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Varianta Ocolitoare Bacau - lucrarile au
inceput cu patru luni mai devreme
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Trei oferte pentru proiectarea si executia Drumului National 28B, Targu Frumos - Botosani @ Declaratii referitoare la cele
doua tronsoane ale Drumului Expres Craiova - Pitesti ® Drum TransRegio (TR ISTER) Braila - Slobozia - Célarasi - Chiciu,
Etapa | - Pasaj denivelat pe DN 21, km 105+500 ® Modernizare DN 28B, Targu Frumos - Botosani, km 0+000 - km 76+758
e Largire la patru benzi DN 7 Béldana - Titu, km 30+950 - km 52+350 @ Contractul pentru finalizarea constructiei Variantei
Ocolitoare Targu Mures a fost scos la licitatie ® Au fost depuse doua oferte pentru Supervizarea proiectului Podului de la
Braila @ A fost scoasa la licitatie Supervizarea Autostrazii de Centura Bucuresti Sud e A fost scoasd la licitatie Supervizarea
Sectiunii 1 si 5 ale Autostrazii Sibiu - Pitesti ® Varianta Ocolitoare Bacau - lucrarile au inceput cu patru luni mai devreme

Trei oferte pentru proiectarea si executia
Drumului National 28B, Targu Frumos - Botosani

in data de 01 iulie 2019, a avut loc depunerea ofertelor pentru
procedura de atribuire a contractului ,Proiectare si executie Drum
National 28B, Targu Frumos - Botosani”.

in cadrul acestei proceduri ofertele au fost depuse de cétre
urmatorii ofertanti:

1. Asocierea Aqua Parc SRL - Mavgo Holding SRL - Vahostav SK
as - Trameco SA;

2. Asocierea Autotehnorom SRL - Eky Route SRL - OPR Asfalt SRL
- Obras Publicas y Regadios SA - Evalcons Tech SRL;

3. Asocierea Danlin XXL SRL - HYDROSTROY AD - VDH AD (VOD-
STROI 98 AD) - TPF Inginerie SRL - Simpa Consult SRL - Ro-
utte-Construct SRL.

Valoarea estimata a contractului este de 268.610.000 lei
fara TVA.

Durata contractului este de 29 de luni, din care cinci luni
perioada de proiectare si 24 de luni perioada de executie.

De asemenea, perioada de garantie a lucrarilor este de cinci
ani si poate fi majorata de ofertanti pana la un maxim de opt ani.

Obiectul contractului il reprezintd proiectarea si executia
lucrarilor pentru ,Drum National 28B, Targu Frumos - Botosani”,
in lungime de 71,512 km.

De la aceasta data, ofertele depuse intra in procesul de eva-
luare, Comisia de Evaluare urmand a analiza ofertele in conformi-
tate cu prevederile Documentatiei de atribuire si cu legislatia in
vigoare in domeniul achizitiilor publice.

Declaratii referitoare la cele doua tronsoane
ale Drumului Expres Craiova - Pitesti

Ministerul Transporturilor, prin intermediul C.N.A.I.R. S.A., a
urgentat perioada de proiectare la cele doud tronsoane ale Dru-
mului Expres Craiova - Pitesti.

Contractele pentru aceste tronsoane au fost semnate in luna
decembrie 2018. Conform contractului, perioada de proiectare era
de 12 luni, iar cea de executie de 24 de luni, pentru fiecare tronson.

in urma discutiilor dintre C.N.A.I.R. S.A. si constructori, s-a
stabilit urgentarea proiectului prin scurtarea perioadelor de pro-
iectare si de executie, cat mai mult posibil.

localitatilor Bals si Slatina, Proiectul Tehnic a fost aprobat inca din
luna februarie 2019, deci cu 10 luni mai devreme decat termenul
contractual.

in acest moment se asteapta finalizarea tuturor documentelor
necesare aprobarii Hotararii de Guvern de expropriere, pentru
ca amplasamentul santierului sa poata fi predat constructorului.

in plus, Constructorul a primit autorizatii de constructie pe
acele sectoare pe care terenurile sunt in proprietatea statului, inca
din data de 21 mai 2019, respectiv 28 iunie 2019.

Din momentul in care va incepe constructia si pe alte sec-
toare, C.N.A.I.R. S.A. va continua sa ajute constructorul (Spedi-
tion UMB) sa accelereze perioada de executie.

in ceea ce priveste Tronsonul 1, perioada de proiectare a fost
devansatd, iar Proiectul Tehnic a fost aprobat in luna mai 2019.
Si aici perioada de proiectare a fost redusa cu sase luni, ceea ce a
permis inceperea mai devreme a unor lucrari pregatitoare.

De asemenea, constructorul a primit inca din data de 22 mai
2019 autorizatie de constructie pe anumite sectoare pe care lu-
creaza si In acest moment. Si aici, terenurile pe care se lucreaza
sunt in proprietate publica.

Aceasta activitate va duce si aici la reducerea termenului de
executie si implicit la finalizarea mai devreme a tronsonului.

in acest moment, presiunile asupra constructorilor sunt inu-
tile, deoarece suntem in faza in care se asteapta finalizarea do-
cumentelor necesare inceperii lucrarilor si pe sectoarele care nu
au fost inca abordate.

De asemenea, nu se poate reprosa constructorilor ca nu lu-
creaza, deoarece acestia se afla contractual incd in perioada de
12 luni destinata proiectarii.
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in plus, C.N.A.I.R. S.A. face eforturi pentru fluidizarea
circulatiei in zona Bals, prin implementarea unui sistem de sema-
forizare inteligent.

Si acest proiect va fi finalizat mai devreme decat termenul
contractual. Mai exact, 20 iulie 2019, n loc de octombrie 2019.

Aceste demersuri demonstreaza fara echivoc faptul ca Minis-
terul Transporturilor si C.N.A.I.R. S.A., impreuna cu antreprenorii,
fac eforturi pentru a gasi solutii eficiente care duc la optimizarea
proiectelor.

Drum TransRegio (TR ISTER) Bréila - Slobozia - Calarasi
- Chiciu, Etapa | - Pasaj denivelat pe DN 21, km 105+500

#

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 08

iulie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Drum Tran-
sRegio (TR ISTER) Braila - Slobozia - Calarasi - Chiciu, Etapa
I - Pasaj denivelat pe DN 21, km 105+500” in vederea obtinerii
de finantare nerambursabild alocata prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 - Dez-
voltarea unui sistem de transport multimodal, de calitate, durabil
si eficient, Componenta 1, Obiectiv Specific 2.2 - Apel de proiecte
pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pregatire pro-
iecte de investitii, Operatiunea - Cresterea accesibilitatii zonelor
cu o conectivitate redusa la infrastructura rutierd a TEN-T.

Obiectivul general al proiectului este, ca parte din reteaua
niei prin dezvoltarea infrastructurii de transport care faciliteaza in-
tegrarea economica in UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietei
interne cu scopul de a crea conditiile pentru cresterea volumu-
lui investitiilor, promovarea transportului durabil si a coeziunii in
reteaua de drumuri europene.

Rezultatul asteptat al proiectului este realizarea Studiului de
Fezabilitate aferent pasajului denivelat de la km 105+500 pe DN 21.

Valoarea totala a proiectului este de 542.493,30 lei si va
fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul Euro-
pean de Dezvoltare Regionald - 389.739,90 lei, 15% contributia
proprie - 68.777,63 lei, restul de 83.975,77 lei reprezentand chel-
tuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: 6 luni.

Cod proiect: 130483.

Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.
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Modernizare DN 28B, Targu Frumos - Botosani,
km 0+000 - km 76+758

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de
08.07.2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Modernizare
DN 28B, Targu Frumos - Botosani, km 0+000 - km 76+758” in
vederea obtinerii de finantare nerambursabild alocata prin Pro-
gramul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei
Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal,
de calitate, durabil si eficient, Componenta 1, Obiectiv Specific
2.2 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere
- proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea accesibilitatii
zonelor cu o conectivitate redusa la infrastructura rutiera a TEN-T.

Obiectivul general al proiectului este imbunatdtirea
accesibilitatii regiunii si mobilitatii populatiei, bunurilor si servicii-
lor, in vederea stimularii dezvoltarii economice durabile, prin flui-
dizarea traficului, descongestionarea traficului in zonele tranzitate.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

M reabilitarea a 71,512 km de drum;
B constructia unui pod nou;
B modernizarea unui numar de opt poduri.

Valoarea totala a proiectului este de 391.656.719,87 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionala - 280.319.029,92 lei, 15%
contributia proprie - 49.468.064,08 lei, restul de 61.869.625,87
lei reprezentand cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: 97 de luni.

Cod proiect: 129313.

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

Largire la patru benzi DN 7 Baldana - Titu,
km 30+950 - km 52+350

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ru-
tiere S.A., in calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data
de 10.07.2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Largire la
patru benzi DN 7 Baldana - Titu, km 30+950 - km 52+350” in
vederea obtinerii de finantare nerambursabild alocata prin Pro-
gramul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul Axei
Prioritare 2 - Dezvoltarea unui sistem de transport multimodal,
de calitate, durabil si eficient, Componenta 1, Obiectiv Specific
2.2 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere
- proiecte noi de investitii, Operatiunea - Cresterea accesibilitatii
zonelor cu o conectivitate redusa la infrastructura rutiera a TEN-T.

Obiectivul general al proiectului, il reprezintad extinderea infras-
tructurii de transport rutier de interes national in vederea asigurarii
conexiunii la reteaua TEN-T a zonelor deficitare din punct de vedere
al oportunitatilor de transport in vederea asigurarii accesibilitatii la
oportunitati de munca prin extinderea drumului national DN 7.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

B construirea a 21,4 km de drum modernizat;
H patru poduri noi;
M cinci podete noi;
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M reabilitarea a trei poduri;
W trei subtraversari;
MW o parcare de scurta durata (stg./dr.).

Valoarea totala a proiectului este de 299.082.355,80 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionala - 214.263.390,66 lei, 15%
contributia proprie - 37.811.186,58 lei, restul de 47.007.778,56
lei reprezentand cheltuieli neeligibile, inclusiv TVA.

Durata proiectului: 108 luni.

Cod proiect: 129305.

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

Contractul pentru finalizarea constructiei Variantei
Ocolitoare Targu Mures 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
Targu Mures - finalizare lucrari”.

Valoarea estimata a contractului este de aproximativ
47.000.000 euro fara T.V.A, iar data limitd pentru depunerea
ofertelor este septembrie 2019.

Durata contractului este de 24 de luni, din care sase luni
perioada de proiectare, 18 luni perioada de executie si 60 de luni
perioada de garantie a lucrarilor.

Pe Varianta de Ocolire Targu Mures, in lungime de 11,643 km,
vor fi realizate opt poduri / pasaje / viaducte si doud intersectii
giratorii. Aceasta Variantd Ocolitoare va asigura legatura dintre
Sighisoara - Targu Mures - Reghin, pentru a reduce volumul trafi-
cului ce traverseaza municipiul Targu Mures in directia sud - nord.

Dupa finalizarea lucrarilor, accesul pe aceasta varianta se va
face din DN 13 pe relatia Brasov - Sighisoara - Targu Mures, km
155 si din DN 15 pe relatia Reghin - Targu Mures - Turda, km 84.

Au fost depuse doua oferte pentru Supervizarea
proiectului Podului de la Braila

A avut loc depunerea ofertelor pentru procedura de atribuire
a contractului ,Supervizarea Proiectarii si Executiei Podului sus-
pendat peste Dundre in zona Brdila”, cu o valoarea estimata a
contractului este de 48.988.269,50 lei fara TVA.

in cadrul acestei proceduri au depus oferte doud asocieri:

1. Asocierea Metroul SA - Italrom Inginerie Internationald SRL -
Sistema Ingegneria SRL - Arex Lider Company SRL,

2. Asocierea SC TPF INGINERIE SRL - SC SEPTEMBRIE CONSUL-
TING SRL.

Informatii suplimentare:

Podul suspendat peste Dunare este cuprins in Master Planul
General de Transport al Romaniei si face parte din categoria pro-
iectelor de tip ITI (Investitii Teritoriale Integrate), finantabile din
POIM 2014-2020, Axa Prioritara 2 ,Dezvoltarea unui sistem de
transport multimodal, de calitate, durabil si eficient”.

Lungimea totala a Proiectului este de 23,413 km si cu-
prinde doud sectiuni: drumul principal Brdila - Jijila, cu o lungime

[ ASOCIATIA

i& PROFESIONALA ANUL XXVI dru;mrg
! DE DRUMURI SI PODURI

’/ DIN ROMANIA NR.193(262) podur

19,095 km si drumul de legatura cu DN 22 Smardan - Macin, in
lungime de 4,328 km.

Podul suspendat peste Dunadre, structura principald din ca-
drul Proiectului, va avea o lungime de 1.974,30 de metri si va fi
pozitionat intre km 4+596,10 si km 6+570,52 pe drumul principal
Braila - Jijila, respectiv la km 165+800 pe fluviul Dunarea (kilo-
metraj pe Dunare, masurat de la Sulina).

Drumul principal Brdila - Jijila va avea o lungime de 19,095
km si va fi prevazut cu doua benzi de circulatie pe sens, benzi de
incadrare, acostamente, zond mediana si zona de parapete.

Pe tronsonul cuprins intre km 4+486,10 si km 6+680,30,
unde drumul traverseaza fluviul Dundrea, se vor construi doud
viaducte de acces in lungime de cate 110,00 metri fiecare.

Traseul include o ramificatie pe directia sud, pana la intersectia
cu drumul existent Sméardan - Macin (DN 22).

Drumul de legatura cu DN 22 Smardan - Macin, cu o lungime
de 4,328 km, va fi prevazut cu o banda de circulatie pe sens.
Drumul de legdturd urmeaza sa porneasca de la km 7+940 al
drumului principal (Brdila - Jijila) si se va intersecta cu DN 22
Smardan - Macin.

Contractul pentru proiectarea si executia Podului suspendat
peste Dundre in zona Braila a fost semnat in data de 15 ianuarie
2018 intre C.N.A.I.R. S.A. si Asocierea Astaldi S.p.A. - IHI Infra-
structure Systems CO. LTD, la o valoare de 1.995.932.260,25 lei,
fara TVA.

A fost scoasa la licitatie Supervizarea
Autostrazii de Centura Bucuresti Sud

in data de 17.07.2019, a fost postat in sistemul electronic de
achizitii publice (SICAP) anuntul de participare pentru procedura
de atribuire prin licitatie deschisa, avand ca obiect ,Supervizare
Proiectare si Executie Autostrada de Centura Bucuresti, km 0+000
- km 100+900:

MW Lotul 1: sector 1, km 524070 - km 524770 aferent Centura
Nord; sector 2, km 524770 - km 69+000 aferent Centura Sud;

H Lotul 2: km 694000 - km 85+300 aferent Centura Sud;

B Lotul 3: sector 1, km 854300 - km 100+765 aferent Centura
Sud; sector 2, km 0+000 - km 24500 aferent Centura Nord”.

Valoarea estimata a procedurii de atribuire este de aproxi-
mativ 5.000.000 euro fara TVA pentru fiecare lot in parte iar
data limité de depunere a ofertelor este septembrie 2019.
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Informatii suplimentare:

Cele trei loturi ale Autostrdzii de Centura Sud a Municipiului
Bucuresti vor avea o lungime insumata de aproximativ 52 de km
si dupa ce vor fi finalizate vor face legatura intre Al si A2.

in valoare de aproximativ 580 de milioane de euro, intregul
proiect va permite descongestionarea circulatiei in zona de Sud a
Bucurestiului si va asigura traficul rutier de tranzit pe segmentul
romanesc al coridorului 4 Pan-European.

Proiectarea fiecarui lot al Autostrazii de Centura Sud a Muni-
cipiului Bucuresti, va dura 12 luni, iar executia 30 de luni, dupa
atribuirea contractelor.

Acest proiect, similar solutiilor aplicate in zona marilor metro-
pole europene, face parte din Master Planul General de Transport
si urmeaza sa fie finantat prin POIM 2014-2020.

Pentru Lotul 1: sector 1, km 52+070 - km 52+770 aferent
Centura Nord; sector 2, km 52+770 - km 69+000 aferent Centura
Sud, s-a finalizat procesul de contestare in instanta si se asteapta
motivarea acesteia.

Pentru Lotul 2: km 694000 - km 854300 aferent Centura
Sud, contractul pentru Proiectare si Executie in valoare de
750.849.942,12 lei fara TVA a fost semnat in data de 9 martie
2019, intre C.N.A.L.R. S.A. si Compania Alsim Alarko Sanayi Te-
sisleri ve Ticaret AS, cu o perioada de proiectare de 12 luni si o
perioada de executie a lucrarilor de 30 de luni.

A fost scoasa la licitatie Supervizarea
Sectiunii 1 si 5 ale Autostrazii Sibiu - Pitesti

in data de 17.07.2019, a fost postat in sistemul electronic de
achizitii publice (SICAP) anuntul de participare pentru procedura
de atribuire licitatie deschisa, avand ca obiect ,Supervizare Auto-
strada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 1: Sibiu - Boita, km 04+000 - km
144150, Lot 1 km 04000 - km 134170, Sectiunea 5: Curtea de
Arges - Pitesti, km 924600 - km 122+950".

Valoarea estimata a contractului pentru Lotul 1 - ,Super-
vizare Autostrada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 1: Sibiu - Boita, km
0+000 - km 14+150, Lot 1 km 0+000 - km 13+170" este de
aproximativ 6.000.000 euro fara TVA.
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Valoarea estimata a contractului pentru Lotul 2 - ,Su-
pervizare Autostrada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 5: Curtea de
Arges - Pitesti, km 924600 - km 1224+950” este de aproximativ
7.000.000 euro fara TVA.

Data limitd de depunere a ofertelor este septembrie 2019.

Informatii suplimentare:

MW pentru Sectiunea 1, cuprinsa intre Sibiu si Boita, (km 04000 -
km 14+4150) contractul de proiectare si executie, cu o valoare
de 612.647.863,38 lei, fara TVA a fost semnat in data de 14
aprilie 2019, intre C.N.A.I.R. S.A. si Compania Porr Construct
SRL. Durata contractului este de 108 luni, din care 12 luni peri-
oada de proiectare, 36 de luni perioada de executie a lucrarilor
si 60 de luni perioada de garantie.

B pentru Sectiunea 5, cuprinsa intre Curtea de Arges si Pitesti (km
92+600 - 122+950), ofertele se afla in stadiul de evaluare. Pentru
aceastd sectiune, valoarea estimatad este de 1.834.035.567,66
RON, fara TVA, cu o durata a contractului de 120 de luni din care
12 luni perioada de proiectare, 48 de luni perioada de executie a
lucrarilor si 60 de luni perioada de garantie.

Varianta Ocolitoare Bacau - lucrarile
au inceput cu patru luni mai devreme

Perioada contractuala pentru finalizarea proiectarii Variantei
Ocolitoare Bacau era 23.07.2019.

Acest lucru presupunea ca lucrarile sa inceapa in data de
24.07.2019, insa, constructorul UMB Spedition SRL a finalizat pe-
rioada de proiectare in termen mult mai scurt, astfel incat lucrarile
au Tnceput inca din data de 08.03.2019.

Aceasta a permis inceperea lucrarilor cu patru luni mai de-
vreme pe santierul Variantei Ocolitoare Bacau, unde stadiul fizic
a ajuns deja la 32%.

Varianta Ocolitoare a Municipiului Bacau are o lungime de
30,8 km de drum nou la standarde europene, din care 16,269
km la profil de autostrada.

