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“Advanced Road Design (ARD)

e o si proiectarea completa a drumurilor”
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Retrospectiva lunii iunie:

C.N.A.LR. S.A. infiinteaza o noua
Directie Regionala de Drumuri si Poduri

Elaborare documentatie pentru obiectivul Autostrada Brasov - Bacau e Contractul pentru modernizarea DN 29D, Botosani
- Stefanesti a fost scos la licitatie ® Au fost scoase la licitatie proiectarea si executia drumului Campu lui Neag - Cerna
o Contractul pentru reabilitarea DN 76, Varfurile - Stei afost scos lalicitatie ® Licitatie - Proiectarea si Executia loturilor 1,2 si 3ale
Autostrazii de Centura Bucuresti Nord @ S-au semnat contractele pentru reparatia sectorului de beton al Autostrazii Soarelui
(A2) @ Constructia ainca 54,9 km ai Autostrazii Transilvania (Suplacu de Barcau - Chiribis si Chiribis - Biharia) ® Constructia
Drumului Expres Craiova - Targu Jiu ® C.N.A.LR. S.A. infiinteaza o noua Directie Regionala de Drumuri si Poduri ® Constructia
a patru noi Drumuri Expres in Moldova, Muntenia si Dobrogea ® Drumul Expres Craiova - Targu Jiu ® S-a semnat contractul
pentru constructia pasajului Oltenita ® C.N.A.LR. S.A. areziliat contractul pentru modernizarea Sectorului cuprins intre A1 si
DN 7 al Centurii Bucuresti ® Un sector al Variantei de Ocolire a Municipiului lasi a fost scos la licitatie ® Studiu de Fezabilitate
si Proiect Tehnic de Executie pentru Realizare Conexiune DN 73C cu Autostrada Sibiu - Pitesti (Nod Tigveni) si Modernizare
DN 73C (km 44+800 - km 68+000) ® Constructia tunelurilor pentru ursi de pe autostrada Lugoj - Deva - in faza de licitatie

Elaborare documentatie pentru obiectivul
Autostrada Brasov - Bacdu

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 28 mai
2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Elaborare documentatie
pentru obiectivul Autostrada Brasov - Bacau” in vederea obtinerii de
finantare nerambursabild alocata prin Programul Operational Infra-
structura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dezvoltarea
unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient,
Obiectiv Specific 2.1 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infras-
tructurii Rutiere -sprijin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea
- Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este Tmbunatdtirea
tructurii de transport care faciliteaza integrarea economica in UE,
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:

M realizarea Studiului de Fezabilitate;

M realizarea Proiectului Tehnic.

Valoarea totala a proiectului este de 37.193.242,80 lei si
va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fon-
dul European de Dezvoltare Regionala - 26.788.092,29 lei, 15%

contributia proprie - 4.727.310,40 lei, restul de 5.677.840,11 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: 30 de luni.

Cod proiect: 122551.

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

Contractul pentru modernizarea DN 29D,
Botosani - Stefanesti a fost scos la licitatie

C.N.A.L.LR. S.A. a transmis catre platforma electronicd desti-
nata achizitiilor publice (SICAP) anuntul pentru contractul desti-
nat modernizarii DN 29D Botosani - Stefanesti, km 2+800 - km
184500 si km 21+800 - km 48+146.

Valoarea estimata a contractului este de 208.458.958 lei
fara T.V.A.

Durata contractului este de 30 de luni, din care sase luni
perioada de proiectare (include Proiectul pentru Autorizatia de
construire) si 24 de luni perioada de executie lucrari.

La aceasta data, anuntul de participare este trimis la JOUE.
in termen de cinci zile se va publica pe site-ul TED, urmand a fi
vizibil si in SICAP.

Drumul national DN 29D are originea in Municipiul Botosani,
la intersectia cu DN 29 si punctul final in orasul Stefanesti, km
48+146, la intersectia cu DN 24C. DN 29D traverseaza urma-
toarele localitati: Stduceni, Victoria, Drislea, Trusesti, Guranda
si Cucuteni.

Au fost scoase la licitatie proiectarea
si executia drumului Campu lui Neag - Cerna

C.N.A.I.R. S.A., in calitate de autoritate contractantd, a trans-
mis catre SICAP anuntul de participare pentru procedura de
atribuire licitatie deschisa avand ca obiect Proiectare si Executie
,Drum de legatura DN 66A, km 47+600 - km 66+204, Campu lui
Neag - Cerna”.

Valoarea estimata a contractului este de 243.072.327 lei
fara T.V.A.
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Durata contractului este de 36 luni, din care opt luni peri-
oada de proiectare (include Proiectul pentru Autorizatia de con-
struire) si 28 de luni perioada de executie lucrari.

»,Drum de legatura DN 66A, km 47+600 - km 66+204, Campu
lui Neag - Cerna” este parte componenta a drumului national DN
66A si face legatura intre Campu lui Neag si Valea Cernei. Drumul
national DN 66A este asfaltat pana la Campu lui Neag, conti-
nuandu-se apoi cu drumul forestier, accesul traficului auto fiind
posibil numai pe anumite portiuni.

La aceasta data, anuntul de participare este trimis la JOUE.
in termen de cinci zile se va publica pe site-ul TED, urmand a fi
vizibil si in SICAP.

Contractul pentru reabilitarea DN 76,
Varfurile - Stei a fost scos la licitatie

C.N.A.L.R. S.A. a publicat in cadrul platformei SICAP anuntul
de participare aferent procedurii de atribuire a contractului ,5R12,
Reabilitare DN 76, Varfurile - Stei, km 69+350 - km 102+660 -
Rest de executie”.

Termenul limitd de depunere a ofertelor a fost stabilit pentru
data de 7 august 2019.

Valoarea estimatd a procedurii de atribuire este de
75.764.368,09 lei fara TVA.

Durata de realizare a acestui contract este de 12 luni.

Perioada minima de garantie a lucrarilor va fi de minim trei
ani, dar poate fi majorata pana la cinci ani.

Obiectul contractului il reprezintd finalizarea lucrarilor de
reabilitare a tronsonului Varfurile - Stei aferent DN 76. Sectorul
de drum se afla pe teritoriul judetelor Arad si Bihor. Principa-
lele lucrari ce vor fi realizate constau in finalizarea reabilitarii a
33,31 km de drum national, finalizarea reabilitarii unui numar de
cinci poduri, amenajarea a cinci parcari, amenajarea a cinci statii
de autobuz, lucrari de colectare si evacuare a apelor, lucrari de
sustinere si consolidare a terasamentelor, lucrari de sprijinire,
lucrari de sporire a capacitatii portante a terenului de fundare,
lucrdri hidrotehnice si lucrari de siguranta circulatiei.

Licitatie - Proiectarea si Executia loturilor
1, 2 si 3 ale Autostrazii de Centura Bucuresti Nord

Lotul 1, in lungime de 17,5 km, a carui valoare estimata este
de 842.140.505 lei, fara TVA, are ca termen limita de depunere a
ofertelor data de 12 august 2019.

Durata de realizare a contractului este de 34 de luni, din care
12 luni perioada de proiectare si 22 de luni perioada de executie.

Perioada de garantie a lucrarilor va fi de minim cinci ani, dar
poate fi majorata pana la 10 ani.

Traseul Lotului 1 se desfasoara pe raza judetului Ilfov, intre
DJ 601A (Dragomiresti Vale - Bacu) si DN 1, in dreptul localitatii
Corbeanca. De-a lungul traseului vor fi amenajate doud noduri
rutiere la intersectia cu DN 7 Bucuresti - Pitesti la km 94400 si cu
DN 1A Bucuresti - Ploiesti - Sacele, la km 12+130. De asemenea,
in cadrul contractului vor fi construite 10 poduri si pasaje.

Lotul 2, in lungime de 19 km, a carui valoare estimata este
de 879.426.071 lei, fara TVA, are ca termen limitd de depunere
al ofertelor data de 13 august 2019.

Durata de realizare a acestui contract este de 34 de luni, din
care 12 luni perioada de proiectare si 22 de luni perioada de executie.

Perioada de garantie a lucrarilor va fi de minim cinci ani, dar
poate fi majorata pana la 10 ani.
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Traseul Lotului 2 se desfasoara pe raza judetului Ilfov intre DN
1 (in dreptul localitatii Corbeanca) si DN 2 (in dreptul localitatii
Afumati). De-a lungul traseului vor fi amenajate doud noduri ru-
tiere si vor fi construite 10 poduri si pasaje.

Lotul 3, in lungime de 8,6 km, a carui valoare estimata este
de 466.278.289 lei, fara TVA, are ca termen limitd de depunere
al ofertelor data de 14 august 2019.

Traseul Lotului 3 are o lungime de 8,6 km si se desfdsoara pe
raza judetului Ilfov intre DN 2, in dreptul localitatii Afumati si DN
3 in zona Cernica. De-a lungul traseului va fi amenajat un nod
rutier la intersectia cu DN 2 Bucuresti - Urziceni la km 40+230.
De asemenea, in cadrul contractului vor fi construite sapte pasaje.

Cele trei loturi sunt parte integranta a contractului ,Proiec-
tare si Executie Autostrada de Centura Bucuresti km 0+000 - km
1004900, Sector Centura Nord km 04000 - km 52+770".

S-au semnat contractele pentru reparatia
sectorului de beton al Autostrazii Soarelui (A2)

C.N.A.I.LR. S.A. a semnat Acordurile - Cadru pentru lucrarile de
intretinere a partii carosabile ale A2, pe sectorul Bucuresti - Fundulea.

Lucrarile sunt impartite in doud loturi astfel:

Lotul 1 (km 12+000 - km 24+000) Calea 1 si 2, are o lun-
gime de 12 km, si va fi executat de S.C. PORR CONSTRUCT S.R.L.
la o valoare a lucrarilor de 41.7 mil. lei, fara TVA.

Lotul 2 (km 24+000 - km 36+000) Calea 1 si 2, tot in lun-
gime de 12 km, va fi executat de S.C. SAGA BUSINESS CON-
STRUCT S.R.L, la o valoare a lucrarilor de 44.9 mil lei, fara TVA.

Lucrarile sunt programate sa dureze 24 de luni si vor consta
in frezarea dalelor de beton, consolidarea fisurilor active si repa-
rarea rosturilor degradate, atat pe calea 1, cat si pe calea 2.

Finantarea este asiguratd prin transfer de la bugetul de stat
Si venituri proprii.

Constructia a inca 54,9 km ai Autostrazii Transilvania
(Suplacu de Barcau - Chiribis si Chiribis - Biharia)

Asocierea CONSTRUCTII SA (ROMANIA) - HIDROELEKTRA
MEHANIZACIJA D.D. CROATIA a fost desemnata castigatoarea
licitatiei pentru proiectarea si executia Subsectiunii 3C1: Su-
placu de Barcau - Chiribis.

Subsectiunea cu o lungime de 26,35 km a fost atribuita aces-
tei Asocieri, la o valoare a ofertei de 361.901.913,71 lei fara
TVA, echivalentul a 75,7 milioane euro.

Pe traseul acestei Subsectiuni va fi amenajat un nod rutier la
km 24+525 si vor fi construite sau finalizate 19 poduri, pasaje si
viaducte.
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Potrivit prevederilor contractuale, perioada de proiectare este
de 6 luni iar cea de executie a lucrarilor este de 18 luni.

Pentru Subsectiunea 3C2: Chiribis - Biharia, in lungime
de 28,55 km, Comisia de evaluare a desemnat castigatoare Aso-
cierea TRAMECO SA - VAHOSTAV - SK, a.s. - DRUMURI BIHOR
SA - DRUM ASFALT SRL - EAST WATER DRILLINGS SRL.

in cadrul contractului cu o valoare de 326.515.056,68 lei
fara TVA, echivalentul a 68,3 milioane euro, Asocierea are la
dispozitie 6 luni pentru activitatea de proiectare si 18 luni pentru
executia lucrarilor.

De-a lungul traseului acestei subsectiuni vor fi construite sau
finalizate 18 poduri, pasaje si viaducte.

Ambele Asocieri au ofertat o perioada de garantie a lucra-
rilor de 10 ani. Procedura de semnare a contractelor va putea
fi declansata dupa 10 zile, daca in acest termen legal nu vor fi
depuse contestatii. ins& in situatia in care vor fi inregistrate
contestatii impotriva rezultatului procedurilor, C.N.A.I.R. S.A. va
trebui sa astepte solutionarea acestora si doar dupd aceea va
putea initia procedurile de semnare a contractelor.

Informatii suplimentare:

Ambele Subsectiuni fac parte din Autostrada Brasov - Tg.
Mures - Cluj - Oradea.

Traseul Subsectiunii 3C1 incepe in zona localitatii Marca
(intersectia cu DC 95) la km 4+200. La km 6+700 traseul auto-
strazii traverseaza lacul de acumulare Suplacu de Barcau, dupa
care intrd in zona cdmpului petrolier unde intersecteaza, la km
9+000, DJ 191B (Suplacu de Barcdu - Foglas).

In continuare, traseul autostrézii se indreapt spre vest, in lun-
gul DN 19B (Suplacu de Barcau - Marghita), la sud de localitatile
Dolea si Margine.

La km 22+500, la sud de Abrum, traseul traverseaza calea
ferata Tauteu - Marghita, iar la km 24+300, la sud de Chiribis,
intersecteaza D] 191A (Chiribis - Tduteu), unde a fost prevazut un
nod rutier pentru legatura cu municipiul Marghita.

in continuare, traseul se desfisoard intr-o zon& de campie,
in zona Chiraleu si Sinlazar, intersecténd DN 19E la km 30+480.

Traseul Subsectiunii 3C2 incepe in zona localitatii Sinlazar
(intersectia cu DN 19E), respectiv km 30+550 pe traseul acestei
Subsectiuni. In continuare traseul se desfisoaré intr-o zond de cdm-
pie, intre localitatile Misca si Chislaz, unde DN 19E (Chiribis - Salard
- Biharia) a fost deviat in lungul autostrazii, pe o lungime de 4,2 km.

Traseul trece apoi la sud de localitatea Poclusa de Barcau,
se inscrie in lungul DN 19E, intre localitdtile Sarsig si Haucesti si
intersecteaza D] 767 (Tileagd - DN 19E) la km 39+950.

La km 40+980 traseul trece printr-o zona de arie protejata,
Fegernic, pe o lungime de circa 100 m, intersectandu-se apoi, la
km 414319, cu drumul comunal DC 42.

De aici traseul autostrazii trece la nord de localitatea Feger-
nic, iar la km 48+500 se intersecteaza cu un drum local (la sud
de Salard) si continua spre granita romano-ungara, intersectand
DN 19E, la km 55+100, drumul national va fi deviat de la traseul
existent pe o lungime de 1,8 km.

Constructia Drumului Expres Craiova - Térgu Jiu

C.N.A.L.R. S.A. a postat in sistemul electronic de achizitii pu-
blice SICAP documentatia pentru Contractul destinat Elaborarii
Studiului de Fezabilitate si Proiectului Tehnic de Executie, docu-
mente necesare construirii Drumului Expres Craiova - Targu Jiu.

Termenul limitd pentru depunerea ofertelor a fost stabilit
initial pentru data de 03.05.2019.

ANULXxvI  drumuri
NR.192(261) poduri

ins&, ca urmare a clarificdrilor solicitate de operatorii econo-
mici, noul termen limité pentru depunerea ofertelor a fost stabilit
in data de 20.06.2019.

Precizdm ca, potrivit legii, C.N.A.L.R. S.A. are obligatia sa
raspundad tuturor clarificarilor adresate de operatorii economici
interesati de participarea la procedura si dupa aceea sa acorde
acestora un termen corespunzator pregatirii ofertelor, conform
interpretarii care reiese din aceste rdaspunsuri.

Ulterior expirdrii acestui termen va fi demarat procesul de
evaluare a ofertelor inregistrate in vederea stabilirii Ofertantului
castigator, in conformitate cu prevederile Documentatiei de atri-
buire si a legislatiei in materia achizitiilor publice.

C.N.A.I.R. S.A. va aloca pentru anul 2019 suma de 27.661.000
lei, credite de angajament necesare semnarii contractului, in con-
formitate cu documentul de aprobare a finantarii depus la Directia
Generala Organismul Intermediar pentru Transport in data de
27.02.2019.

C.N.A.LR. S.A. infiinteaza o noua
Directie Regionala de Drumuri si Poduri
—— &

Referitor la infiintarea DRDP Focsani, C.N.A.I.R. S.A. preci-
zeaza ca, potrivit punctului 13 al Hotdrarii CA nr. 7/30.05.2019,
Consiliul de Administratie al Companiei a fost de acord cu elabo-
rarea unei strategii de dezvoltare pe termen lung prin infiintarea
unei noi regionale de drumuri si poduri.

Respingerea acestui punct de pe ordinea de zi a sedintei AGA
din data de 13.06.2019 este doar o problematica ce tine de avi-
zarile interne, urmand ca materialul sa fie repus pe circuitul de
avizare potrivit dispozitiilor legale.

Asa cum s-a motivat in nota de fundamentare, infiintarea
acestei regionale este imperativ necesara pentru realizarea in
bune conditii a activitatii C.N.A.I.R. S.A. din teritoriu.

Trebuie mentionat cd DRDP Iasi are in administrare 3600 de
km de drumuri nationale de pe suprafata administrativd a opt
judete din nord-estul tarii, iar prin infiintarea DRDP Focsani se are
in vedere eficientizarea interventiilor drumarilor in aceasta zona a
tarii indiferent de anotimp.

IUNIE 2019 I
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Constructia a patru noi Drumuri Expres
in Moldova, Muntenia si Dobrogea

in data de 19 iunie 2019 a avut loc depunerea ofertelor pentru
contractele destinate elaborarii Studiilor de Fezabilitate si Proiecte-
lor Tehnice necesare construirii a patru Drumuri Expres, pe relatiile
Constanta - Tulcea, Braila - Tulcea, Buzau - Brdila si Focsani - Braila.

Pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectului Teh-
nic destinate constructiei Drumului Expres Constanta - Tulcea,
au fost depuse sase oferte:

1. Asocierea Consitrans SRL - Topotechnics SRL;

2. Asocierea Eurocerad International SRL - 3TI Progetti Italia
- Ingegneria Integrata Spa;

Impresa Di Costruzioni Ing. E. Mantovani SPA;
Ingenieria Especializada Obra Civil E Industrial;
Asocierea Search Corporation - Egis Romania SA;
TPF Inginerie SRL.

Pentru elaborarea aceluiasi tip de documentatie, necesara
constructiei Drumului Expres Braila (Jijila) - Tulcea (Cata-
loi), si-au manifestat interesul patru ofertanti:

1. Asocierea Eurocerad International SRL - 3TI Progetti Italia

- Ingegneria Integrata Spa;

3.
4.
5.
6.

2. Ingenieria Especializada Obra Civil E Industrial;
3. Asocierea Search Corporation SRL - Egis Romania SA;
4. TPF Inginerie SRL.

Elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic,
destinate constructiei Drumului Expres Buzau - Braila, a atras
sase oferte:

1. Asocierea Consitrans SRL - Topotechnics SRL;

2. Asocierea Egis Romania SA - Search Corporation SRL;

3. Asocierea 3TI Progetti Italia Ingegneria Integrata Spa - Eu-

rocerad International SRL;

4. Ingenieria Especializada Obra Civil E Industrial SA;

5. Asocierea Irimat Cons SRL - Italrom Inginerie Internationala;

6. TPF Inginerie SRL.

Iar pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectu-
lui Tehnic, documente necesare constructiei Drumului Expres
Focsani - Braila, au fost depuse doua oferte:

1. Asocierea Consitrans SRL - Topotechnics SRL;

2. Asocierea Egis Romania SA - Search Corporation SRL.

In conformitate cu prevederile caietelor de sarcini, in cadrul fieca-
rui contract, viitorii Prestatori vor avea obligatia sa elaboreze Studiile
de Fezabilitate, Proiectele Tehnice de executie si Proiectele pentru Au-
torizarea Executarii Lucrarilor de Construire, dar si sa acorde asistenta
tehnicd pana la obtinerea autorizatiei de constructie de catre Autorita-
tea Contractantd. Dupa finalizarea acestor contracte, care au o peri-
oada de derulare de 24 de luni fiecare, se va putea intra direct in faza
licitarii documentatiilor pentru constructia celor patru Drumuri Expres.
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Drumul Expres Craiova - Térgu Jiu

Mai multe firme s-au ardtat interesate de contractul care vi-
zeaza elaborarea Studiului de Fezabilitate si a Proiectului Tehnic
pentru Drumul Expres Craiova - Targu Jiu si au depus in data de
20 iunie 2019 oferte in acest sens.

