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Retrospectiva lunii ianuarie:

derulate de C.N.A.L.R.

S.A. beneficiaza de finantarea necesara

Actiuni C.N.A.LR.S.A.in perioada de cod galben 04.01.2020 - 06.01.2020 @ Elaborare Studiu de Fezabilitate, Proiect Tehnic,
Detalii de Executie si D.T.A.C. pentru lucrarea Alternativa Techirghiol @ Proiectele de investitii derulate de C.N.A.L.R. S.A.
beneficiaza de finantarea necesara ® C.N.A.L.R. S.A. a semnat contractul pentru Supervizarea Proiectarii i Executiei
Podului suspendat peste Dunare in zona Braila @ Licitatie pentru proiectarea si executia Variantei de Ocolire Galati
o Licitatie pentru proiectarea si executia Tronsonului 4 al Drumului Expres Craiova - Pitesti ® Supervizare proiectare
si executie Varianta de Ocolire Timisoara Sud e Licitatia pentru proiectarea si executia Tronsonului 3 al Drumului
Expres Craiova - Pitesti ® S-a reluat licitatia pentru elaborarea studiului de fezabilitate aferent constructiei Drumului
de mare viteza Baia Mare - Suceava ® Elaborare Studiu de fezabilitate pentru Drumul Expres Bacau - Piatra Neamt

Actiuni C.N.A.LR. S.A. in perioada de cod galben
04.01.2020 - 06.01.2020

Avand in vedere avertizarea de cod galben emisd de
Administratia Nationald de Meteorologie pentru intervalul
04.01.2020 - 06.01.2020, ce a vizat ninsori si viscol in Carpatii
Meridionali, de Curbura si in cea mai mare parte a Moldovei, dru-
marii de la C.N.A.I.R. S.A. au actionat in permanentd pentru a
mentine circulatia pe reteaua de drumuri nationale si autostrazi
in conditii de siguranta.

Astfel, la nivelul intregii tari, directiile regionale ale C.N.A.IL.R.
S.A. au actionat dupa cum urmeaza:

B DRDP Bucuresti - 50 autoutilaje au raspandit 481 tone de ma-
terial antiderapant;

B DRDP Craiova - 75 autoutilaje au rdspandit 125 tone de mate-
rial antiderapant;

B DRDP Timisoara - 75 autoutilaje au raspandit 316 tone de ma-
terial antiderapant;

B DRDP Cluj - 88 autoutilaje au raspandit 512 tone de material
antiderapant;

B DRDP Brasov - 132 autoutilaje au rdspandit 1331 tone de ma-
terial antiderapant;

B DRDP Iasi -192 autoutilaje au raspandit 3183 tone de material
antiderapant;

B DRDP Constanta - 62 autoutilaje au raspandit 205 tone de ma-
terial antiderapant.

Se face apel la conducdtorii auto sa circule prudent, sa adapteze
viteza la conditiile din trafic, sa plece la drum doar daca au autovehi-
culele echipate corespunzator pentru conditii de iarna si sa se infor-
meze in prealabil cu privire la conditiile de trafic din zonele tranzitate.

Imagini de la interventiile Regionalelor C.N.A.I.R. S.A. se pot
vedea pe pagina de facebook a companiei: https://www.face-
book.com/cnadnr.

Informatii suplimentare privind starea retelei de drumuri
nationale pot fi obtinute de la Dispeceratul Companiei Nationale
de Administrare a Infrastructurii Rutiere S.A., la numerele de
telefon 021/264.33.33; 021/9360, 0800.800.301, se poate ac-
cesa pagina de internet: www.cnadnr.ro - DISPECERAT - Situatia
Drumurilor Nationale, dar si pagina de FB https://www.facebook.
com/cnadnr/ si de TWITTER, @CNADNR.

