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incep lucrarile de reparatu pe sectorul
de beton al Autostrazii Soarelui (A2)
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Retrospectiva lunii septembrie:

Elaborare documentatie pentru obiectivul Autostrada Brasov — Bacdu e Pod suspendat peste Dunare in
zona Briila e Elaborare Studiu de Fezabilitate Si Proiect Tehnic pentru Drum de mare viteza Ploiesti -
Buziu e incep lucrarile de reparatii pe sectorul de beton al Autostrazii Soarelui (A2) ® Elaborare Studiu
de Fezabilitate pentru pod peste Prut la Ungheni ® Proiectul de infrastructura rutiera pentru Varianta de
Ocolire Ramnicu-Vélcea ® Varianta de Ocolire Targu Mures e Constructia Variantei de Ocolire Tecuci
e Reactualizare Studiu de Fezabilitate, intocmire Proiect Tehnic si Detalii de executie Varianta de Ocolire a
Municipiului Zalau - Etapa 2 @ 11 oferte pentru proiectarea si executia Autostrazii de Centura Bucuresti Nord

Elaborare documentatie pentru
obiectivul Autostrada Brasov Bacau

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere

S.A., In calitate de Beneficiar al finantarii si Ministerul Transporturi-
lor, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au con-
venit in data de 23.08.2019, incheierea Contractului de Finantare
nr. 43 pentru proiectul ,Elaborare documentatie pentru obiectivul
Autostrada Brasov - Bacau” in vederea acordarii finantdrii neram-
bursabile alocata prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020, in cadrul Axei Prioritare 2 — Dezvoltarea unui sistem
de transport multimodal, de calitate, durabil si eficient, Obiectiv
Specific 2.1 - Apel de proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructu-
rii Rutiere — sprijin pregatire proiecte de investitii, Operatiunea -
Cresterea mobilitatii pe reteaua rutiera TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este Tmbunatdtirea
competitivitatii economice a Romaniei prin dezvoltarea infras-
tructurii de transport care faciliteaza integrarea economica in
UE, contribuind astfel la dezvoltarea pietei interne cu scopul de
a crea conditiile pentru cresterea volumului investitiilor, promo-
varea transportului durabil si a coeziunii in reteaua de drumuri
europene.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

B Elaborarea Studiului de Fezabilitate;
W Elaborarea Proiectului Tehnic.

Valoarea totala a proiectului este de 37.193.242,80 lei
si va fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul
European de Dezvoltare Regionala - 26.788.092,29 lei, 15%
contributia proprie - 4.727.310,40 lei, restul de 5.677.840,11 lei
reprezentand cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 30 de luni.

Cod proiect: 122551.

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

Pod suspendat peste Dunare in zona Braila

Comisia Europeana a adoptat in data de 30.08.2019 Decizia
de punere in aplicare a Comisiei de aprobare a contributiei finan-
ciare la proiectul major Cresterea accesibilitatii regiunii Dobrogea:
»~Podul suspendat peste Dunare in zona Braila”, selectat in cadrul
programului operational ,Infrastructura Mare” in Romania.

Costul eligibil total al proiectului major este stabilit la suma
de 427.487.349 euro.

Obiectivul general al acestui proiect este de a crea o cale de co-
municare modernad, cu implicatii in dezvoltarea regionala a zonei, flu-
idizarea traficului intre Braila, Galati, Tulcea si Constanta, cresterea
sigurantei utilizatorilor, reducerea timpilor de deplasare, reducerea
poludrii la toate nivelurile din zonele aflate in prezent in tranzit.

Rezultatele asteptate ale proiectului sunt:

W Construirea unui pod peste Dunare in zona Brailei cu o lungime
de 1.974,30 m;
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W 19,05 km de drum, 2x2 benzi, intre Braila si Jijila;
W 4,350 km de drum, 2x1 benzi, care leaga drumul de Macin.

Durata proiectului este de 105 luni.

Cod SMIS: 117135.

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

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
pentru Drum de mare viteza Ploiesti — Buzau

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 03.09.2019 Actul Aditional nr. 2, la Contractul de
Finantare nr. 3/14.05.2018, pentru proiectul ,,Elaborare Studiu de
Fezabilitate si Proiect Tehnic pentru Drum de mare viteza Ploiesti
- Buzau”, (cod SMIS 2014+115751).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modifica la Conditii
Generale articolele urmatoare:

H Articolul nr. 2 - Durata contractului si perioada de imple-
mentare a proiectului, alin (2) - ,Perioada de implementare
a Proiectului este de 28 de luni, respectiv intre 12.11.2018
si 28.02.2021 la care se adaugd, daca este cazul, si perioada
de desfasurare a activitatilor proiectului inainte de semnarea
Contractului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate a
cheltuielilor”;

M Articolul nr. 3 - Valoarea totald a Contractului de Finantare
si valoarea eligibild, alin. (1) si alin. (2) se modifica si vor avea
urmatorul cuprins:

e Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
15.512.642,24 lei;

e Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul European de Dez-
voltare Regionald, in procent de 85%, este de 11.194.835,51 lei;

e Valoarea cofinantarii, in procent de 15%, este de 1.975.559,21 lei.

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale anexelor aces-
tuia raman neschimbate.

Cod proiect: 115751.

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

incep lucririle de reparatii pe sectorul de beton
al Autostrazii Soarelui (A2)

in data de 16.09.2019, reprezentantii D.R.D.P. Bucuresti au
inceput montarea semnalizarii rutiere in vederea demararii lucra-
rilor de reparatii pe calea 1 a Autostrazii Soarelui (A2), Bucuresti
- Constanta (km 21- km 27).

Obiectivul programat sa dureze 24 de luni consta in frezarea
dalelor de beton, consolidarea fisurilor active si repararea rostu-
rilor degradate, atat pe calea 1, cat si pe calea 2.

Facem apel catre participantii la trafic sa circule cu atentie si
sa respecte semnalizarea rutierd existentd, precum si restrictiile
de viteza instituite in zona lucrarilor, si anume de 60 km/h.

Lucrarile sunt impartite in doua loturi astfel:

Lotul 1 (km 12+000 - km 24+000) Calea 1 si 2, are o lun-
gime de 12 km, si va fi executat de S.C. PORR CONSTRUCT
S.R.L. la 0 valoare a lucrarilor de 41.7 mil lei, fara TVA.
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Lotul 2 (km 24+000 - km 36+000) Calea 1 si 2, tot in lun-
gime de 12 km, va fi executat de S.C. SAGA BUSINESS CON-
STRUCT S.R.L, la o valoare a lucrarilor de 44.9 mil lei, fara TVA.

Programarea lucrarilor a fost facuta pentru aceasta perioada
in urma discutiilor cu Patronatele din Turism pentru a nu afecta
traficul rutier in sezonul estival.

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

Elaborare Studiu de Fezabilitate
pentru pod peste Prut la Ung_]heni

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., in calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor, in ca-
litate de Organism Intermediar pentru Transport, au semnat in
data de 12.09.2019 Actul Aditional nr. 2, la Contractul de Finantare
nr. 19/05.10.2018, pentru proiectul ,Elaborare Studiu de Fezabili-
tate pentru pod peste Prut la Ungheni”, (cod SMIS 2014+122606).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modifica la Conditii
Generale, Articolul nr. 3 - Valoarea totala a Contractului de
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Finantare si valoarea eligibild, alin. (1) si alin. (2) si vor avea
urmatorul cuprins:

W Valoarea totala a Contractului
950.452,14 lei;

MW Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul de Coeziune, in
procent de 85%, este de 649.230,37 lei;

M Valoarea cofinantarii, in procent de 15%, este de 114.570,07 lei.

de Finantare este de

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale anexelor aces-
tuia raman neschimbate.

Cod proiect: 122606.

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

Proiectul de infrastructura rutiera pentru
Varianta de Ocolire Ra&mnicu-Valcea

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 12.09.2019 Actul Aditional nr. 1, la Contractul
de Finantare nr. 10/09.08.2018, pentru proiectul ,Sprijin pen-
tru pregatirea documentatiei tehnice aferente proiectului de in-
frastructura rutierd pentru Varianta de Ocolire Ramnicu-Valcea”,
(cod SMIS 2014+123462).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 1 se modificd la Conditii Ge-
nerale Articolul nr. 3 - Valoarea totald a Contractului de Finantare
si valoarea eligibild, alin. (1) si va avea urmatorul cuprins:

W Valoarea totala a Contractului
7.582.973,13 lei;

MW Valoarea eligibila nerambursabild din Fondul de Coeziune, in
procent de 85%, este de 5.441.530,40 lei;

M Valoarea cofinantarii, in procent de 15%, este de 960.270,07 lei.

de Finantare este de

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale anexelor aces-
tuia raman neschimbate.

Cod proiect: 123462.

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

Varianta de Ocolire Targu Mures

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
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in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 12.09.2019 Actul Aditional nr. 1, la Contractul de
Finantare nr. 10/09.08.2018, pentru proiectul ,,Varianta de Oco-
lire Targu Mures”, (cod SMIS 2014+116393).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 1 se modifica la Conditii
Generale articolele urmatoare:

NR.195(264) poduri

H Articolul nr. 2, alin (2) - Durata contractului si perioada de
implementare a proiectului este de 120 de luni, respectiv intre
data de 01.01.2014 si 31.12.2023 la care se adauga, daca este
cazul, si perioada de desfasurare a activitatilor proiectului ina-
inte de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor
de eligibilitate a cheltuielilor;

M Articolul nr. 3 - Valoarea totald a Contractului de Finantare si
valoarea eligibild, alin. (1) si alin. (2), se modifica si vor avea
urmatorul cuprins:

e Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
430.954.250,90 lei;

e Valoarea eligibild nerambursabild din Fondul de Coeziune, in
procent de 85%, este de 293.208.262,28 lei;

e Valoarea cofinantarii, in procent de 15%,
51.742.634,51 lei.

este de

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale anexelor aces-
tuia raman neschimbate.

Cod proiect: 116393.

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

Constructia Variantei de Ocolire Tecuci

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 13.09.2019 Actul Aditional nr. 1, la Contractul de
Finantare nr. 14/20.08.2018, pentru proiectul ,Constructia Vari-
antei de Ocolire Tecuci”, (cod SMIS 2014+121490).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modificd la Conditii Ge-
nerale, Articolul nr. 3 - Valoarea totala a Contractului de Finantare
si valoarea eligibild, alin. (1) si va avea urmatorul cuprins:

W Valoarea totala a Contractului de Finantare este de
76.555.144,05 lei;

MW Valoarea eligibila nerambursabild din Fondul de Coeziune, in
procent de 85%, este de 52.496.673,51 lei;

M Valoarea cofinantarii, in procent de 15%, este de 9.264.118,86 lei.

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale anexelor aces-
tuia raman neschimbate.
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Cod proiect: 121490.

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

Reactualizare Studiu de Fezabilitate, intocmire
Proiect Tehnic si Detalii de executie Varlanta de Ocolire
a Municipiului Zaldu - Etapa 2

Acces rweranl

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Ruti-
ere S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor,
in calitate de Organism Intermediar pentru Transport, au sem-
nat in data de 13.09.2019 Actul Aditional nr. 2, la Contractul de
Finantare nr. 14/20.08.2018, pentru proiectul ,Reactualizare Stu-
diu de Fezabilitate, intocmire Proiect Tehnic si Detalii de executie
pentru Varianta de Ocolire a Municipiului Zaldu - Etapa 2, intre DN
1F km 76+625 si D] 191C”, (cod SMIS 2014+116260).

Prin semnarea Actului Aditional nr. 2 se modifica la Conditii
Generale, Articolul nr. 3 - Valoarea totalda a Contractului de
Finantare si valoarea eligibild, alin. (1) si alin. (2) si vor avea
urmatorul cuprins:

B Valoarea totala a Contractului
4.188.239,77 lei;

MW Valoarea eligibila nerambursabild din Fondul de Coeziune, in
procent de 85%, este de 3.008.522,99 lei;

MW Valoarea cofinantarii, in procent de 15%, este de 530.915,82 lei.

de Finantare este de

Toate celelalte prevederi ale Contractului si ale anexelor aces-
tuia raman neschimbate.
Cod proiect: 116260.
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Proiect cofinantat de Uniunea Europeana din Fondul European
de Dezvoltare Regionald prin Programul Operational Infrastruc-
tura Mare 2014-2020.

11 oferte pentru proiectarea si executia
Autostrazii de Centura Bucurestl Nord

in data de 26 septembrie 2019, a avut loc depunerea ofertelor
pentru procedura de atribuire a contractului ,Proiectare si Executie
Autostrada de Centura Bucuresti km 0+000 - km 100+900, Sec-
tor Centura Nord km 0+000 - km 52+770, Lot 1: km 2+500 - km
20+000". Astfel, pana la termenul limité de depunere au depus
oferte urmatorii ofertanti:

1. Aktor Technical Societe Anonyme (Aktor SA);
2. China Railway 14th Bureau Group CO, LTD;
3. Asocierea Constructii Erbasu SA - Vahostav SK as - Danube
Total Grup SRL - Concelex SRL;
4. IC Ictas Insaat Sanayi Ve Ticaret AS;
5. Asocierea Impresa Pizzarotti & C SpA - Retter Project Mana-
gement SRL;
6. Intracom Constructions Societe Anonyme Technical and Steel
Constructions (Intrakat);
7. Asocierea Kalyon Insaat Sanayi Ve Ticaret AS - Met-Gun In-
saat Taahhut Ve Ticaret AS;
8. Mapa Insaat Ve Ticaret AS;
9. Nurol Insaat ve Ticaret AS;
10. Sinohydro Corporation Limited;
11. Asocierea SA&PE Construct SRL - Spedition UMB SRL - Teh-
nostrade SRL.

De la aceastd data incepe procesul de evaluare, Comisia de
Evaluare urmand a analiza ofertele in conformitate cu prevederile
Documentatiei de atribuire si cu legislatia in vigoare in domeniul
achizitiilor publice.

Valoarea estimata a contractului este de 842.140.505 lei
fara TVA.

Durata contractului este de 34 de luni din care 12 luni pe-
rioada de proiectare si 22 de luni perioada de executie.

De asemenea, perioada de garantie a lucrarilor este de cinci
ani, aceasta putand fi majoratd de ofertanti pana la un maxim
de 10 ani.

Obiectul contractului consta in proiectarea si executia lucra-
rilor pentru constructia Autostrazii de Centura Bucuresti km 0+000
- km 1004900, Sector Centura Nord km 04000 - km 52+770, Lot
1: km 24500 - km 20+000, in lungime de 17,5 km.
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Govora:

Sedinta sefilor de Sectii de Drumuri Nationale

a Govora s-a desfasurat cea de a 40-a Sedintd a sefilor de
Sectii de Drumuri Nationale din Romaéania, manifestare orga-
nizatd de catre DRDP Craiova si CNAIR SA. Principalele teme ale
sedintei administratorilor drumurilor nationale au fost rezultatele
activitatii desfasurate, problemele cu care se confrunta si adop-
tarea strategiilor pentru perioada urmatoare. S-a pus accent pe
cresterea eficientei in intretinerea retelei de drumuri nationale si
autostrazi, precum si pe o monitorizare mai atentd a santierelor
deschise.

Reuniunea a fost gazduita de DRDP Craiova, care in acest an
a implinit 100 de ani de la infiintare.

Au fost prezenti Ionel Minea, secretar de stat cu atributii in
domeniul infrastructurii rutiere din cadrul Ministerului Transportu-
rilor, Sorin Scarlat, Director General al CNAIR, Bogdan Bratu,
Director General Regional al DRDP Craiova, in calitate de gazda,
precum si toti directorii regionali impreuna cu sefii de sectii din
cadrul CNAIR.

La finalul sedintei, ing Sorin Scarlat, directorul general al
CNAIR a spus ca ,Intéinirea anuald a sefilor de sectie din CNA-
IR, mi-a dat o posibilitate in plus de a cere colegilor mei sa fie
prezenti in permanenta in santiere si sa-mi raporteze imediat ori-
ce problemé& constatata la fata locului. Stiu cd avem consultanti
pentru asta, dar vreau o monitorizare mai riguroasa a lucrarilor
in derulare. Am incredere in profesionistii din companie si vreau
sd aratam tuturor ca suntem din ce in ce mai buni si mai eficienti.
Aceasta intélnire reprezinta o posibilitate in plus de a ne intalni
fata in fatd si de a ne spune problemele cu care ne confruntam.
Suntem o echipd puternica si depunem eforturi pentru a arata
tuturor ca meritam sa fim respectati si apreciati pentru munca pe
care o facem in fiecare zi, indiferent de anotimp, ca este zi sau
noapte ori sarbatori. Sunt méndru ca fac parte din aceasta breas-
la a constructorilor de drumuri si lucrari de arta!”

Despre tematica si lucrarile sedintei de la Govora vom reveni
in editia viitoare cu ample informatii.

