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Retrospectiva lunii aprilie:

C.N.A.LR. a semnat contractul pentru constructia
unui nou lot al Autostrazii de Centura Bucuresti

Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Drum de mare viteza Focsani-Bacau e Contractul pentru Varianta
Ocolitoare Mihailesti a fost reziliat ® Infrastructura integratd pentru zona orbitald a Municipiului Bucuresti
e Elaborare SF pentru Drum expres Bacéu-Piatra Neamt ® Autostrada Sebes-Turda @ Constructia Autostrazii
Targu Mures-Ogra-Campia Turzii @ Reabilitare pod Giurgiu, peste Dunare, pe DN 5 km 64+884 - Faza Il ® Contractul
pentru constructia primei sectiuni a unei autostrazi care va traversa Carpatii: Autostrada Pitesti-Sibiu,
Sectiunea 1 ® C.N.A.L.R. a semnat contractul pentru constructia unui nou lot al Autostrazii de Centura Bucuresti
® Modernizare DN 73, Pitesti-Campulung-Brasov km 13+800 - km 42+850; km 54+050 - km 128+250 e Pregatirea
proiectului de Autostrada Sibiu-Pitesti si constructia Sectiunilor 1, 4 si 5 ® Reabilitare DN 76, Deva-Oradea, Faza I

Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
pentru Drum de mare viteza Focsani-Bacau

Compania Nationalda de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transpor-
turilor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au
convenit in data de 26.03.2019, incheierea Contractului de
Finantare nr. 30 pentru proiectul ,Elaborare Studiul de Fezabili-
tate si Proiect Tehnic pentru Drum de mare viteza Focsani-Bacau”
in vederea acordarii finantarii nerambursabile, 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 pregdtire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea
accesibilitatii zonelor cu o conectivitate redusa la infrastructura
rutiera a TEN-T.

Obiectivul general al

proiectului este ?mbunététirea
turii de transport care faciliteaza integrarea economica in Uniunea
Europeand, 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:

B elaborarea Studiului de Fezabilitate;

M elaborarea Proiectului Tehnic de Executie.

Valoarea totala a proiectului este de 24.148.090,23 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare

2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 17.275.946,22 lei, 15%
contributia proprie - 3.048.696,39 lei, restul de 3.823.447,62 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 24 de luni.

Cod proiect 115749.

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

Contractul pentru Varianta Ocolitoare Mihailesti
a fost reziliat

Ministrul Transporturilor, Rdzvan Cuc, a solicitat astazi Direc-
torului General al C.N.A.I.R., Narcis Neaga, rezilierea contractului
pentru constructia VO Mihdilesti, dupad o vizita inopinatd in santier.

Decizia a fost luatd dupa ce reprezentantii MT si C.N.A.L.R. au
constatat ca pe santierul VO Mihailesti, stadiul fizic a ajuns la doar
30% iar utilajele si muncitorii lipsesc, in conditiile in care lucrarile
ar fi trebuit sa fie finalizate inca din anul 2017.

Dupa finalizarea procedurilor de reziliere, lucrarile la VO
Mihailesti vor fi reluate de C.N.A.L.R. in regie proprie.

Contractul pentru constructia Variantei ocolitoare a localitatii
Mihdilesti, in valoare de aproximativ 31 de milioane de lei, fara
TVA, a fost semnat in aprilie 2016 intre C.N.A.I.R. S.A. si Asocie-
rea Copisa Constructora Pirenaica S.A. - Copisa Constructii SRL.

Proiectul care are o lungime totala de 3,18 km de drum national
configurat la 4 benzi, include constructia a doua intersectii tip
giratoriu, care ar urma sa asigure legaturi cu DN 6 si DJ 412A.

Constructia acestui proiect, cofinantat din POIM 2014-2020, a
inceput in luna iulie 2016.

Reprezentantii Ministerului Transporturilor si cei ai C.N.A.L.R.
S.A. i-au mai cerut si cu alte ocazii Antreprenorului sa prezinte
un raport de recuperare a intérzierilor.

Infrastructura integrata pentru zona orbitala
a Municipiului Bucuresti

Comisia Europeana, avand in vedere Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene, Regulamentul (UE) nr. 1303/2013
al Parlamentului European si al Consiliului din 17 decembrie 2013
de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul european de
dezvoltare regionald, Fondul social european, Fondul de coeziune,
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Fondul european agricol pentru dezvoltare rurald si Fondul euro-
pean pentru pescuit si afaceri maritime, precum si de stabilire a
unor dispozitii generale privind Fondul european de dezvoltare
regionala, Fondul social european, Fondul de coeziune si Fondul
european pentru pescuit si afaceri maritime si de abrogare a Re-
gulamentului (CE) nr. 1083/2006 al Consiliului 1, in special arti-
colul 102, alineatul (2), a adoptat in data de 02.04.2019, Decizia
de punere in aplicare a Comisiei de aprobare a contributiei financi-
are la proiectul major ,Reteaua de infrastructura rutiera integrata
pentru zona orbitald din Bucuresti”, selectat in cadrul programului

"”a

operational ,Infrastructura Mare” in Romania.

Costul eligibil total al proiectului major este stabilit la suma
de 1.250.577.849 euro.

Obiectivul general al acestui proiect este de a finaliza
reteaua de drumuri orbitale a Municipiului Bucuresti pentru a asi-
gura interconectivitatea adecvata intre trei autostrazi existente
si drumurile nationale cu statut de drumuri, autostrazi si drumuri
europene pentru care km 0 este definit in Bucuresti.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

B construirea a 51.195 km la sectiunea de autostrada 2x2 nouad
(Varianta de Ocolire Bucuresti, sectorul de sud, A0);

B modernizarea a 20.219 km de drum national pe sectoarele Al -
DN 7 si DN 2 - A2, parte din Varianta de Ocolire Bucuresti (din
care 8,695 km pentru sectorul A1 - DN 7 si 11,524 km pentru
sectorul DN 2 - A2);

M construirea a patru pasaje (pasaj superior Domnesti, pasaje
Mogosoaia, Oltenita si Berceni);

MW extinderea la patru benzi pe 14.525 km a Variantei de Oco-
lire Bucuresti existente, intre sectorul A1 - DN 5.

Durata este de 120 de luni, respectiv intre data de
01.01.2014 si 31.12.2023, la care se adauga, daca este cazul, si
perioada de desfasurare a activitdtilor proiectului inainte de sem-
narea Contractului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate
a cheltuielilor.

Cod SMIS: 120234.

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

Elaborare SF pentru Drum expres Bacau-Piatra Neamt

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 09
aprilie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Elaborare SF
pentru Drum expres Bacdu-Piatra Neamt” in vederea obtinerii de
finantare nerambursabild alocata prin Programul Operational In-
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frastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvol-
tarea unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si
eficient, Componenta 1, Obiectiv Specific 2.2 - Apel de proiecte
pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pregatire pro-
iecte de investitii, Operatiunea - Cresterea accesibilitatii zonelor
cu o conectivitate redusa la infrastructura rutierd a TEN-T.

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

Rezultatul asteptat al proiectului este realizarea Studiului
de Fezabilitate.

Valoarea totald a proiectului este de 16.292.442,08 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 11.689.051,32 lei, 15%
contributia proprie - 2.062.773,76 lei, restul de 2.540.617,00 lei
reprezenténd cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 30 de luni.

Cod proiect: 129340.

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

Autostrada Sebes-Turda

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 05.04.2019 Actul Aditional nr. 2, la Contractul
de Finantare nr. 144/27.11.2017, pentru proiectul , Autostrada
Sebes-Turda”, (cod SMIS 2014+118317).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modifica Artico-
lul nr. 3 - Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
1.943.786.048,28 lei si va fi finantat din Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020 astfel: 85% contributia Uniu-
nii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionald -
1.373.231.233,47 lei, 15% cofinantare proprie - 242.334.923,52
lei, restul de 328.219.891,29 lei reprezentand cheltuieli neeligibile
inclusiv TVA.

Cod proiect: 118317.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Constructia Autostrazii Targu Mures-Ogra-Campia Turzii

Compania Nationalda de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor, in cali-
tate de Organism Intermediar pentru Transport, au semnat in data
de 08.04.2019 Actul Aditional nr. 2, la Contractul de Finantare nr.
148/04.12.2017, pentru proiectul ,Constructia Autostrazii Targu
Mures-Ogra-Campia Turzii”, (cod SMIS 2014+115748). Prin sem-
narea Actului Aditional nr. 2 se modifica urmatoarele articole:

W Articolul nr. 2 - Durata contractului si perioada de imple-
mentare a proiectului, alin. (2), va avea urmatorul cuprins -
Perioada de implementare a Proiectului este de 90 de luni,
respectiv intre data 01.01.2014 si data de 30.06.2021, la
care se adaugd, daca este cazul, si perioada de desfasurare
a activitatilor proiectului inainte de semnarea Contractului de
Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor;

MW Articolul nr. 3 - Valoarea totala a Contractului de Finantare
este de 1.823.730.997,93 lei si va fi finantat din Pro-
gramul Operational Infrastructura Mare 2014-2020 astfel:
85% contributia Uniunii Europene din Fondul de Coeziune -
1.286.102.478,98 lei, 15% cofinantare proprie - 226.959.260,97
lei, restul de 310.669.257,98 lei reprezentand cheltuieli neeli-
gibile inclusiv TVA.

Cod proiect: 115748.
Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul de Coezi-
une prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020.

Reabilitare pod Giurgiu, peste Dunare,
pe DN 5 km 64+884 - 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 05.04.2019 Actul Aditional nr. 3, la Contractul de
Finantare nr. 86/21.07.2017, pentru proiectul ,Reabilitare pod
Giurgiu, peste Dundre, pe DN 5 km 64+884 - Faza II”, (cod SMIS
2014+111428).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica Artico-
lul nr. 3 - Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
24.851.804,03 lei si va fi finantat din Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene
din Fondul European de Dezvoltare Regionala - 12.204.796,16 lei,
15% cofinantare proprie - 2.153.787,56 lei, restul de 10.493.230,32
lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Cod proiect: 111428.

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

Contractul pentru constructia primei sectiuni
a unei autostrazi care va traversa Carpatu
Autostrada Pitesti-Sibiu, Sectiunea 1

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A. si Compania Porr Construct SRL au semnat in data de
14.04.2019, la Palatul Victoria, contractul pentru proiectarea si
executia Sectiunii Sibiu-Boita (km 0+000 - km 13+170), cunos-
cutd si ca sectiunea 1 a Autostrazii Pitesti-Sibiu.

Valoarea contractului pentru o lungime de 13,17 km, este
de 612.647.863,38 lei, fara TVA (echivalentul a 129 milioane
euro).

Durata de realizare a contractului semnat in prezenta pre-
mierului Viorica Dancild si a ministrului transporturilor Razvan
Cuc, este de 48 de luni, din care 12 luni pentru proiectare si 36
de luni pentru executia lucrdrilor.

Valoarea estimatd a procedurii de licitatie a fost de
765.838.999,48 lei, fard TVA (aproximativ 161 mil. euro), iar va-
loarea contractului semnat este de aproximativ 80% din valoarea
estimata.

Autostrada Sibiu-Pitesti (in lungime totald de aproximativ 123
km), va asigura conexiunea cu reteaua TEN-T, respectiv coridorul
IV Pan European.

Informatii suplimentare:

Sectiunea 1 Sibiu-Boita reprezintd prima din cele cinci sectiuni
ale autostrazii Sibiu-Pitesti iar traseul ei va incepe din zona
localitdtii Selimbar (la intersectia cu Centura Sibiu) unde va fi
construit un nod rutier care va deservi toate fluxurile de trafic, la
o viteza de proiectare de 50-100 km/h.
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Autostrada va continua la vest de DN 7, in paralel cu acesta,
fiind amplasata intr-o zona colinara, pana la km 6, in zona
localitatii Vestem.

in continuare, traseul autostrdzii traverseazd la vest comuna
Talmaciu, precum si DJ 105G (Avrig-Marsa-Talmaciu-Sadu) pana in
zona localitatii Boita, unde este prevazut un nod rutier care va asi-
gura conectivitatea temporara a autostrazii Sibiu-Pitesti cu DN 7.

Traseul in aliniament va fi proiectat la o viteza de 100 km/h pe
o portiune de 5 km (din cauza constrangerilor fizice din teren), iar
pentru restul de 8 km din traseu, se va asigura o vitezd minima
de proiectare cuprinsa intre 120 km/h si 140 km/h.

Pe traseul Sectiunii 1 (Sibiu-Boita) vor fi construite opt po-
duri si pasaje si doud noduri rutiere la intersectia cu drumurile
nationale.

Poduri si pasaje:

. Pod la km 24110, in lungime de 117,00 m;

. Pod peste raul Tocilelor, in lungime de 373,00 m;

. Viaduct la km 6+310, in lungime de 323,50 m;

. Pod pentru trecere animale la km 7+190, in lungime de 32,00 m;
. Pasaj peste autostrada la km 9+600, in lungime de 50,00 m;
. Pod peste raul Sadu, in lungime de 44,20 m;

. Viaduct la km 10+470, in lungime de 414,70 m;

. Viaduct la km 12+375, in lungime de 651,40 m;

ONOUHLA,WNEE

Noduri rutiere:

M Nodul rutier Sibiu (km 0+000), care va asigura conexiunea
dintre A1, Centura Sibiu, DN 1 si DN 7, proiectat la o viteza
minima de 40 km/h;

B Nodul rutier Boita (134+000), care va asigura conexiunea cu DN
7, proiectat la o viteza minima de 50 km/h.

C.N.A.LR. a semnat contractul pentru constructia
unui nou lot al Autostrazii de Centura Bucuresti

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A. si Asocierea AKTOR S.A. GRECIA - EURO CONSTRUCT TRA-
DING ,98 S.R.L. ROMANIA au semnat in data de 14.04.2019, la
Palatul Victoria, contractul pentru proiectarea si executia Lotului
3 al Autostrazii Centura Sud a Municipiului Bucuresti.

in valoare de 853.422.022,52 lei, fard TVA (echivalentul
a 180 milioane euro), contractul a fost semnat in prezenta premi-
erului Viorica Dancila si a ministrului transporturilor, Razvan Cuc.

Lotul 3 al Autostrazii de Centura Bucuresti Sud va avea o lun-
gime de aproximativ 18 km si este format din doud sectoare
de 15,46 km, respectiv 2,5 km.

Durata de realizare a contractului este de 42 de luni, din care
12 luni pentru proiectare si 30 de luni pentru executia lucrarilor.

Valoarea estimata a procedurii de licitatie a fost de 866.336.303
lei, fara TVA (aproximativ 183.000.000 euro), iar valoarea con-
tractului semnat este de aproximativ 98% din valoarea estimata.

Autostrada de Centura Bucuresti Sud va asigura conexiu-
nea dintre Autostrada Al (Bucuresti-Pitesti) si A2 (Bucuresti-
Constanta), pe coridorul IV Pan European.

Informatii suplimentare:

Traseul primului sector al Lotului 3 al autostrazii (km 85+300 -
km 100+765), incepe de la intersectia cu DN 6, in zona localitatii
Bragadiru si se termind la intersectia cu Al (Bucuresti-Pitesti),
langa localitatea Dragomiresti-Vale, trecand la sud-vest de
localitatile Clinceni si Domnesti.

I APRILIE 2019

AL
DE DRUMU??I $ISF%IA)URI 2\ C.N -A-I-R-
DIN ROMANIA

La km 93+150, traseul Autostrazii de Centura traverseaza CF
900 (Bucuresti-Craiova), iar in continuare, pe directia nord, tra-
verseaza raul Sabar, la vest de Darvani si canalul de aductiune
Arges, dupa care la vest de Ciorogarla traverseaza o padure, in-
tersecteaza D] 601 (km 98+350), traverseaza paraul Ciorogarla
(km 99+4950) si DJ 602 (km 100+150) si se opreste la intersectia
cu Al.

Traseul in aliniament va fi proiectat la o viteza de 140 km/h,
iar in zonele unde aceasta nu este posibila (constréngerile fizice
din teren nu permit) se va asigura o viteza minima de proiectare
de 120 km/h.

Traseul Sectorului 2 (km 04000 - km 24500 ), se desprinde
din Al (aprox. km 18+400) si ocoleste pe la est localitatea Bacu,
unde intersecteaza D] 601A (Dragomiresti Vale-Bacu), la km
2+500.

Elementele geometrice in plan ale traseului au fost proiectate
pentru viteza de 140 km/h, cu o raza minima de racordare in plan
de 4.000 m.

in cadrul contractului vor fi proiectate si executate 13 poduri
si pasaje si un nod rutier.

Poduri si pasaje:

1. Apeduct Bragadiru, in lungime de 143,40 m;
. Pasaj peste CF Bucuresti-Craiova, in lungime de 512,10 m;
. Pod peste raul Sabar, in lungime de 85,20 m;
. Pod peste Apeduct Ogrezeni, in lungime de 143,40 m;
. Pasaj peste D] 601, in lungime de 163,50 m;
. Pod peste raul Ciorogarla, in lungime de 88,20 m;
. Pasaj peste A1, in lungime de 112,20 m;
. Pasaj pe DC 126 (km 86+791), in lungime de 78,25 m;
. Pasaj pe DE (km 89+748), in lungime de 78,25 m;
. Pasaj pe DC 125 (km 91+350), in lungime de 78,25 m;
. Pasaj pe DC 128 (km 94+4277), in lungime de 78,25 m;
. Pasaj pe DC 158 (km 95+910), in lungime de 78,25 m;
. Pasaj pe DJ 602 (km 100+245), in lungime de 78,25 m.

