, calculul emisiilor
s-a realizat doar pe una din strazile cori-
dorului, considerand pe langa cele doua
viteze ce au la baza datele GPS, un caz
suplimentar, cazul 3, care utilizeaza viteza
rezultatd din modelul de transport pentru
aria de studiu a proiectului, determinata
conform (HCM, 2010).
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Figura 12 - Histogramele vitezelor pentru Cazul 1 si Cazul 2

Viteza GPS flux

Strada intrerupt 2018

Viteza model
2018

Viteza GPS flux
liber 2018

Regele Ferdinand 14 km/h

17 km/h 29 km/h

(Continuare Tabelul 1)

Tabel 5 - Vitezele utilizate in calculul emisiilor - Caz 1, Caz 2 si Caz 3
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Utilizand Metoda Dezagregata a Ghidului de evaluare Jaspers (Transport) se obtin urmatoarele rezultate (MDRAP, 2016):

Clase de baza
e Viteza Numérul (Intensitatea orara R
Denumirea tronsonului/drumului ungimea medie umaru medie anuala a misiiie tota’e
/ km km/h de ore traﬁcului) (tCOZe)

LDV HDV

Str. Regele Ferdinand - Cazul 1 0.34 14 8760 1493 915

Str. Regele Ferdinand - Cazul 2 0.34 17 8760 1493 817

Str. Regele Ferdinand - Cazul 3 0.34 29 8760 1493 638

Se poate observa cd pentru viteza de 29 REFERINTE: noise pollution in urban area through SUNET

km/h rezultata din model, respectiv Cazul
3, se obtine cantitatea minima de emisii es-
timate, rezultat previzionat avand in vedere
cercetdrile de pana acum (Barth, 2008).

5. Concluzii

Oportunitatea studiului prezentat este
de a completa o serie de analize referi-
toare la mobilitatea si transportul urban
precum si poluarea asociatd acestora in
municipiul Cluj- Napoca, cel mai important
pol de crestere din nord-vestul Romaniei
(Beca, 2015, 2016; Benedek, 2016a,b;
Ciont, 2014, 2015; Clitan, 2017; Iliescu,
2015; Marusceac, 2018; Tosa 2010, 2015,
2017a,b; 2018a,b). Datele analizate sunt
de mai multe tipuri, au o complexitate ri-
dicatd si un grad mare de detaliu. Progra-
mele cu care au fost analizate datele sunt
proprietare si cu sursa deschisa.

Multitudinea de inregistrari GPS furni-
zeaza informatii importante despre setul de
date al vitezelor in momentul in care sunt
reprezentate spatial, pe baza coordonate-
lor geografice si pot fi ulterior exploatate in
analize inferentiale, asociindu-le caracteris-
ticile socio-economice din area de studiu.

in studiul de caz a fost analizat un sin-
gur aspect al vitezei ca factor de intrare
in calculul emisiilor aferente transportului,
statistica spatiald oferind un conglomerat
de aplicatii posibile in analizele traficului si
mobilitatii urbane. Privit prin perspectiva
utilitdtii acestei metodologii se poate conclu-
ziona faptul cd analizele realizate permit o
viziune ampld asupra datelor, trecand de la
simpla vizualizare pe hartd a punctelor GPS
colectate pana la calcularea si cartografierea
indicatorilor furnizati de statistica spatiala.
in cadrul teritoriului analizat au fost identi-
ficate arealele cu viteze mari, cele cu viteze
mici si cele cu instabilitate ridicata.

Obiectivul specific al analizei a fost
atins prin calcularea emisiilor in arealul de
proiect pentru cele trei cazuri si anume: cu
viteza medie, cu viteza medie a setului de
date din care s-au eliminat valorile consi-
derate nule si cu viteza modelata.
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si drumuri (1939):

Poduri de beton armat indicate pentru drumuri

(urmare din numarul precedent)

Fig 10 - Podul Faget.
Montarea fierariei in grinzi.

Noul pod s’a construit in amplasamen-
tul podului vechiu, desi axa lui nu coincide
cu axa drumului deoarece firul apei are o
mica inclinatie cu axa drumului, racordarile
sunt totusi convenabile si nu va exista in
viitor vreun inconvenient pentru circulatie.