Elaborare Studiu de Fezabilitate, Proiect Tehnic,
Detalii de Executie si D.T.A.C. pentru lucrarea Alterna-
tiva Techirghiol

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere
S.A., In calitate de Beneficiar si Ministerul Transporturilor, in cali-
tate de Organism Intermediar pentru Transport, au convenit in data
de 18.12.2019, incheierea Contractului de Finantare nr. 55 pentru
proiectul Elaborare Studiu de Fezabilitate, Proiect Tehnic, Detalii de
Executie si D.T.A.C. pentru lucrarea ,Alternativa Techirghiol”.

in vederea acordérii finantdrii nerambursabile alocatd prin
Programul Operational Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul
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Axei Prioritare - Dezvoltarea unui sistem de transport multimo-
dal, de calitate, durabil si eficient, Obiectiv Specific 2.1 Apel de
proiecte pentru Dezvoltarea Infrastructurii Rutiere - sprijin pre-
gatire proiecte de investitii, Operatiunea - Cresterea mobilitatii pe
reteaua rutierd TEN-T globala.

Obiectivul general al proiectului este Tmbunatatirea
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.

Obiectivul specific al proiectului este elaborarea Studiului de
Fezabilitate, Proiectului Tehnic, Detaliilor de executie si D.T.A.C.
pentru lucrarea ,Alternativa Techirghiol”.

Valoarea totala a proiectului este de 6.434.029,70 lei si va
fi finantat prin Programul Operational Infrastructura Mare 2014-
2020 astfel: 85% contributia Uniunii Europene din Fondul Euro-
pean de Dezvoltare Regionald - 4.603.012,08 lei, 15% contributia
proprie - 812.296,25 lei, restul de 1.018.721,37 lei reprezentand
cheltuieli neeligibile inclusiv TVA.

Durata proiectului: 24 de luni, respectiv intre 01.08.2019
si 31.07.2021, la care se adaugad, daca este cazul, si perioada de
desfasurare a activitatilor proiectului inainte de semnarea Con-
tractului de Finantare, conform regulilor de eligibilitate a cheltu-
ielilor.

Cod proiect: 118712.

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

Proiectele de investitii derulate de C.N.A.L.R. S.A. bene-
ficiaza de finantarea necesara

Sumele individuale alocate fiecdrui proiect de investitii derulat
de C.N.A.I.R. S.A. sunt sume estimate pentru anul 2020. Aceste
sume diferd de necesarul comunicat de antreprenori, de reguld su-
praestimat, deoarece decontarea lucrarilor se va efectua dupa re-
alocarea bugetara si in functie de ritmul real al lucrarilor in teren.

Sumele de care dispune C.N.A.L.R. S.A. in anul 2020, pentru
obiectivele de investitii, de aproximativ trei miliarde lei, vor asi-
gura prin redistribuire, decontarea tuturor lucrarilor din acest an.

I IANUARIE 2020

C.NA.LR.

Astfel, in conditiile prevederilor Legii nr. 500/2002 cu modifi-
carile si completarile ulterioare, in cursul intregului an, ordonatorii
principali de credite pot efectua virdri de credite bugetare intre
titlurile, articolele si alineatele de cheltuieli din cadrul aceluiasi ca-
pitol sau de la alte capitole pentru asigurarea fondurilor necesare
la titlul 58 ,Proiecte cu finantare din fonduri externe nerambur-
sabile aferente cadrului financiar 2014-2020", pentru finantarea
proiectelor aflate in implementare sau proiecte noi finantate din
fonduri externe nerambursabile postaderare, cu incadrarea in ni-
velul total al fondurilor aprobate.

Pe parcursul intregului an, ordonatorii principali de credite pot
efectua virdri de credite de angajament neutilizate in cadrul titlu-
lui 58 ,Proiecte cu finantare din fonduri externe nerambursabile
aferente cadrului financiar 2014-2020", cu incadrarea la nivelul
total al fondurilor aprobate, pentru asigurarea finantarii proiecte-
lor aflate in implementare.

C.N.A.L.LR. S.A. mentioneaza cd la nivelul anului 2019 a asi-
gurat finantarea necesara proiectelor care s-au derulat conform
graficului contractual de lucrari. De altfel, C.N.A.I.R. S.A., ca be-
neficiar al lucrarilor, a achitat intotdeauna valoarea acestora, res-
pecténd termenele scadente.