OWCONOOULP,WN
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Nod rutier:
La intersectia cu Autostrada Bucuresti-Pitesti (A1) a fost pre-
vazut un nod rutier de tip trefld, iluminat pe timp de noapte.
Geometria bretelelor nodului rutier asigura o viteza de 40
km/h pentru cele interioare si de 60 km/h pentru cele exterioare,
iar circulatia pe acestea se va desfasura unidirectional.
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Modernizare DN 73, Pitesti-Campulung-Brasov
km 13+800 - km 42+850; km 54+050 - km 128+250

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 15.04.2019 Actul Aditional nr. 1, la Contractul de
Finantare nr. 7/28.06.2018, pentru proiectul ,Modernizare DN 73,
Pitesti-Campulung-Brasov km 13+800 - km 42+850; km 54+050
- km 128+250"”, (cod SMIS 2014+116018).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 1 se modifica Artico-
lul nr. 3 - Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
414.045.059,05 lei si va fi finantat din Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene
din Fondul European de Dezvoltare Regionald - 277.713.352,97 lei,
15% cofinantare proprie - 49.008.238,76 lei, restul de 87.323.467,32
lei reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Cod proiect: 116018.

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

Pregatirea proiectului de Autostrada Sibiu-Pitesti
si constructia Sectiunilor 1,4 si 5

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 16
aprilie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Pregatirea
proiectului de Autostrada Sibiu-Pitesti si constructia Sectiunilor 1,
4 si 5” in vederea obtinerii de finantare nerambursabild alocata
prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in
cadrul Axei Prioritare 1 - Imbunatatirea mobilititii prin dezvolta-
rea retelei TEN-T si a metroului, Componenta 1, Obiectiv Specific
1.1 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere
- proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe
reteaua rutierd TEN-T centrala.

Obiectivul general al proiectului este de a imbunatdti eficienta
economicd a transportului roménesc prin imbunatdtirea timpu-
lui de deplasare dintre Sibiu si Pitesti si, implicit, imbunatatirea
conectivitatii la nivel regional.

Obiectivul coridorului este acela de a asigura accesul direct
la Marea Neagra printr-un profil de autostrada unitar, precum si
la alte tari europene prin conexiuni la frontiera.

Noua autostradad este prima care traverseaza Muntii Carpati
si va aduce oportunitati semnificative de dezvoltare pentru
comunitdtile de la nord la sudul Romaniei.
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Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

W Constructia a 54,36 km de autostrada, 19 poduri, 10 pasaje su-
perioare, 11 viaducte, un tunel, o parcare, doua zone de servicii
si trei centre de intretinere;

W Reducerea timpului de deplasare de la 172 de minute la 69 de
minute, pentru autoturisme si de la 178 de minute la 85 de
minute, pentru vehiculele grele.

Valoarea totala a proiectului este de 6.496.877.178,88 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
de Coeziune - 4.652.848.127,15 lei, 15% contributia proprie -
821.090.845,95 lei, restul de 1.022.938.205,78 lei reprezentand
cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 103 luni.

Cod proiect: 128749.

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

Reabilitare DN 76, Deva-Oradea, 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 12.04.2019 Actul Aditional nr. 2, la Contractul de
Finantare nr. 112/23.08.2017, pentru proiectul ,Reabilitare DN
76, Deva-Oradea, Faza II”, (cod SMIS 2014+112112).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modifica Artico-
lul nr. 3 - Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
590.773.882,31 lei si va fi finantat din Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020 astfel: 85% contributia Uniu-
nii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionald -
388.715.089,53 lei, 15% cofinantare proprie - 68.596.780,49 lei,
restul de 133.462.012,29 lei reprezentand cheltuieli neeligibile
inclusiv TVA.

Cod proiect: 112112,

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

a circulatiei pe drumurile nationale

Principala cauza a degradarii prematu-
re a suprafetei carosabile a drumurilor
din Romania este circulatia cu depdsirea
maselor maxime admise in circulatie. Din
analiza situatiei inregistrata de sistemele
de monitorizare inteligenta a transporturi-
lor de pe sectoarele de drumuri din Roma-
nia constatam ca persista abaterile de la
prevederile legale in vigoare.

Ceea ce ne intereseaza pe noi este, in
primul rénd, respectarea greutdtii, totale
sau pe axe, pe drumurile nationale. In anul
2018 sistemele de transport inteligente de
pe sectoarele de autostrazi din Romania
au Iinregistrat abateri de la prevederile
legale in vigoare, privind respectarea ma-
sei totale maxime admise in circulatie pe
drumurile publice din Romaénia si a vitezei
maxime admise, astfel:

M din totalul de 744.144 vehicule cu masa
totald mai mare de 10 tone, 48.592 ve-
hicule au circulat cu depasirea masei
totale maxime admise in circulatie pe
drumurile publice din Roménia. Dintre
acestea, un numar de 8.217 vehicule au
inregistrat depasiri cu mai mult de 20%
a masei totale maxime admise, fapta
constituind, conform prevederilor OG nr.
43/1997, contraventie foarte grava;

M din totalul de 2.566.966 vehicule ana-
lizate, 323.159 vehicule au circulat cu
depadsirea vitezei de 130 km/h, maxima
admisa pe autostrazi. Dintre acestea, un
numar de 62.094 vehicule au circulat cu
viteze cuprinse intre 150 - 250 km/h,
536 vehicule circuland cu viteze de pes-
te 200 km/h.

Referitor la Moldova, am ales spre exem-
plificare valorile de trafic de la postul de

contorizare aflat pe DN17, km.199+920,
localitatea Vama, un drum important, pe
care circula autovehicule incarcate in spe-
cial cu material lemnos si cu agregate na-
turale. Statistica pe anii 2013 - 2017 ne
spune urmatoarele (v. tabelul de mai jos):

Depasiri zilnice
ale greutatu totale si pe axe

Se poate observa ca se inregistreza
zilnic aproximativ 10 cazuri de depasire a
greutatii totale si aproximativ 20 de cazuri
de depasire a greutatii pe axa pentru auto-
vehiculele de transport marfa, in conditiile
in care viteza medie de circulatie a cres-

2013 2014 2015 2016 2017
MZA / DRDP Iasi 6975 6505 7297 7834 8509
MZA / post 6636 6969 7204 9439 8528 9064

Nr.vehicule 109193 160471 235044 122314 145064

Nr depasiri G tot 12145 10545 10548 3998 3468
% depasiri G tot 11,12 6,57 4,48 3,26 2,39
Nr depasiri /axa 23224 18173 17982 6073 6994
% depasiri / axa 21,27 11,32 7,65 4,96 4,82
Viteza circulatie 63.44 64.24 65.88 66.13 66.13

Observatie: 145064 = nr. de vehicule de transport marfa si persoane (cu exceptia
autoturismelor) ce au trecut prin sectiunea de drum in decursul anului 2017.
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cut constant in fiecare an. De remarcat ca
echipamentul de inregistrare automata si
cantdrire din mers este amplasat in inte-
riorul localitdtii, unde viteza maxima le-
gald este sub valorile inregistrate.

Se remarcad in schimb o scadere a nu-
marului de depasiri in ceea ce priveste
tonajul, insa valorile raman alarmante, in
conditiile in care DN 17 reprezintd o artera
de mare importanta in partea de nord a
DRDP Iasi. Si nu are cel mai mare trafic
de marfa...

Chiar dacd drumarii nu mai au la
dispozitie sistemul de control privind res-
pectarea greutatii transportate pe dru-
murile nationale, pentru a lua masuri de
protejare, existd mdacar un sistem de in-
registrare si evidentd a traficului. Astfel,
in prezent pe toate drumurile nationale
existd contori de inregistrare a datelor de
trafic. In aceste zile o echipd coordonatd
de ing. Daniel PINGHIREAC monteaza alte
5 contoare, de ultimd generatie, de tipul
ADR 3000. Aparatul performant automat
de inregistrare a datelor de trafic realizat
de firma PEEK TRAFFIC Ltd - Anglia este
unul din cele mai avansate aparate sim-
ple in operare, utilizate pentru contoriza-
rea, clasificarea si monitorizarea traficului
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rutier. Aparatul este compact, incluzand
toate facilitatile de afisare, comenzi pentru
configuratii, colectari de date si monitori-
zare.

Contorul de trafic tip ADR 3000 este un
instrument electronic precis de masurare,
ce a fost realizat la nivelul celor mai in-
alte standarde de calitate si durabilitate,
puténd functiona o perioada indelungats,
furnizdnd date precise de inregistrare a
traficului rutier.

Depinzédnd de configurarea de utili-
zare, acest contor de trafic rutier are ca
facilitati inregistrarea volumului total de
trafic dintr-o sectiune a drumului, directia
de deplasare a vehiculelor, intervalul
de succesiune intre vehicule consecuti-
ve, momentul trecerii prin dreptul am-
plasamentului (data, ora, minut, secun-
da), distanta intre vehicule, viteza de
circulatie, greutatea totalda, greutatea
pe fiecare osie, distanta dintre osii,
clasificarea vehiculelor dupd numarul
de osii si lungimea totala.

Contorul ADR 3000 are o versatilitate
deosebitd in ceea ce priveste posibilitatile
de conectare la distantd, comenzile de pe
panoul frontal putdnd fi accesate de la
distanta prin modem, utilizdnd un soft de
ultimd generatie pentru telemetrie.

ANUL XXVI
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ADR 3000

Contoarele pot fi folosite
si la depistarea contravenientilor

in urma finalizarii procedurilor de mon-
tare a celor 5 echipamente, se va realiza
furnizarea de date de trafic in mod conti-
nuu, in final conducand la un management
superior al retelei rutiere si la implemen-
tarea si exploatarea sistemului de admi-
nistrare optimizata a drumurilor nationale.

Avand in vedere posibilitatile de conec-
tare suplimentara la un sistem de camere
video de supraveghere a traficului, con-

torul de trafic poate realiza identificarea
dupa numarul de inmatriculare a vehicu-
lelor care utilizeaza reteaua de drumuri
nationale ce prezintd depasiri ale limitelor
maxime admise pentru greutdtile totale,
pe axa ori grup de axe.

D.R.D.P. Iasi mai detine in exploatare
un numar de 7 echipamente de inregis-
trare automata tip ADR 3000, amplasate
pe sectoarele de drum cu valori ridicate ale
traficului de marfa.

Nicolae Popovici
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»Podurile plutitoare” si trupele de pontonieri din Armata Romana (VII)

Restructurarea si reorganizarea Trupelor
de Pontonieri in perloada postdecembrista

chimbarea radicald a regimului politic

din Roménia dupd actul revolutionar
din decembrie 1989 a generat un nou si
amplu proces de transformare si demo-
cratizare a societatii roméanesti cu efecte
si consecinte deosebite asupra strategiei
de apdrare a tarii in baza cdreia au fost
redefinite rolul, locul si misiunile Armatei
in cadrul Sistemului National de Apdrare.

Trupele de Pontonieri, asemenea tutu-
ror structurilor de geniu, au evoluat potri-
vit demersurilor impuse de noua strategie
de aparare a statului roman, parcurgand in
principal urmatoarele etape:

Etapa tranzitiei si pregatirii
reformei militare (1990 - 1993),

caracterizatd prin:

W depolitizarea structurilor centrale de
conducere, a comandamentelor teritori-
ale si a marilor unitati, si a unitatilor si
formatiunilor din compunerea acestora;

B ajustarea structurald rapida si schimba-
rea majoritatii comenzilor;

B incetarea angajarii structurilor militare la
activitati in economia national3;

B transformarea comandamentelor de
arma in structuri de tip inspectorat ge-
neral;

B crearea cadrului legislativ si normativ
necesar reformarii institutiei militare.

Etapa reformei initiale
a organismului mi ii tar (1993 - 1996),

caracterizatd prin:

B constituirea unei noi structuri de forte,
prin renuntarea la esaloanele divizie si
regiment, desfiintarea Armatei 3 Craiova
si reorganizarea Armatelor 1 Bucuresti,
2 Buzdu si 4 Cluj, pe Corpuri de Armata,
Brigazi si Batalioane independente;

B operationalizarea progresiva a structuri-
lor de tip nou realizate, concomitent cu
realizarea structurilor luptdtoare pe cri-
terii de eficienta actional3;

W declansarea Programului de Aderare
la Parteneriatul pentru Pace, ca prima
etapd a procesului de integrare in
N.A.T.O.;

B reformarea sistemului de invatamant
militar.
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Etapa realizarii progresive a capacitatii
operationale a comandamentelor de
nivel operativ si tactic (1996 - 2000),

caracterizata prin:

W asumarea obiectivelor prioritare de in-
teroperabilitate utilizate in sistemul
N.A.T.O. si crearea conditiilor organiza-
torice si tehnico-materiale pentru imple-
mentarea esalonatd a acestora;

B crearea si operationalizarea unitdtilor din
compunerea Fortei de Reactie Rapida a Ro-
maniei (printre care si un batalion de geniu)
pentru participarea la misiuni de mentinere
a pacii (PfP), conduse de N.A.T.O.;

M reducerea efectivelor armatei, comasa-
rea si restructurarea marilor unitati si
unitati existente la pace si mentinerea
unui raport optim cu structurile preva-
zute a functiona la razboi;

W transformarea comandamentului Ar-
matei 2 Buzdu in Comandamentul 2
Operational;

B reorganizarea in sistem modular a tutu-
ror comandamentelor de nivel operativ
si tactic concomitent cu insusirea si im-
plementarea progresiva in cadrul aces-
tora a procedurilor de lucru specifice
doctrinei N.A.T.O.;

B desfiintarea comandamentelor de arma
si resubordonarea marilor unitati si
unitati din compunerea acestora, co-
mandamentelor nou infiintate;

Etapa reorganizarii si restructurarii
fundamentale a Armatei Romaniei
(2000 - 2003),

caracterizata prin:

B redimensionarea armatei in raport
cu resursele bugetare anuale alocate
pentru aparare si alinierea structural-
operationala a marilor unitati si unitati la
structurile similare din armatele statelor
membre N.A.T.O.;

W transformarea Armatei 1 Bucuresti si a
Armatei 4 Cluj Napoca in Corpuri de Ar-
mata Teritoriale organizate pe brigazi;

M corelarea structurilor de pace cu cele ne-
cesare pentru situatii de criza si rdzboi;

M instituirea unui nou sistem de selectie,
formare, dezvoltare profesionala si utili-
zare a personalului militar;

B inceperea procesului de standardizare a
instructiei si elaborare a actelor norma-
tive specifice fiecarei arme.

Etapa continuarii procesului de
restructurare si modernizare a
Armatei Romaniei dupa aderarea
Romaniei la N.A.T.O. (2004 - 2014),

caracterizata prin:

W adaptarea statelor de organizare la
structura de forte a armatei, redimensi-
onatd dupa aderarea Romaniei la NATO;

Bl reducerea efectivelor si realizarea unei
noi structuri de forte (Forta Obiectiv
2007), apta sa asigure apararea tarii
si sa contribuie la apdrarea colectiva,
operatiile de rdspuns la crize si securita-
tea regionald si euroatlantica;

B transformarea Comandamentului 2
Operational si a Corpurilor 1 si 4 Armata
Teritoriale, in Divizii de Infanterie si re-
organizarea teritoriald a acestora;

B imbunatatirea cadrului normativ de pro-
fesionalizare a armatei;

B modernizarea inzestrarii pe baza unor
programe de achizitii pe termen scurt,
mediu si lung.

Corespunzdtor acestor etape, potrivit
~Planurilor Cadru anuale cu privire la
desfiintarea, transformarea, reorgani-
zarea, resubordonarea, redislocarea si
infiintarea unor comandamente, mari
unitati si unitati din compunerea de pace
a Armatei Romaniei”, incepand cu anul
1990, Arma Geniu in ansamblul sdu a pus in
aplicare, progresiv, mai multe programe ra-
dicale de transformare structural-actionala,
finalizate pentru Trupele de Pontonieri astfel:

In perioada 1990 - 1993:

B desfiintarea aparatului de partid atat la
nivelul organelor de conducere, céat si al
trupelor;

W reducerea stagiului militar de la 16 la 12
luni si renuntarea definitiva la servitutile
privind participarea cu efective la
activitati in economia nationala;

B diminuarea progresivd a resursele
umane, financiare si tehnico-materiale
alocate unitatilor;
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Aspecte din timpul exercitiilor ,NATO-LG9” 2003, ,,Blonde Avalanche” 2008 si , IEL-MILU 2012"

in perioada 1993 - 1996:

N desfiintarea Batalioanelor 204 Pon-
tonieri si 340 Geniu Giurgiu conco-
mitent cu trecerea celorlalte Batalioane
de Geniu in subordinea Corpurilor de
Armatd, nou infiintate, ca urmare a re-
structurdrii si reorganizarii Armatelor de
Arme intrunite (Hotdrarea C.S.A.T. nr.
00493 / 05.10.1993);

H iesirea la 01.08.1995, a Batalionului
Treceri Nave Fluviale din compu-
nerea Regimentului 2 Pontonieri si
trecerea acestuia in subordinea Statului
Major al Trupelor de Uscat, ca unitate
independentd (Ordinul M.Ap.N. nr. O.G.
20 / 06.06.1995);

H constituirea Batalionului 96 Geniu
~Joseph Kruzel”, prima unitate desti-
natd sa participe la misiunea de imple-
mentare a pacii in Bosnia-Hertegovina,
avand in compunere si un Pluton Mixt
de Poduri dotat cu pontoane si pod jos
metalic (Hotdrérile Parlamentului Roma-
niei nr. 25 si 45/ 01.03.1996);

in perioada 1997 - 2002:

BN transformarea tuturor Batalioane-
lor de Geniu in Companii de Geniu,
pentru marile unitati de nivel brigada,
acestea avand in compunerea lor si un
Pluton de Treceri;

B restructurarea si transformarea Bata-
lionului 136 Pontonieri Alba Iulia, in-
cepand cu 01.06.1998, in Centrul 136
Instructie Mobilizare (Pontonieri).