Valoarea contractului este de 668,3 milioane lei, iar durata
contractului cuprinde sase luni perioada de proiectare, 30 de luni pe-
rioada de executie a lucrarilor si o perioada de garantie de 84 de luni.



[ ASOCIATIA :

PROFESIONALA ANULXxvI
MANAGEMENT BPaAHiEatre ¢
l_ '/ DIN ROMANIA’ NR.103(262) |pO duri

Siguranta si confort
pe drumurile nationale ale judetului Vaslui

Total km retea: 367.72 km

LUCRARI DE INTRETINERE

PARTE CAROSABILA 166 km 45,2%
Reprezentand:
1. COVOARE ASFALTICE 121 km 32,9%
2. REPARATII

PE SUPRAFETE INTINSE 45 km 12,3%

COVOARE ASFALTICE APLICATE pe:

15D Vaslui - Negresti-Bacesti 54.65 km
2F  Vaslui - Dragomiresti limita cu Jud. Bacdu 26.30 km
24A Bérlad - Murgeni - Husi 33.28 km
. ) 24 in mun. Barlad 4.72 km
4 _
“nilk By 4 COVOARE ASFALTICE APLICATE pe:
Ing. Ovidiu Mugurel LAICU 15D Vaslui - Negresti-Bdcesti 54.65 km
director general regional al DRDP Iasi 2F  Vaslui - Dragomiresti limita cu Jud. Bacdu 26.30 km
24A Bérlad - Murgeni - Husi 33.28 km
arte a CNAIR SA, Directia Regionala de Drumuri si Poduri 24  in mun. Barlad 4.72 km
Tasi isi continud programul de administrare al drumurilor
nationale din regiunea Moldovei, confirméandu-si pozitia de lider O altd componentd a sferei activitatilor DRDP Iasi pe drumu-

in cadrul companiei, in conditiile unui volum consistent de lucrari  rile judetului Vaslui este acoperitéa de lucrarile de reabilitare ce
pe cei peste 3200 de km in cele opt judete aflate in aria geografica  vizeaza de la inceputul anului trecut o parte consistenta din lun-
administrata. gimea totald a drumurilor din arealul judetului.

Structura volumului de drumuri din administrarea directiei
cuprinde:

W 3.102,89 km - drumuri nationale cu doud benzi de circulatie;
W 24,636 km - drumuri nationale cu trei benzi de circulatie;
W 148,800 km - drumuri nationale cu patru benzi de circulatie;
W 84,087 km - drumuri nationale pietruite;
W 845 poduri in lungime totala de 35.704,25 m;
W un tunel in lungime de 46,4 m,

adica un total de 3276,326 km.

Perimetrul judetului Vaslui include 367.72 km drumuri
nationale deservite de SDN Barlad ce functioneaza prin cele
sase districte. Totodata in judetul Vaslui functioneaza sectia de
productie a DRDP Iasi, detinatoare a unei statii de asfalt model
AMMANN, noud, ce face parte din trusa de interventie rapida,
achizitionatd de CNAIR si care produce circa 70 de tone mixtura
asfaltica pe ora.

Prima lucrare executatd cu mixtura produsa de aceasta statie
a fost realizatd pe drumul national DN 15D, sectorul Gadinti -
Negresti, in regie proprie de catre formatia mentionata anterior.

Pe parcursul anului trecut si in derularea celui prezent, lu-
cratorii directiei au fost si sunt prezenti pe drumurile nationale
ale Vasluiului unde sunt santiere, fie de reparatii pe suprafete
extinse, fie de asternere a covorului asfaltic. O evaluare de ac-
tualitate atesta faptul cd peste 45% din totalul de kilometri au
suportat lucrari de intretinere de tipul celor amintite, in valoare
specifica fiind vorba de 166 km de drumuri nationale aduse la
standarde moderne de confort si siguranta.
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LUCRARI DE REABILITARE:

DN24  lim jud. Galati/Vaslui -Bérlad 15.00 km
DN24  Barlad - Crasna 32.00 km
DN24A Crasna - Vaslui 14.30 km
DN24  Vaslui - lim. Jud. Vaslui/Iasi 24.85 km
DN24B Crasna-Husi - PT Albita 47.88 km
Total 134,03 km 42,5%

in acest an au fost demarate lucrdri pe 15,8 % din totalul
retelei, santierele de reparatii pe suprafete extinse vizand:

DN2F  BLESCA - IVANESTI 10.00 km
DN2F  LAZA - REDIU 6.00 km
DN24A BARLAD - MURGENI - FALCIU 4.00 km
DN24A FALCIU - HUSI 10.00 km
DN24D GRIVITA - LIM. JUD. GALATI 2.00 km
DN11A PODU TURCULUI - BARLAD 26.00 km

Mentiondam ca pentru lucrarile pomenite exista contracte de furni-
zare mixtura cu VIACONS RUTIER, contracte de furnizare si asternere
cu TRANSMIR s-a propus participarea tot mai intensa a Sectiei de
Productie in producerea, furnizarea si asternerea mixturii, fapt care
poate reduce efortul financiar al companiei in derularea lucrarilor.
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Acestea au fost supuse unor lucrari de modernizare de amploare,
iar astdzi putem afirma ca traficul beneficiazd de conditii menite
sa multumeasca atat pe constructori cat mai ales pe beneficiari.

W Transformarea acestor drumuri contribuie substantial la Tmbu-
natatirea starii tehnice a infrastructurii rutiere din Moldova
precum si cresterea gradului de siguranta rutierd si reducerii
timpului de calatorie pe directia Iasi - Vaslui = Bucuresti si
Chisindu - Crasna - Bucuresti.

W De asemenea, prin reabilitarea DN 24B si DN 24 se faciliteaza
conexiunea la reteaua de drumuri nationale si la reteaua euro-
peana, respectiv coridorul IX pan-european intermodal (Helsinki
- St. Petersburg — Moscova - Chisindu - Albita - Bucuresti
- Dimitrovgrad), a intregii retele de drumuri din zona Moldovei.

Modernizarea DN 24 s-a desfasurat in etape:

B prima etapa au constituit-o lucrarile pe sectorul cuprins intre
intersectia cu DN 2, de la Tisita si pana la granita dintre judetele
Galati si Vaslui, respectiv la km 51+000;

W a doua etapa a inceput pe sectorul de la km 51+000 pana la
intrarea in municipiul Iasi precum si modernizarea DN 24B, re-
spectiv de la Crasna pana la Vama Albita.
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Sectiunea de drum DN24 de la limita de judet dintre Galati si
Vaslui pana la Crasna, este localizata in intregime in judetul Vaslui.

Pe DN 24, tronsonul delimitat de limita judetelor Galati — Vas-
lui (km 51 + 000) si de intersectia cu DN 24B de la Crasna (km
105 + 070), se gasesc 14 structuri (13 poduri si un pasaj peste
CF Barlad - Vaslui) iar pe DN 24B, tronsonul delimitat de Crasna
(km 0 + 0) si Albita (km 49 + 100), se gasesc 91 de podete cu
marime de la 0,6 m la 4,8 m, cea mai mare parte din podete
sunt din dale, dar si tubulare si ovoidale).

DN 24 intersecteaza o serie de drumuri laterale cu suprafata
asfaltatd, ori din dale de beton, drumuri pavate si nepavate care
au fost amenajate pe cel putin 25 m. Pe tot traseul drumurilor
au fost reabilitate parcarile si statiile de autobuz, fiind pastrate la
aceleasi pozitii kilometrice.

La km 105+200, la Crasna, exista o intersectie cu
DN24B care are insule de dirijare a traficului si benzi de
viraj la stanga; a fost reorganizat traficul prin realizarea
unui sens giratoriu.

DN24B, Crasna - Husi - Albita

Acesta se desprinde din DN24 la km 105+070(Crasna) si asi-
gura legatura cu Vama Albita, prin municipiul Husi. Intersectia de
la Crasna a functionat in formd de T cu o banda centrald pentru
virare la stanga insa odata cu lucrdrile de modernizare a fost re-
alizat un sens giratoriu.

DN 24 B este traversat de cinci ori de calea ferata care
serpuieste prin municipiul Husi, traversarile realizandu-se
la nivel in toate cazurile, nefiind prevazute cu bariere.

De la km 25+000 (cota ~ 165) existd o a treia banda pentru
vehicule lente pana la km 27+000 (cota ~ 240), la intrarea in
municipiul Husi. De-a lungul acestei sectiuni, si in special in ultima
parte, exista rampe abrupte de pana la 6 m indltime.

DN 24, Crasna - lasi

Reabilitarea DN 24, Km 105+700 - km 188+150, Crasna -
Iasi, excluzand sectiunea de drum cuprinsa intre km 120 si km 125
(limitele orasului Vaslui) a fost inclusa in cadrul Proiectului privind
reabilitarea drumurilor, etapa a VI-a, pentru judetele Vaslui si Iasi.

Structura rutiera
Traficul se incadreaza in clasa ,foarte greu”, greutatea pe osia
motoare luata in consideratie la dimensionare fiind de 11,5 tone.
Grosimea stratului de piatra amestec optimal variaza, ea fiind
data de structura existenta a drumului si de capacitatea portanta.

Poduri
Pe traseul DN24 exista 13 poduri din care 5 poduri au fost
inlocuite si 8 poduri au fost reabilitate.

Podete si alte lucrari de colectarea si evacuarea apelor

Pe traseul DN 24 exista un numar total de 133 podete din
care 84 au fost inlocuite cu podete noi, largirea platformei a fost
executata la 42 podete si decolmatarea la un podet.

Municipiul Husi este cea mai importanta localitate tra-
versata de DN24B. Intersectia incepe in jurul km 26+500 si
se termina dupa 7 km ( la km 33+4700). in localitatea Risesti
sectiunea transversala se largeste la 4 benzi si ramane asa pana
la granita cu Republica Moldova, respectiv la km 49+072, la ju-
matatea podului peste raul Prut.
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Intersectiile la nivel cu alte cai de comunicatii

Intersectiile cu drumurile judetene si comunale au fost tratate
conform Normativ C-173/1986. Benzile de virare au aceeasi la-
time cu cele din calea curentd. Fiecare intersectie a fost tratata
individual alegandu-se solutia cea mai potrivita, astfel incat sa se
asigure vizibilitatea si s se evite expropierile in localitati. Au fost
prevazute benzi de virare la dreapta si benzi de accelerare.

Statiile de oprire a mijloacelor de transport au fost amplasate
in afara benzilor de virare. Pentru celelalte drumuri a fost preva-
zutd amenajarea pe o lungime de 25 m, din care 10.00 m cu asfalt
si 15 m cu balast.

Dotari ale drumului
Au fost amenajate 37 de parcari si statii de autobuz existente si
noi in suprafata totald de peste 13.800 mp.

Siguranta circulatiei

Un interes aparte a fost acordat realizarii masurilor de siguranta
circulatiei. Pentru reducerea numarului de accidente, in zona in-
tersectiilor s-au dublat indicatoarele de depasirea interzisa, re-
spectiv restrictionarea vitezei si pe partea stanga a drumului.

Lucrari de reparatii la Vama Albita

La aproximativ o lund de la semnarea protocolului cu Directia
Generala a Finantelor Publice (DGRFP) Iasi, echipele DRDP Iasi au
finalizat lucrarile de reparatii in vederea desfasurarii circulatiei in
conditii de siguranta la Vama Albita.

Conform protocolului semnat pe 16 aprilie 2018, DGRFP Iasi,
n calitate de administrator, a transmis spre folosinta cu titlu gra-
tuit CNAIR suprafata de 50.142 mp drum, proprietate publica a
statului, situatd pe raza comunei Dranceni (localitatea Rasesti,
judetul Vaslui), pentru efectuarea lucrarilor de reparatii.

Lucrarile au vizat frezari, plombari, reprofilari, aduceri la cota,
reparatii cu mixtura asfaltica pe suprafete intinse si corectii de
pantd, acestea fiind executate in sistem de regie, cu oameni si
autoutilaje proprii si mixtura produsa la statia de la Vaslui, aflata
in administrarea DRDP Iasi. Costul lucrarilor a fost de aproximativ
4 milioane lei.

Varianta de Ocolire a municipiului Barlad

in prezent sunt in diferite stadii de implementare trei Variante
de ocolire in judetul Vaslui, respectiv cele ale municipiilor Vaslui,
Barlad si Husi. Stadiul cel mai avansat se inregistreaza la Varianta
ocolitoare a municipiului Barlad, pentru care s-a semnat contrac-
tul de proiectare si executie, se lucreaza la obtinerea Autorizatiei
de Construire, ulterior urmand a se dispune inceperea lucrarilor.
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Varianta de ocolire a municipiului Barlad se desprinde
din DN24 la kilometrul 65+240 (intersectia cu DN11A) des-
prinderea ficandu-se printr-o curbd la dreapta cu R = 700m. In
imediata apropiere a desprinderii din DN 24, drumul traverseaza
magistrala feroviara Bucuresti - Mardsesti — lasi, precum si o linie
secundara printr-un pasaj superior cu 6 deschideri.

Dupa traversarea liniilor de cale feratd, traseul se indreapta
spre raul Barlad, trecerea facandu-se printr-un pod nou cu 3 des-
chideri.

in continuare traseul traverseaza lunca Barladului dupd care
intersecteaza la nivel DN 24D (km 2+155). Dupa traversarea DN
24D, traseul variantei se indreapta spre nord, suprapunandu-se
pe o portiune cu digul ce separa lunca Barladului de satul Tres-
tiana.

intre km 5+620 si km 6+160 se suprapune pe amplasa-
mentul strazii Trestiana. In continuare traseul variantei de oco-
lire traverseaza paraul Trestiana si apoi se indreapta spre poalele
Podisului Dealul Mare pe traseul drumului comunal ce face lega-
tura intre municipiul Barlad si satul Dealu Mare.

Dupa traversarea paraului Simila, traseul se indreapta catre
DN 24A suprapunandu-se cu acesta pe cca 200m. Finalul vari-
antei de ocolire este in drumul national DN24, unde exista
amenajata o intersectie cu sens giratoriu.

CARACTERISTICI

H Lungimea variantei de ocolire este de 11,281 km.

H Viteza de proiectare este de 80 km/h cu exceptia ultimei
curbe (zona km 11) care este proiectata pentru o viteza
de 40km/h.

B in cadrul proiectului se amenajeazd doud parcari de
scurta duratd la km 3+160, pe partea dreaptd a variantei de
ocolire si la km 10+060, pe partea stdnga a variantei.

B Se va amplasa parapet metalic in zone cu inaltimi ale
rambleului de minim 2.0 m.

B Pe zonele in care nu este necesar parapet de siguranta se vor
amplasa stalpi de ghidare.

H La baza taluzului de rambleu se vor executa santuri pavate
din beton de colectare a apelor pluviale de pe zona drumu-
lui. Santurile trapezoidale sunt prevazute cu adancimea de 50 cm.

M La indltimi mai mari de 2,00 m apele de pe platforma dru-
mului vor fi colectate prin rigole de acostament din beton.

H Se vor realiza podete din beton cu deschideri de 2,00 m
si 5,00 m.

H Se vor prevedea drenuri longitudinale in zonele in care
configuratia terenului necesita lucrari de drenare a apelor.
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Intr-o lume globalizata, standardizarea produselor este esentiala pentru a fi siguri ca acestea functioneaza asa cum era
de asteptat. Fundamentul performantei lor consta in faptul ca produsul fie rezolva o probleméa descrisa, fie o rezolva
intr-un mod specific. Acest articol descrie modul in care standardizarea in Uniunea Europeana ajuta la atingerea unui
anumit standard de calitate si la ce ar trebui sa fie atenti utilizatorii in compararea diferitelor produse.

De ce marcaj CE si ce semnifica acesta?

Existent in forma sa actuald din 1985, marcajul CE are simbolul C € Literele ,CE” sunt abrevierea frazei frantuzesti
~Conformité Européene” care inseamna ad literam , Conformitate europeana”. Marcajul CE este o marca de certificare
care aratda conformitatea cu standardele de sdnatate, siguranta si protectie a mediului pentru produsele vandute in
Spatiul Economic European (SEE). Marcajul CE este declaratia producatorului conform careia produsul indeplineste
cerintele directivelor CE aplicabile. Valoarea adaugata a marcajului CE o reprezinta faptul ca toate tarile UE trebuie sa
permitd vanzarea materialelor de constructii care poarta marcajul CE. Aceasta inseamna ca autoritatile publice nu pot
solicita alte marci sau certificate suplimentare sau incercari suplimentare. Cu toate acestea, este importanta cunoaste-
rea elementelor de baza ale unui marcaj CE.

Responsibilitatea pentru marcajul CE

Responsabilitatea pentru marcajul CE fi revine celui care introduce produsul pe piata in UE, adicd un producator din UE,
importatorul sau distribuitorul unui produs fabricat in afara UE sau un birou UE al unui producator neeuropean.

Marcaj CE pentru produse de constructii si mod de obtinere

Sub aripa COMISIEI EUROPENE, COMITETUL EUROPEAN DE STANDARDIZARE se ocupa de toate standardele europene
si sprijina legislatia UE.

REGULAMENTUL privind produsele de constructii nr. 305/2011 (CPR) al Parlamentului European si al Consiliului Euro-
pean este o reglementare din 9 martie 2011, care stabileste conditii armonizate pentru comercializarea materialelor de
constructii. Regulamentul UE este conceput pentru simplificarea si clarificarea cadrului existent pentru introducerea pe
piatd a produselor de constructii. CPR ajutd autoritatile si consumatorii sa primeasca produse sigure, de inalta calitate
si sa poata compara diferite produse.

Testand produsele fie pe baza unui STANDARD EUROPEAN ARMONIZAT, fie a unui DOCUMENT EUROPEAN DE EVALUARE
(EAD), se asigura ca fundamentul pentru compararea performantei produsului este acelasi. Rezultatele testului
afiseaza toti parametrii relevanti intr-o maniera detaliata. Clientii pot solicita producatorilor furnizarea lor cu detaliile
care sa permita compararea produselor si a performantelor acestora.

Daca nu exista un standard armonizat pentru un anumit produs, atunci poate fi scris un Document European de
Evaluare (EAD). Acesta consta in documentatia metodelor si a criteriilor acceptate in cadrul Organizatiei Europene de
Evaluare Tehnicd (EOTA), aplicabila pentru evaluarea performantei unui produs de constructii in raport cu caracteristi-
cile sale esentiale.

Pe baza EAD, Organismul de Evaluare Tehnica (TAB) efectueaza testele asupra produsului si emite o evaluare tehnica
europeana (ETA) De indata ce Comisia Europeana aproba si inregistreaza ETA, organismul notificat emite marcajul CE.
in cele din urma, Declaratia de Performant3 (DoP) trebuie intocmitd de ctre producitor, care isi asuma responsabili-
tatea pentru conformitatea produsului cu performanta declarata. Este o parte esentiala a Regulamentului privind Produ-
sele pentru Constructii. Acesta ofera informatii despre performanta unui produs.

Prevenirea hazardurilor naturale: Noua standardizare pentru caderi de stanci, torenti,
alunecari de teren superficiale si stabilizarea taluzurilor

in domeniul produselor pentru hazarduri naturale, se regdsesc urmatoarele trei Documente Europene de Evaluare

(EAD) principale care acopera diferite aplicatii speciale:

e EAD 230025-00-0106 ,Sisteme flexibile de stabilizare a pantelor si protectie a blocurilor de roca”

« EAD-340020-00-0106 ,Sisteme flexibile pentru retentia aluviunilor si a alunecarilor superficiale de teren/aluviunilor in camp
deschis”

e EAD-340059-00-0106 ,Sisteme de protectie impotriva caderii blocurilor de roca”
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Toate documentele EAD disponibile pot fi gasite oficial pe site-ul web al EOTA: http://eota.eu/en-GB/content/eads/56/
Care sunt detaliile unui EAD?