Timisoara - 21 noiembrie 2019:

Mobilitatea si dezvoltarea durabila

Filiala ,Banat” a Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri
din Romania organizeaza in data de 21 noiembrie 2019, la Biblio-
teca Politehnica Timisoara (Bd. Vasile Parvan, nr. 2) conferinta cu
tema ,Mobilitatea si dezvoltarea durabila”.

Temele conferintei sunt urmatoarele:

W Infrastructura de transport in contextul dezvoltarii durabile;
W Intermodalitate, dezvoltare integrata;

B Mobilitatea persoanelor si a bunurilor;

W Managementul traficului.

Comitetul de supraveghere este alcatuit din prof. dr. ing.
Gheorghe Lucaci, ing. David Suciu, ing. Valentin Martanov
si ing. Culita Chis.

Persoana de contact: Ariadna Nicoara

Telefon: +40726.408.838

Fax: +40256.403.960

ada.apdp@yahoo.com
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Schimbarile climatice reprezinta o realitate careia
inginerii proiectanti de sisteme de drenaj trebuie sa Ti
acorde o atentie deosebita. Efectele cumulative ale
modificarii treptate a hidrologiei, ca urmare a schimba-
rilor climatice, sunt de asteptat sa modifice magnitudi-
nea si frecventa debitelor maxime pe durata de viata a
sistemelor de drenaj.

Din punct de vedere istoric, sistemele de drenaj au
cunoscut diferite abordari in cadrul proiectelor ingine-
resti: de la simple drenuri la sisteme complexe de dre-
naj pentru combaterea generald a excesului de ap3,
indiferent de cauza careia i se datoreaza.

Iridex Group Plastic, impreund cu partenerul sau
AFITEX din Franta, continud sa exceleze in proiectarea
si dezvoltarea sistemelor de geocompozite pentru dre-
naj ca alternativa la solutiile traditionale de drenaj.

Timp de secole, materialele granulare au fost utili-
zate pentru a asigura drenajul necesar in infrastructura
sau constructii civile. In prezent, geocompozitul de
drenaj cu minituburi DRAINTUBE oferd performanta
si eficientd din punct de vedere al costurilor prin eco-
nomisirea timpului de executie, optimizarea construc-
tiei, rezistenta la uzura si duratda mare de exploatare.

pEX®) iridex group
Geocompozite de drenaj cu minituburi
pentru aplicatii ingineresti

Iridex Group Plastic

Geocompozitul de drenaj cu minituburi este realizat
prin combinarea a doua straturi de geotextile interte-
sute si o serie de minituburi din polipropilena perforate
la 45 de grade (fig. 1) ce permit captarea unui debit
mare, chiar daca panta este egald cu zero, evacuand
apa din precipitatii in directia dorita mult mai repede
decat un strat de drenaj omogen.
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Fig. 1: Alcdtuire geocompozit




Geocompozitul de drenaj DRAINTUBE indeplines-
te cu succes functiile de separare, filtrare si
drenare, esentiale pentru imbundtatirea lucrarilor
ingineresti. In comparatie cu o solutie traditionald,
geocompozitul de drenaj DRAINTUBE utilizat in
infrastructura ofera:

e Economii (avantaj financiar fata de utilizarea pie-
trei) (fig. 2);

e Logistica (reducerea timpilor de executie);

e Punere in opera accelerata (DRAINTUBE se insta-
leaza mult mai usor in comparatie cu un strat de pietris
separat de un geotextil).

Geocompozitul de drenaj DRAINTUBE poate fi per-
sonalizat pentru a indeplini cerintele stabilite in pro-
iecte pentru partea hidraulica, de filtrare si separare.
Acesta poate fi mai ieftin si decat alte tipuri de geo-
compozite de drenaj cu miez continuu.

Apa care intra in stratul de drenaj este captata per-
pendicular catre miniconducte si este evacuata in
santul colector sau conducta principala de evacuare.
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AFITEX va pune la dispozitie programul de calcul
Lymphea pentru a va ajuta sa alegeti corect geocom-
pozitul cu proprietdtile adecvate de performanta care
sa rezolve problemele pe care le-ati putea intalni in
proiectele dumneavoastra.

Programul Lymphea a fost dezvoltat de AFITEX cu
sprijinul Le Laboratoire Régional des Ponts et Chaus-
sées (LRPC) si LIRIGM (Universitatea din Grenoble) din
Franta.

Acest program permite determinarea debitului de
curgere pentru miniconducte in functie de caracteristicile
fiecarui proiect:

e lungimea drenajului;

e panta;

e incarcarea pe geocompozit;

e presiunea hidraulica maxima admisa.

mizatd cu

Solutie traditionala | DRAINTUBE

GEOQTEXTIL

Tnlocuire strat de piatra
cu doua geotextile

GEOTEXTIL

Strat de baza
( argila)

Strat de baza
( argild)

Fig. 2: Comparatie sisteme de drenaj
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Studiu comparativ privind calculul structurilor
rutiere flexibile utilizand Metoda Burmister (MB) si
Metoda Elementului Finit Axial Simetrica (MEF2d)

Calculul structurilor rutiere utilizdnd Metoda Burmister (MB)

La nivel mondial, analiza starii de raspuns a structurilor rutiere
solicitate la incarcarile date de trafic s-a realizat de regula cu me-
tode empirice. Aceste metode prezinta o serie de conditii impuse
de aproximarea modului de comportare al structurii rutiere flexi-
bile. In principal, conditiile impuse luau in considerare constaté&rile
rezultate ca urmare a exploatdrii unui drum.

Cu trecerea timpului, aceste metode empirice aveau un carac-
ter relativist in atingerea criteriilor de performanta tehnico-eco-
nomice atribuite unui drum cu duratd de viat# ridicata. In acest
context de gandire mecanicista, in anul 1885 fizicianul si matema-
ticianul francez Joseph Valentin BOUSSINESQ (13 martie 1842
- 19 februarie 1929) determina prin calcule matematice marimile
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Figura 1. Sarcina concentrata aplicata la suprafata
semispatiului - Metoda Boussinesq (autorul)
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Dimensionarea structurilor rutiere reprezinta provocarea prin care inginerii
surprind cat mai fidel modul de raspuns al acestora la solicitarile traficul ru-
tier deservit. Incepand cu a doua juméatate a secolului XX s-a dezvoltat o pa-
letd larga de metode privind calculul structurilor rutiere. In Romania, calculul
structurilor rutiere se realizeaza dupa metoda Burmister cu ajutorul soft-ului
CALDEROM 2000. in contextul stiintific international, una dintre cele mai dez-
voltate metode este Metoda Elementului Finit Axial Simetrica. Prezenta lucrare
isi propune realizarea unui studiu comparativ privind calculul liniar elastic al
structurilor rutiere flexibile utilizand atat metoda consacrata Burmister cat si
Metoda Elementului Finit.

fizice aferente starii de tensiune ce caracterizeaza un punct ma-
terial situat intr-un mediu semi-infinit, elastic, omogen, izotrop,
solicitat la o incarcare concentrata P (Figura 1). Modelul de calcul
prezintd o serie de ipoteze simplificatoare, cum ar fi [5] [11]:

B Mediul este un semispatiu elastic, omogen, izotrop, semi-infinit
(de dimensiuni infinite, exceptand suprafata pland).

B Greutatea proprie a materialului nu este luata in calcul.

MW Modificare volumului materialului ca urmare a solicitarii verti-
cale este neglijata.

W Eforturile sunt distribuite simetric fata de axa verticala.

Pozitia punctului M este caracterizatd de coordonatele polare:
raza polara vectoare (R), unghiul polar (8) si unghiul azimutal
(). Utilizdnd relatiile Boussinesq se pot calcula eforturile radi-
ale (o,), eforturile verticale (o,), eforturile circumferentiale (g,) si
eforturile tangentiale (1) [8]:
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unde v reprezintd coeficientul Poisson.

De reguld, in aplicatiile practice este determinata variatia ma-
rimilor eforturilor verticale de-a lungul axei z. in acest caz valoa-
rea razei polare este nuld. Pentru simplificarea operatiunilor de
calcul in determinarea eforturilor verticale relatia (2) devine [9]:
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unde K este coeficientul Boussinesq aferent eforturilor verticale si
are valori ce variaza in functie de raportul (/).

Analizand relatia (5) se constata ca marimea eforturilor verti-
cale nu depinde de modulul de elasticitate sau coeficientul Poisson
al materialului, ci este influentata de pozitia geometrica a punctu-
lui analizat si de valoarea incarcarii verticale.
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Figura 2. Variatia tensiunilor o, in semispatiul solicitat la
o forta concentrata (autorul)

Aplicarea metodei Boussinesq ofera modul de repartitie al
eforturilor in semispatiul solicitat la o incarcare verticala concen-
tratd. Analizénd variatia tensiunilor verticale pe directie verticala,
prezentata in Figura 2, se constatd ca valoarea maxima se inre-
gistreaza in punctul de actiune al sarcinii. Valoarea eforturilor ver-
ticale prezinta un trend de scadere o data cu cresterea adancimii.
De asemenea, pe directie orizontald valorile tensiunilor verticale
scad cu distantarea de axa Oz.

Metoda Boussinesq prezinta o serie de dezavantaje in calculul
structurilor rutiere. Un prim dezavantaj major este acela ca reali-
zeaza determinarea starii de eforturi intr-un mediu singular. Acest
aspect face ca aceasta metoda sa nu poata fi aplicata in cazul
structurilor rutiere formate din mai multe straturi rutiere ce detin
caracteristici fizico-mecanice particularizate. Al doilea dezavantaj
este ca sarcina verticald luata in calcul este o fortd concentrata,
iar amprenta pneu-carosabil se constituie a fi o suprafata plana
de contact.

Evolutia stiintifica, impulsionatd si de cel de-al doilea Raz-
boi Mondial, determina ca in anul 1943 Donald M. BURMISTER
(1895 - 15.04.1981), inginer si profesor in inginerie civila la Uni-
versitatea din Columbia, S.U.A., sa realizeze primele ecuatii ma-
tematice de calcul al structurilor rutiere formate din doua straturi
[6]. In anul 1945 Burmister publicd articolul , The General Theory
of Stresses and Displacements in Layered Soil Systems” in Journal
of Applied Physics [4]. Aceasta solutionare a calcului unei structuri
formate din mai multe straturi apare atat in contextul de nece-
sitate privind dimensionarea pistelor de aviatie din administra-
rea armatei americane cat si ca urmare a implementarii primelor
masini de calcul automat.
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Figura 3. Structura rutiera solicitata la sarcina uniform
distribuita in reprezentare axial-simetrica (autorul)

Asadar, metoda Burmister determina starea de efort -
deformatie prin solutionarea problemei mecanice privind echilibrul
unui mediu multistrat actionat de o solicitare uniform distribuita
intr-un profil axial-simetric [5][11]. Acest aspect este reprezen-
tat in Figura 3. Mediul multistrat este alcatuit din straturi rutiere
ce sunt considerate solide cu comportament liniar elastic, izo-
trope si omogene. Fiecare solid component respecta in totalitate
legea lui Hooke si caracteristicele mecanice sunt definite de mo-
dulul de elasticitate (E) respectiv coeficientul Poisson (v). Dupa
cum se observa in Figura 3, o altd caracteristica importanta ce
influenteaza raspunsul mecanic al straturilor rutiere este carac-
teristica geometrica a acestora. Dupa Burmister, 1945, modelul
considerd ca straturile prezinta lungime infinita in plan orizon-
tal, iar in plan vertical straturile sunt caracterizate de grosimi
finite exceptand ultimul strat (patul drumului) ce prezinta grosime
de valoare finitd. Interfetele formate de doua straturi adiacente
prezintd conditie de continuitate (eng. continuity condition, ter-
men mentionat de Burmister, 1945) in transmiterea solicitdrilor
si deformatiilor de la un strat superior la unul inferior [3]. De
asemenea, acestea prezintda aderenta si astfel structura rutiera
se comporta ca un mediu compozit.

Prin adaptarea ecuatiilor din teoria elasticitatii aferente mode-
lului tridimensional pentru modelul axial - simetric si satisfacerea
conditiilor de echilibru (6), (7) si compatibilitate (8), (9) s-au
determinat matematic eforturile radiale (o,), eforturile verticale
(g,), eforturile circumferentiale (o,) si eforturile tangentiale (1)
respectiv deplasarile orizontale (w) si verticale (u), astfel [3]:

50, | 8t

9r=% _ . -
5o T 5, T, = 0, conditia de echilibru (1) (6)
%4_&4_1&_ 0 ditia d hilib (2)
sr T3, T =0, conditia de echilibru (7)
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unde [3]: structurile rutiere in Roménia), aferent normativului, are la baza

¢ = Jo(m-1)[4;(m)e™ — B;,(m)C™™* + C;(m)ze™” — D;(m)ze™™*]

si reprezinta functia eforturilor unitare in model axial-simetric,
iar:

J, - functie Bassel

m — parametru

A, B, C, D, - coeficientii determinati de conditiile de margine a
modelului multistratificat

Pentru obtinerea marimilor fizice aferente starii de efort -
deformatie se va substitui ecuatia (12) in ecuatiile (6), (7), (8),
(9), (10) si (11) [3]. Desigur, aceste expresii matematice necesita
resurse sporite de calcul pentru o structura rutiera multistratifi-
catd. Acest inconvenient a fost solutionat de dezvoltarea masinilor
de calcul automat.

La nivel mondial au aparut o serie de programe software cu
ajutorul carora se pot calcula valorile eforturilor, deformatiilor
specifice si verticale. Primele programe dezvoltate au fost CHE-
VRON (1963) si DAMA (1979) de catre Warren si Dieckman, in
cadrul Chevron Research Company, dupd care apar o paleta
larga de softuri, prin care: BISAR - dezvoltat de catre cercetdto-
rii din Shell, ELSYM5 (1986) — dezvoltat de Universitatea Berke-
ley din California, KENLAYER (1993) - creat de Huang in cadrul
Universitatii din Kentucky si LEDFAA (1993) - conceput de Federal
Aviation Administration (F.A.A., S.U.A.) [8].

in Romania, dimensionarea structurilor rutiere flexibile si se-
mirigide se realizeaza in conformitate cu PD 177 - 2001 ,Norma-
tiv pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide
(Metoda Analiticd)"”. Acest normativ impune urmadtoarele carac-
teristici aferente sarcinii verticale [6][9]: forta aplicatd pe rotile
duble este de 57,5 kN, presiunea de contact pneu - carosabil este
in valoarea de 0,625 MPa si raza suprafetei de contact este de 171
mm. Softul CALDEROM 2000 (Calculul Deformatiilor specifice in
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metoda Burmister si calculeaza tensiunile si deformatiile specifice
astfel: deformatia specificd de intindere () la baza straturilor bi-
tuminoase, tensiunea specifica orizontala de intindere (o,) la baza
stratului din agregate naturale stabilizate cu lianti hidraulici sau
puzzolanici si deformatia specificd verticala (g,) la nivelul patului
drumului.

(continuare in numdrul viitor)
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Principalii factori care pot constitui cauze
ale degradarilor sub forma petelor de
culoare deschisa-ruginie de pe carosabil

Mihai ILIESCU, Nicolae CIONT, Remus CIOCAN
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca,
Facultatea de Constructii

Lucrarea sintetizeaza o parte a investigatiilor calitative
efectuate in cadrul retelei rutiere din Romania, in ulti-
mii 2-3 ani, care au pus in evidenta manifestarea unor de-
gradari sub forma de pete avand culoare deschisa, ruginie
sau ambele, la nivelul suprafetei de rulare a carosabilu-
lui, cu aria de pana la un metru patrat fiecare. Degradari-
le respective au fost identificate pe drumuri moderne, cu
imbracaminte bituminoasd, pe unele autostrazi si drumuri
nationale din Romania. Petele identificate se manifesta
sub forma unei pulberi depuse pe suprafata agregatelor
naturale anrobate cu bitum, la nivelul stratului de uzura,
extinsa inclusiv in porii mixturii asfaltice. In unele situatii,
petele constatate sunt insotite de prezenta umiditatii sub
forma lichida la nivelul caii de rulare, in conditiile in care
suprafata carosabilului este uscata in afara zonei investi-
gate. Evolutia acestor degradari conduce la dezanrobarea
agregatelor naturale de bitum si dislocarea lor din struc-
tura mixturii asfaltice, fapt ce constituie o defectiune gra-
va a imbracamintii bituminoase si poate pune in pericol
siguranta traficului rutier, in special in conditii de viteze
sporite. Interventiile de remediere efectuate in Romania
pe unele sectoare de autostrada afectate au avut efect
temporar, degradarile reaparand dupa o perioada de timp.
Astfel, in unele situatii, s-a constatat faptul ca manifes-
tarea degradarilor studiate este continua si in extindere.
La nivel international, din informatiile disponibile in pre-
zent, aceasti problemé nu a fost abordata direct. In anu-
mite situatii, exemple similare au fost identificate in ca-
zul betoanelor de ciment. In baza studiilor in situ, a unor
experiente similare intalnite in cadrul altor lucrari, a unor
teste de laborator si a unor lucrari stiintifice am avansat
multipli posibili factori care stau la baza cauzelor ale aces-
tor degradari.