Operatorii economici Egis Romania SA - Search Corporation
SRL si-au prezentat ofertele in asociere ca si Irimat Cons SRL
- Italrom Inginerie Internationala. In schimb Compania TPF In-
ginerie SRL a preferat sa participe individual la aceasta licitatie.

in conformitate cu prevederile contractuale, Prestatorul de-
semnat de Comisia de evaluare va avea obligatia sa elaboreze
Studiul de Fezabilitate, Proiectul Tehnic de Executie si Proiec-
tul pentru Autorizarea Executarii Lucrarilor de Construire, dar
si sa acorde asistentd tehnica pana la obtinerea autorizatiei de
constructie de catre Autoritatea Contractanta.

Dupa finalizarea contractului, care are o perioada de derulare
de 24 de luni, se va intra direct in faza licitdrii documentatiei pen-
tru constructia Drumului Expres Craiova - Targu Jiu.

S-a semnat contractul pentru constructia pasajului Oltenita

C.N.A.L.R. S.A. a semnat contractul de Proiectare si executie
LLargire la 4 benzi a centurii rutiere a Municipiului Bucuresti Sud intre
A2 (km 23+600) si A1 (km 55+520), Lot 1 - Amenajare nod rutier
Centura Bucuresti - DN 4 (Oltenita), km 294500 - km 33+190".
Oferta desemnata castigatoare a fost cea depusa de ITINERA SPA.

Valoarea de semnare a contractului este de 169.508.442,60
lei fara TVA.

Durata contractului este de 150 de luni incepand de la
data atribuirii contractului, din care sase luni proiectare, 24 de
luni executie si 120 de luni perioada de notificare a defectiunilor
(garantie conform duratei ofertate in cadrul factorului de evaluare).

Informatii suplimentare:

Amenajarea nodului este denivelata si presupune constructia
unui sens giratoriu suspendat, care va rezolva toate fluxurile de
trafic, inclusiv traficul feroviar din zona. Traseul amenajarii no-
dului rutier incepe la km 294500 si se termina la km 33+190 pe
centura existenta si include si sensul giratoriu de la km 35+450.

Nodul rutier va avea o lungime de aproximativ 800 m care se
termind cu un sens giratoriu (pe directia Bucuresti) si aproximativ
650 m care se termind cu un sens giratoriu (pe directia Oltenita).

C.N.A.L.R. S.A. areziliat contractul pentru modernizarea
Sectorului cuprins intre A1 si DN 7 al Centurii Bucuresti

Decizia a fost luata dupd ce reprezentantii C.N.A.I.R. S.A. au
constatat ca Asocierea SC DELTA A.C.M. 93 SRL & AZVIRT LLC &
SC MAXIDESIGN SRL a abandonat practic santierul deschis inca
din mai 2013.

Dupa mai multe intarzieri imputabile Antreprenorului, progre-
sul fizic in santier a ajuns la 86,5 % fin luna noiembrie a anului
trecut, insa de atunci acesta nu a mai derulat nici o activitate.

In plus, s-a observat ca lucrarile efectuate in anii anteriori au
inceput sa se degradeze.

C.N.A.L.R. S.A. i-a transmis Antreprenorului nu mai putin de cinci
notificari, prin care a cerut acestuia sa finalizeze lucrarile restante.

Pentru a urgenta finalizarea proiectului, C.N.A.I.R. S.A. s-a
ocupat inclusiv de intocmirea documentatiilor necesare expropri-
erii suprafetelor de teren afectate de lucrari, desi aceasta obligatie
revenea Antreprenorului, conform contractului.
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Dupa finalizarea procedurilor de reziliere, se va decide moda-
litatea de continuare a lucrarilor restante.

Ca urmare a rezilierii contractului, Antreprenorului (Asocierea
SC DELTA A.C.M. 93 SRL & AZVIRT LLC & SC MAXIDESIGN SRL)
i se vor percepe penalitati de intarziere, i se va retine garantia de
buna executie, in cuantum de 10% din valoarea contractului si i
se va emite un certificat negativ, care nu fi va mai permite sa mai
participe la licitatii publice iIn Romania sau in alt Stat Membru al
Uniunii Europene, timp de trei ani.

Contractul pentru constructia Sectorului Centurii Bucuresti, cu-
prins intre Al si DN 7, in valoare de aproximativ 106.6 milioane lei,
fara TVA, a fost semnat in luna noiembrie 2011, intre C.N.A.I.R.
S.A. si Asocierea SC DELTA A.C.M. 93 SRL & AZVIRT LLC & SC
MAXIDESIGN SRL, iar lucrarile ar fi trebuit sa fie finalizate inca din
august 2014. Proiectul cofinantat din fonduri europene nerambur-
sabile care are o lungime totala de 8,750 km, presupune configu-
rarea la patru benzi a acestui sector de drum national, reabilitarea
a doud poduri si pasaje si constructia a patru poduri si pasaje noi.

Un sector al Variantei de Ocolire a Municipiului lasi
a fost scos la licitatie

A fost postat in sistemul electronic de achizitii publice (SICAP)
anuntul de participare pentru procedura de atribuire licitatie des-
chisa, avand ca obiect Proiectare si Executie ,Varianta de Ocolire
a Municipiului Iasi - Etapa I - Varianta Sud” Obiect 3 - Varianta
trafic greu, Sector km 19+690 (Selgros) - km 26+460 (DN 28)".

Valoarea estimata a contractului este de 126.883.000 lei
fara TVA.

Durata contractului este de 30 de luni, din care 6 luni pe-
rioada de proiectare (include Proiectul pentru Autorizatia de con-
struire) si 24 de luni perioada de executie a lucrarilor.

Data limitd de depunere a ofertelor este 19.08.2019.

Proiectul va fi finantat de la Bugetul de Stat.

Municipiul Iasi se constituie intr-un nod rutier major al retelei
rutiere nationale si pentru a satisface cerintele desfasurarii tra-
ficului rutier in conditii de siguranta si confort este necesar ca
traficul de tranzit sa fie scos din zona urbana a orasului, in special
pe relatia vest - sud-est, respectiv relatia de trafic DN 24 - DN 28.

De asemenea, realizarea unor legaturi de ocolire a orasului con-
duce la imbunatdtirea conditiilor de mediu din zona arterelor urbane
pe care se desfasoara traficul de tranzit, prin reducerea noxelor, a
zgomotului si o durata de exploatare mai mare a arterelor existente.

Obiectivul face parte din strategia C.N.A.I.R. S.A. de dezvoltare a
infrastructurii rutiere si imbunatatirea circulatiei pe drumurile publice.

Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie
pentru Realizare Conexiune DN 73C cu Autostrada
Sibiu - Pitesti (Nod Tigveni) si Modernizare DN 73C
(km 44+800 - km 68+000)

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 26 iunie
2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Elaborare Studiu de
Fezabilitate si Proiect Tehnic de Executie pentru Realizare Conexiune
DN 73C cu Autostrada Sibiu - Pitesti (Nod Tigveni) si Modernizare DN
73C (km 44+800 - km 68+000)” in vederea obtinerii de finantare ne-
rambursabild alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 1 - Imbuné&tatirea mobilitatii
prin dezvoltarea retelei TEN-T si a metroului, Componenta 1,
Obiectiv Specific 1.1 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infras-
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tructurii Rutiere - sprijin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea
- Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T centrala.

Obiectivul general al proiectului, este de a spori eficienta
tehnico-economica a retelei de transport din Romania si de a aduce
imbunatatiri in ceea ce priveste viteza de caldtorie, imbunatatind
de asemenea conectivitatea la nivel regional si conditiile traficului
de marfuri ce va fi asigurat prin drumul national DN 73C, respectiv
drumul de legatura ce asigura conexiunea cu Autostrada Sibiu -
Pitesti, in zona Tigveni (mai exact a nodului rutier de la Tigveni).

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

M realizarea Studiului de Fezabilitate;

M realizarea Proiectului Tehnic de Executie.

Valoarea totala a proiectului este de 4.729.438,32 lei si va
fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul de Co-
eziune - 3.419.404,30 lei, 15% contributia proprie - 603.424,29
lei, restul de 706.609,73 lei reprezentdnd cheltuieli neeligibile
inclusiv TVA.

Durata proiectului: 19 luni.

Cod proiect: 129996.

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

Constructia tunelurilor pentru ursi de pe
autostrada Lugoj - Deva - in faza de licitatie

In data de 28 iunie 2019, C.N.A.I.R. S.A. a transmis spre publicare
in cadrul platformei de achizitii publice, SICAP, anuntul de participare
aferent procedurii de atribuire a contractului ,Proiectare si executie
lucrdri pentru obiectivul de investitii Autostrada Lugoj - Deva (A1),
Lot 2: km 274620 - km 56+220 - Sectiunea E si finalizare Sectiunea
D”. Pentru atribuirea acestui contract, C.N.A.I.R. S.A. a optat pentru
utilizarea procedurii de licitatie restransa, procedura ce va fi derulata
in doua etape. Astfel, prima etapa va fi cea de selectie a candidatilor
in functie de criteriile de selectie stabilite in cadrul Documentatiei de
Atribuire, iar cea de-a doua etapa va fi cea de evaluare a ofertelor de-
puse de candidatii selectati si stabilirea castigatorului in conformitate
cu criteriul de atribuire stabilit in cadrul Documentatiei de Atribuire.

Obiectul contractului il reprezintd proiectarea, executia si fi-
nalizarea lucrarilor pentru obiectivul major de investitii Autostrada
Lugoj - Deva (A1), Lot 2: km 27+620 - km 56+220, Sectiunea E
si finalizare Sectiunea D, in lungime de aproximativ 9,13 km, din
care 2,13 km de tunel forat.

Conform conditiilor din Acordul de mediu a fost prevazuta re-
alizarea a doud tuneluri in cadrul Sectiunii E2 in contextul evitarii
problemelor de stabilitate si a impactului negativ cu implicatii ma-
jore asupra mediului.

Lungimea celor doud tuneluri va fi de aproximativ 2,13 km.
Tunelurile vor fi formate din doud galerii unidirectionale prevazute
pe fiecare cale de circulatie cu platforma de 11,25 m din care
parte carosabila 2 x 3,75 m, banda de incadrare de 0,25 m, banda
de urgenta de 2,50 m si acostamente de 2 x 0,50 m, la care se
mai adauga trotuare laterale 2 x 0,75 m.

De asemenea, tunelurile vor fi prevazute cu galerii de evacu-
are In caz de urgente, nise de serviciu pentru amplasarea echi-
pamentelor de securitate, instalatii electrice, de ventilare, de
stingerea incendiilor si echipament ITS.

Valoarea estimata a procedurii de atribuire este de
296.000.000 euro fara TVA.

Termenul limita de depunere a candidaturilor a fost stabilit
pentru luna august 2019.
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Tensar in Romania

Prin SC IRIDEX GROUPPLASTIC
SRL, distribuitorul sau in Romania, Ten-
sar ofera detaliile necesare proiectarii
si executiei unei lucrari fiabile, perfor-
mante si cu costuri minime. De-a lungul
ultimilor 30 de ani, Tensar a dezvoltat
unul dintre cele mai complexe pro-
grame de calcul pentru paméant armat
din lume. Acesta este utilizat pentru a
oferi clientilor eficienta economica, su-
gestii de proiectare precise si oportune.

Experienta dovedita si incredere

Cu o experientd de peste 30 de
ani, Tensar International este liderul
mondial in tehnologia geogrilelor si in
oferirea de solutii performante pentru
armarea pamantului. Mii de structuri
de pamant armat, avand conditii geo-
tehnice si climatice variate, au fost pro-
iectate si construite in intreaga lume
utilizand tehnologia Tensar.

Avantaje
Eficacitatea costurilor si estetica
structurilor de sprijin din pamant armat
realizate din geogrile si blocheti Tensar
ofera beneficiarilor, proiectantilor si con-
structorilor avantaje multiple in compa-
ratie cu procedeele traditionale (cum ar
fi betonul armat utilizat la construirea
zidurilor de sprijin si a culeelor de pod):
W Executie rapida si economica
W O gama atractiva de finisaje si culori
pentru blocheti
W Durabilitate si mentenanta redusa
B Adesea nu este necesar personal spe-
cial calificat pentru instalare
B Eficientd in cazul tasarilor diferentiate
B Adaptate sa ofere efect arhitectural
maxim
W Optimizarea utilizarii spatiului dispo-
nibil
B Rezistenta foarte buna la incarcarile
seismice

ed S
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Structuri de sprijin din pamant armat realizate
cu geogrile Tensar si fatada din blocheti Tw1

Structurile de sprijin din pamant armat
realizate din geogrile si blocheti TEN-
SAR constau in construirea unei fatade din
module din beton prefabricate (blocheti)
in combinatie cu geogrile Tensar, care ar-
meaza masa de pamant din spatele fatadei.

Conexiunea eficientd dintre fatada si
geogrile este o caracteristicd speciala a
sistemului, crednd o structura de sprijin
unica, rezistenta si durabild, fara costuri
de intretinere.

Blochetii din beton prefabricat, realizati
la standarde finalte si cu tolerante stricte,
impreund cu armatura reprezentata de ge-
ogrilele din polietilend de inalta densitate
(PEID) ofera o structura de sprijin elastica

Test de comportament la cutremur

si durabild, proiectatd pentru o perioada de
exploatare de pana la 120 de ani. Cercetarile
de laborator si de teren au oferit o intelegere
in detaliu asupra comportarii unei asemenea
structuri, rezistenta conexiunii intre geogrilul
de armare si blochetul de fatada dovedindu-
se a avea o importantd decisiva.

Geometria particulara sau specifica a
blochetilor de beton permite crearea unor
curburi interne si externe.

Colturile, scarile si alte particularitati
sunt usor de realizat.

PH-ul ridicat asociat blochetilor de
beton nu afecteazd durabilitatea si
functionalitatea armariii cu geogrile PEID
pe pracursul exploatarii structurii.

In 2008, Tensar a efectuat un test la scard natural3
privind comportarea structurilor de sprijin la cutremur.

Structura de sprijin testatd a fost realizatd cu geogrile
uniaxiale cu rezistenta minima de 40 kN/m si lungimea
de 3 m, latimea la fatada de 2,6 m, distanta intre ge-
ogrile - 0,45 m iar fatada din blocheti a avut dimensi-
unea de 0,4x0,2x0,15 m.

Prinderea geogrilei de blocheti s-a realizat cu conec-
torul albastru din PEID. Dimensiunile zidului rezultat au
fost de 3,5 m indltime, 2,6 m lungime si inclinarea de 86
grade. Testul a fost
efectuat pe o plat-
forma seismica SGD
75 din cadrul Centru-
lui Experimental din
Rusia. Cutremurul
produs de platforma
dezvoltd o magnitu-

a.c e g8 -.a
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Imagini din timpul
testului anticutremur

dine de 8 - 9 pe scara MSK-64.
In urma acestui test la scard naturald, s-a confir-
mat pe deplin rezistenta tehnologiei Tensar la cutre-

1= . mure, la incarcarile seismice simulate de platforma
Eficienta si optiuni de SGD 75. Amplitudinea sarcinilor seismice si parametrii
proiectare cu unul dintre de frecventa echivaleaza cu un cutremur de referinta
cele mai performante prevazut pentru localitatea Soci (aprox. 7 grade pe
programe de calcul din lume scara Richter).

B Posibilitati de utilizare a materialelor
granulare locale sau reciclate
B Blocheti produsi in Romania
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Date despre B Lungime 440 m; W Suprafata zidului la fatada
structura de sprijin: m Inéltime de Ia 0.9 m aproximativ 2000 mp;
pana la 6,60 m; B Termen de executie 6 saptamani.

Executia structurii de sprijin din pdmant armat Pentru a functiona cat mai bine, geogrila
realizata din geogrile si blocheti Tensar trebuie sa fie tensionata si prinsa provizoriu
pana la asternerea materialul de umplere.

B e

O caracteristica a Sistemului Tensar Zid TW1 este fixarea intre Structura de sprijin cu geogrile
geogrild si blochetul de fatada cu conectorul albastru din PEID. si blocheti Tensar finalizata
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MATERIALE SPECIALE
PENTRU CONSTRUCTII

Furnizare de materiale geosintetice
Aditivi pentru betoane
Fibre de polipropilena si celuloza
Mortare pentru reparatii structurale
Materiale pentru subturnari si ancorari
Mortare pentru hidroizolatii |
Materiale pentru tratarea rosturilor
Membrane bentonitice -
Membrane bituminoase pentru poduri :
Pelicule de protectie pentru beton si metal
Laborator pentru incercari betoane *

SC IRIDEX GROUP PLASTIC SRL | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Jud. lifov
E-mail: dmc@iridexgroup.ro | 021 240 60 40 | 021 240 40 43 | 0752 010 876 | www.iridexplastic.ro

Pasaj peste DC86 Navodari-Mamaia Sat Zid de sprijin in debleu CF Orastie § Pasaj Autodrom Titi Aur Crevedia Pasaj DN7 peste calea ferata Orastie Structura de sprijin CF Vintu de Jos

b o=




(el ANULXXVI
podurl  NR.192(261)

Biciclistii cu... dintii rupti!

"
ncepand din anul 2015 autoritatile bri-

tanice locale au inceput un program de
numarare a gropilor din asfalt. Rezultatul?
Numai intr-un singur an (2015) numarul
gropilor a depasit cifra de un milion iar in
2016 au fost numarate 1.088.965 de gropi.

Acest studiu a fost realizat de catre
o firma de asigurari care a solicitat date
de la 175 de autoritati locale. Datele au
fost apoi comparate cu incidenta si pagu-
bele provocate de catre aceste autoritati...
biciclistilor!...

in perioada 2017-2018 au existat 355
de pagube din vina gropilor nereparate de
autoritati. Leziunile personale si... dentare
(s. n.) au reprezentat 16% dintre accidente
iar distrugerea sau deteriorarea biciclete-
lor, 26%. Sansele de a recupera ceva din
aceste pagube, de la firmele de asigurari,
au fost doar de 9%. Cel mai mare numar
de gropi, 73 pe kilometrul de drum, au
fost, In perioada 2015-2018, in orasul Edin-
burgh. Potrivit profesorului Nicholas Thom,
de la Universitatea Nottingham din Anglia,
»gropile din asfalt nu reprezintd un factor
inevitabil al vietii noastre. Ele sunt cauzate
de infiltratiile de apa in structura drumului,
de fenomenul de inghet-dezghet dar si de
suprasolicitarea generata de pneuri.”

Agentiile guvernamentale care gesti-
oneaza gropile din asfalt in Anglia sustin
ca numarul gropilor pe kilometru depinde
si de bugetul de reparatii, de strategiile
adoptate, de clima dar si de absenta unor
programe ,istorice” de intretinere.

Studiul ia in considerare si intentia De-
partamentului de Transport din Regatul
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Unit de a cere companiilor constructoare
de drumuri si a celor de utilitati extinde-
rea garantiilor de executie de la doi ani,
cat exista in prezent, la cinci ani. Pentru
aceasta, Departamentul de Transport a si
propus o consultare publicd de opt sapta-
mani. Pe de alta parte, ,Street Works UK”,

Britanicii numara gropile din asfalt

care reprezinta sectorul utilitatilor, sustine
ca nu este absolut necesard cresterea
garantiei. Acelasi Departament de Trans-
port cauta si alte solutii tehnice, tehnologii
si inovatii pentru repararea drumurilor.
in luna octombrie a anului trecut gu-
vernul a propus autoritatilor locale o su-
plimentare a bugetului pentru reparatia
drumurilor cu 546 milioane de dolari.
Asociatia Industriei de Asfalt din Marea
Britanie afirma insd, ca unul din cinci dru-
muri din Anglia si Tara Galilor este in stare
proasta iar pentru reparatii ar fi necesara
o finantare de peste 10 milioane de euro.
Prof. Costel MARIN
(Adaptare din ,World Highways Magazine”)
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pentru activitatile de igienizare

Lipsa bunului simt si a unei minime
educatii provoacd mari neplaceri
participantilor la trafic, aducand totodata
prejudicii grave mediului inconjurator.
Astfel ar putea fi explicata situatia in care,
zilnic, angajatii DRDP Iasi sunt nevoiti sa
stranga mii de kilograme de deseuri de
pe acostamentele drumurilor nationale
din subordine, dar si din parcarile special
amenajate si echipate cu cosuri de gunoi.
O situatie si mai grava o intélnim in zona
drumurilor, care, in unele cazuri, este folo-
sitd pe post de varsatoare pentru cetatenii
certati cu legea. ,Astfel de situatii in-
talnim zilnic pe drumurile nationale
din regiune. Avem un program perio-
dic de salubrizare a spatiilor aflate in
subordinea noastra, dar, de multe ori,
lipsa de civilizatie depaseste puterea
noastra de interventie. Cel putin in pe-
rioada Sarbatorilor Pascale, lucratorii
nostri au strans mii de kilograme de
astfel de deseuri in fiecare zi, multi
punandu-si intrebarea daca mai sunt
drumari sau operatori de salubritate”,
a declarat Ovidiu Mugurel LAICU, directorul
general regional al DRDP Iasi.