B dislocarea, in perioada 03.09 -
05.10.2001, a Batalionului Treceri
Nave Fluviale in garnizoana Braila si
trecerea acestuia in subordinea Corpului
10 Armata Teritorial Iasi (Ord. S/S.M.G.
41 din 22.06.2001);

Hm infiintarea la 01.02.2002, in gar-
nizoana Satu Mare, a unui ,modul
national” dotat cu mijloace de treceri
mixte (P.R.71 si P.J.M.72), ca parte in-
tegranta a Batalionului Multinational de

Geniu ,Tisa” destinat pentru interventii
n situatii de urgente civile in bazinul hi-
drografic al raului Tisa si al afluentilor
acestuia, pe teritoriul Romaniei, Unga-
riei, Slovaciei si Ucrainei;

B desfiintarea in perioada 01.06 -
01.10.2002 a Regimentelor 1 Geniu
Ramnicu Valcea, 3 Geniu Buzdu, 52
Geniu Alba Iulia, 54 Geniu Deva,
concomitent cu transformarea Re-
gimentului 72 Pontonieri Braila in
Batalionul 72 Treceri, in subordinea
Brigazii 10 Geniu ,Dundrea de Jos” Bra-
ila, avand in compunere o Companie
Stat Major, o Companie Pontonieri,
o Companie Poduri, o Companie
Treceri Desant si o Companie Lo-
gistica; reorganizarea Centrului 136
Instructie Mobilizare sub denumirea de
Batalionul 136 Treceri si trecerea
~Modulului National” in compunerea
Batalionului 52 Geniu Satu Mare, re-
zultat prin transformarea Regimentului
52 Geniu Alba Iulia, ambele in subor-
dinea Brigdzii 4 Geniu Teritoriald Deva
(Ord. M.Ap.N. nr. M.S.45 / 23.02.2002
si Dispozitia St.M.G. nr. S. / B5 / 2168
din 10.05.2002);

in perioada 2003 - 2010:

B diminuarea continud a efectivelor si
desfiintarea incepand cu 01.07.2003 a
Regimentului 2 Pontonieri , Eftimie
Croitoru” / Turnu Magurele.

H reorganizarea Batalionului 72 Tre-
ceri Brdila sub denumirea de Batali-
onul 72 Poduri avand in compunere
o Companie Stat Major-Deservire,
douad Companii Poduri Plutitoare si o
Companie Poduri Fixe;

B infiintarea la 01.09.2004 a unei Com-
panii Treceri Desant in cadrul Batalio-
nului Nave Treceri Fluviale Brdila, (Ord.
S.M.F.T. nr. B/S 989 din 07.07.2004)
care, incepand cu 01.07.2008 a intrat in
compunerea Batalionului 72 Geniu;

H reorganizarea in perioada 01.06

- 01.07.2008 a tuturor unitatilor de
geniu, inclusiv a celor de pontonieri /
treceri, sub denumirea de Batalioane
de Geniu, in acord cu structura de
forte a Armatei Romaniei dupd adera-
rea la NATO; potrivit noilor state de or-
ganizare, In structura acestora au fost
incluse diferite subunitati destinate asi-
gurarii trecerilor peste cursurile de apa
si obstacole.

Dupa revolutia din decembrie 1989,
unitatile si subunitatile de pontonieri au
continuat sd desfdsoare o gama variata
de activitati, mai importante fiind urma-
toarele:

B aplicarea masurilor de restructurare,
reorganizare si redislocare conform pla-
nurilor operative aprobate de C.S.A.T. si
prevederilor Ordinelor ministrului apara-
rii nationale;

B desfasurarea instructiei potrivit noilor re-
gulamente de luptd in vederea realizarii
treptate a interoperabilitatii actionale cu
structurile similare din armatele statelor
N.A.T.O.;

B pregdtirea si participarea cu efective de
voluntari la misiuni de mentinere a pacii si
umanitare in diferite Teatre de Operatii,
in cadrul unor forte multinationale, sub
egida O.N.U., N.A.T.O., O.S.C.E.;

M participarea la aplicatii de comandament
organizate si conduse de Statul Major
al Fortelor Terestre, Comandamentul 2
Operational, comandamentele de corp
de armata / armata: Bicaz 2002 si 2004,
SIRIU 2003, DEMEX 2005, ROUEX 2006
si 2009, etc.

W participarea la diverse activitati de par-
teneriat, bilaterale si multinationale:

® antrenamente anuale ale ,module-
lor nationale de geniu” / Batalionul
Multinational de Geniu ,Tisa” avand
ca tematicd interventia in situatii de
urgente civile in bazinul rdului Tisa;

® exercitiul romdno-bulgar ,Joint Efforts
Blue Danube” (interventie in situatii de
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urgenta civila in zona Turnu Magurele

- Nicopole), in perioada 23-29.09.2000

(Regimentul 2 Pontonieri si Batalionul

Nave Treceri Fluviale);

® exercitiul ,NATO-LG9” (sprijin genistic pe
cdmpul de luptad) in zona Braila, in luna
septembrie 2003 (Regimentul 72 Ponto-
nieri si Batalionul Nave Treceri Fluviale),
la care au participat si reprezentanti din
24 de tari membre NATO si partenere;

® exercitiul ,Blonde Avalanche” (asistenta
umanitara pentru populatia afectatd de
inundatii in cd&mpia Tisei) la care au par-
ticipat modulele nationale ale ,Batalio-
nului Multinational de Geniu Tisa” (2008,
Batalionul 52 Geniu Satu Mare),;

® exercitiul ,IEL-MILU” (sprijin gene-
ral de geniu in cadrul unei operatii
multinationale umanitare si de
reconstructie intr-o arie afectatd de
calamitati naturale) la care au participat
subunitdti ale Batalionului 136 Geniu
~Apulum?” si peste 70 de militari din Bul-

garia, Croatia si Georgia, 19-23 noiem-

brie 2012 Alba Iulia.

Aprecieri generale

in structura Armatei Romane moderne,
creatd in contextul reformelor generate de
actul Unirii din 1859, Arma Geniu a apa-
rut ca un corp tehnic, organizat si echipat
militareste si cu o dotare initiald modesta
(unelte manuale), destinat ,spre a sati-
sface deopotrivd unele trebuinte obstesti
si ostasesti”. Caracterul de arma tehnica
s-a dovedit, ulterior, factorul determinant
si mediul adecvat pentru aparitia si dez-
voltarea in cadrul ,geniului” a mai multor
specialitdti militare, printre acestea si de
mare importanta fiind cea de pontonieri.

Prima Companie Pontonieri, infiintata la
25.02.1866, a inceput sa descifreze tainele
specializarii pentru care a fost creata in
conditii grele, determinate de dotarea ne-
corespunzatoare si incadrarea cu personal
insuficient, fard pregatire de specialitate.
Ulterior, pe fondul sprijinului nemijlocit al
organelor militare superioare de condu-
cere, Compania Pontonieri a reusit sa-si
selectioneze un corp de cadre cu inalta ca-
lificare profesionald, sa-si imbunatateasca
continuu dotarea cu mijloace si materiale
de treceri, sa-si perfectioneze tehnicile si
procedeele de lucru la apa si sa doban-
deasca un nivel bun al pregatirii de spe-
cialitate.

in contextul marilor transformari po-
litico-militare ce au caracterizat sistemul
national de aparare incepand cu a doua ju-
matate a secolului al XIX-lea, in raport cu
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structura de forte si nevoile operationale
ale armatei, pe parcursul celor 150 ani de
atestare oficiald, Trupele de Pontonieri au
parcurs multiple si semnificative etape de
dezvoltare si modernizare, crescand pro-
gresiv, atat cantitativ cat si calitativ, astfel:

MW organizatoric, de la o companie existenta
la nceputul rézboiului de independenta,
la un batalion - unitate corp aparte la
inceputul razboiului pentru reintregirea
neamului, un regiment la inceputul celui
de-al Doilea Razboi Mondial, 36 com-
panii pontonieri, constructii poduri si
treceri desant, doua batalioane si doua
regimente de pontonieri, la sfarsitul epo-
cii socialiste;

B actional, adaptédndu-si permanent tehni-
cile si procedeele de lucru la cerintele de
moment ale cdmpului de luptd concomi-
tent cu asezarea pregatirii de speciali-
tate pe baza instructiunilor si metodicilor
proprii;

B tehnico-material, de la parcurile de pod
din lemn, destinate asigurarii trecerii pe
jos a infanteriei in coloana de 2-4 oa-
meni si a cavaleriei in coloand de cate
doi conducdtori de cai, la parcurile de
pod greu metalice cu forta de suport de
8-16 tone, transportate pe atelaje cu
tractiune animald si deservite manual de
catre un numar foarte mare de militari,
pana la cele moderne, de tip banda, ca-
pabile sa@ asigure trecerea tuturor cate-
goriilor de tehnicd militara, pe portite cu
forta de suport pana la 150 t sau poduri
cu 1-3 cai de rulare si forta de suport
pana la 80 t, transportate cu mijloace
auto si manevrate cu usurinta de catre
un numar redus de militari.

Conflictele militare la care armata
romana a participat incepand cu epoca
modernd (mentionate anterior), au repre-
zentat si pentru Trupele de Pontonieri, ca
de altfel pentru toti genistii roméani, prilejul
de a-si dovedi pe deplin utilitatea si de a-si
proba realmente potentialul combativ pen-
tru indeplinirea misiunilor incredintate, in
raport cu structura organizatorica, nivelul
de incadrare cu efective, dotarea cu mij-
loace si materiale de treceri, posibilitatile
de manevra ale acestora, conditiile geo-
climatice, etc. Jurnalele de Operatii ale
unitatilor de pontonieri, consemneaza
multiple misiuni, pe cat de complexe, pe
atat de diversificate, cu un grad sporit de
dificultate si risc, pentru indeplinirea ca-
rora acestea au fost nevoite sa execute
multiple manevre, pe spatii deosebit de
mari, ziua si noaptea, uneori in conditii vi-

trege de clima si stare a vremii sau sub
loviturile aeriene ale inamicului, unele fara
precedent in istoria armatei romane, toate
reprezentdnd momente semnificative de
jertfa si glorie.

Perioada de dupa 1989, prin continutul
transformarilor ce-i sunt caracteristice,
reprezintd o etapa aparte a istoriei Armei
Geniu. Este etapa in care potentialul com-
bativ al acesteia si al specialitatilor compo-
nente s-a diminuat treptat prin scoaterea
din compunerea sa a organelor de condu-
cere nemijlocitd de la toate nivelurile ierar-
hice, desfiintarea celei mai mari parti din
unitatile si marile unitati existente la ince-
putul anului 1990 si restructurarea radicala
a celor mentinute, corespunzator structurii
de forte a Armatei Romaniei dupd aderarea
la NATO.

Transformarea organizationala si
actionald a Trupelor de Pontonieri s-a
realizat progresiv, in contextul reformei
generale a armatei, proces ireversibil de-
terminat deopotriva de schimbarea mediu-
lui de securitate european si respectarea
angajamentelor asumate de statul roman
prin aderarea la spatiul euroatlantic.

in urma reorganizarilor si restructur-
rilor parcurse dupa anul 2004, si la nivelul
unitatilor de pontonieri s-au creat structuri
modulare apte sa indeplineascd, indepen-
dent sau in cooperare cu alte forte simi-
lare, intreaga gama de misiuni specifice,
potrivit procedurilor de operare NATO.

in misiunile internationale la care au
participat, personalul din unitatile de pon-
tonieri si-a dovedit capacitatea de a se
adapta cu usurinta la cerintele si proce-
durile lucrului de stat major si de actiune
(luptd) specifice operatiilor multinationale,
iar prestatiile acestuia n teatrele de
operatii nu au fost cu nimic mai prejos
decat ale partenerilor strdini.

Concluzie generala:

Se poate afirma fara putinta de
tagada ca de-a lungul istoriei lor, de
150 de ani, Trupele de Pontonieri au
evoluat, s-au dezvoltat si moderni-
zat in concordanta cu transformarile
impuse organismului militar de catre
mediul social-politic, confirmandu-si
in permanenta statutul ce o defineste
ca specialitate de baza a Armei Geniu,
cu o excelenta vocatie constructiva si
tehnico-inginereasca, , folositoare in
timp de pace si indispensabila in timp
de razboi”.

Colonel (r) Marian GARGAZ
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Investitii

Radauti este una dintre putinele zone din Romania care a cunoscut o dezvoltare
industriala in ultimul deceniu. Odata cu deschiderea complexului de industri-
alizare a lemnului, intins pe circa 80 ha, a crescut traficul cu autovehicule de
transport al lemnului, circa 80% din cele peste 100 de autovehicule care circula
zilnic venind prin municipiul Radauti. Aceasta situatie a adus nenumarate ne-
placeri locuitorilor, in special prin zgomotul produs si praful starnit de anvelope.
Dar, investitia este indelung asteptata si de catre conducatorii auto care traver-
seaza municipiul, deoarece doresc sa nu mai piarda timp de tranzit. Existenta
caii ferate care strabate localitatea de la est la vest prin centrul ei face ca la
aceste treceri peste calea ferata sa se creeze cozi lungi de asteptare cu auto-
vehicule care merg in treapta I-a de vitezd, care franeaza si accelereaza des,
poluarea fonica si chimica fiind foarte mare. De asemenea, reteaua stradala nu
permite devierea traficului greu pe strazi periferice.

m avut bucuria sa vad santierul de la

Radauti, in special forfota utilajelor
si a personalului muncitor. Constructorul
era mobilizat, chiar daca are in derulare si
alte obiective similare, iar lucrarile efectu-
ate dau contur noii investitii din Bucovina.
Se lucreaza pe toate fronturile: la viitorul
corp al drumului, la poduri si podete, la
fabricarea armaturilor, aprovizionarea cu
agregate naturale... De altfel, am regasit
atmosfera de lucru efervescenta pe care
am intélnit-o la acest constructor si pe alte
santiere, ultima data pe DN 29, sectorul
Suceava - Botosani.

Ing Mihai CIOBOTARU, seful Serviciu-
lui de Investitii din cadrul DRDP Iasi este
prezent si acum pe santierul de la Radauti,
asa cum a facut-o mereu. El ne-a spus ca
,de cdtiva ani sunt implicat in realizarea
proiectului Centurii Radautiului si sunt bu-
curos sa vad cum prinde contur noul drum.
Acest rezultat este si meritul constructo-
rului si proiectantului, respectiv asocierii
Spedition UMB si Tehnostrade, care stie
foarte bine sa ducéa la indeplinire grafi-
cul cu sarcinile contractuale. Lucrérile de
executie au demarat la jumatatea lunii oc-
tombrie a anului trecut, au un termen de
finalizare de 36 de luni si se deruleaza fara
nici un fel de probleme”.

fnainte de a prezenta detalii despre
investitie, sa spunem ca in prezent mu-
nicipiul Radauti este traversat de drumu-
rile nationale DN 17A si DN 2H si de doua
drumuri judetene, respectiv D] 178 si DJ
178C si este inconjurat de o zona densa
de localitati. DN 17A asigura legatura intre
localitatile Sadova, situata pe DN 17 (E58),
municipiul Radauti si localitatea Ratos, si-
tuatd pe DN2 (E85). Impreund cu DN 2H,

reprezinta un important traseu turistic,
asigurand accesul spre manastirile din
Bucovina: Moldovita, Sucevita, Bogdana,
Putna si Arbore, monumente de artd me-
dievald inscrise in patrimoniul national si
international.

DN 17A se desprinde din DN 17 la km
183+810, se indreapta catre Obcina Fere-
deului, o traverseaza pe un traseu sinuos,
ajunge n Vatra Moldovitei, dupa care se
angajeaza in traversarea Obcinei Mari co-
borénd prin Sucevita - Marginea spre mu-
nicipiul Radauti. Dupa Radauti strabate o
zona de deal pana la km 83+315, in lo-
calitatea Ratos, unde intrd in DN 2, la km
471+805.

DN 2H asigura legatura intre DN 2 si
DN 2E trecand prin localitatile Milisduti,
Badeuti, Radauti, Galanesti, Vicovu de Jos

si Putna. Originea traseului DN 2H se afla
pe DN 2, la km 463+529, Iacobesti.