1. Introducere

O parte a investigatiilor calitative efectuate in cadrul retelei
rutiere din Romania, in ultimii 2-3 ani, au pus in evidentd mani-
festarea unor degradari sub forma de pete avand culoare deschi-
sa, ruginie sau ambele, la nivelul suprafetei de rulare a carosa-
bilului, cu arii de pana la un mp. fiecare. Degradarile respective
au fost identificate pe drumuri moderne, cu imbracaminte bitu-
minoasa, pe unele autostrazi si drumuri nationale din Romania.

Petele identificate se manifestd sub forma unei pulberi depuse
pe suprafata agregatelor naturale anrobate cu bitum, la nivelul
stratului de uzurd, extinsa inclusiv in porii mixturii asfaltice (Pie-
trosanto, 2010). in unele situatii, petele constatate sunt insotite
de prezenta umiditatii sub forma lichida la nivelul cdii de rulare, in

conditiile In care suprafata carosabilului este uscata in afara zonei
investigate (Portland Cement Association R&D, 2002).

Evolutia acestor degradari (sub trafic si conditii hidro-clima-
tice) conduce la dezanrobarea agregatelor naturale de bitum si
dislocarea lor din structura mixturii asfaltice (gropi incipiente),
fapt ce constituie o defectiune grava a imbracamintii bituminoase
si poate pune in pericol siguranta traficului rutier, in special in
conditii de viteze sporite (ex. autostrazi).

Principalele obiective ale acestei lucrari sunt:

B investigarea degradarii rutiere precizate, atét bibliografic cat
si pe teren, avand in vedere extinderea acesteia si deficientele
privind cercetarea stiintificd in acest domeniu;

W corelarea acestui tip de degradare cu regiunea vizata, conditiile
de trafic rutier, conditiile hidro-climatice existente si analiza
modului de amenajare a amprizei drumului;

M sinteza principalilor factori care pot constitui cauze ale degra-
darii constatate.

1
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Figura 1 - Degradare sub forma de pata
de culoare deschisa-ruginie insotita de lichid

2. ldentificarea degradérilor

Interventiile de remediere efectuate in Roménia pe unele sec-
toare de autostrada afectate au avut efect temporar, degradari-
le reapdrénd dupa o anumitd perioada de timp. Astfel, in unele
situatii, s-a constatat faptul cd manifestarea degradarilor studiate
este continua si in extindere:

MW au fost efectuate vizite de lucru pe teren, identificandu-se o
serie de locatii afectate si urmarindu-se evolutia in timp a de-
gradarii pe parcursul perioadei de studiu;

MW in cadrul locatiilor afectate, au fost analizate posibilele cauze
care pot influenta manifestarea degradarii studiate: conditiile
de trafic rutier, conditiile climatice- meteorologice-hidrologice,
respectiv modul de amenajare a amprizei drumului.

MW in baza cercetarilor efectuate, au fost sintetizate o serie de po-
sibile cauze ale manifestdrii degradarii studiate (Allen, 2015).
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Figura 2 - Identificarea vizuala
a degradarii de culoare deschisa

3. Identificarea posibililor factori de influenta

In cadrul cercetdrii efectuate, nu s-a stabilit o leg&turd directd in-
tre manifestarea degradarilor analizate si conditiile de trafic rutier. Din
punct de vedere al intensitatii de trafic, au fost identificate pete atat
pe sectoare de drum caracterizate de trafic mediu, cat si pe drumuri
cu trafic foarte intens. Din punct de vedere al compozitiei traficului, au
fost identificate pete atat pe sectoare de drum caracterizate de trafic
usor-mediu, cat si pe drumuri cu trafic exceptional (ex. autostrazi).

S-a constatat faptul ca petele analizate se manifesta cu pre-
cadere in perioade uscate, dupa precipitatii. De asemenea, s-a
observat faptul cd frecventa de manifestare este sporita in peri-
oadele de primavara-vara-toamna. Iarna, fenomenul observat se
manifesta cu intensitate redusa (Page, 2007).

Colectarea, scurgerea si evacuarea apelor pluviale si subterane nu
influenteaza in mod direct fenomenul studiat. Au fost observate pete
pe sectoare de drum cu sau fara santuri sau rigole pereate/pamant,
precum si pe tronsoane cu sau fara drenuri. Totusi, se precizeaza fap-
tul ca fenomenul este influentat direct de prezenta apei din precipitatii.

De asemenea, nu s-a stabilit o anumita legatura intre conditiile
geotehnice si fenomenul studiat (Ekolu, 2016).

Din cercetarile efectuate pana in prezent, nu s-a stabilit o le-
gaturd directd intre manifestarea petelor studiate si modul de
amenajare a drumului in profil transversal. Au fost identificate
situatii in care petele apar pe sectoare de drum in rambleu, in
debleu sau in profil transversal mixt (Blazejowski, 2011).

La nivel international, din informatiile disponibile in prezent,
aceastd problemd nu a fost abordatd direct. In anumite situatii,
exemple similare au fost identificate in cazul betoanelor de ci-
ment (Theconcreteproducer.com, 2000).

'gi 33-" = B e 7o

5‘ o 5 S
SRR

B

Figura 3 - Degradare insotita de lichid
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in baza unor experiente similare intélnite in cadrul altor lucrari
sau a unor teste de laborator, unele lucrari stiintifice au avansat
multiple posibile cauze ale acestor degradari (Ciont, 2017).

3.1. Actiunea apei ascensionale

in aceastd ipoteza, petele se datoreazi infiltratiilor de ap& in
cadrul structurii rutiere, care ating sau depasesc nivelul straturi-
lor bituminoase inferioare. Sursele lichidului existent la suprafata
carosabilului (in conditiile in care zonele invecinate sunt uscate)
pot fi reprezentate de izvoare cu caracter puternic ascensionar,
cumulat cu infiltratii la suprafata de interferenta dintre straturile
impermeabile.

3.2. Distilarea bitumului

Apa si unii compusi organici, nemiscibili unii cu altii, pot fi
distilati la temperaturi mult inferioare punctului de fierbere al fi-
ecérui component. In conditiile prezentei apei, prin incélzire in
apropierea suprafetei (in conditii de caldura si presiune din trafic)
se produce distilarea bitumului, urmata de indepartarea acestuia
prin preluare pe rotile vehiculelor.

3.3. Actiuni hidraulice ciclice

in conditii de saturatie cu ap&, pot aparea cedéri ale structurii
mixturilor asfaltice sub actiuni hidraulice ciclice (stimulate de in-
carcarile din traficul greu/foarte greu/exceptional), care afectea-
za adezivitatea bitumului fata de agregatele naturale. Actiunile
hidraulice ciclice sunt cele care se desfasoara pe benzile nr. 1 ale
autostrazilor. Fenomenul este favorizat si de temperaturile atmo-
sferice ridicate.

3.4. Materiale de constructie necorespunzatoare

in aceastd ipotezd, petele investigate s-ar datora unor carac-
teristici necorespunzatoare a materialelor de constructii utilizate
la executarea structurii rutiere, precum liantii hidraulici, agrega-
tele naturale, filerul, fibrele, aditivii, bitumumul etc. Se precizea-
za faptul cd materialele utilizate trebuie sa fie insotite de certifica-
te de conformitate a productiei si atestare a calitatii (Har, 2017).

3.5. Actiunea unor organisme sau substante care afecteaza
structura mixturilor asfaltice

In aceastd ipoteza, petele constatate se datoreazd actiunii
unor organisme eucariote (alge, ciuperci sau licheni) care afec-
teaza structura mixturii asfaltice din stratul de uzura. Biodegrada-
rea produselor bituminoase este un proces complex, care depinde
de natura si cantitatea de material in cauzd, prezenta oxigenului,
temperatura optima pentru degradarea uleiurilor (20...35 °C) si
prezenta agentilor de descompunere. Agentii esentiali de des-
compunere sunt bacteriile si ciupercile. Dezvoltarea lor este sti-
mulata de caldura si umiditate. Atacul microorganismelor asupra
unei hidrocarburi are loc in prezenta oxigenului, generand, pe
parcursul procesului, apa.

Tot In aceastd ipoteza se incadreazad posibilitatea ca petele
investigate sa fie un efect al scurgerii accidentale a diferitelor
substante din autovehiculele grele aflate in miscare (uleiuri, hi-
drocarburi etc.), care genereaza o reactie chimica la nivelul mas-
ticului bituminos din mixtura MASF16, conducand la aparitia pe-
telor analizate si dezanrobarea agregatelor natural.

3.6. Actiunea ploilor acide
In aceastd ipotezd, petele investigate ar putea fi un rezultat al
actiunii unor eventuale ploi acide care au afectat zonele studiate. Po-
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sibile reactii intre componentele mixturilor asfaltice si agenti chimici
transportati de ploaie si vant pot conduce la aparitia petelor studiate.

3.7. Degradarea prin alterarea chimica a agregatelor naturale

MW agregatele naturale de cariera sunt constituite din multiple ti-
puri petrografice;

M existenta unor fragmente minerale metalice de tipul sulfurilor si
carbonatilor in compozitia granulelor de agregat natural poate
conduce, in contact cu apa, la formarea unor produse de alte-
rare care afecteaza structura mixturii asfaltice.

IHI,III
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Figura 4 - Proba prelevata din stratul de uzura

4. Principii de identificare si prevenire

Se precizeaza faptul ca exista posibilitatea cumularii unora din
cauzele enumerate anterior. Pentru a realiza prevenirea si stabili-
rea unor solutii de remediere sau inldturare a degradarilor in for-
ma incipientd, trebuie sa se stabileasca exact factorii de influenta
care pot fi in cazuri izolate doar unul sau in cele mai multe cazuri
doi sau mai multi factori. Actiunea apei ascensionale este un posi-
bil factor care nu prezinta pericol din acest punct de vedere si nici
interes suficient in urma celor analizate. Distilarea bitumului este
un fenomen foarte complex si apare doar in cazuri exceptionale.
Actiunile hidraulice ciclice au un efect de umezire a suprafetei de
influenta iar suprafetele de interes nu prezintd in toate cazuri-
le prezenta apei. Materialele de constructie necorespunzatoare
sunt prezente intotdeauna pe suprafete mult mai mari deoare-
ce lucrarile se executa pe loturi si cu volume mari de materiale.
Actiunea unor organisme sau substante care afecteaza structura
mixturilor asfaltice sunt un important factor posibil care trebuie in
continuare studiat si analizat microbiologic. Actiunea ploilor acide
este un factor la fel de important si posibil care este mai greu de
studiat deoarece apare izolat si pentru perioade scurte de timp.
Degradarea prin alterarea chimica a agregatelor naturale este un
posibil factor dar care tine de natura petrograficd a materialelor si
aparitia ar trebui sa fie pe suprafete mai mari.

————

Figura 5 — Degradare sub forma de pata uscata

ASOCIATIA

< PROFESIONALA ANULXxVI  drumurd
? DE DRUMURI §I PODURI NR.195(264) poduri
DIN ROMANIA
5. Concluzii

in urma studiului bibliografic si in situ s-au stabilit potentialii
factori de influenta care pot duce la degradarile sub forma de pata
de culoare deschisa-ruginie.

Cu cat numarul factorilor de influentd este mai mic, cu atat
este mai dificil de prevenit aparitia acestor tipuri de degradari
deoarece situatia poate sa fie mult mai des intalnitd, fiind direct
proportionald cu posibilitatea existentei unui singur factor.

Cu cat numarul factorilor de influenta este mai mare, cu atat
este mai dificila aparitia acestor tipuri de degradari deoarece
situtia poate sa fie mult mai rar intalnita, fiind restrictionatd de
posibilitatea existentei mai multor factori in acelasi timp si spatiu.

in concluzie fenomenul are o aparitie aleatorie si dependents
doar de un singur sau cel mult doi factori si care pare susceptibil
la actiunea unor organisme, substante sau compusi chimici care
afecteaza structura mixturilor asfaltice.
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Autostrada Sibiu - Pitesti:

ing. Gh. BURUIANA
Consilier proiectare
drumuri si autostrazi

ing. Georgian ANGHEL
Proiectant drumuri

si autostrazi,

SC CONSITRANS SRL

Sectorul de autostrada intre Sibiu si Pitesti,
de importanta deosebita din punctul de vedere
al strategiei militare

Se considera ca nu este cazul sa se comenteze importanta
strategicd militara si deci a sigurantei nationale, a sectorului de
autostrada cuprins intre Pitesti si Sibiu.

Este destul sd ne amintim c& TRANSFAGARASANUL, care face
legatura rutiera intre doua regiuni istorice ale Romaniei: Muntenia
si Transilvania, traversand Muntii Carpati, a fost executat in scop
strategic de catre Fortele Armatei Romane, in anii ‘70, ca fiind
si unul din cele mai spectaculoase drumuri din Europa. Atunci
mai este necesar sa se aduca argumente de ce Autostrada
Pitesti — Sibiu are o importanta deosebita din punctul de
vedere al strategiei militare?

Pentru a se ajunge pe TRANSFAGARASAN se pleacd tot din
Pitesti, mai exact din Al - Autostrada de ocolire a municipiu-
lui Pitesti, spre Curtea de Arges, Lacul de acumulare Vidraru -
Balea si se ajunge in DN1 la localitatea Cérta, in Transilvania, in
timp ce Autostrada Pitesti - Sibiu se desfasoara in acelasi CO-
RIDOR, cu Transfagarasanul, pana la Curtea de Arges, de
unde paraseste Valea Argesului spre Tigveni si in final se
sfarseste tot in DN1, la Sibiu, in inima Transilvaniei.

insa de la Tigveni, traseul Autostrazii in loc si se in-
drepte direct catre Sibiu, asa cum se va vedea si in cuprinsul
acestui articol, cele 5 (cinci) Variante de traseu din Studiul de
fezabilitate aprobat de Beneficiar, toate se indreapta catre
Valea Oltului, incepand de la Daiesti, Jiblea, Calimanesti,
Cozia, Lacul Turnu, Brezoi, Cornetu, Caineni si in continu-
are pana la Boita - Talmaciu.

Este imperios necesar sa se precizeze, inca o data ca
toate cele cinci Variante de traseu ale Autostrazii Pitesti —
Sibiu se desfasoara pe Valea Oltului, in interiorul aceluiasi
CORIDOR cu Calea ferata Ramnicu Valcea - Sibiu (Fagaras)
si DN7 (existent) Pitesti - Ramnicu Valcea - Sibiu, CORI-
DOR in care este situata si Salba de Lacuri de acumulare de
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Propunere de amplasare a traseului la intrarea
pe Valea Oltului, in zona localitatii Boita

pe raul OIt. Si atunci, orice cetatean al Romaniei se poate
intreba, daca este posibil, din punctul de vedere al STRATE-
GIEI MILITARE, ca Autostrada Pitesti — Sibiu sa se execute
in acelasi CORIDOR cu celelalte doua cadi de comunicatii
existente, practic, paralele intre ele, pe Valea Oltului, atat
timp cat traseul autostrazii poate sa se desfasoare intr-un
amplasament total diferit, mai scurt, direct si eficient, fara
a fi devastatd, in acelasi timp si Valea Oltului?

In acelasi sens, se poate da un exemplu elocvent si anume
drumul de acces de pe Valea Lotrului si anume de la Voineasa
(Statiune balneoclimaterica situata la 40Km de confluenta Lotrului
cu Oltul), la cel mai mare Baraj de greutate din tara de pe raul
Lotru - Vidra, la acea vreme, in anii ‘70, Marele Stat Major al
Fortelor Armate Roméane, nu a fost de acord ca drumul respectiv
sa se desfdsoare pe Valea Lotrului, prin modernizarea Drumului
Forestier existent si a solicitat ca Drumul de Acces (DN7A) sa se
execute pe un alt amplasament, pe Valea Mandileasa. De ce?
Pentru ca Barajul si Lacul de acumulare Vidra din Muntii Lotrului,
DN7A care face legatura intre Valea Oltului, Valea Jiului, cat si
alte considerente, erau Obiective de investitii de interes national,
deosebit.

Mici precizari

In Revista Drumuri Poduri nr.190 din aprilie 2019, pag.3,
Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere -
CNAIR a adus la cunostinta publicului ca a semnat ,,contrac-
tul pentru proiectarea si executia Sectiunii Sibiu — Boita
(KmO0+000 - Km13+170) cunoscuta si ca Sectiunea 1 a
Autostrazii Pitesti — Sibiu”.

