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Retrospectiva lunii mai:
Reabilitare pod Giurgiu, peste Dunare - Faza |l

Reabilitare DN 66, Rovinari - Petrosani, km 48+900 - km 126+000 ® Modernizare DN 5, sectorul Bucuresti - Adunatii
Copaceni - Faza Il @ Autostrada Transilvania - Sectiunea 3C, Subsectiunea 3C3 Biharia - Bors, km 59+100 - km
64+450 e Constructia Autostrazii Timisoara - Lugoj si a Variantei de Ocolire Timigoara la standard de autostrada
° Imbunatatlrea S|gurante| rutiere pentru legatura orasulun Timigoara cu Autostrada Arad - Timisoara - Lugoj
® Au fost desemnagl castigatorii contractelor pentru reparatla sectorului de Autostrads Bucure§t| - Fundulea
® Reabilitare DN 76, Deva - Oradea ,Receptia la terminarea lucrarilor aferente Contract 5R13, Stei - Beius km
102+660 - km 133+660” @ Varianta de Ocolire Barlad ® Contractul pentru finalizarea constructiei Variantei Ocolitoare
Targu Jiu a fost scos la licitatie ® Primul pas pentru realizarea Pasajului Denivelat Superior de la Drajna ® Pasaj
suprateran peste drumul de centura al Municipiului Oradea in zona strazii Ciheiului, Municipiul Oradea, judetul
Bihor - Faza Il @ Reabilitare pod Giurgiu, peste Dunare, pe DN 5 km 64+834 - Faza Il @ Autostrada Bucuresti -
Brasov, tronson Comarnic - Brasov, Lot 2: Sector Predeal - Cristian, km 162+300 - km 168+600 si drum de legatura

Reabilitare DN 66, Rovinari - Petrosani,
km 48+900 - km 126+000

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. 3, la Contractul
de Finantare nr. 90/21.07.2017, pentru proiectul ,Reabilitare DN
66, Rovinari -Petrosani, km 48+900 - km 126+000”, (cod SMIS
2014+110661).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica Artico-
lul nr. 3 - Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
118.663.828,29 lei si va fi finantat din Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020 astfel: 85% contributia Uniu-
nii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionald -
79.910.374,36 lei, 15% cofinantare proprie - 14.101.830,75 lei,
restul de 24.651.623,18 lei reprezentand cheltuieli neeligibile,
inclusiv TVA.

Cod proiect: 110661.

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

Modernizare DN 5,
sectorul Bucuresti - Adunatii Copaceni - Faza Il

Compania Nationald 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 16.04.2019 Actul Aditional nr. 3, la Contractul de Finantare
nr. 122/14.09.2017, pentru proiectul ,Modernizare DN 5, sectorul
Bucuresti - Adunatii Copdceni - Faza II”, (cod SMIS 2014+11951).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica Artico-
lul nr. 3 - Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
102.406.042,24 lei si va fi finantat din Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020 astfel: 85% contributia Uniu-
nii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionald -
65.114.237,36 lei, 15% cofinantare proprie - 11.490.747,76 lei,
restul de 25.801.057,12 lei reprezentand cheltuieli neeligibile,
inclusiv TVA.

Cod proiect: 11951.

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

Autostrada Transilvania - Sectiunea 3C,
Subsectiunea 3C3 Biharia - Bors km 59+100 km 64+450

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 23
aprilie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Autostrada
Transilvania - Sectiunea 3C, Subsectiunea 3C3 Biharia - Bors, km
59+100 - km 64+450” in vederea obtinerii de finantare neram-
bursabild alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem
de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, Compo-
nenta 1, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de proiecte pentru Dezvolta-
rea Infrastructurii Rutiere - proiecte noi de investitii, Operatiunea
- Cresterea mobilitdtii pe reteaua rutierd TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului vizeaza crearea unei retele
moderne de transport rutier, in vederea dezvoltarii regionale a
zonei, imbunatatirea fluxului de trafic, reducerea timpului de ca-
|atorie, reducerea poluarii si reducerea numarului de accidente
rutiere din regiune.
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in acest fel, proiectul contribuie la promovarea unui sistem
de transport durabil in Romania, care va facilita transportul sigur,
rapid si eficient al persoanelor si marfurilor la standarde euro-
pene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

1. Realizarea Autostrazii Transilvania - Sectiunea 3C,
Subsectiunea 3C3 Biharia - Bors, km 59+100 - km 64+450
(lungime drum nou construit TEN-T: 5,35 km);

2. Poduri si pasaje: cinci;

3. Noduri rutiere: unu.

Valoarea totala a proiectului este de 194.636.346,65 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionalda - 138.895.737,91 lei, 15%
contributia proprie - 24.511.012,58 lei, restul de 31.229.596,16
lei reprezenténd cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: 61 de luni.

Cod proiect: 129377.

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

Constructia autostrazii Timisoara - Lugoj si a Variantei
de Ocolire Timisoara la standard de autostrada

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. 1, la Contractul de
Finantare nr. 82/20.07.2017, pentru proiectul ,Constructia au-
tostrazii Timisoara - Lugoj si a Variantei de Ocolire Timisoara la
standard de autostrada”, (cod SMIS 2014+110647).

Prin semnarea Actului Aditional se modificd Articolul nr. 3 - Va-
loarea totala a Contractului de Finantare este de 77.743.265,55
lei si va fi finantat din Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul de Coeziune - 43.351.889,97 lei, 15% cofinantare proprie
- 7.650.333,53 lei, restul de 26.741.042,05 lei reprezentand chel-
tuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Cod proiect: 110647.

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

imbunatatirea sigurantei rutiere pentru legatura orasului
Timisoara cu Autostrada Arad - Timisoara - Lugoj

Compania Nationalda de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 17
aprilie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,imbun3ttirea
sigurantei rutiere pentru legdtura orasului Timisoara cu Auto-
strada Arad - Timisoara - Lugoj” in vederea obtinerii de finantare
nerambursabild alocatd prin Programul Operational Infrastructura
Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea unui
sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient,
Componenta 1, Obiectiv Specific 2.5 - Apel de proiecte ce vi-
zeaza cresterea gradului de sigurantd si imbunatdtirea conditiilor
de mediu pe toate modurile de transport si reducerea impactului
transporturilor asupra mediului.

Obiectivul general al proiectului consta in realizarea cone-
xiunii Autostrazii A1 cu orasul Timisoara si alte drumuri nationale
si judetene conexe, in vederea descarcarii traficului rutier de pe
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Autostrada Arad - Timisoara, cu scopul cresterii mobilitatii la ni-
velul infrastructurii rutiere aferente retelei TEN-T, ce va contri-
bui la promovarea competitivitatii economice si la imbunatatirea
conditiilor in transportul rutier de marfuri si calatori si la redu-
cerea emisiilor poluante prin eliminarea/reducerea blocajelor de
trafic prin reducerea duratelor de transport.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

MW construirea a 10 km de drum nou;

B construirea a doua poduri si sase pasaje.

Valoarea totala a proiectului este de 259.768.377,97 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionala - 186.497.779,20 lei, 15%
contributia proprie - 32.911.372,80 lei, restul de 40.359.225,97
lei reprezentand cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: 94 de luni.

Cod proiect: 129417.

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

Au fost desemnati céstigatorii contractelor pentru
reparatia sectorului de Autostrada Bucuresti - Fundulea

Comisia de evaluare a desemnat castigatorii licitatiei pentru
lucrdrile de intretinere a partii carosabile pe doua loturi ale A2,
cuprinse intre Bucuresti si Fundulea.

Cu o valoare de atribuire de 41.754.350,61 lei, fara TVA,
Compania Porr Construct SRL, a fost desemnata castigatoarea
contractului pentru lotul 1, cuprins intre km 12 si km 24, pe am-
bele sensuri de mers ale A2.

Pentru contractul aferent lotului 2, cuprins intre km 24 si
km 36, pe ambele sensuri de mers ale A2, a fost desemnata
castigatoare SC Saga Business Construct SRL, cu o valoare de
atribuire de 44.912.505,59 lei, fara TVA.

Ambele contracte prevad o durata de executie a lucrarilor de
24 de luni, iar sumele necesare sunt alocate din bugetul de stat.

Contractele pot fi semnate dupd expirarea termenului legal de
10 zile, care permite depunerea unor eventuale contestatii.
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Reabilitare DN 76, Deva - Oradea
»Receptia la termlnarea lucrarilor aferente
Contract 5R13, Stei - Beius km 102+660 - km 133+660”

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii nerambursabile, a
receptionat, in data de 18.04.2019, lucrdrile executate in cadrul
Contractului 5R13, Stei - Beius km 102+660 - km 133+660, ce au
fost executate de Asocierea AZVI/AZCALE DN76JV.

Obiectivul contractului, consta in reabilitarea a 28 km de
drum, a sapte poduri si constructia a cinci poduri noi.

Valoarea lucrarilor executate este de 104.499.311,72 lei
(fara TVA).

Valoarea totala a proiectului este de 590.773.882,31 lei,
finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul Eu-
ropean de Dezvoltare Regionald -388.715.089,53 lei, 15%
contributia proprie - 68.596.780,49lei, restul de 133.462.012,29
lei reprezenténd cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Perioada de garantie: 24 de luni.

Cod Proiect: 112112,

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

Varianta de Ocolire Barlad

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 20.05.2019, incheierea Contractului de
Finantare nr. 33 pentru proiectul ,Varianta de Ocolire Barlad”, in
vederea acordarii finantarii nerambursabile alocatéd prin Progra-
mul 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
mobilitdtii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului, este acela de a realiza o
conexiune intre infrastructura existenta la profil de drum national,
cu devierea traficului de tranzit in exteriorul Iocalitétii in mod di-

economice a Romaniei prin dezvoltarea mfrastructuru de transport
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care faciliteaza integrarea economica in U.E., contribuind astfel
la dezvoltarea pietei interne cu scopul de a crea conditiile pentru
cresterea volumului investitiilor, promovarea transportului durabil
si a coeziunii in reteaua de drumuri europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

1. Constructia Variantei Ocolitoare a Municipiului Barlad cu o

lungime de 11,281 km (Varianta de Est);

2. Patru poduri;

3. Trei pasaje;

4. Doua intersectii;

5. Doua parcari.

Valoarea totala a proiectului este de 186.557.576,44 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionala - 134.296.368,18 lei, 15%
contributia proprie - 23.699.359,08 lei, restul de 28.561.849,18
lei reprezentand cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: 75 de luni.

Cod proiect: 119143.

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

Contractul pentru finalizarea constructiei
Variantei Ocolitoare Targu Jiu a fost scos la licitatie

CNAIR S.A. a publicat pe platforma electronicad destinata
achizitiilor publice (SICAP) anuntul pentru contractul destinat fi-
nalizarii lucrarilor la Varianta de Ocolire a Municipiului Targu Jiu,
obiectiv care va avea o lungime de aproximativ 20 de km.

Termenul limita pentru depunerea ofertelor a fost stabilit
pentru data de 23 iulie 2019.

intr-o perioadd de 18 luni, pe Varianta Ocolitoare Targu Jiu
trebuie construite trei noduri rutiere, doud intersectii giratorii,
patru poduri si opt pasaje.

Dupa finalizarea lucrarilor cu o valoare estimata de
207.096.195,90 lei, fara TVA, accesul pe aceasta varianta se
va face din DN 66 (E79), de la km 69+800 (kilometraj pe DN 66),
atéat catre est (14,909 km), cat si catre vest (5,078 km).

Perioada minima de garantie a lucrarilor va fi de 5 ani, dar
poate fi majorata pana la 7 ani.

Primul pas pentru realizarea
Pasajului Denivelat Superior de la Drajna

in data de 23 mai 2019, la Slobozia, in prezenta Ministrului
Transporturilor, Razvan Cuc, a Directorului General al CNAIR S.A.,
Narcis Neaga, a unor parlamentari, a reprezentantilor Prefecturii
Judetului Ialomita si a autoritatilor judetene si locale, Directo-
rul General Regional al Directiei Regionale de Drumuri si Poduri
Constanta, Marin Dima, a semnat in calitate de beneficiar contrac-
tul care are ca obiect ,Elaborarea Studiului de Fezabilitate pentru
Pasajul Denivelat Superior pe DN 21, km 105+500, la Drajna”.

Acest contract de servicii vizeaza totodatda pregatirea
documentatiei de atribuire pentru executia lucrarilor, asigurarea
asistentei pentru sustinerea aplicatiei de finantare si asigurarea
asistentei pe durata desfdsurarii procedurii de achizitie publica
pentru executia lucrarilor, in conformitate cu caietul de sarcini si
cu respectarea legislatiei in vigoare.

Pretul contractului este de 431.977,75 lei, fara TVA, iar
prestatorul serviciilor este S.C. Search Corporation S.R.L.
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Pasaj suprateran peste drumul de centura
al Municipiului Oradea in zona strazii Ciheiului,
Municipiul Oradea, judetul Bihor - Faza Il

Compania Nationald 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 23.05.2019 Actul Aditional nr. 3, la Contractul de Finantare nr.
81/20.07.2017, pentru proiectul ,Pasaj suprateran peste drumul
de centurd al Municipiului Oradea in zona strazii Ciheiului, Muni-
cipiul Oradea, judetul Bihor - Faza I1”, (cod SMIS 2014+111438).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 3 se modifica la Conditii
Generale, Articolul nr. 2 - Durata contractului si perioada de im-
plementare a proiectului, alin. (2) si va avea urmatorul cuprins:

,Perioada de implementare a Proiectului este de 56 de
luni, respectiv intre data de 14.05.2015 si data 31.12.2019 la
care se adaugd, daca este cazul, si perioada de desfasurare a
activitatilor proiectului Tnainte de semnarea Contractului de
Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.”

Cod proiect: 111438.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura 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 20.05.2019 Actul Aditional nr. 5, 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. 5 se modifica la Conditii
Generale, Articolul nr. 2 - Durata contractului si perioada de im-
plementare a proiectului, alin. (2) si va avea urmatorul cuprins:

,Perioada de implementare a Proiectului este de 48 de
luni, respectiv intre data de 01.01.2016 si data 31.12.2019 la
care se adaugd, daca este cazul, si perioada de desfasurare a
activitatilor proiectului Tnainte de semnarea Contractului de
Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltuielilor.”

Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
24.851.804,03 lei si va fi finantat din Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020 astfel: 85% contributia Uniu-
nii Europene din Fondul European de Dezvoltare Regionald -
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.

Autostrada Bucuresti - Brasov, tronson
Comarnic - Brasov, Lot 2: Sector Predeal - Cristian,
km 162+300 - km 168+600 si drum de Iegéturé

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transpor-
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turilor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport,
au convenit in data de 20.05.2019, incheierea Contractului de
Finantare nr. 35 pentru proiectul ,Autostrada Bucuresti - Brasov,
tronson Comarnic - Brasov, Lot 2: Sector Predeal - Cristian, km
162+300 - km 168+600 si drum de legdturd” in vederea acorda-
rii finantarii nerambursabile alocatd prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dez-
voltarea unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil
si eficient, Componenta 1, Obiectiv Specific 2.1 - Apel de pro-
iecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - proiecte noi de
investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitdtii pe reteaua rutierd
TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului ,Autostrada Bucuresti
- Brasov, tronson Comarnic - Brasov, Lot 2: sector Predeal -
Cristian, km 162+300 - km 168+600 si drum de legaturd” il re-
prezinta realizarea unei legaturi rapide si in siguranta intre DN
73 (Rasnov) si DN 73 (Brasov) ocolind astfel Orasul Rasnov si
Comuna Cristian, prin tronsonul de Autostrada Rasnov - Cristian,
parte a sectiunii Predeal - Cristian.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

1. Construirea a 6,3 km de autostrada + 3,56 km drum de

legdturd;

2. Doua pasaje pe autostrada;

3. Un pod pe drum de legatura;

4. Trei pasaje peste autostrada;

Valoarea totala a proiectului este de 202.235.177,59 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionald -132.589.403,37, 15%
contributia proprie - 23.398.130,00 lei, restul de 46.247.644,22
lei reprezentand cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: 120 de luni.

Cod proiect: 123691.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeand din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Un simbol intrat in istorie:

110 ani de la inaugurarea ,,Podului Grant”

Rezumat

Pasajul denivelat superior ,PODUL GRANT"” a fost executat in perioada 1979-1982 si a fost dat in folosinta in doua etape:

H etapa I - 1981 - pasajul principal;

H etapa II - 1982 - pasajele pe bretelele de acces la pasajul principal;

Pasajul a fost conceput astfel:

H pasajul pe traseul principal asigura cate doua benzi pentru circulatia auto pe fiecare sens de circulatie si o cale
dubla pentru circulatia tramvaielor in axul pasajului;
H pasajele pe bretelele de acces la pasajul principal asigura circulatia pe cate o banda de circulatie pe sens numai

pentru circulatia auto.

Complexul de lucrari cuprinde si patru pasaje pietonale pe sub Calea Grivitei, Calea Giulesti precum si pe sub artera
principala pentru accesul la statiile de tramvai.
Referatul prezinta conceptia si executia complexului de lucrari precum si interventiile care au avut loc de la darea in

exploatare pana in prezent.

Impreuna pentru eternitate:

Robert Grant si Anghel Saligny - pe calea Grivitel

in lucrarea ,Constructii pentru trans-
Dporturi in Roménia - 1881-1981",
semnatd de inginerii D. Iorddnescu si
Constantin Georgescu, vol. 2, pg. 218-
224, citim urmatoarele: ,Intrat nu numai
in istoria Bucurestiului, dar si in istoria
tarii, podul Grant si-a pastrat o personali-
tate distincta pentru confratii sai. Numele
lui, stréns legat de calea ferata prin me-
nirea sa de pasaj superior si identificat cu
evolutia cartierelor muncitoresti din nord-
vestul capitalei (Giulesti, Grant, Cradngasi,
Grivita, Steaua) a devenit pentru toti
bucurestenii un veritabil simbol.