Pe pod calea este orizontald, iar rampele
s’au sporit pana la 3% la malul drept si pana
la 3,33% la malul stang, deoarece lungimea
rampei este limitata din cauza incrucisarei si
cu strada principald din comuna.

Pentru stabilirea lungimei totale a
podului definitiv s’a facut un calcul de
debuseu, care a condus la lumina podului
la cuzineti de 50,10 m, iar indltimea libera

Fig 11 - Podul de la Ineu.
Fieraria in atretoaza de capat
si in cocul grinzii.

GRINDA PARABOLICA DE 26m DESCHIDERE

SECTIE LONGITUDNALA

Vederes io phoe & qranset
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Fig 13 - Sectia grinzii parabolice de 26 m

sub pod, adica distanta dela nivelul apelor
extraordinare pana la muchia inferioara a
tablierului podului, 1,20 m.

Deasemenea dintr'un calcul al remuu-
lui s'a constat ca el este numai de 5 cm
si nu poate fi nici un pericol de inundarea
proprietatilor riveranilor, deoarece aceasta
nu s'a intdmplat nici in anul 1932 cand
apele extraordinare au atins cea mai mare
cotd +8,10 m deasupra etiajului si de unde
pana la indltimea malurilor mai ramasese

inca circa 20 cm.

Infrastructura podului se compune din
doua culei si una pila, executate din beton.
Pentru fixarea cotei fundatiei infra-
structurei, s'au executat doua sondaje
pana la 12 m sub etiaj, ale caror rezultate
sunt indicate in profilul in lung al podului.
Cota fundatiei a fost fixata la -5,50 m sub
etiaj in stratul de argild fina compacta, pen-
tru culeea de la malul drept si in argild nisi-
poasa pentru culeea de la malul sténg si pila.
in timpul s&p&turei, la cota de -3,50 m
sub etiaj, apele au inceput sa isvoreasca
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artezian, inundand puternic fundatiile, care
nu s‘au mai putut continua, debitul apei
fiind de 48.000 litri pe ora. S'a aprobat in
urma, ca fundatiile sa fie oprite la cota de
-3,50 m sub etiaj la pila si la cota de -4,00
m. sub etiaj la culee, iar dela aceste cote
in jos sa se bata piloti $ 30 cm., in numar
de 77 bucati la pild si 80 bucati la culee.
Pilotii sunt in lungime de 8,00 m., revenind
fiecarui pilot o sarcind de 18 tone.

Suprastructura podului este alcatuita
din doua grinzi parabolice cu zabrele din
beton armat, de cate 26 m deschidere, cu
diagonale si montanti. Grinda are opt pa-
nouri si este contravantuitd la partea su-
perioara in cele doua panouri din mijloc.
indltimea teoreticd a grinzii la mijloc este
de 6 m iar din sectiunea transversald se
vede ca departarea intre grinzi este 7 m
din ax in ax, iar indltimea liberd sub con-
travantuiri 4,89 m.

Trotuarele sunt in consold in exterio-
rul grinzilor si au o Idrgime minima pentru
circulatia pietonilor de 1,00 m iar in spre
cale se prelungeste cu 50 cm de la fata
interioara a grinzilor, pentru a le feri de
isbiturile vehiculelor, in care scop sunt ar-
mate cu corniere.

Antretoazele sunt trapezoidale si au o
sectiune de 50 x 100.

Sarcinile partei carosabile se transmit
antretoazelor prin cinci longeroni.

Partea carosabila are o largime de 6,00
m si e formatd dintr'un pavaj de calapuri
de 9 cm grosime, asezate pe un strat de
nisip de grosime medie de 3 cm, sustinute
de o dald de 16 cm grosime.

Podul a fost calculat pentru o incdrcare
mobild uniforma de 500 kgr/m? si un com-
presor de 23 tone, fiind incarcarea cea mai
defavorabila, incarcarea cu doua siruri de
camioane, sau de vehicule motorizate ale
armatei, fiind mult avantajoasa.

La calcule s’au avut in vedere normele
din circulara germana de beton armat din

ASOCIATIA >
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1932.

Efortul de compresiune in barele talpi
superioare variaza in panouri de la 179
tone la 140 tone, iar sectiunea de beton
armat adoptatd variaza dela 50 x 70 cm
in primul panou, la 50 x 52 cm in panoul
de la mijlocul grinzii, avand la toate 10
$25 mm, ca armaturd, obtinandu-se ast-
fel o rezistentd la compresiune in beton,
aproape uniforma in toate barele talpi su-
perioare, de 42 kgr/cm?.