Sa ne aplecam privirea, de exemplu, asupra EAD-ului ,Sisteme flexibile de stabilizare a pantelor si protectie a

blocurilor de roca”. Independent de materialul din care sunt confectionate, sistemele sunt impartite in grupe si

respectiv clase in functie de:

1. Rezistenta la forfecare a plasei la contactul cu muchia superioara a placii de ancoraj (Pg) coroborata cu rezistenta
la tractiune in plan paralel cu panta (Zg)

2. Alungirea relativa din cadrul testului de rezistenta la tractiune longitudinala a plasei

Tabelele de mai jos, ce reprezinta extrase din EAD-ul mentionat, prezinta grupele si respectiv clasele sistemelor
in functie de criteriile de performanta mentionate:

Tabel 1 - Informativ: rezistenta la forfecare si rezistenta la tractiune, pe grupe de plase Tabel 2 - Informativ: grupe de plase in ce priveste

alungirea relativd, la incercarea de rezistentd

Group Shearing-off resistance Prat the Slope parallel tensile strength Zg la tractiune longitudinald
upper surface of spike plates - 9
{kN} {kN} Class o
1 Pr >135 Za > 50
2 B0<Pr <135 29<Zr <50 A <6
3 50<Pr<80 19<Zr <29 B 61010
4 25 < Pr < 50 4<Zr <19 Cc 10to 14
5 0<Pr<25 0<Zg <4 D >14

Mai mult, documentul descrie in cadrul anexelor sale, modul de realizare a testelor astfel incat, toti producatorii
sa-si poata evalua sistemele in conditii similare.

Ce inseamna acest lucru pentru utilizatori?

Aceasta Inseamna ca putem compara performantele diferitor sisteme ce au fost testate in conditii similare. Mai
mult, In documentatia unui proiect, specificarea performantelor minime rezultate din calcul ce trebuie indeplinite
de un sistem poate fi facuta prin indicarea grupei si respectiv a clasei in care acesta trebuie sa se incadreze.

Este important de stiut ca este posibila obtinerea marcajului CE fara sa fi efectuat toate testele. De exemplu,
adesea a fost testatd numai rezistenta la tractiune a unei plase, cu omiterea tutoror celorlati parametrii. Intrucat,
in cadrul unui proiect, existdo relatie de interdependenta intre performantele minime necesare ale sistemului
(capacitati portante si deformatii admisibile), este necesara furnizarea documentelor care sa ateste perfectarea
tuturor testelor cu evaluarea performatelor, nu doar partial.

Pentru a evita defectiunile instalatiilor si riscurile de raspundere, este important sa se asigure ca toti parametrii
din DoP (Declaratia de performantd) sau ETA sunt conformi cu proiectul corespondent. Deci, daca investitorii,
proiectantii si contractantii doresc sa obtina produsul potrivit cu performanta asteptata, documentele si certifica-
tele furnizate de producator trebuie atent verificate. O

Distribuitor in Romania al sistemelor Geobrugg:

Iridex Group Plastic | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Judetul Iifov
T.: 021.240.40.43 | E.: dmc@iridexgroup.ro | www.iridexplastic.ro
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Propunere de traseu in amplasamentul in care
ar trebui sa se execute autostrada, varianta
nestudiata in cadrul studiului de fezabilitate

ing. Gh. BURUIANA
Consilier proiectare
drumuri si autostrazi

ing. Georgian ANGHEL
Proiectant drumuri

si autostrazi,

SC CONSITRANS SRL

Un anunt important

in , Revista Drumuri Poduri” nr.190 din aprilie 2019 pag.5,
in cadrul rubricii intitulata ,,Retrospectiva lunii aprilie”, CNAIR
ne informeazd, cu privire la ,pregétirea proiectului de Autostrada
Sibiu - Pitesti si constructia Sectiunilor 1, 4 si 5”7, ca ,in cali-
tate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 16 aprilie 2019
Aplicatia de Finantare pentru proiectul ,Pregatirea proiectului de
Autostrada Sibiu-Pitesti si constructia Sectiunilor 1, 4 si 57, in ve-
derea obtinerii de finantare nerambursabild alocata prin Program
Operational Infrastructura Mare 2014-2020....."

Sa dam timpul inapoi cu patru ani

Aceasta stire ne duce cu gandul in urma cu circa patru ani,
cand in 27 noiembrie 2015 pe site-ul, forum.cnadnr.ro se adu-
cea la cunostinta spre dezbatere publica, ,,Autostrada Pitesti
— Sibiu: CNADNR publica cele 5 variante de traseu. Se
asteapta opinii de la cei interesati”.

Nu numai atat, dar in comunicatul de presa, Directorul general
al CNAIR, Narcis Neaga, motiveaza de ce ,a supus dezbaterii pu-
blice pentru prima data un proiect de infrastructura rutiera la faza
SF privind alegerea variantei optime de traseu”.(2)

Astfel, in Comunicat, se aratd cd demersul respectiv ,are drept
scop cunoasterea si eliminarea eventualelor probleme de mediu,
geomorfologiei terenului, arheologice, care ar putea conduce la
modificarile proiectului”.

,In acest sens pentru proiectul Autostrdzii Sibiu — Pitesti,
CNADNR solicit inca o data, ca autoritatile locale, societatea civila,
cat si cei interesati, sa participe in continuare la aceste dezbateri
atat in mod direct, cat si pe forumul www.forum.cnadnr.ro”. (2)

Urmare acestui comunicat, in ,,Revista Drumuri Poduri”
nr.151 din ianuarie 2015, am publicat un articol cu acelasi
titlu, dar la care s-a mai addugat: ,,De ce nu este studiata si
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prezentata spre dezbatere publica si Varianta care ar trebui
sa fie executata?” Aceasta intrebare era fireasca pentru oricare
cetdtean al acestei tari, deoarece de veacuri, cel mai scurt drum
dinspre capitala Romaniei, Bucuresti, spre Transilvania si spre
vestul Europei a fost si este pe ruta Pitesti — Curtea de Arges
- Valea Topologului - Suici - Salatrucu - Poiana - Perisani -
Boisoara - Caineni — Boita — Sibiu, in principiu Coridorul DN7 D,
Coridor in care se poate desfasura si Autostrada, notata ca fiind
Varianta 6, in completarea celorlalte 5 Variante.

Variantele de amplasament din cadrul studiului de feza-
bilitate supuse dezbaterii publice in noiembrie 2015 (2)

Dupa cum vom vedea, toate variantele de amplasament ale
traseului, In numar de cinci, propuse spre dezbatere publica, se
desfasoara la baza versantilor, in lungul raului Olt, deasupra sau
in vecindtatea DN7 sau a Caii Ferate Ramnicu Valcea - Sibiu, cu
exceptia intrarii in Valea Oltului, unde localitatea Boita este
ocolita pe la vest.

Trebuie aratat, mai in detaliu, cd in RAPORTUL DE PROGRES
nr.2 postat pe internet se mentioneaza ca Proiectantul a analizat
cinci variante de traseu si anume:

Pe primii 45 de Kilometri, pana in zona localitatilor Racovita-
Cornetu, cu circa 6 Km fnainte de varsarea raului Lotru in Olt
(Brezoi), toate cele 5 variante sunt ,inghesuite” pe Valea Oltu-
lui. Variantele 1 si 2, de aici, se indreapta spre sud-est, adica
spre valea raului Topolog, localitatea Salatrucu, dupa care se
desfasoara in lungul raului Topolog, pana la localitatea Tigveni, de
unde traverseaza dealurile pana in Valea raului Arges, la Curtea
de Arges si in continuare spre Pitesti.

Variantele 3 si 4, de la localitatea Cornetu (Racovita) -
Km45, intra in defileul Oltului si isi continua traseele pe Valea
Oltului, pana in dreptul Manastirilor Cozia si Turnul si localitatii
Cédlimanesti, de unde Varianta 3 isi schimba directia catre est,
pana in valea raului Topolog, localitatea Valeni, dupa care se ala-
turd, spre Pitesti, Variantelor 1 si 2.

Varianta 4, dupd Manastirile Cozia si Turnu continua sa se
desfasoare tot pe Valea Oltului, pana in zona localitatii Daesti, de
unde isi schimba directia catre est, pana in Valea raului Topolog, la
nord de localitatea Tigveni; de aici Varianta 4 se alatura Varian-
telor 1,2,3 si isi continua traseul pe valea Argesului, pana la Pitesti.

Varianta 5, incepand de la Tigveni, se desprinde din Vari-
antele 1,2,3, si 4, continandu-si traseul pe Valea Topologului pe
care o paraseste la nord de localitatea Poienarii de Arges, de unde
traseul se indreapta spre sud-est, revenind in Variantele 1,2,3
si 4, In Valea Argesului, la sud de localitatea Merisani, cu circa 8Km
inainte de racordarea la Autostrada de ocolire a municipiului Pitesti.

In RAPORTUL DE PROGRES nr.2, Proiectantul mai mentioneaza,
la pag.13, ca ,variantele de traseu 1 si 2 produc economii...” si
in continuare ,...fiind superioare alternativelor 3,4 si 5,...". Mai
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departe, la pag.22, cap.1.2.5.2, ,Studii geotehnice”, se arata ca
»....au fost efectuate investigatii in punctele indicate de Proiectant
pentru toate cele 5 variante studiate...”

Este firesc sa se puna intrebarea: Dar ce ar fi rezultat si pe
Varianta cu traseul amplasat in Coridorul din antichitate,
notata de noi cu humarul 6, care nu a fost studiata, ca fiind
o Varianta ce nu devasteaza Valea si Defileul Oltului, fiind
si mai scurtd, pe ruta Sibiu - Boita - Caineni — Boisoara -
Perisani — Poiana - Salatruc - Suici - Valea Topologului
- Curtea de Arges - Pitesti, fata de celelalte 5 Variante,
(varianta 5 fiind dusa in nestire pana la Daiesti, la sud de
Calimanesti)?

Se poate face afirmatia ca stabilirea traseului pentru un ast-
fel de obiectiv de investitie, cum ar fi pentru Autostrada Sibiu -
Pitesti, constituie o problema extrem de dificild, practic fiind vorba
de traversarea muntilor si a dealurilor subcarpatice. Cu alte cu-
vinte ne este interzis sa ne jucdm cu milioanele de euro pe hartie,
precum ne jucam la jocurile de norog, fiind vorba, se precizeaza
din nou, ca Autostrada este de interes national si european
si nu de interes regional sau local.

Cu privire la analiza si definitivarea optiunilor de traseu, (fiind
normal ca la studierea celor cinci Variante sa se analizeze
si Varianta de traseu notata cu nr.6), PROIECTANTUL ar fi tre-
buit sa respecte precizarile facute de Comisia Tehnica a CNADNR
in RAPORTUL DE ANALIZA din data de 17.06.2015 asupra Studiu-
lui de fezabilitate cu referire la ,,modul de abordare a unor aspecte
metodologice de realizare a Analizei Multicriteriale (AMC) de catre
proiectantii angajati de CNADNR, in cadrul elaborarii/revizuirilor
documentatiilor pentru autostrazi, DN si lucrari de arta”. (3)

Astfel Comisia Tehnica, printre altele, precizeaza:
~Selectionarea variantei/optiunii/alternativei optime pentru au-
tostrazi, DN si lucrari de arta reprezinta o problema de decizie
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multidisciplinara, decizie care trebuie sa aibd la baza suficiente
informatii si analize specifice si relevante in vederea maximizarii/
minimizarii obiectivelor urmdarite de catre CNADNR in urma imple-
mentdarii optiunilor optime specifice. Prin descrierea si sustinerea
aspectelor si ratiunilor care au stat la baza alegerii variantei op-
time se asigura transparenta si obiectivizarea necesara procesului
de decizie. Una dintre cele mai utilizate metode in acest scop este
reprezentata de Analiza Multicriteriala”.

+AMC sintetizeaza ratiunile care au stat la baza recomandari-
lor/alegerilor cu privire la adoptarea unei variante/alternative in
defavoarea alteia potential posibile”, (3) la care mai trebuia ada-
ugat, apropo de ,sintetizarea ratiunilor”, ca Autostrada Pitesti
— Sibiu face parte din CORIDORUL IV PAN-EUROPEAN si nu
este o artera, repetam, de interes local sau regional.

La cele precizate de Comisia tehnica a CNADNR era imperios
necesara sa se mai adauge:

B Nu este permis sa se inceapa Analiza Multicriteriald 1 (AMC1)
a variantelor de amplasament ale unui traseu, fara obtinerea
AVIZELOR DE PRINCIPIU, in prealabil, de la Autoritatile
Statului sau private, pentru fiecare Variantd, deoarece
nu pot fi introduse in calcule, la faza AMC2, Variante de am-
plasament ale traseului rezultate din AMC1 pentru care unele
autoritati nu sunt de acord, partial sau total cu una, doua sau
cu toate cele trei variante din diverse motive obiective, situatie
in care traseele respective vor trebui sa fie restudiate in alte
amplasamente. Cu alte cuvinte, dupa cum s-a mai aratat, nu
ne putem juca cu milioanele de euro pe kilometru, la jocurile
de noroc;

W AVIZELE DE PRINCIPIU (si nu puncte de vedere) se obtin pe
baza unor documentatii riguros intocmite de catre Seful
de proiect si nu de alte persoane, care trebuie sa cunoasca in

2 'y J 7." .

PLAN DE ANSAMBLU CU VARIANTELE STUDIATE IN
STUDIUL DE FEZABILITATE (1,2,3,4,5)
SI CU VARIANTA (6) PROPUSA PENTRU EXECUTIE
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RACOVITA

LEGENDA CU SECTOARELE DE AMPLASAMENT A
TRASEULUI DIN SF, SUPRAPUSE

1. Variantele 1,2,3,4,5, Caineni - Cornetu;

2. Variantele 1 si 2, Cornetu - Baiasu - Perisani - Salatrucu - Valeni;

3. Variantele 1,2,3, Valeni - Cepari - Tigveni; 4
4. Variantele 3,4,5, Cornetu - Jiblea;

5. Varianta 3, Jiblea - Berislavesti - Valeni

6. Variantele 4,5, Jiblea - Daiesti - Runcu - Tigveni

7. Varianta 5, Tigveni - Cioflingesti - Merisani;

8. Variantele 1,2,3,4, Tigveni - Curtea de Arges - Merisani
9. Variantele 1,2,3,4,5, Merisani - Pitesti .

Variantele 3

BREZOI

Wy
CACIULATA

NOTA:

- Varianta 6 este propusa pentru executie - culoare rosie
- Variantele studiate in Studiul de fezabiltate (1,2,3,4,5)
propuse spre dezbatere publica - culoare albastra
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amanunt toate problemele si nu pe baza unei adrese la care

se anexeaza un plan de ansamblu, astfel incat Emitentul,

prin Avizul de principiu, sa realizeze ca este vorba de

obiective de interes national sau european si nu de inte-

res regional sau local. In consecintd Emitentul prin Avizul de

principiu isi asuma raspunderea pentru situatiile si realitatile

din teren, astfel incat AMC1 sa fie intocmita pe baze reale de

volume de lucrari si costuri. Mai pe scurt, nu poti ocupa un
teren, fara Avizul de principiu al proprietarului sau pen-
tru care au fost deja emise Autorizatii de Construire, cat
si multe alte aspecte necunoscute de Proiectant;

M Pentru fiecare Varianta de amplasament a traseului trebuie
calculate / estimate cantitati reale de lucrari, cat si folosirea
unor preturi pe unitdtile de mdsura prin solicitarea acestora
de la diversi furnizori, livrare loco sau folosirea unor preturi
din proiecte similar executate, in aceleasi conditii din teren; nu
poate fi luatd valoarea unui OBIECT, cum ar fi valoarea unui
Nod rutier sau a unui tronson de Autostradd, dintr-o zona de
deal si aplicata intr-o zona de campie sau invers, pe motivul ca
traseele in plan orizontal au acelasi aspect sau din alte motive
inspirate de incompetenta;

B Introducerea in AMC1 a unor elemente reale ale traficului de

perspectiva, etc.

Ce ar fi insemnat — varianta 6

Problema realizarii unei autostrazi prin care sa se faca
legatura cea mai scurta intre capitala Romaniei, Bucuresti,
centrul Transilvaniei si Vestul Europei, s-a pus de multa
vreme, intr-o prima etapa fiind vorba de realizarea , Auto-
strazii Bucuresti — Pitesti”, astfel ca in etapele urmatoare
aceasta sa fie prelungita cu ,,Autostrada de ocolire a muni-
cipiului Pitesti, pana la Bascov” si apoi in continuare, spre
Curtea de Arges - Suici — Salatrucu - Perisani — Boisoara
- Caineni - Boita - Sibiu.

Studiile tehnico-economice (in prezent au denumirea de Studii
de fezabilitate) au inceput in anul 1966, concretizdndu-se, asa
cum s-a mai aratat, in Autostrada Bucuresti — Pitesti care a fost
data in exploatare in anul 1972, ca un prim sector de autostrada
din cadrul CORIDORULUI IV PAN EUROPEAN.

Studiile au continuat, in detaliu, pana in anul 1974, si pen-
tru Autostrada de ocolire a municipiului Pitesti, fiind ela-
borate si proiectele de executie, cu traseul materializat pe
teren; Exista si un mare avantaj, deoarece se foloseau aceleasi
organizari de santier si surse de materiale care au stat la baza
executiei Autostrazii Bucuresti - Pitesti, in lungime de 96Km. Ins&
Seful Statului, ca urmare a unei vizite pe teren (dupa cum fii era
obiceiul) a hotarat ca ,,temporar executia sa se amane”, cu
precizarea ca ,proiectantul sa continue studii aprofundate
pentru Autostrada pana la Sibiu”.

Este firesc ca aceste ,indicatii” au fost respectate astfel ca
Institutul de Proiectdri Transporturi Auto, Navale si Aeri-
ene - (IPTANA anilor ‘60, ‘70, '80), nu a intrerupt studiile
respective si a analizat diverse Variante posibile de amplasament
ale traseului intre Pitesti si Sibiu.

Urmare calculelor de fezabilitate, a stabilirii duratei de
executie, cat si a duratei de recuperare a investitiei (in acele
timpuri existau numai interesele de Stat si nu politice sau parti-
culare), a rezultat, ca fiind fezabild, sa se realizeze Autostrada,
prin Curtea de Arges - Suici - Salatrucu - Poiana - Perisani -
Boisoara - Caineni - Boita - Sibiu, si anume VARIANTA cu traseul
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din antichitate care se situeaza in cadrul CORIDORULUI 1V, notata
de noi mai inainte cu numarul 6 si nu pe Valea si Defileul Oltului.

Varianta 6 nu numai ca este fezabila, dar are traseul cel
mai scurt intre Pitesti si Sibiu; de altfel este si evident, fara
prea multa filozofie, ca traseul respectiv se desfasoara, dupa cum
afirma si profesorul universitar Stelian Dorobantu (plecat dintre
noi la inceputul anului trecut), pe ,ipotenuza” intre Caineni -
Boisoara - Perisani si nu pe catete:

M pe Valea Oltului, intre Caineni — Racovita - Cornetu;
B perpendicular pe Olt, intre Cornetu (Racovita) si Baiasu (Perisani);

Este necesar sa se mentioneze ca aceasta comparatie s-a
facut numai cu Variantele 1 si 2, insa comparatiile cu Variantele 3,
4 si 5, sunt evidente deoarece diferentele intre lungimile traseelor
acestora, fata de Varianta notata cu nr.6, sunt din ce in ce mai
mari (diferenta intre ,ipotenuza” si suma ,catetelor”).