C.N.A.L.R. S.A. a semnat contractul
pentru Supervizarea Proiectarii si Executiei
Podului suspendat peste Dunare in zona Braila

in data de 14.01.2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contractul
~Supervizarea Proiectarii si Executiei Podului suspendat peste Du-
nare in zona Brdila” cu Asocierea Metroul SA - Italrom Inginerie
Internationala SRL - Sistema Ingegneria SRL - Arex Lider Com-
pany SRL.

Valoarea contractului este de 35.169.010 lei fara TVA.

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

Lungimea totala a obiectivului este de 23,413 km si cu-
prinde doud sectiuni: drumul principal Braila - Jijila, cu o lungime
19,095 km si drumul de legatura cu DN 22 Smardan - Macin, in
lungime de 4,328 km.

Podul suspendat peste Dundre, structura principald din cadrul
Proiectului, va avea o lungime de 1.974,30 metri si va fi pozitionat
intre km 4+596,10 si km 6+570,52 pe drumul pr|nC|paI Braila -
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Jijila, respectiv la km 165+800 pe fluviul Dundrea (kilometraj pe
Dunare, masurat de la Sulina).

Drumul principal Braila - Jijila. Va avea o lungime de 19,095
km si va fi prevazut cu doud benzi de circulatie pe sens, benzi de
incadrare, acostamente, zona medianad si zona de parapete.

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

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

Drumul de legatura cu DN 22 Smardan - Macin. Cu o
lungime de 4,328 km, acest drum va fi prevazut cu o banda de
circulatie pe sens. Drumul de legdturd urmeaza sa porneasca de
la km 74940 al drumului principal (Brdila - Jijila) si se va inter-
secta cu DN 22 Smardan-Macin.

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

Licitatie pentru proiectarea
si executia Variantei de Ocolire Galati

in data de 14.01.2020, C.N.A.L.R. S.A. a ridicat suspenda-
rea procedurii ,Proiectare si Executie Varianta de Ocolire Galati”,
publicdnd raspunsul consolidat la clarificarile adresate de catre
operatorii economici pana la primul termen limita mentionat in
cadrul documentatiei de atribuire.

Odatad cu ridicarea suspendarii procedurii, a fost acordat
un nou termen limitd de depunere a ofertelor pana la data de
24.02.2020.

Mentiondm ca operatorii economici interesati de participarea
la aceastd procedurd de achizitie publicd au dreptul de a adresa
noi solicitéri de clarificare pana la ultimul termen mentionat in
cadrul documentatiei de atribuire (21 de zile inainte de termenul
limita de depunere a ofertelor).

Valoarea estimata a procedurii este de 899.555.992 lei
fara TVA.

Durata contractului este de 54 de luni si cuprinde: 12 luni
perioada de proiectare si 42 de luni perioada de executie a lucrarilor.

Finantarea proiectdrii si executiei Variantei de Ocolire Galati,
in lungime de 33,6 km, se va face din fonduri POIM.
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Licitatie pentru proiectarea si executia
Tronsonului 4 al Drumului Expres Craiova - Pitesti

in data de 15.01.2020, C.N.A.I.R. S.A. a ridicat suspendarea
procedurii ,Proiectare si Executie Drum Expres Craiova - Pitesti,
Tronsonul 4”, publicdnd raspunsul consolidat la clarificarile adre-
sate de catre operatorii economici pana la primul termen limita
mentionat in cadrul documentatiei de atribuire.

Odatd cu ridicarea suspendarii procedurii, a fost acordat
un nou termen limitd de depunere a ofertelor pand la data de
24.02.2020.

Mentiondm ca operatorii economici interesati de participarea
la aceastd procedura de achizitie publicad au dreptul de a adresa
noi solicitari de clarificare pana la ultimul termen mentionat in
cadrul documentatiei de atribuire (21 de zile inainte de termenul
limita de depunere a ofertelor).

C.N.A.I.R. S.A. va raspunde la aceste solicitari, precum si la cele
adresate deja de operatorii economici ulterior primului termen limita
mentionat in documentatia de atribuire, cu respectarea termenului
de 12 zile inainte de termenul limitd de depunere a ofertelor.

Valoarea estimata a procedurii este de 909.669.122 lei
fara TVA.

Durata contractului este de 36 de luni si cuprinde: 12 luni
perioada de proiectare si 24 de luni perioada de executie a lucrarilor.