Istoria tablierelor Ilui incep din anul
1885 cénd pe linia ferata Buzau-Marasesti
(prima lucrare realizatd de construc-
tori feroviari roméani) podul peste Putna
Seacd, executat la inceput in solutie pro-
vizorie de lemn, a fost reconstruit, capa-
tdnd o suprastructura alcatuita din patru
tabliere metalice din otel pudlat, de 42
m deschidere, cu grinzi cu zabrele, calea
jos, de tip Schwedler. Aceste tabliere
au fost si ele inlocuite cu altele din otel,
iar cele vechi au fost aduse la Bucuresti
pentru podul Grant, spre a se realiza in
acest punct un pasaj superior. Ulterior,
l&dnga cele patru deschideri au mai fost
executate spre Calea Grivitei inca doua
deschideri de cate 10 m, din grinzi meta-
lice inglobate in beton, pentru a prelungi
pasajul peste cele douda linii de acces in
depoul Bucuresti Calatori, nou executate.
La darea lui in exploatare, in anul 1909,

latimea partii carosabile era de 5 m, cu
un trotuar de 1 m pe latura dinspre Gara
de Nord.

Infrastructurile, masive, erau alcatuite
din beton si ziddrie de piatra. Acesta era
Podul Grant, cel care a fost si inca mai
este singura legatura rutiera dintre zonele
situate de o parte si de alta a cdii ferate,
intre Gara de Nord si Chitila; si poate ca
la notorietatea lui a contribuit si pozitia
pe care o ocupd, de punct obligatoriu de
trecere a tuturor drumurilor ce unesc cele
doua zone ale orasului”.

Deosebit de interesantd este istoria
familiei Grant (Effingham) de la care isi va
lua numele podul. Pdna cand voi publica
un articol despre istoria acestei familii
trebuie facute cateva precizari. Ingine-
rul Robert Effingham (foto) este cel care
conduce lucrarile podului, fiind unul din-
tre constructorii apreciati de catre Anghel
Saligny. In testamentul sdu, acesta cere

sa fie inmormantat ,la 100 de metri de
pod”. O coincidenta stranie aproape face
ca Anghel Saligny si Robert Effingham sa
fie inmorméantati chiar in apropierea po-
dului, in cimitirul ,Sf. Vineri” de pe Calea
Grivitei.

Desi améandoi proveneau din religii si
tari diferite, dragostea de Romania ii face
sd treaca la credinta crestin-ortodoxa a
poporului nostru. ,Mai roméni ca multi
dintre roméni”, vor raméne in istorie ca si
ctitori a doua lucréri de referinta: Podul de
la Cernavoda, despre care nu mai trebuie
sd amintim ce recorduri a atins in epoca,
si primul si cel mai important pasaj rutier
urban din istoria constructiilor romanesti.
Daca mormantul lui Anghel Saligny (a carui
comemorare este pe 17 iunie) este ingrijit
totusi de Banca Nationalda a Romaniei, a
carui cenzor pe viata a fost, cel al lui Ro-
bert Effingham nu mai exista practic. Locul
de veci apartindnd familiei Effingham, am
aflat de la conducerea cimitirului, apartine
acum unei oarecare familii Voiculescu.
Din pacate, in locul unui monument, asa
intelegem noi sa pretuim valorile...

In aceste pagini publicdm un articol
deosebit de interesant, al reputatului ing.
Toma Ivanescu, despre istoria ,Podului
Grant”.

P.S. Am folosit aceasta sintagma asa cum
este ea utilizata in lucrarea ing. D. Iorda-
nescu si C. Georgescu.

Prof. Costel MARIN
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Introducere

La Tnceputul secolului XIX venea in Tara Roméaneasca un englez,
Effingham Grant, ca secretar la Consulatul britanic din Bucuresti. Ca-
satorit Tn anul 1850 cu Zoe Racovitd, o nepoatd a Zincai Golescu,
Grant ramane definitiv in Bucuresti, stabilindu-se in casele lui Dinicu
Golescu (Palatul Belvedere de la Regie). in aceste case se infiinteaza,
in anul 1864, primele ateliere de prelucrare a tutunului din tara noas-
trd, ateliere care au purtat multd vreme numele ,Manufactura de
tutun Belvedere” si unde se lucra numai tutun tdiat in pachete.

Un fiu al lui Grant, inginerul Robert E. Grant, a lucrat ca sef
de sectie in anii 1881 - 1882, la constructia liniei de cale ferata
Serbesti - Hanu Conachi (din actualul judet Galati). Robert E.
Grant s-a casatorit in anul 1885 cu Zoe, cea mai mare dintre cele
cinci fiice ale boierului Ion Badldceanu, iar urmasii lor au parcelat si
au vandut terenuri de constructie situate intre Soseaua Crangasi
si Manufactura Belvedere. Aici a luat nastere cartierul Grant, iar
strazile acestui cartier au numele ultimilor descendenti ai familiei
(unele dintre aceste strazi mai poarta si astazi vechile nume -
exemplu Zinca Golescu).

Legatura cartierului Grant cu restul orasului se facea peste
liniile cdii ferate, iar bariera statea mai mult inchisa.

Eliminarea acestui inconvenient a fost rezolvatd prin darea in
exploatare, In anul 1909, a unui pasaj denivelat peste complexul
de linii de cale feratd existent la acea data.

La darea in exploatare, pasajul denivelat avea patru deschi-
deri de cate 42,00 m, suprastructura fiind constituitd din grinzi
cu zabrele cu calea jos cu o latime a partii carosabile de 5,00 m
si cu un trotuar cu latimea de 1,00 m, pe latura dinspre Gara de

Nord. Infrastructurile, masive, erau alcatuite din beton si zidarie
de piatrd. Acesta era podul Grant, cel care a fost singura legatura
rutiera dintre zonele situate de o parte si de alta a caii ferate, intre
Gara de Nord si Chitila, si poate cd la notorietatea lui a contribuit
si pozitia pe care o ocupa, de punct obligatoriu de trecere a tutu-
ror drumurilor ce unesc cele doua zone ale orasului.

Interesant este de reamintit istoria tablierelor (grinzi cu za-
brele) ale acestui pasaj denivelat. Ea incepe in anul 1885, cand
pe linia Buzdu - Marasesti (prima lucrare realizata de constructorii
feroviari romani), podul peste Putna Seaca, executat la inceput
in solutie provizorie, din lemn, a fost reconstruit, capatand o su-

prastructurd alcatuita din patru tabliere metalice din otel pudlat,
de 42,00 m deschidere, cu grinzi cu zabrele cu calea jos, de tip
Schwedler. Aceste tabliere din otel pudlat au fost si ele inlocuite,
fn anii 1908 - 1909, cu altele din otel, iar cele vechi au fost aduse
la Bucuresti pentru podul Grant.

Dupa executia pasajului superior cu patru deschideri de cate
42,00 m, cu ocazia realizarii a doua noi linii de cale ferata pentru
accesul la depoul Bucuresti Caldtori, pasajul denivelat executat
in anul 1909 a fost prelungit spre Calea Grivitei cu incd doua
deschideri de cate 10,00 m, cu suprastructura realizata din grinzi
metalice inglobate in beton.

Astfel, pasajul denivelat peste calea feratd avea sase deschi-
deri si rampe de acces cu declivitati de 5% spre Calea Grivitei si
de 4,24% spre Calea Giulesti.

Ulterior, podul a mai suferit unele modificari ale suprastructurii
care nu i-au afectat insd alcatuirea:

B in anul 1929, tablierele principale au fost consolidate de atelie-
rele din Pitesti;

MW in anul 1933, s-a turnat placa de beton si s-a largit partea caro-
sabild la 6,00 m prin desfiintarea trotuarului si executarea lui in
consold, tot pe latura catre Gara de Nord;
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Foto 2 - Traseul traverseaza pasajul denivelat superior Calea Giulesti, Complexul feroviar si Calea Grivitei
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W in anul 1939, s-a montat in consola cel de al doilea trotuar, pe
latura opusa;

W in anul 1967, cu ocazia electrificarii liniei Bucuresti — Brasov,
elevatiile si tablierele au fost supraindltate cu 1,00 m, dar prin
aceasta s-au inrdutatit conditiile de circulatie, declivitatile ram-
pelor de acces au ajuns la valoarea de 7%, cu racordari mici in
plan vertical, iar gabaritul liber sub pasaj nu a permis electrifi-
carea liniilor de acces intr-o grupd de formare a trenurilor din
statia Grivita.

Studiul de circulatie intocmit de Institutul de Proiectare ,PRO-
IECT Bucuresti®, in anul 1977, pentru analiza conditiilor de rea-
lizare a unui pasaj denivelat in continuarea Caii Crangasi, care
sd supratraverseze Calea Giulesti, pachetul de cdi ferate si calea
Grivitei, urmand sa faca legatura prin strada Turda cu bulevardul
1 Mai (actualul bulevard Ion Mihalache) si care sa inlocuiasca tra-
versarea existenta a pus in evidentd urmatoarele:

M rolul preponderent in structura traficului il aveau vehiculele
grele care reprezentau 80% din totalul traficului;

W diagramele de trafic in zona la data elaborarii studiului de circu-
latie au definit directiile cele mai solicitate si anume:
e directia Calea Giulesti Sud - Podul Grant — Calea Grivitei Nord;
e directia Calea Grivitei Nord - Podul Grant - Calea Giulesti Sud;
e directia Calea Grivitei Sud - Podul Grant;
e directia Podul Grant - Calea Giulesti Nord;
e ambele directii pe Calea Giulesti si pe Calea Grivitei.

Din analiza studiului de circulatie si a sistematizarii in zona
a reiesit ca necesara dezvoltarea arterei rutiere Calea Crangasi
- B-dul 1 Mai (Ion Mihalache), pe care s-a amplasat pasajul deni-
velat peste Calea Giulesti - pachetul de cdi ferate si Calea Grivitei.

Partea carosabild a pasajului denivelat, capabila sa preia tra-
ficul la valorile determinate in studiul de circulatie, trebuie sa
aiba cel putin patru benzi de circulatie pe directia principald, iar
accesele la pasaj si de la pasaj in toate nodurile trebuie rezolvate
cu evitarea conflictelor de circulatie rutiera.

Pentru sporirea fluentei traficului rutier pe Calea Grivitei, pe
Calea Giulesti si pe noua artera de circulatie creata si in conse-

cinta pentru sporirea capacitdtii de circulatie a acestor artere a
fost necesar sa se deniveleze trecerile pietonale.

Pe baza studiului de circulatie in zond au fost analizate mai
multe variante pentru realizarea complexului de lucrdri din care
s-au ales pentru analiza finala trei variante:

Varianta I, in care pasajul pe traseul principal Calea Cran-
gasi — Complexul feroviar — B-dul 1 Mai (Ion Mihalache) avea
partea carosabild corespunzatoare pentru patru benzi de circulatie
(cate doua benzi pe sens si un spatiu de separare intre cele doua
sensuri). In aceastd variantd, circulatia pe sensurile Crangasi -
Giulesti Sarbi, Calea Plevnei — Créngasi si pe Calea Grivitei — B-dul
1 Mai (Ion Mihalache) era proiectatd a se desfasura la sol prin
viraj la stanga, cu conflict de circulatie;

Varianta II, in care pasajul pe traseul principal Calea Cran-
gasi — Complexul feroviar - B-dul 1 Mai (Ion Mihalache) avea
partea carosabild corespunzatoare pentru patru benzi de circulatie
(cate doua benzi pe sens si un spatiu de separare intre cele doua
sensuri). In aceastd variantd circulatia pe toate arterele de acces
la pasajul principal si de pe pasajul principal la toate arterele de
circulatie din zona a fost prevazutd a se desfasura fara conflicte
de circulatie, prin viraj la dreapta. De asemenea, circulatia pie-
tonald intre Calea Grivitei si Calea Giulesti a fost prevdzutd a se
desfdsura separat de circulatia rutiera, pe un trotuar amplasat pe
partea dinspre Piata Chibrit si scari de acces de la trotuarele din
Calea Grivitei si Calea Giulesti pe acest trotuar;

Varianta III, in care pasajul pe traseul principal Calea Cran-
gasi — Complexul feroviar — B-dul 1 Mai (Ion Mihalache) avea
partea carosabild corespunzatoare pentru sase benzi de circulatie
(cate trei benzi pe sens si un spatiu de separare intre cele doua
sensuri). In aceastd variantd circulatia pe toate arterele de acces
la pasajul principal si de pe pasajul principal la toate arterele de
circulatie din zona a fost prevazutd a se desfasura fara conflicte
de circulatie, prin viraj la dreapta.

De asemenea, circulatia pietonald intre Calea Grivitei si Calea
Giulesti a fost prevazutd a se desfasura separat de circulatia ruti-
era, pe un trotuar amplasat pe partea dinspre Piata Chibrit, planuri
inclinate de acces de la trotuarele din Calea Grivitei si Calea Giu-
lesti la acest trotuar. Pentru circulatia pietonald pe Calea Grivitei si
Calea Giulesti au fost prevazute doud pasaje pietonale inferioare.
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Analizand cele trei variante studiate, Varianta III a fost selec-
tata pentru a fi dezvoltata in celelalte faze de proiectare, preci-
zand ca 1n nici un studiu de circulatie elaborat pentru aceastd zona
nu s-a avut in vedere introducerea circulatiei cu tramvaie pentru
relatia principald Calea Créngasi - Complexul feroviar - B-dul 1
Mai (Ion Mihalache).

Analizand proiectele de dezvoltare urbanistica a zonei, colecti-
vul de proiectare, cu aprobarea conducerii IPTANA din acea peri-
oada, a hotarat ca toate calculele de dimensionare a structurii de
rezistenta a pasajului principal sa fie efectuate tinand cont si de
solicitdrile produse de incarcarile din tramvaie.

Descrierea traseului

Traseul principal

Se desfasoard intre strazile Podaresti — 9 Mai, care intersec-
teaza Calea Crangasi si strazile Iani Buzoiani — R. Popescu, care
intersecteaza str. Turda.

Traseul in plan pe cei 1.300 m constd din doua aliniamente
lungi care se suprapun pe traseul Caii Crangasi si pe un traseu
paralel cu strazile Chiscani si Barbu Lautaru si apoi pe traseul
actualei strazi Turda, care debuseaza in bulevardul Ion Mihala-
che. Cele doud aliniamente in zona cuprinsa intre Calea Giulesti si
Complexul feroviar sunt racordate cu o curbd cu raza de 500 m.

Cotele cdii pe pasaj au fost stabilite tinand cont de gabaritele
de libera trecere, care au fost asigurate pe Calea Giulesti si Calea
Grivitei, precum si de gabaritele de libera trecere peste Complexul
feroviar (cai ferate electrificate). In acest fel, declivitatile pe cele
doua rampe de acces (Grivita si Giulesti) au valoarea de 3%, iar
in zona de traversare a Complexului feroviar, declivitatile sunt de
0,597% spre Calea Crangasi si 0,644% spre str. Turda.

in profil longitudinal, declivitétile sunt racordate dup& cum
urmeaza:

M racordare concava cu R = 3.000 m, intre Calea Crangasi si ram-
pa de acces la pasajul principal;

M racordare convexa cu R = 4.000 m intre rampa de acces din Ca-
lea Créngasi la pasajul principal si zona de traversare a Com-
plexului feroviar.

M racordare convexa cu raza de 4.000 m, intre declivitatea tra-
seului din zona Complexului feroviar si rampa de acces din str.
Turda la pasajul principal.

B racordare concava cu raza de 3.000 m, intre rampa de acces din
str. Turda la pasajul principal traseul str. Turda.
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Partea carosabila a traseului principal a fost proiectata si rea-
lizatd pentru circulatie mixta auto si tramvaie, pentru cate doua
benzi de circulatie auto pe sens si cate o cale de tramvai, cele
doua sensuri de circulatie fiind separate printr-o banda centrala.

in acest fel, Itimea partii carosabile a fost de 22,20 m intre
parapetii de siguranta circulatiei, cu cate doua cai unidirectionale
de cate 10,50 m si o banda separatoare de 1,20 m.

Cele doua cdi unidirectionale au fost realizate cu imbracdminte
asfaltica pentru cate doud benzi de circulatie rutierd si cate o banda
pentru circulatia tramvaielor pe sens inglobate in dale din beton.

Bretelele de Iegéturé cu pasajul principal

Respectand principiul ca toate arterele de legatura la pasajul
principal si de la pasajul principal cu reteaua de strazi din zona sa
se realizeze numai prin viraj la dreapta, fara conflicte de circulatie,
au fost proiectate si executate urmdtoarele bretele de legatura.

Breteaua A

Pe sensul de circulatie din calea Giulesti zona de Nord la pasajul
principal, spre B-dul Ion Mihalache, artera de circulatie unidirectio-
nald cu o banda de circulatie cu latimea de 5,50 m, pentru a permite
circulatia fluentd si in cazul in care un vehicul ramane in pana pe
arterd. Aceasta artera se desprinde la sol din calea Giulesti printr-o
curba la dreapta cu raza de 24,03 m si se inscrie pe banda mar-
ginald de circulatie pe pasajul principal, spre B-dul Ion Mihalache
printr-o curba cu raza de 25,00 m. Declivitatea acestei artere de
circulatie este de 5,038% si aceasta se racordeaza la pasajul princi-
pal printr-o curbd de racordare convexa cu raza de 1.300 m si calea
Giulesti printr-o curba de racordare concava cu raza de 1.500 m.

Pe o lungime de 66,00 m, la interiorul curbei, si de 72,00 m la
exteriorul curbei cu raza de 24,03 m, breteaua are ziduri de sprijin.
intre cele doud curbe in plan, aliniamentul are 89,23 m lungime.