La pagina 5 din aceeasi revista se mai aratd ca ,,CNAIR, in
calitate de Solicitant, a elaborat si depus in data de 16 apri-
lie 2019 Aplicatia de Finantare pentru proiectul , Pregati-
rea proiectului de Autostrada Sibiu - Pitesti si constructia

Sectiunilor 1, 4 si 5” in vederea obtinerii de finantare ne-

rambursabila alocata prin Programul Operational Infra-
structura Mare (POIM) 2014-2020...."
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SECTIUNEA 2 BOITA - RACOVITA, IN ZONA BOITA

CU TRASEUL AMPLASAT LA VEST DE LOCALITATEA BOITA
conform Studiului de fezabilitate aprobat de Beneficiar
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Profile transversale pe traseul amplasat la est de Boita, cu autostrada situata intre raul Olt regularizat si DNZ7, in numar de patru

Din cele mentionate mai inainte, rezulta ca pentru cele-
lalte Sectiuni 2 si 3, Boita — Racovita fiind Sectiunea 2, pro-
iectele sunt in curs de intocmire, motiv pentru care se vine
cu o propunere de amplasament al traseului la intrare pe
Valea raului OIt, mai exact, in zona localitatii Boita, din
motivele ce se vor prezenta in cele ce urmeaza.

in comunicatele de presd din datele de 6.11.2015, respectiv
27.11.2015, postate pe diverse site-uri (1) (2), printre care si pe site-
ul forum.cnadnr.ro, CNADNR precizeaza: , Autostrada Pitesti
— Sibiu: CNADNR publica cele cinci Variante de traseu. Se
asteapta opinii de la toti cei interesati”. In ,,Raportul de progres
nr.2"”, postat pe internet, care se refera la stadiul elaborarii Studiului
de fezabilitate, Proiectantul mentioneaza din nou ca a analizat cinci
Variante de traseu, Variante care sunt figurate pe planurile din Raport,

la scara 1:100000. Pe primii 45Km, de la Sibiu pana in zona localitatilor
Racovita — Cornetu, cu cca.6Km, inainte de varsarea raului Lotru in Olt
(Brezoi), cele cinci variante se desfasoara, in exclusivitate, pe
Valea Oltului, iar de aici variantele 1 si 2 se indreapta spre sud-est,
spre valea raului Topolog, localitatea Salatruc, iar celelalte trei variante
isi continua traseul, spre sud, tot pe Valea Oltului.

Pentru fiecare Varianta sunt multe aspecte de comentat, cum
de altfel este si firesc, deoarece acestea sunt situate la baza
versantilor raului Olt, in vecinatatea Caii Ferate Sibiu - Ramnicu
Valcea, a DN7 si a Lacurilor de acumulare existente si a celor vii-
toare (care urmeaza sa se proiecteze si sa se execute).

Dupa aceste scurte precizari, urmeaza sa ne referim la pro-
blema amplasamentului traseului Autostrazii la intrarea pe
Valea Oltului, in zona localitatii Boita.

SEPTEMBRIE 2019 I




ASOCIATIA 7
drumurl  ANUL XXVI PROFESIONALA 7 "~
i DE DRUMURI SI PODURI

podun_ NR. 195 (264) JRI 1 PODUR! /

AUTOSTRADA SIBIU - PITESTI
SECTIUNEA 2 BOITA - RACOVITA, IN ZONA BOITA
CU TRASEUL AMPLASAT LA VEST
conform Studiului de Fezabilitate aprobat de Beneficiar
SI LA EST DE LOCALITATEA BOITA
PLAN DE ANSAMBLU
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LEGENDA:

-Traseu amplasat la vest de Boita, conform
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Plan de ansamblu cu traseul Autostrazii Sibiu — Pitesti, in zona Boita, amplasat la vest de localitatea Boita, conform Studiului
de fezabilitate aprobat de Beneficiar si la est de aceeasi localitate, propus de noi in articolul de fata, pentru executie

Despre amplasamentele variantelor de traseu
din cadrul studiului de fezabilitate,
la intrarea in Valea Oltului - zona Boita

In RAPORTUL DE PROGRES nr.1, Proiectantul precizeazd c&
intre Km8+600 - Km17+300, zona Boita, Variantele de ampla-
sament ale traseului ,ocoleste pe la Vest localitatea Boita
pentru a se evita traversarea de doud ori a Raului Olt, intr-o
zona meandrata, ...De la Km17+300, traseul se desfasoara (conf.
SF2008) in lungul Vaii Oltului”, respectivul Raport de progres fiind
aprobat de Beneficiar.

Desfasurarea Variantelor pe la Vestul localitatii Boita, dupa
cum se poate constata pe planurile directoare la scara 1:25000
si pe ortofotoplanuri, nu inseamnad altceva decat traversarea de
dealuri si vai, cat si zone masiv impadurite, Linii Electrice Aeriene
de Inaltd Tensiune - LEA 400KV si multe altele.

De la Km13+170, care este kilometrul de sfarsit al Sectiunii 1
Sibiu - Boita, conform comunicatului din Revista Drumuri si Poduri
nr.190, pag.3 si pana la reintrarea pe Valea Oltului, Km.18+000,
ocolind pe la vest localitatea Boita, adica pe o lungime a
traseului de circa 4,800Km sunt necesare sapte viaducte
in lungimi insumate de ordinul kilometrilor si anume de
cca. 3,100Km cu inaltimi de: 25m, 17m, 16m, 58m 12m,
92m, 72m.

Este evident pentru orisicine ca intr-un astfel de am-
plasament sunt necesare lucrari de executie deosebit de
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complexe, fiind vorba de viaducte, care conduc la costuri
exorbitante, inutile.

Din aceste motive, amplasamentul traseului Autostrazii la
intrarea pe Valea Oltului, in zona localitatii Boita si nu numai,
trebuie studiat cu multa responsabilitate, fiind vorba, nu de o
investitie privatd, unde nici aici nu se proiecteaza dupa ,cum te
taie capul”, ci de o investitie de interes national si in mod
deosebit de interes european.

Propunere de amplasament
al traseului in estul localitatii Boita

Solutia tehnica, cu costuri minime de executie se poate jus-
tifica prin amplasamentul traseului autostrazii in partea de est a
localitatii Boita, intre DN7 si raul Olt, cu conditia ca albia raului
sa fie regularizata pe o lungime de cca 850m.

Un astfel de amplasament al autostrazii si in consecinta, o regu-
larizare a albiei raului Olt este benefica nu numai pentru reducerea
la minimum a costurilor de executie ci si pentru apararea impotriva
inundatiilor a terenurilor agricole invecinate Oltului, a unor locuinte
din localitatea Boita, cat si pentru evitarea distrugerii unor portiuni
din actualul DN7, ca urmare a eroziunii malului drept al Oltului.

Ca exemplu, o regularizare asemanatoare a Oltului este situ-
atd in amonte de confluenta raului Cibin cu raul Olt.

Conform planului de ansamblu anexat, raul Olt prezintd un
meandru catre vest, cu malul drept concav, catre comuna Boita.
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Ca urmare, dupa cum s-a mai aratat, malul drept prezinta puter-
nice eroziuni care pun in pericol DN7, inclusiv constructiile inveci-
nate, In timp ce pe malul stang, in zona convexd a meandrei, s-a
dezvoltat un teren stabil ca urmare a eroziunii malului drept si a
depunerilor din eroziuni.

Regularizarea raului Olt, in zona mentionata, presupune co-
rectarea albiei raului pe sectorul meandrei (depunerilor), astfel
ca in sectiunea transversald curenta sa se poata inscrie traseul
Autostrazii, paralel cu traseul DN7, fara a fi necesara corectarea
traseului DN7 de pe malul drept sau mutarea amplasamentului
C.F. Sibiu-Pitesti si a drumului de exploatare, de pe malul stang.

Se apreciaza ca albia raului Olt trebuie regularizata pe o lun-
gime de cca. 850m, fiind situata in plan orizontal, intr-o curba arc
de cerc cu mdrimea razei de R=590m, in profil transversal avand
l[atimea maxima de 100m, iar adancimea medie a apei de 5m.

Pentru evitarea actiunii de eroziune a apelor raului Olt asupra
autostrazii in acest amplasament si a C.F. existent Sibiu-Pitesti de
pe malul stang, este firesc sa se prevada aparari din anrocamente
de piatra bruta, pereuri etc.

Mai trebuie aratat ca in aval, spre malul drept, pe o lungime de
cca. 200m, datoritad spatiului redus in sectiune transversala, este
necesar sa se prevada sprijinirea rambleului autostrazii cu un zid
de sprijin, in continuare traseul desfasurandu-se tot pe terenuri
situate intre DN7 si raul Olt (meandre).

Nu este cazul s se mai precizeze ca executia lucrarilor de
regularizare, dupa cum este si firesc, se va face inaintea lucrarilor
pentru autostrada.

in acest sens in prima etap# de regularizare, pentru a se evita
inundarea incintei in timpul excavatiilor, capetele albiei pe o lun-
gime de cca. 25m vor ramane neexcavate, excavarea acestora
urmand sa se faca concomitent cu realizarea batardoului amonte
si devierea apelor raului Olt pe noua albie. Din acest moment se
pot incepe lucrdrile la autostrada in zona respectiva.

Prezentari succinte din legea apelor roméane

Este normal ca la o astfel de solutie tehnica privind ampla-
sarea traseului Autostrazii la est de localitatea Boita, prin regu-
larizarea albiei raului Olt, se impune sa se respecte cerintele din
~LEGEA APEI nr.107/1996"” a Statului Roman, actualizat3,
cat si prevederile din ,,DIRECTIVA 2000/60/CE A PARLA-
MENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI DE STABILIRE
A UNUI CADRU DE POLITICA COMUNITARA IN DOMENIUL
APEI"” din 23 octombrie 2000.

Se considera ca este indicat un amplasament al traseului Au-
tostrazii in partea de est a localitatii Boita, asa cum s-a aratat
mai inainte, nefiind alte posibilitati fezabile, iar daca mai intai s-ar
solicita un Aviz de principiu, Apele Romane nu-l va emite
deoarece Documentatia tehnica intocmita de Proiectant si apro-
batd de Beneficiar trebuie sa corespunda cerintelor din legislatia
mentionatd, documentatia tehnica respectiva neputand fi alta
decét cea finald pentru care se emite un AVIZ DEFINITIV si nu
de principiu.

Referitor la aceastd problemad sa vedem in ce consta cerintele
din DIRECTIVA 2000/60/CE, art.4, pag.16, subcap.7. lata
ce se precizeaza in Directiva:

»Statele membre nu incalca dispozitiile prezentei Directive
in cazul in care nu reusesc sa obtind o stare buna a apelor sub-
terane, o stare ecologicd buna sau, acolo unde este cazul, un
potential ecologic bun sau nu reusesc sa previna deteriorarea sta-
rii unui corp de apa de suprafata sau subterana ca urmare a unor
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noi modificari ale caracteristicilor fizice ale corpului de apa de
suprafatd sau a schimbarii nivelului corpurilor de apa subterana
sau nu reusesc sa previna deteriorarea starii unui corp de
apa foarte buna la buna, ca urmare a desfasurarii unor noi
activitati de dezvoltare umana durabila si sunt indeplinite
urmatoarele conditii:

a) sunt luate toate masurile practice pentru a atenua impactul
negativ asupra starii corpului de apa;

b) motivele pentru modificdrile sau schimbarile respective sunt
indicate si motivate explicit in planul de gestionare a districtu-
lui hidrografic, solicitat in temeiul art.13, iar obiectivele sunt
revizuite la fiecare sase ani;

c) motivele care stau la baza acestor modificari sau schimbari
sunt de interes public major si/sau beneficiile pe care re-
alizarea obiectivelor enuntate la alin. 1, le aduce mediului si
societatii sunt mai mici decat beneficiile noilor modificari sau
schimbadri pentru sdandtatea umand, mentinerea securitatii
umane sau pentru dezvoltarea durabila si

d) din motive de fezabilitate tehnica sau de costuri
disproportionate, obiectivele benefice urmarite prin modifi-
carile sau schimbarile aduse corpului de apa nu pot fi realizate
prin alte mijloace care sa constituie o optiune mult mai buna
din punct de vedere ecologic”.

Concluzii

Se pun trei intrebari:

B Poate fi vreo persoana in Roméania care sa conteste solutia teh-
nica cu amplasamentul traseului pe la est de localitatea Boita,
atata timp cat pot fi respectate cu usurinta, cerintele din
Directiva 2000/60 emisa de Consiliul Europei?

B Se prefera sa se execute viaducte cu indltimi ametitoare, pe
lungimi de ordinul kilometrilor, sa se defriseze paduri se-
culare etc, sau sa se realizeze, la nivelul terenului lucrari brute
de terasamente cu excavatorul, sau lucrari usoare hidrotehnice
din gabioane, pereuri si ziduri de sprijin?

B Se doreste ca Statul Roman sa faca investitii la valori exorbi-
tante, fara justificari?

PRECIZARE: Autostrada Sibiu — Pitesti, pe Sectiunea 2 Boita -

Racovita studiile sunt in curs de desfasurare.
12 august 2019
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1. Introducere

Directia Regionald de Drumuri si Poduri
(DRDP) Iasi este una dintre cele mai mari
subunitati ale Companiei Nationale de Ad-
ministrare a Infrastructurii Rutiere (CNAIR),
fiind responsabild de asigurarea, in conditii
de siguranta, a traficului pe toate drumurile
nationale din regiunea Moldovei. Datorita ex-
tinderii Insemnate si a faptului ca este printre
primele Directii de Drumuri infiintate in tara
noastra, cu un secol de activitate, DRDP Iasi
se mandreste si cu diferite lucrari de arta ce
au rezistat de-a lungul timpului, intrénd in
istoria podurilor pe plan national. Unul dintre
podurile de o insemnatate ridicata pentru noi
este si Podul Crasna. Acesta se afla amplasat
pe drumul national DN 24, asigurand conti-
nuitatea acestuia la km 105+678, in drep-
tul paraului Lohan, aflandu-se in apropierea
localitatii Crasna, judetul Vaslui. Structura a
fost construita in anul 1898, deservind tra-
ficul din zona pana in anul 2009, cand s-a
decis inchiderea sa datorita varstei inaintate
si a starii de degradare.

in aceastd lucrare este descris3 istoria
si starea actuala a Podului Crasna, una din-
tre cele mai vechi structuri aflate in admi-
nistrarea DRDP Iasi. De asemenea, ultima
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parte este dedicata prezentarii succinte a
noii structuri propuse pentru a deservi tra-
ficul n zona, inlocuind batranul pod.

2. Podul vechi — martor al
modernizarii Romaniei

2.1. Structura podului vechi

Podul Crasna (fig. 1), lucrarea de arta
de o insemnatate istorica deosebita pen-
tru administrator, DRDP Iasi, a fost con-
struit intre anii 1896 si 1898. Structura
a deservit, pe intreaga sa duratd de ex-
ploatare, una dintre principalele rute care
legau Principatele Roméane Unite, Moldova
si Tara Romaneasca.

Datoritd importantei ei, constructorii au
ales o solutie inovatoare pentru acea data.
Astfel, suprastructura a fost alcatuita din
doua grinzi metalice cu zabrele, cu calea jos.
intreaga structurd are o lungime de 25,00
m, respectiv o lungime totala de 30,00 m.
Grinzile metalice sunt construite sub forma
de arc. Solutia a fost aleasa, in principal, din
ratiuni ce tin de rezistenta crescuta la incar-
cari mari, mai ales in cazul deschiderilor mici
si mijlocii. Platelajul este alcatuit din antre-
toaze si lonjeroni metalici (fig. 2), peste care
a fost turnata o placa din beton armat.
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Fig. 1. Vedere laterala a Podului Crasna

Fig.2. Dispunerea longeronilor
si a antretoazelor

Podul a fost destinat circulatiei vehi-
culelor si a pietonilor (fig. 3). Fiind luate
in considerare necesitatile vremii, latimea
partii carosabile este redusa, de doar 5,70
m. De asemenea, la extremitatile partii ca-
rosabile se afla si doua trotuare cu latimea
de 1,80 m fiecare. Pentru siguranta pieto-
nilor, trotuarele sunt echipate cu parapete
metalice pietonale. Calea de pod este din
beton asfaltic.

Fig.3. Vedere asupra
conditiilor de trafic

Conform specificatiilor tehnice ale vre-
mii, podul a fost dimensionat cu ajutorul
convoaielor standard din acel moment,
utilizate cu precddere la proiectarea podu-
rilor din Franta. Acestea pot fi echivalate
cu clasa II de incdrcare, respectiv convoi
cu autocamioane A10 si vehicule speciale
pe senile S40.

2.2. Podul Crasna — martor
al istoriei

Primele date privitoare la cdile de
comunicatii din zona atesta faptul ca, ina-
intea acestei structuri, traficul era deservit
de catre alte doua poduri, construite in pe-
rioade diferite. Primul a fost construit in in-
tregime din lemn, solutie uzuald in secolul
XIX, ceea ce i-a conferit o duratd de viata
redus. In timpul domniei lui Alexandru Ioan

1 Biroul Lucréri de Artd, BMS si Cladiri, Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi
2 Departamentul de Cai de Comunicatii si Fundatii, Facultatea de Constructii si Instalatii, Universitatea Tehnica ,,Gheorghe Asachi” din Iasi
3 Biroul Comunicare si Relatii Publice, Directia Regionala de Drumuri si Poduri Iasi

4 director general regional al DRDP Iasi
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Cuza, pe fondul Unirii Principatelor, podul din
lemn a fost inlocuit cu o structura mult mai
rezistentd, construita in intregime din metal.