Realizarea Centurii Municipiului Radauti
va cuprinde urmatoarele lucrari:

M Lucrari de realizare propriu-zisa a Centurii
Municipiului Radauti, drum de clasa tehnica
III (doua benzi de circulatie de 3,50m);

M Lucrari de sporire a capacitatii de circulatie
la intersectiile cu drumurile existente
(DN, DJ, DC) prin transformarea acestor
intersectii in intersectii giratorii;

MW Lucrari de artd pentru obstacolele in-
talnite, respectiv poduri peste paraul
Sucevita si paraul Temnic si peste ca-
nalul Toplita; in zona cdii ferate 515
Dornesti - Radauti - Putna se vor realiza
doua pasaje superioare;

MW Lucrari pentru asigurarea descarcarii
apelor meteorice prin amenajarea de ca-
siuri, rigole, santuri de pamant si santuri
betonate;

M Lucrari de realizare de podete transver-
sale cu deschideri intre 3,0 m si 5,0 m
din elemente prefabricate, cat si de
podete tubulare corugate cu D=500 mm
la drumurile laterale;

M Lucrari de siguranta circulatiei (montare
parapete metalice de tip semigreu, greu
si lucrari de semnalizare si marcaje).

Traseul Centurii Muncipiului Radauti va
avea lungimea totald de traseu de 16,579
km si a fost impartit in 4 sectoare, astfel ca
fiecare tronson sa asigure legatura dintre
cele doua drumuri nationale.

Cele 7 intersectii organizate ca intersectii
giratorii cu 4 sau cu 3 ramuri au fost proiec-
tate pentru un trafic de perspectiva de 15
ani, au o latime a cdii inelare de 7 m, latimea
partii carosabile a intrarii de 4 m si latimea
partii carosabile a iesirii din giratie de 4,5 m.
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La intersectiile peste calea ferata, unde
drumurile nationale 2H, respectiv DN 17A,
sunt apropiate de aceasta, s-a pastrat ac-
tualul traseu al drumurilor ele trecand pe
sub pasajele proiectate. Pentru accesul la
Centura au fost proiectate bretele care asi-
gurd accesul drumurilor nationale in sen-
surile giratorii.

Se vor realiza drumuri locale de o parte
si de alta a Variantei de ocolire pentru a
asigura in continuare legaturile dintre dru-
murile agricole existente.

Acestea vor avea latimea de 3,00 m,
dar in zona accesului catre Centura Mu-
nicipiului Radauti vor avea minim 5,50 m
latime pentru a nu afecta negativ traficul
de pe Centura.

Structura rutierd a acestora va fi reali-
zata dintr-un strat de balast de 30 cm gro-
sime, urmat de un strat de piatra sparta de
15 cm grosime ce va fi inchis cu un strat de
beton asfaltic de 4,0cm.

Structura rutiera

Pentru structura rutierd pe baza tra-
ficului rezultat din Studiul de trafic, a
Studiului geotehnic si a normativelor de
dimensionare va fi realizat urmatorul sis-
tem rutier:

W 4 cm strat de uzura din beton asfaltic tip
MASF16m (cu bitum modificat)

W 6 cm strat de legatura din binder de cri-
blura tip BAD25m (cu bitum modificat)
B 6 cm strat de baza din anrobate bitumi-

noase tip AB2
B 20 cm strat de baza din balast stabilizat
realizat in situ cu Rt=1,5 - 3,0kN/m
M 35 cm strat de fundatie din balast
W 20 cm strat de forma din balast.
Umplutura necesara realizarii corpului dru-
mului se va realiza din pamant, iar acosta-
mentele se vor realiza din balast.
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Traseul Centurii Municipiului Radauti
va avea in final urmatoarele elemente si
dimensiuni:

Latimea platformei 9.00 m
Latimea partii carosabile 2x3.50m
Latimea acostamentelor 2x 1.00 m
Fasie parapet 2 x 0.75m
Dever transversal in aliniament
Parte carosabild 2.50%
Acostamente 4.00%

Poduri si pasaje

Traseul Centurii municipiului Radauti
intersecteaza doua drumuri nationale, o
cale ferata si o serie de canale de irigatii si
de desecare. Peste drumuri si calea ferata
sunt deja in lucru un pod si doud pasaje
rutiere, iar pentru a se asigura continui-
tatea scurgerii apelor se vor realiza 6 po-
duri de 10,0 - 40,0 m si 24 podete din
elemente prefabricate cu deschideri intre

3,0m si 5,0m. Pentru a se asigura conti-
nuitatea santurilor in zona intersectiilor cu
drumurile laterale se vor folosi 20 podete
tubulare cu D=500 mm.

Dintre lucrarile de arta mai importante,
prezentam in continuare informatii despre
cel mai mare pod (de 40,50 m) si despre
pasajele rutiere de peste calea ferata si
drumurile nationale.

La km 34325 peste paraul Sucevita, pe
Varianta de ocolire a Municipiului Radauti
se construieste un pod cu patru deschideri
de 40,50 m in solutie staticad de grinda
simplu rezemata. Infrastructura va fi rea-
lizata din trei pile si doua culei fundate in-
direct pe coloane forate de diametru mare
1080 mm, solidarizate printr-un radier din
beton armat cu inaltimea de 2.00 m. Pilele
vor avea elevatii circulare cu diametrul de
1.10 m solidarizate cu rigla si bancheta
pentru cuzineti la partea superioara si
cuzineti din beton armat la partea infe-
rioara in dreptul rostului elevatie-fundatie.
Culeile vor fi de tip masiv din beton armat
cu zid de garda si ziduri intoarse, fun-
date indirect prin intermediul unui radier
din beton armat cu inadltimea de 2.00 m
si coloane forate de diametru mare de
1080 mm si lungimea de 18.00 m.

Suprastructura podului este alcatuita
din grinzi prefabricate precomprimate cu
armatura postintinsd solidarizate printr-
o placa de suprabetonare la partea su-
perioara in grosime de 15 cm. Lungimea
grinzilor este de 40.00 m si indltimea de
2,10 m. Suprabetonarea se va amenaja in
vederea continuizarii pe pile pentru redu-
cerea infiltratiilor si degradarea betoanelor
de acoperire la infrastructuri. Aparatele de
reazem vor fi realizate din neopren fretat.

Cel mai mare pasaj va fi construit la km
8+044, peste CF si DN2H si va avea urma-
toarele caracteristici geometrice generale:



" éggglliggNALA
D.R.D.P.lasi ?\ DE DRUMURI S PODURI
5 DIN ROMANIA

W dupa schema statica a suprastructurii:
grinzi simplu rezemate

W dupa structura de rezistenta:
pod pe grinzi prefabricate
cu armatura preintinsa

B dupd modul de executie:
pod pe grinzi prefabricate

B numarul de deschideri si lungimea lor:
2x 14,00 m + 1 x 24,00 m

lungimea totald a podului: | 59,22 m
latimea partii carosabile: 7,80
|atimea trotuarelor: 2x1,5m
2x0,30
|atimea totala a podului: I g,)8(01'=5
11,40 m

Latimea partii carosabile va fi de 7,80 m
cu 2 trotuare de cate 1,50 m latime fiecare.

Pasajul se va construi cu trei deschideri
(2x 14,00 m + 1 x 24,00 m) pe opt grinzi
prefabricate cu corzi aderente din beton
precomprimat cu armatura preantinsa.

Grinzile sunt solidarizate la partea
superioara prin placa de suprabetonare
avand grosimea de 20 cm la mijloc si de
12 cm la capete. Grinzile prefabricate
din beton precomprimat sunt dispuse la
1,22 m distanta interax.

Culeile sunt fundate pe cate sase co-
loane ® 1,08 m, L=18,0 m, iar pilele pe
cate opt coloane.

Al doilea pasaj, respectiv de la km
13+341, peste CF Dornesti - Radauti -
Putna si DN17A, va avea urmatoarele ca-
racteristici geometrice generale:

W dupa schema statica a suprastructurii:
grinzi simplu rezemate

W dupa structura de rezistenta:
pod pe grinzi prefabricate
cu armatura preintinsa

B dupd modul de executie:
pod pe grinzi prefabricate

B numarul de deschideri si lungimea lor:
2x14,00m + 1 x 21,00 m

v
lungimea totald a podului: | 55,23 m
latimea partii carosabile: 7,80
latimea trotuarelor: 2x1,5m
2 x 0,30
. v . +2x1,5
latimea totala a podului: +7,80 =
11,40 m

Latimea partii carosabile va fi de 7,80 m
cu 2 trotuare de cate 1,50 m latime fiecare.
Pasajul se va construi cu trei deschideri (2 x
14,00 m + 1 x 21,00 m) pe opt grinzi prefa-
bricate cu corzi aderente din beton precom-
primat cu armatura preintinsa. Grinzile sunt
solidarizate la partea superioara prin placa
de suprabetonare avand grosimea de 20 cm
la mijloc si de 12 cm la capete. Grinzile
prefabricate din beton precomprimat sunt
dispuse la 1,22 m distanta interax. Culeile
sunt fundate pe cate sase coloane ® 1,08
m, L=18,0 m, iar pilele pe cate opt coloane.

In termeni tehnici, Varianta Ocolitoare
Radauti va avea un regim de viteza de 60
- 80 km/h. Latimea totald a platformei
drumului va fi de 9 m, din care doua benzi
a cate 3,5 m parte carosabild si cate 1 m
pentru acostamente.

,Lucrdrile au inceput deja la toate
tronsoanele soselei de centurd. Avand in
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vedere vremea favorabild se lucreaza in-
tens in punctele de complexitate tehnica,
si anume sensuri giratorii, poduri si tera-
samente, puncte aflate intre comunicatia
Radauti - Volovat si traseul de centura
intre strazile Stefan cel Mare si comunicatia
Radauti - Horodnic de Jos. Pe celelalte
tronsoane se fac lucrdri pregatitoare: se
card balast si se compacteaza, astfel incat
dupa Pasti sa se inceapa asfaltarea primu-
lui tronson. Constructorul a atacat toate
tronsoanele incd de anul trecut. Centura
are ca termen de finalizare anul 2020, nsa
sunt convins ca o termina la toamnd, asa
cum ne-a promis, ceea ce va insemna un
sprijin foarte mare pentru toatd zona noas-
trd, cat si pentru autovehiculele aflate in
tranzit”, a spus ing. Nistor TATAR, primarul
municipiului Radauti.
~Investitia intr-o sosea de centura a
municipiului R&dauti reprezinta o prioritate
pentru DRDP Iasi, deoarece este absolut
necesard eliminarea traficului greu din mu-
nicipiu si diminuarea celui usor, de tranzit.
Nu mai punem la socoteald ca zona limi-
trofd a Radautiului s-a dezvoltat in ultima
perioada, cu aparitia de societati comerci-
ale puternice, in special in domeniul fores-
tier, ale caror mijloace de transport nu au
alta variantd decét tranzitarea municipiu-
lui. Totodatd, DN 17A este un important
traseu turistic asigurdnd accesul spre salba
manadstirilor din Bucovina. Am convingerea
cd peste un an aceasta stare de lucruri va
fi de domeniul trecutului. De altfel, si ce-
lelalte doud investitii importante — Cen-
tura municipiului Suceava si Modernizarea
DN 18 - vor fi finalizate, ceea ce inseamna
cd judetul Suceava va avea asigurate cele
mai bune legéaturi de tranzit din Moldova”,
ne - a spus ing. Ovidiu Mugurel LAICU, di-
rectorul general regional al DRDP Iasi.
Nicolae POPOVICI
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Presedintele A.P.D.P. Romania, membru in

Consiliul de Administratie al C.N.A.L.R. S.A.?!

N

In perioada 28-29 martie 2019, la Cluj-Napoca, a avut loc Adunarea Generala
a Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri (APDP) Romania si sedinta
Consiliului National al acestei structuri. Principalele teme dezbatute au fost:

=
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Asteptari pe masura provocarilor

Desigur, majoritatea vorbitorilor de la
dezbaterile din conferinta anuala de la Cluj
au vorbit despre cel mai mare eveniment
al anului organizat de catre APDP, respec-
tiv Congresul National de Drumuri si Po-
duri de la lasi: ,Congresul de la Iasi a fost
o frumoasa reusita, rezultat al echipei din
APDP Moldova ,,Neculai Tautu”. Cred ca va
fi foarte greu pentru organizatorii urma-
toarelor congrese, deoarece au de atins
un nivel ridicat, neatins de nimeni pdna
acum! APDP si DRDP Iasi, ati reusit sa fiti
la indltime, motiv de méndrie, desigur.”, a
spus ing. Anghel TANASESCU. De aseme-
nea, el a mai precizat ca, ,odatd cu apro-
barea legislatiei, atestarea profesionala va
face ordine in piata constructiilor de dru-
muri si poduri, ceea ce va face sd reapara
calitatea lucrarilor. Sunt asteptdri mari,
provocari mari, dar am convingerea ca
breasla drumarilor va avea un cuvant greu
de spus. Toate proiectele noastre, analiza-
te si in cadrul APDP, si la sedintele de lucru
ale noastre, ne arata ca avem puterea sa
reusim in toate demersurile, indiferent de
vreme sau de vremuri. Exista formatori de
opinie care minimalizeaza munca noastra,
criticAndu-ne pe nedrept. Ei ar trebui sa
aibad in vedere ca oamenii nostri devin eroi
deoarece salveaza vieti, fie vara sau iarna,
dar nu scrie nimeni despre ei, ci mereu de
altii care nu au asemenea merite. Dar cel
mai dureros este cd aceste atacuri sunt fa-
cute cu ,sprijinul” unor colegi de-ai nostri.
Am convingerea ca suntem capabii s& ne
facem datoria la cel mai inalt nivel, indife-
rent ca suntem in administratie, executie
sau educatie”, a mai spus ing TANASESCU.

Ing Mircea SUCIU a spus ca ,avem céte-
va solutii de redresare a activitatii noastre,
toate trebuind sa fie folosite ca ,vehicule”
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care sa ne conduca spre succes. Pregétirea
profesionala, din institutiile de invataméant
sau extraprofesionala, trebuie sprijinita de-
oarece poate influenta activitatea firmelor.
In ceea ce priveste bugetul asociatiei pe
anul 2019, cred ca acesta nu trebuie facut
in functie de trecut, ci s se aiba in vede-
re posibilitdtile certe din acest an, inclusiv
din atestarea si certificarea firmelor”. Dom-
nul Emil POPA atrage atentia la calitatea
proiectantilor si a verificatorilor de proiec-
te: ,Am fost surprins cdnd am vazut un aviz
de la Apele Roméne in care nu se respecta
normativele tehnice de la drumuri. Dar era
de asteptat, deoarece aceste documentatii
sunt intocmite si avizate de catre specialisti
in alte domenii. Pe de alta parte, apreciez
calitatea articolelor din revista Drumuri Po-
duri, ceea ce inseamna ca trebuie cititd de
toti, inclusiv de autoritati, si nu s& rdmana
doar pe un raft de biblioteca”.

O notd aparte a constituit-o discursul
sustinut si la aceastd conferintd de catre
veteranul ing. Ioan GHEORGHE: ,Nu m-ati
pensionat si iatd cd sunt iardsi alaturi de
dumneavoastrd. APDP cuprinde toti dru-
marii roméni, in timp ce celelalte struc-
turi profesionale sunt doar sectoriale, nu
pe o intreagd breasld, ca a noastrd. De
aceea, trebuie sa indraznim mai mult, sa
fim prezenta activa si la parlament si la
guvern, deoarece vad ca vorbim cu niste
poeti. Trebuie sa-i ajutam si sa-i invatam
sd-nteleaga ce inseamna viata de drumar.
S& facem politica drumurilor, nu a unora
sau altora, care nu au habar ce inseamna
munca la drumuri. Asa am reusit sa trans-
form 13 prim-secretari din oameni politici
in adevarati drumari, care ne respectau si
ne ascultau mereu. Consider ca ceea ce se
intdmpla astdzi nu este firesc si solicit ca
presedintele APDP Roménia sa fie mem-
bru de drept in Consiliul de Administratie
al Companiei Nationale de Administrare a
Infrastructurii Rutiere”.

,Exista tentatia multora de a spune
Lasa ca merge si asa sau, chiar mai
mult Capul plecat, sabia nu-l taie. Pe
moment poate ne aduce liniste, dar in
timp avem foarte mult de pierdut. Asa am
ajuns, ca astazi, sefi de promotie la facul-
tate si doctorat sa fie verificati si umiliti
de catre nulitati. De aceea, se si formea-

e
7~ s e,
Diplomad
5o 8000) Bremont iy R



o8 égggg\s{gnmi\
AP DP ?\\ DE DRUMURI $I PODURI
l DIN ROMANIA

za o imagine proasta despre Breasla
Drumarilor. APDP-ul are un rol de-
terminant in sprijinirea specialistilor
si conducerii institutiilor si firmelor
de profil, astfel incat s& schimbdm
mentalitatea celor care ne blameaza.
Pana atunci, noi trebuie sa fim uniti
si nu in prag de divort” a spus ing.
Mihai GHEORGHE.

Ing Gavril HODA crede ca ,trebu-
ie sa ne gandim mereu la scopurile
avute, sa fim echilibrati, profesionisti,
astfel incat sa putem sta mereu cu
fruntea sus in societate. Dacad vom
avea rezultate bune, ne va fi usor.
Exemplific aici foarte buna organi-
zare a Congresului drumarilor de la
Iasi de catre colegii din Moldova, care
ne-a adus un plus de imagine si cre-
dibilitate. Daca vom fi in permanenta
profesionisti cu adevarat, sa avem trairi de
drumar si morali, sigur vom reusi”.

in aceeasi sedintd, au fost aprobate
si acordate premiile traditionale ale APDP
Romania, astfel fiind rasplatita activita-
tea profesionald desfdsurata de catre unii
membri individuali si colectivi. Mentiondm
ca pentru aceste premii au fost depuse 14
dosare de candidatura, dar, fiind limitat
numarul acestora, au putut fi beneficiari
doar cinci membri, individuali si colectivi.