Tronsonul 4 are o lungime de 31,81 km (km 89+300 - km
121+115), va fi construit intre limita administrativa dintre
judetele Olt si Arges si intersectia cu autostrada Al Bucuresti -
Pitesti si va tranzita teritoriile localitatilor Lunca Corbului, Albota,
Costesti, Bradu, Suseni, Oarja.

Supervizare proiectare SI executie
Varianta de Ocolire Tlmlsoara Sud

in data de 15.01.2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contrac-
tul ,Supervizarea proiectdrii si executiei Variantei de Ocolire
Timisoara Sud” cu Asocierea Ventra Project Management SRL -
Utiber Kozuti Beruhazo Kft.

Valoarea contractului este de 6.433.626 lei fara TVA.

Lungimea totala a obiectivului este de 25,69 km.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Traseul proiectului Varianta de Ocolire Timisoara Sud se
desfdsoara pe teritoriul administrativ al judetului Timis, pe raza
municipiului Timisoara si a localitdtilor S&nmihaiu Roméan, Sag,
Giroc, Mosnita Noud si Ghiroda.

Pe langa beneficiile locale, Varianta de Ocolire Timisoara Sud
va avea ca rezultat fluidizarea traficului intern si international care
intra in tara prin zona Stamora Moravita, se desfdsoard pe DN
59, ajunge in zona Timisoara si se indreaptd catre centrul tarii pe
DN 6 sau pe Autostrada Arad - Timisoara - Lugoj.

IANUARIE 2020 I
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Varianta de Ocolire Timisoara Sud este tronsonul care comple-
teaza varianta de Ocolire a Timisoarei intre piciorul rampei sud al
podului peste canalul Bega si nodul rutier km 549+076 (pe DN 6)
de unde se desprinde Varianta de Nord existenta.

Operatorul economic care va realiza proiectarea si executia
este Tirrena Scavi SpA.

Valoarea contractului este de 272.432.921,95 lei fara
TVA, echivalentul a 58 milioane euro fara TVA, avand un cost/km
de 2,25 milioane euro fara TVA.

Licitatia pentru proiectarea si executia
Tronsonului 3 al Drumului Expres Craiova - Pitesti

in data de 16.01.2020, C.N.A.L.R. S.A. a ridicat suspendarea
procedurii ,Proiectare si Executie Drum Expres Craiova - Pitesti,
Tronsonul 3”, publicand raspunsul consolidat la clarificarile adre-
sate de catre operatorii economici pana la primul termen limita
mentionat in cadrul documentatiei de atribuire.

Odata cu ridicarea suspendarii procedurii, a fost stabilit noul
termen limitd de depunere a ofertelor pana la data de 05.02.2020.

Valoarea estimata a procedurii este de 999.410.536 lei
fara TVA.

Durata contractului este de 36 de luni si cuprinde: 12 luni pe-
rioada de proiectare si 24 de luni perioada de executie a lucrarilor.

Tronsonul 3, cu o lungime de 31,75 km, va fi construit intre
km 57+550 si km 89+300 si va fi cuprins intre intersectia cu
DN 65, in apropierea municipiului Slatina si limita dintre judetele
Olt si Arges, Tronsonul 3 al Drumului Expres Craiova - Pitesti va
tranzita teritoriile localitatilor Valea Mare, Priseaca, Scornicesti,
Optasi, Tatulesti, Colonesti.

S-a reluat licitatia pentru elaborarea
studiului de fezabilitate aferent constructiei
Drumului de mare viteza Baia Mare - Suceava

in data de 22.01.2020, C.N.A.L.R. S.A. a ridicat suspendarea
procedurii ,Elaborare Studiu de Fezabilitate Drum de mare viteza
Baia Mare - Suceava: Lot 1 Baia Mare - Bistrita, Lot 2 Bistrita - Vatra
Dornei si Lot 3 Vatra Dornei - Suceava” publicdnd raspunsul con-
solidat la clarificarile adresate de catre operatorii economici pana
la termenul limitd mentionat in cadrul documentatiei de atribuire.

Odata cu ridicarea suspendarii procedurii, a fost stabilit noul
termen limitd de depunere a ofertelor pana la data de 06.02.2020.