Breteaua B

Pe sensul de circulatie dinspre B-dul Ion Mihalache pe strada
Turda spre Regie (Gara de Nord) pe Calea Giulesti, artera de cir-
culatie unidirectionald cu o banda de circulatie cu latimea de 5,50
m pentru a permite circulatia fluentd si in cazul in care un vehicul
ramane in pana pe artera. Aceasta artera se desprinde din traseul
principal dupd traversarea cdii Giulesti printr-o curba la dreapta
cu raza de 40 m si se racordeaza la calea Giulesti printr-o curba
la dreapta cu raza de 25,13 m. Declivitatea acestei artere de cir-
culatie este de 3,5% si se racordeaza la pasajul principal printr-o
curba cu racordare convexa cu raza de 3.000 m si la Calea Giulesti
cu o curbd de racordare concava cu raza de 3.000 m.

Pe lungimile de 78 m la interiorul curbei si de 84 m la exteri-
orul curbei cu raza de 40 m, breteaua are ziduri de sprijin. intre
cele doua curbe in plan, aliniamentul are 91,53 m lungime.

Breteaua C

Pe sensurile de circulatie din Calea Giulesti spre B-dul Ion Mi-
halache si din Calea Crangasi spre nord pe calea Giulesti, artera
cu circulatie in ambele sensuri pe zona centrald si cu circulatie
unidirectionala pe zonele de racordare la pasajul principal si de
desprindere din Calea Giulesti si din pasajul principal. Latimea
partii carosabile este de 11,00 m pe zona centrald cu circulatie
in ambele sensuri si de 5,50 m pe zonele de racordare la pasajul
principal si de desprindere din calea Giulesti.

Aceastd bretea, pe sensul de circulatie calea Giulesti spre
B-dul Ion Mihalache, se desprinde din Calea Giulesti printr-o curba



< éggglEAS.{(l?NALA
PODURl ?\ DE DRUMURI $| PODURI
DIN ROMANIA

la dreapta cu raza de 25,19 m, un aliniament de 7,99 m, urmat de
o curba la stanga cu raza de 21,07 m, un aliniament de 72,10 m
si se racordeaza la pasajul principal cu o curba la dreapta cu raza
de 25,00 m. Declivitatea arterei pe acest sens de circulatie este de
6% si se racordeaza la Calea Giulesti printr-o curba de racordare
concava cu raza de 2.800 m si la pasajul principal printr-o curba
de racordare convexa cu raza de 900 m.

Pe sensul de circulatie Calea Crangasi spre Giulesti Nord, bre-
teaua se desprinde din traseul principal printr-o curbad la dreapta
cu raza de 25,02 m si, dupa un aliniament de 83,5 m, printr-o
curba la dreapta cu raza de 21,07 m, se racordeaza la Calea Giu-
lesti. Declivitatea arterei pe acest sens de circulatie este de 6% si
se racordeaza la Calea Giulesti printr-o curba de racordare con-
cava de 2.800 m si la pasajul principal printr-o curba de racordare
convexa cu raza de 800 m.

Pe lungimile de 54,00 m pe partea stanga a bretelei C si de
72,00 m pe partea dreapta a bretelei C sunt prevazute ziduri de
sprijin pana la inceputul pasajului denivelat pe aceasta bretea.

Breteaua D

Pe sensurile de circulatie din Calea Giulesti, pe Calea Créngasi
spre cartierul Militari si din strada Turda pe Calea Giulesti spre di-
rectia Nord, artera cu circulatie Tn ambele sensuri pe zona centrald
si cu circulatia undirectionald pe zonele de racordare la pasajul
principal si de desprindere din calea Giulesti. Ladtimea partii caro-
sabile este de 11,00 m pe zona centrald cu circulatia in ambele
sensuri si de 5,50 m pe zonele de racordare la pasajul principal si
de desprindere din Calea Giulesti.

Pe sensul de circulatie din Calea Giulesti spre Calea Crangasi,
breteaua se desprinde din calea Giulesti printr-o curba la dreapta cu
raza de 25,00 m si, dupa un aliniament de 117,00 m, printr-o curba
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la dreapta cu raza de 25,00 m, se racordeaza la traseul principal.
Declivitatea acestei artere este de 4,567% si se racordeaza la Calea
Giulesti printr-o curbad de racordare concava cu raza de 950 m si la
traseul principal cu o curba de racordare convexa de 1.000 m.

Pe sensul de circulatie din str. Turda spre Calea Giulesti Nord,
breteaua se desprinde din traseul principal cu o curba la dreapta
cu raza de 25,00 m si o contracurba la sténga cu raza de 25,00
m, urmand un aliniament de 113,00 m, apoi o curba de racordare
la dreapta cu raza de 25,00 m si se racordeaza la Calea Giulesti.

Declivitatea acestei bretele este de 4,567%, ca si pe sensul de
circulatie Calea Giulesti — Calea Crangasi si se racordeaza la Calea
Giulesti printr-o curba de racordare concava cu raza de 1.000 m
si cu pasajul principal printr-o curba de racordare convexa cu
raza de 1.150 m. Rampa de acces din Calea Giulesti la pasajul pe
breteaua D este prevazuta cu ziduri de sprijin pe ambele parti cu
lungimea de cate 54,00 m.

Breteaua E

Pe sensurile de circulatie din Calea Giulesti (Sos. Crangasi)
pe Calea Grivitei spre Gara de Nord si din Calea Grivitei (din-
spre Piata Chibrit) pe strada Turda spre B-dul Ion Mihalache, ar-
tera cu circulatia iTn ambele sensuri si cu circulatie undirectionalad
pe zonele de racordare la pasajul principal si de desprindere din
Calea Grivitei. Latimea partii carosabile este de 11,00 m pe zona
centrald cu circulatia in ambele sensuri si de 5,50 m pe zonele de
racordare la pasajul principal si de desprindere din Calea Grivitei.

Pe sensul de circulatie din Calea Giulesti si Calea Crangasi se
desprinde din traseul principal printr-o curba la dreapta cu raza de
25,00 m si, dupa un aliniament de 10,48 m, se inscrie intr-o curba
la sténga cu raza de 1.200 m, urmeaza cu aliniament de 27,32 msio
curba la stanga de 32 m, o contracurba la dreapta cu raza de 38 m si
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se racordeaza la Calea Grivitei. Pe sensul de circulatie din Calea Gri-
vitei pe str. Turda spre B-dul Ion Mihalache, artera de circulatie se
desprinde din Calea Grivitei printr-o curba la dreapta cu raza de
32 m, cu o curbd la dreapta cu raza de 1.200 m si o curba la
dreapta cu raza de 25 m, se racordeaza la traseul principal.

Declivitatile pe aceasta artera de circulatie sunt cuprinse intre
3%, 6% si 0,5%, iar curbele de racordare in plan vertical au valori
de 1.200 m racordarile concave si 800 m racorddrile convexe.

Rampa de acces din Calea Grivitei la pasajul de pe breteaua
E este prevazuta cu ziduri de sprijin pe ambele parti cu lungimea
de cate 60 m.

Breteaua F

Pe sensurile de circulatie din Calea Grivitei spre Calea Crangasi
si dinspre B-dul Ion Mihalache spre Gara de Nord prin Calea Grivi-
tei, artera de circulatie in ambele sensuri si circulatie unidirectio-
nald pe zonele de racordare la pasajul principal si de desprindere
din Calea Grivitei. Latimea partii carosabile este de 11,00 m pe
zona cu circulatia in ambele sensuri si de 5,50 m pe zonele de ra-
cordare la pasajul principal si de desprindere din Calea Créngasi.

Pe sensul de circulatie din Calea Grivitei spre Calea Crangasi,
traseul se desprinde din Calea Grivitei cu curba la dreapta cu raza de
20 m, o curba la stdnga cu raza de 22,00 m, un aliniament cu lun-
gimea de 27,37 m si, printr-o curba la dreapta cu raza de 25 m, se
racordeaza la traseul principal. Pe sensul de circulatie dinspre B-dul
Ion Mihalache pe strada Turda spre Gara de Nord prin Calea Grivitei,
traseul se desprinde din traseul principal printr-o curba la dreapta cu
raza de 25 m, cu aliniament de 41,85 m si, printr-o curba la dreapta
cu raza de 21,35 m, se racordeaza la Calea Grivitei.

Declivitdtile pe aceasta arterd de circulatie pe sensul Calea
Grivitei - Calea Crangasi au valorile de 4,75% - 3,475% pe zona
de desprindere din Calea Grivitei, 6% pe zona centrald si 0,972%
pe zona de racordare cu traseul principal, iar curbele de racordare
in plan vertical au valori de 700 m si 3.000 m racordarile concave
si 1.000 m racordarea convexa cu traseul principal. Declivitatile
pe sensul de circulatie dinspre B-dul Ion Mihalache pe strada
Turda, pe Calea Grivitei spre Gara de Nord au valori de 0,43%,
6%, 3,475% si 0,5% si sunt racordate cu curbe de racordare
convexa cu raza de 900 m pe zona de desprindere din traseul
principal si curbe de racordare concave cu raza de 1.000 m pe
zona de racordare la Calea Grivitei.

Rampele de racordare la pasaj sunt sustinute de ziduri de
sprijin din beton cu parament vertical cu lungimi de:

B 90 m rampa de racordare pe sensul Calea Grivitei — Calea Crangasi;
B 84 m rampa de racordare pe sensul B-dul Ion Mihalache - Gara

de Nord prin Calea Grivitei.

Descrierea pasajului principal

intregul complex de lucréri, pasaj principal si pasaje pe bre-
telele de acces la pasajul principal, a fost conceput in solutia cu
suprastructura din grinzi prefabricate precomprimate cu armatura
aderentd si grinzi prefabricate precomprimate cu cabluri postin-
tinse, toate cu indltime de constructie redusa, continuizate pe pile
prin placile de suprabetonare ale grinzilor sau prin placile dintre
grinzile prefabricate precomprimate si prin antretoaze care fac
corp comun cu rigla pilelor, transforménd structura in cadre sau
grinzi continue. Astfel, au rezultat patru tronsoane ale pasajului
principal numerotate de la I la IV dinspre Calea Crangasi spre
B-dul Ion Mihalache, avand urmatoarele lungimi:
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W 134,90 m tronsonul I;

W 175,00 m tronsonul II;

W 143,39 m tronsonul III;

W 127,24 m tronsonul 1V,

rezultand o lungime totald de suprastructura, intre fetele zidurilor
de garda ale culeelor, de 580,53 m.

Tronsonul I

Tronsonul I al pasajului principal are sase deschideri de 21,35 m
+2x21,60m+22,00m + 30,60 m + 17,75 m, cu suprastructura
realizata din grinzi prefabricate precomprimate cu armaturd ade-
renta avand indltimea de constructie de 1,00 m si lungimi de 21,00
m si 17,00 m si grinzi prefabricate monobloc cu indltime redusa
1,10 m precomprimate cu cabluri postintinse. in sectiunea trans-
versala sunt dispuse cate 18 grinzi cu distanta intre axe de 1,33 m.

Cu aceste elemente au fost realizate doua cadre:

B primul cadru, cu doud deschideri si rigla de 42,95 m, este realizat
din continuizarea grinzilor prefabricate precomprimate prin placa de
monolitizare dintre grinzi si antretoaza de pe pild, care constituie
si rigla pilei centrale pe doi stalpi circulari cu diametrul de 1,30 m;

B cel de-al doilea cadru, cu patru deschideride 21,60 m + 22,00 m +
30,60 m + 17,75 msiriglade 91,95 m, este realizat prin continui-
zarea grinzilor prefabricate precomprimate monolitizate intre ele
in sectiune transversald prin placile din beton armat dintre
grinzi si de suprabetonare a acestora;

M cel de-al doilea cadru, cu patru deschideri de 21,60 m + 22,00
m + 30,60 m + 17,75 m si rigla de 91,95 m, este realizat prin
asamblarea in sectiune transversala a grinzilor prefabricate pre-
comprimate prin placile de monolitizare dintre grinzi si placa de
suprabetonare si continuizare pe pile prin antretoaze de capat,
care constituie si rigla pilelor.

Pilele sunt de tip cadru pe doi stalpi circulari cu diametrul de
1,30 m, cu distanta de 13,15 m intre axele stalpilor.

Fundatiile sunt directe, executate in incintd de dulapi si sunt
coborate la cca. 4,50 m intr-un strat de nisip mare cu pietris pentru
pilele celui de-al doilea cadru, cu exceptia primei pile a acestuia.

Pilele primului cadru si prima pild a celui de-al doilea cadru
sunt fundate pe barete dispuse in forma de H. Culeea are elevatia
din beton armat si este proiectatd cu camere pentru depozitarea
materialelor si uneltelor necesare lucrarilor de intretinere a pasa-
jului. Fundatia culeei este pe barete din beton armat.

La acest tronson al pasajului principal se racordeaza bretelele
de acces A si B.

Tronsonul II

Tronsonul II al pasajului principal are noua deschideri de 17,75 m
+17,75m+4x20,60m+19,65m+ 17,80 m + 19,65 m cu supra-
structura realizatd din grinzi prefabricate precomprimate cu armatura
aderent3 avand indltimea de constructie de 1,00 m. in sectiunea tran-
sversala sunt dispuse cate 18 grinzi cu distanta intre axe de 1,33 m.

Cu aceste elemente au fost realizate doud cadre cu céate trei
deschideri si 0 grinda continua cu trei deschideri prin continuiza-
rea grinzilor prefabricate precomprimate prin placa de monoliti-
zare dintre grinzi si antretoazele de pe pilele centrale la grinda
continua si rigla pilelor centrale la cele doud cadre.

Cadrele au urmatoarele deschideri:

W primul cadru: 17,75 m + 17,75 m + 20,60 m si o lungime de
suprastructura (rigla cadrului) de 56,10 m;
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W al doilea cadru: 3 x 20,60 m si o lungime de suprastructura
(rigla cadrului) de 61,80 m.

Grinda continud rezultata are trei deschideri de 19,65 m +
17,80 m + 19,65 m si o lungime de suprastructura de 57,10 m.

Pilele celor doud cadre sunt de tip cadru (mai putin pila dintre
cel de-al doilea cadru si grinda continud) pe doi stalpi circulari cu
diametrul de 1,30 m, cu distanta intre axele stélpilor variind intre
12,50 msi 13,50 m.

Pilele grinzii continue si pilele dintre cel de al doilea cadru si
grinda continud au elevatia de tip perete continuu sau cu goluri
avand in vedere ca sub deschiderile grinzii continue au fost ame-
najate magazii si ateliere pentru activitatea ISAF.

La acest tronson al pasajului principal se racordeaza bretelele
C si D. Datorita acestui fapt, grinzile exterioare ale pasajului prin-
cipal in zona de racordare cu bretelele sunt realizate din beton
armat, sunt curbe in plan si au acelasi profil exterior ca si cel al
grinzilor prefabricate precomprimate.

Tronsonul III

Tronsonul III al pasajului principal traverseaza complexul de
cai ferate, are sapte deschideri de 17,79 m + 19,60 m + 23,60
m+ 17,60 m + 21,60 m + 25,60 m + 17,60 m cu suprastructura
realizatd din grinzi prefabricate precomprimate cu armatura ade-
rentd, avand indltimea de constructie de 1,00 m, respectiv 0,92 m.

Cu aceste elemente au fost realizate doud cadre cu patru,
respectiv trei deschideri, prin continuizarea grinzilor prin placa
de monolitizare (la primul cadru) dintre grinzi si antretoazele de
pe pile care constituie si rigla pilelor, respectiv prin continuizarea
grinzilor prin placa de suprabetonare (la cel de al doilea cadru) si
antretoazele de pe pile care constituie si rigla pilelor.

Cele doud cadre realizate pe acest tronson au:

M primul cadru: patru deschideri de 17,79 m + 19,60 m +
23,60 m + 17,60 m;

M al doilea cadru: trei deschideri de 21,60 m + 25,60 m +
17,60 m.

Acest tronson al pasajului principal este prevazut cu trotuar
pietonal pe partea dinspre Chitila, astfel incat in sectiunea trans-
versald sunt prevazute:

W 21 grinzi cu distanta intre axe de 1,33 m pe primul cadru;
B 30 grinzi cu distanta intre axe de 91,8 cm pe cel de-al doilea
cadru.

Pilele acestor cadre sunt de tip cadru (mai putin pila comuna
cu tronsonul III) pe cate trei stalpi circulari cu diametrul de
1,15 m, cu distanta intre stélpi variind intre 8,30 m si 11,50 m.

Fundatiile sunt directe, executate in incinta de dulapi si sunt
coborate la cca. 4,50 m intr-un strat de nisip mare cu pietris.

Tronsonul IV

Tronsonul IV al pasajului principal traverseaza Calea Grivitei,
are sase deschideri de 16,04 m + 16,05 m + 21,60 m + 30,60 m
+ 21,60 m + 21,35 m cu suprastructura realizata din prefabricate
cu armatura aderenta avand lungimi de la 16,04 m pana la 21,60
m si grinzi prefabricate monobloc cu indltimea redusa 1,10 m pre-
comprimate cu cabluri postintinse, avand lungimea de 29,92 m.
in sectiunea transversald sunt dispuse cate 18 grinzi cu distanta
intre axe de 1,33 m.
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Cu aceste elemente au fost realizate doua cadre:

B primul cadru, cu doud deschideri cu lungimea riglei cadrului in
axul sectiunii transversale de 32,09 m;

M al doilea cadru, cu patru deschideri de 21,60 m + 30,60 m +
21,60 m + 21,35 m.

Acest tronson al pasajului principal are in sectiunea transver-
sald cate 18 grinzi prefabricate precomprimate, cu distanta intre
axele grinzilor de cate 1,33 m.