In acest sens, orice comentariu este inutil deoarece, dupa cum
s-a mai precizat, Autostrada Pitesti - Sibiu este de importanta
nationald si in mod deosebit europeana si nicidecum regionald; pen-
tru interesele regionale sau locale pot fi folosite drumurile nationale
existente, intersectate de Autostrada, cum ar fi de exemplu:

B DN7C: Pitesti - Curtea de Arges - Balea - Cartisoara
(Transfagarasan);

B DN73C: DN7 (Ramnicu Valcea) - Aldesti - Blidari — Tigveni -
Curtea de Arges - DN7C - Berevoiesti - DN73 (Campulung)

B DN7D: DN7 - Caineni — Greblesti - Boisoara - Perisani - Sala-
trucu - Suici - DN7C (Curtea de Arges);

B DJ703M: DN7 - Calimanesti - Bdiasu — DN7D (Perisani);

La toate acestea se mai poate adauga proiectarea si execu-
tarea unor drumuri de legatura intre Autostrada si zonele
de interes de STAT sau locale.

Variantele de amplasament ale traseului propuse de
Proiectant si aprobate de Beneficiar si anume ca acestea sa
se desfasoare pe valea Oltului, de la Caineni pana la Cornetu
(Racovita), pana la Manastirile Cozia si Turnu, statiunea balne-
oclimaterica Calimanesti si pana la Daiesti, nu inseamna alt-
ceva decat devastarea, sau mai pe romaneste , jumulirea”
Defileului Oltului si lungirea inutila a traseului si nu numai
atat, dar apar probleme serioase in timpul executiei, daca ne
referim la vecinatatea Variantelor cu Calea Ferata, cu DN7
si cu Lacurile de Acumulare existente si a celor viitoare
care urmeaza sa se mai execute pe raul Olt.

Cine nu a fost implicat in astfel de situatii, nu are cum sa rea-
lizeze problemele extrem de grave care apar in timpul executiei.
In acest sens se dau cateva exemple, care astdzi stau marturie
ca lucrari rutiere cu probleme dificile de proiectare si tehnologii
de executie complexe, ce trebuie astdzi cunoscute si luate in con-
siderare de Proiectanti si de Beneficiari:

W Reconstructia DN6, intre Gura Vaii (Turnu Severin) - Orsova
- Valea Cernei (Herculane), pe versantii din stanga Dunarii,
deasupra Lacului de acumulare Portile de Fier I; executia DN6
s-a facut concomitent cu executia Cadii Ferate Tr.Severin
- Orsova - Timisoara, in conditiile mentinerii circulatiei atat
pe CF cat si pe DN6 existente;

B Executia DN57 Orsova - Eselnita - Drencova - Moldova Noug,
in aceleasi conditii, cu mentinerea circulatiei pe DN57 existent,
tot pe versantii Lacului de acumulare pe Dundre;
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W Reconstructia DN7 pe versantul din dreapta Lacului de Acu-
mulare Turnu, in defileul raului Olt, in amonte de Statiunea
Calimanesti, cu mentinerea circulatiei pe DN7 existent;

B Reconstructia DN7A, pe versantul din dreapta raului Lotru, dea-
supra Lacului de acumulare Bradisor, cu mentinerea circulatiei
de santier si turistic pe DN7A existent (executat in anii ‘60, in
lungime de 40Km, in lungul Lotrului, pentru accesul si executia
celui mai mare baraj de greutate din tara, Vidra, in muntii Lo-
trului; Tn anii ‘70 s-au executat, in aval de Statiunea Voineasa,
incd doud Baraje, Bradisor si Malaia, DN7A existent modernizat,
ramanand pe fundul celor doua lacuri de acumulare, s.a.m.d.

Despre ariile protejate din regiune, pentru a ne convinge
ca cele aratate mai inainte nu sunt pareri personale

Deoarece cele cinci Variante studiate in SF traverseaza Arii
protejate, este bine de stiut ca in conformitate cu prevederile OUG
nr.57/2007, prin ARII PROTEJATE se intelege: ,ARIA NATURALA
PROTEJATA este o zon terestrd in care exista specii si ani-
male salbatice, elemente si formatiuni biogeografice, pei-
sagistice, geologice, paleontologice sau de alta natura, cu
valoare ecologica, stiintifica ori cultural deoasebita, care
are un regim special de protectie si conservare, stabilit con-
form prevederilor legale”. Conform legii sunt diferite cate-
gorii de Arii Protejate, de interes: national, comunitar sau
situri NATURA 2000, international, judetean sau local (Ariile
Protejate din Roménia — Notiuni introductive de Erica Stanciu, Flo-
rentina Florescu, editura ,Gree steps” Brasov 2009-pag.31).

Cu alte cuvinte, dovezile culturale, spirituale, arheolo-
gice prin care se demonstreaza continuitatea de veacuri a
poporului roman in sudul Carpatiilor Meridionali, inclusiv
pe Valea Oltului, se incadreaza in Arii Naturale Protejate
de interes national si european.

Un interes deosebit il reprezintd Parcul National Cozia,
care se afla situat in partea central-sudica a Carpatilor Meridio-
nali, marginit la nord de Depresiunea Lovistei, stravechea Terra
Loystha, o vasta arie incarcatd de istorie, cu multe localitati, or-
ganizate odinioara in tinutul lui Seneslau, unde populatia continua
traditiile si obiceiurile stravechi. (6)

Fata de depresiunile inconjuratoare, Masivul Cozia se deta-
seaza net, aparand din departari ca o cetate de stanca cu ab-
rupturi, cu contraforturi si cu o multime de turnuri marginale si
interioare. Aceastd arie muntoasa este strabatutd, pe directia
nord-sud, dupa cum se stie, de apele raului Olt, care a sculptat
celebrul Defileu Gura Lotrului - Cozia - Calimanesti. (6)

Harta cu localizarea Parcului National Cozia, este publicata
in HG nr. 230 din 2003 privind delimitarea rezervatiilor biosferei,
parcurilor nationale si parcurilor naturale si constituirea adminis-
tratiilor acestora.

De sute si sute de ani, adica din antichitate, se circula pe ruta
unui drum cu legdturd directd intre Sibiu si Pitesti care in prezent
este un Drum national secundar - DN7D: Caineni - Boisoara -
Perisani - Salatruc - Curtea de Arges - Pitesti, prin CORIDORUL
acestuia putand fi amplasata Autostrada cea mai scurta intre Sibiu
si Pitesti, insa traficul de interes national si international se va
desfasura pe o asa-zisa AUTOSTRADA amplasata prin alte locuri,
devastand Valea Oltului si Tara Lovistei, dupa dorinta unor per-
soane, care vremelnic sunt in functii de interes regional, local sau
in functii, tot vremelnice, dar mai inalte. Putem sd@ mai vorbim
de ARII PROTEJATE? CORIDORUL drumului din antichitate, deci
Autostrada din Varianta 6 nu traverseaza astfel de zone.

ASOCIATIA

| < PROFESIONALA ANUL XXV dramieri
:? DE DRUMURI §I PODURI NR.193(262) poduri
! DIN ROMANIA

Despre Valea si Defileul Oltului si Tara Lovistei

,Tara Lovistei este o zond istorica, un tardm deosebit la
granitele dintre Transilvania si Tara Romé&neasca, situata in nordul
judetului Valcea, intre masivele Paréng si Fagaras, strabatuta de la
nord la sud de cursul Oltului si dinspre vest de afluentul sau, Lo~
trul. In acest spatiu se afld depresiunea Lovistei cuprinsé intre
localitatile Voineasa, Brezoi, Cadineni, Boisoara si Perisani”. (5)

Iatd ce ne spune academicianul Simion Mehedinti: ,,Populatie
in Lovistea a existat din preistorie, fiind un tinut inconjurat
din toate pértile de munti inalti, ca o cetate. In trecut, in
Tinutul Lovistea nu se putea patrunde decat pe doua cai: pe
la sud-est, de la Salatruc din Judetul Arges, prin Comuna
Perisani si de la nord-est prin trecatoarea Turnu Rosu - Cai-
neni, daca se aparau aceste porti, Lovistea era ca o cetate
de necucerit”. (4)

,Datorita faptului ca pe aceste locuri trecea singura cale de
comunicare dintre Transilvania si Muntenia, se presupune
ca pe aici au trecut armatele romane conduse de imparatul
Traian, in drumul sau spre Sarmisegetuza, in al doilea razboi
daco-roman”. (4)

,Tinutul Lovistei fiind situata intr-o regiune muntoasa, este
strabatuta de nenumdrate vai, paraie, izvoare toate facdnd parte
din bazinul Oltului. Una din cele mai insemnate vai din Lovistea
este Boia, care izvoraste din versantul sudic al masivului Scara-
vecin cu Negoiul, strdnge toate izvoarele si vaile si se varsa in
rdul Olt. Un afluent al Boii care vine dinspre rasarit si izvoraste
din muntele Clabucet, este valea Boisoara, de unde si-a luat de-
numirea si satul Boisoara”. (4)

~Regiunea este traversatd de una dintre cele mai importante
artere rutiere de circulatie si anume de DN7 care face legatura
dintre Transilvania si sudul Romaniei, cat si de Calea ferata si-
tuata tot pe Valea Oltului. Este un tardm vechi, cu traditie in
exploatarea forestiera, unde mosnenii, oamenii locului, organizati
in obsti, au detinut si folosit spatiul frumos al Tarii Lovistei.
Aceasta a fost atestatd in 1233, intr-un document din colectia
Hurmuzaki. PAméant stravechi de locuire dacica, pe cetatile carora
s-au ridicat cnezatele lui Seneslau, apoi a Ilui Tihomir (tatal lui
Basarab I Descalecatorul). Basarab este considerat ctitorul tarii
dintre Carpati si Dundre”.(5)

LAceasta depresiune, cunoscuta in geografia Romaniei - dupa
Simion Mehedinti - sub denumirea de Bazinul Titestilor, este stra-
vechiul tinut , Tara Lovistei”, amintit sub numele de ,, Terra Loysta”
in diploma data de regele ungurilor Bella al IV-lea contelui Conrad
de Talmaci in prima jumdatate a veacului al XIII-lea, prin care-i
intdreste stapénirea acestui tinut”.(4)

Parcul National Cozia
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Alte obiective importante

Un alt loc de importanta istoricd si arheologica il constituie
Castrul Arutela - cu vestigii romane construite pe o veche ase-
zare dacica, situat pe malul stédng al Oltului in Poiana Bivolari (odi-
nioard o mare bivoldrie domneascd). In prezent se mentin urme
ale castrului si termelor romane construite de arcasii sirieni din
armata romana, precum si o portiune a vechiului drum roman,
pavat cu piatra cioplita. in urma s&péturilor arheologice au fost
gasite inscriptii de pe vremea imparatilor romani Hadrian (117-
118 d.h.) si Antoninu Pius (138-161 d.h.); intreaga fortificatie
care era mai ampla a fost distrusa de o mare inundatie a Oltului
fiind conservata si reconstituitd in prezent; l1anga ruinele romane
se afld izvoarele si putul cu ape termale de la Bivolari. (6)

Se scoate in evidenta un promontoriu stéancos ce prelungeste
Muchia lui Teofil pana in albia Oltului care este denumit Masa lui
Traian; in prezent apare doar ca o mica insula iesita din apele lacului
de acumulare Turnu. Legenda spune ca aici ar fi luat masa imparatul
Traian in timpul campaniei de cucerire a Daciei. Traditia populara
locala mai pastreaza si numele de ,,Masa lui Mihai”, care si el s-ar
fi oprit aici in drumul sdu spre Transilvania. Dimitrie Bolintineanu a
fost inspirat de aceasta stanca atunci cand a scris, in 1846, poezia
- »Cea din urma noapte a lui Mihai cel Mare”; la fel si Grigore
Alexandrescu in poezia sa ,Umbra lui Mircea la Cozia”. (6)

Se mentioneaza si Castrul Pretorium care este situat pe par-
tea stanga a Oltului, langa satul Copaceni — Racovita, cu doua
constructii monumentale: una pe malul Oltului cu caracter de apa-
rare si altd constructie pe terasa superioara a Oltului, o adevarata
asezare romana fortificata.

Trebuie aratat cd reteaua de castre romane din apropie-
rea Masivului Cozia se integra in vechiul sistem de aparare
roman - ,Limex Alutanus”. (6)

Apropiindu-ne de sec. XIV putem admira Manastirea Cozia
- situatd in zona Calimanesti, pe malul drept al Oltului, lacas de
calugari cu hramul - ,Sf. Treime”. Aceasta apare consemnata la
data de 20 mai 1388, in hotararea lui Mircea cel Mare de a ridica
0 manastire ,la locul numit Calimanesti-Cozia pe OIt”, asa cum
reiese din Codicele Manastirii Cozia. Ctitorie cu o arhitectura de-
osebita, manastirea este locul de veci al marelui voievod,
alaturi de mama lui Mihai Viteazu.

Bolnita (spitalul) Manastirii Cozia - construitd in sec. al
XVI-lea, unde inca de la infiintare si-au vindecat suferintele o
multime de bolnavi, atat romani cat si straini.

Manastirea Turnu - ldcas de calugari cu hramul ,Intrarea
Maicii Domnului in Biserica”, pentru Biserica veche si ,Schimbarea

la Fatd” pentru biserica noua, ctitorite in secolul al XVIII-lea;

Castrul Arutela
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Schitul Ostrov - oras Calimanesti, ctitorit in secolul al XVI-lea
cu hramul ,Nasterea Maicii Domnului”;

Manastirea Stanisoara - lacas de calugari, ctitorita in secolul
al-XVII-lea;

Manastirea Frasinei - comuna Muereasca, ctitorita in secolul
al XVIII-lea, lacas de calugari cu hramul ,Nasterea Sf. Ioan Bo-
tezatorul” pentru biserica Veche si ,Adormirea Maicii Domnului”
pentru biserica noua. Este un mare complex monahal;

Manastirea Cornet - localitatea Calinesti, lacas de cdlugari
cu hramul ,Taierea capului Sf. Ioan Botezatorul” - sec . XVI-lea.

Concluzie

Din cele aratate mai nainte rezultd ca prin cele 5 Variante
de amplasare a traseului, se intra cu brutalitate pe Valea si
Defileul Oltului, adicad de la Boita pana la Manastirile Cozia si
Turnu si mai departe, prin statiunea Calimanesti pana la Daesti,
prin Arii Naturale Protejate si prin Parcul National Cozia (care este
sub protectia UNESCO), aparand sub semnul intrebarii constructia
viitoarelor Baraje si a Lacurilor de acumulare pe raul Olt si cate si
mai cate probleme de neacceptat, cum ar fi de exemplu afectarea
peisagistica a versantilor prin debleerile care, in final, apar ca
niste cariere in curs de exploatare, cat si desfasurarea lu-
crarilor de executie la Autostrada, dupa cum s-a mai aratat,
cu mentinerea circulatiei pe Calea Ferata si DN7, s.a.m.d.

Este necesar sa se studieze si sa se execute un traseu de au-
tostrada pe ruta folosita din strabuni, pe unde in prezent, vorbind
in general, trece DN7D: Caineni - Boisoara — Perisani - Salatrucu
- Valeni - Tigveni — Curtea de Arges - Pitesti. Astfel rezulta o
noua Varianta 6, care se poate compara cu Variantele 1 sau
2 si este firesc ca noua Varianta sa aiba si o valoare de investitie
mai mica, deoarece, dupa cum s-a mai mentionat, sectorul Caineni
- Boisoara - Perisani se desfasoara pe ,ipotenuza”, in timp ce sec-
torul Céineni — Racovita - Cornetu si sectorul Racovita - Baiasu -
Perisani, din cadrul Variantelor 1 sau 2, se desfasoara pe ,catete”.

Nu numai atat, dar se impune sa se ia in considerare si toate
celelalte aspecte prezentate in acest articol.

Fiind in discutie un Obiectiv de interes national si european,
se impune ca Valea si Defileul Oltului sa fie protejate, mai ales
ca pentru sectiunile 2, 3 si 4 nu sunt intocmite Proiectele
tehnice.

Sunteti rugati sa ne spuneti daca mai aveti ceva de comentat,
amintindu-va si cele scrise de Geo Bogza: ,Oltul nu este doar un
rédu, ci un simbol, un martor al celor mai importante evenimente
istorice prin care a trecut poporul roman.”
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In ciuda anumitor blocaje generate de criza bitumului si de

amenintarile constructorilor cu retragerea din contractele deja
semnate, lucrdrile de reparatii la infrastructura rutierd din Moldova
nu bat pasul pe loc. Aceasta datorita in mod special interventiei
Sectiei de Productie a D.R.D.P. Iasi, care in aceastd perioada a
fost mobilizata in mai multe puncte de interes de pe raza Regio-
nalei. Astfel, lucrarea cea mai vizibila este cea de pe D.N.24C, pe
sectorul Badarai-Santa Mare, pe raza S.D.N. Botosani. Aici, au loc
lucrari complexe de reprofilare a partii carosabile, cu executarea
unui sant de dren, refacerea stratului de baza si a imbracamintii
asfaltice, intr-o operatiune care se deruleaza deja de mai bine de
o lund. De asemenea, lucrari de amploare ale Sectiei de Productie
sunt in plina executie pe D.N.11 A, pe sectorul cuprins intre Adjudu
Vechi (judetul Vrancea), cu trecere prin Podu Turcului, spre Bérlad.
Aici, lucrarile sunt deja in stadiu avansat, cei aproximativ 30 km
de lucrari de reparatii pe suprafete intinse dand deja o noua fata
drumului realizat din beton de ciment, care a suferit pe alocuri de-
gradari de natura crapaturilor si fisurilor, dar si a deplasarii placilor,

pe fondul alunecarilor de teren. Alte lucrari importante, executate
de data aceasta cu terti, sunt cele de pe D.N.15, atat pe sectorul
Bicaz - Piatra Neamt, cat si pe raza judetului Bacau, de la limita
de judet, pe directia Buhusi - Lilieci. Desigur, lucrarea cea mai im-
portanta demarata in aceasta perioada ramane cea de pe D.N.15,
pe sectorul Poiana Largului — Bicaz, unde alunecarile de teren au
produs deja peste 70 de puncte de calamitati. Este un tronson es-
ential pentru traficul din judet, data fiind legatura cu Barajul Bicaz
si traversarea unei zone cu potential turistic a judetului Neamt.
Lucrari de amploare au fost demarate in aceasta perioada
si pe D.N.28, Tg. Frumos - Razboieni, D.N.2G, Bacau-Moinesti,
D.N.2, Draguseni - Bunesti - Cumparatura (judetul Suceava), dar
si pe D.N. 2B, Galati - Vama Giurgiulesti. Aceste lucrari intregesc
tabloul ritmului vietii drumarilor din Moldova, acolo unde se afla
in stadii avansate marile investitii- Centurile Ocolitoare Bacau,
Suceava si Radauti, Reabilitarea DN 18, Ciocanesti - Iacobeni,
lucrdri care vor asigura confort sporit si siguranta traficului rutier.
Ing. Nicolae POPOVICI
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Analiza unor tipuri structurale
de poduri compuse otel-beton

Bogdan Daniel MOLDOVAN  Mihai ILIESCU

Stefan GUTIU

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

N
In prima parte a acestui studiu se

prezinta o serie de solutii construc-
tive de structuri compuse otel-beton,
atat pentru poduri rutiere cat si fero-
viare. Sunt evidentiate sectiuni trans-
versale de poduri compuse otel beton
specifice deschiderilor mici, medii si
mari. De asemenea sunt descrise une-
le tendinte de actualitate din domeniul

podurilor cu structura compusa otel-
beton. In a doua parte a acestei lucriri
se prezinta o analiza a unor solutii
constructive de poduri cu structura
compusa otel-beton, folosind progra-
mul de calcul Acobri, cum ar fi: vari-
anta clasica, in care avem grinzile me-
talice, peste care se realizeaza o dala
de beton armat, varianta cu predala

prefabricata ,Partially prefabricated
composite beam”, varianta cu grinzi
metalice inglobate in dala de beton,
varianta , Concrete-filled box beam”
si varianta ,Simple partially prefabri-
cated PreCoBeam”, in care se folosesc
jumatati de profile laminate, conecta-
te cu o sectiune de beton. Rezultatele
obtinute in urma acestei analize pot
avea aplicabilitate directa in proiecta-
rea si executia structurilor de poduri
metalice si mixte otel-beton.