Au fost trase nenumdrate semnale
de alarma catre autoritatile compe-
tente - Garda de Mediu, Politia locald si
cea nationalda - in sensul depistarii si
sanctionarii celor care se fac responsa-
bili de perturbarea grava a normelor de
convietuire sociald, dar si al verificarii
agentilor economici, in sensul existentei
sau nu a contractelor pentru ridicarea gu-
noiului menajer. ,,In ceea ce ne priveste,
DRDP are contracte de ridicare a gu-
noiului menajer cu diversi operatori,
acesta fiind colectat insa de lucratorii
nostri, de pe intreaga raza de admi-

nistrare a celor 3.480 km de drumuri
nationale. De altfel, in bugetul anual
al DRDP Iasi sunt alocati bani pen-
tru taxe de receptionare a gunoiului
la rampele specializate, achizitie saci
menajeri si pentru noi cosuri de gunoi
si mobilier specific parcarilor”, a decla-
rat ing. Ovidiu Mugurel LAICU, directorul
general regional al DRDP Iasi.

Lucratorii de la districtele de drumuri
nationale din judete sunt exasperati de
cantitatile foarte mari de gunoaie pe care
le au de strans din parcari si de la margi-
nea drumurilor nationale. Asta in conditiile
in care se strdng gunoaie de doua ori pe
saptamana, lunea si vinerea!

Datele concrete contabilizate la nive-
lul Sectiilor de Drumuri Nationale arata ca
acestea strang saptamanal circa 100 de
mc de gunoaie. Strangerea acestora de
catre personalul de la drumuri presupune
costuri de colectare, transport, plus bani
pentru predarea gunoiului la un centru de
colectare. Este o suma colosald care se
cheltuie in cele doua zile pe sdaptamana

pentru ecologizare, bani care ar fi trebuit
sd ajunga la lucrarile de intretinere firesti.

Avand in vedere cantitatile mari de gu-
noaie adunate in fiecare saptamana, este
evident cd nu se poate vorbi doar despre
deseurile marunte care se aduna de prin
masini, ci de la soferi care, pur si simplu,
aruncd la marginea drumului tot gunoiul
menajer produs acasa. Ce inseamna gunoi
menajer colectat? Cutii mari de la electro-
casnice, oale, tigdi, PET-uri, deseuri din
constructii, anvelope uzate, dar si resturi
de la pensiuni turistice, de la sediile unor
firme si multe altele.

Aceasta crestere a cantitatii de deseuri
aruncate langa drumuri are probabil lega-
tura si cu faptul ca sunt destule localitati
care nu au contracte cu firme de salubri-
zare care sa preia periodic gunoiul de la
locuitori, astfel ca acestia apeleaza la ,so-
lutii roméanesti” pentru a scapa de deseuri.

Intretinerea curdteniei de-a lungul
drumurilor nationale devine si o problema
birocratica. Responsabilitatea celor de la
sectia de drumuri vizeazd strict spatiul
parcarilor si inca cei unu sau doi metri de
acostament, dincolo de rigole fiind terenuri
private sau ale altor entitati publice. Iar obi-
ceiul soferilor este de a-si arunca gunoaiele
departe, mult dincolo de suprafetele care
intrd in competenta drumarilor.

O parte dintre cei care arunca gunoaie
pe drumurile nationale sunt surprinsi de ca-
merele de supraveghere dispuse in anumite
zone, Insa aceste imagini nu pot fi folosite
pentru a se da amenzi, avand in vedere ca nu
sunt omologate pentru astfel de demersuri.

Nicolae POPOVICI
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Civil Site Design si siguranta rutiera

Conf. Dr. Ing. Gavril HODA - Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca
Ing. Razvan CAMPEAN - S.C. Via Logiq S.r.1.
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a proiectarea drumurilor este foarte importanta urmarirea modului in care
Lproiectul raspunde necesitatilor de mobilitate ale participantilor la trafic.
Astfel, pentru a se asigura siguranta in exploatare, este esential ca programele
de proiectare sa sugereze inginerului proiectant necesitatea unor interventii in
zonele in care apar probleme de vizibilitate asupra traseului. Noile functii din
Civil Site Design (CSD) vin in sprijinul inginerului proiectant pentru a rezolva

astfel de probleme.

1. Proiectarea drumurilor
cu Civil Site Design

Aplicatia Civil Site Design (CSD) cu-
noscuta anterior ca si Advanced Road De-
sign (ARD) este un soft dezvoltat in Aus-
tralia de compania Civil Survey Solutions
si lucreaza pe platformele BricsCAD, Auto-
CAD si Civil 3D.

Este distribuit in Romania prin firma
Australian Design Company, reprezen-
tantul pentru Europa al dezvoltatorului
australian. Programul are in componenta

functii dedicate pentru definirea elemente-
lor geometrice din plan si profil longitudi-
nal, racordarea automata a intersectiilor,
generarea planselor proiectului si calculul
volumelor de terasamente.

Avand incluse normativele in vigoare
(STAS 863-85, PD 162-2002, STAS fo-
restiere) si cu o dinamica rapida pentru
afisarea grafica a planului de situatie, pro-
filelor transversale curente si a profilului
longitudinal, Advanced Road Design per-
mite inginerului proiectant analiza in timp
real a solutiei tehnice propuse.

Fig. 2. Afisarea distantelor de vizibilitate in lungul traseului
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2. Functii noi in Civil Site Design
pentru sporirea masurilor
de siguranta circulatiei

La proiectarea drumurilor, foarte im-
portant este a se urmari modul in care pro-
iectul réspunde necesitatilor de mobilitate
ale participantilor la trafic. In acest sens,
este esential ca programele de proiectare
sa sugereze inginerului proiectant necesi-
tatea unor interventii in zonele in care apar
probleme de vizibilitate asupra traseului.

Aflat intr-o continua dezvoltare, CSD
vine in prezent cu un nou modul, ,Model
Viewer”, cu functii noi pentru vizualizarea
realistica a modelului proiectat, analiza vi-
zibilitatii asupra traseului de drum si ran-
darea acestuia de la Tnaltimi specificate
de utilizator. Modulul permite aplicarea pe
suprafata triangulatd a terenului si pe cea
proiectata a diverse texturi predefinite pen-
tru a obtine o reprezentare foto-realistica.

Modelul generat in fereastra de vizu-
alizare este unul dinamic, acesta variaza
instantaneu la fiecare modificare a proiec-
tului in CSD.

in analiza vizibilititii asupra traseului,
programul urmareste parametrii specificati
de catre utilizator pentru pozitia observato-
rului si a obiectului tintd, in raport cu axa
drumului. Programul are implementate ca-
teva stiluri predefinite de calcul a distantelor
de vizibilitate, utilizatorul avand totodata po-
sibilitatea de a defini propriile stiluri de calcul.
Modelul 3D poate fi imbunatatit prin introdu-
cerea de obiecte cum ar fi vehicule, mobilier
stradal, elemente de vegetatie si semnalizare
rutierd. Acest model poate fi apoi usor pre-
zentat ca film sau poza factorilor de decizie si
celor interesati la dezbaterile publice.

Pentru asigurarea sigurantei circulatiei
din punct de vedere al distantelor de vi-
zibilitate se pot face mai multe tipuri de
analiza precum: distanta de vizibilitate la
oprire, la depdsire, cea necesara pentru
manevrd, pentru zona de iluminare a fa-
rurilor, de perceptie a curbelor din plan,
de vizibilitate a semnelor de circulatie si a
circulatiei in intersectii.

Programul afiseaza in fereastra de vi-
zualizare spatiala a modelului proiectat,
coardele de vizibilitate, fiind evidentiate cu
culori distincte zonele in care apar pierderi
de vizibilitate asupra traseului.
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Se marcheaza astfel cu linii verzi acolo
unde este asiguratd distanta de vizibilitate
necesara si cu rosu acolo unde aceasta este
intreruptd sau unde apar pierderi de traseu.
Programul permite, de asemenea si analiza
vizibilitatii in zona intersectiilor, sau ana-
liza vizibilitdtii unor obiecte aflate pe traseu
(indicatoare rutiere, vehicule, plantatii ruti-
ere, dispozitive de iluminat). Obiectele 3D
pot fi amplasate punctual direct pe modelul
digital sau in lungul unor aliniamente fiind
introduse din lista cu elemente predefinite
sau se pot realiza de catre utilizatori si apoi
importa Tn biblioteca programului.

Cu functia Sight Distance, programul
genereaza rapoarte de vizibilitate asupra
traseului, analiza facandu-se atat in sensul
kilometrajului cat si in sens invers parcurgerii
acestuia. Aceste rapoarte sunt, de asemenea,
dinamice, ele fiind actualizate instantaneu la
modificarea de catre utilizator a geometriei
traseului. Pe baza acestor rapoarte, utiliza-
torul are posibilitatea analizarii traseului din
punct de vedere al capacitatii de circulatie,
prin raportarea lungimilor de traseu pe care
este asigurata distanta de vizibilitate pentru

depésire la lungimea total3 a traseului. Fig. 4. Definirea indicatoarelor rutiere
Pe baza acestui tabel se pot identifica
zonele in care depasirea este periculoasa si Xk Sl s e | =<
este necesara asigurarea unei semnalizari = - — - =
. K . . Lo——" i Shin - Eptiigin  Ejuha | [N i Dads . Desspion
orizontale si verticale corespunzatoare. ; . : ;
4 P e Acerowds 1 D000 Bvarmmng 5 1 (2 o 6% Fun
Conform normelor '|‘n funCtie de Clasa Fitan oo Auitosds 20, BOD0 Ovarakng 3. 118 5|. 020 155 Faan
Fasan o Ausvensy N D00 hamumong & 1170 180 ] 12 LE=T)
tehnicad a drumului, pentru asigurarea fme 00 M= S Doy 129 = 22 =
Fatwe o0y HIusrasds 0. 2000 Cramding 82 110 150 oxn % Fafan
capacitatii de circulatie, este recomandat e e L R L 2] 1
Faize 0o Ausresds 20 SO0 Ovenmong £ |1 18 L3 ax 158 Fosa
ca lungimea totala a sectoarelor cu posibi- o8 e s L w - o .
litate de depasire sa fie cel putin: Fig. 5. Generarea rapoartelor de vizibilitate
50% pentru drumurile din clasa tehnica II; ) R ,
. Home Arvakysis Objects Labels Outputs Sight Distance Drive
40% pentru clasa tehnica III; : . B} N
o Rosd Princess Hwy = EpeHeight: 1.05 arges Cffzet -1.5 8 Diract
30% pentru clasa tehnica IV; Chisinage: o Eye Olfget Target Distonce: 20 = 'h”"f"“‘ -
P Somach T arcuat Hathits 5 L] Shew Targer Mcs
25% pentru clasa tehnica V. Ipesk 0 wgetheght 2 Video
Cu functia Drive, utilizatorul poate si- i
mula parcurgerea in 3D a traseului, din Fig. 6. Parametrii functiei DRIVE din CSD

pozitia soferului. Analiza vizuala a traseului
este utild pentru ca permite proiectantului
sd analizeze modul in care succesiunea de
racordari orizontale si verticale din proiec-
tul sdu creeazd sau nu zone de disconfort
conducatorilor auto.

3. Concluzii

Asigurarea sigurantei circulatiei este una

dintre preocupérile majore ale unui proiec- Fig. 7. Parcurgerea traseului cu functia DRIVE din CSD

tant de drumuri, indiferent de categoria de

importanta a acestuia. De multe ori, din cauza BIBLIOGRAFIE [3.] BALCU Florin - Advanced Road Design -
lipsei timpului necesar proiectdrii, nu este [1.] ILIESCU Mihai, HORON Stefan (2011). Note de curs - Australian Design Company
acordata suficientd atentie acestui aspect, iar Geometria drumului si comportamentul in [4.] HORON Stefan - Teza de doctorat. Studii
problemele nestudiate vor fi observate tarziu trafic - Simpozion national de siguranta privind optimizarea calculului automat la
in exploatare, utilizarea programelor avan- circulatiei 2011, Cluj-Napoca; lucrarile de drumuri. - U.T.C.N. 2015
sate de proiectare este cheia evitdrii acestor  [2.] MATASARU Tr., CRAUS I., DOROBANTU St. [5.] Internet: www.australiandc.ro; www.civil-
neajunsuri inca din faza de concept. (1980). Drumuri - Calcul si proiectare; sitedesign.eu
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Descrierea pasajelor pe bretelele de acces
la pasajul principal

Pasajul pe breteaua ,, A" de acces la pasajul principal
Pasajul pe breteaua ,A" de acces la pasajul principal este al-
catuit din doua structuri distincte:

M o structura din beton armat turnat monolit de racordare la pa-
sajul principal, avand doua deschideri cu schema statica cadru
cu rigla curbad cu raza de 25,00 m la exteriorul partii carosabile.
in sectiunea transversald sunt dispuse doud grinzi cu l&timea
de 1,20 m si indltimea de 1,00 m. Fetele exterioare ale celor
doua grinzi au profilul asemanator cu cel al grinzilor prefabrica-
te precomprimate ale structurii pasajului principal;

M o structura avand o deschidere de 20,65 m, in aliniament, realiza-
t& din grinzi prefabricate precomprimate cu armaturd aderents. In
sectiunea transversalad sunt amplasate cinci grinzi prefabricate pre-
comprimate cu armatura aderentd, avand indltimea de constructie
de 1,00 m, asamblate prin placi de monolitizare din beton armat
turnat monolit intre placile grinzilor prefabricate precomprimate.

Partea carosabila a pasajului pe breteaua de acces la pasajul
principal are latimea de 5,50 m.

Infrastructura pasajului este alcatuita dintr-o culee cu elevatia
din beton armat si fundatia directa din beton simplu.

Pila dintre structura monolita si structura prefabricata este o
pild pe un stélp circular cu diametrul de 1,15 m din beton armat
si fundatia indirecta pe doua barete din beton armat.

Pila centralda a structurii monolite si pila de la racordarea
structurii monolite cu pasajul principal sunt pile pe cate un stalp
circular, cu diametru de 1,15 m, din beton armat si fundatiile in-
directe pe barete din beton armat.

Pentru aceste pile s-a folosit solutia de fundare indirecta de-
oarece, ulterior executiei pasajului POD GRANT, in zona a fost
realizatd linia de metrou spre cartierul Militari.

Pasajul pe breteaua ,,B" de acces la pasajul principal
Pasajul pe breteaua B de acces de pe pasajul principal in Calea
Giulesti este alcatuit din doua structuri distincte:

M o structura din beton armat turnat monolit de racordare la pa-
sajul principal, avand doua deschideri - schema statica cadru cu
rigla curba cu raze de 42,08 m pe prima deschidere, respectiv
de 34,50 m pe a doua deschidere la interiorul partii carosabile.
in sectiunea transversald sunt dispuse doud grinzi cu latimea de
1,20 m si indltimea de 1,10 m. Fetele exterioare ale celor doua
grizi monolite au profilul asemanator cu cel al grinzilor prefabri-
cate precomprimate ale structurii pasajului principal;

W o structura cu doua deschideri de cate 17,515 m, in aliniament,
rezultand un cadru realizat din continuizarea grinzilor prefabri-
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cate precomprimate cu armatura aderenta prin placa de mono-
litizare dintre grinzi si rigla pilei centrale a cadrului.

Partea carosabila pe cele doua structuri ale pasajului pe bre-
teaua B de acces de pe pasajul principal pe calea Giulesti are
latimea de 5,50 m.

Infrastructura pasajului este alcatuita dintr-o culee cu elevatia
din beton armat si fundatia directa din beton simplu.

Cele trei pile ale pasajului sunt pe cate un stélp circular din
beton armat cu diametrul de cate 1,15 m, cu rigla cu naltime
variabila din beton armat.

Pila centrala a pasajului este o pild cu rost de dilatatie intre
cele doua structuri, iar pilele intermediare sunt pile care prin ri-
glele lor sunt inglobate in structurile celor doua cadre.

Pasajul pe breteaua ,,C" de acces la pasajul principal
Pasajul pe breteaua ,C" de acces din Calea Giulesti la pasajul

principal si, de pe pasajul principal in Calea Giulesti, pe sensul

Regie-Giulesti Sarbi este alcatuit din doua structuri distincte:

M o structura din beton armat turnat monolit de racordare la pa-
sajul principal, sub forma de pantalon cu doud ramuri cu cate o
cale unidirectionald cu partea carosabila de cate 5,50 m latime,
in curbe arc de cerc cu raza de 25,00 m la interiorul partii caro-
sabile ramura Crangasi si ramura B-dul Ion Mihalache;

M cele doud ramuri ale pantalonului au structura cadru pe doua
deschideri cu rigla cadrelor realizata din grinzi curbe din beton
armat turnat monolit, avand latimea de cate 1,20 m si indltimea
de 1,10 m. Fetele grinzilor exterioare au acelasi profil cu profilul
grinzilor prefabricate precomprimate ale pasajului principal;

M o structurd cu lungimi de 19,00 m si 20,65 m in aliniament,
rezultand un cadru prin continuizarea grinzilor prefabricate pre-
comprimate cu armatura aderenta prin placa de monolitizare
dintre grinzi si rigla pilei centrale a cadrului. Partea carosabila a
acestei structuri este de 11,00 m.

Infrastructura pasajului pe breteaua ,C" de acces la pasajul
principal este alcatuita din:

M o culee cu elevatia din beton armat si fundatia pe trei barete din

beton armat;

W o pild centrald a cadrului realizat din continuizarea grinzilor
prefabricate precomprimate cu armatura aderentd, pe doi stal-
pi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati din beton armat
si fundatie pe patru barete din beton armat, cate doud barete
sub fiecare stélp;

B o pild de rost intre structura monolita si structura realizatd prin
continuizarea grinzilor prefabricate, precomprimate cu arma-
tura aderenta, pe doi stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m,
realizati din beton armat cu fundatia pe patru barete din beton
armat si rigla din beton armat la partea superioara;

W doud pile pe cate un stalp circular cu diametrul de 1,15 m,
realizati din beton armat in deschiderile celor doua ramuri ale
structurii monolite sub forma de pantalon cu fundatii directe.
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Pasajul pe breteaua ,,D" de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua ,D" de acces din Calea Giulesti la pasajul
principal pentru circulatia spre cartierul Crangasi - Militari si de
pe pasajul principal dinspre b-dul Ion Mihalache in Calea Giulesti
Sarbi este alcatuit din trei structuri distincte:

M o structura din beton armat turnat monolit de racordare la pa-
sajul principal, sub forma de pantalon cu doua ramuri a cate o
cale unidirectionald cu partea carosabila de cate 5,50 m latime,
in curbe arc de cerc cu raza de 25 m. Cele doud ramuri ale
pantalonului au structura cadru pe doua deschideri, cu rigla ca-
drelor realizata din grinzi curbe din beton armat turnat monolit,
avand latimea de cate 1,20 m si indltimea de 1,10 m. Fetele
grinzilor exterioare au acelasi profil cu profilul grinzilor prefa-
bricate precomprimate ale pasajului principal. Lungimile grin-
zilor la interiorul curbelor sunt de 18,38 m + 16,75 m, pentru
ramura de acces la pasajul principal si de 19,03 m + 18,97 m,
pentru ramura de acces de la pasajul principal la Calea Giulesti.