La acest tronson se racordeazd bretelele E si F de acces la
pasajul principal astfel: suprastructura primului cadru si prima
deschidere a celui de al doilea cadru are la exterior cate o zona
cu structura realizatd din beton armat (grinzi monolite din beton
armat cu acelasi profil exterior cu grinzile prefabricate precom-
primate).

Pilele acestor cadre sunt de tip cadru pe doi, trei sau patru
stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m sau 1,30 m, functie de pila
in care sunt amplasati astfel:

B pila comuna tronsoanelor III si IV si bretelei F are 3 stalpi cir-
culari cu diametrul de 1,15 m;

M celelalte pile ale celui de-al doilea cadru al acestui tronson au
cate doi stalpi circulari cu diametrul de 1,30 m si distanta intre
axele stalpilor de 12,50 m.

Fundatiile pilelor sunt directe, executate in incintd de dulapi si
coborate la cca. 4,50 m intr-un strat de nisip fin mijlociu si mijlo-
ciu mare. Culeea acestui tronson este de acelasi tip ca si culeea
tronsonului I.

Ing. Toma IVANESCU
(continuare in numarul viitor)
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Solutii eficiente de protectie
impotriva caderii blocurilor de roca

Ing. George CORBESCU

Project Manager Departamentul Tehnic, Geobrugg AG Geohazard Solutions

Executia unor taluzuri in roci stancoase
si expunerea lor agentilor atmosferici
ofera conditiile interventiei unor factori de-
stabilizatori. Printre cauzele alunecarilor
de mase din formatiunile acoperitoare sau
roca alterata putem aminti actiunea apelor
de suprafata (precipitatii), a celor de adan-
cime (actiunea apei acumulate in fisuri) sau
factori exteriori (inghet, insolatie, cutre-
mur, factorul antropic). Toti acesti factori
conduc in principal la formarea unor retele
de fisuratii si stratificare a rocilor, cu efecte
importante asupra reducerii rezistentei la
forfecare a rocii de ansamblu, avand une-
ori ca rezultat desprinderi considerabile de
blocuri de rocd. Chiar recent au avut loc
si la noi in tard astfel de evenimente, pe
DN7C (foto 1) respectiv DN10 (foto 2).

Foto 1: Caderi blocuri de roca, DN7C
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Aceste fenomene pot conduce la efecte
negative grave asupra sigurantei circulatiei
si calitatii structurii cdilor de comunicatie.
Din fericire, In Romania ultimilor ani, a
crescut gradul de constientizare a acestui
potential risc, in unele cazuri fiind luate
masuri concrete de protectie. Sisteme tip
bariere de protectie impotriva caderii blo-
curilor de roca pot fi intalnite pe reteaua
de drumuri nationale (DN7, DN66), pe cea
de drumuri judetene (DJ105G) sau pe cea
de transport feroviar (Campina - Predeal,
Gura Humorului - Ilva Mica).

Fiind implicatd in primul rand asigura-
rea conditiilor de securitate a vietii omului,
este imperios necesar ca aceste sisteme sa
aiba garantate comportarea lor in exploatare
conform conditiilor pentru care ele au fost

proiectate. in realitate, s-au constatat cazuri
in care bariere de la producatori diferiti, dar
avand aceeasi clasa energetica (deci echi-
valente in teorie), ambele avand si marcajul
CE, sa aiba o comportare mai mult sau mai
putin eficienta in exploatare (foto 3 si 4).

Este de dorit a fi evitate astfel de
situatii prezentate mai sus, astfel ca pro-
iectantul si beneficiarul lucrarii ar trebui sa
acorde o atentie sporita tipului de sistem
ales, acest lucru presupunand o studiere
atenta a certificatelor puse la dispozitie de
catre producator cu mentionarea conditiilor
de testare a acestor sisteme. Trebuie soli-
citata Evaluarea Tehnicd Europeand (ETA)
precum si Documentul European de Evalu-
are (EAD), acesta din urma fiind documen-
tul care descrie conditiile de testare si pe
baza cdruia este realizatd ETA.

Practica vine si confirma faptul ca tes-
tarea unor astfel de sisteme la scara de 1:1

Foto 2: Caderi blocuri de roca, DN10
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Foto 3: Bariera pe DJ105G, blocuri de roca
si un copac oprit fara cedarea plasei
din otel de inalta rezistenta

n conditii de cadere liberd pe verticala con-
stituie scenariul cel mai sigur. Mai mult, in
unele cazuri fiind vorba de forte exorbitante
ce trebuie transferate si/sau disipate intr-
un interval de timp extrem de scurt (uneori
de ordinul milisecundelor), este esentiald
utilizarea otelului de naltd rezistenta la fa-
bricarea elementelor structurale principale.

Cele mentionate mai sus sunt confir-
mate de practicd si in tara noastrd, de o
situatie Intalnita in cadrul unui proiect de
anvergura realizat pe DN7 Valea Oltului.
in cadrul proiectului ,Protectie versanti pe
D.N.7, km 198+000 - 226+000", avand
ca perioada de executie Iunie 2008 - Mai
2010, s-au ales spre rezolvare 18 pozitii
considerate ca fiind critice. La pozitia km

Foto 5: Iulie 2013 - bariera de 3.000 kJ retinand
aproximativ 8 m?* de material (DN7 km 206+000)

~

206+000, in 2008 s-a instalat o bariera
de protectie impotriva caderii blocurilor de
roca de 3.000 kJ, energie corespunzatoare
unui bloc de roca cantarind 9.60 tone ce
loveste bariera cu 90 km/h. In iulie 2013,
bariera a retinut 8 m3, echivalentul a apro-
ximativ 17 tone de material stancos (foto
5). Desi volumul de material a fost mai
mare decat cel cu care s-a realizat testul,
bariera a functionat cu succes deoarece
datorita indltimii mai reduse de cadere a
materialui, energia cinetica dezvoltata a
fost sub nivelul de 3.000 kJ.

Intrucat beneficiarul incd nu a luat ma-
surile de intretinere care se impun, bariera
se afla si astazi in aceeasi stare, estimand
chiar ca volumul de material a crescut spre

Distribuitor in Romania al sistemelor Geobrugg:
Iridex Group Plastic | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Judetul Ilfov
T.: 021.240.40.43 | E.: dmc@iridexgroup.ro | www.iridexplastic.ro
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Foto 4: Bariera pe DN66, retentie partiala de material
la baza dar plasa din otel moale este perforata in
Jjumatatea superioara in mai multe locuri

Foto 6: Septembrie 2018 - stadiul aceleiasi bariere
de 3.000 kJ (DN7 km 206+000)

19 tone (foto 6). Desi au trecut 5 ierni in
care s-a adaugat si incarcarea statica data
de greutatea zdpezii, comportarea in timp
a sistemului este exemplara.

Asadar, pe langa solicitarea documen-
telor care atesta certificarea unor astfel de
bariere, se impune si studierea conditiilor
de testare din care rezultd performatele
sistemelor. Doar astfel se poate face o
comparatie obiectiva a unor sisteme inca-
drate, teoretic, in aceeasi clasa energetica.
Aceste detalii pot face diferenta!

INFORMATII:

Ing. George CORBESCU
george.corbescu@geobrugg.com
www.geobrugg.com
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Tehnici si tehnologii de imbunatatire
a terenurilor slabe de fundare (ll)

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*

3.2. imbunatitirea
caracteristicilor terenului
de fundare de sub rambleu
3.2.1 Inlocuirea partiald sau totals
a terenului de fundare

inlocuirea totald sau partial3 a terenu-
lui dificil de fundare (Fig.12) se poate re-
aliza prin metodele prezentate anterior de
tipul umpluturilor usoare, solutie utilizata
de peste 40 de ani si a cdror implementare
a condus la o scadere a costurilor de con-
structie si de intretinere cu pana la 50%, si
a timpului de executie cu pana la 80% fata
de varianta clasicd a pernelor de pamant
sau de balast.

Figura 12 - Inlocuirea terenului slab
de fundare cu geospume
(www.eldia.com.bo)

Pernele din pamant sau balast au rolul
de a prelua incarcarile si de a le distribui
pe o suprafatd mai mare terenului slab
de fundare (Fig.13), asigurandu-se astfel

conditia de capacitate portanta a terenului
de fundare, cat si cea de tasare si stabili-
tate. Totodata pot reduce sensibilitatea la
inghet / dezghet a terenului de fundare,
permit reducerea sau eliminarea sensibi-
litdtii la umezire a acestuia. Aceste perne
de pamant sau balast pot fi realizate si in
varianta armate cu geosintetice.

3.2.2. Schimbarea caracteristicilor
terenului de fundare prin drenare
verticala sau prin consolidare
vacuumetrica

Aceasta tehnica este utilizatd pentru
a accelera tasarile din consolidare a pa-
manturilor compresibile saturate cu per-
meabilitate scazutd. Durata consolidarii
este proportionald cu patratul distantei de
drenaj iar introducerea coloanelor de dre-
naj verticale intr-un strat gros de pamant
poate scurta foarte mult aceastd distanta
de drenaj si astfel poate controla vitezele
de consolidare.

Pentru realizarea acestui tip de con-
solidare se utilizeaza drenuri verticale
(Fig.14), dispuse pe toata suprafata care
se doreste consolidatd. La partea superi-
oara se dispune o patura drenantd de ni-
sip, separata inferior de un geosintetic de
separare (Fig.15.a).

in cazul realizarii consolidarii prin va-
cuumare aceste drenuri verticale sunt

Eventuale
armaturi

N\Pamant \
comnresibk_ S

Substrat

~ \
SN Pamant compresibil

R B S

Figura 13 - Perne de pamant / balast

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

2 Facultatea de Constructii si Instalatii Iasi, Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iasi,
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4 Facultatea de Constructii si Instalatii Iasi, Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iasi,
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unite printr-un dren orizontal pozitionat
la baza rambleului si sunt conectate la o
pompa de vacuum (Fig.15.b). Reducerea
progresiva a presiunii apei din pori la o
tensiune totald constanta (o) determind o
crestere a tensiunilor efective din sol (¢ =
o — Acest lucru reduce timpul de consolida-
re fard riscul instabilitdtii pamantului sub
sarcina aplicata.

Consolidarea prin drenare verticala
sau prin vacuumare se poate realiza atat
impreund cu preincarcarea dar si in vari-
anta de sine statdtoare, alegerea solutiei
tinand cont de tipul de pamént ce se do-
reste a fi imbunatatit. Toata suprafata se
poate monitoriza cu ajutorul piezometrelor
pentru indicarea nivelului apei si respectiv
cu inclinometre pentru a observa eficienta
indesarii pe toata suprafata.

3.2.3. Schimbarea caracteristicilor
terenului de fundare prin amestecare
cu lianti

Amestecarea cu lianti este o metoda
utilizatd pentru cresterea capacitatii por-
tante a terenului de fundare. Tipurile de li-
ant care se utilizeaza sunt: varul, cimentul,
filerul de calcar, bentonita si, ca urmare, se
creeaza un amestec solidificat de pamant
si liant cu rezistentd considerabil mai mare
si cu parametri mecanici mai buni.

Procedeul se utilizeaza atat pentru tra-
tarea de suprafatd a terenului pentru adan-
cimi de pana la 3m (Fig.16.a), prin ames-
tecare uscatd, cat si pentru amestecarea
in adancime (Fig.16.b), pana la valori de
25-35m, cand se pot folosi atat procedee
uscate cat si umede, (Stanciu et all, 2018).

3.2.4. Coloane balastate

Cu rdspandire mai largd in domeniul
constructiilor civile sau a constructiei lu-
crarilor de arta, ca metoda de imbunata-
tire a caracteristicilor terenului de fundare
amintim si de crearea incluziunilor defor-
mabile sau rigide in pamant de tipul coloa-
nelor de balast, coloanelor de pamant sta-
bilizat cu ciment sau var, piloti (Paunescu,
1980).

Coloanele balastate (Fig.17) reprezin-
ta o metoda de imbunatatire a terenurilor
de fundare prin realizarea unor coloane
umplute cu agregate (material granular
controlat, piatra spartd) compactate in ve-
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derea maririi capacitatii portante si a con-
solidarii terenului. Coloanele balastate se
pot realiza prin forare si ulterior umplere
cu material de aport si indesare / compac-
tare sau direct prin dislocuirea / impinge-
rea terenului prin indesare a materialului
de aport in straturi succesive.

Acest tip de Tmbunatatire a terenului
de fundare este o solutie adecvata la cres-
terea capacitatii portante a pamanturilor
compresibile utilizate ca suport a ramblee-
lor cdilor de comunicatii.

3.2.5. Coloane de pamant stabilizat

Similar stabilizarii chimice de suprafata
se poate realiza si stabilizare de adéancime,
in coloane de pamant stabilizat chimic.
Tratarea aceasta chimicd se realizeaza
prin amestecarea pamantului cu lianti fie
sub forma de pulbere (pentru amesteca-
rea uscata), fie sub forma unei suspensii
(amestecare umeda).

Principiul de amestecare a pamantu-
lui in adancime (Fig.18) este acela de a
imbunatati proprietatile de rezistentd ale
pamantului amestecandu-I cu liantul (sus-
pensia de ciment, suspensia de cenusa de
termocentrald sau bentonita), (Stanciu et
al, 2018), (SREN 1997-2-2007).

Instalarea coloanelor implica introdu-
cerea unui brat rotativ in pamant care dis-
truge structura acestuia si il amesteca cu
liantul injectat.

Procesul de amestecare a solului este
ajutat prin injectarea liantului de ciment
prin ajutaje situate la capatul tijei de foraj.
Etapa de formare a coloanei incepe dupa
atingerea adancimii proiectate.

drumuri
poduri

ANUL XXVI
NR. 191 (260)

Til 1

Figura 14 - Camp de drenuri verticale (http://www.egezemin.com/fitil-dren)

[ Suprasarcing {Dmnurlaiaunr-nla
b e, e N e Y e Nt
- | -
- | -
- o=
il
Excesul apei din pori
Drenuri verticale

Pamant compresibil
a) drenarea verticala
(http://www.wakachiku.co.jp)

Presiunea almosfedica

b) consolidarea
prin vacuumare

Figura 15 - Imbuné&téstirea caracteristicilor pdmantului prin preincdrcare
si drenare (NHI Course No. 132034)

3.2.6. Coloane vibropresate

Cresterea portantei terenului de fun-
dare cu coloane vibropresate de diametru
cuprins intre 200 mm si 600 mm si lun-
gimi maxime de 12,00 m (lungimea opti-
ma este de 8,00 m) se realizeaza atéat prin
efectul de indesare laterald a materialului
local, ca urmare a infigerii prin vibrare a
tubului inchis la partea inferioard, cat si
prin aportul de material de adaos prin in-
troducerea de piatrd spartd sau balast in
interiorul tubului metalic si indesat prin vi-
brare, concomitent cu extragerea tubului
metalic (Fig.19).

Procedeul nu se preteaza a se realiza in
terenuri sensibile la umezire din cauza for-
marii unor coloane verticale drenante din
materiale permeabile care colecteazd apa.
Varianta pentru astfel de terenuri este in-
locuirea materialului granular cu un balast
stabilizat cu ciment sau beton slab.

3.2.7. Injectari — compactare orizontala
Metoda consta in introducerea in pamant,
prin injectare sub presiune intr-un tub cu
diametru mic, a unui mortar foarte vascos.
Prin consistenta sa, acest mortar nu poate
sd patrunda in structura pamantului. Solul

o

S v
S

N

Caid=
y . —
e

Figura 17 - Tehnologia de executie a coloanelor balastate (Uta, 2015)
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va fi impins si comprimat lateral (Fig.20,
Lambert, 2014).

Se va forma astfel in pamant un grup
de coloane verticale rigide. Se combina
astfel efectul de armare cu ajutorul coloa-
nelor rigide cu cel de indesare prin compri-
marea laterald a pdmantului.

4. Alegerea solutiei tehnice

Alegerea tehnicilor de constructie a
rambleelor sau a metodelor de imbuna-
tatire a terenului de fundare a acestora,
in cazul fundarii pe terenuri compresibile,
depinde de:

W timpul disponibil pentru executarea Iu-
crarilor;

W marimea tasarilor tolerate dupa punerea
in functiune;

B constréngerile de mediu (amprenta de
CO,, sensibilitatea la vibratii, protectia
apelor subterane etc.);

B constrangeri bugetare.

Alegerea celei mai potrivite tehnici pen-
tru un anumit proiect necesitd interventia
unui specialist in ingineria geotehnica si a
unui dialog intre el si proiectantul general,
managerul de proiect si beneficiar in ceea
ce priveste problemele legate de cost,
timp si fiabilitate.

O ghidare in acest sens o ofera datele
din tabelul 4 (Guide technique, 2000).

5. Concluzii

Tehnicile de realizare a rambleelor re-
spectiv de imbunatatire a terenului de fun-
dare sunt foarte importante, mai ales in
contextul economic actual al constructiei
autostrazilor. Aplicarea uneia din metode-
le prezentate implicd o bund cunoastere
a pamantului ce va fi tratat din punct
de vedere al granulometriei, umiditate,
compozitie chimico-mineralogica. Cel mai
important obiectiv este alegerea, functie
de situatia concretd a lucrarii, celei mai
eficiente si economice metode, din multi-
tudinea de metode existente.