Unii premianti au fost prezenti la
conferintd, preferdnd sa primeascd insem-
nele aprecierii muncii lor. Altii, le vor primi
prin presedintii filialelor...

Ne-a impresionat premierea realiza-
ta pentru firma IRICONSTRUCT SRL din
Timisoara. Presedintele APDP Romania,
conf. univ. dr. Valentin ANTON, a oferit pre-
miul ,Elie Radu” patronului firmei, tanarul
inginer Irinel-Gabriel Grajdeanu. Surpriza
a venit imediat: la premiere a fost pre-
zentd aproape jumatate din componenta
firmei (foto)! Emotionat, inginer Irinel-
Gabriel Grajdeanu, ne-a declarat cad ,am
debutat in anul 2004, cand, in paralel cu
efectuarea studiilor universitare in cadrul
UNIVERSITATII “POLITEHNICA” DIN TIMI-
SOARA - FACULTATEA DE CONSTRUCTII -
SPECIALIZAREA CAI FERATE, DRUMURI SI
PODURI, am colaborat cu diverse societati
comerciale pe proiecte care vizau lucrari de
constructii de drumuri si poduri, constructii
civile, instalatii si respectiv lucrari speciali-
zate de cadastru. Prin intermediul progra-
melor guvernamentale, privind acordarea
unor facilitati fiscale studentilor care doresc
sd infiinteze o afacere proprie, am infiintat
in anul 2005, firma IRICONSTRUCT SRL.
Avand in vedere faptul ca pentru autoriza-
rea obiectului de activitate specific proiec-

tarii Tn constructii se solicita dovada spe-
cializarii in domeniu (diploma de licenta),
iar eu eram inca student (in an terminal),
am optat pentru autorizarea domeniului
principal de activitate conform cod CAEN
4120, care s-a mentinut pana in prezent.

Ulterior definitivarii studiilor universitare
si obtinerii titlului de Inginer Diplomat, am
initiat demersurile legale in vederea auto-
rizarii obiectului de activitate secundar de
activitati de inginerie si consultanta teh-
nica legate de acestea. Asadar, am avut
multe situatii de depasit, dar am reusit.
Acum suntem o echipd din care fac par-
te 12 persoane, fiecare avand roluri bine
definite. Fiecare membru al echipei noas-
tre a ales aceastd profesie din pasiune, de
aceea pentru noi este usor sa indeplinim
asteptarile beneficiarilor nostri, indiferent
de complexitatea proiectului. Succesul nu
este un obiectiv, ci o consecintd a PASIUNII
cu care muncim zi de zi pentru realizarea
misiunii noastre!”. Addugam doar ca toti
membrii echipei nu au mai mult de patru
decenii de viatd, sunt licentiati si...te mo-
lipsesc de optimism la contactul cu ei.

O discutie ampla a fost orientatd spre
viitoarele Comisii de Atestare Tehnicd din
cadrul APDP, avand in vedere ca urmea-
z3 adoptarea in perioada urmatoare a
legislatiei prin care se va face ordine in
activitatea de proiectare, consultantd, ve-
rificare proiecte si constructii de drumuri
si poduri.

Analizatd a fost si activitatea interna-
tionald, care a fost orientatd si in anul
2018 spre colaborarea cu toate structurile
internationale de profil, membrii APDP Ro-
mania participand la comitetele tehnice ale
Asociatiei Mondiale de Drumuri. Realizarea
acestor obiective demonstreaza disponibi-
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litatea membrilor APDP Romaénia la
colabordri, atat pe plan intern, cat
si la nivel international, desi este
din ce In ce mai greu sa reusesti in
conditiile financiare actuale.

De asemenea, s-a discutat si
despre stadiul pregatirilor delegatiei
romane care va participa la Congre-
sul Mondial al Drumurilor de la Abu
Dhabi, din 6 - 10 octombrie 2019.
Asa cum spunea prof dr ing Gheor-
ghe LUCACI, ,mai este putin timp
péna la acest congres si trebuie sa
intensificdm pregadtirile. Din p&cate,
este pentru prima datd cadnd nu vom
mai avea raportori la congres, ceea
ce trebuie sd ne dea de géndit pen-
tru actiunile viitoare ale noului con-
siliu national”.

Desigur, a venit si partea finala a
conferintei, cu momentele mult asteptate,
respectiv alegerea echipei care va conduce
APDP Romania in urmatorii doi ani. A fost
ales mai intai presedintele asociatiei, din-
tre cei doi candidati fiind desemnat, cu 10
voturi in plus, ing. Gheorghe ISPAS, fata
de ing Anghel TANASESCU. De asemenea,
cei 119 delegati de la toate filialele din tara
au desemnat un nou Consiliu National, din
randurile caruia a fost ales Biroul Consiliu-
lui National al APDP Romania, dupa cum
urmeaza:

Presedinte: Gheorghe Ispas;
Prim-vicepresedinte: Valentin Anton;
Vicepresedinti: Ovidiu Mugurel Laicu

si Gheorghe Lucaci;
Membri: Radu Munteanu, Gavril Hoda,
Cristi Borbeli, Liliana Horga, Ion Corodeanu.

Ce are de gand sa faca noul presedinte,
ing Gheorghe ISPAS? Emotionat, el a spus
ca ,probabil v-ati gandit la mine avénd in
vedere cd lucrez in CNAIR de patru decenii
si am acumulat experienta alaturi de dum-
neavoastra. Am fost mereu aici, va stiu
bucuriile si necazurile, cunosc oamenii si
sefii, ceea ce ma va ajuta in viitor in inde-
plinirea frumoasei, dar dificilei misiuni pe
care mi-ati incredintat-o. Va multumesc
de incredere si va asigur ca va voi fi aproa-
pe si nu voi avea niciun fel de parti-pris-
uri. De altfel, am convingerea ca impreuna
vom reusi s& ne impunem mai departe ca
0 asociatie dedicata breslei drumarilor, dar
si acestui popor”.

Totodata, au fost prezentate si apro-
bate programul de activitdti pe anul 2019
si bugetul de venituri si cheltuieli pe anul
2019.

Nicolae POPOVICI
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Tehnici si tehnologii de imbunatatire
a terenurilor slabe de fundare (l)

Sef lucrari dr. ing. Oana Elena COLT*
Prof.univ.dr. ing. Irina LUNGU?

Ing. Ovidiu Mugurel LAICU?

Prof. univ. emerit dhc. dr. ing. Anghel STANCIU*

Conform Master Planului General de Transport al Romaniei se doreste
cresterea conectivitatii infrastructurii intre regiuni prin combinarea tuturor
modurilor de transport, accesul populatiei si al mediului de afaceri la reteaua
de transport si sustinerea dezvoltarii regiunilor cu potential de crestere eco-
nomica pentru a contribui astfel la dezvoltarea sustenabila a Romaniei. Dez-
voltarea infrastructurii de transport se refera in acest caz atat la reabilitarea
infrastructurii existente cat si la extinderea ei. Avand in vedere necesitatea
extinderii infrastructurii rutiere pe amplasamente cu terenuri slabe de fundare
se impune fie adoptarea unor rambleuri adecvate terenului, fie imbunatatirea
acestuia. Prin urmare este necesara atat alegerea solutiei optime / sustenabile
din punct de vedere al utilizarii resurselor economice, materiale si umane cat si
cunoasterea tuturor tehnicilor si tehnologiilor existente, respectiv posibilitatilor
de implementare si costurilor aferente. Ca urmare, in lucrare se prezinta o adu-
cere la zi a metodelor de imbunatatire pe termen lung a terenurilor de fundare,
aplicabile in domeniul infrastructurii de transporturi.

1. Introducere Pot fi considerate paméanturi compre-
sibile cele ale caror caracteristici sunt in-

Circulatia liberd a persoanelor si a bu-
nurilor a cunoscut, odatd cu integrarea
in Uniunea Europeana, valori de trafic pe
cdile de comunicatii terestre de neimagi-
nat in trecut. Programul TEN-T (Reteaua
trans-europeana de transport) in care este
implicata si Romania, necesitd trasee de
autostrazi ,obligate” sa traverseze ampla-
samente cu terenuri dificile ca pamanturile
compresibile, lichefiabile, pentru fundarea
terasamentelor.

cadrabile intre limitele prezentate in Tabe-
lul 1 (Guide technique, 2000). Padmanturi
susceptibile la lichefiere pot fi considerate
pamanturile care au caracteristicile pre-
zentate in Tabelul 2 (Stanciu et al, 2016).

Pamanturile compresibile (argilele
moi, prafurile argiloase, turba, etc.) au in
comun trei caracteristici:

W compresibilitate ridicatd, in functie de sar-
cina aplicata si de perioada de aplicare;

Proprietati Turba Pjg::it:; i Prafuri Ar|"1g(ilie
Umiditate w [%] 200 - 1000 | 100 - 200 | 60 - 150 | 30 - 100
Indicele porilor e 3-10 2-3 1,5-3 1,2-2
Porozitate n 0,75-0,9| 0,7-0,8 |0,6-0,75|0,55-0,7
Coeficient de compresiune volumica m, | 0,4-0,8 | 0,2-0,35|0,25-0,4|0,15-0,3
Coeficient de permeabilitate kK [m/s] | 104 -10° | 10®-10° | 107 -10°|10° - 101
Coeficient de consolidare ¢ [ [m/s?], | 10 - 107 | 10°-10%® | 107 - 10%| 107 - 10°
Coeziunea nedrenata cy [kPa] 10 - 50 10 - 50 10 - 50 10 - 50
Densitate in stare uscatd p [t/m?], 0,1-0,5 0,5-1 0,7-1,5 1-1,6
Densitatea scheletului p [t/m?], 1,4-2 2-2,6 2,4-2,71 26-2,7

Tabelul 1 - Proprietati ale pamanturilor compresibile (Guide Technique, 2000)

! Facultatea de Constructii si Instalatii Iasi, Universitatea Tehnica ,,Gheorghe Asachi” Iasi,

2 Facultatea de Constructii si Instalatii Iasi, Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iasi,

3 Director general regional la Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi

4 Facultatea de Constructii si Instalatii Iasi, Universitatea Tehnicd ,Gheorghe Asachi” Iasi,
Academia Oamenilor de Stiintd din Roméania
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H permeabilitate scdzutd, care variaza in
functie de deformarile pamantului;

M rezistentd limitatd, care in general creste
cu adéncimea.

Pamanturile lichefiabile, in caz de cu-
tremur, isi pot pierde capacitatea portanta
ca urmare a reducerii rezistentei la forfe-
care precum si a deformatiilor / tasarilor
pe care le determind procesul de lichefiere.

Din punct de vedere a optiunilor
de abordare a acestei probleme putem
aminti: evitarea utilizarii acelui amplasa-
ment; proiectarea tinand cont de conditiile
dificile de amplasament; eliminarea si in-
locuirea pamantului cu caracteristici slabe
cu pamanturi mai bune si mai putin pro-
blematice sau imbunatdatirea proprietatilor
pamanturilor din amplasament si astfel a
conditiilor geotehnice (Hausmann, 1990).

2. Tipuri de cedari, degradari ale
rambleelor amplasate pe terenuri
compresibile sau lichefiabile

Din punct de vedere a amplasamente-
lor dificile de fundare pentru infrastructura
de transporturi cea mai mare problema o
reprezintd pamanturile compresibile (Ta-
belul 1). Datorita acestor caracteristici de-
favorabile ale pamanturilor compresibile,
inginerii geotehnicieni se confruntd cu
probleme si provocari geotehnice crescute,
cum ar fi: stabilitatea si tasarea / deforma-
rea terenului de fundare sub rambleu.

A. Din punct de vedere al stabilitatii ram-
bleelor realizate pe terenuri compresi-
bile s-au constatat doua forme de ce-
dare: prin rupturd rotationald cu sau
fara fisuratie (Fig. 1.a si b) sau prin
poansonare atunci cand terenul compre-
sibil este situat la suprafatd (Fig. 1.c).
Majoritatea cedarilor, atat cele rotatio-
nale cat si cele prin poansonare, sunt
cedari de scurtd duratd, uzual pe peri-
oada de constructie a rambleului.

B. Din punct de vedere al tasarilor acestea
sunt datorate compresibilitatii ridicate a
pamanturilor de fundare si a incarcarilor
mari.

C. Un alt mod de cedare, in special la fun-
darea pe pamanturi lichefiabile, este ca-
racterizat prin degradari ale rambleelor
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a) alunecare rotationald cu fisuratie b) alunecare rotationala fara fisuratie ¢) cedare prin poansonare precedata de tasari
Figura 1 - Degradari ale rambleelor fundate pe terenuri compresibile (Stanciu, 2006)

Fisuri Rambleu de

realizate din padmant coeziv, care con-
stau in aparitia unor fisuri longitudinale
datorate tasarilor inegale sau deplasari-
lor orizontale (Fig. 2).

Astfel de fenomene de pierdere de sta-
bilitate sau tasare pot duce la aparitia de
fisuri si crapaturi ale structurii rutiere, ta-
sari locale, alunecari locale sau generali-
zate, conducand la o reducere sau chiar o
intrerupere a traficului (Fig. 3-6).

Evitarea acestor tipuri de cedari sau
degradari se poate realiza prin adaptarea
constructiei la comportarea terenului slab
neimbundtatit, prin imbunatirea terenului
sau prin actionarea asupra amandurora
astfel incat sa rezulte o conlucrare satisfa-
catoare intre ele pentru comportarea con-

Nisip lichefiabil ' it

Figura 2 - Cedare prin tasare si/sau deplasare orizontala (Stanciu, 2006)

www.desteptarea.ro

Nonio

Figura 3 - DN 12B, km 0+452 - Figura 4 - Cedare infrastructura

structiei in exploatare. De aceea este ne- o . P < .
’ ) P N .o km 0+487 degradari datorate rutiera datorata tasarii
cesar ca proiectul de imbunatatire a tere- . . . .
reactivarii unor alunecari de teren terenului de fundare

nului slab de fundare sa fie in concordanta
cu cel al constructiei amplasate pe acesta.

3. Tehnici de realizare a rambleelor
pe terenuri dificile de fundare

Tehnicile de ,imbunétatire ale terenului
de fundare” sunt cele care modifica in mod
omogen masa pamantului iar tehnicile de
».armare” sunt cele care creeaza incluziuni

Figura 5 — Degradari pe Figura 6 — Surparea terasamentului

mal re.:zlste_nte. n [.)amant., a'caror prezenta Autostrada Sibiu - Orastie la Autostrada Lugoj - Deva
modifica distributia tensiunilor si valoarea
deformatiilor, a tasérilor. In practica au fost Diametrul caracteristic sau fractiunea Pamanturi Pamanturi usor
utilizate mai multe metode de imbun&tatire granulometrica lichefiabile lichefiabile
a pamantului incadrabile in diferite clasifi- | Diametrul mijlociu dy, (mm) 0,25 ... 2,00 0,075 ...0,5
cari. O astfel de clasificare a metodelor de Diametrul efectiv d,, (mm) > 0,005 > 0,025
imbunadtdtire a pamantului este prezentata <
N ’ P . P Fractiunea argila A (%) <10 0
in Tabelul 3 (Han Jie, 2015).

Fractiunea pietris mic (%) < 50 < 10
3.1. Adaptari constructive ale ram- |Fractiunea pietris mare cu d>10mm (%) <10 0

bleelor fundate pe terenuri dificile
3.1.1. Construirea in etape a rambleului

Tabelul 2 - Criterii granulometrice privind susceptibilitatea la lichefiere a pamanturilor

Construirea in etape a rambleului |Autorul Criteriul Metodele
(Fig. 7) face posibila cresterea rezistentei 1. Compactare / indesare
la forfecare a pamantului % g‘:gﬁg!rsei consolidare
(Tf =(—-)gp+o), Jie Han (2015) Functia 4. StabiIiJzérea chimica
pe masura reducerii presiunii apei din pori 5. Armare
(Fig. 7). Rambleul este construit pe etape / 6. Tratarea termicd si biologicd

in straturi; grosimea urmatorului strat find Tabelul 3 - Clasificarea metodelor de imbunatatire a pamantului (HAN Jie, 2015)
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(dupa 80% din consolidare]

H,

e e

strat drenant

Indl{imea maxima pentru
rezistenta initiald a pimantului

Indltimea maxima pentru
rezistenta pdmantului dupa consolidare

Figura 7 - Constructia in etape a rambleului (Guide Technique, 2000)

Bancheta
laterala

Y AN \slrﬂldrenan N
\\\\\\Q
X Pamint compresibil N
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Figura 8 — Banchete laterale
a) Ruptura circulara b) Poansonare

Suprasarcind,”

i

AT

inaltimea finala
a rambleului

Rambleul final

cu suprasarcind

\ I . \n n Q
Pamant com{resmtl\
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Figura 9 - Supraincadrcare temporara

determinata pe baza unui calcul de stabilita-
te (Pilot, 1973) in functie de rezistenta rezul-
tatd prin consolidare la sfarsitul etapei ante-
rioare de constructie. Sub fiecare incarcare
se va ajunge la sfarsitul consolidarii sau la
80% din aceasta (Guide Technique, 2000).
Aceasta metoda induce intarzieri sem-
nificative dacd stratul de paméant compre-
sibil este gros si manifesta permeabilitate
redusa (pot fi necesare si cateva luni pen-
tru fiecare etapd de asternere). Metoda
este economica pentru pamanturile a ca-
ror consolidare este rapidd, in caz contrar
fiind necesard o combinare a acestei me-
tode cu utilizarea drenurilor verticale.