I IANUARIE 2020
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Valoarea estimatad a procedurii este de 53.508.132,47 lei
fara TVA, din care 19.415.185,95 lei fara TVA pentru Lotul 1,
16.497.789,72 lei fara TVA pentru Lotul 2 si 17.595.156,80 lei
fara TVA pentru Lotul 3.

Durata fiecarui contract este de 18 luni din care 14 luni
pentru elaborarea studiului de fezabilitate si patru luni pentru
asistenta tehnica necesara elaborarii documentatiilor pentru lan-
sarea licitatiilor de lucrari.

Elaborare Studiu de fezabilitate
pentru Drumul Expres Bacau - Piatra Neamt

in data de 23.01.2020, C.N.A.I.R. S.A. a semnat contrac-
tul pentru Elaborarea Studiului de fezabilitate pentru ,,Drumul Ex-
pres Bacdu - Piatra Neamt” cu Asocierea S.C. Search Corporation
S.R.L. - Egis Roméania S.A.

Proiectul are ca scop realizarea unui sector de drum expres
intre localitatile Bacau si Piatra Neamt pe o lungime estimata de
61 de kilometri. Astfel, se va asigura un grad ridicat de siguranta
a traficului rutier in zona.

Durata contractului este de 18 luni, din care 14 luni pentru
finalizarea Studiului de fezabilitate. Celelalte patru luni sunt alo-
cate pentru asistenta tehnicd acordata Beneficiarului, in vederea
pregatirii documentatiei de atribuire a contractului de lucrari si
pentru depunerea si aprobarea aplicatiei de finantare.

Valoarea contractului este de 8.923.930,03 lei fara TVA,
iar finantarea se face din Fonduri Europene Nerambursabile.
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Sistem de saltele
Sistemul de fundare din saltele celulare TensarTech® de fundare

TensarTech® Stratum®
Stratum® (cunoscut anterior ca sistem TensarTech®
de saltele geocelulare) a fost utilizat cu succes incd de la Teren slab
introducerea sa pe piatd, n 1983. O structura celulara < Conditii de cedare plastica —Jp
deschisa, TensarTech® Stratum® are de obicei T m

\ , , \ L R Strat rigid
grosime si cuprinde geogrile Tensar uniaxiale si TriAx®. _

Avantaje majore la utilizarea TensarTech® Stratum®

Executie rapida
Sistemul TensarTech® Stratum® poate oferi acces initial pentru executie pe terenuri moi si se asambleazd rapid. Odatd umplut cu
pietris grosier, actioneazd ca o platformd rigida care asigurd terasamentelor o fundatie rigida, permitand tasarea controlata.

Imbunatatirea si cresterea stabilitatii

Sistemul TensarTech® Stratum® intersecteaza potentiale planuri de cedare. Rigiditatea sistemului de fundare ancoreazd mai adanc
aceste planuriin straturile dure de dedesubt. Mecanismul critic de cedare este cel al cedarii plastice a stratului moale, iar stabilitatea
poate fi imbunatdtitd.

Reducerea intinderilor laterale
Interfata rugoasa de Ia baza Sistemului TensarTech® Stratum® reduce imprastierea laterald si asigura, in acelasi timp, mobilizarea
capacitatii maxime de forfecare a pamantului de fundare, ulterior cresterii stabilitatii.

Utilizarea sistemului TensarTech® Stratum® pentru Utilizarea sistemului TensarTech® Stratum® la construirea  Utilizarea sistemului TensarTech® Stratum® cu controlul
stabilizarea si drenajul bazei unui terasament (Centura unui dig la depozitele de deseuri in conditii de teren tasdrii diferentiate (Autostrada Sebes - Turda,
Tecuci, Romdnia). foarte moale (Sighisoara, Romania). Romdnia).