Eficacitatea unei tehnici de Tmbuna-
tatire a terenului de fundare, pe langa
aplicativitate functie de teren implica si
experienta firmei care realizeaza lucrarea,
efectul asupra mediului, timpii de executie
ai lucrarii.
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Figura 18 - Procedeu de realizare a coloanelor de pamant stabilizat in sistem
uscat (http://tesi.cab.unipd.it/52101/1/Thesis.pdf)

Figura 19 - Tehnologia de realizare a coloanelor vibropresate
(Lambert, 2014)
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Figura 20 - Compactarea prin injectare (Lambert, 2014)
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Tehnica

Costuri

Actiuni asupra rambleului

drumuri
poduri

ANUL XXVI
NR. 191 (260)

Fiabiliate

Constructia pe etape * £33 * *% (durata)
Banchete laterale K% *% * *kK
Preincarcarea temporara * *kk * *% (durata, efect)
Ramblee din materiale usoare KKK * * ¥ Kk Kk
Armare la baza rambleului *K * *% *% (efect)
Actiuni asupra terenului de fundare
Inlocuirea partiald sau totald
a terenului de fundare *okk * * Hokok
Drenare verticala *% *% *% *% (duratd)
Consolidare atmosferica *kK *kK KKk *% (duratd)
Coloane balastate KKk KKk KKk *x% (efect)
Coloane de pamant stabilizat *kK *K KKk *x (efect)
Coloane vibropresate *% * Kk *% (efect)
Injectari — compactare orizontala KKK *% K% % *% (efect)
* redus *% mediu **% important

Tabelul 4 — Avantajele si dezavantajele diferitelor tehnici (Guide technique, 2000)
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Evaluarea starii tehnice
a unui tronson de drum RO-LTPP in timp (ll)

drd. ing. Didi HOHA! prof. univ. dr. ing. Vasile BOBOC? 3.2.4. Determinarea valorilor
sef lucrari dr. ing. Andrei BOBOC? deduse pentru fiecare tip de
degradare inregistrata
100 Valorile deduse pe fiecare tip de degra-
90 R dare se stabilesc folosind diagramele pro-
80 -l puse in Normativul AND 540 - 2015.
70 pd in Figurile 12 - 16, se prezintd moda-
fa) . . N
> . ,/ litatea de determinare a valorii deduse pe
g &5 e esantionul 1, pentru celelalte esantioane
= P L m procedandu-se la fel.
@ 40 //’
S ’ 1
= 30 THT A T s 3.2.5. Determinarea valorilor deduse
17?2q]__ —a——F3FFHF——==F BB s —g=—=1 corectate maxime - VDC,_
10 B s R = - Conform pct. 5, din Normativul AND
et ________,_.-——"" _______._-—'"" 1 . .
0 35805 540 - 2015, au fost determinate mai
0.1 1 ; . D 100 multe valori individuale deduse pe fie-
Densitate defectiuni, D% .
care esantion. In Tabelul 9 este prezentat
Figura 12. Fisuri si crapaturi longitudinale* modul de stabilire a valorii individuale de-
duse pentru esantionul 1. Pentru celelalte
esantioane s-a realizat acelasi tip de calcul.
100 S-a determinat VDT (valoarea dedusi to-
20 R tald), pentru esantionul 1, conform Figurii
80 5 fi 17, functie de VDC si q. Pentru celelalte
70 " esantioane s-a procedat la fel.
e P
w 60
wy
2 50 ,/ 3.2.6. Determinarea indicelui PCI
> 40 | et L / S—L L L L S-a calculat indicele de stare al imbra-
© L1 . . . .
:‘_:“ a0 L 5 /_,/- HH s camintei PCI cu relatia (3):
20 - = 11 PCI = 100 - VDC__,
L+ —r""- PR v v . .
i e St G 8 5 T e B | e el Evaluarea suprafetei imbracamintei as-
o —t 11 1T : faltice a esantionului unitar s-a stabilit in
0.1 1 apy SRS 100 functie de valoarea PCI, determinat3 pe scala
Densitate defectiuni, D% de valori comparative, conform Figurii 18:
Figura 13. Fisuri si crapaturi transversale*
INDICE PCI
Scara valori Starea suprafetei
100 Excelent
20
80 Foarte bun
o 70
— Bun
<5 B0
4
g 50 R[] Satisfacator
® 40 -
5 7
= 30 Rau
__gi ,// '-_______.- L7
20
10 .-—""':_,_..--""' -1 $ Foarte rau
841~ |~ ==—==""=———":'_=-——"E
(4]
19,19% i
0.1 1 10 100 Nesatisfacator
Densitate defectiuni, D%
Figura 14. Fisuri si crép&turi de margine* Figura 18. Scala de valori comparative

! Universitatea Tehnicd ,Gheorghe Asachi” din Iasi, Facultatea de Constructii si Instalatii * FIGURILE 12-16: R - nivel de gravitate
2 Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” din Iasi, Facultatea de Constructii si Instalatii RIDICAT; M - nivel de gravitate MEDIU;
3 Universitatea Tehnics ,Gheorghe Asachi” din Iasi, Facultatea de Constructii si Instalatii S - nivel de gravitate SCAZUT
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Valorile indicelui PCI: 100
W PCI_ = 100 - 26,00 = 74,00 20 R
starea suprafetei - ,foarte bun” 80 -
W PCI_,= 100 - 18,70 = 81,30 .
starea suprafetei - ,foarte bun” = i Al s
W PCI_,= 100 - 29,00 = 71,00 ] A
. 50 d
starea suprafetei - ,foarte bun” 3 P
W PCI_,= 100 - 25,50 = 74,50 g 40 P T
o L~
starea suprafetei - ,foarte bun” ® 0 P
H PCI_= 100 - =7 20 = =
C ES 00 f30,'00 0"’00 10.60 1] --"'/ __,—“"/
starea suprafetei - ,bun 10 R s e e o, | —— i
o ?:J i 5 . 38.46% i
3.3. Pr_el.u_cra_re st.atlstlca asupra > Densitate defectiuni, D%
evolutiei indicelui de degradare ID
S-a realizat prelucrarea statisticd asu- Figura 15. Suprafata exudata*
pra evolutiei indicelui de degradare ID
intre anii 1997 - 2018 folosind programul 100 I 0 1 iR T [ I ‘
Curve Expert. Aceasta prelucrare s-a reali- 90 T
zat pe trei modele grafice, si anume: gra- 80 f 11111 f t 11 |
ficul liniar prezentat in Figura 19, graficul = 0 !  —
quadratic (patratic) prezentat in Figura 20 = 60
o
si graficul Gaussian prezentat in Figura 21. S 50 | |
Valorile evolutiei in timp a indicelui ID % 40 | [ 1 1]
sunt prezentate in Tabelul 10. s
g 30
4. Concluzii si dezvoltari ulterioare 20
: _?.15' |
Structura rutiera de pe acest sector de 0 : = : 30.76%
) < . o 0.1 1 10 100
drum experimental consta dintr-o imbra- Densitate defectiuni, D%
amint faltica ast ta trat
camvln € a_s_a |ca. asternuta p_e u? S rat de Figura 16. Suprafata slefuita*
baza stabilizat si a fost realizata in 1979
in cadrul lucrdrilor de modernizare a DN
24A. P t t - licat trata-
G_: ace.:s sector s-a ari'fa un tra a” Nr. crt. Valori deduse Total q VvDC
ment bituminos de suprafata in cursul lunii
august 1996. 1. 17,20 13,17 10,60 8,41 8,05 57,43 5 26,00
Starea de degradare a sectorului a fost 2. 17,20 | 13,17 | 10,60 | 8,41 | 2,00 | 51,38 4 24,60
investigatad la data de 25.05.2018, tem- 3. 17,20 13,17 10,60 2,00 2,00 44,97 3 24,50
peratura la nivelul imbrdcdmintei asfaltice 4, 17,20 | 13,17 2,00 2,00 2,00 36,37 2 24,00
fiind de 23°C.
5. 17,20 2,00 2,00 2,00 2,00 25,20 1 20,15
B Indicele de degradare - ID - are 0 va- Tabelul 9. Determinarea VDC - Esantionul 1

loare medie de 23,68%, rezultand o
stare de degradare ,rea”. 100

B Indicele de stare — PCI - are o valoare
medie de 74,16%, starea suprafetei fiind
.foarte bun”.

[{e]
o

o]
o

-J
o

Se constata obtinerea unor rezultate,
ce aratd o neconcordanta intre indicele de
degradare ID si indicele de stare a imbra-
camintei PCI.

Consideram cd aceste diferente se

(=2}
o

s
o

Valori deduse corectate
[4)]
[}

datoreazd modului in care se iau in cal- ;?EEH_
cul defectele si degradarile de suprafata 24,507 Ea
: - : EEREN e, S = numéar de =
si structurale. Astfel, ID ia in calcul numai 23,1 e q = numar de F—

¥ : . Vi deduceri > 2,0 —]
degradari de tip: Gropi (G); Plombe (Pb); 10 == —
Faiantdri in placi (FP); Faiantari in panza 0 -

R T

de padianjen (FPP); Fisuri si crapaturi trans- 0 10 2030 540:-;'5; ;’il] 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 190 200
versale (FT); Fisuri si crapaturi longitudi- Valori deduse totale
nale (FL); Fagase (F), in timp ce PCI ia in
calcul toate tipurile de degradari. Figura 17. Determinarea valorii deduse totale
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TBS imbriciminte Valori Tip stare
Aug. 1997 0,80 18,00 7,00 Mediocra
Apr. 1998 1,60 18,80 8,00 Mediocra
Iul. 1999 2,90 20,10 10,00 Mediocrd
Apr. 2000 3,60 20,80 12,00 Mediocra

Apr. 2004 7,80

25,00 10,00

Mediocra

Aug. 2004 8,00

25,20 12,00

Mediocra

Tabelul 10. Evolutia in timp a indicelui de degradare ID

xn

Figura 19.
Graficul liniar al evolutiei ID

Ecuatie: a+b*x Parametrii:
a=12,142144
b= 2.446077

Eroarea standard: 10,8401
Coeficient corelatie: 0,81

Pentru a stabili modul de interventie
asupra drumului, cdnd se foloseste ID,
trebuie determinate, in plus, planeitatea si
rugozitatea suprafetei drumului, pentru a
putea avea o concluzie, iar atunci cand se
foloseste PCI nu mai sunt necesare aceste
masuratori suplimentare. Apreciem ca pen-
tru obtinerea unor concluzii definitive este
necesara continuarea urmaririi comportarii
n exploatare a acestui sector experimental
pe o perioadd de cel putin incd 5-10 ani. In
acest sens vom propune DRDP lasi, respec-
tiv Centrului de Studii Tehnice si Informa-
tice continuarea acestui program de moni-
torizare a acestor sectoare experimentale.

I MAI 2019
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Figura 20.
Graficul quadratic (patratic)
al evolutiei ID

Ecuatie: a+b*x+c*x”2 Parametrii:
a= -29.227099
b= 11.534654
c= -0.348038
Eroarea standard: 4,730261
Coeficient corelatie: 0,94
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Figura 21.
Graficul Gaussian al evolutiei ID

Ec.: a*exp(-(x-)"2/2(2*c/2))
Parametrii:
a= 95,225426
b= 15,565320
c= 5,806556
Eroarea standard: 4,84870
Coeficient corelatie: 0,96
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tehnice a drumurilor moderne, BTR nr.
2/2001

. ¥k CAND 540. 2003. Normativ de

evaluare a starii de degradare a
imbracamintei bituminoase pentru
drumuri cu structuri rutiere suple si
semirigide

. Hyams Development. 2018. https://

www.curveexpert.net/.
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Rolul stratului de forma pentru proiectarea
unor complexe rutiere durabile

S.l.dr.ing. Paul MARC  Drd.ing. Anda Ligia BELC
Drd.ing. Andrei FORTON  Drd.ing. Alin BUZURIU
Universitatea Politehnica Timisoara, Facultatea de Constructii

Stratul de forma in toate conceptiile de alcatuire a complexelor rutiere
reprezinta stratul superior al terasamentelor care indeplineste o serie
de roluri in timpul executiei lucrarilor (roluri pe termen scurt) si asigura o
capacitate portanta uniforma si constanta la baza structurii rutiere pe intreaga
durati de exploatare a constructiei (rol pe termen lung). In ceea ce priveste
conceptiile de realizare practica a acestuia, tehnologiile reglementate si aplicate
sunt diverse, iar experientele dobandite de diverse tari sunt conturate in norme
tehnice care diferd semnificativ de la o tara la alta. In acest sens, se prezintd
unele considerente teoretice privind conditiile de realizare a stratului de forma
in unele tari europene, cu scoaterea in evidenta a solutiilor tehnice care pot fi
aplicate pentru obtinerea la baza structurii rutiere a unei capacitati portante cat
mai ridicate, cu efecte benefice asupra reducerii grosimii straturilor rutiere si a
unei mai bune comportari in exploatare. Prin considerentele teoretice prezentate
si unele calcule de dimensionare efectuate se intentioneaza punerea in discutie
a unei diversificari a alcatuirii structurilor de rezistenta pentru drumuri, cu
cresterea rolului si a volumului ocupat de straturile din agregate naturale
stabilizate cu lianti, in detrimentul straturilor rutiere din materiale granulare.

1. Introducere

Terasamentele pentru drumuri se obtin
printr-un ansamblu de lucrari de miscare
si punere in opera a unei game diverse de
pamanturi cu scopul realizarii infrastruc-
turii la cotele prevazute in documentatiile
tehnice. Indiferent de tipul lucrarilor de
terasamente (rambleu sau debleu), capa-
citatea portanta la nivelul patului drumului
poate sa varieze pe durata exploatarii dru-
mului intre limite foarte largi, chiar si pe
sectoare scurte de drum, functie de tipul
pamanturilor utilizate, de regimul hidrolo-
gic In care se gdsesc acestea (infiltratii de
la nivelul suprastructurii, nivelul ridicat al
apelor freatice, capilaritate, izvoare subte-
rane, functionarea defectuoasa a dispozi-
tivelor de scurgere a apelor de suprafata,
prezenta in apropierea drumului a unei
ape stdtatoare sau curgatoare cu nivelul
apropiat de cel al patului drumului etc.),
de tipul climateric, de rigurozitatea res-
pectarii tehnologiilor de lucru etc. Variatia
capacitatii portante poate sa apara si in
timpul constructiei (de exemplu, ca ur-
mare a unor conditii meteorologice defa-
vorabile), situatie in care logica este re-
medierea deficientelor aparute, inainte de
continuarea lucrarilor.

Diversitatea conditiilor de realizare
si exploatare poate influenta capacitatea

portanta la nivelul patului drumului, fapt
care conduce in multe situatii la compro-
miterea partiald sau totald a lucrarilor de
suprastructura, cu interventii dificile si cos-
tisitoare pentru remedierea degradarilor
aparute.

Propunerea autorilor prevede alinierea
structurii de rezistenta rutiera, la conceptia
generald adoptata in constructii, si anume:
suprastructura se va realiza doar pe un
teren de fundare pregatit corespunzator si
adus la o capacitate portanta care sa nu fie
afectatd de solicitdrile permanente, utile
sau exceptionale pe durata exploatérii. In
aceasta conceptie, importanta realizarii
unui strat de forma cu capacitate portanta
cat mai ridicata este hotaratoare, asa cum
se va evidentia in continuare.

2. Rolul stratului de forma

Suprastructura rutiera este realizata din
straturi rutiere cu grosimi constante, din
materiale omogene, prin tehnologii contro-
late si calculatd pentru a suporta solicitarile
din trafic pe o durata determinatd de timp.
Principial, aceste straturi nu pot fi afectate
de pierderi accidentale de capacitate por-
tantd, asa cum se poate intdmpla cu terenul
de fundare netratat corespunzator (prezenta
apelor subterane sau de infiltratie, capaci-
tate portanta redusa sau variabila, conside-
rarea calitdtii pamantului superioara celei
din realitate etc.).

Rezultad necesitatea acordarii unei atentii
cu totul speciale realizarii stratului de forma
si verificdrii capacitdtii portante a terenului pe
intreaga zona activa a terasamentelor (pana
la cca 1,00 m sub nivelul stratului de forma).
in aceste conditii, stratul de form& trebuie
proiectat astfel incat sa permitd adaptarea
caracteristicilor aleatoare si disperse ale ma-
terialelor din rambleu sau din terenul natu-
ral la caracteristicile mecanice, geometrice,
hidraulice si termice luate in considerare la
proiectarea structurii de rezistenta.

Stratul de forma trebuie astfel alcatuit
si dimensionat incat sa atingd o multitudine
de obiective pe termen scurt sau pe ter-
men lung (Mirea, Voicu, & Ciopec, 2015).
Astfel, pe termen scurt, se urmareste ca
stratul de forma sa poata asigura:

B o planeitate corespunzatoare la nivelul
patului drumului, care sd permita pune-
rea in operd a stratului de fundatie cu
grosime constantd;

W circulatia Tn conditii corespunzatoare a
vehiculelor de santier;
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B realizarea corectd a stratului imediat ur-
mator, cu obtinerea unei planeitati co-
respunzatoare la suprafata acestuia;

M protejarea rambleurilor sau terenului na-
tural impotriva intemperiilor. Pe termen
lung, obiectivele solicitate stratului de
forma sunt urmatoarele:

W uniformizarea capacitatii portante pe in-
treaga suprafatda a patului drumului, cu
scopul realizarii unei structuri rutiere cu
grosime constanta;

W o imbunatatire a capacitatii portante
la nivelul patului drumului, fata de
suprafata terasamentelor, cu optimiza-
rea costurilor de realizare a stratului de
forma si a suprastructurii;

W mentinerea in timp, indiferent de
variatiile de umiditate din terenurile de
fundare sensibile la umiditate, a unei
capacitati portante minime. Deosebit de
importantd este precizarea ca aceasta
capacitate portantda minima trebuie sa
poata fi estimatd cu suficientd exacti-
tate in cadrul dimensionarii structurii de
rezistenta;

B evitarea inghetdrii pdmantului din terasa-
ment in cazul terenurilor de fundare gelive;

W asigurarea, in anumite conditii, a drena-
rii apelor de infiltratie de la nivelul patu-
lui drumului.

in functie de situatia concretd din
teren, se pot intalni urmatoarele situatii:

M inexistenta stratului de forma, acolo
unde rambleul sau terenul natural
prezinta caracteristicile de capacitate
portanta necesare. Patul drumului cores-
punde cu nivelul superior al terasamen-
telor propriu-zise, care sunt realizate in
principiu din materiale necoezive;

M realizarea unui strat de forma intr-un
strat din materiale granulare sau pa-
manturi tratate cu lianti (cazul clasic),
care permite atingerea caracteristicilor
necesare de capacitate portanta la nive-
lul patului drumului;

W realizarea stratului de forma dintr-un
ansamblu de materiale care rdspund la
functiuni distincte, incluzand, de exem-
plu, un geotextil cu rol anticontaminant,
materiale grosiere, un strat de uniformi-
zare din agregate naturale marunte etc.