Efortul de tensiune in diagonale este
mic si variaza dela 6,05 tone la 7,18 tone,
iar efortul de compresiune in diagonale va-
riaza dela 8,1 tone la 10,1 tone. Sectiunea
de beton armat variaza dela 20 x 80 cm
pentru diagonala de capat, la 30 x 30 cm
pentru diagonala de mijloc, avand ca ar-
maturd 4 ¢ 20 mm la toate diagonalele.

Rezistentele la flambaj obtinute in dia-
gonale pentru cazul efortului de compresi-
une este maximum 13,5 kgr/cm? in beton,
iar rezistentele la tensiune in armatura
diagonalelor este maximum 572 kgr/cm?2.

Efortul maxim de tensiune in montanti
este de 28,8 tone, iar pentru cele 4 ¢ 28
mm armaturd, obtinem o rezistentd de
1170 kgr/cm?.

Efortul de tensiune maxim din talpa in-
ferioara este de 139 tone, care este luat
de 16 ¢ 34 mm, ceea ce da o rezistenta la
tensiune de 957 kgr/cm?2.

Aceste 16 bare sunt asezate pe patru
randuri si sunt ancorate la capetele grinzii
intr'o placd de 70 x 70 cm, care face ca
presiunea transmisa betonului sa fie 37,20
kgr/cm?.

Ele s’au comandat de obiceiu la Uzina
in lungime de 27 m, pentru a se inldtura
neajunsurile in&direi fierdriei. in cazul
cand nu s’a putut face o comanda speci-
ala, fieraria s’a inddit pe santier prin su-
durd, la care s'a mai prins pentru garantie
o bara in lungime, de 40 diametrul barei,
si intr'o sectie nu s’au inadit prin sudura

Fig 14 - Elevatia podului Ineu
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Fig 15 - Vederea podului pe dedesupt

decat patru bare din 16, iar numarul ba-
relor a fost sporit proportional cu scaderea
rezistentei la sudura.

Cum grinzile parabolice prezinta
dificultati la alcdtuirea capetelor grinzi-
lor, s’a avut in vedere ca sa se dea cio-
cului grinzilor o formd convenabild ca
rezistentele de forfecare si alunecare, des-
tul de importante ce se desvoltd la rea-
zime, sa fie luate de fieraria asezata la 45°
si de etrieri (scari).

Reactiunea totald din sarcini perma-
nente si sarcini mobile este 130 tone. Pen-
tru luarea acestei forfecari, daca socotim
numai armatura ce intalnim la reazem 16
®34 si 10 $25, cdpatam o rezistenta la for-
fecare de:

Rfor. = 660 kgr/cm?

Tendinta totald de lunecare pe lungi-
mea de 2 m a ciocului este 141 tone.

10 ¢ 25 mm

ridicate la 45° iau.......cccvvvvininnns 85 tone
40 etrieri 10 m

cu 2 sectiune de forfecare iau...... 75 tone
adicd in total......c.coevveiiiiiennne. 150 tone

Astfel, cum este asezatd armatura in
ciocul grinzii, suntem asigurati contra for-
fecarilor si lunecdrilor ce se desvolta.

Deasemenea la nodurile grinzii,
cari sunt puncte dificile s'a cdutat ca
incrucisarea fiarelor sd se faca foarte in-
grijit, iar patrunderea diagonalelor si
montantilor in talpa superioara si inferi-
oara s’'a facut racordandu-se suprafetele



=< éggglleSwNALA
RESTlTUlRl ?\ DE DRUMURI S| PODURI
DIN ROMANIA

Fig 16 - Incercarea podului cu sarcini statice

betonului, iar aceste racordari s'au conso-
lidat prin bare de fier inclinate.

La piesele cdei, adica in dala, longeroni
si antretoaze rezistenta la compresiune in
beton este 42 kgr/cm?, iar rezistenta la
tensiune in fier 1135 kgr/cm?.

Toate dimensionarile sectiunilor de
beton au fost facute pe baza unui calcul
riguros, obtindndu-se astfel rezistentele
maxime admisibile.