Introducere

Proiectarea podurilor trebuie sa respecte o serie de cerinte, iar
o parte dintre acestea sunt legate de functionalitatea constructiei.
Rolul fiecarui pod este de a suporta traficul actual si de perspec-
tiva in conditii de siguranta si confort, cu un cost minim, atat in
faza de constructie cat si de exploatare.

in faza de stabilire a solutiilor constructive si a tipurilor de ele-
mente principale de rezistentd, este necesar sa se aiba in vedere
ideea de functionalitate a structurii.

Tendintele actuale constau in alegerea solutiilor constructive
care sa permitd viteze mari de circulatie, atat in domeniul podu-
rilor rutiere, cat si al celor feroviare.

Vitezele mari de circulatie sunt intr-o stransa legatura cu ca-
litatea suprafetei de rulare. Astfel, in cazul podurilor feroviare,
aceasta problema a vitezelor mari de circulatie se poate rezolva
prin Tnlocuirea tipului clasic de structura ,deschisa” (Figura 1), la
care calea reazema direct pe elementele de rezistenta a podului,
cu cea de tip ,inchis”, unde avem o structura compusa otel-beton,
respectiv, grinzi metalice si o dala de beton, pe care este asezat
un strat de balast (Figura 2).

O alta solutie constructiva, care prezintd o buna economicita-
te pentru poduri cu deschidere mica si mijlocie este aceea in care
grinzile metalice sunt inglobate in dala de beton (Figura 3).

Pentru o mai bund economicitate, pornind de la solutia mai
sus prezentatd, si eliminand otelul din zona comprimata, se pot
obtine sectiuni in forma de ,n” intors, prin tdierea in jumatate a
profilului laminat (Figura 4).

in situatia unor deschideri superioare, se va alege solutia de
grindd cu zabrele compusa otel-beton (Figura 5), la care talpa
superioara este conectata cu o dald din beton armat.

Pentru deschideri mici si medii, la podurile rutiere, se pot utili-
za grinzi cu inima plind, simplu rezemate, avand solutia construc-
tiva clasica (Figura 6).

Pentru deschideri mari, de pana la 120 m, se pot utiliza struc-
turi compuse pe grinzi casetate, avand platelajele din beton armat
sau beton precomprimat sub forma celui de mai jos (Figura 7).

in cazul podurilor cu structurd compusa otel-beton, platelaje-
le pot sa fie monolite sau prefabricate.

Ca urmare a executiei platelajelor in variantd monolitd s-au
constatat unele minusuri in ceea ce priveste calitatea betonului,
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Figura 1 - Sectiune transversala folosita
la podurile de cale ferata - tip ,,deschis”
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Figura 2 - Sectiune transversala folosita
la podurile de cale ferata - tip ,,inchis”
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Figura 3 - Sectiune transversala pod de cale ferata —
grinzi inglobate in dala de beton

Figura 4 - Sectiune transversala pod de cale ferata
- pentru deschideri mici
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Figura 7 - Sectiune transversala pod rutier
— pentru deschideri mari

Figura 8 - Sectiune transversala schematica
- solutia constructiva cu dale prefabricate

Dalﬁ turnatad monaolit pe santier
|
R
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\Predala prefabricaté

Grinda metalica
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Dald de beton armat

Cupan metalic

Figura 9 - Schema sectiune compusa otel-beton - varianta clasica (9.a) si variantele VFT si PreCoBeam (9.b, 9.c)

timp de executie mai mare, manopera costisitoare, aspecte le-
gate de contractia betonului, care trebuie considerate in calcul.
Toate aceste inconveniente se pot indeparta prin alegerea solutiei
constructive cu dale prefabricate (Figura 8).

Ca urmare a cercetarilor din domeniu, au aparut solutii construc-
tive noi, care inlaturd unele deficiente, obtindndu-se o viteza mai
mare de executie, reducerea timpului si a costului cu manopera, po-
sibilitate de prefabricare si totodata o calitate mai buna a structurii.

Solutiile constructive care rezolva unele probleme amintite
mai sus, dezvoltate in ultimul timp sunt: VFT (Verbundfertigteil-
Trager) si PreCoBeam (Precast Composite Beam) (Figura 9).

Prin solutia constructiva prezentata in Figura 9.b se realizeaza
0 economie importantd in ceea ce priveste manopera si se obtine
un timp mai scurt de executie a constructiei, intrucat aceasta pre-
supune realizarea in fabricd, in totalitate, a grinzilor prefabricate
compuse otel-beton. Prin utilizarea acestei solutii constructive, nu
mai este nevoie de realizarea cofrajelor, rezultédnd astfel o redu-
cere a timpului de executie, concomitent cu obtinerea unui cost
total mai mic al constructiei.

Pornind de la grinzile metalice inglobate in beton, s-a dez-
voltat solutia din Figura 9.c, in care profilul metalic este tdiat in
doua, fiind folosite jumatati de profile laminate, in conlucrare cu
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Figura 10 - Fazele de obtinere
a grinzilor compuse precomprimate

dala de beton. Aceasta solutie prezinta o serie de avantaje cum
ar fi: renuntarea la partea de otel din zona comprimata rezultéand
o cantitate de otel mult mai micd, concomitent cu o scadere a
greutatii proprii a structurii.

O alta solutie constructiva o constituie grinzile compozite pre-
comprimate, la care, talpa inferioara a elementului metalic este
inglobatd intr-o sectiune de beton. In prima fazd, profilele lami-
nate prezinta o curburd speciald (contrasdageatd) obtinutda prin
indoire mecanicd. In faza a doua, grinda metalicd se pretensio-
neaza, contrasageata fiind anulata, dupa care, in faza 3, aceas-
ta se fixeazd cu talpa inferioard intr-o dald de beton. in faza 4,
dupa intarirea betonului, elementul se elibereaza, actionand ca o
sectiune compusa. In acest mod, dala de beton este comprimats,
ca urmare a pretensiondrii. Acest subansamblu este montat pe
pozitie, pe santier, dupa care, in faza 5, intreaga grinda metalica
este inglobatd Tn beton. Acest proces este schematizat in cele ce
urmeaza (Figura 10).

Analiza comparativa a solutiilor constructive
de poduri cu structura compusa otel-beton

Pentru intocmirea acestui studiu comparativ, am analizat une-
le variante constructive pentru un pod cu structura compusa otel-
beton, situat pe un drum judetean, avand deschiderea de 25 m,
folosind programul de calcul Acobri v5.01. Modelul de incarcare
este LM1, iar pentru verificarea la oboseald modelul de incarcare
este LM3, conform EN 1991-2. Numarul total de camioane pe o
banda de circulatie lenta este egal cu 0,5 x 106, in cazul drumuri-
lor cu valori medii ale fluxului autovehiculelor.

in prima etapa am analizat varianta clasicd de structurd compu-
sa otel-beton, la care avem grinzile metalice, deasupra carora este
turnatd o dald de beton. S-a ales o structura avand in sectiunea
transversala 4 grinzi (2 grinzi marginale HE 900B si 2 grinzi centrale
HE 900A) din otel S460, dala de beton C40/50 cu grosimea de 25
cm (Figura 11). Cerintele de verificare au fost indeplinite.

in urmatoarea etap& am analizat varianta constructiva cu pre-
dald prefabricata ,Partially prefabricated composite beam”, care
prezintd aceleasi elemente in sectiunea transversala ca si varian-
ta clasica, cu observatia cd in prima faza se toarnd peste grinda
metalica o predala de beton, cu grosimea de 10 cm, in uzina, iar
dupa intarire, ansamblul prefabricat se va transporta pe santier,
unde va fi montat pe pozitie, dupa care se va realiza o suprabe-
tonare (Figura 12). De asemenea, cerintele de verificare au fost
indeplinite si in acest caz.
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Figura 12 - Varianta cu predala prefabricata
~Partially prefabricated composite beam”

B i A
.I: 1 -..I_ _} R AR -

e i e

—F

T e E L

Wi vl 100 i

v o 431 Do mihon 146 3 Fosion s 1280

Figura 13 - Varianta cu grinzi metalice
inglobate in dala de beton

—

: W —

7 T S TR T
}4-.‘ )
I

I_

LS

==1%4

)
——

an

-

St gy Frante seanstuien | Miats Ll Sae]

oo i & BT 10

Coempnmee g |

4 T - CESES AR I T | PSRN TS0

Figura 14 - Varianta
~Concrete-filled box beam”

Urmatoarea varianta analizatd este aceea cu grinzi metalice
inglobate in dala de beton. Astfel, in sectiune transversala avem 12
grinzi HE 600M (Figura 13), cerintele de verificare fiind indeplinite.

Urmatoarea variantd analizatd este ,Concrete-filled box
beam”, in care avem dispuse grinzile metalice, doua cate doua HE
700A, iar intre acestea este turnata o sectiune de beton (Figura
14). Cerintele de verificare au fost indeplinite.



. Pow]

I

[
L
R

|
=
———

i}

§4f

Figura 15 - Varianta ,Simple partially
prefabricated PreCoBeam”

Ultima varianta analizatd este ,Simple partially prefabricated
PreCoBeam” (Figura 15), unde se utilizeaza jumatati de profi-
le laminate, dispuse intr-o predala de beton. Acest ansamblu se
realizeazd in fabrica, dupd care este transportat pe santier, si
montat pe pozitie. Ulterior, peste aceste subansamble, are loc o
suprabetonare, pentru a le face sa conlucreze. Relatiile de verifi-
care au fost indeplinite.

Concluzii

In proiectarea si executia unui pod, alegerea solutiei construc-
tive este foarte importanta, avand un efect major asupra costu-
lui final al constructiei, timpului de executie, calitatii si fiabilitatii
structurii. In acest studiu s-au prezentat unele variante construc-
tive de structuri compuse otel-beton, si se evidentiaza in continu-
are o serie de diferente intre acestea.

in primul rdnd putem evidentia obtinerea unei economii in
ceea ce priveste costul total al constructiei, in cazul utilizarii va-
riantelor VFT si PreCoBeam, datorita lipsei cofrajelor si implicit,
datoritd reducerii considerabile a manoperei. Ansamblul grinda-
predald se aduce in santier, se fixeaza pe pozitie unul langa cela-
lalt, dupa care se realizeaza o suprabetonare, fara a fi nevoie de
montarea cofrajelor, predala avand rol si de cofraj.

in al doilea rand, datoritd faptului c& nu mai este necesars re-
alizarea cofrajului, rezultd astfel un timp mai scurt de executie in
cazul variantelor VFT si PreCoBeam, in aceasta situatie manopera
fiind mult redusa.

Un alt avantaj in ceea ce priveste utilizarea solutiilor construc-
tive VFT si PreCoBeam il constituie calitatea superioara, datorita
faptului ca grinzile impreuna cu predalele sunt realizate in uzing,
unde este un mediu controlat din punct de vedere al temperaturii
si umiditatii si nu sunt expuse factorilor climatici. De asemenea,
datoritd faptului cd se realizeaza in fabricd, productia acestor
ansamble (grinda-predald) se poate realiza in orice perioadd a
anului, chiar si iarna, anotimp in care majoritatea constructiilor
stagneaza.
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Un alt aspect pe care il putem remarca se refera la viteza mai
mare de executie in cazul variantelor VFT si PreCoBeam, datorita
faptului ca elementele produse in uzind, pot fi realizate automati-
zat, cu procese tehnologice precise.

De asemenea, ca urmare a faptului ca in cazul VFT si Pre-
CoBeam, ansamblul grinda- predala se realizeaza in fabrica, se
poate evita aparitia unor defecte sau greseli de executie.

Un alt aspect pe care il putem evidentia se refera la greutatea
permanentd insemnata in cazul variantei cu grinzi metalice inglo-
bate, comparativ cu celelalte solutii analizate.

In tabelul urmé&tor (Tabel 1) se prezintd o analizd comparativa
a tipurilor structurale analizate, din punct de vedere al cantitatii
de otel necesare si a inadltimii de constructie.

Din punct de vedere al inaltimii de constructie, varianta op-
grinzi metalice inglobate in dala de beton.

Datorita faptului ca in cazul variantei PreCoBeam se utilizeaza
jumatati de profile metalice, se obtine un cost total mai redus al
constructiei, cantitatea de otel reducandu-se la jumatate.
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Cu predala — . . )
- Grinzi metalice e ~Simple partially
Varianta Clasics A ETEEN inglobate in dala | ~Concrete- filled prefabricated
prefabricated de beton box beam PreCoBeam”
composite beam”
Cantitate de otel
S460 27,6 to 27,6 to 87,1 to 41,6 to 20,3 to
iniltime de
constructie 1,15m 1,15m 0,72 m 0,94 m 1,45 m

Tabel 1 — Date comparative tipuri structurale
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Eveniment de amploare dedicat breslei drumarilor,
organizat de un important membru APDP

Peste 250 de reprezentanti ai companiilor de constructii, profesori universi-
tari, cercetatori, reprezentanti ai sistemului bancar si ai administratiei publice
locale si judetene s-au reunit in perioada 11-13 iulie la Husi (judetul Vaslui),
in cadrul simpozionului ,Dezvoltarea infrastructurii rutiere pe plan national si
local”. Evenimentul a fost organizat cu ocazia implinirii a 18 ani de activitate a
SC Viacons Rutier Husi*, unul dintre membrii colectivi importanti ai Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri (APDP), partener al evenimentului.

Bun venit in ,,Liga Campionilor”!

Pe parcursul celor doua zile dedicate
efectiv simpozionului, au fost sustinute
prezentari ale unor lucrdri de specialitate
in domeniul infrastructurii rutiere, alaturi
de vizite tehnice in teren si sesiuni de
activitati interactive. ,,Mereu ne plan-
gem, de multe ori batem la usi inchise
si lucram in gol, iar de multe ori ne
lovim de ziduri, nu de bariere. Iata ca
astazi avem posibilitatea sa ne intal-
nim pentru prima data toti responsa-
bilii infrastructurii rutiere din judetul
Vaslui, chiar din Moldova. Discutam
despre situatia de azi, de proiecte,
de noutati si, mai ales, de solutii. Ne
dorim dezvoltarea infrastructurii ruti-
ere, deoarece este motorul economiei,
iar daca proiectele prind contur mai
repede, va fi un pas important pentru
toata Moldova”, a declarat ing. Ioan Cio-
maga, in debutul lucrarilor simpozionului.
Potrivit celor declarate, ideea organizarii

unui astfel de eveniment i-a fost inspirata
de fiica sa, Adina, conferentiar doctor al
Universitatii din Sorbona. ,,Suntem aici
pentru a afla ce se intampla in Mol-
dova, pentru a gasi solutii, pentru a
sti daca avem sprijin si, nu in ultimul
rand, pentru a ne cunoaste. Citesc re-
vista Drumuri Poduri si aflu informatii
foarte utile despre breasla drumari-
lor si despre tot ceea ce se intampla
in constructia de drumuri. Sper ca eu
am dat startul si poate vor mai fi orga-
nizate si alte asemenea evenimente”,
a completat fondatorul Viacons Rutier, el
fnsusi un profesionist cu state vechi in lu-
crarile de drumuri, avand in vedere cad este
absolvent al Facultdtii de Constructii, iar
la terminarea studiilor, in 1978, a primit
repartitie chiar la Sectia Drumuri Nationale
Barlad a DRDP Iasi - la fostul Lot Husi.

Cu aceasta ocazie, fondatorul compa-
niei Viacons Rutier, ing. Ioan Ciomaga,
a primit o placheta aniversara pentru in-
treaga activitate din partea ing. Ovidiu

Mugurel Laicu, director general regional
al DRDP Iasi, presedinte al Filialei APDP
Moldova ,N. Tautu” si vicepresedinte al
Asociatiei la nivel national. La réandul sdu,
Ovidiu Laicu a primit o distinctie simi-
lara din partea SC Viacons Rutier, pentru
contributia adusa dezvoltarii infrastruc-
turii rutiere din zona Moldovei. ,Sigur,
18 ani este un numar important, nu
neaparat rotund, dar reprezinta un
moment aniversar, o sarbatoare a
majoratului daca vreti, un start pen-
tru un nou sir de reuniuni, care dau
prilejul interactiunii intre cei ce gan-
desc drumuri si cei ce fac drumuri. Or,
acest schimb nu poate fi decat benefic
marii familii a drumarilor din care si
Viacons Rutier face parte”, a declarat
ing. Ovidiu Mugurel Laicu. De altfel, cola-
borarea dintre DRDP lasi si APDP Moldova
cu SC Viacons Rutier este una de traditie
deja, avand in vedere atat apartenenta
fondatorului companiei la aceste struc-
turi, cat si lucrarile executate pe raza Re-
gionalei Iasi de-a lungul timpului, in baza
unor relatii contractuale. ,,E mare lucru
sa respecti cu strictete termenele de
executie, chiar si in conditii vitrege,
nu doar de vreme, dar si de finantare,
iar in privinta calitatii lucrarilor execu-
tate de Viacons nu doar ca nu am avut
nimic ce reprosa, ci, mai mult, le-am
putut lua ca etalon de buna executie.
Facand o analogie cu fotbalul, pot
spune ca pana acum Viacons a jucat
in Liga Nationala si in Europa League.
De acum, va invit sa jucati in Champi-
ons League si sa va implicati si in mari
obiective de infrastructura, autostrazi
sau sosele de centura!”, a completat di-
rectorul DRDP Iasi.

Proiecte prioritare pentru vasluieni

Simpozionul a fost, de asemenea, o
buna ocazie de a reaminti vasluienilor pro-
iectele prioritare pentru judet, printre care
au fost mentionate variantele ocolitoare
Barlad, Vaslui si Husi, aflate in diferite sta-

* SC Viacons Rutier este o companie cu capital privat integral roménesc, infiintata in 2001, avdnd ca obiect principal de activitate
constructia de drumuri si poduri. Cu o cifra anuala de peste 13 milioane de euro, SC Viacons Rutier are in portofoliu peste 400 de
proiecte de infrastructura rutiera finalizate si peste 40 in curs, cu peste 1,5 milioane de beneficiari din toatd zona Moldovei.
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dii procedurale, dar si reconstructia podu-
lui de pe DN 24, la Crasna, in conditiile in
care vechiul obiectiv are deja o exploatare
de peste 100 de ani, urmand a fi predat
ca piesa de muzeu Universitatii Tehnice
»Gh. Asachi” din Iasi. Nu au fost uitate
nici lucrarile de reparatii pe DN 2F, Vaslui
- Bacdu, pe DN 15D, Vaslui - Negresti -
limita cu judetul Neamt, dar si a DN 26,
pe Valea Prutului, tronsoane extrem de
importante pentru legaturile Vasluiului cu
judetele vecine.