La randul sau, stratul de forma isi va
atinge rolurile mentionate anterior numai
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dacad se va realiza pe un terasament cu
capacitate portanta cel putin egald cu cea
minima considerata in calcule. Realizarea
stratului de forma pe un terasament care
are in realitate o capacitate portanta inferi-
oara celei considerate in calculele de dimen-
sionare va conduce inevitabil la deteriorarea
intregului ansamblu construit peste acest
nivel (strat de forma + straturi rutiere).

3. Conceptii privind realizarea
stratului de forma

Pornind de la rolurile precizate anterior,
se pot considera doua conceptii diferite pri-
vind realizarea stratului de forma, dar cu
implicatii asupra modului de alcdtuire a struc-
turii rutiere si a grosimii straturilor acesteia.

Prima conceptie, specificd normelor
tehnice romanesti, urmareste realizarea
stratului de forma (de reguld cu grosimea
minima necesard) pentru obtinerea unui
modul de elasticitate dinamic la nivelul pa-
tului drumului de min. 80 MPa. In aceste
conditii, din multitudinea de solutii tehnice
aplicabile, cea mai frecventd abordare a
proiectantilor si antreprenorilor este de a
realiza un strat de forma din agregate natu-
rale de balastiera (oarecum sinonim cu ca-
racteristicile unui strat de fundatie inferior).

Pentru exemplificare, se tine seama ca
modulul de elasticitate dinamic la nivelul
terenului de fundare, conform normelor
tehnice romanesti, se stabileste in functie
de trei caracteristici, si anume: tipul pa-
mantului (existd doud pamanturi necoe-

zive - P1 si P2, respectiv trei pamanturi
coezive - P3...P5), zona climaterica (exista
trei zone climaterice: ses, deal si munte)
si regimul hidrologic (de reguld se adopta,
acoperitor, un regim hidrologic defavora-
bil, adica cu posibilitati de infiltrare a ape-
lor in corpul drumului). Se obtin moduli de
elasticitate dinamici cu valori de 80...100
MPa pentru pamanturile necoezive (nu
necesita strat de forma) si de 50...70 MPa
pentru pamanturile coezive (este necesar
strat de forma).

in aceste conditii, conform metodei
standard de dimensionare a structurilor
rutiere suple si mixte (,Normativ privind
dimensionarea structurilor rutiere suple si
mixte. PD 177-2001”, 2001), proiectantii
adopta urmatoarele grosimi din tabelul 1
pentru realizarea stratului de forma din ba-
last. Rezultd, in general, un modul de elas-
ticitate dinamic la nivelul patului drumului
de 80...87 MPa, conform metodei standard
romanesti de calcul.

Verificarea calitatii lucrarilor se reali-
zeaza prin determinarea gradului de com-
pactare si a modulilor statici de deformatie
EV1 si EV2, prin incercari cu placa statica
(mai rar determinarea coeficientului CBR).
Conditiile de admisibilitate sunt: EV2 > 80
MPa si EV2/EV1 < 2,3, respectiv un grad
de compactare de min. 98 %(,Instructiuni
privind controlul compactarii terasamente-
lor. AND 530-2012", 2012).

intr-o astfel de abordare, alcituirea
structurii de rezistenta va fi una clasica, cu
straturi de fundatie din agregate naturale

Modul de elasticitate dinamic la nivelul terasamentului, MPa 80...100 70 65 60 55 50
Grosime strat de forma din balast, cm - 15 15 20 20 25
Modul de elasticitate dinamic la nivelul patului drumului, MPa 80...100 90 83 87 80 82

Tabelul 1 - Grosimi curente pentru stratul de forma din balast, conform normelor tehnice romanesti
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Clasa suprafetei
terasamentelor

Clasa patului
drumului

Materialul utilizat
in stratul de forma

Grosimea stratului
de forma, cm

AR1 (20 MPa)

PF3 (modul 120 MPa)

de pamanturi

Agregate naturale din anumite subclase 80

AR2 (50 MPa)

PF3 (modul 120 MPa)

de pamanturi

Agregate naturale din anumite subclase 50

AR1 (20 MPa)

PF3 (modul 120 MPa)

Pamant tratat cu var

70 (in doua straturi)

cu ciment

Pamant tratat cu var + ciment sau numai

50 (in doua straturi)

AR2 (50 MPa)

PF3 (modul 120 MPa)

Pamant tratat cu var

50 (in doua straturi)

cu ciment

Pamant tratat cu var + ciment sau numai

35

AR1 sau AR2 (20
sau 50 MPa)

PF2...PF3 (50...120 MPa)

hidraulici

Diferite clase de materialul tratat cu lianti

25...55 (in unul sau doua
straturi)

Tabelul 2 - Tipuri de straturi de forma dupa normele tehnice franceze

netratate cu lianti, peste care pot fi straturi
stabilizate cu lianti hidraulici, iar straturile
superioare vor fi bituminoase.

Criticile aduse de autori acestei con-
ceptii se refera la:

W grosimea redusa a stratului de forma,
care poate conduce pe anumite suprafete
la ineficienta scopului urmarit;

W posibilitatea utilizarii unor agregate na-
turale locale, care pot cuprinde sarje cu
calitate inferioara;

B scepticismul proiectarii unor structuri de
rezistenta exclusiv cu straturi stabilizate
cu lianti;

B cresterea grosimii straturilor in struc-
tura rutierd, de reguld din materiale mai
scumpe si care inglobeaza cantitati mai
mari de energie.

A doua conceptie prevede realiza-
rea stratului de formd cu grosimi relativ
importante si, de reguld, din pamanturi
stabilizate cu lianti, astfel incat grosimea
totald a structurii de rezistenta sa se di-
minueze, in favoarea grosimii stratului de
forma, iar straturile rutiere sa se realizeze
exclusiv din agregate naturale tratate cu
lianti. Se ajunge la realizarea unor straturi
cu rigiditate mai ridicata si cu o capacitate
portanta a ansamblului mai bine adaptata
solicitarilor unui trafic agresiv, chiar daca
grosimea totald a straturilor rutiere este
mai redusa decat in cazul abordarii anteri-
oare. Pe de alta parte, ansamblul strat de
forma + straturi rutiere devin putin per-
meabile si aproape insensibile la apa, cu
imposibilitatea infiltrarii masive a apelor de
suprafatd in corpul drumului.

in sustinerea acestei conceptii se pot
retine normele tehnice franceze, care
prevad posibilitatea realizarii stratului de
forma in diferite solutii tehnice, conducand

chiar la trecerea capacitatii portante la ni-
velul patului drumului dintr-o categorie in
alta, urmand ca structura de rezistenta sa
fie calculatd in consecinta.

O centralizare a solutiilor propuse
pentru cresterea capacitatii portante de
la suprafata terasamentelor fara strat de
forma (clase de portanta AR), la cea co-
respunzatoare patului drumului (clasd de
portanta PF, care va fi considerata in cal-
culele de dimensionare), este redata in ta-
belul 2 (Aussedat, 2003; LCPC & SETRA,
1998; Le Laboratoire Central des Ponts et
Chaussées & Le Service d’Etudes Tech-
niques des Routes et Autoroutes, 2000).
Pornind de la clasa suprafetei terasamen-
telor exclusiv strat de forma (AR) se pot
face urmatoarele aprecieri:

Platforma:

B pentru o clasd a suprafetei terasamen-
telor AR1 este obligatorie realizarea unui
strat de forma (atingerea unei clase de
min PF2);

H pentru o capacitate portantd la nivelul
suprafetei terasamentelor mai mare de
120 MPa, se considera ca este inutila re-
alizarea stratului de forma;

B pentru o clasd a suprafetei terasamen-
telor AR2 (modul de calcul de 50 MPa),
grosimea stratului de forma din mate-
riale granulare prevdazut poate sa sati-
sfacd doar obiectivele pe termen scurt
(desfasurarea lucrarilor de santier), fara
a se dimensiona cu scopul atingerii cla-
sei patului drumului PF3;

B in terenurile de fundare care permit in-
cadrarea in clasa patului drumului PF3

Pat drui
Suprafaté terasament

Amenajare acostament

Figura 1 - Structura rutiera pe strat de forma din agregate naturale

Amenajare acostament

Pat drum
Suprafata terasament:

1

4 cm strat de uzurd din beton asfaltic BA16 (E= 3600 MPa, u=0.35

cm strat de

cm strat de funda
25 cm strat Ide form

a din anrobat bituminos AB31 = 2, u=0.35
n balast stabilizat cu liant raulic (E= a, p=0.25)
in pamant stabilizat cu liant hidraulic (E= a, =02/

= a u=042)

Figura 2 - Structura rutiera pe strat de forma
din pamant stabilizat cu lianti hidraulici
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Criterii de dimensionare:

Structura rutiera

£, admisibil (udef.) |

o, admisibil (MPa)

| €, admisibil (udef.)

5

[

¢ prognozat

= 1,0 mil. osii standard de 115 kN (< 1,0 mil.)

Eocv™ 87 MPa, p=0.27

20 om

€ =226
Naam. £, =537
= 24,5 x108x¢, 397 Nu se considerd, (structura €.
Naam. =1,1 mil. osii de rezistentd nu contine —600 xN-°2
115 kN straturi de fundatie _N €
N, stabilizate cu lianti calculz =
—caleul1 _ 0,90 t) 1,5 mil.
adm.
Nca;mu = 0,99 mil.

N = Min. (N ST Niw) = 0,99 mil. osii standard de 115 kN;
E = 60 MPa, y=0.42 Neaicwr™ Ne prognozat (Criterii de dimensionare verificate)
cprognozat = 1,0 Mil. osii standard de 115 kN (< 1,0 mil.)
o, =0,203
g =975 Oradm.
Nagm 056 logh e =483
= 24,5 x10%xe, 397 — 0,056 xlog N) Eadm
Naam, = 31,0 mil R = 3,5 MPa e 028
Eun™ 130 WPa, 17027 o (considerat ca = 600 xN,
Scaleud _ .90 strat de Neateus =
e ; fundatie) '
N, = 28,0 mil. '
caleutt Ncatcuiz_ =20
mil
Terasament . . ..
E = 60 MPa, y=0.42 N = Mine (NG Neewzr Neaiews) = 2,0 mil. osii standard de 115 kN;
N aicr™ Ne prognozae (Criterii de dimensionare verificate)

calcul

Tabelul 3 - Rezultatele calculelor de dimensionare

sau PF4, caracteristicile lor mecanice
trebuie sa fie verificate si confirmate prin
masuratori de capacitate portanta, dupa
realizarea stratului de uniformizare sau
de protectie a suprafetei.

Pentru obtinerea unei calitati corespun-
zatoare se impune respectarea tehnologiei
de lucru, cu urmarirea atenta a realiza-
rii gradului de compactare necesar (min.
98,5 % pentru stratul de forma si min. 95
% pentru terasamente), respectiv un coe-
ficient de compactare EV1/EV2 < 2.

4. Solutii de alcatuire
a structurilor de rezistenta

Functie de principiile descrise anterior
pentru tratarea stratului de formd, se pot
lua in considerare doud solutii principale de
alcatuire a structurilor de rezistenta, astfel
(Aussedat, 2003; LCPC & SETRA, 1998;
~Normativ privind dimensionarea structu-
rilor rutiere suple si mixte. PD 177-2001",
2001):

B structurd rutierd supld “clasicd”, foarte

frecvent adoptatd de specialistii ro-
mani, mai ales pentru drumuri cu un

I MAI 2019

trafic de calcul mai mic de 1,0 mil.
osii standard de 115kN (figura 1). in
principiu, structura rutierd se carac-
terizeaza prin straturi de fundatie din
agregate naturale nestabilizate cu lianti
si straturi superioare bituminoase.
De reguld, aceastd structurd rutierd
se realizeazd pe un strat de forma din
agregate naturale locale nestabilizate cu
lianti;

B structura rutiera cu straturi exclusiv sta-
bilizate cu lianti (figura 2), privitd cu un
anumit scepticism de proiectantii romani
si nerecomandatd de normele tehnice
romanesti in vigoare, dar aplicata pe
scara larga de catre alte norme tehnice
(de exemplu, cele franceze). De regula,
o astfel de structura rutiera se realizeaza
pe un strat din pamant stabilizat cu lianti
hidraulici, peste care se pot realiza stra-
turi de fundatie din agregate naturale
stabilizate cu lianti hidraulici si straturi
superioare bituminoase. Se retine fap-
tul ca acceptarea realizarii unor straturi
din agregate naturale stabilizate cu lianti
bituminosi, direct peste stratul de form3,
nu este luata in discutie de nicio norma
tehnicd roméaneasca.

Pornind de la cele doua abordari si con-
siderand o structurd rutiera care sa cores-
punda unui trafic de calcul de max. 1,0 mil.
osii standard de 115 kN (,Normativ privind
dimensionarea structurilor rutiere suple si
mixte. PD 177-2001", 2001), pe baza cri-
teriilor de dimensionare ale metodei stan-
dardizate in Romania, se obtin rezultatele
prezentate in tabelul 3 (relatiile de calcul
sunt cele acceptate pentru un trafic de
max. 1,0 mil. osii standard).

Configuratia profilurilor transversale
(figurile 1 si 2) si rezultatele calculelor de
dimensionare (tabelul 3) permit formula-
rea urmatoarelor concluzii:

B principiul alcatuirii complexelor rutiere
din straturi exclusiv (sau majoritar) sta-
bilizate cu lianti conduce la avantaje teh-
nice si economice si trebuie implementat
si in tehnica rutierd romaneascs;

B in profil transversal, adoptarea solutiei
tehnice cu straturi exclusiv stabilizate
cu lianti conduce la diminuarea semni-
ficativda a dimensiunii dispozitivelor de
scurgere a apelor de suprafata de la
marginile platformei situatd in debleu.
in acest caz nu mai este necesard adan-
cirea dispozitivelor de scurgere pana la
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nivelul terasamentelor pentru colectarea
apelor de infiltratie care pot stationa in
straturile din agregate naturale nestabi-
lizate;

B pentru un trafic de max. 1,0 mil. osii
standard se constata cd protectia stra-
turilor din mixturi asfaltice este sem-
nificativ mai bund (practic deformatia
specifica radiald er este cu cca 55 % mai
mica in cazul cu straturi stabilizate), in
acelasi timp cu o solicitare mai redusa a
terenului de fundare (deformatia speci-
ficd verticala €z este mai mica in al doi-
lea caz cu cca 10%);

W grosimea straturilor din materiale de
aport se micsoreaza de la 50 cm, la 34
cm, ceea ce conduce implicit la costuri
mai reduse cu procurarea, transportul si
punerea in operd a materialelor in stra-
turile rutiere;

B din punct de vedere al protectiei mediului
energia necesara realizarii unei structuri
rutiere cu straturi stabilizate este mai
redusa (materiale prelucrate mai putine,
distante de transport mai mici, utilaje
utilizate mai putine, punere in operd cu
consum de energie mai redus etc.).

Se retine faptul ca utilizarea relatiilor
de calcul specifice pentru un trafic pro-
gnozat mai mare de 1,0 mil. osii standard
va conduce la modificarea rezultatelor
obtinute pentru structura rutierd cu stra-
turi stabilizate, dar in conditiile mentionate

anterior toate criteriille de dimensionare
sunt indeplinite.

5. Concluzii

Adoptarea unui strat de forma din pa-
mant stabilizat cu lianti hidraulici permite atat
uniformizarea mai bine a capacitatii portante
la nivelul superior al terasamentelor, cat si
asigurarea unei capacitati portante mai ridi-
cate la nivelul patului drumului, in raport cu
un strat din agregate naturale nestabilizate.
Aceasta, cumulata cu stabilizarea cu lianti a
straturilor de fundatie, conduce la reducerea
grosimii totale a structurii rutiere si la prelun-
girea duratei de exploatare a acesteia.

Autorii intentioneaza sa continue pre-
zentarea avantajelor tehnice si economice
ale structurilor rutiere cu straturi stabili-
zate, cu scopul implementarii unor astfel
de solutii tehnice si in tehnica rutiera roma-
neascd. Desigur ca adoptarea unor astfel
de structuri de rezistentd trebuie corelata
cu studii geotehnice de calitate prin care
sd se puna in evidenta tipul pamantului din
patul drumului (pentru a se putea alege li-
antul optim pentru stabilizare), a regimului
apelor subterane (trebuie exclusa prezenta
acumularilor de apa la nivelul superior al
terasamentelor) si adancimea de inghet
(cu scopul verificarii corecte a structurii
rutiere la actiunea inghet-dezghetului).

Solutiile tehnice trebuie aplicate intr-o
stransa corelatie cu situatia concreta din

teren, dar excluderea in cvasi-totalitate de
normele tehnice romanesti a unor structuri
rutiere realizate preponderent cu straturi
stabilizate apreciem ca nu poate fi pastrata
in continuare si trebuie luatd in conside-
rare cu prilejul revizuirii acestora in peri-
oada urmatoare.
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Oferta bogata la Targul de joburi
pentru Constructii si Instalatii de la lasi

acultatea de Constructii si Instalatii de la Universitatea

Tehnica ,,Gheorghe Asachi” din Iasi, in parteneriat cu
Societatea Academicd de Constructii ,Anton Sesan” si Asociatia
Inginerilor de Instalatii din Romania - Filiala Moldova, a organizat
pe 9 mai o noua editie a Targului de joburi pentru Constructii si
Instalatii.