3.1.2. Utilizarea de banchete laterale

Prin aceasta tehnica (Pilot, 1973) se
imbundtdteste stabilitatea unui rambleu
realizat pe un teren compresibil, prin lar-
girea amprizei acestuia prin proiectarea
si constructia unor banchete laterale cu
indltime mai micd decat rambleul. Aces-
te banchete servesc in cazul unor ram-
blee mai inalte sau a celor cu probleme
de stabilitate drept contragreutate pentru
ruperea circulara (Fig. 8.a) si, de aseme-
nea, imbunatatesc si capacitatea portanta
a terenului de fundare si cresc rezistenta
la cedarea prin poansonare a terenului de
fundare (Fig. 8.b).

Aceasta metoda poate fi aplicata in-
dividual sau impreund cu alte metode de
tipul drenurilor verticale, constructia in
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etape, supraincarcarii temporare. Deza-
vantajul principal al utilizarii acestei solutii
ar fi necesitatea maririi amprizei si creste-
rii volumului de pamant din rambleu.

3.1.3. Supraincarcarea temporara

Supraincdrcarea terenului se realizea-
z3 prin prezenta temporard a unei supra-
sarcini, pe rambleul definitiv, ce este inla-
turatd atunci cand a produs tasari destul
de mari pentru ca tasarile ulterioare sa nu
producad degradarea acestuia. Suprasarci-
na consta, de reguld, din adaugarea unui
strat din acelasi pamant din care se reali-
zeazd rambleul si care dupa consumarea
tasarilor se inlatura. Metoda si-a dovedit
de-a lungul timpului eficienta in cazul ram-
bleelor (rutiere, de cale feratd) dar si in
cazul structurilor rutiere aeroportuare.

in utilizarea acestei metode este nece-
sara urmarirea in timp a deformatiilor cre-
ate de suprasarcinad. Costurile materialelor
necesare pentru aplicarea acestei metode
pot fi variabile, iar ca durata de timp pen-
tru mentinerea suprasarcini aceasta poate
varia de la cateva luni la un an.

3.1.4. Ramblee realizate
din materiale usoare

in situatia in care capacitatea portanta
a terenului de fundare este foarte scazuta
se poate alege ca solutie realizarea umplu-
turii rambleului din materiale usoare, ast-
fel incat sa fie indeplinitd conditia de ca-

Inaltimea rambleului

P~ g = AN s e O

Figura 10 - Realizarea umpluturii
de rambleu cu geospume

!
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Figura 11 - Utilizarea
geosinteticelor bazale

pacitate portanta. Printre aceste materiale
putem aminti: geospumele; betonul celu-
lar usor; pneuri uzate (Pneusol); sisturi
sau argile expansive; materiale care au
rezistenta la compresiune suficientd incat
sd preia incarcdrile din trafic. Geospuma
este un material realizat prin amestecarea
polimerului, aflat in stare semi-lichida, cu
un agent spumant pentru a obtine un ma-
terial de greutate redusa in forma de placi
sau blocuri cu volum mare de goluri pentru
a fi utilizat ca umplutura (fig. 10).

Betonul celular usor este in general
produs prin introducerea unei spume in
suspensia de apa cu ciment. Pentru redu-
cerea greutdtii volumice se poate utiliza
cenusa de termocentrala pentru inlocuirea
partiald a cimentului in amestec. Functie
de cerintele de rezistenta la compresiune
amestecul poate contine nisip. Aceasta so-
lutie este aplicabild pentru rezolvarea pro-
blemelor locale de stabilitate sau tasare
locald, la largirea unui drum, remedierea
unei alunecari de teren. Dezavantajul cre-
at de costuri, uneori mai ridicate pentru
anumite procese de realizare a rambleelor
usoare, poate fi compensat de un timp de
implementare mai rapid.

3.1.5. Utilizarea de geosintetice
la baza rambleului

Plasarea unuia sau mai multor stra-
turi de geotextile sau geogrile (Fig. 11) la
baza rambleului mareste rezistenta la for-
fecare si imbunatdteste stabilitatea sa in
raport cu suprafetele de rupere circulare.
Prin urmare, este posibil sd se mareasca
indltimea de asternere utilizatd la fiecare
faza de incdrcare, sub rezerva conditiilor
de poansonare. Pe langd cresterea ca-
pacitatii portante a terenului de fundare,
efectul geotextilului se resimte si asupra
tasarilor care se vor uniformiza.

(continuare in numarul urmator)
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Un loc nedorit |a decese rutiere

otrivit ultimului numar al revistei americane
~World Highways”, numarul de decese rutiere a
scazut anul trecut cu 1% in Uniunea Europeana, potri-
vit datelor preliminare publicate de Comisia Europeana.

in anul 2018 in cele 28 de state membre ale U.E.
au fost inregistrate circa 25.100 accidente mortale.
Aceasta reprezinta o scadere cu 21% fatd de anul
2010. Cu o medie de 49 de decese la un milion de
locuitori, acest lucru confirma faptul ca drumurile eu-
ropene sunt cele mai sigure din lume, a remarcat Co-
misia. Dar, aceeasi Comisie afirma ca existd serioase
indoieli ca, pana in anul 2020, numarul accidentelor
rutiere va fi redus la jumatate.

Pentru majoritatea statelor membre, rata
mortalitatii rutiere a fost sub 60 de decese la un milion
de locuitori in anul 2018.

Tarile cu o scadere mai accentuatd a numarului de
decese rutiere in perioada 2017-2018 au fost Slovenia
(-13%), Lituania (-11%), Bulgaria (-9%) si Slovacia si
Cipru (ambele -8%). Tarile europene cu cele mai bune
rezultate in domeniul sigurantei rutiere in anul 2018 au
fost Marea Britanie (28 decese/milion locuitori), Dane-
marca (30 decese/milion locuitori), Irlanda (31 decese/
milion locuitori) si Suedia (32 decese/milion locuitori).

Doar doud tari din U.E. au inregistrat o rata a
mortalitatii mai mare de 80 de decese la un milion
de locuitori, fatéd de sapte tari in anul 2010. Tarile
cu cea mai mare ratd a deceselor au fost Romania
(96 decese/milion locuitori), Bulgaria (88 decese/mi-
lion locuitori), Letonia (78 decese/milion locuitori),
Croatia (77 decese/milion locuitori). Comisia esti-
meaza ca, pentru fiecare deces de pe sosea, alte cinci
persoane au fost rdnite grav pe drumurile din U.E. (in
jur de 135.000).

Un numar mare de utilizatori vulnerabili au fost
afectati - pietoni, ciclisti, motociclisti si persoane in
varsta - In special, in zonele urbane. Comisia a afirmat
ca schimbarile demografice si tendinta continuad catre
o mobilitate activa si durabild au facut ca aceste gru-
puri sa reprezinte o proportie mai mare de utilizatori
ai drumurilor.

Parlamentul European si Consiliul au declarat ca
vor propune cartografierea riscurilor pentru toate
autostrazile si drumurile primare, iar utilizatorii vul-
nerabili ai drumurilor vor trebui luati in considerare,
in mod sistematic, in toate evaluarile, auditurile si
inspectiile de siguranta rutiera. Pentru vehicule vor
fi introduse o serie de caracteristici de sigurantd cum
ar fi asistenta inteligenta a limitei de viteza dar si alte
tehnologii precum franarea automatd de urgenta si
asistenta pentru mentinerea benzii de rulare. Nici dru-
murile nu vor scépa atentiei oficialilor europeni, de
calitatea acestora depinzand, intr-o proportie impor-
tanta, siguranta utilizatorilor retelelor rutiere.

Prof. Costel MARIN

2010 | 2017 | 2018 | 2017-2018 | 2010-2018
Belgia 77 54 52 -4 % -30 %
Bulgaria 105 96 88 -9 % -20 %
Republica Ceha 77 55 62 14 % -18 %
Danemarca 46 30 30 0 % -31 %
Germania 45 39 39 3 % -10 %
Estonia 59 36 51 40 % -15 %
Irlanda 47 33 31 -5 % -30 %
Grecia 113 68 64 -6 % -45 %
Spania 53 39 39 -1 % -27 %
Franta 64 51 48 -5 % -18 %
Croatia 99 80 77 -4 % -26 %
Italia 70 56 55 -2 % -20 %
Cipru 73 62 57 -8 % -18 %
Letonia 103 70 78 10 % -31 %
Lituania 95 67 61 -11 % -43 %
Luxemburg 64 42 60 44 % 13 %
Ungaria 74 64 64 1% -15 %
Malta 31 41 38 -5 % 38 %
Olanda 32 31 - - -
Austria 66 47 45 -3 % -28 %
Polonia 103 75 76 2% -26 %
Portugalia 80 58 59 1% -35 %
Romania 117 99 96 -4 % -21 %
Slovenia 67 50 44 -13 % -34 %
Slovacia 65 51 46 -8 % -28 %
Finlanda 51 43 43 -1 % -13 %
Suedia 28 25 32 28 % 22 %
Marea Britanie 30 28 28 -2 % -4 %
t’z"s'ut':::’) Europeana | g3 | 49 | 49 1% 21 %
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Evaluarea starii tehnice

PROFESIONALA | 3.
a7 CERCETARE
DIN ROMANIA

a unui tronson de drum RO-LTPP in timp

drd. ing. Didi HOHA* prof. univ. dr. ing. Vasile BOBOC?
sef lucrari dr. ing. Andrei BOBOC?

ucrarea prezinta cercetari privind evaluarea starii tehnice a sectorului

de drum RO- LTPP, executat pe drumul national secundar DN 24A, intre
pozitiile kilometrice 96+687 si 96+837. Dupa o scurta introducere, in care sunt
prezentate programul RO-LTPP si sectorul omogen de drum investigat, sunt
detaliate tipurile de degradari inventariate pe acest sector. Pentru determinarea
starii tehnice a sectorului experimental, conform Normativului AND 540-2015,
s-au calculat indicele de degradare ID, respectiv indicele de stare tehnica a
imbracdmintei PCI. In cele din urma sunt prezentate concluziile privind starea
tehnica a sectorului omogen de drum, respectiv solutiile recomandate in

vederea imbunatatirii conditiilor de circulatie de pe acest tronson.

1. Introducere

RO-LTPP (Long Term Pavement Per-
formance) initiat prin AND/CESTRIN in
anul 1995, este un program de urmarire a
performantelor imbracamintilor rutiere pe
termen lung a unor sectoare experimentale
de drum. Utilizarea acestui program, timp de
15 ani a dus la formarea unei baze de date
pentru o vastd retea de drumuri nationale,
monitorizate de marile centre universitare din
tard. In urma implement3rii acestui program,
s-a impus luarea unor masuri de interventie
asupra sectoarelor cu degradari majore.

Sectoarele experimentale luate in calcul
au o lungime de 150 m, si sunt considerate
ca reprezentand un sector omogen de drum.

in prezenta lucrare, sectorul de drum
studiat este DN 24A km 96+687 - 96+837.
Acest drum se desprinde din DN24 (km
73+714), imediat dupa podul de peste pa-
raul Simila si strabate pe rénd localitatile Si-
mila, Murgeni, Falciu, Berezeni si Gura Vaii.

Pentru evaluarea stdrii tehnice a aces-
tui sector au fost determinate indicele de
degradare ID, respectiv indicele de stare
tehnicd a imbracdmintei PCI, conform pre-
vederilor Normativului AND 540 - 2015.

2. Metodolog_;ia cercetarii

2.1. Descrierea indicilor tehnici con-
form normativului AND 540 - 2015

Indicele de degradare ID este determi-
nat pe baza evaludrii cantitative a tuturor

degradarilor structurale si ponderii aces-

tora. Indicele de stare tehnica a imbra-

camintei PCI (Pavement Condition Index)
este un numar de clasificare al imbracamin-
tei bituminoase cu valori cuprinse intre 0 si

100, 0 indicand starea nesatisfacatoare, iar

100 starea excelentda. Metoda de determi-

nare a indicelui de stare tehnica a imbraca-

mintei rutiere (Metoda PCI) a fost realizata
de corpul de ingineri ai armatei U.S.A., ul-
terior fiind adoptatd si de institutiile DOD

(Departament of Defense), respectiv APWA

(American Public Works Association).
in conformitate cu prevederile Norma-

tivului AND 540 - 2015, metodologia de

evaluare a starii de degradare a imbraca-
mintilor bituminoase, ia in considerare ti-
purile de degradari:

a) Degradari de tip structural: Degradari
datorate oboselii structurii rutiere;
Faiantari In placi; Fisuri si crapaturi lon-
gitudinale; Plombe; Gropi; Fagase.

b) Degradari de suprafata: Fisuri si cra-
paturi transversale; Fisuri si crapaturi
datorate transmiterii rosturilor dalelor
din beton de ciment; Fisuri si crapaturi
de margine; Pelada; Valuriri; Suprafata
exudatd; Suprafata slefuita; Suprafata
cu ciupituri; Cedari de acostamente.

c) Degradari diverse: Fenomene de pom-
paj; Tasari locale; Defectiuni apdrute
la intersectiile cu CF si linii de tramvai;
Degradari intre partea carosabila si ca-
pace camine utilitati; Degradari aparute
in urma lucrdrilor la utilitati (tdieturi si
santuri).(AND 540, 2015).

2.2, Tipuri de degradari intalnite
pe sectorul studiat

2.2.1. Fisuri si crapaturi longitudinale

Figura 1 - Fotografii, de pe sectorul
studiat, cu degradari de tip fisuri sau
crapaturi longitudinale

2.2.2. Plombe si suprafete plombate
- Pb -

Figura 2 - Fotografii, de pe sectorul
studiat, cu degradari de tip suprafete
plombate

tUniversitatea Tehnica ,,Gheorghe Asachi” din Iasi, Facultatea de Constructii si Instalatii
*Universitatea Tehnica ,,Gheorghe Asachi” din Iasi, Facultatea de Constructii si Instalatii
‘Universitatea Tehnica ,,Gheorghe Asachi” din Iasi, Facultatea de Constructii si Instalatii
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223, Fisuri si crapaturi transversale - FT -

Figura 3 - Fotografii, de pe sectorul studiat, cu degradari de tip fisuri
si crapaturi transversale

124, Fisuri si crapaturi de margine

Figura 4 - Fotografii, de pe sectorul studiat, cu degradari de tip fisuri
si crapaturi de margine

125 Suprafata exudata

Figura 5 - Fotografii, de pe sectorul studiat, cu degradari de tip suprafata exudata

2.2.6. Suprafata slefuitd

Figura 6 - Fotografii, de pe sectorul studiat, cu degradari de tip suprafata slefuita

ANULXxVI | drumuri|
NR.1%0(259) |poduri

3. Rezultate cantitative,
calitative si interpretari

3.1. Determinarea indicelui
de degradare - ID -

Determinarea indicelui de degradare
ID al imbracamintei bituminoase pe DN
24A, sectorul cuprins intre km 96+687 -
96+837. Din cartea tehnicad a constructiei
rezultd cd modul de alcatuire al structurii
rutiere este acelasi pe toata lungimea pro-
pusa investigarii. Sectiunile omogene s-au
stabilit luand in considerare urmatoarele
caracteristici: caracteristicile traficului;
tipul structurii rutiere; tipul hidrologic; ca-
racteristicile profilului transversal; nivelul
de degradare (BUN, MEDIU, RAU).

Delimitarea sectiunilor omogene s-a
efectuat prin vizualizarea sectorului RO-
LTPP propus, astfel investigarea si evalua-
rea acestora se va face pe lungimi de 30 m.

Tipuri de defectiuni inventariate si eva-
luate pentru determinarea indicelui de de-
gradare: Gropi (G); Plombe (Pb); Faiantari
in placi (FP); Faiantari in panza de pdian-
jen (FPP); Fisuri si crapaturi transversale
(FT); Fisuri si crapaturi longitudinale (FL);
Fagase (F).

Defectiunile inregistrate s-au grupat pe
tipuri reprezentative de defectiuni si s-au
evaluat astfel: D1 - suprafata afectata de
gropi plus suprafatd plombatd; D2 - ca
suma de suprafata afectatd de faiantari in
panza de paianjen si suprafata afectata de
faiantari in placi; D3 - suprafatd afectata
de fisuri si crapaturi transversale si longi-
tudinale, considerandu-se zona afectata de
fisuri sau crapaturi in latime de 0,50 m;
D4 - suprafatd afectata de fagase, consi-
deréndu-se o latime a fagasului de 0,30 m.

Fisa de evaluare vizuala a defectiunilor
la Tmbracamintea bituminoasa este pre-
zentata in Tabelul 1.

Determinarea indicelui de degradare
s-a facut tabelar, prin fisa de calcul si este
prezentata in Tabelul 2.