La eveniment a fost prezent si Alin
Serbanescu, purtatorul de cuvéant al
CNAIR, care, din postura de unic repre-
zentant al autoritatilor centrale, a apre-
ciat cd judetul Vaslui are drumuri bune,
aici inregistrandu-se schimbadri importante
in ultimul deceniu. ,Concretizarea pro-
iectelor din Moldova va conduce la o
infrastructura extraordinara. Practic,
in urmatorii ani, aceasta zona va de-
veni cel mai atractiv pol de dezvoltare
economica. Si mai importanta cred ca
va fi deschiderea Moldovei prin auto-
strazile ce vor fi construite spre vestul
Europei, spre sud, spre nord si spre
fratii nostri din Republica Moldova”, a
declarat reprezentantul CNAIR.

Bineinteles, printre invitati s-au aflat la
loc de cinste reprezentantii administratiilor
locale si judetene, care au apreciat
contributia sectorului de drumuri la dezvol-
tarea comunitatilor locale, fiind evidentiat
aici atat rolul Viacons, ca antreprenor
local, cat si al DRDP Iasi, ca administrator
al drumurilor nationale.

Mircea Gologan, subprefect al judetului
Vaslui, a spus ca firmele de constructii
sunt foarte importante pentru dezvoltarea
judetului si de aceea le sprijina si sustine in
derularea proiectelor, fie cu finantare de la
buget sau europeana. ,,Sper ca legislatia
sa ajute firmele, iar institutiile statului
sa le ofere ajutor si nu sa le incurce,
cum a mai fost cateodata”, a spus
acesta. ,Prezenta noastra la simpo-
zion demonstreaza sprijinul pe care-I|
oferim mediului economic din judetul
Vaslui, mai ales ca si noi suntem be-
neficiari, prin drumurile judetene
administrate”, a spus, la randul sau, Ci-
prian Trifan, vicepresedinte al Consiliului
Judetean Vaslui. Si deputatul Aurel Ca-
ciuld, membru al Comisiei de Transporturi
din Camera Deputatilor, a salutat initiativa
si implicarea Viacons Rutier. ,Cred ca
trebuie sa spunem lucrurilor pe nume,
astfel incat sa cunoastem realitatea
si sa gasim solutii la toate situatiile
care se ivesc. Suntem intr-o perioada

-
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grea, de profunde schimbari, iar in-
frastructura cunoaste imbunatatiri
substantiale”, a spus deputatul vasluian.

Elogiu la adresa drumarilor,
din partea primarilor de comune

Cuvinte de lauda pentru drumari au
avut primarii din judet, principalii benefici-
ari, unii dintre ei, ai lucrarilor de infrastruc-
tura executate atat de Viacons Rutier, cat
si de DRDP Iasi. ,Comunitatea pe care o
reprezint avea asigurata apa si canali-
zarea, dar trebuia sa parcurga drumu-
rile pline de noroi. Am reusit, in 2016,
sa finalizez asfaltarea primilor 4 km de
drum. A fost cea mai mare bucurie a
consatenilor mei, o raza de soare. Nu
pot sa nu apreciez si eforturile DRDP
Iasi, care a reusit sa imbunatateasca
starea DN 24D, care traverseaza co-
muna si pe care se circula foarte greu.
De asemenea, apreciez si sprijinul pe
care l-am primit de aici la avizarea
investitiilor din comuna noastra”, a
spus Alina Munteanu, primarul comu-
nei Grivita. ,Depindem foarte mult de
constructori, dar mai ales de dru-
mari. Cu ei facem asfaltari, poduri si
santuri de scurgere a apelor, tot cu
ei facem si lucrari de deszapezire pe
timp de iarna. Cu Viacons Rutier se
poate spune ca am intrat intr-o noua
perioada, de normalitate”, a spus si Mo-
nica Amancei, primarul comunei vasluiene
Albesti. Vasile Tabara, primarul comunei
Hoceni, o spune direct: ,,Drumarii ne-au
scos satele comunei din noroi. Ei au
dat sperante locuitorilor comunei si
mie ca primar ca vom reusi. Si iata, cu
sprijinul dumneavoastra, al firmelor
si al autoritatilor, am adus bucurie in
randul populatiei ”.

Primarul din Viisoara, Liviu Parciu, nici
nu-si imagina cu doua decenii in urma ca
va vedea drumuri asfaltate la el in co-
muna. ,Era incredibil, de domeniul vi-
selor. Acum, am deja 15 km asfaltati si
urmeaza in cel mai scurt timp sa asfal-
tez si restul de 3 km! Cum am reusit?
Mai greu a fost cu obtinerea aprobari-
lor si finantarilor, ca dupa aceea firma
Viacons Rutier ne-a aratat adevarata
fata a drumarilor: seriozitate si cali-
tate a lucrarilor executate”, a punctat
acesta. Seriozitatea si calitatea lucrarilor
executate de constructorul husean au fost
scoase in evidenta si de primarul comunei
Bogd&nesti, Ioan Dorobantu: ,In 2010
a fost prima zi de bucurie adevarata
pentru locuitorii din comuna mea, pen-
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tru ca atunci au intrat utilajele acestei
firme pe drumurile din comuna. Abia
atunci, cand le-au vazut, au crezut ca
in sfarsit li s-a schimbat soarta. Iar
acum circula pe drumuri asfaltate”.

Mihai Rebegea, primarul comunei
Codaesti, a subliniat necesitatea intalniri-
lor de acest gen, unde se poate lua contact
direct cu realitatile infrastructurii locale.
~Ce bine ar fi fost ca aceasta intalnire
sa fi avut loc mai devreme, dar este
bine si acum. Iata ca avem institutii
preocupate de soarta drumurilor si
de viitorul Moldovei. Viacons Rutier
si APDP Moldova - un constructor de
drumuri si asociatia profesionala a
drumarilor au reusit sa ne ajute enorm
pentru a invata, pentru a afla, pentru
a ne cunoaste intre noi si, nu in ulti-
mul rand, pentru a sti ce ne rezerva
viitorul”, ne-a spus primarul comunei
Cod3esti.

Ca oras gazda al simpozionului,
municipiul Husi este beneficiarul unor
fmbundtdtiri substantiale in ceea ce
priveste infrastructura rutiera. , Chiar
daca am avut probleme cu banii, con-
structorii ne-au inteles si au lucrat
uneori pe datorie. De altfel, majorita-
tea lucrarilor au fost realizate pe baza
unei bune intelegeri cu constructo-
rii, o breasla din care am facut si eu
parte. Adresez aici multumiri con-
ducerii DRDP Iasi, pentru sprijinul
oferit in imbunatatirea conditiilor de
circulatie prin Husi. Acum asteptam
cu nerabdare construirea Variantei de
Ocolire Husi, o investitie care ne-ar
ajuta enorm, in special pentru scoa-
terea traficului celor peste 65 de cis-
terne cu carburanti care pun in pericol
viata locuitorilor din oras. Salut si eu
initiativa prietenului Ioan Ciomaga,
managerul Viacons Rutier, pentru re-
uniunea aceasta, una inedita si extrem
de utila. Poate vor fi si altii care sa
organizeze asemenea evenimente, la
care sa gasim solutii pentru derularea
mai rapida a proiectelor de investitii”,
a spus Ioan Ciupilan, primarul municipiului
Husi.

Prezentari de specialitate
si vizita in teren

Nu in ultimul rand, simpozionul ,Dez-
voltarea infrastructurii rutiere pe plan
national si local” a fost scena prezentarii
unor lucrari valoroase, sustinute de cadre
didactice de prestigiu ale Universitatii Teh-
nice ,Gh. Asachi” din Iasi, dar si de peste

Alte lucrari prezentate
in cadrul simpozionului:

B ,Echipamente si utilaje in constructii”
- ing. Daniel Dobrea, director tehnic Vi-
acons Rutier Husi

B ,Importanta investigatiilor geoteh-
nice pentru identificarea si controlarea
riscului geotehnic asociat lucrarilor de
infrastructura rutierd” - dr. ing. Razvan
Chirila, RC Geoproiect Iasi

B ,Provocarile si satisfactiile meseriei
de inginer de drumuri” - ing. Maricica
Chelaru, sef Birou Tehnic Viacons Ru-
tier Husi

B ,Managementul riscurilor intr-o in-
treprindere” — ec. Victor Rezaei, control
financiar SNCF, Paris (Franta)

W ,Infrastructura rutiera - influenta
in dezvoltarea economica” - ing. Ioan
Ciomaga, director general Viacons Ru-
tier Husi

hotare. Printre ceri care au surprins in mod
placut audienta a fost venerabilul acad.
prof. univ. dr. ing. Anghel Stanciu, din mai-
nile cdruia au iesit de-a lungul carierei sute
de specialisti in domeniul constructiilor.
Spiritul viu si experienta de viatd au facut
ca lucrarea sa, ,,Stabilizarea versantilor
- de la Marele Zid Chinezesc la pla-
sele de sarma” sd starneascd aplauze
la scena deschisa, printr-o prezentare ati-
picd, in care spiritul ingineresc s-a imbinat
cu umorul savuros. Prezentari apreciate in
cadrul simpozionului au avut si tinerii in-
gineri ai DRDP Iasi Maria Scutaru (Serv.
Lucrari de Arta, BMS si Cladiri) - ,Imple-
mentarea unei tehnologii moderne de
urmdrire a comportarii in exploatare
in cazul unui pod cu structura mixta
otel-beton” si Mihaela Condurat (Serv.
Proiectare) - ,Evaluarea cantitativa a
emisiilor de CO, si a consumului ener-
getic aferent diverselor strategii de
interventie”, in vreme ce prof. dr. ing.
Cristian Comisu a prezentat o lucrare de
maxim interes pentru vasluieni - ,,Reabi-
litare pod pe drumul national DN 24,
km 105+678 Crasna”.

Evenimentul a mai inclus o slujba de
sfintire a noului sediu, oficiata de PS Ig-
natie, Episcopul Husilor, dar si o vizita
in teren pe D] 284, unde participantii au
putut vedea pe ,viu” inceperea lucrarilor
de consolidare a terasamentelor ca urmare
a alunecarilor de teren din zona.

Ing. Nicolae POPOVICI
Dan HATEGAN
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..,NiCi vara nu-i ca iarna“...

,Cod Rosu” de calamitati peste Moldova

aca cineva spunea ca ,iarna nu-i ca vara”,

fenomenele meteo de la inceputul acestei veri
au demonstrat ca si viceversa este la fel de valabila
pentru drumari. Multitudinea avertizarilor Cod Por-
tocaliu si chiar rosu de vijelii si fenomene extreme a
facut ca drumarii Moldovei sa fie mobilizati aproape
non-stop in ploaie, pentru degajarea carosabilului si
decolmatarea albiilor de poduri si podete.

Astfel, echipele DRDP Iasi au fost in alerta max-
ima, pe fondul avertizarilor meteo, inclusiv Cod Rosu,
instituit in nenumarate zile din luna iunie. Cele mai
afectate drumuri nationale au fost cele din judetele
Galati, Bacau, Iasi, Neamt si Botosani. Aici s-au im-
pus interventii energice si urgente, deoarece ploile
abundente au provocat situatii temporare de trafic
intrerupt sau ingreunat. Retragerea apelor a permis
insa interventia prompta a echipelor de drumari pen-
tru degajarea carosabilului si restabilirea circulatiei,
cu muncitori si utilaje proprii sau puse la dispozitie de
prestatorii aflati sub contract.

Cu o situatie aparte s-au confruntat echipele SDN
Piatra Neamt, in conditiile in care apa scursa de pe
versant a condus nu doar la inundarea Districtului
Calugareni, precum si la sistarea totald a carosabilu-
lui in doud puncte, pe tronsonul Bistricioara — Poiana
Largului: un torent care colecteaza apele de pe ver-
santul impadurit a condus la colmatarea unui podet
si blocarea drumului cu piatra de munte si resturi
arboricole pe DN 15, pe raza localitatii Bistricioara. A
fost instituita rutd ocolitoare pe drumul judetean din
localitate, timp in care echipele Districtului Calugare-
ni au lucrat la degajarea carosabilului, decolmatarea
podetului si transportarea zecilor de tone de piatra si
aluviuni la aproximativ 2 km distanta, intr-o munca
sustinuta de mai bine de 24 de ore.

in alertd au fost si celelalte Sectii de Drumuri
Nationale (SDN) din zona Moldovei. SDN Bacau a in-
tervenit pentru degajarea DN 2G, la Margineni, unde
tone de pietris au fost transportate pe partea caros-
abild, in vreme ce echipele SDN Iasi si Botosani au
intervenit pentru refacerea structurii rutiere afectate
de inundatii pe DN 28, Raducaneni, respectiv la in-
departarea potmolului si desfundarea santurilor de
scurgere pe DN 29A, la Dorohoi, afectate, de aseme-
nea, de avertizéri Cod Rosu si Portocaliu de ploi si
grindind. Desigur, nu putem sa nu amintim aici impli-
carea si sprijinul pe care I-am primit de la autoritatile
judetene si locale, ceea ce demonstreaza inca o data
colaborarea foarte buna a drumarilor cu acestea.
Trebuie sa mai amintim doar cé aceste calamitati, la
care s-a intervenit, apar din cauza neimplicarii unor
institutii pentru eliminarea cauzelor favorizante pro-
ducerii cu repetitie, in special in zona de munte...

Ing. Nicolae POPOVICI
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Wirtgen W 380 CRi:

atorita cresterii rapide a industriei

transportului greu, reteaua ruti-
era globala prezinta semne vizibile de
imbatranire in multe locuri. Pentru a fi
siguri ca infrastructura rutiera ramane
functionala pe termen lung, drumurile
necesita tot mai multe reparatii, de
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Pentru acest tip de lucrari, Wirtgen
a dezvoltat reciclatorul de inalta

performanta W 380 CRi care acopera
toate aceste cerinte. Un utilaj inova-
tor care a fost prezentat pentru prima
data in cadrul expozitiei comerciale
Bauma 2019, ca un raspuns la aceasta

Cel mai performant reciclator la rece din lume

turala a drumurilor. Acest utilaj ras-
punde unor criterii absolut necesare
prezente in cadrul tuturor proiectelor
de reconstructie a drumurilor, crite-
rii legate de costurile de refacere a
suprafetei rutiere, rapiditatea redarii
in circulatie a caii de acces dar si de

multe ori chiar structurale. reabilitarea struc- protejare a mediului.

mare provocare:

Solutia universala: tehnologia de reciclare la rece Wirtgen

Procesul de reciclare la rece, care permite indepartarea pri-
mului strat de suprafata si a celui de sustinere, atunci cand sunt
distruse si trebuie inlocuite, este deja popular astazi, iar cererea
de utilaje pentru acest tip de lucrari va continua sa creasca si in
viitor. In procesul de reciclare la rece, de exemplu, suprafata de
asfalt este indepartata fie in intregime, fie in straturi, in functie de
nivelul de deteriorare, de catre un tren de reciclare care opereaza
pe intreaga ldtime intr-o singurd trecere, imediat dupa indepar-
tare fiind amestecat cu un liant de legatura pentru ca apoi sa se
realizeze acoperirea din nou a drumului cu un strat nou.

W 380 CRi stabileste ritmul procesului de reciclare

Cu latimi de lucru disponibile de 3.200, 3.500 si 3.800 mm,
in cazul celor mai multe aplicatii addncimea de frezare poate
atinge intre 100 si 300 mm. Odata cu indepartarea stratului
de suprafata si a celui de sustinere, materialul rezultat
este macinat, fiind transformat intr-un amestec
omogen nou, prin addugarea de agenti
de legare cum ar fi ciment,
emulsie bituminoasa
sau bitum spu-
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Cu o capacitate de amestecare de pana la 800 t/h, reciclatorul
la rece poate alimenta cu cantitati enorme de material reciclat un
finisor Vogele, datorita unei benzi transportoare de descdrcare
reglabild pe inaltime, montatd in spatele sdu. Acest lucru face
posibild reabilitarea unor sosele extrem de lungi intr-o singura zi
de lucru. Compactarea finald este efectuata de cilindrii compactori
Hamm tandem sau cu anvelope.

Amestec bituminos spumant extrem de durabil

Drumurile reabilitate prin utilizarea procesului
de reciclare la rece trebuie sa indeplineasca
aceleasi cerinte de durabilitate ca
si drumurile proiectate si
construite folosind

metode
conventionale.
Odatd cu dezvoltarea
propriilor echipamente de
analiza de laborator, Wirtgen a creat
solutii care sa garanteze ca masurile de re-
abilitare vor fi rentabile si durabile chiar inainte de
a fi efectuate. Drept rezultat, nu numai ca este posibila

acum definirea compozitiei ideale a amestecului de material re-
ciclat dar se poate realiza si analiza directd a calitatii stratului de
asternere, prin extragerea unor probe din acesta, care vor fi supuse
la incercari triaxiale si de testare a rezistentei la rupere. De ase-
menea, calitatea bitumului spumat poate fi precis definitad in labo-
ratorul de materiale Tnainte de inceperea proiectului de reabilitare.
Reciclarea la rece, in special cu bitum spumat, devine din ce in

ce mai popularg, fiind ceruta de autoritatile rutiere din diferite tari si
utilizatd ca atare de cétre companiile de constructii. In acest proces,
bitumul spumat intra pe loc in componenta materialului reciclat.
Amestecul bituminos nou produs este cunoscut ca BSM (material
stabilizat cu bitum). Dupa compactarea finald, aceasta prezinta o
capacitate de incarcare pe termen lung extrem de ridicata. Privita
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dintr-o perspectiva pe termen lung, BSM ofera si un alt avantaj:
bitumul spumat amestecat aduce o aderenta foarte buna a noului
strat de sustinere si previne astfel craparea. Straturile permanente
pregatite in acest fel formeaza fundatia perfecta pentru stratul final
de asfalt, care are in acest caz o grosime considerabil mai redusa.

Eficienta cu costuri scazute

Un alt avantaj al procesului de reciclare la rece peste care nu
se poate trece este potentialul semnificativ de economisire a ener-
giei in timpul prelucrdrii materialelor. Materiile prime nu trebuie
sa fie uscate sau incalzite, ceea ce inseamna cheltuieli mai mici in
comparatie cu metodele conventionale. Prin reutilizarea aproape
completa a suprafetei, necesitatea de a aduce materiale pentru
drum de la distante considerabile poate fi redusa cu pana la 90%.
in plus, companiile de constructii elimind aproape complet ma-
terialele de constructie noi. Acest lucru duce la reduce-
rea semnificativa a consumului de combustibil
si la reducerea emisiilor de CO,. Cel
mai important, reciclarea la

rece permite redu-
cerea utilizarii liantilor de
legatura cu pana la 50% - zona cu
cele mai mari economii potentiale, deoa-
rece liantii sunt inca cel mai mare factor de cost
in reabilitarea drumurilor. Datoritd proprietatilor spe-
ciale ale BSM, tehnologia de reciclare la rece are ca rezultat
costuri foarte scazute pe toata durata de viata a drumurilor.