Atriumul Facultdtii de Constructii si Instalatii a devenit ne-
incdpator pentru studenti si delegatii societatilor din domeniul
constructiilor si instalatiilor din Moldova. Au fost prezenti si
reprezentanti ai administratorilor de drumuri, respectiv DRDP
Iasi, DJADP Iasi si DJADP Suceava.

Elocventd a fost prezentarea de la standul Directiei Regionale
de Drumuri si Poduri Iasi, institutie care sarbatoreste un secol de
activitate. Aici, studentii - unii din Republica Moldova - au aflat
istoricul celei mai mari institutii de administrare a infrastructu-
rii rutiere, preocupdrile actuale si proiectele de viitor. Desigur,
captivati de atentia ce li s-a acordat de catre gazde, studentii au
inceput sa fie tot mai atrasi de perspectiva de a lucra in dome-
niul administrarii drumurilor nationale. Firesc, la inceput au fost
neincrezatori, dar in timpul prezentdrilor au primit certitudinea
ca pot fi angajati si fara experientd, fara renumita mitd si, mai
ales, intr-un timp foarte scurt, singura conditie fiind... reusita la
concurs! Dar avem convingerea ca vor fi in stare sa se prega-
teasca, avand in vedere examenele de la facultate pe care le-au
trecut cu brio. Si chiar discutiile purtate cu ei in cadrul standului
au evidentiat seriozitatea si cunostintele acumulate sub indruma-
rea competentului colectiv de cadre didactice de la Catedra de
Cai Ferate Drumuri si Poduri, din cadrul Universitatii Tehnice ,Gh.
Asachi” Iasi. Am remarcat cd studentii sunt interesati de ofertele
de a fi angajati la DRDP Iasi din dubla perspectiva, de a lucra la
birou sau de a alege tumultuoasa viata de santier, la Sectia de
Productie, recent infiintata.

Am retinut in cadrul prezentarilor si discutiile de la standul
firmei GeoMyke din Iasi, unde ing. Dragos CIOPATE si dr. ing.
Cristian DORNEANU transmiteau informatii despre activitatile lor.
~Am adus aici cdteva documentatii de la lucrarile noastre, astfel
incat studentii sa aiba idee despre ceea ce facem. Am avut sur-
priza sa constatam ca nu am gdasit un student care sa stie a des-
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cifra o documentatie de la o lucrare de drumuri si poduri. Eram
convinsi sd angajam imediat, deoarece avem nevoie de ingineri,
chiar si fard experientd, dar va trebui sa mai asteptdm finalizarea
cursurilor. De altfel, noi am lucrat si pdnd acum cu studenti, din
anii III-1V, oferindu-le atdt un castig financiar, cat si posibilitatea
acumularii de experienta in domeniu”, ne-a spus dr. ing. Cristian
DORNEANU.

Alaturi de studenti au fost si cadre didactice de la Facultatea
de Constructii si Instalatii, in frunte cu decanul prof. dr. ing. Va-
silica CIOCAN.

,Am avut satisfactia sa constat un interes deosebit al studentilor
pentru viitorul lor, indiferent cd sunt din primii ani sau din ultimul
an, in prag de sustinere a examenului de licentd. Am convingerea
céa viitorul este asigurat cu specialisti bine pregaétiti, certitudine ve-
nitd ca urmare a interesului cu care s-au implicat studentii atat la
cursurile de teorie, cat si la practica desfasuratad pe santierele de
drumuri si poduri. Imi doresc s§ atragem mai multi tineri absolventi
de liceu catre aceastd frumoasd meserie si cred ca in viitor vor fi
schimbdri in aceasta directie. Mai ales c& vom avea foarte multe
santiere, inclusiv de autostrazi, unde va fi nevoie mare de tot mai
multi ingineri de drumuri si poduri”, ne-a spus tanarul si inimosul
dr. ing. Andrei BOBOC, sef de lucrari din cadrul catedrei de CFDP,
de la Facultatea de Constructii si Instalatii din Iasi.

Studentii au fost atrasi si de standul unei firme de materiale
de constructii, acolo unde au putut vedea prefabricate destinate
in special lucrarilor de artd: grinzi de pod din beton armat, aripi
de pod din beton armat, elemente de podet din beton armat, dale
din beton precomprimat, elevatii din beton armat.
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Studentii cu mainile ocupate cu pliante si alte materiale
promotionale au plecat spre alte activitati, in timp ce organizato-
rii, alaturi de delegatii firmelor s-au reunit la o dezbatere dedicata
concluziilor rezultate din aceasta interesanta manifestare.

Cea mai importanta concluzie desprinsa din ziua targului de
joburi a fost aceea ca studentii, indiferent de anul de studiu, sunt
interesati de viitorul lor, constientizdnd ca trebuie sa se prega-
teasca profesional, astfel incat debutul in cdmpul muncii sa fie pe
masura asteptarilor. Ei au in vedere ca multi dintre colegi au ter-
minat facultatea si au plecat la un job, dar dupa numai un an deja
nu le-a mai placut si au abandonat serviciul respectiv. De altfel,
discutiile la fiecare stand au fost orientate spre receptarea unor
informatii profunde despre domeniul economic al ofertantilor:
atat despre domeniul de activitate, cat si despre salarizare, pro-
movare, organizare si viitorul companiei.

in ceea ce priveste profilul participantilor, acestia au fost
studenti, cu foarte putina experienta, ceea ce demonstreaza ca
evenimentul a fost de un real ajutor, cu tentd de consiliere si
orientare in cariera. Conform discutiilor cu unii dintre angaja-
tori, am retinut ca ei cautd in continuare candidati juniori, cu
initiativa, pentru a fi modelati pe specificul firmei. Printre opiniile
candidatilor gasim o atentie ridicata oferitd informarii de pe site-
urile de specialitate, cu privire la companiile prezente in momen-
tul evenimentului. Bineinteles, au avut ocazia sa discute direct cu
reprezentanti din domeniul tehnic, cat si resurse umane. Fiecare
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stand prezent le-a parut interesant, atragandu-le interesul pro-
fesional si oportunitatile companiilor, considerandu-le ca un start
sau research excelent in cariera.

Dintre concluzii, mentionam aici ca temerea cea mai mare a
studentilor este ca joburile cele mai bune sunt luate de cei care
au ,pile”, desi sunt multe concursuri neonorate de candidati. De
asemenea, sunt temeri pe care le au studentii, care vin, in primul
rand, din imaginea pe care o proiecteaza asupra lor insisi, decla-
rand ca nu au completa incredere in ei din punct de vedere profe-
sional. O alté concluzie desprinsa este aceea a intocmirii CV-ului
lor, deoarece majoritatea nu stiu, concret, ce informatii ar trebui
sd includa sau ce format ar trebui sa aiba documentul.

Totodata, am constatat ca sunt surprize in ceea ce priveste
sustinerea interviului de angajare. Multi dintre studenti nu au
atitudinea potrivitd: unii sunt nesiguri pe ei, emotivi, iar altii pri-
vesc cu superioritate discutiile cu angajatorii. ,A, daca nu aveti
nevoie de mine, plec imediat in strainatate si ma angajez. Nu am
experienta, dar tot gasesc ceva, chiar si altd meserie”, spunea unul
dintre participantii la téargul de joburi pentru studenti de la Iasi.

Desigur, am avut ocazia sa intalnim studenti din Republica
Moldova veniti la Iasi pentru a invata tainele meseriei de inginer
de drumuri si poduri. Am remarcat la ei dorinta de a invata foarte
bine si de a reveni acasa pentru a se implica in dezvoltarea retelei
rutiere din tara lor.

Nicolae POPOVICI

IN MEMORIAM ION SINCA

Au trecut mai bine de 6 luni, de
cand reputatul ziarist si om de presa
ION SINCA a trecut in nefiints! In-
treaga sa viata activa (55 de ani!) si-a
dedicat-o presei scrise, pana la 82
de ani, cand I-au rapus bolile neier-
tatoare, imobilizandu-I intr-un scaun
cu rotile si, in ultimul an, in patul de
suferinta!

A fost, pe rand, intdi corespondent
pentru Prahova al ziarului ,Scanteia
Tineretului”, apoi, redactor, secretar
general de redactie, fiind promovat la
sectorul presa al C.C. al P.C.R., apoi,
dupa o intrerupere de cativa ani (fiind
trimis in economie, din cauza plecarii

definitive a fiului sau in SUA,), redac-
tor sef adjunct la Gazeta , Lupta CFR”,
si, in final, redactor sef al Revistei
~Drumuri poduri”, timp de 15 ani! A
absolvit cursul de 3 ani de ziaristica
si apoi ASE-ul, Facultatea de Economia
Industriei.

Ca o incununare a profesionalismu-
lui sau si a capacitatii sale organiza-
torice, a fost desemnat sa organizeze,
in doua randuri, la facultatea de zia-
ristica, si cursurile postuniversitare
si de perfectionare a ziaristilor din
tara. A fost cadru didactic formator de
ziaristi, in institutiile vremii. A contri-
buit, cu daruire si abnegatie, la forma-
rea si perfectionarea unor cunoscuti
ziaristi, conducatori de ziare si reviste
din toata tara, al caror prestigiu e
legat si de numele ION SINCA.

A promovat valorile morale ale
poporului roman, respectul fata de
munca, semeni, legi, ordine, familie.

Este coautor al Istoriei presei din
Romania, ca si al vastei monografii a
comunei natale, Bertea - Prahova. A
scris o carte despre truda ziaristilor
~Ciracii lui Caracudi” si un manuscris,
~Amintiri cu si despre ziaristii vremii”.
A fost un bun roman, prieten, indru-
mator apropiat, demn, familist.

Sa-i aducem ofranda gandului bun,
de omagiu si aducere aminte...

A fost odata un OM...
OMAGIU sotului meu

Mai lasa-mi-I o clipa, MOARTE!

Mai lasa-mi-I o clipa, MOARTE,

Nu I-am sarutat destul la
despartire,

Nu i-am mangaiat destul obrazul
supt, de suferinta, parul albit
de vreme si de vremuri, fruntea

crestata de atatea ganduri!
Mai lasa-mi-I o clipa MOARTE!
Intarzie incs putin la usa

Sortii mele,

Nu mi-I lua inca MOARTE!

Nu i-am sarutat destul nici buzele
ofilite,

Ochii tulburi, pierduti si atat de
tristi ca pleaca de langa mine,

Eu, sotia lui iubitoare,

Ultima fiinta draga lui, ramasa
statornica Salcie promisa
sfarsitului iubirii si prieteniei
noastre!

Mai lasa-mi-l, o clipa, MOARTE!

(Fragment din poemul
~Mai lasa-mi-I o clipa, MOARTE!)
AURORA SINCA
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Constructia drumurilor:

HAMM:
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Solutii sustenabile - Procese

si masini pentru santierele viitorului

nginerii din cadrul HAMM nu se géndesc

doar la urmatoarea generatie de masini,
ci sunt focusati si pe efectele pe care me-
gatrendurile actuale le vor avea asupra
constructiei de drumuri in general, si pe
compactare in particular. Pe acest segment,
producatorul are o abordare holistica, luand
in considerare aspectele ,hardware”, adica
trendurile in materie de tehnologii ale echi-
pamentelor, precum si cele ,software”, cum
ar fi intrebarile legate de rolul oamenilor in
procesul de constructie al viitorului. in Cen-
trul de Tehnologie, vizitatorii de la Bauma
2019 au avut oportunitatea de a patrunde
in ,viitorul HAMM”.

»,Cum va arata santierul viitorului 4.0?
Cu ce valori adaugate poate contribui HAMM
la BIM, in calitate de producator de cilindri
compactori? Ce caracteristici mecanice vor
fi relevante in 10, 20, 30 de ani? Si care
sunt cerintele pe care angajatii le vor plasa
in mediul lor de lucru in constructia de dru-
muri, in 20307 Atunci cand adresam aceste
intrebari, dezvoltdm viziunea pentru viitorul
constructiei de drumuri. Pornind de la aces-
tea, generam noi concepte si solutii in jurul
competentelor noastre principale, si anume
compactarea”, sustine Dr. Axel Rdémer,
Seful Departamentului de Cercetare si Dez-
voltare la HAMM. In Centrul de Tehnologie,
vizitatorii de la Bauma 2019 au descoperit
abordarile pe care HAMM le urmareste, de
la exemple de solutii concrete pentru vre-
murile actuale, pana la concepte pentru vi-
itoarele generatii de masini si studii legate
de modul in care poate ardta viitorul.
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Santierul de constructii al viitorului

Digitalizarea, electromobilitatea si glo-
balizarea schimba deja lumea in care traim
acum, in multe feluri. Fara doar si poate,
cilindrii compactori vor fi necesari pentru
compactarea solului si al asfaltului in anii
care vor urma, desi cu cerinte in crestere
in ceea ce priveste eficienta procesului,
precizia si transparenta. HAMM a identi-
ficat acest trend intr-o etapd timpurie si
a echipat cilindrii cu numeroase sisteme
de asistenta, pentru a-l ajuta pe operator,
precum si pentru documentarea procesului
si optimizare. Un exemplu in acest sens il
reprezintd conformitatea cu specificatiile
de compactare cu ajutorul HCQ Navigator.

Astfel, prin intermediul sistemului
WITOS HCQ, HAMM isi extinde oferta in

WITOS®

PORTAL

=

acest domeniu. Noul modul permite monito-
rizarea progresului compactarii atat in timp
real, cat si ulterior. De exemplu, manage-
rii de santier vor putea in viitor sa obtina
informatii complete legate de progresul
constructiei, in orice moment, fara sa fie
nevoie ca acestia sa fie prezenti pe santier.
Vor putea sd@ controleze procesele de la
birou si sa ia decizii pe baza unor informatii
calificate, astfel ca se vor face economii
ale timpilor de deplasare si ale costurilor,
precum si imbunatatiri ale calitatii in timpul
interventiilor la momentul potrivit.

HAMM vede, de asemenea, potentialul
pentru o si mai mare eficienta in optimiza-
rea utilizérii masinilor cu ajutorul WITOS
FleetView, care faciliteazd mentenanta si
diagnosticele, accelereaza timpii de raspuns
in cazul unor defectiuni si permite totodata
analizele sistematice de operare si compor-
tamentul utilizatorului. In cele din urma,
mentenanta regulatd, precum si optimizarea
costurilor prin inlocuirea pieselor de uzurd
creste disponibilitatea cilindrului compactor.
in acelasi timp, timpii morti neprevazuti,
care de cele mai multe ori implicd costuri de
transport si muncd, sunt evitati.

O altéd abordare a HAMM pentru
santierul viitorului este un compactor con-
trolat prin telecomandd, acesta lucrand
deja de doi ani intr-o carierd din Germania.
in Centrul de Tehnologie, vizitatorii si-au
facut deja o parere legata de aplicatie si au
experimentat ceea ce este deja disponibil
in prezent.
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Utilajele autonome incep si aici sa isi faca
simtitéd prezenta. HAMM a adoptat o abor-
dare stiintifica a acestui subiect si a vizualizat
n premierd conceptul sub forma ,Compac-
torului Autonom F1”. Acesta nu are la baza
0 masind actuald, ci este un studiu asupra
compactarii viitorului, care poate fi un com-
pactor fara operator, cu sisteme integrate
alternative de functionare, aici fiind studiate
oportunitatile tehnice, organizationale si eco-
nomice care sunt oferite constructorilor de
drumuri. La sfarsitul lui 2018, HAMM a fost
distins cu premiul ,Best of Best” la Automo-
tive Brand Contest 2018, la categoria Vehi-
cule Comerciale pentru viziunea inovatoare
asupra viitorului. La acesta s-a addugat si
~German Design Award 2019 in Gold” |a cate-
goria Vehicule Utilitare, la inceputul lui 2019.

Mediul de lucru al viitorului

Dezvoltdrile progresive au ca scop
transformarea mediilor de lucru din secto-
rul compactarii. Este evident, totusi, faptul
ca santierele de constructii total autonome
si fard operatori rdman un concept ce face
parte dintr-un viitor indepartat. Acesta este
motivul pentru care HAMM a dezvoltat in
ultimii ani conceptul de operare Easy Drive
pentru generatiile actuale de cilindri com-
pactori tandem sau cei cu pneuri. Astfel,
HAMM a reusit sa simplifice si sa standardi-
zeze operarea cilindrilor, ducand ergonomia
si confortul operatorului la un nou nivel.

Producatorul va continua s&@ urmeze
acest drum, la Bauma 2019 prezentand
deja noul concept la cabind. Cu mai mult
spatiu si un orizont largit pentru ajustari
individuale, mediile de lucru din viitoarea
generatie de cilindri compactori vor fi mai
agreabile si mai confortabile ca niciodata.

Un alt aspect il reprezintd prezentarea
informatiilor pentru operatori. Inginerii
HAMM lucreaza deja la concepte alterna-
tive pentru afisarea integrald a tuturor
informatiilor legate de masina si de santier,
scopul fiind acela de a le oferi operatorilor
informatii clare si complete despre utilaj
si despre procesul de compactare, pentru
a le permite sa inregistreze si sa evalueze
rapid si usor statusul. Toate acesta duc la
o Tmbunatatire a calitatii compactarii si la
o reducere a efortului fizic.