Aceastd noud structura a deservit,
pentru o perioada indelungatd, populatia
zonei, respectiv a intregii tari. Din cauza
contextului istoric, podul a fost supus unor
incarcari exceptionale, mai ales in perioada
Razboiului de Independenta al Neamului
Romanesc, facilitdnd trecerea trupelor din
Moldova peste paraul Lohan, in drumul lor
spre linia frontului.

Odatd cu obtinerea Independentei
(1878) incepe si dezvoltarea si moderni-
zarea Principatelor Roméne. Astfel, in plin
proces de modernizare, constatandu-se
urmele insemnate lasate de exploatarea
vechii structuri, conducatorii zonei au decis
constructia unui nou pod. Astfel, dupa ana-
liza posibilitatilor tehnice si a experientei
in domeniu a firmelor romanesti, s-a decis
incredintarea proiectarii si constructiei unui
nou pod firmei franceze Dayde&Pille, asa
cum reiese si din placuta montata pe unul
dintre arcele structurii (fig. 4).

Fig.4. Placuta montata la baza uneia
dintre arce, ce aminteste de firma
producatoare

Firma castigatoare a realizat in propriile
uzine structura actuald a podului Crasna,
montand-o in amplasament in anul 1898.
Dar noua structura nu a beneficiat de o ex-
ploatare in conditii de pace pentru multi
ani. Odatd cu intrarea Romaniei in Cele
Doua Razboaie Mondiale, si acest pod a
fost supus convoaielor exceptionale alcatu-
ite din blindatele si artileria grea germane
si ruse implicate in deflagratie. Cu toate
acestea structura a rezistat, aflandu-se in
exploatare pana in anul 2009.

Pentru a sublinia inca o data importanta
podului Crasna pentru istoria constructiei
podurilor din tara noastra, trebuie specifi-
cat faptul cd, odata cu expirarea perioadei
normate de viatd a structurii, firma care
s-a ocupat de constructia ei ar fi adus la
cunostinta Ministerului Transporturilor
dorinta de a le fi returnatd structura pentru
a fi expusa in cadrul muzeului lor.
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2.3. Starea tehnica a podului
Crasna la nivelul anului 2005

in anul 2005, cand incd podul se mai
afla in exploatare, la solicitarea CNADNR
prin DRDP Iasi, a fost intocmitd de catre
SC IPTANA SA - Bucuresti, expertiza teh-
nica a structurii.

Astfel, tinand cont de prevederile nor-
mativelor in vigoare (AND 522 - 2002 si
»~Manualul privind defectele si degradarile
aparente la podurile rutiere si indicarea
metodelor de remediere”) au fost identi-
ficate degradarile aparute la principalele
elemente de rezistentd ale podului.

Tinand cont de parametrii de calitate si
functionalitate utilizati in calculul Indicelui
de Stare Tehnica a podurilor, principalele
defecte si degradari intalnite sunt:

C1 - Elemente principale de rezistenta
ale suprastructurii - grinzile cu zabrele
prezinta zone deformate de lovituri si zone
puternic corodate.

C2 - Elemente de rezistenta care sustin
calea podului - antretoazele si lonjeronii
sunt ruginite, cu zone n care sectiunea ele-
mentelor este redusad cu cca 30%, placa
carosabild este degradata, cu armaturi ru-
ginite la vedere si cu betonul de acoperire
exfoliat, iar consolele din beton armat ale
trotuarelor sunt total distruse (fig. 5).

Fig.5. Trotuarele podului
sunt puternic degradate

C3 - Elementele infrastructurii,
aparate de reazem, dispozitive de
protectie la actiuni seismice, sferturi
de con - aparatele de reazem metalice
sunt inglobate in murdarie, nu exista dis-
pozitive de protectie la actiunea seismica,

drumuri
poduri
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banchetele de rezemare si elevatiile cule-
elor prezintd zone dislocate din structura
si zone extinse cu segregari ale betonului.

C4 - Albia, aparari de mal, rampe de
acces la pod si instalatii pozate sau
suspendate de pod - albia paraului
Lohan este calibratd, inierbata, fara apa-
rari de maluri.

C5 - Cale pod si elemente aferente
- calea prezinta valuriri si denivelari, cu
crapaturi transversale la capatul podului,
datorita lipsei dispozitivelor de acoperire a
rosturilor. Datoritd latimii reduse a partii
carosabile, nu este asigurata circulatia ru-
tiera normala de 7,80 m, necesara pe doua
benzi de circulatie.

F1 - Conditiile de desfasurare a trafi-
cului pe pod - |atimea partii carosabile
pe pod este de 5,70 m, iar drumul national
este de clasa tehnica III.

F2 - Clasa de incarcare a podului -
podul a fost dimensionat la clasa II de in-
carcare.

F3 - Vechimea podului - durata de ex-
ploatare este de 112 ani, fiind depasita cu
mult durata normata de exploatare.

F4 - Calitatea executiei si respectarea
prevederilor proiectului - nu exista pro-
iectul tehnic si nu se poate stabili daca au
fost respectate prevederile acestuia.

F5 - Calitatea lucrarilor de intretinere
- este nesatisfacatoare, peste 50% din lu-
crari nefiind executate.

Tinand cont de formula de calcul a
Indicelui I, si de depunctdrile conferite
de catre expert, a rezultat o valoare de
22 puncte. Astfel, podul se incadreaza in
clasa tehnica IV - stare tehnica nesatis-
facatoare.

Analizand starea podului, varsta aces-
tuia si incapacitatea sa de a prelua in
continuare traficul in conditii de siguranta
si confort, expertiza a recomandat
constructia unui pod nou pentru a inlocui
actuala structura.

3. Noul pod Crasna -
o solutie viabila secolului XXI

Luand in considerare recomandarile
Expertizei Tehnice, in anul 2008, DRDP Iasi
a contractat realizarea Studiului de Feza-
bilitate pentru inlocuirea structurii, lucrare
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efectuatd de catre firma SC POD-PRO-
IECT SRL. Analizand situatia existenta si
configuratia zonei, s-a propus construirea
unui pod nou care sa asigure continuitatea
drumului national DN 24, la km 105+678,
peste paraul Lohan.

Noul pod va avea o deschidere de
26,00 m (fig. 6). Suprastructura va fi for-
mata din patru grinzi prefabricate precom-
primate postintinse (fig. 7). Latimea partii
carosabile va fi de 7,80 m, cu doua tro-
tuare de cate 1,50 m fiecare.

Pentru a respecta normativele in vi-
goare, podul va fi dimensionat la clasa E
de incarcare, convoi de autocamioane A30
si vehicule speciale pe pneuri V80.

4. Concluzii

Tinénd cont de numarul insemnat al po-
durilor aflate in administrarea DRDP lasi, a
varstelor si a starilor tehnice extrem de va-
riate, mentinerea continud a unor conditii
foarte bune de circulatie pe intreaga retea
reprezinta o adevarata provocare, fiind o
sarcind grea si extrem de costisitoare. Cu
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Fig.7. Sectiune transversala pod nou Crasna

toate acestea, colectivul nostru acorda o
insemnatate deosebita si obiectivelor isto-
rice. De aceea, inlocuirea Podului Crasna
si transformarea structurii metalice actu-

ale intr-un monument istoric ar reprezenta
unul dintre cei mai importanti pasi in de-
monstrarea respectului nostru fata de isto-
ria si neamul romanesc.
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Repere tehnice si istorice:

Bolti flexibile in conlucrare cu tablier rigid (1)

Ing. Florea SABIN
Prof.em. Constantin IONESCU

A doua lucrare din Romania
- 1968 - in solutia bolti flexibile
in conlucrare cu tablier rigid

Pardasim estul tarii si ne indreptam
atentia catre defileul Dunarii la trecerea
prin Muntii Carpati unde specialistii romani
au realizat una din cele mai mari constructii
hidrotehnice din Europa si cea mai mare de
pe fluviul Dunarea, Portile de Fier I.

Ori de cate ori ne vine in minte aceasta
grandioasd constructie, ne gandim la
aceasta lucrare cu o admiratie profunda, Ti
invidiem cu sinceritate pe toti cei care au
avut sansa sa-si puna o amprenta cat de
mica fie el inginer, tehnician, maistru sau
simplu muncitor. Noi o consideram una din
minunile lumii.

Crearea lacului de acumulare de la Ca-
zane a facut ca nivelurile apelor fluviului
Dundrea sa varieze intre 63,00 m. dMA,
cota minima, si 69,50 m. dMA, cota ma-
xima. Aceste cote au impus niveluri su-
perioare, cotei de +73,00 m. dMA, noilor
trasee de cale ferata (CF-900) si de drum
national (DN 6), fig. 1.0.1.

Versantul stang, fig. 1.0.2, intre Gura Vaii
si Coramnic, foarte neprimitor, cu pante ab-
rupte adeseori (30°-70°), pronuntat acciden-
tat, brazdat de vai adanci cu caracter torential
la mica distanta una de alta, au impus:

un traseu cu profil transversal mixt.
sectoare importante cu tunele.
traversarea vailor cu viaducte.

ca o consecinta a profilului mixt la
drum, sectoare frecvente cu ziduri de
sprijin.

Forma vaii Labalon, conditiile bune de
fundare, de la Km 358+720 a condus la
adoptarea solutiei de bolta flexibild dublu
incastratd, cale sus, in conlucrare cu tabli-
er rigid continuu.

Structura tablierului continuu din beton
armat, este realizata din doua grinzi drept-
unghiulare cu indltime si Idtime constanta,
cu placa carosabila cu console pe exterior,
cu antretoaze in fiecare ax de rezemare,
pe culei, pe peretii lamelari si direct pe ex-
tradosul boltilor flexibile la cheie.

Transmiterea incarcarilor provenite din
greutatea moartd, convoi si influenta me-
diului, sunt transmise boltilor flexibile, de la
tablier, prin intermediul peretilor lamelari
si a rezemarii directe pe extradosul boltilor
gemene, la cheie. Doi pereti lamelari, in
sectiunea transversald, au valori constante
de 2x0,20x1,50 m. si indltime variabia, in
sectiunea longitudinald, fig. 1.0.4.

Sectiunea longitudinala a lucrarii pro-

Caracteristica geometricd a lucrarii,
b/h=2/0,40=5>2,00, incadreaza lucrarea
in categoria boltilor (bolti gemene).

Deschiderile tablierului continuu au ur-
matoarele valori —1x10,00+3x5,00+2x7,5
0+3x5,00+1x10,00 m. Pentru optimizare
s-a mentinut aceeasi valoare dintre dm/dl
= 2,00 ca si la viaductul Ceahlaul, unde
am notat cu dm deschiderea marginala a
viaductului si cu dl deschiderea minima

pentru rezemarea pe peretii lamelari. iectate este prezentatda in Fig. 1.0.3.
IET+ 340
garamne Date Generale
Drr;ec!m I{ggmna!a n{c Dmmm’r $i Poduri Timisoara
-y . f‘ DNG Km. 358+ 720.
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Propierar Ministerul Tri ndi ini
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Fig. 1.0.1.
Vederea plana a celor doua magistrale de comunicatie:
calea ferata CF 900 si drumul national nr. 6, cu traseele vechi si noi.
2. Date generale despre Viaductul Labalon

Bolfi gemene flexibile, cale sus, dublu Tncastrate in conlucrare cu tablier rigid

DN 6 Viaductul Labalon
K. 3158+720

Beton armal.
74,70 m.
65,70 m.

4’”5.’!"*;‘

8,00 m‘a |

30 m. Tretuare-2x1,20 m.Carosabil-7,80 m.

melari r.:'l‘)lﬂ sec._!i;mrm de 2x0,20 x1,50 m.

Fig. 1.0.2.
Elevatia amonte a versantului mal stang fluviu Dunarea
si amplasamentul viaductului. Fotografie din 2010 Florea Sabin.
Caracteristicile tehnice ale viaductului Labalon.
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Viaductul Labalon este amplasat din punct
de vedere seismic in zona D, conform zo-
narii prevazute in Normativul P100-1992,
corespunzator gradului 7 pe scara Richter,
cu o perioada de colt de T_=0,70 sec., ele-
mente care au definit calculul de dimen-
sionare.

Culeele sunt de tip masiv, cu ziduri in-
toarse de lungimi variabile, avand o latime
totald de 10,60 m cu o inadltime de cca.
6,00 m. fundate direct.

Proiectul a fost elaborat in Institutul de
Proiectari Auto Navale si Aeriene, director
general ing. Ion Baicu, in Sectia de Po-
I duri si Lucrari Hidrotehnice, sef Sectie ing.
45,00 e, Gheorghe R. Buzuloiu, in colectivul condus

de ing. Dumitrescu Tiberiu, sef de proiect

Fig 1.0.3. complex pentru poduri, iar pentru “Stra-

1. Elevatia aval a Viaductului Labalon, mutarea drumului national -DN 6”de catre
vazuta de pe luciul de apa al fluviului Dunarea. ing. Lita Nicolae. Proiectantii care si-au

2. Sectiune longitudinala, Fotografie si desen din 2010 - colectie Ing. Florea Sabin pus amprenta pe lucrare, pentru partea de
B . structura a fost ing. profesorul universitar
24 Loo. 30 Petre Radu Ionel, pentru partea de infra-
| : structurad ing. Gustav Lazarovici, iar pentru
A;?E%»y; 3 = — - R parEea de tethIogie si cintrul metalic ing.
i d Strambu Octavian. 21151
t 5,50 H‘PH o Caracteristicile tehnice adoptate si
E S o maa puse in aplicare sunt prezentate in fig.
== | ] 1.0.2. din care rezult3:
N NN
.(__—m _,. 45
— =

£
2 e
o
45

B o deschidere de calcul a boltii flexibile
mai mare-viaductul Ceahlau d_=42,00
m.-viaductul Labalon d =45,00 m.

B geometria in plan mai dificild, axul dru-

A [n mului in plan este in arc de cerc cu raza

i — ’ . de 600,00 m. fig. 1.0.5.

- . - . " . v
Lov 10 _;..-fa_ i B geometria in sectiune transversala con-

= W forma cu standardele in vigoare.
Fig. 1.0.4. B clasa E de incarcare convoi A 30 vehicul
1.Sectiunea transversala A-A special V 80.
2. Intradosul tablierului, extradosul si intradosul boltilor flexibile gemene,
nasterea boltilor flexibile culee - Orsova Lucrarea, asa cum am mai spus-o,

poarta cu ea dezavantajele generate de
traditie:

m  profil longitudinal in palier

B sectiunea transversalda pe principiul
Ltine apa”

B trotuare cu goluri pentru transportul
cablurilor telefonice, electrice etc

-

B

Imaginea din fig. 1.0.6 ne demonstre-

e z3d cat de efemerd este viata noastra, pe
— 1IN planeta Padméant. Fotografia prezintd situ-
atia imediata dupa darea in exploatare a
intregului sector de drum national stra-
mutat, inclusiv a viaductului, 15 decem-
Fig. 1.0.5. brie 1968 si a caii ferate (CF 900), 13

1. De pe rampa culeii Orsova, privesc spre Drobeta Turnu Severin. iulie 1968. De asemenea, imaginea reda
Trotuarele si carosabilul viaductului (calea). momentul in care apele fluviului Dunarea
2. Vederea plana a caii cu elementele geometrice. incep sa inghitd insula Ada Kaleh, insula
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care a ingropat cu ea o intreaga istorie a
romanilor si nu numai, se poate afirma si
a europenilor. Detaliile au disparut din
realitate, nu vor mai reveni niciodata!
Se poate considera ca viaductul Labalon
este martorul unor tragedii umane, in care
unii au platit cu viata.

Executia lucrarii a fost realizata de In-
treprinderea de Constructii Portile de Fier
special infiintatd in cadrul Directiei Gene-
rale a Constructiilor, avand ca director ge-
neral pe ing. Nan Ionel, fig. 1.0.7.

Conducerea tehnica in cadrul intreprin-
derii a fost asiguratd de Ing. Constantin
Fig. 1.0.6. — In fundal malul drept al fluviului Dundrea, malul sarbesc, in mijlocul Drdgan si Ing. Gheorghe Constantinescu-

fluviului insula Ada Kaleh incarcata cu istorie inainte de a fi inghitita de ape, ingineri sefi si serviciul Tehnic condus de
tablierul metallic de la noua retea feroviara stramutata si elevatia amonte Ing. Andrei Abaluta.
a Viaductului la Balon. Fotografie din anul 1968 - colectia Ing. Ionel Nan. Traseul intreg a fost divizat in trei sec-

toare si o statie comuna:

B Santier Gura Vaii ing. Stefan Ciorica,
Solomon Distenfeld

B Santier Varciorova ing. Constantin Safta,

B Santier Orsova ing. Ludovic Demeter,

B Statia de utilaje si transporturi Orsova
condusa de Ing. Aurel Rauscher, co-
muna pentru toate cele trei santiere si
controlul tehnic de calitate ing. Ianasi
Nicolae.