Lucrarile podului s’au executat cu toata
ingrijirea ceruta de acest sistem de grinzi,
de catre antrepriza Ing. I. Steiner din Arad.

La proba de incdrcare a grinzilor, sdgeata
maxima obtinutd prin incarcari statice a fost
de 2 mm fata de 5 mm cat cerea calculul.

Valoarea totala a lucrarilor podului se
ridica la suma urmatoare:

Infrastructura podului costa 2.396.034 lei.
Suprastructura podului costa 2.274.504 lei.

Facand acum o comparatie cu un ta-
blier metalic compus dintr'o grinda para-
bolicd cu doua deschideri a 26 m, gasim
urmatoarele rezultate:

O grinda metalicad de 26 m deschidere
cantareste pe m. 1. 2200 kgr. Socotind ca
pretul minim pe kgr este 28 lei, un m. 1.
de tablier metalic va costa, tindnd seama
si de platelajul de beton armat:

Tablierul: 2200 kgr x 28 lei...... 61.600 lei
Platelajul din beton armat.......... 9.400 lei
Intotal coovvvvvieeeec e, 71.000 lei

Pe cand m. |. de grinda parabolicd din
beton armat a costat 43.000 lei.

Adica o grinda parabolica cu zabrele din
beton armat de 26 m deschidere costa cu
40% mai eftin decat o grinda metalicd de
26 m.

Mai mult incad, tindnd seama cd astazi
fierul este foarte cautat in industria arma-
mentului, trebuie sa intrebuintam fierul

cu multd economie la lucrari de altd na-
turd. Intr-o grind& metalici parabolicd de
26 m deschidere am vazut ca avem ne-
voie de 2200 kgr otel pe m. 1., pe céand
in grinda parabolicd cu zabrele din beton
armat avem nevoie numai de 1100 kgr otel
moale si 5 m. c. beton.

Cum vedem si industria nationald a ar-
mamentului va putea dispune de cantitati
mai mari de otel cdnd pentru podurile
noastre, in limita posibilitatilor vom cauta
sa adoptam grinzi din beton armat, in loc
de grinzi metalice.

Tinand seama de avantajele expuse
pana acum, ar trebui sa dam o atentie de-
osebita podurilor de zidarie, de beton si
beton armat, neexecutand poduri cu supra-
structura metalica decat acolo unde se va
dovedi in mod riguros cd nu se pot construi
poduri de zidarie. Avand in vedere cad po-
durile de zidarie au costul mai mic, aduc o

ANUL XXVI
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economie a otelului necesar astazi industriei
armamentului, iar cheltuelile de intretinere
a acestor poduri sunt foarte reduse.

Sa comparam acum sistemul de grinzi
parabolice cu zdbrele din beton armat, ce
a fost adoptat la podul peste Crisul Alb,
in comuna Ineu, cu un alt sistem in beton
armat, de exemplu cu solutia cu doud bolti
de 26 m deschidere, observam ca solutia cu
bolti nu este aplicabild, deoarece de la apele
extraordinare pana la cota soselei avem in
total 2,41 m. Pe aceasta indltime nu putem
inscrie convenabil o boltd de 26 m deschi-
dere, deoarece o bolta de asemenea dimen-
siune cere cel putin o sageatd de 5 m. Chiar
daca am executa o astfel de bolta, ar trebui
sd supraindltdm calea cu inca 3 m fatd de
aceea ce avem astdzi, lungind si mai mult
rampele de acces. Dacd podul nu ar fi fost in
comuna ci undeva intr'o regiune de campie
ar fi trebuit sd executam rampe de acces
de 3-4%, in lungime de circa 150 m. Ins3
acest artificiu, care aduce mari dificultati
circulatiei, nu ne este de nici un folos, de-
oarece sistemul cu bolti din beton armat, in
astfel de situatie, s’a dovedit a avea aproape
acelas cost ca sistemul cu grinzi parabolice
cu zabrele din beton armat.

Putem compara sistemul adaptat si cu
doua arce incastrate de beton armat, insa
nici acest sistem nu este recomandabil, in
situatia de fata, deoarece sistemul cu arce
a dovedit ca este convenabil atunci cand
avem un teren tare de fundatie si cat mai
la suprafata. in cazul nostru, argila care
s’a gasit la saparea fundatiilor panala -5 m
sub etiaj este o argild nisipoasd, pe care nu
se poate conta aplicand sistemul cu arce.