M o structura din beton armat turnat monolit, cadru pe trei des-
chideri cu rigla curba realizata din trei grinzi cu latimea de céate
1,20 m si indltimea de 1,00 m, fetele exterioare ale grinzi-
lor marginale au acelasi profil cu profilul grinzilor prefabricate
precomprimate ale pasajului principal. Latimea partii carosabi-
le este de 11,00 m. Lungimile grinzilor in axul longitudinal al
structurii sunt de 2 x 18,53 + 18,64 m.

M o structura cu lungimea de 20,65 m, in aliniament cu latimea
partii carosabile de 11,00 m realizata din grinzi prefabricate
precomprimate cu armaturd aderentd. In sectiunea transver-
sala sunt dispuse noua grinzi cu distante intre axe de 1,45 m.

Infrastructura pasajului pe breteaua ,D" de acces la pasajul
principal este alcatuita din:

M o culee cu elevatia din beton armat si fundatia directa;

B doua pile de rost ale cadrului central cu trei deschideri pe cate doi
stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati din beton armat
cu rigla la partea superioara din beton armat si fundatia directg;

B doud pile centrale ale cadrului cu trei deschideri pe cate doi
stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati din beton ar-
mat, rigla la partea superioard din beton armat care realizeaza
nodurile de cadru si fundatie directa;

B doua pile circulare cu diametrul de 1,15 m, realizate din beton ar-
mat cu rigld la partea superioara care realizeaza nodurile de ca-
dru cu grinzile celor doud ramuri ale pantalonului fundate direct.

Pasajul pe breteaua ,E" de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua ,E" de acces la pasajul principal din Calea
Grivitei si de pe pasajul principal in Calea Grivitei pe sensul de
circulatie dinspre piata Chibrit spre b-dul Ion Mihalache (strada
Turda) este alcatuit din douad structuri distincte:

M o structura din beton armat turnat monolit de racordare la pa-
sajul principal, sub forma de pantalon cu doua ramuri cu céate
o cale unidirectionald cu partea carosabila de cate 5,50 m, in
curbe arc de cerc cu raze de cate 25,00 m. Cele doud ramuri ale
pantalonului au structura cadru pe doua deschideri cu rigla ca-
drelor realizata din grinzi curbe din beton armat turnat monolit,
avand latimea de cate 1,20 m si indltimea de 1,10 m. Fetele
grinzilor exterioare au acelasi profil cu profilul grinzilor prefabri-
cate precomprimate ale pasajului principal. Lungimile grinzilor
la interiorul curbelor sunt de 9,85 m + 19,16 m, pentru ramura
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de acces de pe pasajul principal in calea Grivitei si 16,36 m +
21,00 m, pentru ramura de acces pe pasajul principal.

W o structurd cu trei deschideri in aliniament, realizata prin con-
tinuizarea pe pile a grinzilor prefabricate precomprimate cu ar-
maturd aderenta. Cele trei deschideri au lungimile de 19,45
m + 19,35 m + 19,05 m. Latimea partii carosabile pe aceasta
structurd este de 11,00 m.

Infrastructura pasajului pe breteaua ,E" de acces la pasajul
principal este alcatuita din:

B o culee cu elevatia din beton armat si fundatia directa;

W doud pile cu stalpi circulari cu diametrul de cate 1,15 m din
beton armat turnat, monolit care, prin intermediul riglei, con-
stituie stalpii cadrului cu trei deschideri;

MW o pila pe doi stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati
din beton armat turnat monolit care, prin rigla de la partea su-
perioara, realizeaza rostul de dilatatie dintre structura monolita
si cadrul pe trei deschideri realizat prin continuizarea grinzilor
prefabricate precomprimate.

Fundatiile pilelor cadrului si pilei de rost sunt directe:

MW douad pile pe cate un stalp circular cu diametrul de cate 1,15 m,
realizate din beton armat care, prin rigla de la partea superioa-
ra, se incastreaza in grinzile curbe ale cadrelor ramurilor pan-
talonului de racordare la pasajul principal. Fundatiile acestor
pile sunt directe.

Pasajul pe breteaua ,F" de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua ,F" de acces la pasajul principal din Calea
Grivitei (sensul de circulatie dinspre Piata Chibrit — Calea Cran-
gasi) si de pe pasajul principal in Calea Grivitei (pe sensul de cir-
culatie dinspre b-dul Ion Mihalache, prin strada Turda, spre Gara
de Nord) este alcatuit din doua structuri distincte:

M o structura din beton armat turnat monolit de racordare la pa-
sajul principal, sub forma de pantalon cu doud ramuri cu cate
o cale unidirectionald cu partea carosabila de cate 5,50 m, in
curbe arc cu raza interioara de 18,85 m pe sensul Calea Grivitei
- Calea Giulesti si de 24,88 m pe sensul strada Turda - Calea
Grivitei. Cele doua ramuri ale pantalonului au structura cadru
pe doua deschideri cu rigla cadrelor realizatd din grinzi curbe
avand latimea de cate 1,20 m si indltimea 1,10 m. Fetele grin-
zilor exterioare au acelasi profil cu profilul grinzilor prefabricate
precomprimate ale pasajului principal;

W o structura cu doua deschideri de 16,35 m si 17,05 m in alinia-
ment, rezultdnd un cadru prin continuizarea grinzilor prefabri-
cate precomprimate cu armatura aderenta prin placa de mo-
nolitizare dintre grinzi si rigla pilei centrale a cadrului. Partea
carosabild a acestei structuri este de 11,00 m, iar in sectiunea
transversala sunt dispuse noua grinzi prefabricate cu distanta
de 1,45 m intre axe.

Infrastructura pasajului pe breteaua ,F" de acces la pasajul
principal este alcatuita din:

B o culee cu elevatia din beton armat si fundatia directa;

B o pild a structurii prefabricate precomprimate cu armatura ade-
renta, pe doi stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati
din beton armat si fundatie directa;
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M o pila de rost de dilatatie intre cele doua structuri, pe doi stalpi
circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati din beton armat, rigla
la partea superioara avand fundatia directa;

B doua pile pe cate un stalp circular cu diametrul de 1,15 m, rea-
lizate din beton armat pe cele doud ramuri ale pantalonului de
racordare la pasajul principal cu fundatii directe.

Scari pietonale de acces la pasajul principal

Pasajul principal are un trotuar pentru circulatia pietonilor pe
o singura parte numai la traversarea complexului feroviar.

Accesul de la sol la acest trotuar se face pe doua scari elicoi-
dale, plan inclinat (fara trepte).

Forma in plan a fiecarei scari este realizata din trei arce de
cerc tangente, cu centre diferite si raze diferite.

in profil longitudinal, declivitatea la interiorul curbei este de
11%, iar la exteriorul curbei este de 8%.

Lungimea desfasurata in axul scarii din Calea Giulesti este de
58,60 m, impartitd in trei deschideri de 21,50 m + 20,60 m +
16,50 m, iar a scarilor din Calea Grivitei este de 63,53 m, impar-
tita In trei deschideri de 25,07 m + 22,46 m + 16,00 m.

in sectiune transversald, scara este alcituitd dintr-o dald de
3,50 m latime si 0,80 m inaltime si asigura o latime de parte ca-
rosabild de 4,15 m.

Pilele intermediare ale fiecarei scari sunt alcatuite dintr-un
stalp circular cu diametrul de 115 cm, incastrat in dala.

Fiecare scara reazema liber pe aparate de reazem din neopren
pe pilele pasajului principal si pe cate un bloc de fundatie la capa-
tul din Calea Giulesti, respectiv Calea Grivitei.
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Pasaje pietonale Giulesti si Grivita

Pasajul pietonal Giulesti

Pasajul pietonal Giulesti subtraverseaza Calea Giulesti si are
accese cu scari la peroanele statiei de tramvai si la cele doua tro-
tuare din lungul Caii Giulesti:

MW Latimea pasajului pietonal este de 6,00 m;

MW Latimea scarilor de acces la peroanele statiilor de tramvai este
de 1,95 m;

MW Latimea scarilor de acces la trotuarele pietonale ale Caii Giulesti
este de 3,00 m;

B Gabaritul minim pe indltime este de 2,40 m.

Structura pasajului pietonal este un cadru din beton armat cu
peretii de 0,40 m grosime si rigla variabila de la 0,50 m la 0,60
m grosime. Fundatia cadrului este realizatd din doua blocuri de
fundare cu latimea de 2,20 m.

Pasajul pietonal are in structura lui si o camera pentru statia
de pompare a apelor care patrund in pasaj.

Radierul pasajului pietonal este alcatuit dintr-o dala din beton
armat de 20 cm grosime, care reazema pe un strat de beton sim-
plu cu grosimea de 10 cm, peste un strat din material granular
pentru ruperea capilaritatii.

Structura scarilor de acces la peroanele statiilor de tramvai si la
trotuarele pietonale din lungul Caii Giulesti este alcatuitd din cate
un cadru din beton armat deschis la partea superioara, care rea-
zema pe cate doua fundatii din beton simplu. Treptele scarilor s-au
executat din placi de granit lustruit, cu grosimea de cate 4 cm.
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Placile sunt asezate pe un strat din mortar de ciment.

Contratreapta este realizatd din placi prefabricate mozaicate.

Pasajul este iluminat si are rigole pentru scurgerea apelor,
acoperite cu gratare metalice si o statie de pompare.

Pasajul pietonal Grivita
Pasajul pietonal din Calea Grivitei a avut aceeasi structura ca
si pasajul pietonal din Calea Giulesti.

Pasajele pietonale de acces la statiile de tramvai
din Str. Turda si Calea Crangasi

Pentru accesul pietonilor la peroanele statiilor de tramvai din
zona strazilor Podaresti - 9 Mai, la piciorul rampei din Soseaua
Crangasi Iani Buzoiani - R. Popescu, la piciorul rampei din strada
Turda, au fost realizate doua pasaje pietonale inferioare cu scari de
acces de pe trotuarele stradale la peroanele statiilor de tramvai.

Cele doua pasaje au lumina de 4,00 m si indltimea de libera
trecere de 2,40 m.

Lucrari executate dupa darea in exploatare

in perioada 1992 - 1994, tindnd seama de degradarile aparu-
te, in special la calea pe pasaj si la stalpii unor pile, datorita fap-
tului ca beneficiarul a organizat depozite de material antiderapant
(cu sare) sub deschiderile adiacente Caii Giulesti si Caii Grivita,
au fost executate unele lucrari de reparatii:
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M desfiintarea depozitelor de material antiderapant;

B consolidarea prin cdmasuire a stalpilor degradati;

B refacerea integrala a caii pe pasajul principal si pe pasajele pe
bretelele de acces la pasajul principal.

Tinand cont de studiul de circulatie intocmit de RATB si aduce-
rea liniei tramvaiului 41 la nivel de metrou usor, s-a realizat o cale
proprie pentru aceasta. Solutia de linie de tramvai proprie propu-
sa de RATB a fost aprobata de IPTANA-SA la data de 17.06.1994.

Calea independenta pentru tramvai consta dintr-o dala din be-
ton armat de clasa C25/30, cu grosimea de 20 cm, in care sunt
montate traverse TIP 2B (bibloc - legate cu o bara metalica) intr-
un galos, incastrate in dala din beton pe o adancime de 7,5 cm.

Aceasta dald din beton armat este turnata peste betonul de
protectie a hidroizolatiei realizate initial.

intre partea carosabild pe pasaj si dala pentru calea de tram-
vai, solidar cu aceasta, a fost realizata o bordura din beton armat
cu fndltimea de 25 cm fatd de partea carosabila:

M inlocuirea dispozitivelor de acoperire a rosturilor de dilatatie;
M reconditionarea parapetelor de siguranta a circulatiei;

B montarea indicatoarelor rutiere;

B amenajarea unor parcari sub deschiderile pasajului principal.

Se mentioneaza faptul cd PASAJUL SUPERIOR PODUL GRANT

rezolva circulatia in zona pe toate relatiile, fara conflicte de circu-
latie, prin viraj la dreapta.
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Conceptia structurilor de poduri

intre eroare, necunoastere si legislatie

Adrian BOTA

conf. univ. dr. ing., Universitatea Politehnica Timisoara

in domeniul infrastructurii pentru cii de comunicatie se construieste mult si
totusi prea putin in raport cu nevoia reala de structuri noi de traversare, respectiv

Mo ==

de reabilitare ori consolidare a celor deja suprasolicitate si date uitarii din punct
de vedere al intretinerii. Cerinta de multe ori exagerata a administratorului de a
obtine solutii tehnice care sa-i rezolve numeroasele si gravele probleme amintite
mai sus, in conditii financiare si concurentiale discutabile din multe puncte de ve-
dere, conduce adesea la aparitia pe planseta si din pacate transpuse in realitate,
a unor solutii care evidentiaza un nivel conceptual mediocru, sustinut uneori prin
eroare si/sau prin prevederi legislative paguboase pe termen lung sau scurt. Prin
analiza pe cazuri reale, dorim sa tragem un semnal de alarma, asupra faptului ca
meseria de podar, in conceptie si/sau executie, se afla in decadere!?

1. Principii de proiectare a podurilor

in contextul economic mondial si na-
tional, cand se pune un mare accent pe
mobilitatea individului si asigurarea pen-
tru acesta a accesului la toate facilitatile
oferite de civilizatia Tnceputului de mileniu
3, este absolut justificata realizarea unor
cai de comunicatie terestre care sa ofere
posibilitatea utilizatorilor de-a se deplasa
rapid, sigur si comod.

in acest sens, structurile de traversare
de tip podet sau pod trebuie sa fie gandite
in spiritul conceptiei mondiale in domeniu,
imbindnd in mod armonios robustetea si
durabilitatea cu estetica si functionalitatea.

O structurd de traversare corect con-
ceputa si realizata/reabilitata in conditii de
acuratete tehnica, va oferi in exploatare,
siguranta si costuri minime pentru utiliza-
tori pe de o parte, respectiv pentru admi-
nistratori pe de alta parte.

Structura de traversare face parte din
categoria “ouvrage d’art” si are menirea de
a asigura continuitatea caii de comunicatie
la traversarea unui obstacol, precum si
continuitatea obstacolului finsusi, indife-
rent de natura lui.

O structura de traversare este prefera-
bil sa fie caracterizatd prin doua caracte-
ristici esentiale si anume functionalitate si
nu in ultimul rénd estetica [1].

La structurile de traversare amplasate
in afara localitatilor, componenta estetica
se poate accepta la un nivel mai coborat.
in cazul in care aceste structuri sunt am-
plasate in localitdti, in componenta unor
ansambluri arhitecturale deosebite, este
absolut necesarad ridicarea la maximum a
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ponderii componentei estetice, care trebu-
ie neaparat sa raspunda cerintei de inte-
grare in stilul arhitectural al zonei.

Podul trebuie sa fie intotdeauna o pre-
lungire artificiald, dar discreta, a mediului
natural din care urmeaza sa faca parte pe
intreaga durata de exploatare.

in mod normal, structurile importante
de poduri sunt proiectate sub coordona-
rea unui arhitect format in acest domeniu,
inginerului structurist revenindu-i sarcina
uneori dificila de a transpune in practica,
prin puterea cunostintelor de staticd si
rezistenta, viziunea arhitecturald in armo-
nie cu functionalitatea.

Daca partea esteticd a proiectdrii este
coordonata si rezolvata prin implicarea ar-
hitectului, functionalitatea poate fi doban-
ditd numai prin contributia de Tnalt nivel a
inginerului structurist.

Solutionarea optimd@ a unei traver-
sari se bazeaza pe interpretarea corec-
ta a legislatiei in vigoare, in corelare cu
cunostintele tehnice la momentul respec-
tiv si este sustinutda de experienta celor
implicati in procesul de proiectare.

Conceptia unei structuri de traversare
debuteaza prin definirea corectd a nevoi-
lor comunitatii care reclama prezenta unui
pod, fiind vorba de:

M intensitatea si tonajul traficului de vehi-
cule, actual si de perspectiva;

MW cerintele navigatiei (dreptunghi de
navigatie) Tn cazul traversarii unui curs
de ap3;

B gabaritul necesar pentru calea rutierd
sau feroviard traversatg;

M necesitdtile deplasarii faunei din zona.

Odata stabilite aceste cerinte, se poate
trece la dimensionarea hidraulicd a podu-
lui, obligatorie in cazul structurilor ce tra-
verseaza un curs de apa [2]. Din pacate,
incoerenta legislativd in domeniu conduce
la situatii conflictuale in procesul de emi-
tere a avizului de gospodarire a apelor, de-
oarece conform prevederilor STAS este ne-
cesara dimensionarea hidraulicd pe baza
debitului cu o anumita probabilitate de
aparitie, debit care este impus de aviza-
tor ca fiind numai cel cu probabilitatea de
1% pentru poduri amplasate in localitati,
conform unei hotarari de guvern plina de
»poezie”, dar chipurile bazatd pe cerintele
Comunitatii europene.

Studiul geotehnic este definitoriu pen-
tru stabilirea conditiilor de curgere, re-
spectiv a determinadrii amplitudinii afuieri-
lor. De asemenea, face posibild stabilirea
solutiei de fundare optima din punct de
vedere al stabilitatii structurii si al cheltu-
ielilor de executie.

Odata definita structura cu deschideri
minime, ndltimea libera necesara pentru
obstacolul traversat, lungimea totald, pre-
cum si ldtimea necesard pentru preluarea
traficului, se poate trece la definirea arhi-
tecturald.

Se stabileste schema statica cea mai
convenabild pentru preluarea solicitarilor,
combinatia de materiale din care se
alcatuieste suprastructura si infrastructu-
ra, precum si calitatea acestor materiale
[3].

Si astfel se pot genera structuri de la
simplu rezemate la structuri hobanate sau
suspendate, din otel sau aluminiu, din be-
ton precomprimat, din sticla sau din lemn,
exemplele fiind multiple [4].

Rezultatele obtinute sunt cartea de vi-
zita a tandemului de conceptie, arhitect si
inginer (in ordine alfabeticd, importanta
celor doi fiind aceeasi).

Intotdeauna, obiectivul final al tande-
mului trebuie sa fie ,Eficientd, economie,
eleganta”.

2. Conditii contractuale

Lucrarile de proiectare si executie care
au ca obiectiv structuri de traversare noi,
ori propuse pentru reabilitare sau con-
solidare, se acorda in general in sistem
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concurential national, pe baza prevederilor
legislatiei privind achizitiile publice. Aceste
lucrdri se acorda prin modalitdti diferite,
incredintare directd sau cerere de oferta
ori licitatie, in functie de valoarea lucrarii.

Din pacate cel mai adesea criteriul pe
baza caruia se face adjudecarea unei lu-
crari este ,pretul cel mai scazut”, criteriu
care absolva beneficiarul (de reguld admi-
nistratorul structurii) de responsabilitatea
clasificarii ofertantilor.

in aceasts situatie, in foarte multe ca-
zuri, actioneaza dictonul ,cum e pretul asa-i
si marfa”. Pe termen scurt administratia
inregistreaza un succes aparent, in sen-
sul ca suma cheltuita initial este minima,
succes care in scurt timp se dovedeste a
fi in realitate un insucces, deoarece cali-
tatea discutabild a lucrarilor posibil de li-
vrat de catre proiectant sau executant in
conditiile financiare acceptate, conduce la
cheltuieli de remediere si intretinere care
vor influenta negativ bugetul multianual al
beneficiarului. Per ansamblu, lucrarile de-
vin astfel mai scumpe decat daca ar fi fost
adjudecate pe principiul evident mai sana-
tos ,oferta cea mai avantajoasa din punct
de vedere tehnico-economic”.

Un element care influenteaza in
mare masura calitatea proiectarii si/sau
executiei unei structuri de traversare, este
durata in care trebuie conceputa structura,
respectiv transpus in practicd proiectul.