Calificativul starii de degradare se
stabileste in functie de indicele de degra-
dare, asa cum este prezentat in Tabelul 3:

Starea de degradare determinata pe
fiecare sectiune omogend este prezen-
tatd mai jos: Sectiunea omogena 1 - km
96+687 - 96+717: 22,42 - starea de de-
gradare ,rea”; Sectiunea omogena 2 - km
96+717 - 96+747: 12,35 - starea de de-
gradare ,mediocrd”; Sectiunea omogena 3
- km 96+747 - 96+777: 28,98 - starea
de degradare ,rea”; Sectiunea omogena 4
- km 96+777 - 96+807: 24,19 - starea
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Drum/Suprafata de miscare: DN 24A km 96+687 - 96+837
Profil transversal I (m) Pozitie km Pb (mp) FT FL
Tip Schita km inceput km sfarsit (m) (m)
R 6,00 96+687 96+717 0,34 42,50 72,10
R 6,00 96+717 96+747 0,00 30,70 32,80
R R P —— 6,00 96+747 96+777 0,48 78,90 69,20
R 6,00 96+777 96+807 0,34 72,20 51,50
R 6,00 96+807 96+837 0,49 76,90 78,80

Tabelul 1. Fisa de evaluare vizuala a defectiunilor la imbracamintea bituminoasa (Operator: Hoha Didi)

DN 24A - km 96+687 - 96+837
km m (r||'1) I(m) | Pb(mp) ('::) (';';) D1 D3 ID

96 717,00 30,00 6,00 0,34 42,5 72,1 0,24 57,30 22,42
% 747,00 30,00 6,00 0,00 30,7 32,8 0,00 31,75 12,35
96 777,00 30,00 6,00 0,48 78,9 69,2 0,34 74,05 28,98
9% 807,00 30,00 6,00 0,34 72,2 51,5 0,24 61,85 24,19
96 837,00 30,00 6,00 0,49 76,9 78,8 0,34 77,85 30,47

Tabelul 2. Fisa de calcul ID — DN 24A - km 96+687 - 96+837

Calificativ stare de degradare Valoare ID
REA > 13
MEDIOCRA 7,5...13,0
BUNA 5,0...7,5
FOARTE BUNA <5

Tabelul 3. Calificativul starii de degradare

de degradare ,rea”; Sectiunea omogenad 5
- km 96+807 - 96+837: 30,47 - starea de
degradare ,rea”;

Starea de degradare a obiectivului in-
vestigat este caracterizatda de valoarea
medie a indicelui de degradare determi-
natd pe fiecare sectiune omogena.

Valoarea medie a indicelui de degra-
dare ID pentru obiectivul investigat este
de 23,68%; conform Tabelului 3 starea de
degradare obtinuta este ,rea”.
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3.2. Determinarea indicelui de
stare al imbracamintei - PCI -

Din cartea tehnica a constructiei re-
zultd ca@ modul de alcatuire al structurii
rutiere este acelasi pe toata lungimea pro-
pusa investigarii.

Sectiunile omogene s-au stabilit luédnd
in considerare urmatoarele caracteristici:
caracteristicile traficului; tipul structurii
rutiere; tipul hidrologic; caracteristicile

profilului transversal; nivelul de degradare
(BUN, MEDIU, RAU).

3.2.1. Stabilirea esantioanelor unitare
S-au stabilit cinci esantioane, dupa
cum urmeaza:

esantionul 1 (E1) - km 96+687 — km 96+717;
esantionul 2 (E2) - km 96+717 — km 33+747;
esantionul 3 (E3) - km 33+747 - km 33+777;
esantionul 4 (E4) - km 33+777 - km 33+807;
esantionul 5 (E5) - km 33+807 - km 33+837.

3.2.2. Determinarea gradului
de credibilitate Date de intrare:
u Linvesﬂgaté= 150,00 m;

H = 6,50 m;

W stabilirea [atimii esantionului: ldtimea
esantionului este mdsurata din marcajul
central pana la marginea imbracamintei;

B dimensiunea esantionului: L=30,00 m;
1=6,00 m.

Avéand in vedere cd prezenta investi-
gare se face in scop de cercetare si urma-
rire a comportdrii sectorului experimental,
gradul de credibilitate se impune a fi de
minim 95%.

3.2.3. Modul investigarea esantioanelor

Cuantificarea degradarilor, in vederea
determinarii indicelui PCI, s-a facut conform
Anexa 1 din Normativul AND 540 - 2015.
Folosind aceastd metoda, s-au identificat,
cu corectitudine, tipurile de degradari.
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Figura 11. Esantionul nr. 5 km 96+807 - 96+837

S-a inspectat, individual, fiecare esantion unitar ales. S-a exe- . — B - ﬂ
cutat un caroiaj, din metru in metru, pe marginea partii carosa- -‘ F ‘
bile, apoi s-a schitat esantionul unitar, inclusiv orientarea. S-au e _— -
inregistrat, atat zona cat si numarul de identificare al sectiunii, - 2015. Metoda de masurare este inclusa la fiecare descriere a
numarul si tipul esantionului unitar. S-a masurat esantionul unitar.  degradarii. S-a repetat aceasta procedurd pentru fiecare esantion
S-a realizat inventarierea degradarilor, mergéand pe jos, pe tro- unitar investigat.
tuarul/acostamentul esantionului unitar de investigat, mdsurand in Figurile 7 - 11 (v. pag. urm.) sunt prezentate esantioanele
si inregistrand cantitatea si nivelul de gravitate al fiecdrui tip de investigate, cu tipurile de degradari intalnite pe acestea, iar in
degradare intalnit. Tipul si gravitatea fiecarei degradari trebuie Tabelele 4 - 8 sunt centralizate fisele de investigare vizuala.
sd corespunda celor descrise in Anexa 1 din Normativul AND 540 (continuare in numarul urmator)
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DE DRUMURI S| PODURI \
poduri| NR 190 (259) URI 1 PODURI /{ CERCETARE

Realizat - Hoha Didi Data - 25.05.2018 Suprafata esantion E1= 195 mp

6,00 8,00 2,00 5,00 1,50 2,00 2,50

3s 69,80 35,80 17,20
22,5 20,30

4s 0,08 0,05 0,20 0,33 0,17 -
3,50 3,30 2,00 | 4,00 2,00 1,70 2,20

7S 3,50 1,00 1,40 0,80 4,00 3,30 3,60 42,60 21,85 13,17
0,80 4,00 1,50

9s 5,40 3,00 9,20 6,10 14,30 38,00 19,49 8,41

12s 45,0 30,0 75,00 38,46 10,60

13 60,0 60,00 30,76 8,05

Tabelul 4. Fisa de investigare vizuala esantion 1 (E1) km 96+687,00 — km 96+717,00

Realizat - Hoha Didi Data - 25.05.2018 Suprafata esantion E2= 195 mp

1,00 7,50 2,80 0,60 3,50 5,40 0,60
3s 32,90 16,87 10,85
1,00 0,70 4,40 1,10 2,20 2,10

2,90 4,00 2,50 4,00 1,40 6,50 2,50

7S 29,00 14,87 10,37
5,20

95s 5,20 4,40 5,30 4,20 19,10 9,79 5,61

12S 45,0 30,0 75,00 38,46 10,60

13 60,0 60,00 30,76 8,05

Tabelul 5. Fisa de investigare vizuala esantion 2 (E2) km 96+717,00 — km 96+747,00

Realizat - Hoha Didi Data - 25.05.2018 Suprafata esantion E3= 195 mp

5,30 5,80 19.90 18.60 | 1,90 | 1,40 | 3,60
3s 69,10 35,44 17,19
2,10 3,80 5,70 1,00
4s 0,23 0,16 0,10 0,49 0,25 -
2,80 4,10 1,50 6,70 1,00 | 3,10 | 3,00
1,10 0,40 1,20 0,40 1,10 | 4,00 | 0,50
7S 2,10 4,80 1,40 3,10 2,00 | 0,70 | 4,10
79,70 40,87 18,41
3,80 2,30 2,40 1,80 2,50 | 0,40 | 3,60
4,80 0,40 0,30 2,30 1,90 | 2,30 | 1,80
95s 3,10 3,80 5,10 12,00 6,15 4,63
12'S 44,65 30,00 74,65 38,28 10,60
13 60,00 60,00 30,76 8,05

Tabelul 6. Fisa de investigare vizuala esantion 3 (E3) km 96+747,00 — km 96+777,00
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Drum - DN 24A km 96+777 - 96+807 Nr. Esantion - E4
Realizat - Hoha Didi Data - 25.05.2018 Suprafata esantion E4= 195 mp
3S 9,30 0,80 15,00 20,00 0,50 4,10 49,70 25,49 14,27
4S 0,20 0,15 0,35 0,18 =
1,60 2,00 3,80 2,60 1,70 2,70 3,90
7S 1,40 4,00 1,80 7,80 1,10 3,00 1,20 70,70 36,26 17,07
1,30 4,80 5,00 4,10 7,90 3,00 6,00
9S 4,00 7,80 3,00 14,80 7,59 1,83
12 S 44,8 29,8 74,60 38,25 10,59
13 60,0 60,00 30,76 8,05

Tabelul 7. Fisa de investigare vizuala esantion 4 (E4) km 96+777,00 - km 96+807,00

Drum - DN 24A km 96+777 - 96+807 Nr. Esantion - E5
Realizat - Hoha Didi Data - 25.05.2018 Suprafata esantion E5= 195 mp

9,00 3,20 5,50 14,60 20,80 0,90 13,80

3s 4,60 0,30 1,30 0,90 1,30 0,70 0,70 80,50 41,28 18,54
0,50 1,00 0,70 0,70

4S 0,05 0,05 0,40 0,49 0,25 =
0,60 0,30 2,00 6,30 6,20 7,70 4,80
0,80 1,50 1,50 0,80 3,70 0,60 0,80

7S 7,70 4,70 2,40 2,40 4,70 3,70 0,90 78,20 40,10 18,17
1,50 1,10 1,80 0,70 0,50 1,40 1,40
1,00 0,90 1,70 1,60 0,30

9S 2,40 3,60 3,00 4,00 4,80 17,80 9,13 5,24

12 S 44,8 30,0 74,80 38,36 10,60

13 60,0 60,00 30,76 8,05

Tabelul 8. Fisa de investigare vizuala esantion 5 (E5) km 96+807,00 - km 96+837,00

Legenda Tabelelor 4 - 8 cu tipurile de degradari analizate:
3. Fisuri si crapaturi longitudinale; 4. Plombe 7. Fisuri si crapaturi transversale;
9. Fisuri si crapaturi de margine 12. Suprafatd exudatd 13. Suprafata slefuita
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VOGELE aduce tehnologii inovatoare
si solutii digitale de proces

in asteptarea expozitiei Bauma 2019, VOGELE, liderul in productia de finisoare
rutiere, si-a aliniat gama de produse si este pregatit pentru a prezenta publicu-
lui de specialitate cateva premiere: modelul SUPER 3000-3(i), cel mai mare fi-
nisor din portofoliul companiei, finisoarele compacte SUPER 1000(i) si 1003(i),
grinzile cu latimi fixe B 300 si SB 350 , precum si noile functii ale solutiei de
management al procesului WITOS Paving.

e puteti vedea in cadrul elegantului
Cstand Wirtgen? Un finisor super per-
formant de mari dimensiuni pentru stra-
turi cu grosimi de pana la 50 de cm, grinzi
cu latimi fixe controlate cu ajutorul unor
comenzi intuitive si solutii noi pentru un
santier conectat. Astfel, JOSEPH VOGELE
AG isi consolideazd pozitia ca lider teh-
nologic, la Bauma 2019, fiind in prezent
producdtorul cu cea mai variatd gama de
finisoare de asfalt din lume, astfel pu-
tand oferi solutia perfecta pentru fiecare
aplicatie n parte.

Pentru a-i ajuta pe clienti sa aleaga fi-
nisorul potrivit, VOGELE si-a reorganizat
gama de produse la sfarsitul anului trecut,
impartind-o in doud: Classic Line si Premium
Line. Printre acestea, compania diferentiaza
din nou ultimele cinci clase Mini, Compact,
Universal, Highway si Special.

~La Bauma 2019, vom expune cele
mai noi modele din ambele game, pentru
prima datd”, afirma Roland Schug, Seful
Departamentului de Marketing din cadrul
VOGELE. Produsele ce fac parte din Classic
Line sunt echipate cu sistemul de operare
ErgoBasic, iar cele din Premium Line cu
sistemul ErgoPlus. ,Finisoarele Classic Line

oferd toate dotarile de baza cerute pen-
tru o asfaltare de inaltd calitate, in timp
ce masinile Premium Line vin cu dotari su-
plimentare ale generatiei Dash 3”, explica
Schug. Acestea includ functii automate ale
AutoSet Plus, sistemul de comunicare Pa-
veDock Assistant si pachetul de emisii sca-
zute VOGELE EcoPlus.

Premium Line - SUPER 3000-3(i),
modelul reprezentativ al VOGELE

Ultimul si cel mai remarcabil reprezen-
tant al Liniei Premium este finisorul SUPER
3000-3(i). Cu o latime de asfaltare de pana
la 18 m, o ratd de asternere de 1.800 t/ora
si 0 putere a motorului de 354 kW, acesta
a devenit modelul reprezentativ al gamei
de finisoare de la VOGELE. Acest utilaj este
recomandat nu doar pentru proiectele de
constructii de dimensiuni medii si reabilita-
rea si constructia de autostrazi, ci si pentru
asfaltarea pistelor de aeroporturi, a marilor
piete sau a zonelor de trafic. Datoritd nou-
lui sistem inovator de transport al materia-
lelor, finisorul poate turna acum straturi de
suprafatd subtiri, precum si straturi de baza
cu o grosime de pana la 50 de cm, fara lu-

Premium Line - SUPER 3000-3(i)
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crari de conversie mecanicad: operatorii pot
ajusta continuu ndltimea sectiunii din spate
a sasiului, impreuna cu banda transportoare
si snec, prin simpla apasare a unui buton. Re-
zultatul: materialul este mereu impins spre
snec de deasupra, garantdnd o compozitie
optima, indiferent de grosimea stratului.

Noile grinzi cu latimi fixe
SB 300 si SB 350

La Bauma, VOGELE va prezenta si noile
grinzi cu latimi fixe SB 300 si SB 350. Am-
bele modele oferd o gama larga de inovatii
prietenoase cu utilizatorul, iar modelul SB
350 suporta chiar l&timi de asfaltare record
de pana la 18 m. Posibilitatea ajustarii hi-
draulice a ambelor grinzi cu pana la 2,5 m
cu ajutorul noilor extensii cu prindere ra-
pida tip bolt-on este o dotare unica la nivel
mondial ce garanteaza o flexibilitate mare
in timpul asfaltarii. Un alt avantaj pentru
operatori este acela ca poate fi reglatd lun-
gimea de compactare si ajustata hidrau-
lic, atunci cand este nevoie, prin simpla
apdsare a unui buton de pe consold, ceea
ce grabeste procesele de lucru, in special
atunci cand se lucreaza cu grosimi diferite
ale stratului.

Ambele grinzi sunt, de asemenea, echi-
pate cu un nou sistem de incalzire. Grinda
SB 300 inlocuieste modelul SB 250 si poate
fi combinatd cu finisoarele SUPER 1800-
3(i), SUPER 1900-3(i), SUPER 2100-3(i) si
SUPER 3000-3(i). Modelul SB 350 a fost
special conceput pentru finisorul SUPER
3000-3(i).

Premiera mondiala pentru
patru finisoare Classic Line

VOGELE va mai expune patru noi pro-
duse din gama Classic, la Bauma: SUPER
1000(i) in versiunea cu senile si SUPER
1003(i) in versiunea cu roti, precum si mo-
delele SUPER 1600 si SUPER 1603. Cele
doua finisoare compacte SUPER 1000(i) si
1003(i) respecta standardele europene de
emisii Stage 4 (sau 3a in cazul celor fara
sufixul ,i”) precum si standardele din Sta-
tele Unite ale Americii EPA Tier 4f (sau 3 in
cazul celor fara sufixul ,i").
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Cu o latime maxima de asfaltare de
3,9 m, aceste finisoare sunt ideale pentru
proiectele mici si medii de pe santierele
municipale, precum si pentru aplicatiile de
peisagistica, puténd fi combinate cu grinda
cu latimi extensibile AB 340 in versiunea
TV sau versiunea V. Finisoarele Universal
Class SUPER 1600 si 1603 intrunesc stan-
dardele europene de emisii Stage 3a si pe
cele EPA Tier 3 din Statele Unite ale Ameri-
cii. Cu un motor diesel de 116 kW si o rata
de asternere de pana la 600 t/ord, aceste

nr

masini sunt extrem de puternice, robuste
si versatile, indiferent dacd lucreaza pe
santiere urbane inguste, pe drumuri rurale
sau pe autostrazi. Atunci cdnd sunt com-
binate cu grinda cu latimi extensibile AB
340 in versiunea TV, finisoarele pot atinge
o latime de asfaltare de 6,3 m. Toate
masinile din gama Classic sunt echipate cu
conceptul de operare intuitiv si foarte clar
structurat ErgoBasic care le furnizeaza uti-
lizatorilor toate functiile de care au nevoie
pentru a obtine o asfaltare de inalta ca-

WITOS Paving Docu

ANULXxvi  drumuri
NR.190 (250) poduri

litate, oferindu-le contractorilor o valoare
excelentd a investitiei.

WITOS Paving Docu:
documentatie automatizata

VOGELE va prezenta la Bauma si cea
mai noua solutie software de management
al proceselor, WITOS Paving. Pana in pre-
zent, producatorul le-a oferit contractorilor
doua optiuni pentru inregistrarea si evalu-
area informatiilor de pe santier: sistemul
de masurare a temperaturii RoadScan si
solutia telematicd WITOS Paving Plus, cu
ajutorul cdreia toate procesele de la statia
de mixare si panad la asfaltare pot fi coor-
donate in timp real si optimizate activ.