O insemnata contributie la realizarea lu-
crarilor au mai avut seful de lot de la via-
ductul Labalon, ing. Ionescu Trif, ing. Mihai
Dobrovolschi, la montarea cintrului si ing.
Tosif Fianu, caruia i se atribuie calitatea de
Fig. 1.0.7. - Cintrul metalic din elemente de inventor utilizat la executia boltii  exceptie a sortarii agregatelor.

flexibile. Fotografie din anul 1967, colectia ing. Constantin Safta. (continuare in numarul viitor)

Tehnologie 3D de constructie a unui pod dintr-un material PET
(termoplastic continuat cu fibre de sticla)

~Royal HaskoningDHV” impreunda cu furnizorul de echipamente S0 0 1 J== =
de imprimare ,3D CEAD” si ,3D SMM” (proiectare) au realizat un ST L 5. B B ’ I
nou prototip de pod considerat a fi ,podul viitorului”. Combinatia jod (A BTE T . l“'-,.

dintre materialul PET si fibrele de sticld ce vor fi addugate in timpul
imprimérii 3D ofera o rezistenta ridicata, versatilitate si durabilitate.

Maurice Kardas, manager de dezvoltare la ,Royal HaskoningDHV”
sustine ca podurile FRP au deja durata de viata mai mare si costuri mai
mici, comparativ cu podurile din otel. Prin incorporarea senzolilor incd
din proiectare se poate construi ,0 oglinda digitala” a podului. Acestia
pot prezice si optimiza intretinerea, pot creste siguranta si durata de
viata. De asemenea, pot incorpora noi functionalitati cum ar fi monitori-
zarea mediului, inspectiile si luarea unor decizii. Folosirea unui material
de tip PET-Arnite inlocuieste utilizarea unor materiale clasice costisi-
toare cum ar fi otelul sau betonul. Proiectarea este mult mai usoara si
se pot utiliza si materiale reciclabile. Aceasta industrie va fi cea a po-
dului viitorului, aplicatiile sale fiind mult mai durabile si usor de aplicat.

O ,pasarela din plastic” a fost realizata recent si in China de catre
~Shanghai Construction Group”, pasarela pietonala lunga de 15 m si
céntarind 5.800 kg, fiind ,,imprimata” in numai 50 de zile.
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Santierele de odinioara:

Ing. Sef Vasile BOROS

(continuare din numarul 193)

Executarea pavajului propriu-zis de beton

Pavajul propriu-zis s-a executat pe 6 m. latime, din doua fasii
a 3 m., cu rosturi de dilatatie din 10 in 10 m, in aliniament si la
distante mai mici (pana la 7 m.) in curbe. Pavajul s-a executat
cu o grosime de 18 cm, alcatuit din doud straturi: cel inferior, de
rezistenta de 12 cm., iar cel superior de 6 cm. Stratul inferior,
s-a executat cu un dozaj de 330 kg. ciment la mc. beton compri-
mat, confectionat din nisip, margaritar si pietris (ca si la banda) in
proportii care dau amestecuri care satisfac curba granulometrica
prescrisa. Stratul superior, de uzura, s-a executat cu un dozaj de
400 kg. ciment la 1 mc. piatra sparta dura de granit 2-4 cm (o parte
din pavaj s-a executat cu piatra spartd dura de bazalt de 1-3 cm.)
si 0.400.mc. nisip. Confectionarea betonului pentru pavaj s-a facut
numai in statii fixe, cu exceptia Sectiei Leordeni unde, pentru a re-
cupera din timpul pierdut din cauza ploilor si a masinilor defecte, a
trebuit ca o parte din pavaj sa se execute cu beton confectionat in
statia fixa pentru stratul inferior, iar pentru stratul superior cu beton
acesta s-a confectionat pe santier cu o betoniera mobila de 250 I.

Transportul betonului de la statiile fixe la locul de punere in
opera s-a facut cu 2 - 3 autocamioane (la Leordeni s-au folosit
si autocamionete) pe platforma cdrora s-au montat doua cupe
de vagonet ,Decauville” (la autocamionete, o singura cupd). In
trecut s-au fécut experiente si la GRUPUL ROMAN si la Soc. Italo-
Romana, transportand betonul cu linie si vagoneti ,Decauville”.
Metoda cu autocamioane s-a dovedit a fi cea mai buna.

Operatiunile mai importante in executarea pavajului de beton
sunt urmatoarele:

1. Asezarea longrinelor metalice la cota pavajului, bine fixate si
impanate;

2. Asternerea unui strat de nisip de 1-2 cm. peste reprofilare si
»pilonarea” lui. Surplusul de nisip se elimina cu un dreptar, ast-
fel incat sa ramana o grosime exacta de 18 cm. pentru pavaj;

3. Intinderea unui strat de hartie de pavaj (carton de 0.200Kg/
mp) peste nisip, pe toata suprafata;

4. Asezarea rosturilor transversal de scanduri de 12 cm. latime si
cca.16 grosime bine impanate intre longrine si banda laterala,
pentru ca in timpul vibrarii acestea sa nu se deplaseze;

5. Intinderea betonului pentru stratul inferior, adus cu autocami-
oanele, in grosime uniforma, si afdnare uniforma;

6. Vibrarea betonului, cel putin de doua ori;

7. Asezarea rosturilor metalice;

8. Intinderea betonului pentru stratul superior, in grosime si afa-
nare uniforma. Mentionez ca vibratorul are in fatd, fie niste

PROFESIONALA | SNE. )
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Lucrari in regie pe drumul Bucuresti - Pitesti

palete, fie o lama care impinge materialul in exces inainte. Re-
glarea axului cu palete sau a lamei se face in asa fel ca betonul
sa ramana cu ,infoierea” necesara, astfel incat dupa vibrare,
fata betonului sa ajunga la cota pavajului;

9. Vibrarea stratului superior, de asemenea cel putin de doua ori;

10. Trecerea cu ruloul metalic pentru eliminarea micilor denivelari
longitudinale sau determinarea denivelarilor mai mari, in care
caz se fac corectari prin surplus de material si completarea
golurilor, si apoi se vibreaza din nou;

11. Pentru un aspect mai agreabil, suprafata betonului se
driscuieste si apoi se striaza cu perii ,Piasava”;

12. Dupa finisare, betonul se acopera cu panouri de scanduri -
preferabil invelite cu carton asfaltat - pentru a-I feri de ploaie,
arsita si de a fi cdlcat de oameni, animale sau vehicule;

13. Dupa intdrirea betonului, panourile se ridicd si pavajul se
acopera cu un strat de nisip de 1-2 cm, care se mentine umed
timp de 6-7 zile (daca se foloseste ciment ,super” si cel putin
14 zile daca se foloseste ciment ,normal”) prin udare cu ap3;

14. Pana la darea pavajului in circulatie, pavajul se protejeaza de
circulatie folosind bariere, si inainte de a se da in circulatie,
rosturile se umplu cu un mastic de bitum.

In urma experientelor facute redau mai jos cateva observatii
de care trebuie sa se tina neaparat seama pentru ca lucrarile
executate sa aiba calitatea ceruta.

1. Granulometria materialelor trebuie mereu verificatd, ca si do-
zarea lor;

2. Dozarea cu apa trebuie urmaritd de la incdrcatura la incarca-
turd de betoniera;

3. Verificarea periodica a prizei cimentului.

4. Longrinele metalice trebuie asezate perfect la cota pavajului,
bine impanate si fixate in teren prin crampoane, pentru ca la
trecerea vibratorului in timpul vibrarii sa nu se deplaseze sau
sa se deniveleze;

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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5. Betonul golit din vagoneti in punctul de punere in opera sa se
reamestece inainte de a fi intins, pentru ca in timpul transpor-
tului o parte din materialele mari din beton se separa de restul
materialelor;

6. Intinderea betonului sa se facd cat mai uniform, pentru ca
vibrarea sa se faca corespunzator;

7. Se va vibra cel putin de doua ori. Completarile se vor face nu

cu mortar, ci cu beton, si apoi se va trece din nou cu vibratorul;

. Nu se va face abuz de folosirea ruloului pentru cd urmarind

eliminarea deniveldrilor longitudinale se pot produce denivelari
transversal, daca se trece de prea multe ori cu ruloul. Sunt su-
ficiente patru treceri dus-intors pe aceeasi portiune de pavaj.
Daca totusi denivelarile n-au disparut se elimina din materialul
in exces, se completeazad unde este prea putin, si se vibreaza
din nou;

9. Timpul dintre confectionarea betonului pentru stratul inferior
pentru o plansa si finisarea pavajului aceleiasi planse, sa nu
depédseascd timpul de priza. In functie de acest timp se va
organiza lucrul, executand cate o plansa sau cate doua planse
odata;

10. In scopul de a nu dep&si timpul de priz&, se va tine o evidents

in care se va nota ora exactd, cand s-a inceput turnarea beto-

nului din stratul inferior in fiecare plansa, ora cand a inceput
turnarea betonului in stratul superior si finisarea pavajului;

O deosebita atentie se va da amenajarii rosturilor si vibrarii

de rosturi.

11.

A

Dificultati intimpinate in executia lucrarilor

1. Incd de la inceperea lucrérilor, ploile au impiedicat o normal&
si masiva aprovizionare a materialelor locale, culminand prin
inundarea balastierelor, in mai multe randuri, iar mai téarziu,
cand s-au inceput lucrarile de pavaj, acestea au fost deseori
intrerupte si chiar sistate;

2. Aprovizionarea cu ciment nu s-a putut face pe masura
capacitatii de consum a santierelor, astfel ca s-au pierdut
multe zile de lucru si din aceasta cauza;

3. Utilajele, atat cele proprietatea Directiunei Generale a Dru-

murilor, cat si cele inchiriate de la ,GRUPUL ROMAN”, s-au

defectat de prea multe ori. La Leordeni, spre exemplu, opt zile
in sir nu s-a putut executa pavaj de beton din cauza betonierei
defecte;

Recrutarea mainii de lucru a intampinat mari dificultati, aproape

tot timpul simténdu-se lipsa de lucratori;

5. Din aceasta cauza putine zile s-a putut lucra in acelas timp cu
intreaga capacitate, atéat la reprofilari cat si la pavaj si benzi;
6. Mentionez ca in intervalul 10 mai - 29 SEPTEMBRIE, din 92 zile

lucratoare, 32 de zile s-au pierdut din cauzele aratate mai sus;

4.
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7. Cu aceste dificultati, si desi pavajul de beton propriu-zis a fost
inceput pe toate santierele, la 7 Iunie 1948, datoritd elanului
muncitorilor si celor zece brigadieri-elevi supraveghetori (care
faceau practica pe santier), si datorita ambitiei si insufletirii de
care au dat dovada sefii sectiilor, lucrarile au putut fi terminate
inainte de termenul fixat, prin depasirea normelor de lucru,
realizdndu-se totodatd lucrari de o calitate superioard celor
executate de antreprize.

Costul lucrarilor

Valoarea lucrarilor executate si a materialelor ramase pe
santier, evaluate la preturile devizului aprobat, se ridica la
107.633.401 lei. Tinand seama si de materialele ramase de la
»GRUPUL ROMAN” dar si de cele primite de la D.G.D, valoarea
reala rdmasa este de 76.633.401 lei. Totalul cheltuielilor pentru
realizarea acestor lucrari se ridica la cca. 67.590.000 lei, rezul-
tand o economie in numerar de cca. 9.000.000 lei. Daca se tine
seama si de inventar (baracamente, scule etc), procurat din fon-
dul lucrarilor, a caror valoare aproximativa este de 5.000.000 lei,
economia realizata la aceste lucrari se ridica la cca. 14.000.000
lei, adica 17%. Daca vom compara costul lucrarilor executate in
regie cu cele executate de DERUBAU, constatam urmatoarele:
Lucrarile propriu-zise de pavare executate valoreaza, dupa deviz,
74.912.366 lei (restul reprezentand valoarea lucrarilor de fundatii
si accesorii), adicd 74% din valoarea tuturor lucrarilor. Daca, pe
langa cheltuielile efectuate, tinem seama si de materialele pri-
mite, de cele ramase, de salariile si diurnele personalului bugetar
aflat pe santiere, precum si de chiriile masinilor rutiere D.G.D., re-
zulta faptul ca valoarea totala a lucrarilor se ridica la 86.000.000
lei pentru 8,6 Km. pavaj si lucrari accesorii, sau 0,74 x (86 + 8,6)
= 7,4mil/Km pavaj. Deoarece costul unui mp. de pavaj de beton
executat prin ,DERUBAU” costa 1.400lei/Km, sau 1400x7500
mp=10.500.000 lei/Km, rezultd ca lucrarile executate prin regie
costa cu 30% mai putin.
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Create pentru performanta:

Noile 220 SM 3.8 / 220 SMi 3.8

IRTGEN ofera o gama completa de masini mobile si service de inalta cal-

itate pentru toate aplicatiile din constructia de drumuri si minerit de su-
prafata. Peste 60 de tipuri de masini din domeniul constructiei de drumuri si
de minerit sunt produse utilizand tehnologii de fabricare de ultima generatie in
fabrica principala din Windhagen. Cu utilajele si tehnologiile inovatoare, per-
formante si eficiente pentru frezarea asfaltului, stabilizarea solului, reciclarea
la rece si la cald, turnarea betonului si mineritul de suprafata, WIRTGEN este
lider mondial in constructia de drumuri, reabilitarea drumurilor, precum si in
extractia de roca naturala si minerale utile.

Wirtgen 220 SM 3.8 / 220 SMi 3.8 sunt masini de ultima generatie ce uti-
lizeaza tehnologii de varf pentru constructia de drumuri si pentru minerit de
suprafata. Acestea ofera o adancime de lucru de pana la 350 de milimetri si
dezvolta o forta unidirectionala de pana la 35 Mpa. Cu ajutorul tamburilor cu o
latime de tdiere de pana la 3,8 metri, noua masina ofera o productivitate rid-
icata de la exploatari de mici dimensiuni pana la cele mai mari, cu un cost de
exploatare extrem de scazut.

WIRTGEN ROMANIA este mem-
bru al WIRTGEN GROUP, un grup
de companii care opereaza la nivel
mondial din sectorul de masini
de constructii si care cuprinde
marcile traditionale de produse:
WIRTGEN, VOGELE, HAMM, KLEE-
MANN si BENNINGHOVEN. In cali-
tate de lider tehnologic, ofera solutii
de masini mobile pentru constructia
de drumuri si de reabilitare a dru-
murilor, instalatii pentru minerit si
pentru prelucrarea mineralelor sau
materialelor reciclate, precum si
pentru productia de asfalt.

mare, functionarea sa in siguranta. Uleiul
curat, la randul sau, prelungeste durata de
viata a celelorlalte componente, asa ca uti-
lajul va avea o durata de viata mai mare.

Extragerea materiei prime

Siguranta si eficienta in exploatare -
eficient si curat

principalele prioritati

Extractia selectiva face posibila ,recol-
tarea” materiilor prime cu un nivel ridicat
de puritate, intr-un mod ecologic, fara fo-
rare prealabila sau alt tip de dislocare a
rocii. Materialul extras este depozitat con-
tinuu in spatele utilajului, urmand ca apoi
sa fie incdrcat in camioane sau alte echi-
pamente.

in acest context, renuntarea la foraj si
explozibil face posibila desfasurarea unor
operatiuni miniere eficiente in apropierea
siturilor industriale si a altor infrastructuri,
cum ar fi conductele sau liniile de inalta
tensiune, garantand o exploatare eficienta
a depozitului de minereu.

Un tambur de taiere puternic

Tamburul de tdiere este proiectat speci-
al pentru aplicatii dificile pentru depozite
naturale speciale, cum ar fi carbunii sau
sarea. Performanta maxima de taiere,
combinata cu utilizarea ideald a puterii
motorului si consumul redus de carburant
specific, permit exploatarea materiilor
prime intr-un proces extrem de rentabil.
Sase viteze reglabile ale tamburului de ta-
iere asigura adaptarea perfectd a masinii
la tipul de material extras, iar acest lucru
duce la reducerea uzurii, a consumului de
carburant si la cresterea productivitatii zil-
nice. Toate la un loc se traduc intr-un ra-
port excelent in privinta costurilor pentru
fiecare tond de minereu extrasa.
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In mineritul de suprafata, functionarea
continua a masinii in conditii de ma-
ximd sigurantd reprezinta criterii de o
importanta criticd. Acesta este motivul
pentru care componentele sunt proiectate
pentru a obtine o duratd lunga de viata,
chiar si in conditii extreme.