O duratd prea scurta de proiectare nu
permite analiza suficient de profunda a
situatiei si astfel genereazd omiterea unor
aspecte care trebuiau avute in vedere. De
asemenea conduce adesea spre solutii sim-
pliste si costisitoare, de multe ori inadecva-
te si prin urmare ineficiente. Chiar daca in
aparenta viteza de desfasurare a proiectului
si a executiei lucrarilor pare mai mare (du-
rata totald mai redusd), pe parcursul de-
ruldrii contractului se dovedeste contrariul,
datorita faptului cd lacunele conceptuale
genereaza intarzieri in executie si de multe
ori implica modificari structurale, care atrag
dupa sine cheltuieli suplimentare.

in cazul in care se solicitd o ofertd de
proiectare si/sau executie care sa se in-
cadreze intr-un prag valoric generat prin
subevaluarea de cdtre achizitor a costuri-
lor serviciilor solicitate, pot aparea doua
situatii si anume:

B existd ofertanti care in mod constient
sau inconstient accepta pretul propus,
urmand sa livreze un produs care calita-
tiv va fi in concordanta cu...pretul;

W achizitia nu se va produce, fiind necesa-
ra reluarea procedurii, fapt care condu-
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ce la prelungirea duratei de rezolvare a
problemei din teren.

Vidul legislativ in domeniul proiectarii
permite crearea de echipe de conceptie si/
sau executie cu calificare insuficienta sau
indoielnica si cu un deficit de experientd,
echipe care, din diferite motive, accepta
preluarea lucrarilor la preturi mult mai mici
decat cele oferite de restul concurentei.
Astfel se ajunge in situatia in care lucrari
de proiectare sa fie adjudecate chiar la
20% din valoarea estimata conform stan-
dardelor de cost.

Abordarea lucrarilor de proiectare si/
sau executie, n conditii financiare preca-
re, conduce deseori precoce la insolventa
sau chiar falimentul societatilor comerciale
respective si astfel perioada de garantie
ramane practic fara efect, indiferent de
durata acesteia.

Supravegherea tehnica a executiei prin
diriginti de santier si responsabili tehnici
cu executia este adesea realizata sporadic
si superficial, prin personal angajat in prea
multe lucrari si care uneori, fiind ,polica-
lificat” dovedeste de fapt superficialitatea
pregatirii sale.

3. Exemple sugestive

Cele doua lucrari ce urmeaza a fi pre-
zentate si comentate vor evidentia aspec-
tele prezentate anterior.

3.1. Pod peste raul Gilort in satul
Vidin, comuna Jupinesti, judetul Gorj

3.1.1. Amplasare si functionalitate

Structura de traversare localizata in
jud. Gorj, face legatura intre localitatea Vi-
din (D] 661) amplasata pe malul stang al
raului Gilort si localitatea Boia amplasata
pe malul drept [5].

Realizarea structurii a inceput in anul
2008, a fost sistatd in perioada 2010 -
2011 la nivel de infrastructura executata,
lucrarile fiind reluate si finalizate in anul
2011, conform documentelor de receptie.

3.1.2. Descrierea structurii
Podul este conceput ca structurd simplu
rezemata cu trei deschideri egale, avand
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o lungime totala de 80,31 m. Sectiunea
transversald este alcatuita din cinci grinzi
joantive din beton precomprimat cu arma-
turd preintinsa, care conlucreaza prin inter-
mediul placii de suprabetonare (Figura 1).

Gabaritul a fost proiectat pentru un
pod cu o banda de circulatie si un singur
trotuar amplasat amonte.

Siguranta participantilor la trafic este
asigurata cu parapet de tip semigreu mon-
tat pe grinda parapet aval si pe grinda pa-
rapet amonte care separa traficul auto de
cel pietonal, respectiv cu parapet pietonal
pe grinda parapet amonte.

Cele doua culei sunt realizate cu ele-
vatia din beton simplu si bancheta cuzine-
tilor respectiv zidurile intoarse din beton
armat. Cele doud pile sunt realizate cu
elevatia lamelara si rigle din beton armat.

Grinzile prefabricate reazema pe infra-
structura prin intermediul unor aparate de
reazem din neopren armat. Rosturile de
dilatatie sunt acoperite cu dispozitive re-
alizate cu membrana de cauciuc si tabla
decupata.

3.1.3. Defecte de conceptie si executie

Analiza structurii de traversare scoate
in evidenta urmatoarele deficiente concep-
tuale si de executie:

B documentatia tehnicd prevede fundare
directd, sistem impropriu pentru un teren
nisipos argilos care permite producerea de
afuieri locale importante, in special la pile;

B fundarea efectiva a pilelor s-a efectuat pe
un cheson coborat insuficient (Figura 1);

B documentele de receptie a terenului de fun-
dare, respectiv a cotei de fundare, lipsesc
sau sunt incomplete, ceea ce dovedeste o
supraveghere tehnica deficitarg;

W afuierea locald a pilei din albia minora a
provocat finclinarea acesteia, generand
degradarea liniei rosii pe pod cu cca 20 cm
in plan vertical si orizontal (Figura 2, 3);

B cel mai probabil deplasarea pilei s-a
produs fnaintea receptiei la terminarea
lucrarilor;

B documentul de receptie nu face nicio
mentiune asupra acestei neconformitati;

B s-a constatat lipsa de paralelism a axe-
lor de rezemare intre pile si culei, in
consecinta tablierul reazema incorect;

o -

Figura 1 - Vedere laterala amonte
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Figura 2 - Vedere laterala amonte

B elevatia pilelor este amplasata excentric
pe fundatii (Figura 2);

M rigla pilei a fost proiectatd ca si grinda
T intors, solutie neadecvata in raport cu
geometria de ansamblu a pilei, deoarece
impune detalii complicate in zona rostului;

B sectiunea transversala executatd nu res-
pecta proiectul (Figura 4A si 4B);

B pozarea parapetului separator si pieto-
nal este total deficitara;

B grinda parapet, in mod incorect, urma-
reste contrasageata grinzii (Figura 2);
M elevatia culeelor este protejata in mod

inutil cu gabioane.

3.1.4. Solutii de remediere

in vederea restabilirii traficului pe pod in

conditii de sigurantd deplind pentru toate

categoriile de participanti la trafic se impune

adoptarea de masuri specifice clasificate in:

1. Interventii de urgentd - asupra carora
nu se va insista fiind detaliate in cadrul
expertizei;

. Interventii pentru aducerea structurii la
capacitatea portanta proiectata, clasa E
de incarcare (spicuiri):

B demolarea tablierelor adiacente pilei P2
(degradatd) prin sectionare longitudina-
PILA P1 - VIDIN
PROIECTAT
AMONTE

{mal stang)

EXECUTAT
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Figura 3 - Gabarit deformat

1& cu posibilitatea de recuperare a grin-
zilor;

MW asigurarea fundatiilor celor doua pile
impotriva afuierilor prin realizarea unei

incinte de protectie din piloti forati
tangenti sau palplanse pierdute;
M realizarea de injectii sub blocul de

fundatie pentru cresterea capacitatii por-
tante a terenului de fundare la pila P1;

B demolarea integrald a pilei P2 ;

B refacerea integrald a pilei P2 conform
proiect;

M refacerea tablierelor adiacente pilei P2
cu grinzi noi;

W refacerea elementelor de echipare (pa-
rapet, grinzi parapet, cale, rosturi);

B inlocuirea parapetelor pe toata lungimea
podului, in sensul respectarii prevederi-
lor normativelor in vigoare.

3.2. Podul nou de la Baile Herculane

3.2.1. Amplasare si functionalitate

Podul proiectat este amplasat in in-
travilanul localitatii Baile Herculane, asi-
gurand legatura dintre strada Castani-
lor (amplasatd pe malul stang al raului)
si strada Zavoiului (amplasatda pe malul
drept al raului).

PROIECTAT

AVAL

3.2.2. Descrierea structurii

Culeea mal stang este mult avansata in
albie pentru a permite realizarea in spate-
le ei a unei giratii de mici dimensiuni care
are menirea de a fluidiza traficul in zona
de intersectie dintre strada Castanilor si
legatura cu strada Zavoiului, realizata prin
intermediul podului proiectat. Amenajarea
rutiera din zona este dezvoltata pe o um-
plutura ampla sustinuta de ziduri de spri-
jin masive din beton simplu care imbraca
partial malul stang al raului Cerna [6].

Podul, cu lungimea totala de 36,70 m,
este conceput cu suprastructura tip dala
simplu rezemata cu doud deschideri de
13,50 m (Figura 5).

Fiecare dala este realizata din 10 grinzi
dublu T din beton precomprimat cu lungi-
mea de 14,0 m, si umplutura din beton ar-
mat monolit. Latimea totald a podului este
11,30 m, din care parte carosabila de 7,80
m si doua trotuare de cate 1,00 m.

Infrastructura este realizatd din doua
culei masive si o pild lamelara, cu fundatii
directe din beton simplu (Figura 6).

Racordarea culeelor cu terasamente-
le se realizeaza prin intermediul zidurilor
de sprijin de greutate din beton simplu cu
indltimi diferite.

Elevatia pilei si rigla acesteia au fost re-
alizate din beton armat monolit. inéltimea
liberd sub pod este variabild, fiind cu-
prinsd intre 7,0 m si 9,0 m in functie de
configuratia albiei.

3.2.3. Defecte de conceptie si executie

Analiza structurii proiectate evidentiaza
deficiente conceptuale importante datora-
te faptului ca solutia stabilitd prin Studiu
de Fezabilitate a fost generata de o echi-
pa de proiectare cu viziune limitata in do-

PILA P2 - BOIA (mal drapt)

EXECUTAT
AMONTE

Figura 4A - Pila P1, diferente intre Proiectat si Executat
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Figura 4B - Pila P2, diferente intre Proiectat si Executat
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Figura 5 - Vedere laterala aval

meniu, orientatd spre variante structurale
simpliste:

B amplasarea culeelor in albia minora a pro-
vocat strangularea albiei care genereaza:
@ reducerea sectiunii de scurgere cu cca
40% (Figura 6);

® amplificarea fenomenului de afuiere
prin cresterea vitezei de curgere;

@ un efect optic defavorabil in contrast
cu mediul inconjurator;

B infrastructura din beton simplu generea-
za structuri lipsite de suplete;

MW adoptarea solutiei cu doud deschideri
pentru a acoperi 27 m obliga realizarea
unei pile in mijlocul albiei minore, va-
riantd nerecomandata in practica pro-
iectarii podurilor, in special cdnd exista
posibilitati tehnice de rezolvare a traver-
sarii cu o singura deschidere.

Figura 6 - Vedere laterala amonte

Analiza elementelor structurale execu-
tate releva o serie de neconcordante in ra-
port cu prevederile documentatiei tehnice:

B abateri de paralelism intre axele de re-
zemare de pe elementele infrastructurii;

M rotirea in plan orizontal a infrastructu-
rilor;

MW abateri de pozitionare si a lungimii
elevatiei pilei, deplasarea elevatiei pe
directia axei raului;

Bl console inegale la rigla pilei (Figura 7);

W neconformitatea clasei betonului din
elevatia pilei (55% din necesar, adica
clasa C12/15 in loc de clasa C25/30);

M |a zidurile de sprijin de greutate nu este
respectata cota de fundare, fiind peri-
clitatd stabilitatea acestora si implicit a
terasamentelor sustinute.

De asemenea s-a constatat:

H lipsa documentatiei de modificare di-
mensionald a consolelor riglei;

H nerecunoasterea de catre proiectant a
calitatii lucrarilor executate, prin ne-
semnarea proceselor verbale de lucrari
ascunse.

Figura 7 - Calitatea executiei la pila

3.2.4. Solutii de remediere

Pentru corectarea in masura posibilului
a deficientelor conceptuale si de executie
constatate, s-a propus:

B demolarea pilei existente;

M reproiectarea tablierului cu o deschide-
re simplu rezematéd de cca 28.0 m, in
solutie: grinzi prefabricate din beton
precomprimat sau mixta otel-beton sau
profile laminate inglobate in beton etc.

M verificarea si consolidarea daca este ca-
zul, a celor doud culei executate partial;

B imbunatatirea conditiilor de fundare la
zidurile de sprijin prin injectarea terenu-
lui pana la nivelul rocii de baza.

Paul Valéry sublinia un adevar incon-
testabil: “Cu sigurantd, dintre toate acti-
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vitatile, cea mai complexa este aceea de
a construi”.

Fiecare noud structura de traversare,
fiecare interventie pentru reabilitarea ori
consolidarea uneia vechi, reprezintd de
fapt un raspuns la o provocare a naturii, o
victorie a spiritului si @ muncii asupra unei
dificultati materiale.

in concluzie, ne permitem s& sustinem
zicala romaneasca ,Scumpul mai mult
pagubeste, lenesul mai mult alearga” si
chiar daca ,Errare Humanum Est”, moral
suntem obligati sa facem tot posibilul pen-
tru a nu repeta greselile.
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Problemele technice si economice ale drumurilor

(urmare din numarul precedent)

CAPITOLUL Il
Elemente privind folosirea drumurilor

A) COSTUL DE fNTRETINERE A DRUMURILOR SI VEHICULELOR
a) Drumuri

Drumurile noastre sunt neintretinute, cantitatea de piatra care
se pune si modul cum se face lucrarea sunt insuficiente fata de
nevoile circulatiei crescande ca numar de vehicule, iuteald, ori
tonaj, si ne gasim, - cum am ardatat inainte, - in situatiunea cand
se consuma prin exploatare insdsi fondul de prima investitiune
si cand nu suntem in stare sa acoperim uzarea si intretinerea
curenta.

Dupd experienta noastra dinainte de rdzboiu, coroborata cu
toate rezultatele si datele din celelalte tari ce au soseluiri simi-
lare cu ale noastre, adicd drumuri naturale si macadam, putem
admite ca pentru a intretine bine un drum natural este nevoie de
o cheltuiald de 5000 lei/km, iar pentru o impietruire cu pietris de
rau sau piatra sparta (macadam) este nevoie de circa 40.000 lei
(in Franta, cheltuiala este de 12.000 fr/km, in Germania de mini-
mum 2000 Mk/km), astfel ca, cheltuiala cu intretinerea drumurilor
noastre s’ar putea cifra la 50.000 x 5.000 = 25.000.000 lei pentru
drumurile naturale si 57.000 x 40.000 = 2.280.000.000 lei pentru
celelalte sosele. Total: 2.530.000.000, adica circa 2,5 miliarde lei.

La noi in tard alocatiile totale nu ating nici un sfert din aceasta
suma. Astfel, de ex.:

Pentru cele 11.000 km sosele nationale, bugetul general al
Statului prevede pe anul 1932 la Casa autonoma a drumurilor
de Stat suma de 272.842.249 lei din care 104.306.720 lei pen-
tru personal circa 41%, si 168.535.529 lei pentru materiale,
adica circa 59%, iar pentru soselele judetene si comunale pentru
acel an 1932, suma totald a fost de circa 600 milioane lei, dupa
indicatiunile ce ni s'au dat dela ministerul de Interne, unde se
administreaza bugetele judetelor si comunelor.

T lfll" g

Pentru anul 1933/34 s’a prevazut suma de circa 190 mil. lei
pentru personal si suma de circa 103 mil. lei pentru intretinerea
soselelor. In suma de 190 mil. lei intré si personalul serviciilor
judetene in valoare de circa 55 mil. lei, iar in suma de 103 mil. lei
nu se prevad materialele soselelor judetene care sunt in valoare
de circa 300 milioane lei.

Pentru anul 1934/35 s’a prevazut in bugetul drumurilor 132
mil. lei la personal, inclusiv personalul serviciilor judetene si circa
120 mil. lei pentru intretinerea podurilor soselelor nationale, asa
ca adaugand si aci circa 300 mil lei prevederi in bugetele judetelor,
totalul prevederilor pentru intretinerea drumurilor apare de circa
552 mil. lei. In afard de aceastd prevedere s’au mai ficut lucrari
contra platd de porumb si zile de prestatie, a caror valoare se
pretinde a fi de un miliard lei.

Aceasta situatiune explicd, de ce drumurile noastre se strica
din ce In ce mai rau, circuldndu-se pe contul fondului de investire
a soselelor si a vehiculelor.

b) Vehicule

Admitand ca in situatia rea a drumurilor noastre costul mediu
de reparat al unui vehicul automobil este de 10.000 lei pe an si
al unui vechicul cu tractiune animala 350 lei/an, cheltuiala anuala
facuta cu intretinerea vechiculelor va fi de:

30.000 x 10.000 = 300 milioane lei
2 mil. x 350 = 700 milioane lei
1o ) - | 1.000 milioane lei

in care nu sunt cuprinse cheltuielile de intretinere a animalelor
care sunt presupuse a intra in costul exploatarii, adica a circulatiei
propriu zise. Cheltuielile de intretinere a soselelor si a vehiculelor
ce circuld pe ele ar trebui sa fie de circa 312 miliarde lei, - in re-
alitate apreciez ca ele nu depasesc in total suma de 1,5 miliarde
lei, din care intretinerea drumurilor este doar 1/3.

B) COSTUL TRACTIUNII

Nu s’a facut o statisticad a circulatiunii la noi in tard, admiténd
insa dupa datele din alte tari o circulatiune medie de 10.000 km
pe an pentru fiecare vehicul automobil si de 1000 km pe an pen-
tru fiecare vehicul cu tractiune animald, admitand tonajul mediu
o tond pentru fiecare vehicul, vom avea pentru vehiculele au-
tomobile 380.000.000 tone/km, iar pentru vehicule cu tractiune
animala 2.000.000.000 tone/km.

In ceea ce priveste consumatiunea, putem admite un cost de
3 lei/km pentru un vehicul automobil, si 15 lei/km pentru fiecare
vehicul cu tractiune animala.

Ceea ce reprezinta tot atata pe tona kilometrica transportata.

O verificare a tonajului automobil se poate face in chipul ur-
mator:

Dupa incasarile din tara pe benzina rezulta cd se consuma in
tractiunea automobild 60 mil. kg benzind, admitdnd o consumatie

* Conferinta tinutd la 23 Martie 1935 la Soc. Politechnicd Bucuresti. Extras din Buletinul Soc. Politecnice Nr. 5 si 6,

Anul XLIX M.O., IMPRIMERIA NATIONALA BUCURESTI
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medie de 15 kg/100 km, rezultd ca anual se parcurg 400 milioane
km, adica circa 10.000 km anual de fiecare vehicul.

Pentru tonajul hipomobil verificarea este mai grea, totusi daca
se admite ca vehiculele circula in mediu 100 zile pe an si parcurg
zilnic o medie de 10 km, in total vor efectua 2 miliarde de km.

Cifrele de consumatie se stabilesc precum urmeaza:

a) Un vehicul automobil consuma pe km:

=1,50
=0,10
= 0,30
=0,10
= 1,00

b) Un vehicul cu tractiune animald consuma:
hrana animalelor:
1,5 animal x 30 lei/zi x 350 zile...............
conducatorul vehiculului:

15.000 lei anual

. 15.000 lei anual
B 1o ) - | 30 000 lei anual

din care atribuind 1/2 altor munci, rémane pentru transport
15.000 lei/an, ceea ce revine, - daca admitem ca pe an parcurge
in mediu 1000 km, 15 lei pe km.

C) COSTUL ADMINISTRATIV AL CIRCULATIEI PE SOSELE

in tara noastrd nu s>au luat inc& masuri pentru supravegherea
si controlul circulatiei decat in orase, asa ca pe sosele, circulatia
se face ad libitum si este doar ghidata de putinele insigne de
semnalizare, asezate pentru obstacole sau variatii insemnate in
profilul soselei. Acestea fiind fixe si neluminate nu antreneaza o
cheltuiala de exploatare ci reprezinta doar o cheltuiala de prima
instalare. Cantonierii si picherii de pe sosele au numai rol technic
cu privire la intretinerea in stare de circulatiune a caii, ei nu fac
nici un serviciu pentru circulatiunea propriu-zisa.

De céativa ani M.L.P. a inceput sa concesioneze circulatia in
comun cu autobuze, pe sosele, la particulari, asa cd aceasta
miscare reclama un serviciu de control si inspectie care a ince-
put sa fie organizat. Daca socotim ca paza podurilor, patrularea
jandarmilor, paza pasajelor de nivel pe C.F.R. reprezintd totusi
o cheltuiald in legatura cu miscarea pe sosele, putem afirma ca
pentru administratia circulatiei pe drumuri se fac azi cheltuieli, dar
ele sunt nedefinite si nu se poate preciza care este cuantumul lor
pe tona kilometricd transportata pe sosea. Modernizarea drumu-
rilor, desvoltarea circulatiei automobile si sporirea consecinta a
traficului pe drumuri va atrage dupa sine necesitatea unui serviciu
de semnalizare si politie a circulatiei pe drumuri.