Cea mai noua inovatie, WITOS Paving
Docu, a fost special dezvoltatd de VOGELE
pentru contractorii care doresc sa inregis-
treze si sa evalueze alte date in afara de
temperatura de asfaltare, dar care nu au ne-
voie de toate gama de functii WITOS Paving
Plus, care include optimizarea proceselor. Cu
WITOS Paving Docu si ajutorul unei aplicatii,
managerii de santiere pot initia lucrari direct
de pe santier, fara planificare prealabila,
inregistrand toate informatiile legate de as-
faltare. in plus, rapoartele de livrare pot fi
scanate utilizand un cod QR ce poate fi si
introdus manual, la finalul zilei de operatiuni
de asfaltare putand fi trimise rapoarte auto-
mate cdtre anumite adrese selectate.
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CORNELIU ANTONIU, Inginer Sef, Institutul roman pentru betoane, constructii si drumuri (1939):

Poduri de beton armat indicate pentru drumuri (lll)

r mai fi o comparatie, cu solutia cu grinzi cu console din

beton armat, insa cum acest sistem reclama, in cazul nostru,
o infrastructura compusa din doua culee si doua pile, adica cu o
pild mai mult decéat sistemul adoptat, si cum solutiile cu grinzi cu
console din beton armat au dovedit cd m. 1. nu se poate coborf
sub costul de 44.000 lei, rezultd ca solutia cu grinzi console ar
fi condus pentru suprastructura aproape la acelas cost, insa in-
frastructura s’ar fi scumpit cu costul unei pile, circa 900.000 lei
si in plus am fi avut o barare a albiei raului Crisul Alb, tocmai in
aceasta regiune unde raul aduce la viituri arbori mari.

Podul peste Crisul Alb fiind si in apropierea granitei, solutia cu
grinzi cu console, nu este convenabild nici din punct de vedere
militar. Prin distrugerea deschiderei centrale, in cazul unui razboiu,
inseamna ddramarea intregului pod, pe cénd in oricare alt sistem,
prin distrugerea unei deschideri, cealalta se putea pastra intacta si
refacerea podului se putea face repede fara a se cheltui sume mari.

Din studiile ce am facut pentru poduri din beton armat sub 40
m deschidere si cu 6 m latime de parte carosabild, au rezultat in
mediu pe m. |. urmatoarele cantitati de otel moale si beton:

1) Pentru podurile cu grinzi parabolice: Otel pe m. 1. 1100 kgr,

beton pe m. . 5m. c.

2) Pentru podurile cu grinzi cu console: Otel pe m. 1. 1200 kgr,

beton pe m. . 5,5 m. c.

3) Pentru poduri boltite: Otel pe m. I. 1000 kgr, beton pe m. I.

7 m.c.

4) Pentru poduri in arc: Otel pe m. 1. 1200 kgr, beton pe m. 1.
55m.c.

Cum vedem din punct de vedere al costului pe m. I. nu ar fi
decat o mica diferenta intre toate sistemele de grinzi din beton
armat si alegerea unui sistem este hotarata atunci, fie de na-
tura fundatiilor podului, fie de numarul pilelor, fie de inaltimea
de constructie, fie de lungimea si indltimea rampelor de acces la
capetele podului.

Din aceste rezultate si din comparatiile facute mai sus, tragem
concluzia cd sistemul cu grinzi parabolice cu zabrele din beton
armat, totdeauna poate conduce, la executarea de poduri defi-
nitive eftine, convenabile si indicate pentru toate felurile de dru-
muri, si deci in special pentru drumurile noastre de la ses, unde
totdeauna este nevoie de poduri cu o indltime micd de constructie.

Descrierea podurilor executate la noi in tara cu grinzi
parabolice cu zabrele din beton armat

Este ocazia sa amintim aci, ca toate aceste proecte de poduri
au fost aprobate de Consiliul Tehnic Superior, si pe aceasta cale
multumim calduros Domnilor membri din Consiliu, pentru toate
sfaturile si observatiile facute, deoarece au contribuit prin acestea
la executarea cat mai perfectd a lucrarilor podurilor.

Din aceste poduri cele mai importante sunt:

1) Podul peste raul Sadu, de pe drumul national Filias-Tg.
Jiu-Petrosani, la km 86+080.

Construit in anul 1933, are o deschidere de 26 m. Indltimea de
constructie si indltimea liberad sub pod insumeaza 2,17 m.
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Fundatiile s’au executat la culei pana la cota de -6,00 m sub
etiaj, utilizdndu-se sistemul cu cadre, dintari si epuismente.

2) Podul peste raul Somes la Gilau, de pe drumul national
Bucuresti-Cluj-Oradea, km 135+200.

Construit in anul 1935 de cdtre antrepriza Intreprinderile Ge-
nerale Tehnice Ing. «Tiberiu Eremie», are doua deschideri a 26
m. Indltimea de constructie si indltimea liberd sub pod insumeaz3
in total 2,52 m. Fundatiile culeelor si pilei s’au executat cu cheson
deschis de beton armat si s’au oprit la -5,50 sub etiaj in stratul
de gresie.

Rampa de acces spre Cluj are o lungime de 40 m si o panta
de 2%. Rampa spre Oradea are o lungime de 40,70 m si o panta
de 2,36%.

3) Podul peste raul Bega, in comuna Faget, de pe drumul
judetean Faget-Valea Mare, km 0+447.

Construit in anul 1936-1937 de catre antrepriza Ing. Dan I.
Capriel, are doud deschideri a 26 m. Indltimea de constructie si
indltimea libera sub pod insumeaza in total 1,83 m. Fundatiile
culeelor si pilei s'au executat cu sistemul cu aer comprimat, uti-
lizandu-se chesoane din beton armat. Cota fundatiilor este -7,50
m sub etiaj, in argild compacta.

Lungimea rampelor de acces este de 42 m si 31,5 m avand
respectiv pantele de 1,52% si 2,95%.

Fig 20 - Podul Faget. Profil longitudinal.
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Fig 22 - Podul Acatari. Profil longitudinal.

4) Podul peste raul Niraj, in comuna Acatari, de pe
drumul national Sighisoara-Tg. Mures, km 272+226.

A fost construit in anul 1936, de antrepriza Ing. O. larca. Are
o deschidere de 26 m. Indltimea de constructie si indltimea liber
sub pod insumeaza in total 2,00 m.

Fundatiile culeelor s’au executat cu cadre, dintari si epuis-
mente, oprindu-se in stratul de argila vanata tare la -4,00 m sub
etiaj.

5) Podul peste paraul Bucovel, langa Ploesti, de pe
drumul national Bucuresti-Ploesti-Buzau, km 67+225.

Construit in anul 1936 de catre antrepriza Ing. O. larca, are o
deschidere de 20 m. Indltimea de constructie si in&ltimea liber
sub pod insumeaza in total 2,63 m. Fundatiile culeelor s’au exe-
cutat cu sistemul cu cadre, dintari si epuismente si s’au oprit la
-4,00 m sub etiaj in stratul de pietris marunt compact.

6) Podul peste apa din comuna Miercurea, de pe drumul
national Bucuresti-Sibiu-Alba Iulia, km 90+774.

Construit in anul 1936 de catre antrepriza Ing. O. Iarca. Are
o deschidere de 20 m. Indltimea de constructie si in&ltimea liber
sub pod insumeaza in total 1,61 m. Fundatiile culeelor s’au exe-
cutat cu cadre, dintari si epuismente si s’au oprit la -5,00 m sub
etiaj in stratul de argild vanata compacta.

Lungimea rampelor de acces este de 36 m si 44 m, avand
respectiv pantele de 2,05% si 3,1%.

7) Podul peste paraul Luncavat, de pe drumul national
Pitesti-R. Valcea-Severin, km 97+860.

Construit in anul 1937 de antrepriza Ing. Iaz, este alcatuit din
doua deschideri a 20 m. Are indltimea de constructie si indltimea
liberd sub pod in suma totald de 2,60 m. Fundatiile culeelor si
pilei s'au oprit la -5,00 m sub etiaj in stratul de argila compacta.
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A zecea Conferinta Internationala
privind Podurile din Bazinul Dunirii

Istoria Conferintei

Conferinta internationald privind podu-
rile din bazinul Dundrii a devenit o traditie
international@ in domeniul ingineriei po-
durilor, evenimentul a fost initiat de prof.
Miklos Ivanyi fiind organizat la fiecare trei
ani intr-o tara dunareana, astfel: in anul
1992 pe o nava care naviga pe Dundre de
la Viena (Austria), prin Bratislava (Slova-
cia), catre Budapesta (Ungaria); in 1995
la Bucuresti (Romania); in 1998 la Re-
gensburg (Germania); in 2001 la Bratislava
(Slovacia); in 2004 la Novi Sad (Serbia);
in 2007 la Budapesta (Ungaria); in 2010
la Sofia (Bulgaria); in 2013 la Timisoara
(Romania) si Belgrad (Serbia); in 2016 la
Zilina (Slovacia).

A zecea Conferinta Internationald pri-
vind Podurile din Bazinul Dundrii va avea
loc la Viena in perioada 25-27 septembrie
2019 si va analiza tendintele actuale in do-
meniul constructiei de poduri, din fiecare
tara dunareana.

Scopul principal al conferintei este schim-
bul general de cunostinte si experienta intre
diferite institutii, contractori, proiectanti si
constructori de poduri, experti stiintifici.
Lucrdrile selectate care vor fi prezentate la
Conferinta vor dezbate in primul réand po-
durile de pe Dunare si afluentii sai, adica
podurile situate Tn bazinul hidrografic al Du-
narii. Conferinta isi propune, de asemenea,
sa promoveze progresele inregistrate in do-
meniul ingineriei podurilor.

Fluviul Dundrea este un important curs
de apa navigabil care strabate Europa, pe

CZECH REPUBLIC ¢

0 50 100 150 200 250
Kilometres

o distantd de 2860 km, avandu-si izvoa-
rele in indltimile muntilor Padurea Neagra
(Schwarzwald) si varsandu-se in Marea
Neagra prin formarea unei delte. in tre-
cerea sa, cel de-al doilea rdu european ca
lungime, traverseaza 22 de meridiane ge-
ografice si 10 tari: Germania, Austria, Slo-
vacia, Ungaria, Croatia, Serbia, Romania,
Bulgaria, Moldova si Ucraina iar bazinul
sdu hidrografic se extinde in alte noua tari.

Comitetul Stiintific este compus din:
Prof. Asoc. Aroch R., Slovacia

Prof. Dunai L., Ungaria

Prof. Fink J., Austria

Prof. Fischer O., Germania

Prof. Gutiu S., Romania

Prof. Asoc. Ivanyi M. jr., Ungaria

Prof. Kollegger J., Austria

Dr. Kuster Mari¢ M., Croatia

Prof. Markovi¢ Z., Serbia

DANUBE
BRIDGES

.:...5:- -

drumuri
poduri

ANUL XXVI
NR. 190 (259)

25-27 Septembrie 2019:

FYR of
ALBANIA MACEDONIA

GREECE
Prof. Mensinger M., Germania
Prof. Petzek E., Romania
Prof. Vic¢an J., Slovacia

Prof. Asoc. VlIasi¢ A., Croatia

Comitetul de Onoare:
Prof. Bancila R., Romania
Prof. Bujnak J., Slovacia
Prof. Foli¢ R., Serbia

Prof. Hajdin N., Serbia

Dr. Sabin F., Romania
Prof. Stipani¢ B., Serbia
Prof. Topurov K., Bulgaria

Comitetul Organizatoric:
Prof. Fink J., Austria

Prof. Kollegger J., Austria
Pauser M., Austria

KronfuB B., Austria

MoBler D., Austria
Silberknoll J., Austria
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UNGARIA:
9,85 miliarde euro pentru autostrazi

o Potrivit ultimului numar al revis-
tei ,World Highways Maga-
zine”, guvernul ungar dispune
de un plan de dezvoltare a
retelelor rutiere principale ale
tarii estimat la peste 9,85 mili-
arde de dolari. Acest buget, care
cuprinde lucrari esentiale de modernizare, va fi utilizat incepand de
anul acesta si pana in anul 2024. Accentul principal va fi pus pe du-
blarea numarului de benzi la actualele drumuri dar si pe constructia
de noi autostrazi. Programul de lucrari va determina extinderea
lungimii totale a drumurilor expres si autostrazilor existente de la
1.300 de km, in prezent, la 2.500 de km, dupa finalizarea lucrarilor.
Autostrada M76 care leaga Zalaegerszeg de Balatonszentgyo6rgy va
fi cea mai modernd intrucat va permite circulatia autovehiculelor
autonome. Planurile prevad si o noud sectiune de autostrada intre
Békéscsaba si Debretin, in apropiere de granita cu Roméania.

SUEDIA:
Drumuri ,electrice”

Consortiul suedez de drumuri in-
teligente ,Smartland Gotland”
a castigat un contract pentru ,a
converti” 1,6 km de drum intr-un
sector pilot demonstrativ pentru
vehicule electrice. Scopul proiec-
tului in valoare de 12,5 milioane
de dolari este acela de a dobandi informatii despre viabilitatea eco-
nomicd si de mediu a unor asemenea ,drumuri electrice”. Compa-
nia de tehnologie israelianad , Electreon” va conduce faza urmatoare
a proiectului - furnizarea unui sistem dinamic, mobil de transfer a
energiei electrice fara fir. Sistemul va fi incorporat in drum, de-a
lungul intregului traseu. Bobinele subterane, aflate la 8 cm sub as-
falt, vor fi activate doar atunci cand vehiculele echipate special vor fi
deasupra acestora. Sistemul este compatibil pentru toate tipurile de
vehicule, inclusiv camioane, autobuze si autoturisme. Un autoturism
obisnuit va avea un singur ,receptor” de 12 kg pentru ,ridicarea”
curentului electric din asfalt. Vehiculele mai mari vor avea mai multe
receptoare pentru a optimiza nivelul dorit de incdrcare.

MAREA BRITANIE:
In vacanta, fara banda de urgenta?

; el Vacantele, fie scolare, fie de
: sarbatori, pot crea mari pro-
bleme in trafic, mai ales pe
traseele solicitate, care duc in
locuri de recreere. Traseele au-
tostrazilor care duc, de exem-
plu, intre Miinchen si Milano
sunt renumite pentru astfel de blocaje. Cu toate acestea, bloca-

s

C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii aprilie:
C.N.A.L.R. a semnat contractul pentru constructia

unui nou lot al Autostrazii de Centura Bucuresti

D.R.D.P. Iasi B Contorizare pentru monitorizare

a circulatiei pe drumurile nationale

Traditie si inovatie B ,Podurile plutitoare" si trupele
de pontonieri din Armata Romana (VII)
Restructurarea si reorganizarea Trupelor

de Pontonieri in perioada postdecembrista
D.R.D.P.Iasi B Investitii: Drum nou in Bucovina

A.P.D.P. B Presedintele A.P.D.P. Romania, membru

Geotehnica B Tehnici si tehnologii de imbunatatire

a terenurilor slabe de fundare (I)

Siguranta rutiera B Romania:

Un loc nedorit la decese rutiere

Cercetare M Evaluarea starii tehnice
a unui tronson de drum RO-LTPP in timp.....ccovveveeinennnnnns m

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Bauma 2019:
VOGELE aduce tehnologii inovatoare

si solutii digitale de proces

Restituiri B CORNELIU ANTONIU, Inginer Sef, Institutul
roman pentru betoane, constructii si drumuri (1939):

Poduri de beton armat indicate pentru drumuri (III)

Eveniment B 25-27 Septembrie 2019:
A zecea Conferinta Internationala

privind Podurile din Bazinul Dunarii

jele europene pot pdrea minore, comparativ cu cele din China.
Autostrazile se pot descurca relativ bine atunci cand nu ajung la
capacitatea maxima sau cénd nu sunt blocate de accidente. Pro-
bleme, insd, pot sa apara pe drumurile fara benzi de urgenta
(s. n.) unde problemele principale pot fi doud: prima, ,suprain-
calzirea” masinilor in trafic si obstacolele generate de masinile
defecte sau accidentate, care nu pot fi scoase din trafic in lipsa
unui culoar adecvat. In S.U.A., de exemplu, existd planuri de eva-
cuare de urgenta a soselelor, masurile fiind implementate datorita
uraganelor si amenintdrilor teroriste. Aceste planuri pot fi activate
si in situatii de supratrafic, prin cresterea numarului de benzi si a
barierelor mobile. De asemenea, zonele mediane (uneori blocate
de parapete) pot fi dislocate rapid si utilizate ca zone de descon-
gestionare. La acestea se mai adauga si locuri special destinate
evacuarii si parcarii autovehiculelor in caz de urgenta.

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

Tel./fax redactie:

021/3161.757; 0722/886931

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca; Director: Prof. Costel MARIN

Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;  Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC Iasi; Grafica: Arh. Cornel CHIRVAI

Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timisoara; Tehnoredactare: Andrei COVACIU
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti; [Consultant: Ing. Ioan URSU]

Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;

Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.

Corespondent special: Nicolae POPOVICI
Secretariat: Adriana MIHAILA

e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro

Raspunderea pentru continutul si calitatea articolelor publicate revine autorilor.

Este interzisa reproducerea articolelor si a fotografiilor fard acordul autorilor.
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