De exemplu, filtrele necesare pentru
diferite circuite, dar si un rezervor hidraulic
sub presiune, asigura o puritate maxima a
lichidului din sistemul hidraulic si, prin ur-

Cabina operatorului:
spatioasa si sigura

Noua generatie de utilaje Wirtgen 220
SM 3.8 / 220 SMi 3.8 indeplineste, de ase-
menea, cerintele privind securitatea ope-
ratorului in mineritul de suprafatd, datorita
cabinei certificatéd conform normelor ROPS
/ FOPS in echipare standard. Aceasta dis-
pune de izolare fonica suplimentara si sis-
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tem de reducere a vibratiilor, reducand in
acest fel gradul de oboseald al operatoru-
lui, chiar si dupad o zi lunga de lucru.

Comenzile proiectate ergonomic, cu
afisaj clar si simplu, sunt integrate in
bratele scaunului soferului si toate functiile
cheie ale masinii sunt integrate in joystick-
urile multifunctionale. Astfel, operatorul
are acces la un mod de lucru intuitiv, ceea
ce 1i permite sa controleze miscarile de
lucru ale masinii cu doar cateva gesturi.

Cabina de ultima generatie este dotata
cu aer conditionat de mare capacitate, cu
ferestre cu dimensiuni generoase, oferind
operatorului o vedere directd asupra mar-
ginilor de tdiere.

Toate aceste detalii tehnice asigura un
grad ridicat de siguranta si confort si au
ca rezultat final o productivitate mai mare.

Nivelare de inalta precizie
cu LEVEL PRO PLUS

Sistemul de nivelare LEVEL PRO PLUS
si-a demonstrat deja fiabilitatea in dome-
niul constructiilor de drumuri si in mineri-
tul de suprafatd, fiind un sistem extrem de
usor de operat.

O suprafata platd sau inclinata pot
fi create cu o precizie absolutd datorita
scanarii laterale si a senzorului de panta
transversala.

Masina este, de asemenea, livrata pen-
tru a fi echipata, la cerere, cu sistem de
lucru si control GPS sau cu laser.
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»1e porti ca un birjar!”...

Nu este meserie mai batjocorita de toata lumea de la noi ca
meseria de birjar si cand cineva voeste a dojeni un om pentru
felul sau de a se purta, a vorbi, a se tine de cuvant, numai decét
fi spune: ,Vorbesti ca un birjar” sau ,Te porti ca un birjar” sau in
fine , Esti mincinos ca un birjar”.

Pentru ce toate acestea? Birjarul nu este si el om? Nu are si el
dreptul a fi respectat? Nu are si el un intreg capital - pentru infap-
tuirea caruia numai el stie cat a muncit - pus in trasura si caii sai,
sau, cum se zice intre birjari, tacdmul lui nu este o intreagd avere?

Pentru ce un birjar al carui capital minim este de 3-5000 lei
si maximul trecand de 100.000 lei sa nu bucure de cel putin tot
atata consideratiune pe care o are un practicant de biurou? Pentru
ca aproape toti sunt la fel, nestiind cum sa vorbeasca cu lumea,
cum sa se poarte cand sunt pe capra si cum sa-si tind cuvantul
dat. Apoi, lumea nu face deosebire intre birjari si pentru ea tot
birjar este cel care se afld pe capra trasurei, indiferent daca este
marele proprietar de 7-10 trasuri sau un conducator, care are ca
avere livreaua si biciul.

Un ochiu exercitat deosibeste usor pe un proprietar ce ar fi
pe capra de un conducator, fie cd conduce mai cu dragoste caii,
plecand dupa loc asa cum se cere, oprind usor si cu calcul; dar
aceastd deosebire inceteaza indata ce cursa a luat sfarsit sau
vreo intamplare neprevazuta a avut loc in timpul cursei, de oa-
rece fie proprietarul pe capra, fie conducatorul, aceleasi vorbe
urate le spune pentru a-si ardta nemultumirea si acelasi sistem
de cersetorie pentru a hotari pe pasager sé adaoge ceva la plata
cursei, cersetorie ce se preface in obraznicie indatd ce are ca
pasager un om slab sau o femee; obraznicie ce se inmoae pen-
tru a deveni iar cersetorie, cand vreun ajutor neprevazut soseste
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pasagerului martirizat. Pentru ca birjarul sa fie tratat cu cinstea,
ce pretinde cad i-se cuvine, trebue sa se faca vrednic de ea si la
aceasta nu va ajunge decat atunci, cand isi va da seama de rolul
sau n societate.

Rolul birjarului in societate

Rolul sau in societate ca om este acelas pe care-| au toti oa-
menii, potrivit gradului sdu de culturd, pozitiei sale sociale, etc. Ca
birjar are un rol deosebit de important, insemnatatea sa crescand
deodata si paralel cu importanta orasului in care isi exerciteaza
profesiunea. Cu cat un oras este mai mare ca intindere, cu o
populate mai mare, cu mai multe institutiuni de Stat si parti-
culare, cu mai multe stabilimente industriale, etc., cu atat rolul
birjarului creste si este mai mare si nu atérna decat de dansul ca
sa-si faca si o situatiune materiald vrednica de invidiat odata cu
situatiunea morald. Cate afaceri nu sunt terminate cu bine gratie
ajungerei la timp? Cate nu vede si nu aude birjarul? Din acest
punct de vedere rolul birjarului este dublu:

a) Folositor particularului prin serviciul de transport facut cat mai iute;
b) Folositor societatei, denuntand orisice fapte ce ar afecta ordi-

nea si morala publica si siguranta Statului.

Cum poate fi birjarul folositor particularului?

Facand la timp, pe cale cat mai scurta, cursa ceruta. O cursa
nu se poate face la timp, daca birjarul nu are cai buni la trasura,
si caii nu pot fi buni daca nu sunt bine ingrijiti, dandu-le repaus
anumit dupa anumite ore de muncd si economisindu-i chiar cand
sunt pusi la trasurd. Economisirea lor se face alegand drumul cel
mai scurt sau mai drept in cursa ce se cere si dupa terminarea
cursei a sta la cea mai apropiatd statie de trésuri. In vederea si
a acestui fapt s’a prevazut in diferite ordonante politienesti ca
este oprita preumblarea birjarilor cu trasurile goale pe strazi in
cautarea musteriilor.

Pentru a avea cai buni si a-i pastra astfel, birjarul trebue sa
observe ca ei sa fie:

a) Curati, bine tesalati, coama, coada bine curatate si trase cu un
pieptene anume facut pentru ei, caci praful ce se aduna in coama
si la radacina cozii produce mancarime si caderea parului.

b) Ochii, narile, si celelalte organe sa fie spalate cu un burete cu
apa curatd, cu alte cuvinte sa i se faca ,ghebreaua”, aceasta
fiind necesara pentru buna functionare a organelor carora li
se face.

c) Sa fie bine potcovit, sa nu i-se clatine vreo potcoava; sa nu
fie prea de mult timp potcovit pentru ca in acest caz cornul
se alungeste mult inainte impreuna cu potcoava dand copitei
forma de pantof, coltii potcoavei se ingroapa in talpa, iar cal-
caele raman goale venind direct in contact cu terenul si deci
expuse la bataturi. Potcovind calul in fiecare lund se indepar-
teaza acest neajuns.
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d) Sa se unga copita cu o unsoare care sa aiba la baza o grasime
animald ca: seu, unturd amestecata cu gudron sau pacura,
intretinandu-se prin aceasta moliciunea cornului. Nu este buna
ungerea copitei numai cu pacura simpla, caci aceasta o usuca.

Un cal care a ardtat vreun semn de boald internd, spre exem-
plu nu a mancat cu pofta, este trist, respira greu si des, este
umflat, etc., nu va fi scos la serviciu si se va consulta de indata
veterinarul. Nici odata sa nu-ti cauti singur calul inainte de a fi
consultat veterinarul, pentru ca poti face mai rau decat bine. Cati
dintre birjari nu dau cailor rachiu cu untdelemn, ori piper pe nas?
Aceasta e rau, caci introducand acestea in plamani poti provoca
gangrena plamanilor, boald din care nu scapa decéat un cal la o
sutd. Obiceiul de a-i da ceapa, piper, ardei pe langa ca este bar-
bar, adesea aceste lucruri provoaca fara stiinta boli ce sfarsesc
prin moartea calului.

ingrijind caii cum se aratd mai sus, ei se vor prezenta bine in
ham, vor fi frumosi, vor duce mult la oboseald si mancarea le va
folosi punand carne pe ei. Pentru a-i pastra bine birjarul trebue sa
mai aiba toatd luarea aminte asupra hamurilor si haturilor.

Hamurile

Trebuesc sa fie:

a) Bine adaptate, bine, ajustate pe corpul calului. De vor fi prea
largi, ori prea strimte, vor produce rosaturi, cari de multeori
sunt asa de periculoase, incat nu numai ca micsoreaza valoa-
rea calului, dar il si scoate din serviciu pentru o vreme inde-
lungatd, ceeace aduce paguba birjarului.

b) Suprafata hamului, care se aplica pe corpul calului, trebue sa
fie perfect neteda, pentru ca ori si ce nodulet, ori si ce corp
strein interpus intre pielea calului si suprafata hamului produce
rosaturi, cari diferd in gravitate dupd situatia lor. Indat3 ce
se observa vreo rosatura de ham trebue cdutat a se inlatura
cauza ce a produs-o si nicidecum sa se potlogeasca hamul cu
carpe sau blani caci de multeori in loc sa repare raul, mai tare
se mareste. Hamurile cu jug (nu cu guri de ham) sunt cele
mai higienice.

Haturile

Trebuesc sa fie:

a) Puternice. Niciodata un conducator nu va pleca cu haturi slabe,
caci multe accidente si nenorociri se datoresc haturilor, cari
fiind slabe s’au rupt atunci cand caii s'au ambalat (speriat).

b) Ferul care se pune in gura calului (mustiucul) trebue sa varieze
dupad cum calul este slab sau tare in gura. Cand calul este slab
sau moale in gura se pune un fier mai gros sau chiar inlocuit
cu cauciuc, ori invelit Tn cauciuc, caci la cea mai mica strangere
de hat calul se supune. Daca este tare in gurd se va pune un
fier subtire, caci strangandu-se hatul din cauza suprafetei lui
inguste va produce durere calului care se va supune. Cailor
tari in gura li se aplica si struna, care contribue si mai mult la
producerea durerei si deci se vor supune mai curand.

Atat hamurile cat si haturile trebuesc sa fie unse cu grasimi
in mod regulat, pentru a le pastra moliciunea ca sa nu produca
rosaturi cand sunt puse pe cai.
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Cum va ingriji birjarul caii cand este in statiune

1) Nu se va da jos de pe capra trasurei decat pentru indatoririle
prevazute de art. 17 din regulament si atunci sa fie cu grija ca
sa nu se sperie caii si sa fuga provocand accidente.

2) Daca a facut vreo cursa lunga si repede si caii sunt inadusiti, va
trebui sa se intoarca la statie cu caii la pas (pe strazi laterale) si in
statie sa se aseze in afara de curente, punand patura mai groasa
sau mai subtire peste ei, dupd cum este iarna sau vara. Inainte
de a-i inveli cu patura fi va sterge cu o carpa de panza aspra sau
flanela de indduseald, ferindu-i cu modul acesta de raceala.

3) Nu va da apa calului atunci cand este obosit sau inadusit.
Chiar in grajd - in timpul iernei - apa nu trebueste sa fie data
imediat ce a fost adusa de la cismea, ci dupa ce a stat putin
timp n grajd la caldurd. Observand acestea se va evita tusea
si raceala cailor.

4) In timpul verei e bine a inveli in capisoane de dril capul cailor.
in statie s&-i stearg la ochi si frunte cu un burete cu apé rece.

5) Pe vreme de ploaie rece si iarna, caii sa fie totdeauna inveliti cu
japuri si in stationare iarna sa se puna paturile pe ei.

Cum va ingriji birjarul caii in mers

Mersul obisnuit al birjarilor este trapul a carui iuteald variaza
dupa talia, rasa si temperamentul calului. Nici odata birjarul nu
va trebui sa iasa din trap, in oras ori si cine i-ar cere aceasta.
Ca sa porneasca la trap conducatorul niciodata nu va bate caii
cu haturile sau smucind din haturi, caci facand astfel strica gura
calului fie producénd rani la gura, fie ca-i amorteste gura calului
si cand va trebui sa-l intoarca la dreapta ori la stdnga, nu va
mai asculta de vointa conducatorului. Va porni la pas, va strange
putin haturile, va atinge putin cu biciul - daca caii sunt obisnuiti
astfel - si-si vor lua mersul voit. Niciodata nu se va pleca cu caii
direct in trap dupad o stationare mai lunga. Pornit din loc, se vor
tine haturile cu amandoud mainile sau cu ména stanga, dreapta
avand-o ca ajutor pentru opriri, intoarceri, aplicarea biciului, etc.
Franele (haturile) trebuesc tinute din scurt asa fel ca calul sa
simtd ferul in gurd si gatul s3 fie putin incordat. In acest mod
calul este pregatit pe deoparte sa raspunda la orisice miscare de
intoarcere, oprire sau primire, pe de alta parte capul fiind tinut
sus si avand punct de sprijin in frane, niciodata nu se va poticni.
Aceasta reguld trebueste observata aci in Bucuresti unde avem
terenuri variate si diferite feluri de pavagii.

Niciodata caii nu vor fi opriti in loc brusc, ci oprirea se va face
numai dupd ce caii au luat mersul in pas. intoarcerea se va face
cu bagare de seama, ca sa nu se calce pe coroana, ceeace le-ar
strica mult, mai ales ca au colti la potcoave.

La vale caii vor fi tinuti la pas si stransi cat mai mult in frane.
La deal vor fi tinuti tot in pas. in aceastd privinta este un proverb
pus in gura calului, care spune stapanului sau: ,La vale tine-ma,
la deal cruta-ma si la ses da-mi drumul”.

Cum caii de birja nu fac serviciul decat in trap si in acest mers
consuma multa energie si uzeaza foarte mult picioarele, este bine
ca sa nu se tind inhamat mai mult de 5-6 ceasuri. Este chiar in
interesul birjarului a avea mai multe schimburi, caci astfel va uza
caii mai putin si-i va tine in valoare mai mult timp. Feriti-va a
intrebuinta cai schiopi la trasuri, cdci pe langa impresia urata ce
face asupra trecatorilor, va mai strica pentru ca nu sunteti cautati
de public. Calul schiop desi nu produce cat unul sdravan, totusi
manancd si trebueste intretinut ca si cel sanatos. Intrebuintand
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un cal schiop se comite o barbarie, pentru ca o schiopatura pro-
vine totdeauna dintr'o durere si nu e omenesc a chinui un animal
care scoate cheltuiala de intretinere atat a lui cat si pe a ta.
Schiopaturile sunt de doua feluri:

1) Incurabile (permanente) ca: oase moarte la incheeturi si sub
tendoane, umflarea copitei, scrantitura gleznei si altele. Aces-
tea toate produc dureri.

2) Curabile, ale caror cauze sunt trecatoare. Ei bine, este uman ca
un cal schiop sa fie tinut la grajd si cdutat pana se va vindeca;
iar calul cu schiopatura permanenta sa fie scos cu desavarsire
din serviciul de birjd. Pentru ca la noi nu se consuma carne de
cal si pentru ca proprietarul sa nu piarda capitalul intreg, se va
vinde acest cal pentru servicii potrivite. Asa: un taran va face
servicii foarte bune cu un cal care are copita uscata, pentru ca
el 1l intrebuinteaza pe teren mai moale, nu ca la orase pe pia-
tra. Calul cu oase moarte il va vinde unui sacagiu, camionar,
etc. pentru ca acestia fac serviciul numai la pas.

Este bine ca birjarii sa-si dea seama de spectacolul urét si
dureros ce-l dau, cand cai schilozi in trei si de multeori in doua
picioare, siliti de biciul nemilos al conducatorului, fac sfortari ex-
traordinare sa alerge in ciuda durerilor teribile ce-i stapanesc.
Sé se gandeasca fiecare birjar ca atunci cand I'a durut vreodata
piciorul daca nu a stat in pat, a luat atadtea precautiuni in mers
numai si numai sa faca a simti cat mai mica durerea. Ei bine, ce
ar fi daca cineva l'ar sili sa alerge?

Animalele nu au cuvant sa-si spuna suferinta, dar noi trebue
sa le-o intelegem si sa facem pentru ele aceea ce am face pentru
noi cand am fi in aceeasi stare si cei ce se fac ca nu inteleg acest
lucru, sunt dati judecatii si pedepsiti.

Ajutorul de dat in timpul accidentelor

Pentru a evita diferite accidente, se cere din partea conduca-
torului o cat mai mare atentie, de aceea coducatorul trebue sa
aibd vederea si auzul foarte bune caci altfel va da loc la multe
accidente produse din cauza infirmitatii lui.