D) COSTUL TOTAL AL EXPLOATARII SOSELELOR

in costul total de exploatare al unui bun trebuesc inglobate
toate cheltuielile anuale aferente creatiunii si asigurarii bunului,
precum si toate cheltuielile de exploatare propriu-zisa: intretinere,
miscare, tractiune. Pentru circulatia pe soselele noastre voiu cauta
sa stabilesc urmatoarele cifre de cost: costul tonei kilometrice,
costul tonei kilometrice pe kilometru de viteza, raportul dintre
costul soselei si costul exploatarii - coeficient de folosinta mediu.

Am vazut ca drumurile noastre reprezinta o investitie de circa
32 miliarde lei. Toatd aceastd investitie este amortizata prin servi-
ciile facute de drumuri pana azi. La aceasta suma, ar fi drept sa se
calculeze macar o dobanda, care sa fie pusa in sacrina circulatiunii.

RESTITUIRI ‘/\ DE DRUMURI $I PODURI
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Totusi, la noi nimeni nu o socoteste si se considera, ca interesul
capitalului investit in drumuri se echivaleaza cu serviciile de inte-
res general: apararea tarii, posibilitatea comunicatiei intre diferitele
colectivitdti, pe care existenta drumurilor le asigura si le deserveste.

Nu tot astfel este insa cu reteaua de cdi ferate. Aceasta s’a
facut din imprumuturi neamortizate complet nici pana azi, la care
trebue servit pe langa cota de amortisment si un interes anual.

Pentru constructiile noui de sosele sau pentru modernizarea
celor existente unde s’a facut uz de imprumuturi pe termen mai
lung, evident ca in calculul costului tonei kilometrice transportate
este nevoie de a se ingloba si cota parte din amortismentul si
dobénda la capitalul investit. Dupa normele in vigoare si in alte
tari, ar trebui sa socotim o amortizare in 30 de ani cu 5%, ceea
ce va da o anuitate de 1,46% x 3200 milioane = 496 milioane
anual sau circa 500 milioane. in ce priveste vehiculele, am vazut
ca investitia este azi de circa 10 miliarde lei. Presupunand o amor-
tizare in 10 ani cu o dobanda de 5%, anuitatea si dobanda va fi de
7,93%, adica 793 mil. lei sau circa 800 milioane lei.

Prin urmare, cheltuielile totale anuale ale drumurilor noastre
de azi sunt:

Amortismente si interese la capitalul investit:
M in drumuri, socotind pe 30 de ani cu 5% anuitate 1,46%, ceea

ce da 496 mil. lei sau circa 500 mil. lei,
W in vehicule, socotind pe 10 ani cu 5% = 793 mil.
800 mil. lei

lei sau circa

Intretinerea drumurilor:

cheltuieli bugetare 300 mil. - verosimil estimate 2.500 mil. lei.

Intretinerea vehiculelor:

verosimil estimate 1.000 mil. lei

Tractiunea automobila:

costa in total 380 mil/t/km x 3 lei/t = 1.400 mil. lei

Tractiunea animala:

costd 1000 km x 2 mil. tone x 15 lei = 30.000 mil. lei

B 1o - 35.940 mil. lei.
astfel cd tona kilometricd costa 35.940 : 2.380 = circa 15 lei.

Cum se vede, cheltuielile de investire reprezinta circa 4% din
total, iar cheltuielile de exploatare 96%.

Daca am discrimina costul tonei kilometru cu tractiune auto-
mobild numai, el ar reveni la:

Amortizarea drumurilor 1/5 din total ................... 10 mil. lei
Amortismentul capitalului investit

in vehicule automobile...........coooviiiiiiiiiiins 300 mil. lei
Intretinerea soselelor 1/5 din total..................... 500 mil. lei
Intretinerea vehiculelor ................ccoeeeevvvvnnnnnn. 300 mil. lei
Tractiunea ....c.ovvvviiiiiiiii 1.140 mil. lei
Total.iciiiririririiirrr 2.340 mil. lei
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ceea ce repartizat la 380 mil. tone/km reprezinta 2340 : 38 = 6
lei tona kilometrica.

Asemenea, discriminand costul tonei kilometrice cu tractiune
animala, el revine la:

Amortizarea soselelor, 4/5 din total.................... 400 mil. lei
Amortizarea vehiculelor.........oooviiiiiiiiin 160 mil. lei
intretinerea soselelor, 4/5 din total ................. 2.000 mil. lei
intretinerea vehiculelor ...........vvvveeeeeeeeeeeeiieenn, 400 mil. lei
Tractiunea ......ocvvviiiiiiii 30.000 mil. lei
Total..cciiirir i e 32.960 mil. lei

ceea ce repartizat la 2 miliarde tone kilometrice, da 16,5 lei tona
kilometrica.

Cum se vede, costul tonei kilometrice transportata pe sosele,
este foarte mare.

Comparand acest cost cu costul transportului pe calea ferata,
rare ori si numai pentru distante scurte, transportul pe sosele si
mai ales transportul automobil este mai avantajos.

Acest cost pe tond kilometru este comparabil cu cel realizat
in alte tari (10 centi in America, 50 ores in Suedia) daca ludm in
consideratie viteza de circulatie.

in tdrile unde soselele sunt bune, transportul pe sosele este
mult mai avantajos din cauza factorului timp si costul pe tona
kilometricd raportat la viteza medie de transport este mult mai
redus ca cel pe calea ferata, din care cauza anumite marfuri se
abat complet dela caile ferate si utilizeaza chiar pentru distante
insemnate (ex. 100 mile in America) transportul pe sosele, astfel
sunt: laptele, alimentele, legumele, fructele proaspete, animalele
de taiat etc.

Daca consideram:

B viteza medie de transport cu calea ferata inclusiv dusul la gar3,
incarcarea, descarcarea si transportul la locul de destinatie 5
km/ora pentru marfuri, (C.F.R. nu a ajuns inca sa realizeze
aceasta viteza pentru marfuri) si 40 km/ora pentru persoane;

B viteza medie a transportului cu automobilul 40 km/ora pentru
persoane si 15 km/ora pentru marfuri;

M viteza medie a transportului cu caruta trasa de cai 6 km/or3, iar
carul cu boi 3 km/ora;

pretul tonei kilometrice raportata la iuteala de transport se
schimba precum urmeaza:

Transportul pe C.F.R. marfa

0,60 lei t/km
si km/iuteala

3 lei tona/km medie :

5 km/ora

Transportul pe C.F.R. persoane pana la 200 km

0,030 lei de persoana

1,2 lei
40 B km viteza

Transportul pe sosea automobil marfa

6 lei tona/km
15 km/ora

0,40 lei tona/km
km viteza
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Transportul pe sosea automobil persoane

6 lei X 1 0,012 de persoana

12 persoane 40 km viteza

Transportul pe sosea cu caruta trasa de cai, marfa

16,5 lei 2,75 lei tona/km

6 km/iuteala

Transportul pe sosea cu caruta trasa de cai, persoane

16,3
12x6

0,30 lei persoana/km

km viteza

Transportul pe sosea cu carul cu boi

16,3 5,50 lei tona/km
3 N km viteza

Din aceasta rezultd ca cel mai convenabil mijloc de transport
de marfuri si de persoane la distante pana la 200 km este trans-
portul automobil pe sosea, el este mai eftin ca cel pe cale ferata
daca se ia in consideratie timpul de transport.

La transpoartele pe sosele nu se pune in socoteala tonei/km si
costul amortismentului drumului si dobénda la capitalul investit,
asa ca transpoartele pe sosea par si mai ieftine in comparatie cu
cdile ferate. Comparatiile de azi insa dintre C.F.R. si transportul
rutier sunt nedrepte si desavantajeaza calea ferata prin trecerea
in contul interesului general al tarii, la capitolul obligatiilor sociale,
a costului de investitie a drumurilor.

Pe viitor asemenea procedee nu mai sunt admisibile fiindca ele
falsifica rostul si functionarea factorilor economici cari depind de
mijloacele de transport. In viitor totusi, dacd drumul va fi bine facut
si intretinut, costul tonei kilometrice rutiere raportat la iuteala de
transport va fi si mai avantajos ca cel al tonei kilometrice feroviare
raportat la iuteala de circulatie a bunului dela origine la consumator,
chiar daca in costul acestei tonei kilometrice se va ingloba si costul
anuitatii de amortizare al capitalului investit in constructia drumuri-
lor. Experienta americana facuta in stil foarte mare (s’au construit
peste 100.000 de mile de sosele moderne cu peste 2 miliarde de
dolari imprumutati), dovedeste ca se pot face drumuri rationale
adecvate circulatiei, care sa fie in intregime amortizate si intretinute
numai din taxele ce se percep in legatura cu circulatiunea.

Germania executd azi un program de circa 5 miliarde marci
ameliorari si modernizari de drumuri, esalonat pe o perioada
de 10 ani si suportd prin taxele de circulatiune toatd sarcina de
constructie si de intretinere a nouilor drumuri.

Pentru cei 7000 km autostrade in constructie programul pleaca
dela preocuparea intrebuintarii somerilor si apare ca o mareata
manifestare a orgoliului Germaniei national-socialiste si corespun-
zand de sigur si unor imperative viitoare a apararii lor nationale.
Pentru acestea nu existd inca un calcul economic. Costul drumu-
rilor noastre am vazut ca este de circa 32 miliarde lei, iar costul
circulatiunii totale pe ele circa 35 miliarde lei, asa cd raportul
dintre aceste costuri este apropiat de unu.

in alte t&ri, acest raport este cu mult mai mare, ceea ce de-
nota ca folosinta, roadele, aduse de capitalul investit sunt mult
mai mari si se traduc printr‘o reducere considerabila a cheltuielilor
de exploatare, care reprezinta cum am vazut 96% din total.

(continuare in numarul viitor)
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D.R.D.P. lasi:

Pledoarie pentru meseria de drumar

N
, DRDP lasi a fost prezenta

In luna mai

n mijlocul studentilor din anii I si II de
la Facultatea de Constructii si Instalatii a
Universitatii Tehnice ,,Gh. Asachi” Iasi, in
cadrul unei reuniuni informale, de indru-
mare spre alegerea profilului incepand cu
anul III. Alaturi de cadre didactice, sefi de
lucrari, reprezentanti ai altor institutii pu-
blice si firme de profil, au fost prezentate
avantajele fiecdrei specializari in parte,
cu accent pe oportunitdtile de pe piata
muncii. DRDP Iasi a fost reprezentata prin
directorul sdu general regional, ing. Ovi-
diu Mugurel LAICU, el insusi absolvent al
institutiei de invatdmant mentionate, spe-
cializarea Cai Ferate, Drumuri si Poduri,
care le-a vorbit studentilor despre rigorile,
dar si satisfactiile oferite de meseria de
drumar. Totodata, au fost acordate pla-
chete aniversare la implinirea unui secol
de activitate a DRDP lasi prof. univ. dr.
Vasile BOBOC si prof. univ. dr. Cristian
COMISU, dar si diplome de excelenta si in-
signe unor cadre didactice care si-au adus
contributia la dezvoltarea invatamantului
tehnic. O placheta aniversara si diploma de
excelentd i-a fost conferitd si prof.dr.ing.
Anghel STANCIU, presedintele Filialei Iasi
a Academiei Oamenilor de Stiinta, fost
presedinte al Senatului Universitatii Teh-
nice ,Gh. Asachi” Iasi, din mainile caruia
au iesit generatii intregi de drumari.

Prezenti si in mijlocul
elevilor constructori

DRDP lasi a fost prezentd, de aseme-
nea, si la Colegiul Tehnic ,Gh. Asachi” din
Iasi, care pe 30 mai a aniversat 179 de
ani de la infiintare. Drumarii Moldovei au
fost reprezentati de Nicolae POPOVICI,
acesta din urma fiind invitat in dubld ca-
litate, de purtator de cuvant al DRDP lasi,
dar si ca autor al volumului ,Si totusi...”,
care prezinta aspecte inedite ale vietii de
drumar. ,Foarte putine informatii des-
pre aceasta profesie razbat astazi in
spatiul public, cele mai multe prezen-
tate in mod tendentios sau insuficient
documentat. Putini stiu insa care sunt
adevaratele provocari ale meseriei de

drumar. (...) Sunt sigur ca multi dintre
absolventii acestui liceu se vor regasi
pe viitor pe santierele Moldovei, lu-
crand la obiectivele de infrastructura
rutiera, fie din postura de ingineri,
proiectanti sau coordonatori de pro-
iect”, a declarat Nicolae POPOVICI. Profi-
tand de ocazie, acesta a inméanat o diploma
de excelenta si o placheta aniversara direc-
torului Colegiului Tehnic ,Gh. Asachi”, dna
prof. dr. Carmen BOTEZ. Drept raspuns,
directorul unitdtii de invatdmant liceal a
promis ca va analiza ,la modul serios” re-
introducerea in programa scolara a unor
specializari precum asfaltator sau lucrator

in constructii de drumuri, care s-au regasit
in istoria recentd a institutiei.

Dan HATEGAN
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Constructia drumurilor:

Noile freze Wirtgen seria F
— Masini super inteligente

Wirtgen, specialistul frezelor la rece, duce eficienta de lucru la un nou nivel,
lansand la Bauma 2019 o noua generatie de freze de dimensiuni mari. Masinile
inteligente ale seriei F fi ajuta pe operatori sa mentina un echilibru optim intre
performantd, calitate si costuri. Din acest punct de vedere, frezele mari de la
Wirtgen W 210 Fi, W 200 Fi si W 200 aduc o contributie inovatoare in ceea ce
priveste digitalizarea in reabilitarea drumurilor.

u latimi de frezare flexibile de 1,5-2,5m
Cprecum si adancimi de frezare de pana
la 300 de mm, noile masini Wirtgen acopera
0 gama larga de aplicatii, de la reabilitarea
stratului de suprafatd, pana la indepartarea
completd a acestuia si frezarea fina. In plus,
sunt echipate cu motoare ce au puteri de
pana la 563 kW, in functie de model.

Prin intermediul abordarii CONNECTED
MILLING, Wirtgen se focuseaza strict pe
digitalizarea, automatizarea si documenta-
rea operatiunilor de frezare. CONNECTED
MILLING reprezinta in practica flux direct
al informatiei intre masina, operator, ateli-
erul de service si departamentul de plani-
ficare. in acest scop, Wirtgen a exploatat
infrastructura solutiei telematice existente
WITOS. Sistemul inteligent MILL ASSIST si
solutia Wirtgen PERFORMANCE TRACKER
(WPT) sunt elemente inovatoare ale CON-
NECTED MILLING.

MILL ASSIST - Consum mai mic,
productivitate mai mare,
calitate imbunatatita

intrucdt conditiile de pe santiere se
schimba frecvent, operatorul unei freze
trebuie sd reseteze constant parametrii
masinii, precum viteza tamburului, volu-
mul de apa si viteza de frezare. Obtinerea
de rezultate optime necesita interventia
manuald in proces, pentru a putea tine
cont de proprietatile suprafetei ce trebuie
frezatd - o sarcind extrem de dificila din
cauza multiplelor operatiuni implicate.

Introducerea noii generatii de freze
mari de la Wirtgen marcheaza lansarea
primei masini inteligente capabile sd in-
deplineascd, in mod independent si optim
specificatiile de performanta si calitate ce-
rute de operator. Intregul proces de fre-
zare este simulat digital in timp real pe
baza unei analize amanuntite a tuturor pa-
rametrilor. In modul automat, sistemul de
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control al masinii MILL ASSIST selecteaza
pe baza datelor obtinute cel mai bun ra-
port dintre performanta de frezare si cos-
turile de operare. Astfel, masina raspunde
in mod inteligent si dinamic la conditiile
mereu in schimbare. Acest lucru usureaza
munca operatorului si Tmbunatateste, in
acelasi timp, performanta masinii, redu-
cand totodata consumul de motorina, apa
si pe cel de unelte, precum si emisiile de
dioxid de carbon si pe cele de zgomot.

WPT pentru frezele mari
construite dupa anul 2010

PERFORMANCE TRACKER reprezinta
completarea ideald la solutia telematica a
Grupului Wirtgen, WITOS, ce asigura ur-
marirea transparenta a performantei de
frezare. Atunci cand operatiunea de frezare
a fost indeplinita, un raport de masurare
este generat in mod automat in format

ASOCIATIA [ = N
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Excel sau PDF si transmis prin email, de
exemplu, catre departamentul de control
al masinii. Alaturi de noua serie F, toate
frezele mari produse de Wirtgen in si dupa
2010, pot fi dotate cu WPT.

Interfata om-masina optimizeaza
operarea prietenoasa cu utilizatorul

Noul concept de operare optimizeaza
comunicarea integrata dintre om si masina.
Cu ajutorul softurilor special create pentru
cerintele frezarii la rece, masina i ofera
operatorului toate informatiile importante
legate de procesul de frezare si de statu-
sul acesteia. Operatorii de freze pot vedea
acum toate informatiile care pana acum
erau afisate pe trei monitoare diferite, in
mod rapid si clar, pe un singur monitor.

Softurile pot inregistra toti parame-
trii relevanti si pot monitoriza si controla
masina, in acelasi timp. intre timp, ope-
rarea este intuitivd si extrem de ergono-
mica. Toate functiile si statusurile masinii
pot fi vazute pe un singur monitor de con-
trol de mari dimensiuni, de 7 inchi. Toate
operatiunile LEVEL PRO ACTIVE pot fi con-
trolate de pe un monitor de control de 5
inchi ce poate fi montat, de asemenea, pe
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partea dreaptd sau cea stang& a masinii. in
plus, pot fi integrate alte doud monitoare
de pana la 2 inchi cu butoane preferate, ce
il pot ajuta pe operator sd indeplineasca
toate functiile esentiale de control, la bun
sfarsit, cu maxima eficienta.

Sistemul de nivelare precisa LEVEL
PRO ACTIVE cu noi functii automate

Odata cu integrarea completd a siste-
mului LEVEL PRO ACTIVE in sistemul de
control al masinii, functiile cheie ale acesteia
au fost puse n legatura una cu cealaltd, iar
rezultatele precise de frezare au fost pre-
programate. Sistemul de nivelare cuprinde,
totodata, multiple functii aditionale. Spre
exemplu, posibilitatea de a ridica intreg

sistemul de lucru atunci cand trece peste
un capac de canal sau o gura de vizitare
montata in sol creste viteza de lucru. LEVEL
PRO ACTIVE furnizeaza, de asemenea, su-
port activ si precis atunci cadnd masina este
pozitionatd la Tnceputul celei de-a doua
portiuni de frezare, ceea ce imbunatateste
enorm calitatea suprafetei frezate.

Schimbarea simpla si rapida a
tamburului de frezare, in doar 15 minute

Cu céat un tambur este schimbat mai
usor si mai repede, cu atat mai rapid freza
se poate reintoarce la lucru pentru a duce
lucrarea la bun sfarsit si a putea produce
bani. Cu ajutorul Multiple Cutting System
(MCS), tamburii de frezare cu aceeasi
latime de frezare, dar cu distante diferite
intre cutite, pot fi acum schimbate cu ajuto-
rul unor unelte aditionale, in doar 15 minute
- o functie inovatoare si unicd in industrie.

Prima operatiune este aceea de deschi-
dere automatd, hidraulic, a usii laterale de
vizitare. Apoi, tamburul de frezare este co-
nectat la un bolt principal. Un levier de des-
facere furnizat de WIRTGEN este pozitionat

deasupra boltului de fixare a echipamen-
tului, iar surubul este slabit prin simpla
apasare a unui buton de catre dispozitivul
de rotatie a tamburului de frezat. Tot ceea
ce operatorii trebuie sa faca este sa scoata
surubul si apoi tamburul de frezare.
Usurinta cu care tamburii de frezare cu
distante diferite intre cutite pot fi schimbati
pentru a lucra in aplicatii specifice oferd nu-
meroase avantaje. Acest aspect nu doar
mareste productivitatea masinii (trecerea la
tamburul adecvat de frezare pentru fiecare
lucrare in parte reduce semnificativ costurile
de uzurd), ci le permite clientilor Wirtgen sa
raspunda in mod rapid si flexibil la cerintele
mereu in schimbare intélnite zilnic pe santier.