Reabilitarea care nu blocheaza traficul

Deoarece stratul de asfalt frezat este reciclat imediat, iar lo-
gistica necesara producerii unuia nou este redusa ca si utilaje,
reciclarea la rece direct pe santier face ca proiectele de reabilitare
sa poata fi finalizate mult mai repede decét in cazul utilizarii me-
todelor conventionale. Intreagul ciclu de masini necesare pentru
procesul de reabilitare se poate incadra in latimea unei singure
benzi. Pe drumurile cu doud benzi, acest lucru inseamna ca trafi-
cul poate fi dirijat pe cealalta banda disponibila.

in plus fatd de modelele deja comercializate de utilaje de fre-
zare, Wirtgen W 380 CRi (775 kW; UE Stage 5 / US Tier 4f) si
W 380 CR (708 kW; US Tier 2), noua generatie prezentata la
BAUMA include si modelele W 240 CRi 775 KW; Stage UE 5 / Ni-
velul 4 al UE sau W 240 CR (708 KW; Nivelul 2 al SUA).

Cele patru reciclatoare pot fi utilizate, de asemenea, ca masini
de frezat eficiente, de inalta performanta, care utilizeaza pro-
cesul traditional up-cut. Datoritd motoarelor puternice si a unei
capacitati impresionante a benzii transportoare, acestea reali-
zeaza rate ridicate de indepartare la o adancime maxima de fre-
zare de pana la 350 mm.
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Santierele de odinioara:
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Lucrari in regie pe drumul Bucuresti - Pitesti

Ing. Sef Vasile BOROS

(continuare din numdarul precedent)
Forta de munca

Cei mai multi lucratori au fost necesari in sectiile in care s-a
executat pavaj de beton (Leordeni si Vranesti), cca.200 lucratori pe
un santier, cand se lucra din plin, dintre care cel putin jumatate tre-
buiau sd@ mai fi participat la asemenea lucrari. Se cerea oarecum o
mana de lucru specializata, care nu se gasea in acea zonad. Am fost
astfel nevoiti ca peste 90% din muncitorii necesari santierelor sa-i
transportam in fiecare zi cu autocamioanele, dimineata si seara,
de la 14-25 Km distantd. Pentru cd aceste transporturi ne solicitau
prea multe autocamioane, am apelat la brigadieri, insa voluntari,
si nu cu plata, pentru ca nu ni s-a admis decontarea cheltuielilor de
hrana. Am obtinut de la A.P.A.C.A un numar de 23 de brigadieri,
care ne-au fost de mare folos. Cum am spus si mai sus, ne-am
organizat si pentru primirea a doua brigazi de studenti (in numar
de 220), care urmau sa lucreze pe santierele noastre ca voluntari,
procurand vesela necesara precum si paturi. Ulterior, s-a renuntat
insd la folosirea studentilor la munca voluntard si am continuat
pana la terminarea lucrarilor sé& aducem lucratori din alte regiuni.
Cunoscand greutatile intampinate din cauza lipsei fortei de munca,
am adus din judetul Bihor un numar de 30 de muncitori care au lu-
crat mai multe campanii de lucru, la pavaje de beton la SARM, si la
GRUPUL ROMAN. Acesti lucratori au fost folositi la sectia Vrénesti,
pe cele doua santiere de beton, in echipe de finisare a pavajului.
Desi au costat mai scump comparativ cu lucratorii localnici, surplu-
sul de cheltuiald s-a compensat prin lucrari de calitate superioara
fata de cele obtinute numai cu lucratori localnici (a contat si faptul
ca pe bihoreni fi aveam la indemana oricand si pe orice vreme).

Tot la Vranesti, am reusit sa injghebam o alta echipa de cca.30
lucrdtori, din judetul Arges, carii au consimtit sa fie transportati
acasa, dupad alimente, numai de doud ori pe saptamana.

Transporturile de materiale

Directiunea Generald a Drumurilor, din lipsé de mijloace de
transport, a putut aloca santierelor doar patru autocamioane, o
autocamionetd si o autocisternd. Autocamioanele au fost reparti-
zate, cate unul la fiecare sectie, autocamioneta a fost pastrata la
dispozitia biroului central pentru cumparaturi si alimentarea canti-
nelor. Autocisterna n-a putut fi folosita, fiind defecta. Deoarece nu
puteam conta pe carute, in special in sectia Vranesti, a trebuit sa re-
curgem la camioane particulare. Mentionez cu aceastd ocazie ca am
avut de transportat pe santiere urmatoarele cantitati de material:

B Materiale locale (balast, nisip si pietris), 18.360 mc;
B Ciment: 362 vagoane;

B Calapuri: 350 vagoane;
B Borduri: 35 vagoane;
M Piatra dubla concasata: 140 vag.

Din acestea doar cca. 20% s-au putut transporta cu carute.
De asemenea s-a mai transportat apa necesara confectionarii be-
toanelor si udarii pavajelor. Problema transporturilor de material,
exceptand apa, am rezolvat-o destul de usor, folosind inca de la
inceput un numér de 14-16 autocamioane. in ceea ce priveste
alimentarea santierelor cu apa, am putut inchiria doar doua auto-
cisterne, astfel incat am fost nevoiti sa recurgem la carute pentru
completarea necesitatilor.

Cantitatile de lucrari executate si materialele folosite

B Pavaj de beton vibrat in 2 straturi.................... 35.908,11mp.
B Benzi de beton vibrat in 2 straturi.................... 7.814,25 mp.
Total pavaj beton...................ooiiiii 43.722,36mp
B Pavaj Calapuri....oceeeieiiiiiee e 19.872,71 mp.
B Borduri de piatrd ................... 5.237,97ml x 0.18=942.83mp.
Total pavaje ..............ccccvviennn 64.537,90 : 7.5=8.6Km mp.
H Beton de reprofilare sub pavaj beton............... 5.705,950 mc.
B Beton de reprofilare sub pavaz calépuri........... 1.671,803 mp.
W Reprofilare macadam .......ccovviiiiiiiiiiinns 1.521,60 mp.
B Balast si pietris folosit la umpluturi in corpul soselei

pe acostamente, rampe etC......ooovvieiiiiiiininnnns 2.546,000 mp.
B Umpluturi de pamant pe acostamente........... 11.828,000 mc.
H Beton de fundatie podete .........ovevviiiiiiiin 90,213 mc.
H Beton de elevatie podete........oovvvviiiiiiiiiiiin 62.264 mc.
H Beton armat podete........ccovviiiiiiiiii 37,509 mc.
B Tencueli podete.....coviiiiiiiiiiiii 390,23 mp.

Pentru executarea acestor lucrari s-au folosit urmatoarele
cantitati de material mai importante:

W Materiale [ocale.......cocoiiiiiiiiiii 23.000 mc.
W CIMeENt. . 377 vagoane.
B CalAPUN ceeie e 348 vagoane.
B BOrdUN wvvviiii 40 vagoane.
B Piatrd durd dubla concasatd..........coeeveninennnnn. 400 vagoane.
B Piatrd spartd de bolovani........cccovviiiiiiiiiiiiiiieeans 900 mc.
B Pamant Tn umpluturi .......ooooveiiiiiiieeee, 14.785 mc.

Mijloace de executie a lucrarilor

Sectia I Leordeni
W 1 Betoniera de 500 t (DGD) pentru pavaj;
B 1 Vibrator Strassenfertiger (DGD) pentru pavaj;

1 Ilustram acest material cu fotografii de pe santierul Autostrazii Bucuresti — Pitesti. construita intre anii 1967- 1972.
N.R. Articolul se refera la modernizarea drumului Bucuresti-Pitesti, Varianta D.N.7 inceputa in anul 1948. Am pastrat pentru acuratete

exprimarile si terminologia specifica utilizate de autor.
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B 1 Vibrator Strassenfertiger (DGD) pentru pavaj (rezerva);

W 1 Betoniera de 250 t (DGD) pentru pavaj;

B 1 Betonierd de 250 t (DGD) pentru benzi;

W 1 Betoniera de 250 t (GR) pentru reprofilare;

MW 1 Vibropila sind de 3m (GR) pentru reprofilare;

B 1 Vibropild placé de 0.60m (GR) pentru benzi;

M 2 rulouri metalice (DGD) pentru pavaj;

W 250ml longrine metalice (DGD) pentru pavaj;

W 130 ml. linie Decauville cu 3 vagoneti, 2 macazuri si o placa
turnanta, in statie fixa;

B 1 autocamion D.G.D folosit la transportul de beton pentru pavaj;

B 2 autocamioane particulare pentru transporturi de material;

MW 1 autocisterna particulara pentru alimentarea cu apa.

Sectia II Cdlinesti

H 3 betoniere de 500 | (1GD+2DGD) pentru pavaj;

H 2 Vibratoare Strassenfertiger (1 DGD si 1 DR) pentru pavaj;

M 2 rulouri metalice (GR) pentru pavaj;

W 600 ml longrine metalice (DGD) pentru pavaj;

W 400 ml. linie Decauville cu vagoneti, 1 macaz si 5 placi turnante
in cele doua statii;

H 2 Betoniere de 250 t (1 DGD si 1 GR) pentru benzi;

H 2 Vibratoare de 0.60m pentru benzi;

H 2 Betoniere de 250 t (GR) pentru reprofilare;

MW 2 Vibratoare sind de 3m (GR) pentru reprofilare;

W 2 autocamioane (DGD) la diferite transporturi, uneori ca cis-
terne;

W 1 autocisterna particulara pentru alimentarea cu apa;

B 4 - 6 autocamioane particulare pentru transport beton;

B 4 - 6 autocamioane particulare pentru transport materiale.

Sectia Stefanesti
A dispus de un singur compresor particular pentru macadam

si un autocamion D.G.D.

Modul de executie a lucrarilor

In ceea ce priveste pavajul de beton vibrat in doud straturi,
desigur ca din toate punctele de vedere, ar fi fost mult mai indicat
sa se execute pavajul pe toata latimea de 7.50 m., cu un singur
rost longitudinal, in axul drumului.

Pentru aceasta ar fi trebui ca santierele s@ dispuna de vibra-
toare care sa poata vibra pe 7.50 :2=3.75m. Vibratoarele fiind
la dispozitie au fost amenajate spre a vibra numai pe suprafata
de trei metri, a trebuit ca pavajul sa se execute numai pe 6 m.
(2 benzi a cate 3 m), incadrat cu 2 benzi, laterale de cate 0.75
m latime.

Ordinea de executie a lucrarilor a fost urmatoarea:
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1. Banda lateral dreapta (s-a inceput pavajul pe partea dreapta)
zisa si banda directoare;

2. Reprofilarea cu beton pe aceeasi parte;

3. Pavajul propriu-zis pe aceeasi parte;

4. Profilare cu beton pe partea stanga;

5. Pavaj de beton pe partea sténga;

6. Banda de incadrare pe partea stanga.

Executia benzii directoare

Dupa ce materialele au fost aprovizionate pentru o lungime de
cel putin 400 m. si s-au sortat in nisip (0-7 mm), margaritar (7-15
mm) si pietris (15-40 mm) pentru stratul inferior, laboratorul a
luat probe din toate sorturile de material, a stabilit granulometria
fiecarui sort, iar pe baza acestor rezultate a stabilit proportia in
care intrd fiecare sort in alcatuirea betonului, pentru ca amestecul
lor sa@ aiba o granulometrie cuprinsa intre curbele granulometrice
in limitele admisibile, prevazute de Caietul de sarcini si Normele
in vigoare. Pentru a obtine rezultate cat mai bune, s-au facut mai
multe determinari si numai pe baza rezultatelor medii s-a stabilit
dozajul cu care s-a lucrat. Nu a fost insa suficient: materialele
ciuruite nu au o granulometrie omogena ci difera de la caz la caz,
si chiar si pentru aceeasi cantitate de material, deoarece ciuruirea
pe santier nu se poate face totdeauna cu materiale uscate ca in
laborator. Pentru aceasta este absolut necesar ca laboratorul sa
verifice granulometria materialelor, daca nu in fiecare zi, cel putin
la trei zile. Pe santierele respective nu s-a putut proceda intocmai
pentru ca un singur laborator n-a putut face fata la atatea santiere.
Practic, ar trebui ca fiecare santier sa aiba laboratorul sau. Pentru
a avea material cu granulometrie cdt mai omogena, se recomanda
ca ciuruirea materialelor sa se facd pe cat este posibil numai cu
materiale uscate. Dupa ce echipa de banda este complet organi-
zatad si dotatd, iar materialele pregatite, prima operatiune care se
face In vederea executarii benzii, este trasarea axului si baterea
tarusilor de nivel. Ghidati de axe si de tarusii de nivel, dulgherii si
ajutoarele lor monteaza cofrajul de banda, construit din dulapi de
4-5 cm., de Iatimi variabile, pentru ca si grosimea totala a benzii
(cu reprofilare) este variabild. Pentru fixarea dulapilor, se folosesc
asa-zisii ,coltari - triunghiuri”, confectionati care se aseaza la cca.
80 cm. unul de altul, in exteriorul cofrajelor. Trebuie sa se dea o
atentie deosebitd la montarea cofrajelor pentru ca prin actiunea
vibratorului, cofrajul cedeaza si lateral si vertical, daca nu a fost
bine fixat si intarit. Dupa ce se verificd daca cofrajul este montat
la cotd si urmareste fidel axul drumului (aliniament si curbe cat
mai perfecte) se toarna betonul de fundatie.

Confectionarea betonului se poate face in doua feluri:

a) In statia fixa, in care caz betonul confectionat trebuie transpor-
tat, fie cu autocamioane, fie cu o linie ,Decauville”;

b) In statii mobile. In acest caz materialele se depoziteazé sortate
pe zona, cam din 100 in 100m.

in dreptul acestor mici depozite se monteazd betoniera. Mate-
rialele se transporta la betoniera cu roabe sau targi, iar betonul se
transporta la locul de punere in opera, cu un vagonet ,Decauville”
sau cu un carucior impins de oameni.

Ambele metode s-au intrebuintat pe cele trei santiere de
beton. Este evident cd metoda confectiondrii betonului in statie
fixa este incomparabil mai bund, dar nu totdeauna se dispune de
terenuri pentru instalarea unei betoniere pentru pavaj si a alteia
pentru banda, asa cum s-a si intdmplat pe santierele in chestiune.
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Dupa intinderea si vibrarea betonului din stratul de reprofilare pe
cca. 20 m. se toarna si vibreaza betonul din stratul de rezistenta
si apoi cel din stratul de uzura.

Stratul de reprofilare are bineinteles o grosime variabila, dupa
denivelarile platformei drumului. S-a executat cu un dozaj de 150
Kg/ciment la un mc. beton (0.85 mc pietris si 0.45 mc nisip).

Banda propriu-zisa (fara reprofilare) s-a realizat in grosime de
18 cm., stratul inferior de rezistenta de 12 cm., dupa comprimare,
cu dozajul de 300 km. ciment la mc. beton, cca. 1.3 mc. amestec
de nisip+margaritar+pietris, in proportiile date de laborator.

O deosebita atentie s-a acordat factorului apd/ciment, rapor-
tului dintre apad si ciment, care pentru materiale uscate (nu in lab-
orator ci pe cale naturald), este de 0.45. Umiditatea materialelor
este extrem de variabild nu numai din cauza ploilor ci si din cauza
umiditatii atmosferice si a altor cauze. Materialele de la exteriorul
unui profil au altéd umiditate decat cele din interiorul aceluiasi
profil. Pentru aceste motive santierul trebuie sa dispuna la beto-
niera de un specialist constiincios si priceput in dozarea cu apa,
in functie de umiditatea materialelor. Verificarea dacd un beton
a fost confectionat cu dozajul optim cu apa se poate face dupa
vibrarea acelui beton, betonul trebuie sa aiba un aspect lucios, iar
calcaiul piciorului sa lase o slaba urma in beton.

Nu numai apa trebuie dozatd cu atentie ci si celelalte materi-
ale. Nisipul, margdritarul si pietrisul se dozeaza cu cutii de lemn a
caror capacitate corespunde exact, sau reprezinta un submultiplu
al cantitatii de material indicat de laborator. Se recomanda ca
cimentul sd se dozeze in saci intregi, adica stabilirea cantitdtilor
de material de introdus intr-o incarcdtura de betonierd se face
plecand de la o cantitate de 50, 100, 150 etc, kg.ciment, pentru
care potrivit prescriptiilor date de laborator, si fatéa de dozajul
prescris, se determina cantitatile din celelalte materiale. Din 5 in
5 m. se amenajeaza, in banda, rosturi transversale. Pe grosimea
stratului de fundatie si a celui de rezistenta se introduce o scan-
durd de 2 cm grosime cu capetele incastrate in cofraj. Pe gro-
simea stratului de uzurd se introduce peste scandura si in planul
ei 0 lama metalica de 14-16 mm grosime si 6 cm inaltime, care
in momentul in care betonul incepe sa se intareasca se scoate cu
o deosebitd atentie pentru a nu rupe muchiile betonului. Dupa ce
acesta s-a intarit si uscat, se curata bine rostul pina la scandura,
se amorseaza cu o solutie de amestec de bitum cu benzina in
proportie de 4/6) si apoi rostul se umple cu un amestec de bitum
(cca. 40% bitum de 80/100 penetratie) si 60% filler (praf de var).
Proportia variaza in functie de finetea filerului si trebuie stabilita
de un laborant priceput.
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Dupa finisarea betonului din stratul superior acesta se acopera
imediat cu panouri, alcatuite din scanduri cu ,nut” si ,feder” sau
Llambuite”.

Fiecare santier dispune de asemenea panouri pentru acoperi-
rea a cel putin 50 ml.

Dupd ce betonul s-a intdrit suficient, panourile se ridica si
betonul se acopera cu un strat de 1.5-2 cm. nisip, care apoi se
mentine umed timp de 7 zile, prin periodice udari cu apa.

Acoperirea pavajelor de beton cu panouri de scanduri are un
triplu scop:

a) Apdrarea betonului proaspat de a fi calcat de oameni, animale
si vehicule;

b) Apdrarea betonului in caz de ploaie;

c) Apararea betonului de arsita soarelui.

Rezultd ca oricare ar fi situatia locala si starea atmosferica,
pavajele de beton trebuie acoperite cu panouri pana la intarirea

lor si apoi cu nisip.

Executia reprofilarilor cu beton

Aceste lucrdri de beton s-au executat pe toate santierele cu
statii mobile de confectionare a betonului. In acest scop materi-
alele s-au aprovizionat in mici depozite, la distante variind intre
50-100 m. in functie de grosimea betonului de executat.

Pentru aceste betoane, balastul s-a separat in ciururi numai in
straturile de nisip 0-7 mm si pietris 7-40 mm, iar dozajul folosit
a fost de 150 kg. ciment, la 0.750 mc. pietris, si 0.450 mc nisip.
Dozarea s-a facut tot cu cutii de lemn dimensionate astfel incat
sa intre un numar intreg de cutii la o incarcatura de betoniera.

Este recomandabil sa nu se admita dozari cu fractiuni de ase-
menea cutii.

Deoarece la o betoniera de 250 |., pentru un dosaj de 150
Kg ciment/mc. beton nu se poate folosi un sac de ciment la o
incarcatura (cantitatea de ciment pentru o incdrcaturd variaza
intre 24-28 Kg) dozarea cimentului s-a facut cu o cutie de lemn,
dimensionata prin incercari de cantarire a volumului de ciment
ce-| poate cuprinde.

Din cand in cand se face verificarea greutatii de ciment care
se incarca in cutii.