Daca cu toata atentia depusa de conducator se intampla ca
un cal sau chiar amandoi sa cad3, fie alunecand pe un teren lus-
truit, fie ca s’au impedicat de ceva, nu-I va lasa niciodata ca sa se
scoale singur, de indata se va da jos de pe capra spre a-l ajuta,
caci sprijinul ce-1 da birjarul foloseste calului sa se scoale dintr'o
singura sfortare. Mijloacele de ajutor sunt diferite, dupa cum te-
renul este bun sau alunecos.

a) Cand terenul este neregulat si calul poate gasi puncte de spri-
jin cu picioarele, il va ajuta sau de la cap sau de la coada, dupa
cum Ti va dicta imprejurarea.

b) Daca terenul este alunecos, atunci va lua intai masuri ca sa faca
terenul nealunecos aruncand nisip sub cal sau punad paturi sub
picioare si apoi va ajuta calul atat de la cap cat si de la coada.

Cand, cu toate ajutoarele date, calul nu se mai poate scula,
atunci insemneaza ca si-a rupt ori spinarea ori vreun picior din-
darat si in acest caz se va cere concursul ambulantelor societatii
de protectie a animalelor. Sunt accidente ce se intampla in tim-
pul ciocnirilor cu alte vehicule (carute, tramvae, trasuri, etc.)
cand caii se pot alege cu sgarieturi, taieturi, sfasierea pielei, rani
adanci si mari. In toate aceste cazuri scurgerea sangelui poate fi
mai mare sau mai mica si vindecarea ranilor poate fi mai curand
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sau mai tarziu, dupd cum au fost ingrijite la producerea lor. O
rand neingrijita poate sa se infecteze, fie ea cat de mica, pro-
ducénd moartea calului, ba incad ranile adanci se pot infecta cu
tetanos, imbolnavind calul de falcarita (intepenirea corpului) cand
moare cu sigurantd. De aceea este bine ca fiecare birjar sa aiba
la chichita, intr'o cutie speciald, vata, un bandaj de panza de ma-
dipolon sau de tifon si tincturad de iod daca nu si alte antiseptice.
Cu ajutorul acestui material de pansament va spala rana, va opri
sangele, pregatind si grabind vindecarea viitoare.

In mod indirect, cu acest material de pansament se poate veni
si in ajutorul oamenilor, victime ale accidentelor, gdsindu-se la
fiecare birjar ceeace trebue pana la venirea unui medic, gasirea
unei farmacii sau sosirea unei ambulante a Salvarei.

S’a spus ca birjarul poate fi folositor publicului facand la timp
si pe cale cat mai scurtd cursa cerutd. S’a aratat ca pentru aceasta
trebueste: ca birjarul sa aiba cai buni, dandu-se sfaturile necesare
ca sa-i pastreze astfel. Pe ldanga aceasta se mai cere ca birjarul sa
cunoasca foarte bine toate stradele orasului, toate autoritatile pu-
blice si institutiile principale (Ministere, scoli, biserici, etc.), marile
stabilimente industriale (fabrici) etc., caci nu toti pasagerii cari se
urca in trasuri cunosc orasul si cata rusine este pentru un birjar
care intreaba din sergent in sergent unde este strada X sau Y? La
aceasta trebue sa se adaoge cuvintele aspre ce i-se spun de pa-
sagerul, care se vede amenintat sa-si piarda interesele din cauza
nestiintei birjarului, cum si osteneala fara rost a cailor. Pentru a
indrepta acest rau, se va citi cu staruinta ghidul stradelor.

Cum poate fi birjarul folositor societatei?

Birjarul, mai mult ca orisicine, are ocazie a vedea si auzi
multe, caci prin ocupatiunea lui vine in contact cu fel de fel de
lume, strdbaténd orasul dintr'un capat in altul in o singura zi.

Ce serviciu mare ar aduce societatii denuntand politiei tot ce i
s’ar parea suspect? Cate furturi, cate nelegiuiri s’ar impedica numai
dupa urma denunturilor ce s’ar face de birjari. Dar cati din ei au
facut aceasta pana acum? Fara teama de a fi desmintit afirm ca in
Bucuresti nu se gdseste unul la sutd care sa fi facut acest lucru!
Iatd pentru ce societatea la randul ei priveste pe birjar ca pe cel
mai rau element al sdu taxandu-I de mincinos, necinstit, chiar hot,
de oarece daca nu singur a facut hotia, dar a ajutat la comiterea
sau ascunderea ei, transportand lucrurile furate, fara a-si face da-
toria sa instiinteze politia, indiferent daca transporturile s’au facut
ziua sau noaptea. Pentru a scapa de acest urdt nume ce si I'au facut
birjarii, trebueste ca ori de cate ori bunul sau simt i arata ce un
lucru nu este tocmai cinstit, sa-1 denunte imediat politiei, care va
lua la réandul ei masuri ca fapta facuta sa-si primeasca pedeapsa.

Cum sa-ti alegi conducatorul?

Una din principalele si cea mai insemnata preocupare ce
trebueste sa aiba un proprietar de trasura este alegerea conduca-
torului, caci de el atérnd succesul sau cdderea afacerei. Proprietarii
de trdsuri insa, nu-si dau seama de importanta acestei chestiuni si
rezultatul se vede curand, trebuind a cheltui tot castigul si a trece
si peste el pentru reparatia trasurilor si schimbarii cailor deveniti
improprii serviciului din nepriceperea conducatorilor.

A te duce prin cafenelele de pe calea Mosilor, soseaua Filantro-
piei, etc. ca sa iei pe primul esit in cale, avand ca semn distinctiv
al meseriei biciul si rar cate o livrea, nu inseamna ca-ti angajezi
un conducdtor. Gandeste-te ca lui ii dai intreaga ta avere si la
buna sa credinta lasi sa-ti aduca ceeace a castigat in timpul unui
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TARIFUL TRASURILOR DESCHISE

Ora Tn 0oras ziua Si NOAPLEA ...vvvvvrirneeneiiiiieieenaennens 3,00 lei
Ora @ SOSCA .. vuintieitiniiae e e ettt eaeaeananas 4,00 lei
Cursa ce nu trece peste 1/2 Ord......cceeueeuiieneeneennennnns 1,00 lei

Cursa de la Camera (Adunarea Deputatilor) in oras... 2,00 lei
Cursa in timpul noptei

(de la ora 10 seara pana la ora 5 dimineata) ............ 1,50 lei
Cursa din oras la Gara sau de la Gara in oras ........... 2,00 lei
Cursa 1a HIpodrom .......vvuiniiieiiiiiiciiineeeeieaans 4,00 lei
TARIFUL TRASURILOR INCHISE (Cupeuri)

e De lux (cupeuri cu hnumar rosu)

CUFSA TN OF@S ttuetieeneiieetaeiete et e e e ete e e et e eaeeneenees 2,00 lei
(O - = I L [ = TP 4,00 lei
CUrSA 18 SOSE@ ..euivieitiiiiiiiiitieiiie et e e 4,00 lei
Ora N 0ras Sau 1a SOSEA......viviiuiiiiriiiiiiiiieiiianaenas 6,00 lei
e Obicinuite (cupeuri cu numar alb)

Cursa ce nu trece peste 1/2 ord IN 0ras .....ceeuveueenenns 1,50 lei
(O - = I CF- = TR 3,00 lei
Ora N 0ras Sau 1a SOSEA......viviiuiiiiriiiiiiiiieiiianaenas 4,00 lei

schimb. Am vazut proprietari de trasuri, cari si-au luat conducatori
ce dupd 5-6 ceasuri de umblat cu trasura i-o lasad in mod hotesc la
poarta si el pleaca pe dincolo, luand paturile cailor, pofilele si chiar
livreaua. Unii nici nu mai aduc trasurile acasa, ci le lasa pe unde
apuca si daca proprietarul este chemat la politie si intrebat unde-i
este conducatorul care i-a lasat trasura in strada X, rdaspunde ca
nu stie cum il cheama, doar stie ca e birjar! Urmeaza dar ca: Nu
trebue sa luati ca conducator pe primul esit in cale. Cereti-i sa
scoatd buletinul sdu de conducator si condicuta; vizati-i imediat
condicuta - prin politie - pentru intrarea in serviciu si la esirea din
serviciu scrieti in ea felul cum s-a purtat cat I'ati avut, pentru ca
proprietarul la care va voi sa se mai angajeze sa vada cu cine are a
face. Numai cu chipul acesta veti scapa de derbedeii ce umbla prin
cafenele si care-si bat joc de voi, proprietarii, cu proprii vostri bani.

Ce sa observe proprietarul cand conducatorul pleaca din
curte cu trasura si cand se inapoiaza?

Proprietarii sunt datori a asista la plecarea conducatorului cu
trasura din curte pentru a observa: Daca trasura este curata,
unsa si in bund stare; daca caii sunt inhamati bine, avénd ha-
murile potrivite pe ei si lipsite de tot ce ar putea produce calului
vreo rand; daca potcoavele cailor sunt in buna stare; daca au colti
(in timp de iarnd) si conductorul a luat colti de rezerva; daca are
pled la trasura, felinare, numere, japuri, paturi (dupa anotimp)
si in fine dacd conducatorul si-a luat asupra-si buletinul. Dupa ce
s’a incredintat ca totul este in regula va atrage atentia conduca-
torului asupra indatoririlor lui in tot timpul cat este cu trasura pe
stradd, indatoriri pe cari proprietarul le va cunoaste din buletinul
ce insusi il are.

La napoerea conducatorului in curte, proprietarul se va uita
cu toata grija la cai spre a vedea starea lor caci dupa felul cum
au venit caii acasa isi da seama dacad conducatorul este om de
isprava sau un descreerat. Un cal plin de inaduseald, de spume,
ros de ham, lovit la copite, iti aratd numai decat pe conducatorul
care nu stie sa pastreze calul, nici sa-l conduca.
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Se va uita la trdsura daca este in buna stare, nesgariata, ne-
lovitd la aripi, etc. dupd care va cauta la chichitd, in cos si in
burduful trasurei spre a vedea daca nu este vreun obiect uitat sau
pitit de conducator, si in fine, va vedea daca conducdtorul nu este
ametit de bautura si s’a inapoiat la ora regulata acasa. Dupa ce se
va incredinta ca totul este in regula va lua socoteala conducatoru-
lui. Ori si ce neoranduiala ce veti observa, nu o treceti cu vederea,
ci dupa o cercetare scurta a ce veti face asupra neregulei gasite,
veti instiinta de indata inspectoratul circulatiei (biuroul) pentru
ca acesta - la randul lui - s ia masurile ce le va crede in contra
conducatorului vinovat.

Sfaturi comune proprietarilor si conducatorilor

Cititi cu luare aminte si conformati-va regulamentului trasurilor
publice ce se gaseste in buletinul ce fiecare-I aveti. Nu va urcati pe
trasuri fara livrea curatd. Nu va urcati pe capra ametiti de bautura,
nu fumati cand aveti pasageri in trasura si nu parasiti trasurile.

Stati in statii si nu umblati cu trasurile goale dupa clienti, caci
obositi zadarnic caii si incurcati circulatia. Nu intarziati peste orele
ce trebuesc statute inntr'un schimb. Cand ati ldsat un pasager
intr'un loc, porniti in trapul obicinuit la prima statie si daca se poate
pe strazi mai putin umblate (dosnice). Nu mergeti pe strada cate
doi alaturi stand de vorba. Nu va injurati pe strada si nici sa va
bateti cu bicele. In strézile strimte si mai mult umblate s3 nu stati
- cand va asteptati clientii debarcati - vis-a-vis unul de altul, caci
se strimteaza si mai mult strada. Mersul vostru sa fie in trapul obi-
cinuit al calului; incetiniti mersul la cotituri si la incruciserea stra-
delor. Opriti ori de cate ori vi se face semn de sergentii politienesti
si de aveti vreun accident nu dati bice cailor sa fugiti, caci este
zadarnic, mai bine opreste si da ajutor celui ce I'ai lovit, servindu-te
de pansamentele ce le ai la trasura. Ori si ce accident ce I'ai facut
arata-l la politie. Mergi totdeauna pe partea dreaptd a strazii si
cand ai de ocolit la dreapta mergi pe langa coltul trotuarului; iar de
vrei sa ocolesti la stanga, fa ocolul mare - pe la spatele sergentului
de este acolo - tinand dreapta, ca sa intri deadreptul pe partea
dreaptd a strazii in care voesti sa mergi. Nu tdia piezis strada, caci
te poate lovi cel care vine pe dreapta lui din directie opusa.

Statuele se ocolesc pe dreapta si pietele se traverseaza tot pe
dreapta, nu piezis. Cand treci dintr'o strada in alta fii cu bagare
de seama, ocoleste cum s’a aratat mai sus si daca strada in care
voesti sd intri este ocupata, asteapta pana ti se deschide drumul.

Nu intoarce pe calea Victoriei, nici te lua la intrecere cu altii. La
Sosea mergi pe dreapta, partea din mijloc si nu te incerca nici sa
te intreci cu altul, nici sa esi din rand, caci te expui la pedepse pe
langa accidentele ce se pot intdmpla. Nu intoarce decat la ronduri
sau la hipodrom.

De faci curse in cursul noptei, asteapta pana ce clientul a intrat
in casd, ca sa nu i-se intdmple ceva de care ai putea sa fii acuzat.

Nu fii obraznic cu publicul, nici cersetor. Cereti dreptul frumos
si reclama daca nu esti satisfacut. Nu cere peste tarif. Da pasage-
rului totdeauna foaia cu numarul trasurei si tariful din carnetul ce
ai anume pentru aceasta.

De ti-ai terminat orele cat trebue sa stai in schimb, ridica cosul
trasurei, intoarce perna si pe strazi marginase du-te catre casa.
Nu sta la carciumi si gandeste-te ca si caii au foame si sete si de
stai tu atunci trebue sa dai si lor de mancat si baut.

(Din vol. ,,Ghidul conducatorului de trasuri publice din Bucuresti”

- D. Dimitrescu, Atelierele Grafice ,D.P.C” Dr. A. Athanasiu
Vergu, Bucuresti - 1915)
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NORVEGIA:
Cel mai mare proiect de tunel rutier din lume

—

Cel mai mare tunel rutier construit la cea mai mare adancime se
va deschide la sfarsitul acestui an. Tunelul ,,Ryfylke”, din Norve-
gia, va face legatura intre orasele Stavanger si Strand din distric-
tul Ryfylke. Tunelul masoara 14,3 km si atinge o adancime de 290
m, ceea ce constituie un nou record mondial. Alte doua tuneluri
care fac parte din acelasi proiect vor fi deschise in luna februarie
a anului 2020. Este vorba de tunelul Hundvag si tunelul Eiganes,
care vor inchide acest grandios proiect. Cu toate acestea, Norve-
gia va construi un al treilea tunel demn de , Cartea Recordurilor”
si anume, tunelul ,,Rogfast”. Acesta va avea o lungime de 25,2
km si va atinge o adancime de 390 m. Proiectele ,Ryfylke” si
~Rogfast” fac parte dintr-un proiect mai amplu, in valoare de 150
miliarde de euro, care implicd construirea de poduri si tuneluri
de-a lungul coastei norvegiene, inlocuind astfel feriboturile.

INDIA:

60.000 de km de autostrazi
in cinci ani

Considerata una dintre tarile
cu cel mai ridicat indice de
investitii in domeniul transpor-
‘ =y VR turilor din lume, India va chel-
L e ‘ tui aproximativ 257 miliarde de
dolari in constructia de autostrazi. India si-a stabilit ca obiectiv
cheltuirea acestor fonduri pentru a construi 60.000 de km de au-
tostrazi in cinci ani. Una dintre metodele preferate de guvernul
indian pentru finantare este Parteneriatul Public Privat (P.P.P.). La
aceste investitii se adauga si cele in drumurile locale, calea ferata
sau aeroporturi. De remarcat si faptul ca cercetarea in domeniul
rutier este, in India, una dintre cele mai performante din lume.
Cu atat mai deosebit este acest proiect pe cinci ani cu cat o mare
parte dintre autostrazi vor fi construite din beton. Ele vor rezista
nu numai traficului si temperaturilor ridicate, dar vor putea fi uti-
lizate si ca piste de aterizare-decolare pentru avioane comerciale
si de pasageri.

UNGARIA:

U.E. finanteaza cu 552,6
milioane euro o autostrada
Uniunea Europeana va participa
la finantarea unui proiect rutier
care leaga Ungaria de Slovacia.
: Fondul de Coeziune al U.E. va
acorda Ungariei suma de 552,6 milioane de euro care va fi utili-
zatd pentru modernizarea autostrazii care leaga orasul industrial
Miskolc cu Tornyosnémeti, aflat la granita cu Slovacia. Lucrarea
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va include largirea a 60 de km de traseu existent si construirea a
48 de poduri noi. Constructia este de asteptat sa fie finalizata in
primul trimestru al anului 2022. Ungaria a reusit sa obtina fonduri
importante pentru infrastructura rutierd de la U.E. in conditiile in
care reteaua sa rutierd este deja una performanta si suficient de
acoperitoare pentru teritoriul sau si conexiunile invecinate.
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