Schimbarea intregului tambur
de frezare in doar o ora

Datoritd noului mod de schimbare a
unitatii tamburului de frezare, cele cu latimi
diferite -= 2,0 m, 2,2 m sau 2,5 m pentru
W 210 Fisi1,5m, 2,0 msau 2,2 m - pot fi
utilizate pentru frezele W 200 Fi/W 200 F.
Unitatea preasamblata a tamburului de fre-
zare poate fi schimbatd acum in doar o ora.
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Santierele de odinioara:

Ing. Sef Vasile BOROS

Motivele care au condus la executarea lucrarilor
prin regie directa

Traseul Bucuresti-Pitesti-Craiova, legand Capitala de Oltenia
si Banat, iar prin R. Valcea de Ardeal, este al treilea traseu im-
portant al tarii. Acest traseu a facut obiectul atentiei autoritatilor
romanesti, increditdnd firmei SAEM definitivarea portiunei
Bucuresti-Baldana, pe 34 Km. In anul 1938, din cauza importantei
sale economice, portiunea Baldana-Pitesti, pe 80 Km., a fost mo-
dernizata prin reincércarea generala si tratamente superficiale.
Odata cu inceperea razboiului, intretinerea acelor tratamente nu
s-a facut la timp si au aparut degradari serioase. S-a apreciat
ca modernizarea prin tratamente superficiale a unui traseu de
importanta drumului national Bucuresti-Pitesti nu este indicata
si economica, cand s-a incheiat cu ,Asociatia de Intreprinderi
Romanesti de Drumuri”, denumitd ,GRUPUL ROMAN”, un contract
pentru definitivarea a 100 Km. in sapte ani.

Primul traseu avut in vedere pentru definitivare prin interme-
diul acestei Asociatii, a fost sectorul Baldana-Pitesti, din drumul
national Nr. 3 (D.N 3, la acea vreme s.n), Bucuresti-Pitesti-
Craiova. Pentru definitivarea acestui drum s-a ales pavajul de
beton vibrant, in doua straturi, cu exceptia a catorva portiuni:
traversarea localitatilor Titu, Gaiesti si Topoloveni si a portiunilor
de drum rectificate in plan sau suprainaltate, care au fost preva-
zute sa se execute cu pavaj ,calapuri”. S-a ales pavajul de beton
pentru considerentul ca raul Arges, care curge paralel cu soseaua
la cca. 4 Km de sosea, ofera un bun material pentru betoane
(balastrul).

Asociatia GRUPUL ROMAN fincepe lucrérile in anul 1942, exe-
cutand pe acest drum, pana in luna Mai a anului 1948, in preajma
expirarii contractului (5 iulie 1948), doar 72 Km. pavaje. Nu este
locul aici sa aratam motivele pentru care susnumita ,Asociatie”, in
loc sa execute 1000 Km. pavaje definitive — conform contractului
- a executat doar 72 Km. pe ,Drumul national Nr.3”, Bucuresti-
Pitesti, si Tnca cca.11 Km. pe alte trasee. Este cazul insa sa ara-
tam ca, datorita sistemului de lucru adoptat, de a lucra pe mai
multe sectoare in acelas timp, in luna Mai a anului 1948 se aflau
nedefinitivate mai multe portiuni si anume:

M intre Km 91+197 - Km 93+340;
M intre Km 97+700 - Km 99+035;
W intre Km 101+065 - Km 101+496;
W intre Km 103+126 - Km 107+443;
W intre Km 107+991 - Km 108+181;
W intre Km 112+800 - Km 113+021;
W intre Km 113+723 - Km 113+856;
TOTAL: 8.5Km.

Avand in vedere faptul ca acest contract, cel cu cu ,GRUPUL
ROMAN” expira la data de 5 iulie anul 1948, urma ca, pentru

1 Ilustram acest material cu fotografii de pe santierul Autostrazii Bucuresti -
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Lucrari in regie pe drumul Bucuresti
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definitivarea portiunilor mentionate mai sus, sa se prelungeasca
contractul sau sa se scoatd lucrdrile la licitatie.

Fata de randamentul de lucru redus al susmentionatei intre-
prinderi, dovedit mai ales in ultimele 3 campanii de lucru, precum
si fatd de conditiile contractuale, s-a decis scoaterea lucrarilor la
licitatie publicd. Inainte ins3 de a se face o verificare a capacitétii
de lucru a personalului tehnic, la data de 8 mai s-a decis execu-
tarea lucrarilor in regie proprie.

Ca termen de executie s-a fixat data de 23 August 1948, per-
sonalul tehnic ludndu-si angajamentul sa respecte acest termen,
indiferent de greutatile intdampinate.

Starea drumului, natura si volumul
lucrarilor de executat

In campania anului 1945, din lipsa de fonduri s-a prevazut s3
se execute, prin ,GRUPUL ROMAN”, definitivarea drumului intre
Km. 84+500 - 91+200 si imbunatatirea restului de drum péana la
Pitesti pe sectoarele mai degradate. Intreprinderea n-a reusit s
realizeze programul pe portiunea de reparat cu macadam simplu,
sau cu tratamente superficiale.

Aceste lucrari de intretinere a macadamului au fost ultimele
care s-au executat, pentru ca in campaniile din anii 1946 si 1947
programele intocmite prevedeau definitivarea completa a drumu-
lui pana la Pitesti, astfel incat pentru lucrarile de intretinere nu
s-a prevazut nici un fond.

Consecinta faptului ca nici in ultimele doua campanii intreprin-
derea nu a reusit sa execute lucrarile programate a fost aceea ca

Pitesti. construita intre anii 1967- 1972.
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drumul devenise un chin pentru autovehicule, din cauza degrada-
rilor. In afara de lucrérilor de pavaje definitive , GRUPUL ROMAN”
a avut de realizat si toate podurile si podetele de pe traseu, prin-
tre care patru poduri de lemn, de cca.10 m. deschidere fiecare.
Cu ocazia definitivarii lucrarilor la aceste poduri - lucrari efectuate
de susnumita intreprindere - s-a prevazut si rectificarea traseului
atat in plan cat si in profil transversal. Aceste lucrari de rectificari
au fost efectuate la trei dintre cele patru poduri si anume la cele
de la Km. 98+905, 104+523 si 1084095, inclusiv fundatiile de
macadam pe noile umpluturi efectuate la cel de al patrulea pod,
cel de la km. Km 101+232.

Ca sistem de pavaj pe aceste portiuni rectificate, ca si pe
portiunea Km. 974+500-98+100, supraindltatd inca din 1945, s-a
prevazut pavajul cu ,calapuri”. Pe restul traseului, studiile efectu-
ate precum si sondajele facute in anul 1946 au condus la conclu-
zia cd, dupa o prealabild reprofilare a macadamului existent, se
poate aplica un pavaj de beton, latimea platformei si a impietruirii
existente permitand o latime de 7.50 m. pentru pavaj, si incadra-
rea cu acostamente de cate 1,25 m. latime.

intrucat pentru o reprofilare cu piatrd spartd trebuia s
se aduca materialul necesar din albia Ialomitei sau din cea a
Argesului (Regiunea Curtea de Arges) si avand in vedere ca albia
Argesului, asa cum am ardatat mai sus, oferd un bun material
pentru betoane, in urma analizelor comparative, s-a ajuns la con-
cluzia ca reprofilarea cu beton este mai economica, tindnd cont de
faptul ca aprovizionarea pietrei sparte depindea de posibilitatea
de transport pe CFR.

in concluzie, erau de executat in regie urméatoarele lucriri:

1. Pavaj de beton pe reprofilare cu beton intre:

- Km.91+197 - 93+340;

- Km.103+126 - 104+482;

- Km.104+ 767 - 107+443;
Total: cca 308 km.

2. Pavaj ,calapuri” pe reprofilare, cu beton intre Km. 97+700
- 99+035. S-a prevazut pavaj ,calapuri” pe aceasta
portiune pentru cd de la Km. 95+500 pana la Km. 97+700
definitivarea era facuta cu ,calapuri”, iar intre Km. 98+600-
99+035 trebuia sa se execute tot pavaj cu ,calapuri”,
fiind vorba de o varianta noud, la podul definitivat la Km.
98+908. Nu ar fi avut niciun sens intercalarea unui km. de
pavaj de beton intre doua portiuni pavate cu ,calapuri”.

3. Pavaj ,calapuri” intre Km. 101+065-101+496, dupa
o prealabild efectuare a umpluturilor de balast si
macadamizare a rampelor podului de la Km.101+232.

4. Pavaj ,calapuri” intre Km. 101+482-104+767, pe
macadamul executat de ,GRUPUL ROMAN”, in martie -
aprilie 1948.

5. Pavaj cu ,calapuri” intre Km.107+991-108+182 dupad o
prealabila reprofilare usoarda a macadamului executat de
GRUPUL ROMAN pe rampele podului, Km.108+095, in
toamna anului 1947.

6. Pavaj ,caldpuri”intre Km.112+800-113+021, pe macadam
ce trebuia executat pe umpluturile efectuate de ,GRUPUL
ROMAN” pe rampa de acces la podul Raul Doamnei.

7. Pavaj ,calapuri” intre Km. 113+723-113+856 dupa
desfacerea pavajului de bolovani existent intre podul Arges
si pavajul normal de la intrarea in Pitesti, si rectificarea
profilului longitudinal prin supraindltéri cu balast si
macadamizare. Pavajul ,calapuri” insumeaza 2.5Km.

8. Constructia a doua podete.
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9. Suprainadltarea a sapte podete.
10. Tencuieli la opt podete rédmase neterminate de la ,GRUPUL
ROMAN".
11. Pavarea drumurilor laterale cu bolovani.
12. Diverse lucrari marunte.

Organizarea santierului

Fiind vorba de definitivat sapte portiuni de sosea, insumand 8.5
Km., dispersate pe o lungime de 23 Km., lucrdrile nu se puteau
executa de catre un singur santier. Aceasta deoarece erau de exe-
cutat 6 Km. pavaj de beton, tindnd seama ca exista doar un grup
de agregate de pavaj de beton (vibrator ,Strassenfertger”, pentru
pavajul propiu-zis, cu betoniera de 500 litri capacitate, ,vibropila”
placa de 0.60 m., cu o betoniera tot de 250 litri capacitate pentru
benzile laterale de beton, si alta ,vibropild”-sina cu o betoniera tot
de 250 litri capacitate, pentru reprofilare de beton).Astfel, nu se
puteau executa in termenul fixat, mai mult de 2 Km. (Inca de la in-
ceput s-a pus problema organizarii a trei santiere de pavaj de beton
vibrat, in doua straturi). in ceea ce priveste pavajul ,calapuri”,
tot din cauza dispersarii portiunilor de pavat cu asemenea pavaj
s-a preconizat organizarea a inca doud santiere. Tinand seama de
personalul de conducere de care dispunea Directiunea Generald a
Drumurilor, precum si de posibilitatile de organizare si conducere,
cele cinci santiere s-au grupat in patru sectii, si anume:

H Sectia I Leordeni, cu sediul la Leordeni Km. 914800, pentru
pavajul beton de executat intre Km. 91+197 - 93+340 (1.95
Km. Pavaj);

MW Sectia II Calinesti, cu sediul la Calinesti Km. 99+400, pentru
pavajul ,calapuri” de executat intre Km. 97+700 - 99+350 si
1014065 - 101+496 (1.71 Km);

W Sectorul III Vranesti, cu sediul la Vranesti Km. 103+750,
pentru pavajul de beton de executat intre Km. 103+126
-104+482 si Km.104+767 — Km. 107+443 (doua santiere de
beton pentru 4,03 Km);

W Sectorul IV Stefanesti, cu sediul Stefanesti Km. 112+800,
pentru pavajul calapuri de executat intre Km. 104+842 -
104+021 si Km.1134+723 - 1334856 insumand 0.830 Km;

Pentru coordonarea tehnica si administrativd s-a preconizat
infiintarea unui serviciu special cu sediul la Vdleni - Podgoria

(Km.105+600), denumit pe santier ,,Biroul Central”.

Organizarea si rolul ,,Biroului Central”

Ideea de baza in organizarea Biroului central a fost o centra-
lizare a responsabilitatii conducerii tehnice a tuturor santierelor
si a contabilizarii tuturor cheltuielilor si inventarului. Practic acest
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Birou a fost incadrat astfel: Un inginer sef, sef al Biroului, gestio-
nar si responsabil tehnic al tuturor lucrarilor.

Un subinspector general contabil, responsabil al tuturor
santierelor, cel care trebuia sa controleze pontajele, intocmirea
actelor de plata, efectuarea platilor, perfectarea actelor de chel-
tuieli, inventarul (iesirile, intrarile, soldurile) si tinerea la zi a re-
gistrelor contabile. Responsabilului contabil i-a revenit sarcina de
a concepe un sistem de imprimate pentru pontaje si state reca-
pitulative, bonuri de transport, bonuri pentru intrari si iesiri de
materiale, cereri de material etc.

Personalul mai cuprindea:

B Un contabil-sef, insdrcinat cu tinerea la zi a registrelor de
contabilitate dubla si a registrului, de inventar, de verificarea
actelor de cheltuieli, de perfectare si de ,imborderare” a lor;

B Un ajutor contabil, ajutor al contabilului-sef;

B Un casier;

B Un secretar, ajutor administrativ al sefului serviciului;

B O impiegata, pentru lucrarile de birou si masina de scris,
ajutand si la multiplicarea actelor;

Personalul de mai sus a fost stabilit de catre Directiunea Ge-
nerald a Drumurilor.

O parte dintre functionari au fost nevoiti sd indeplineasca si
functia de agenti platitori, deoarece nu la toate Sectiile se dispu-
nea pe personal bugetar care sa poata indeplini asemenea functii.
Pe masura ce santierele se dezvoltau, s-a simtit nevoia sa se an-
gajeze la Biroul central personal ajutator pentru intocmirea acte-
lor de plata (pentru unele plati care se faceau prin Biroul central:
transporturile cu autocamioane, pavatori etc) si mai ales pentru
multiplicarea actelor justificative, perfectarea si ,imborderarea”
lor. Inainte de a termina cu descrierea organizarii Biroului central,
trebuie facute urmatoarele observatii:

1. Cand o lucrare se executa pe mai multe sectii sau sectoare
de lucru, era absolut necesarda o conducere unica, un Birou
central;

2. Biroul central trebuia sa dispuna de un numar suficient de
agenti platitori, cate unul pentru fiecare sectie sau sector, cu
recomandarea de a lucra prin rotatie la toate santierele;

3. Era recomandabil ca toate achizitiile de materiale si scule, si
oricare alte obiecte de inventar, sa se faca prin Biroul central,
care trebuia sa aiba un magazioner si o magazie, din care
se distribuie obiectele de inventar sectiilor. In modul acesta
se putea avea o evidenta la zi a inventarului, a soldurilor si
lipsurilor;

4. La Biroul central trebuia sa mai functioneze si un tehnician,
inginer sau subinginer, ajutor tehnic al sefului serviciului, care
avea urmatoarele atributiuni: Centralizarea rapoartelor zilnice,
primite de la sectii, intocmirea diagramelor, planurilor de
lucru si a randamentelor la diferite lucrari, controlul magaziei
centrale, a cumparaturilor si iesirilor din magazie;

5. Biroul central trebuia sa dispuna de suficiente mijloace de
deplasare: cel putin un autoturism, un autocamion sau
autocamionetd pentru achizitii de materiale si obiecte de
inventar, precum si de motociclete pentru agentii platitori.

Trebuie sa recunoastem cd, dat fiind termenul scurt de
executie a lucrarilor, Sectiile de lucru, avand nevoie de diferite
materiale si obiecte de inventar pentru a putea incepe lucrarile,
au procedat la achizitii prin diferiti agenti platitori, inainte de a se
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fi putut organiza o magazie centrald la Biroul din Valeni-Podgoria,
astfel incat intocmirea repartizarii inventarului pe sectii a fost
destul de anevoioasa.

Era absolut necesar ca organizarea completd, atat a Biroului
central, cat si a sectiilor, sa preceada inceperea oricaror lucrari.

Organizarea sectiilor

Conducerea tehnica a celor patru sectii a fost incredintata celor
trei subingineri din ,Directiunea Lucrarilor”, cu multd experienta
de santier, si unui subinginer cu multd experients. In cele ce ur-
meaza vom arata cum a fost incadrata si organizata fiecare sectie.

SECTIA I LEORDENI

Conducerea sectiei a fost incredintata unui subinginer buge-
tar, ajutat de un inginer-angajat, ca sef de santier provenit de
la ,GRUPUL ROMAN”. Avand de executat beton vibrat pe 6 m.
incadrat cu doua benzi de beton a cate 0.75 m. fiecare, totul pe o
reprofilare de beton, s-au organizat urmatoarele echipe:

a) O echipa pentru extras materiale locale (balastul) din albia
raului Arges, punctul Cateasca, cu un sef de echipa;

b) O echipd de cernerea materialelor in statia fixd de beton, cu
un sef de echipa;

c) O echipa pentru executarea reprofilarii cu beton, cu un sef de
echipa;

d) O echipa pentru executarea benzii de incadrare, cu un sef de
echipa;

e) O echipa in statia fixa de confectionare a betonului pentru
pavaj, cu un sef de echipg;

f) O echipa pentru punerea betonului in opera si finisare, cu doi sefi
de echipa: unul la asezarea longrinelor si punerea betonului in
opera si al doilea (un inginer) la vibrarea si finisarea betonului,
precum si la amenajarea rostului si apoi la protectia si udarea
pavajului.

Ca ajutoare administrative, seful sectiei a avut urmatorul per-
sonal:

B Un administrator ,cantonier”, care a indeplinit si functia de
magazioner;

W Un agent platitor, care intocmea si listele de plata;

B Un pontator pentru toate echipele;

B Un ajutor magazioner pentru ciment;



B Un paznic de zi si unul de noapte;

B Din lipsd de personal bugetar, intreg personalul sectiei, cu
exceptia sefilor de sectie, a fost recrutat prin angajari de
personal, in special dintre cei care au mai lucrat pe asemenea
santiere.

Sectia a fost instalatd intr-un imobil suficient de mare in care
s-au putut organiza:

B Un birou pentru seful sectiei;

B Un birou pentru restul personalului;

B O infirmierie;

B O bucdtarie;

B O cantind in care puteau lua masa cca. 20 persoane;

B Un dormitor amenajat cu paturi pentru cca. 60 persoane, cu o
camera de dusuri pentru sase persoane;

B O magazie pentru alimente;

B O magazie pentru scule;

B Un mic atelier mecanic;

B Un mic atelier de dulgherie;

B O camera de rezerva pentru cantind, in caz ca s-ar fi dat o
atentie deosebita laturii sociale, organizandu-se:

a) O cantind care oferea masa tuturor celor ce munceau pe
santier. Din pacate, cu toate straduintele depuse, in afara
de sefii de echipd, supraveghetori, soferi, mecanici si ajutori,
precum si personalul sectiei, restul muncitorilor preferau
sa-si aduca hrana de acasa. Costul unei mese se ridica la
maximum 50 lei/om;

b) O infirmerie cu patru paturi si paturi, condusa de un agent
sanitar si dotata cu medicamentele necesare. Infirmeria s-a
dovedit de un real folos, intervenindu-se imediat in cazuri
de accidente mici de munca;

c) Un dormitor pentru eventuali voluntari care s-ar fi repartizat
santierului;

d) O camera cu dusuri si sase robinete;

e) Closete mobile la toate echipele de lucru;

f) Butoiase cu apa reinprospatata din trei in trei ore, la fiecare
echipa;

g) Mici baraci la fiecare echipd, pentru adapostirea lucratorilor
in caz de ploaie.

SECTIA II CALINESTI

Aceasta sectie a fost condusa tot de catre un subinginer bu-
getar, iar ca personal bugetar a mai avut un supraveghetor de
lucrari care a indeplinit si functia de sef de echipa.

Restul personalului necesar incadrarii sectiei s-a completat
prin angajari pe durata lucrarilor.

Avand de executat pavaj ,calapuri” pe reprofilare de beton,
intre Km. 97+700 - 994035 si pe fundatie noua de macadam,
intre Km. 101+065 - 101+496, Sectia Calinesti a organizat ur-
matoarele echipe:

a) O echipa pentru umpluturile de balast si macadam;

b) O echipa pentru executarea bordurilor de piatra, pe fundatie
de beton;

c) O echipa pentru executarea reprofilarii cu beton;

d) Mai multe echipe de pavatori.