(continuare in numarul viitor)

|
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Fig 17 - Podul peste rdul Sadu. Profil longitudinal.
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MOSCOVA:
Cel mai scump proiect rutier din Rusia

_—

in curand vor incepe lucrérile la cel
mai scump proiect rutier, o noud
autostrada in sudul Rusiei. Aceasta
va face parte din actualul drum de
1.600 de km care leagd Moscova
de Soci. Ca parte a proiectului, gu-
vernul rus impreund cu investitori
privati vor incepe lucrdri de reconstructie a 170 de km de drum care
leaga Dzhubga de Soci (A 147). Drumul are in prezent doar doud benzi
si este extrem de dificil pe masura ce se intinde pe coasta Marii Negre.
Drumul prezintd o congestie maximd, durata de parcurs a celor 170 de
km ajungand acum panad la 24 de ore. Reconstructia drumului presu-
pune realizarea unei autostrazi de mare viteza, estimata la un cost de
peste 80 de miliarde de dolari (1,2 trilioane de ruble). Constructia cu-
prinde numeroase poduri, 0 sectiune de tunel si va permite parcurgerea
distantei intr-un interval de o ord. Guvernul rus ia in calcul si un scenariu
de parteneriat public privat cu o concesiune de 25-30 de ani.

MAREA BRITANIE:

Imprimanta 3D pentru reparatii rutiere

Scenariul ar putea fi urmatorul:
n mijlocul noptii, pe un drum,
o drond a aterizat si executd
reparatia unor fisuri. Nu exista
nici un muncitor in zona iar o
imprimanta 3D de asfalt lu-
creaza la umplerea acestor fi-
suri. Alte cateva drone s-au pozitionat in jur pentru a securiza,
semnaliza si dirija traficul. Acest scenariu nu este unul stiintifico-
fantastic cum pare. Cercetatorii de la Universitatea din Leeds au
creat deja un prototip al acestei drone iar colegii lor de la ,Uni-
versity College London” din Londra au reusit sd realizeze prima
imprimantd bituminoasd 3D din lume. Conceptul se bazeaza in
prima faza pe intretinerea preventiva a drumurilor urméand ca pro-
gramul sa continuie pana in anul 2050. Imprimanta 3D cu bitum
a atras deja atentia marilor antreprenori din lume. Un rezultat
surprinzator |-a constituit proprietatile fizico-mecanice excelente
ale bitumului pus astfel in opera.

AFRICA:
O statistica ciudata

Una dintre concluziile ,Forumu-
lui pentru siguranta rutiera din
Africa”, desfasurat la Marra-
kech, Maroc, a fost urmatoarea:
Africa are doar 2% din autove-
hiculele lumii dar are 16% din
X ' decesele din lume in accidente
rutiere. Anual peste 300.000 de oameni isi pierd viata in acciden-
tele rutiere din Africa iar alte sute de mii sunt raniti. O alta statis-

s
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Evolutia postbelica a Trupelor de Pontonieri (1946-1989) m

Utilaje Wirtgen Group in actiune
B Constructia drumurilor: Productivitate la superlativ
cu freza W 150 CFi de la Wirtgen

Drumul si mediul B Analiza exploratorie
a gradului de poluare a mediului din activitatea
de transport cu ajutorul statisticii spatiale

Restituiri B CORNELIU ANTONIU, Inginer Sef, Institutul
roman pentru betoane, constructii si drumuri (1939):
Poduri de beton armat indicate pentru drumuri

tica a I.R.F. releva faptul ca tarile cu venituri mici reprezintd doar
3% din retelele rutiere globale. Pe langa limitarile de ordin econo-
mic, aceste tari sunt, paradoxal, cele care au cel mai mare procent
de accidente pe kilometru de drum. La toate acestea se adauga
intretinerea necorespunzatoare, lipsa unei legislatii adecvate dar si
calitatea si fiabilitatea redusa a autovehiculelor. Concluzia este una
singurd: dezvoltarea retelei rutiere si investitiile pe termen lung
reprezintd singura modalitate de a iesi din acest impas.

B-dul Dinicu Golescu, nr. 37, bl. 4, scara A, ap. 8,
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Viaduct din Madeira, Portugalia
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