Constructie sustenabila

Conceptul de ,mediu prietenos” se va
dezvolta puternic in anii ce vor urma, chiar
si In prezent fiind tot mai vizibil in prezen-
tarea noilor utilaje. ,Protejarea mediului
inconjurator si reducerea costurilor merg
mana in mand”, spune Dr. Axel Rémer.
Acest lucru a fost demonstrat de ultimele
solutii dezvoltate de HAMM, prezentate in

drumuri
poduri

ANUL XXVI
NR. 191 (260)

Centrul de Tehnologie, care au avut ca su-
biect sustenabilitatea. De exemplu, tehno-
logia hibrid, sistemul automat engine-off si
modul Eco asigura reducerea consumului
de combustibil si, prin urmare, scad emi-
siile de noxe si de zgomot. Una dintre cele
mai mare provocari pentru producatori in
urmatorii ani va fi adaptarea sistemelor de
compactare la cerintele noilor standarde de
emisii EU Stage V, care vor face aceste echi-
pamente mult mai prietenoase cu mediul.

Oferta de compactare sustenabild este
deja completatd de o serie de tehnologii:
de exemplu, in cadrul modului de com-
pactare prin oscilare, numarul de treceri
poate fi redus. Un alt exemplu este HCQ
Navigator care, prin optimizarea procesu-
lui faciliteazd o compactare mai rapida si
mai omogena, ceea ce duce la economii de
energie, timp si costuri.

Continuarea optimizarii compactarii

Toate solutiile pe care HAMM le-a expus
la Bauma 2019 scot in evidentd faptul ca
producatorul ramane dedicat principiilor
sale si cd va continua sa furnizeze indus-
triei de constructii solutii inovatoare in do-
meniul compactarii, in anii ce vor urma. in
acest sens, producdtorul va lansa in premi-
era o noua solutie, un tambur split destinat
compactarii prin oscilatii. Aceasta solutie
patentatd combind avantajele oscildrii cu
cele ale unui tambur split.

,,Tn calitate de trendsetter al sectoru-
lui de compactare, vom continua sa@ mer-
gem fnainte si sa ne dezvoltam intr-un
mod sustenabil, in anii ce vor urma. Vom
mentine un dialog activ cu clientii nostri si
vom continua sa fim un partener de incre-
dere al industriei de constructii”, a conclu-
zionat Dr. Stefan Klumpp, Director Tehnic
in cadrul HAMM.
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Problemele technice si economice ale drumurilor

Problemele economice: introducere

Am aratat in conferinta precedenta ca problema drumurilor
este o complexitate de probleme technice si economice care se
leaga intre ele si se conditioneaza reciproc.

Voiu incerca in cele ce urmeaza sa scot in relief cele mai im-
portante laturi economice ale problemei, definind totodatd care
sunt problemele economice de urmarit si rezolvit in cadrul marei
probleme a drumurilor.

Elementele economice, in orice problema de mijloc de trans-
port, sunt urmatoarele:

CAP. 1. Elemente privind crearea si organizarea mijloacelor

de transport cu subdiviziunile:

A) Costul de investitie al mijloacelor de transport (calea si vehi-
culele).

B) Procurarea mijloacelor necesare.

C) Relatii economice intre costul de investitie si activitatea eco-
nomica a regiunilor deservite.

CAP. II1. Elemente privind exploatarea mijloacelor de trans-

port cu subdiviziunile:

A) Costul de intretinere al cdii si vehiculelor.

B) Costul tractiunii.

C) Costul administrativ al miscarii.

D) Cost total al exploatarii in functie de timp, spatiu, si sarcina
(iuteala si tone kilometrice).

E) Taxe, tarife si diferite mijloace de acoperire a speselor de
circulatiune.

F) Relatii economice intre serviciile facute de mijlocul de
comunicatie si costul lor.

G) Scumpetea sau ieftinatatea marfurilor sau serviciilor in functie
de cheltuielile de circulatiune.

CAP. III. Elemente privind ansamblul laturei economice a

mijlocului de transport considerat cu subdiviziunile:

1. Importanta relativa a mijloacelor de transport considerate in
activitatea economica a tarii.

2. Programul desvoltdrii acestor mijloace potrivit nevoilor
activitatii economice.

3. Problemele financiare ndscute din aceste preocupari.

CAP. 1V. Concluzii, scotand in relief in ordinea importantei
si urgentei solutiondrii lor, toate problemele economice ale
mijlocului de transport considerat.

in acest cadru general pot fi tratate in am&nunt toate mijloa-
cele de transport; pe pamant: calea ferata si soseaua; pe apa:
navigatia maritima si fluviald; in aer: navigatia aeriana.

in cele ce urmeazd ma voiu ocupa numai de problema
soselelor si o voiu trata dupa planul de expunere aratat mai sus,
circumscris numai la tara noastra.

CAPITOLUL I
Crearea soselelor si organizarea transporturilor pe ele

A) COSTUL DE INVESTIRE

Nu exista statistici regulate care sa inregistreze dela inceput
cat s’a investit in crearea soselelor din tara noastra si a mijloace-
lor de transport: vehicule si mijloacele de tractiune.

Afard de aceasta, investitiunile facandu-se la diferite epoci cu
diferite valori, ar fi greu sa le aducem la o baza unitara azi.

Voiu Tncerca sa fac o estimatie pe preturile de cost de azi a
valorii totale investite in sosele si mijloace de transport, servindu-
ma de cifre indicatorii din alte tari! si de datele corelative din tara
noastra. Voiu presupune ca toate soselele sunt in buna stare si
neamortizate.

a) Soselele
Daca consideram urmatoarele preturi medii (in cost intra cos-
tul terenului si al lucrarilor de tot felul):

1 km de drum natural lei 20.000
1 km sosea neimpietruitd ........cccoevieiiiiieieieeeennes lei 100.000
1 km de sosea impietruitd (macadam)...........cc.eu..... lei 500.000
1 km de sosea pavatd .......coeevveiiiiiiiiiiiiiieeeeanes lei 4.000.000

Valoarea soselelor existente azi in Romania se poate estima
precum urmeaza:

Drumuri naturale........... 40.000 x 20.000 lei/km = 800.000.000
Sosele neimpietruite ...... 9.300 x 100.000 lei/km = 930.000.000
Sosele impietruite (macadam)............. 57.000 x 500.000 lei/km

= 28.500.000.000
............ 500 x 4.000.000 lei/km = 2.000.000.000
1o ) - | lei 32.230.000.000
adica circa 32 miliarde lei.

Aceastd suma este foarte mica prin raport cu cea ideald, care ar
putea fi stabilitd comparativ cu Franta, - tara care are azi toate dru-
murile de care are nevoie si care face foarte putine drumuri noui.

Franta a cheltuit numai cu cele 40.000 km sosele nationale
ale sale:

732 milioane franci inainte de secolul XIX;

833 milioane franci dela 1800 - 1900;

46 milioane franci dela 1900 - 1913;

15 milioane franci pana azi.

1 In America se socoteste pentru o mil3 de sosea:
Nisip argilos... ...8.000 dolari
Pietris ......... ...10.000 dolari

Macadam..................... 15.000 dolari
Macadam bituminos ...... 25.000 dolari
Beton bituminos ........... 30.000 dolari
Beton ciment ...35.000 dolari

Clincher.........c.c.cocouuinn. 40.000 dolari

* Conferinta tinutad la 23 Martie 1935 la Soc. Politechnica Bucuresti.

Anul XLIX M.O., IMPRIMERIA NATIONALA BUCURESTI
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Total 1626 milioane franci antebelici, ceea ce ar face 120 miliarde lei.

b) Vehicule
in tara noastrd existd azi:
circa 30.000 automobile si autobuze;
circa 8.000 camioane-automobile si tractoare;
circa 3.000 motociclete;
circa 50.000 biciclete;
circa 2.000.000 care si carute trase de animale.

Considerand urmatoarele preturi medii in starea in care se
gdsesc:

100.000 lei pentru un automobil, camion sau tractor,

10.000 lei pentru o motocicleta,

1.000 lei pentru o bicicleta,

3.000 lei pentru un car sau o caruta,

valoarea mijloacelor de circulatie pe sosele se ridica la:

30.000 x 100.000 = 3.000.000.000 lei pentru automobile

8.000 x 100.000 = 800.000.000 lei pentru camioane

3.000 x 10.000 = 30.000.000 lei pentru motociclete

50.000 x 1.000 = 50.000.000 lei pentru biciclete

2.000.000 x 3.000 = 6.000.000.000 lei pentru vehicul

cu tractiune animala.

Total......covimviiaiaiians 9.880.000.000 lei (circa 10 miliarde).

in Franta, numai valoarea automobilelor este de peste 150
miliarde lei, iar in America peste 5000 miliarde lei.

B) PROCURAREA MIJLOACELOR NECESARE

Constructia drumurilor si soselelor in tara noastra a fost tot-
deauna o sarcina publica, fiind executata fie de comune, fie de
judete, fie de o organizare speciald a Statului, cum este in speta
azi Directiunea Generald a Drumurilor.

Din aceasta cauza sumele necesare pentru constructia dru-
murilor s’au preluat totdeauna din bugetul general al Statului si
rareori au fost alocate credite speciale pentru lucrdri cu caracter
urgent sau special, cum au fost drumurile strategice, drumurile
din Basarabia sau drumurile care se fac in Maramures si tara
Motilor, mai ales pentru consideratii de ordin social.

Nicdieri nu s’au facut drumuri publice de particulari, ci tot-
deauna cheltuiala primei investitii a fost suportatd de comunitate.
De aceea desvoltarea retelei de drumuri s’a facut incet si nici azi
tara noastra nu are reteaua completa de drumuri, care sa permita
circulatia pe orice vreme.

Drumurile naturale existente reprezintda un procent foarte
mare in reteaua generald (circa 40%) si ele sunt doar trasarea
sau tatonarea de trasare pe teren a programului neimplinit in
acest domeniu.

Drumurile naturale nu s’au impietruit si amenajat technic
numai din cauza lipsei de fonduri, asa ca ele formeaza un program
de mult facut, izvorit din nevoile vietii locale, care asteapta a fi
infaptuit in cel mai scurt timp.

in afard de aceasta, soselele neimpietruite sau cele impie-
truite si rdu intretinute, reprezintd de asemenea o mare nevoie,
mai ales ca pentru a le aduce la nivelul technicei moderne, ele
reclama serioase si costisitoare lucrari de modificare a traseului,
modificare a profilului transversal, asanarea solului de baza, fa-
cerea unei infrastructuri solide si a unei suprastructuri, adecvate
climatului si traficului respectiv. Cum vom vedea in partea finald
a acestei conferinte, aceste lucrdri reclama sume foarte mari de
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bani, pe care bugetul general al Statului nu le poate suporta. Ex.
costul amenajarii si impietruirii drumurilor naturale de azi, daca
am voi sa-l facem, ar fi singur 40.000 km x 500.000 = 20 miliarde
lei; asa cd, chestiunea procurarii mijloacelor necesare pentru noui
investitiuni nu poate fi rezolvitd decat fie printr'o esalonare in
secole, cum se face la noi, fie printr'o executie intr'un timp deter-
minat, dupd un program definit, cu bani imprumutati pe termen
lung, asa cum se practica in toate tarile care fac drumuri noui sau
le reconstruesc pe cele vechi.

Voiu ardta in partea finald a conferintei cum se poate orga-
niza un asemenea imprumut. Acum enunt numai principiul ca,
constructiunea drumurilor noui sau reconstructia, completarea si
modernizarea celor existente nu se poate face din bugetul ordinar
al Statului, ci numai din imprumuturi cum face toata lumea.

C) RELATIUNILE ECONOMICE DINTRE COSTUL DE INVESTIRE
SI ACTIVITATEA ECONOMICA A REGIUNII DESERVITE DE DRUM

Azi sunt bogatii neexploatate, fiindcd nu sunt drumuri. Maine
aceste bogatii vor fi valorificate si din acest fapt vor putea fi create
noui venituri, care sa contribue la stingerea datoriilor sau aco-
perirea sarcinei rezultate din construirea drumului. Cercul vitios
economic, ca nu putem spori veniturile si pune in valoare bogatiile
imense pe care le avem, din lipsa de drumuri, si nu putem face
drumuri fiindca nu avem bani, adica cel ce caracterizeaza situatia
de sarac in tara bogatd, trebue desfiintat. Cum? Vom vedea in
capitolele finale.

in prezentul capitol voiesc s relevez numai c3 trebue facut un
program bine studiat in ce priveste chestiunea completarii retelei
de drumuri si ca trebueste adoptat sistemul si estimat costul de
prima investire prin perspectivele desvoltarii economice a regiunii
pe care o deserveste drumul.

Va trebui cantdritd bine suferinta, apreciatd bine compresiu-
nea de azi a nevoii unui drum, pentru ca sa nu facem cheltuieli
disproportionate fata de serviciile pe care le poate aduce maine
acest drum. O metodd bund au Americanii in aceasta privinta.
Ei considera ca bogatiile unei regiuni pot fi complet puse in va-
loare daca existd un drum bun; insd stiu din experienta ca tim-
pul necesar pentru aceasta punere in valoare este foarte variabil
si dependent de factori capriciosi, adesea imprevizibili, cum sunt
cererea mare a unor produse intr'un moment dat; aglomerarea
oamenilor in jurul anumitor centre sau bunuri etc.; de aceea, ei
nefixand programe de desvoltare in timp a unui drum, il incep n
mod technic cu cele mai ieftine mijloace, aplicate astfel incat sa
nu contrarieze desvoltarea probabila de maine si sa permita ca sa
se acopere atat cheltuielile de investitie (amortisment si dobanda)
cat si cheltuielile de intretinere a drumului printr‘o cota suportabila
aplicata cheltuielilor proprii de circulatiune si folosintd a drumului.

in tara noastra drumurile s’au amenajat numai prin vointa
oamenilor politici, cari de sigur ca au aplicat-o nu dupa regulile si
interesele unei rationale economii generale, ci doar dupa ambitii
si interese locale sau uneori simplamente personale.

Socot cd am ajuns azi vremea cand asemenea procedeuri tre-
buesc combatute si cand se impune, - daca voim sa ne inscriem in
concernul tarilor rationale si progresive, - ca serviciile care se ocupa
cu constructia drumurilor, sa studieze obiectiv aceastd problema si
sa-i dea solutia stiintificd, conform cu interesul general economic.

Traseul drumului si modul lui de amenajare trebue stabilit
de inginer dupa studierea si aprecierea elementelor technice si
elementelor economice specifice. Ele trebue sa fie astfel incat
bilantul de folosinta al drumului sa fie totdeauna activ.

(continuare in numarul urmaéator)
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FRANTA:
Parapetele din lemn castiga teren
ot £ Dupa ce multe tari europene au
inceput sa utilizeze ca elemente
de siguranta rutiera parapetele
din lemn, acestea au patruns si
pe pietele din China, America
de Nord, Australia etc. Avanta-
jul acestora este dat nu numai
de calitatile tehnice, ci si de cele economice si cele legate de mon-
taj si intretinere. Nu in ultimul rand se are in vedere si aspectul
estetic. Recent, la Dijon, in Franta, aceasta ,barierd de blocare"
(certificatda CE in anul 2018) a fost aleasa si pentru calitatea ei
esteticd care se potriveste peisajului din regiunea Bourgogne. Mo-
delul T32 este alcatuit dintr-un suport de otel cu profil ,B", dea-
supra caruia se monteaza patru busteni semirotunzi cu grosimea
de 16 cm. Noul sistem a fost testat cu succes si poate fi echipat
cu accesorii suplimentare de sigurantda, cum ar fi dispozitivele
reflectorizante sau elementele de protectie pentru motociclisti.

EGIPT:
Un record peste Nil
[ a4

Capitala egipteand, Cairo, be-
neficiaza de deschiderea unui
nou pod masiv peste Nil, in
partea de nord a orasului.
Podul are in prezent sase benzi
pe fiecare sens, ceea ce il face
unul dintre cele mai importante
poduri suspendate din lume. Proiectul a costat in jur de 10 mili-
arde de dolari si reprezintd unul dintre elementele principale ale
noii autostrazi care traverseaza Egiptul de la Marea Rosie pana
la coasta mediterand. Cu toate acestea, proiectul nu a fost lipsit
de controverse: in jur de 100.000 de oameni care trdiesc pe in-
sula Warraq au protestat impotriva lucrdrilor de demolare pentru
viitoarele rezidente industriale ce vor aparea aici. Acest proiect
rutier major nu este singurul din ultimii ani in Egipt. Alte proiecte
majore includ largirea Canalului Suez cu un nou tunel rutier dar
si reconstruirea si largirea autostrazii care leaga Cairo de Alexan-
dria, principalul port din Egipt.

BOSNIA:
Uniunea Europeana finanteaza

% Un acord de imprumut a fost
semnat pentru un nou pro-
iect de autostrada in Bosnia si
Hertegovina. Banca Europeana
pentru Reconstructie si Dezvol-
tare (BERD) va imprumuta gu-
, vernul bosniac cu 210 milioane
de euro pentru urmatoarea etapa a Coridorului Vc. Dezvoltarea
proiectului Vc reprezinta o prioritate strategica pentru Bosnia si
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Hertegovina. Cand va fi finalizatd, autostrada va traversa tara din
Portul Ploce inspre sud, pana la granita cu Croatia, inspre nord.
Finalizarea Coridorului Vc este preconizata in anul 2030 iar costul
total va depasi patru miliarde de euro. Pana in prezent au fost
investiti peste 1,1 miliarde de euro. Dupa terminarea lucrarilor,
Coridorului Vc se va integra ca o extensie a retelelor de transport
la reteaua de bazd a Balcanilor de vest. in plus fatd de BERD si
BEI, cel mai mare contributor este Uniunea Europeand prin in-
termediul Cadrului de Investitii pentru Balcanii de vest. Guvernul
bosniac a gasit si alti cofinantatori ai Coridorului Vc care includ
OFID si Fondul Kuweit. Mai mult de 50% din populatia din Bosnia
si Hertegovina trdieste in zona acestui Coridor, o zona care con-
tribuie cu 60% la PIB-ul tarii.
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