Pentru incadrarea acestor echipe Sectia a angajat, in afara de
supraveghetorul bugetar, inca doi sefi de echipa precum si trei
brigadieri-elevi, care au indeplinit uneori functia de sefi de echipa.
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Ca personal ajutator, Sectia a avut un magazioner-administrator
si un ajutor magazioner, ambii angajati ai Biroului sectiei, instalati
in cantonul D.G.D, din Km. 99+400, unde dispuneau si de o ma-
gazie pentru scule si ciment.

Pe santier mai exista o magazie pentru scule, una pentru ci-
ment si un addpost pentru lucratori, toate transportabile.

in ceea ce priveste latura sociald a organizarii, Sectia II,
avand nevoie de un numar mult mai mic de lucratori si cadre
decat sectiile care au avut de executat pavaj de beton, n-a avut
cantind, dormitoare si infirmerie.

Lucratorii isi aduceau, si pe acest santier, hrana de acas3, iar
personalul de conducere si incadrare, precum si pavatorii primeau
masa de la cantina Vranesti.

Cazarea personalului s-a facut in sat. Pentru spalat se folosea
baia comunald din comuna Calinesti, iar in ceea ce priveste in-
firmeria, in caz de nevoie s-a recurs la spitalul din acea comuna.

SECTIA III VRI"\NESTI

Avand de executat lucrarile de pavaj de beton pe doua santiere
distincte, s-a organizat in doua subsectii: prima (sectia ,Vranesti
- A”) pentru lucrarile dintre Km. 105+500 - Km. 107+443, am-
bele sub conducerea unui singur subinginer bugetar, care avea si
conducerea tehnica a lucrarilor din subsectia Vranesti A, cu biroul
la Km. 104+750.

Conducerea tehnicd a celei de a doua subsectii a fost
incredintata unui inginer angajat, care avea un birou la Km. 107.

SECTIA VRANESTI A

Negdsind in comuna un imobil liber in care sa se organizeze
s-a hotarat astfel: biroul si infirmeria s-au instalat intr-un imobil,
la Km. 104+750, cantina in alt imobil, in imediata apropiere, im-
preund cu un dormitor pentru brigadierii muncitori (23 insi), care
au beneficiat si de o cantina proprie.

La Km. 1044200, unde s-a organizat si Statia fixa de
confectionare a betonului pentru pavaj, s-au montat mai multe
baraci cu pereti dubli pentru o magazine de ciment cu o capa-
citate de cca. 12 vagoane, o magazie pentru scule, un birou de
santier, precum si un sopron servind atelierului de dulgherie. La
Km. 104+450 s-a instalat o baracd mare, de cca. 150 mp., cu
pereti dubli, cu paturi pentru cca. 100 persoane, care urma sa
serveasca drept dormitor pentru o brigada de studenti voluntari.
La Km. 104+600, intr-un imobil inchiriat s-a instalat dormitorul
pentru 30 de lucrdtori bihoreni adusi ca specialisti la finisarea
pavajului de beton, cu o sald de mese si bucatarie, iar in curtea
acelui imobil s-a instalat si o baraca cu peretii dubli, care a servit
drept atelier mecanic pentru ambele subsectii.

in curtea acestui imobil se parcau autocamioanelor D.G.D pre-
cum si toate autovehiculele rutiere trimise pentru reparatii.

Ca si la celelalte sectii, toate echipele au fost dotate cu clo-
sete, adaposturi pentru lucratori si butoiase cu apa mereu reim-
prospatata.

Pentru executarea lucrérilor, in subsectia ,VRANESTI A” s-au
organizat urmatoarele echipe:

a) De extras balastul in albia raului Doamnei;

b) De cernere a balastului (separarea lui in rosturi de 0-7 mm,
7-15 mm si 15-40mm);

c) De reprofilare cu beton;

d) De executare a benzilor pentru incadrarea pavajului de beton;

e) Pentru confectionarea betonului in statia fixa;

f) Pentru punerea betonului in opera.
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Ca personal bugetar a functionat: un subinginer, seful intregii
sectii, un ajutor contabil-magazioner, un cantinier si doi sefi de
echipd. Pentru completarea cadrelor, s-au mai angajat: trei sefi
de echipa, cativa supraveghetori, un ajutor contabil pentru intoc-
mirea listelor de plata si a actelor sectiei, un agent sanitar, trei
bucatarese la cele trei cantine, un ajutor magazioner, mecanici,
dulgheri etc.

SUBSECTIA VRANESTI B

La Km. 107 unde s-a organizat statia fixa de confectionare a
betonului s-au instalat baraci pentru: o magazie de ciment, una
pentru un mic atelier de fierarie, alta pentru un atelier de dulghe-
rie si una pentru birou. Pentru executarea lucrarilor s-au organizat
echipe similare cu cele de la subsectia Vranesti A. Ca sef al acestei
sectii a fost angajat, asa cum am aratat mai sus, un inginer cu
multd experienta de santier. Ca personal bugetar a functionat
un ajutor contabil care intocmea listele de platd si facea si plati.
Pentru completarea cadrelor s-au angajat: sase sefi de echipa,
un magazioner, un ajutor magazioner, un sef mecanic, ajutori
mecanici pentru masinile rutiere, dulgheri etc.

SECTIA IV STEFI"\NESTI

Aceasta sectie avand un santier mai redus ca celelalte si cu
lucratori mult mai putini, a avut o organizare redusa. La Km.
1124900 s-a instalat o baraca care a servit si drept magazie pen-
tru putinele scule necesare. Sectia a fost condusa de un subin-
giner pensionar D.G.D, ajutat de un administrator-magazionier,
care indeplinea uneori si functia de agent platitor si un sef de
echipa (un picher pensionar D.G.D) pentru echipa de macadam

Organizarea echipelor de lucru

Echipe pentru extras materialul

Organizarea acestora a diferit in functie de situatia locald si
de mijloacele de lucru de care se dispunea. Astfel, la balastiera
Cateasca (Sectia Leordeni) s-a putut instala o linie ,Decanuville”
(350 m.l.) care a servit la transportul balastului extras, pe mal,
in depozit folosind sapte vagoneti si o locomotiva, cu un sef de
echipa, un ajutor mecanic la locomotiva, doi paznici, 14 lucratori
(platiti la m.c./ balast extras si transportat in depozit) si cca. sase
lucradtori in regie pentru a aranja linia si materialele in depozit.
Se extrdgeau in medie 100 mc/zi (20 transporturi x 7 vagoneti x
0.70mc/vag). Nu ar fi indicat insa sa ne bazdm pe aceste date la o
analiza de preturi, deoarece erau zile in care, din cauza defectarii
locomotivei, sau inundarii liniei de ape, dupa ploi (asa cum s-a
intdmplat in lunile mai si iunie) nu se lucra nimic.

in balastiera C3linesti de unde se scotea balastul necesar
sectiei Cdlinesti, ploile din primavara si de la inceputul verii au
desfundat drumurile de acces in balastierele Gorgani (Km. 100)
si Golesti (km. 104) astfel incat am fost nevoiti sa extragem
materialele locale din Raul Doamnei, aproape de confluenta cu
Argesul (in dreptul Km. 113 al drumului).

in aceastd balastierd nu s-a putut folosi linia ,Decauville”,
terenul nepermitand aceasta, astfel incat pentru a scoate in
depozit materialul extras s-au folosit carutele.

Numarul lucratorilor folositi la extras si ,ciuruit” materialul
(pentru eliminarea bolovanilor) a fost variabil, dupa posibilitatile
de angajare a acestora. in medie, au lucrat 30 muncitori, care
extrageau si ciuruiau cca.100 mc/zi.

SECTIA STEFANESTI n-a avut nevoie de o echipd speciald
pentru extragerea putinului balast intrebuintat.
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Echipele pentru ,ciuruirea” materialelor

Pentru confectionarea betonului din stratul inferior al pavajului
de beton se foloseau trei sorturi de material: nisip cu dimensiuni
intre 0.3 - 7 mm, margaritar de 7 - 15 mm si pietris de 15 -
40 mm. Practic pentru a separa din balast aceste sorturi, s-au
folosit ciururi rombice de 10 mm, 20 mm si 50 mm, deschidere
maxima. La sectia Leordeni, o parte din material se ciuruia -
cand se dispunea de méana de lucru suficienta - chiar in depozitul
de langa balastierd. Majoritatea materialelor au fost insa ciuruite
in statia fixa. Randamentul mediu a fost de cca. 3 mc. material
sortat de om pe zi.

in sub sectia Vranesti A, materialele s-au ciuruit integral
in statia fixa, intrucdt in depozitul din balastiere se separau
materialele in sorturi pentru subsectia Vranesti B.

Cu privire la ciuruirea materialelor pentru separarea in sorturi,
trebuie sa facem observatia cd o buna sortare a materialelor se
facea numai cand acestea erau uscate. Pe santierele de pe drumul
national Bucuresti-Pitesti nu s-a putut respecta acest principiu din
cauza urgentei lucrarilor.

Echipele de reprofilare cu beton
In medie, 0 asemenea echip3 este alcituits din:

W 1 sef de echipa;

W 2 ajutori mecanici;

B 2 dulgheri (sau ajutoare);
W 1 zidar;

MW 30 lucratori necalificati cand
materialele sunt neciuruite;

W 2 paznici;

W 1 pilor.

Echipa este dotatd cu urmatoarele utilaje, materiale si scule:

M betoniera de 250I;

B vibropild - sina de 3m lungime;

W magazie portabild pentru ciment;

M closet pentru lucratori;

M butoias cu cana pentru apa mereu improspatata;
MW adapost (sopron) portabil pentru caz de ploaie.
H Cca. 100 ml linie ,Decauville” cu un vagonet

Pentru transportul betonului de la betoniera la punctul de pu-
nere in opera se folosesc:

B 6 - 8 roabe pentru transportul materialelor la betoniera cu
cutii pentru dozarea materialelor, precum si lopeti, furci, greble,
mistrii, dristi, cherestea pentru cofraje, stropitori pentru udat
betonul, sabloane si dreptare;

W 1 boloboc etc.

Despre modul cum se executau asemenea lucrari, vom vorbi
intr-un alt capitol.

Randamentul mediu al unei asemenea echipe era de 25-30mc
beton/zi de 10 ore.

Echipele de banda de beton
(de 0.75m latime) ména de lucru:

Personal:

W 1 sef de echipa;

M 2 dulgheri sau ajutori dulgheri;
W 2 zidari;

W 2 ajutori mecanici;

B 26-28 lucratori necalificati

cand materialele sunt
sortate si 34-36 cand nu
sunt sortate;

W 2 paznici;

W 1 pilot.



Utilaje:

W 1 betoniera de 250I;

W 1 vibropila placd de 0.60m;

B 100ml linie ,Decauville” cu un vagonet;

W 1 baracd portabila pentru ciment;

W 1 baraca (sopron) pentru adapost in caz de ploaie;

H 1 closet;

B 1 butoias cu cana pentru apg;

B Minimum 50 ml de panouri de acoperire a betonului finisat.

Cofraje din dulapi de 4-5 cm. grosime pentru cel putin 200 ml,
precum si roabe, lopeti, cutii pentru dozarea materialelor, greble,
furci, mistrii, dristi, sabloane si dreptare, un boloboc, felinare,
bariere, stropitori.

Randamentul mediu al unei asemenea echipe era de
cca. 100 ml banda inclusiv reprofilarea.

Echipele din statiile fixe de confectionare
a betonului pentru pavaj:

Personal:
W 1 sef de echipd; W 30-35 lucratori necalificati;
B 1 mecanic; W 2 paznici.

B 1 ajutor mecanic;

Utilaje:

B betoniera de 500l capacitate 100-200ml linie Decauville (dupa
situatia din statie) cu 3-4 vagoneti;

B 10 cutii pentru dozarea materialelor si tot atatea lopeti;

B 3-4 galeti pentru apa cand dozarea apei nu se poate face au-
tomat;

W Un adapost pentru lucrator;

W Un closet.

Randamentul unui asemenea echipe era in medie de 55 mc.
beton pe zi de 10 ore.

Echipele pentru punerea betonului in opera,
vibrare si finisarea pavajului:

Personal:

MW 1-2 sefi de echipd; - specializati in asemenea

B 1 ajutor mecanic; lucru;
W 2 zidari betonisti; B 2 paznici;
B 20-25 lucrdtori industriali W 2-3 piloti.

Utilaj:

B 1 vibrator Strassenfertiger;

B 1 rulou metalic cu 4-5 cm lungime si cca 30cm diametru;

B 150-250 ml longrine metalice;

B 1 magazie pentru scule;

W 1 adapost pentru lucratori;

H 1 closet;

W 1 butoias pentru ap3;

B Furci, greble, mistrii, sabloane, dreptare, panouri de acoperire
a pavajului finisat (pentru 50 ml), 5-6 stopitori pentru udat
pavajul, 50-60 bariere pentru protectia pavajului de circulatie,
cel putin sapte zile.

Randamentul unei asemenea echipe a fost: de 100-120 ml de
pavaj pe 3 m latime sau 300-360 mp.
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Echipele pentru fundatii de macadam:

Personal:

W 1 sef echipd;

W 1-2 ajutori mecanici;

B 20-25 lucratori necalificati;
W 2 paznici.

Utilaje:

B 1-2 compresoare;

MW 1 baraca pentru scule, ciururi pentru sortat piatra, lopeti, furci,
roabe, perii, sabloane, boloboc etc;

MW Alimentarea cu apa s-a facut si cu cisterna dar mai mult cu
caruta;

Echipele de pavatori:

Fiind angajati in acord (la mp), acestia si-au organizat singuri
echipele. In sectia Célinesti, cdnd a existat un maximum de acti-
vitate, lucrau patru echipe a cate trei pavatori.

Randamentul unei echipe era de 75-80 mp/zi de 10 ore.

Laboratorul de santier:

Pentru dozarea si incercarea materialelor pe un santier de
pavaj de beton este indispensabil un laborator de santier dotat cu
ciururile necesare si intreaga aparatura pentru uscarea materia-
lelor si dozarea lor, precum si pentru incercari asupra cimentului.

in acest scop s-a inchiriat de la GRUPUL ROMAN, laboratorul
complet dotat cu cele necesare a cdrui conducere s-a incredintat
unui inginer chimist.

Semnalizari:

DIRECTINE R NRUMURIL G

JSEAWLUCRY

FOLOSTT VARIANTA

Birourile, cantinele, magaziile etc, au fost semnalizate cores-
punzator. La extremitatile fiecarui santier s-au montat panouri de
semnalizare prescrise de normele in vigoare:

B O tablita
B O tablita

de avertisment (triunghiularad);

cu inscriptia: ,Atentiune Sosea in lucru”;

M O tablita cu inscriptia: ,Atentiune micsorati viteza”;

B O tablitd cu inscriptia: ,Atentiune la pas”;

MW Tablitele cu inscriptia ,La pas”, s-au montat mai multe in
interiorul aceluiasi santier, care putea avea o lungime de 1 Km
pe care circulatia nu se putea face normal.

Au existat pe santier si tablite cu inscriptia: ,Micsorand viteza,
protejati oamenii muncii”.
In anumite sectii s-au montat si panouri de dimensiunea 3 x 2
m. Pe unul dintre ele s-a consemnat denumirea lucrarilor.
(continuare in numarul urmator)
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MOSCOVA:
Cea mai mare congestle de trafic
' Potrivit revistei ,,World Hi-

ghways” orasul cu cea mai
mare congestie de trafic din Eu-
ropa este Moscova. in capitala
Rusiei, soferii petrec cel putin
56% din timp blocati in trafic.
Studiul a fost realizat de catre
,TomTom Traffic Index” prin culegerea de date si informatii din
403 orase de pe glob. Din urma se apropie orasul Istanbul unde
soferii petrec 53% din timp in aglomeratia urbana. La sféarsitul
lunii aprilie a. c., Istanbul avea, la un recensamant, 4.180.000 de
autovehicule inmatriculate, ocupand la acest capitol locul sase in
lume. Cel de-al treilea loc in ceea ce priveste blocajul in trafic il
detine Bucurestiul, urmat fiind de Sankt Petersburg. Orasul cu cele
mai grave blocaje rutiere din lume continud sa ramana Mumbai.

OLANDA:

Marcajele viitorului

in conditiile dezvolt3rii cercet&-
rilor in domeniul autovehiculelor
autonome, rolul marcajelor ruti-
ere devine din ce in ce mai impor-
tant. Masinile cu pilot automat se
vor ghida si dupa aceste marcaje
pentru a se pozitiona pe carosa-
bil. Marcajele vor avea si rolul de a ilumina orasele si comunitétile. In
Olanda, pe o mica portiune, luminile stradale sunt inlocuite noaptea de
cele ale marcajelor. in timpul zilei benzile reflectorizante absorb ener-
gia pe care o transforma in lumina noaptea. Marcajele vor putea avea,
de asemenea, senzori care sa le activeze la temperaturi scdzute pentru
a reduce viteza masinilor si a evita pericolele iernii. Toate aceste solutii
sunt gandite pentru a nu pune in pericol siguranta rutiera.

NORVEGIA:
»1entatiile” vacantei

= . Perioada de vara coincide si
cu inceperea vacantelor dar si
cu festivitatile de absolvire a
scolilor de catre tineri. Potrivit
~World Highways Magazine”
o adevdratda moda in Norvegia
: face ca, in drum spre balul de
absolwre, tinerii sa8 opreasca masinile in intersectii si... sa se sa-
rute (uneori, nu numai!). Administratia Drumurilor Publice din
Norvegia a demarat o adevarata campanie impotriva acestui feno-
men considerand-ul periculos nu numai pentru tineri ci si pentru
ceilalti soferi care sunt astfel distrasi de la condus. Un alt obicei
al tinerilor norvegieni este sa conduca la balul de absolvire masini
vopsite si impodobite strident. De data aceasta Administratia Dru-
murilor Publice considera ca fenomenul este inofensiv.

Ay s

C.N.A.I.R. B Retrospectiva lunii iunie:
C.N.A.L.R. S.A. infiinteaza o noua

Directie Regionala de Drumuri si Poduri

Solutii tehnice B Structuri de sprijin din pamant armat

realizate cu geogrile Tensar si fatada din blocheti Tw1l

Mondorutier B Biciclistii cu... dintii rupti!

Britanicii numara gropile din asfalt.............cocovvivininnennen. n

D.R.D.P. Iasi B Drumarii cheltuie sume imense

pentru activitatile de igienizare.......c.coeoviiiiiiiiiiiiieieeenns n

Siguranta rutiera W Proiectarea drumurilor:

Civil Site Design si siguranta rutiera

Aniversari B Un simbol intrat in istorie:

110 ani de la inaugurarea , Podului Grant" (II)

Poduri B Conceptia structurilor de poduri

intre eroare, necunoastere si legislatie

Restituiri B Ing. M. CIOC (1935):

Problemele technice si economice ale drumurilor...............

invitdmant e Cercetare M D.R.D.P. Iasi:

Pledoarie pentru meseria de drumar........cccevvieiieiiiinennnne. m

Utilaje Wirtgen Group in actiune B
Constructia drumurilor:

Noile freze Wirtgen seria F — Masini super inteligente

Drumuri B Santierele de odinioara:

Pitesti......coovvvvinnnnns m

Chma constrmeste pe bani europeni
- Constructia podului Peljesac
din Croatia a Tnceput in anul
2007 si a fost oprita, datorita
crizei ecomomice, in anul 2012.
incepand cu 30 iulie 2018
constructia a fost reluata si va fi
finalizatd de catre ,China Roads
Corporation” in anul 2022. Compania chineza a castigat licitatia la
care au mai participat firmele europene ,STRABAG” si ,ASTALDI".
Podul va fi cel de al doilea ca marime din Europa. Important este
insa faptul ca cea mai mare parte din finantare provine de la Co-
misia Europeand (357 milioane de euro), adica 85% din costurile
totale de constructie. In lungime de 2.404 metri, cu patru benzi
de circulatie, podul va avea cea mai mare deschidere de 568
metri, si va lega Komarna (pe continent) de peninsula Peljesac.
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Podul Kawazu Nanadaru, Japonia
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WIRTGEN ROMANIA SRL

Str. Zborului nr. 1 - 075100 - Otopeni,
Judet lifov

Tel.: +40 213 007566

Fax: +40 213 007565

E-mail:
office.romania@wirtgen-group.com
www.wirtgen-group.com/romania
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