Transportul betonului de la betoniera la locul de punere in
opera s-a facut si la reprofilari in doua moduri:

a) Cu vagonet ,Decauville” si,
b) Un céarucior

Dupa turnarea betonului si intinderea lui, acesta a fost vibrat
cu o vibropild-sind de 3 m. dup3 care s-a efectuat driscuirea. Ina-
intea de a pune betonul in operd, macadamul s-a curatat de noroi
sau praf si s-a udat cu apa.

Desi betonul de reprofilare este mai putin expus variatiilor de
temperatura, fiind acoperit de pavaj, totusi este recomandabil
ca in dreptul rosturilor transversale ale pavajului de beton sa se
amenajeze asemenea rosturi si in betonul de reprofilare.

Dupa intarirea betonului de reprofilare, acesta se acoperea
cu nisip care se mentinea umed timp de 6 - 7 zile (sau pana la
acoperirea lui cu pavaj, in caz ca acesta se executa mai devreme
de 7 zile).

(continuare in numarul viitor)



S St
RESTlTUlRl : / DE DRUMURI §1 PODURI
! DIN ROMANIA

drumuri
poduri

ANUL XXVI
NR. 193 (262)

Ing. M. CIOC (1935):

Problemele technice si economice ale drumurilor

(urmare din numarul precedent)

aca consideram Statele Unite, avem peste 3 milioane mile

drumuri = circa 5 milioane km, avand o valoare de circa 60
miliarde dolari, - si circuld pe ele circa 25 milioane automobile de
turism, 100.000 autobuze industriale si 3,5 milioane vehicule in-
dustriale (tractiunea animala este 0,7%, aproape absentd), aces-
tea socotite cu 1000 dolari in mediu vehiculul, reprezinta circa 30
de miliarde dolari.

in total, mijloacele de transport pe sosele reprezintd deci 90
miliarde de dolari.

Admitand o circulatie medie de 15.000 km/an, o sarcind medie
de o tona si un cost de exploatare de 10 centi tona kilometrica,
cifra de afaceri a transporturilor pe soselele Americii reprezinta
28,5 milioane vehicule x 15.000 km x 0,10 dolari = 45 miliarde
dolari, adica raportul dintre costul drumului si circulatie este 2.

Considerénd Franta, Germania si alte tari, se ajunge la aceeasi
concluzie.

in Franta, cele 600.000 km sosele au o valoare de 120 miliarde
franci aur, iar cele 112 milioane vehicule automobile costa circa 30
miliarde franci si cele circa 5 milioane vehicule animale circa 5 mili-
arde franci; in total mijloacele de transport reprezinta o valoare de
135 miliarde franci, iar circulatia socotind 10.000 km cu sarcina de
o tond si cu valoare de 2'- franci tona/km reprezinta pentru vehi-
cule automobile numai 1,5 mil. x 10,4 x 2,5 = 40 miliarde franci si
daca consideram circulatia hipomobilda jumatatea celei automobile,
5 mil. x 1000 t/km x 4, circa 20 miliarde, raportul dintre costul
mijloacelor de transport pe sosele si cifra de afaceri este circa 2.

in Germania, cele circa 210.000 km sosele prezinta o valoare
de 10 miliarde Mk, iar cele circa 1.500.000 automobile si 3 mili-

oane vehicule animale reprezinta total 3,5 miliarde Mk; total 15
miliarde.

Traficul reprezintd 20.000 km x 1.500.000 x 1 tona x 0,10 Mk
= 30 miliarde pentru circulatia automobild si socotind circulatia
cu vehicule circa 4 miliarde, raportul dintre cost si circulatie este
de circa 2 la 1, ca si in celelalte tari.

Coeficientul de folosinta al drumurilor este foarte mic la noi;
se circula cu sarcini mici si incet, pe cand in tarile unde sunt dru-
muri bune se circuld repede si cu sarcini mari, astfel se realizeaza
doud foloase: céastigul de timp si ieftindtatea tonei kilometrice
prin marea capacitate de intrebuintare a drumurilor si vehiculelor.

Statistica circulatiei ne va arata, cand se va face, unde sun-
tem sub acest raport. Calculele facute sunt numai aproximative
Si ipotetice.

America, Anglia si Germania ne arata aceste avantaje pe baza
de date certe.

E) Mijloacele de acoperire a spezelor de circulatie

Azi, In toate tdrile se pune problema ca spezele circulatiei sa
fie acoperite in intregime de cei ce circuld. Ba in unele parti se
pretinde si se realizeaza ca taxele si tarifele de circulatie sa aco-
pere nu numai aceste speze, dar si anuitatea capitalului investit.

La noi exista o completa anomalie in aceasta privinta care se
caracterizeaza prin urmatoarele lacune:

a) Statul prevede in bugetul general sume pentru constructii si
ameliorari de drumuri.

b) Veniturile pentru drumuri sunt din un impozit de 2% asupra
venitului global si din taxe puse pe benzing, uleiu, cauciuc, etc.

c) Vehiculele cu tractiune animala, care formeaza - cum s’a vazut
- marea masa a transporturilor, nu platesc nimic.

d) Satenii cari au un venit global sub cel minim impozabil, nu
platesc nimic pentru drumuri si sunt scutiti si de prestatia in
natura.

Din aceste cauze bugetul general al celor 110.000 km de dru-
muri este abia de circa 650 milioane lei la Stat si 300 mil. la
judete, adica 6000 lei/km, pe cand in celelalte tari este precum
urmeaza:

Statele Unite

1600 mil. dolari la 5 mil. km = 300 dolari = 30.000 lei/km
Franta

2200 mil. fr. la 600.000 km = 3650 = 25.000 lei/km
Germania

60 mil. Mk la 210.000 km = 3000 Mk = 120.000 lei/km

nainte, cand pe 1ang3 prestatia in bani exista si prestatia in
naturd, valoarea totala a cheltuielilor se putea estima precum
urmeaza (Ex. 1923):

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

Anul XLIX M.O., IMPRIMERIA NATIONALA BUCURESTI
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Buget Stat.......ccooviiiiiiii circa 150 mil. lei
Prestatie numerar........cccvoiiiiiiiici circa 3 mil. lei

- [ circa 200 mil. lei
circa 350 mil. lei

Daca se tine insa cont de prevederile bugetare si de valoarea
reald a muncilor cu care s’au pus pe sosele circa 1,2 mil. mc ma-
teriale de soseluire si s’au facut diferite lucrari pe circa 20.000
km, valoarea reald a acestui buget se poate stabili azi ca fiind
corespunzatoare la cel putin 1250 mil. lei, ceea ce reprezinta circa
10.000 lei km. Mai putin decat in tarile strdine, dar totusi aproape
de ele si nu ca azi, cdnd alocatia generala este, cum vom vedea,
abia 1/10 din ce ar trebui sa fie.

S’a zis ca Statul a alocat sume mari pentru reparatia distruge-
rilor din rézboiu si cd socotind si pe acestea, Statul a facut figura
onorabila. Ei bine, nici aceasta nu-i adevarat, fiindca aceste sume
dela razboiu pana azi reprezintd abia 1 miliard de lei, in timp ce
neintretinerea suficientd a patului soselei a condus la consumatia
pe an a 2 miliarde lei.

De cand tot organizam si reorganizam serviciul de drumuri si
introducem sau suprimam prestatia, am ajuns in situatia lamenta-
bild de azi cand cei ce folosesc drumurile nu le platesc, iar Statul
care si-a preluat sarcina sa le intretie din bugetul general al lui si
din venitul taxelor speciale ce percepe pentru drumuri, nu este in
stare sa dea decat 1/10 din ce este necesar pentru refacerea si
intretinerea lor rationala.

Ca incheiere a acestui capitol este necesar sa spunem ca
prestatia Tn natura si bani pentru drumuri, impreund cu taxele
speciale care exista pe vehiculele automobile, trebuiau sa fie ast-
fel intocmite incat ele sa produca cel putin atat cat este nevoie
pentru intretinerea drumurilor, si plata anuitdtii imprumutului
special ce s’ar face pentru completarea si modernizarea drumu-
rilor.

Care trebue sa fie aceste prestatiuni si taxe si care trebue sa fie
modul de aplicare al lor, il voiu arata in alt capitol cand voiu trata
despre finantarea planului de reconstructie a drumurilor noastre.

F) Relatiile economice intre serviciile
facute de sosele si costul lor

intre serviciile facute de sosele si costul lor trebue s3 existe o
corelatie de asa natura incat exploatarea sa fie rationala si eco-
nomica.

O sosea scumpa, frumoasa si bine intretinutd trebue sa aiba
o circulatie mare, grea, care sa necesite o asemenea constructie
si intretinere.

O sosea ieftind, slaba, neintretinutd suficient fatd de o
circulatie grea, reprezinta o calamitate...

in principiu, orice sosea ar trebui s& corespundd unei anumite
circulatiuni, tot ce-i prea mult sau prea putin este neeconomic.

Pentru a stabili dacd o sosea este economica fatda de
circulatiunea data, este absolut nevoie a se stabili techniceste
care este sistemul de constructie care conduce la cea mai mica
cheltuiala pe tona kilometricad raportata la kilometrul de viteza.

Cheltuiala va trebui sa fie totald, adica va trebui sa constea din
urmatoarele elemente:

W Anuitatea capitalului investit in sosea si vehicule;
B Costul intretinerii drumului;

B Costul intretinerii vehiculelor;

W Costul tractiunii si miscarii pe sosea.
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Daca tinem seama de aceste adevaruri, rezultd ca soseaua
cea mai economicd nu este soseaua cea mai ieftind si soseaua
cea mai scumpa nu este implicit neeconomica. Experientele din
ultimii ani din Franta, Germania, Suedia, Austria etc., au dovedit
din contra, ca in genere pentru un trafic greu si mixt, soseaua cea
mai economica este soseaua cea mai scumpa.

Desi nu s’a facut la noi nici o statistica generald a circulatiunii
si nici o experimentare a diferitelor sisteme de constructie prin
sosele de laborator in diferitele puncte ale tarii, voiu indica cu titlu
informativ bazat pe deductii din ceea ce cunosc asupra circulatiei
pe soselele noastre, fara nici o pretentie de exactitate, urma-
toarele sisteme de constructie economica si corespunzatoare
circulatiei si climatului tarii noastre:

a) Drumul natural facut insa din pamant nisipo-argilos simplu sau
tratat cu emulsii bituminoase, practicat intr>un sol sénatos sau
asanat de ape si miscare, corespunde tuturor regiunilor tarii
unde circulatiunea este redusa si aproape exclusiv cu vehicule
trase de animale. Bineinteles ca acest drum nu satisface ne-
voile decat numai dacd este intretinut si dacd nu existd pe el
si o circulatiune automobila permanenta.

b) Drumul macadamizat daca este bine fundat pe un sol asanat,
astfel incat presiunea pe el in toate imprejurarile circulatiunii
si climei sa fie sub limita lui elastica, este drumul care cores-
punde in toate regiunile tarii, unei circulatiuni grele cu vehicule
trase de animale.

c) indat# ce circulatiunea devine mixt3, chiar cu un trafic redus
automobil, acest drum nu mai este corespunzator, si se im-
pune sa-i tratam si sa-i acoperim suprafata cu produse care
impiedeca patrunderea apei in corpul si patul soselei. Catra-
nirea, bituminarea sau asfaltarea suprafetei soselei pe o gro-
sime variabild dupa rigorile climei si greutatile circulatiunii sunt
operatiuni care se impun. Aceasta este soseaua macadamizata
cu tratament superficial.

d) Daca circulatiunea este automobild si grea, soseaua macadam
acoperita cu un strat de beton de ciment sau beton asfaltic
poate corespunde nevoilor in regiunile tarii unde variatiile si
dificultatile de temperatura si de umiditate nu sunt prea mari.



l RESTITUIRI

Aceasta este soseaua macadam cu acoperamant de uzurd -
covor bituminos sau beton.

e) Acolo insa unde circulatiunea este grea si mixta, sau unde ri-
gorile climatului sunt adesea mari, incat distrug orice beton de
ciment sau asfaltic am intrebuinta pentru suprastructura, acolo
se impune sa facem sosele cu pat si infrastructura solida, dupa
sistemul cel mai economic in regiune si cu o suprastructura
facuta din pavaj de piatra tare.

Recomand pavajul cu piatrd abnorma ca cel mai economic, pa-
vajul de pavelute ca cel mai frumos si pavajul de piatra normala ca
cel mai durabil. In programul de modernizare si completare a retelei
noastre de drumuri este absolut nevoie sa se tie socoteala de criteriile
sus pomenite. De aceea am cerut imperativ in partea I a conferentei,
facerea in randul intdiu a statisticei circulatiei si a soselelor laborator.

Activitatea de azi cand construim drumuri tot dupa vechile
conceptii, sau modernizam pe scara mare sosele prin sisteme ne-
incercate, este o activitate oarba, care nu se poate prin nimic
sustine si care ar trebui cat mai neintarziat suspendata pentru a
nu ne expune sa pierdem cateva miliarde in executia unor con-
tracte necorespunzatoare nevoilor si facute numai din alte inte-
rese decat cele ale economiei nationale.

Din aprecierile de mai sus rezulta ca in programul de com-
pletare si modernizare a drumurilor noastre, vor interveni dupa
indicatele experiente urmatoarele sisteme de drumuri:

1. Drum natural de 6 m latime, al carui cost il apreciez azi la
100.000 lei/km.

. Drum macadam de 6 m latime, obisnuit, pe care il estimez la
500.000 lei/km.

. Drum macadam betonat sau bituminat, pe care-l estimez la
1.000.000 lei/km.

. Drum de beton, ciment sau asfaltic, tot de 6 m, pe care-| esti-
mez la 2.000.000 lei/km.

. Drum pavat cu piatra pe 6 m latime, pe care-| estimez precum
urmeaza: 2,5 mil. lei cu abnorme; 3-3,5 mil. lei cu pavelute si
3,5-4,5 mil. lei/km cu pavele normale.
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G) Scumpetea sau ieftinatatea marfurilor
sau serviciilor in functie de cheltuielile de circulatiune

Stim ca fiecare produs sau fiecare serviciu are in pretul lui de
cost o cota mai mare sau mai mica, care corespunde cheltuelilor
de transport. La unele produse scumpe manufacturate, transpor-
tul intervine cu o cota mica in stabilirea pretului, la altele, precum
sunt materiile prime: piatrd, nisip, pamant, minereuri, carbuni
etc., cota cheltuelilor de transport e foarte mare si adesea costul
de extractie al materialului devine cu totul neinsemnat fatd de
costul transportului.

Cum s’a vazut din analiza costului tonei kilometrice, cheltuelile
de circulatiune sunt partea cea mai importantd, costul intretinerii
cdiei si a vehiculelor, precum si cheltuelile de tractiune pe sosele
reprezintd 96% din total.

Reducand deci aceste cheltueli prin constructia unei retele de
drumuri adecvate circulatiei si printr'o intretinere rationald co-
respunzatoare, sa face o importanta actiune in domeniul intregei
economii nationale, fiindca se ieftinesc toate produsele si toate
serviciile care-s in functie de transpoartele pe sosele.

S’ar pdrea ca aceasta chestiune este inchisa intr'un cerc vitios.
Construind drumuri noui si intretindndu-le bine trebuesc bani. Banii
indiferent pe ce cale sa iau, tot dela noi toti cari folosim drumurile
sd iau, deci iatd ca vom plati pe altd cale ceea ce aparent pare ca
reduce costul transportului si in fond marfurile vor fi tot scumpe.

Realitatea este alta: ameliorarea drumurilor si in consecinta
usurarea si iutirea circulatiunii, atrag dupa ele sporirea in foarte
mare masura a capacitatii de transport a drumurilor si o folosinta
mai bund a intregului capital investit in drumuri si vehicule, deci
cercul nu-i vitios, fiindca sporul de cheltueli prin constructia si
adaptarea retelei de drumuri la nevoi, este cu mult mai mic decét
foloasele, castigul banesc, care se realizeaza prin reducerea chel-
tuelilor de circulatiune si prin ameliorarea serviciilor cu iuteala.

Pentru aceste considerente orice tara este obligata sa proce-
deze cat mai urgent la punerea in armonie a retelii sale de dru-
muri cu nevoile actuale ale economiei sale.

(continuare in numarul viitor)

IULIE 2019 I




ASOCIATIA |
PROFESIONALA |

DE DRUMURI $I PODURI |
DIN ROMANIA |

drumurl  ANUL XXVI
poduri NR.193(262)

BURKINA FASO:

309 milioane dolari

pentru modernizare
Guvernul din Burkina Faso a
stabilit un buget de 309 mili-
oane de dolari (U.S.D.) pentru
Tmbunatdtirea mai multor sectiuni
cheie ale principalelor drumuri. Capitala tarii Ouagadougou va be-
neficia de cele mai multe investitii in drumuri noi sau modernizate.
Boulevard des Tensoba, soseaua de centura din sud-estul capitalei va
beneficia de un program de modernizare de 45 de milioane de dolari.
Un buget de 36 de milioane de dolari a fost alocat si pentru asfaltarea
si modernizarea de 129 km din drumul care leaga Fada N'gourma cu
Bogandé. O parte din finantare va fi asiguratd de catre Japonia iar
cealalta parte de catre Banca Africana de Dezvoltare a Africii de Vest
si de catre Fondul Special al Drumurilor din Burkina (FSR-B).

RUSIA:

Contracte rutiere pentru
Moscova si Sankt
Petersburg

in curand va incepe licitatia pentru
constructia unei noi portiuni a au-
tostrazii din nord-estul Moscovei.
Lucrarile vor costa 780,6 milioane de dolari si vor include construirea
a cinci viaducte si trei poduri, precum si reconstruirea podului Novo-
Savinovskiy. Intre timp la Sankt Petersburg continud lucrérile Centurii
ocolitoare din zona de est sub forma unei autostrazi de mare viteza. Lu-
crarile vor costa 525,4 milioane de dolari si vor fi finalizate in anul 2022.

ETIOPIA:

179 milioane de dolari pentru
al doilea drum cu taxare
Orasele Dire Dawa si Dewele din
Etiopia sunt legate acum de un
nou drum asfaltat, pe doua benzi,
cu o lungime de 220 km. Noul
drum are 29 de poduri si ofera un acces vital Etiopiei catre portul Dji-
bouti. Proiectul a costat aproximativ 179 milioane de dolari, 85% din
suma fiind acordata de Exim Bank China si 15% de guvernul etiopian.

B

COLUMBIA:

Autostrada din generatia ,,4G”
Proiectul autostrazii Popayan-San-
tander de Quilichao din Columbia
face parte din planul de autostrazi
din a patra generatie (,4G") din
aceasta tara. Proiectul cuprinde
construirea a 78 km de autostrada, 31 de poduri si instalarea unor noi
sisteme de taxare. Tot din acesti bani vor fi modernizati 18 km de dru-
muri de acces la noua autostrada. Finantarea a devenit operationald in-
cepand din luna iulie a. c. iar lucrdrile de constructii vor dura 36 de luni.

CANADA:

Ontario - 1 miliard de dolari
pentru reparatii

Ministerul Transporturilor din
provincia canadiana Ontario
By intretine peste 16.000 km de
drumuri din intreaga provincie. Fondurile alocate pentru lucrari
de reparatii si modernizari depasesc anul acesta 1 miliard de do-
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pe drumurile nationale ale judetului Vaslui ....................... B

Opinii ® Puncte de vedere B Autostrada Sibiu - Pitesti:
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lari. Banii sunt alocati pentru 123 de proiecte care vor cuprinde nu
numai centrul provinciei ci si marile autostrazi precum Highway
11, in lungime de 1.800 km.
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