Dacd doriti mai multe informatii, va rugam

s3 contactati Partenerul Tensar in Romania: e n s r FRIDEN, ifldE‘H group
I o lﬂ plastic

Iridex Group Plastic SRL
Bd. Eroilor nr. 6 - 8, cod 077190

VOLUNTARI - ILFOV WORKING IN PARTNERSHIP

Tel./Fax: +4021.240.40 43 - _
E-mail: dmc@iridexgroup.ro tensar.ro ¢ iridexplastic.ro
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Revizie a bazelor de deszapezire
din nordul Moldovei

a inceput de an, DRDP Iasi a efectuat o noua revizie a bazelor de deszapezire
din nordul Moldovei, pe fondul recentelor episoade de vreme severa, caracteri-
zate prin ninsori si viscol, dar si a riscului de polei. Revizia a coincis cu semnarea,
in chiar primele zile din 2020, a contractului de deszapezire a drumurilor nationale
de pe raza judetului Botosani. Contractul a fost semnat pe 6 ianuarie, intre DRDP

Iasi -

SDN Botosani si SC Flor Construct SA Suceava. Acesta este valabil pana la

inchiderea oficiala a sezonului de iarna (30 martie 2020) si prevede actionarea pe
drumurile nationale din judet cu un numar maxim de 36 de autoutilaje.

Opt ATB-uri noi
in baza de la Catamarasti

Mentionam c3, in toata aceasta perioada,
SDN Botosani nu a ramas descoperita in fata
iernii. Dimpotrivd, putem spune ca a iesit cu
fruntea sus din scurtele episoade caracteri-
zate prin ninsori si viscol la sol, anuntate ina-
inte de Craciun, dar si in primele zile ale anu-
lui in curs. ,Am avut céteva zone care ne-au
dat emotii, insd am depasit dificultatile. Sunt
sectoare predispuse la inzapezire, pe care
am montat panouri parazapezi, insa de data
aceasta, directia vantului a fost schimbatoa-
re, facdndu-le ineficiente pe unele portiuni.
In orice caz, echipele noastre au intervenit la
timp, asigurédnd fluiditatea circulatiei”, ne-a
declarat ing. Viorel ZACRETCHI, seful SDN
Botosani.

Printre sectoarele care au pus proble-
me drumarilor botosdneni mentiondm:

I IANUARIE 2020

B DN 29, Botosani — Suceava (zonele Bra-
nistea, Vladeni, Manoleasa, Popauti, Un-
teni, Ungureni, Mihai Viteazu, Avrameni);

B DN 29A, Dorohoi - Darabani - Radauti
- Prut (Dumbravita, Hudesti, Darabani,
Paltinis, Rediu);

B DN 29B, Botosani — Dorohoi (Braesti,
Vdaculesti);

B DN 29C, Botosani - Siret (Cucorani,
Célinesti, Mihaileni);

B DN 29D, Botosani -
Drislea, Cucuteni)

B DN 28B, Botosani - Tg. Frumos (Manas-
tirea Zosia, Frumusica - limita judet).

Stefanesti (Victoria,

Pe toate sectoarele din administrare
s-a intervenit in regim de permanentd in
perioadele de avertizéri de Cod galben,
asigurand circulatia cu cele peste 30 de
autoutilaje proprii sau redistribuite de la
celelalte sectii de drumuri nationale.

Chiar daca, din motive independente
de competentele SDN, semnarea contrac-
tului subsecvent de deszapezire a avut loc
mai tarziu decét la celelalte structuri, cel
putin mobilizarea de la Baza Catamarasti a
demonstrat cd botosanenii nu au avut de
ce sa-si faca griji in aceastd iarna.

Cele opt autobasculante (ATB) Ford
achizitionate anul trecut erau pe pozitii
aici, dotate cu lama si raspanditor de ma-
terial antiderapant. Doud noi ATB-uri Ford
erau la Stefdnesti si cate una la Saveni si
Darabani. ,Drumurile din zona Saveniului
sunt stiute ca fiind cele cu riscul cel mai
mare de inzapezire la viscol. Am avut doud
reprize, una timp de 48 de ore si una de
peste 24 de ore de interventie pe viscol
puternic, care ne-a pus probleme deoa-
rece isi schimba mereu directia. Cu toate
acestea, experimentatii deserventi ai Ba-
zei Sdveni au reusit s mentina circulatia
deschisa, in ciuda dificultdtilor aparute si
din cauza autovehiculelor ale caror soferi
nu au respectat masurile impuse”, ne-a
spus ing. Gheorghe TODICI‘-’\, seful Bazei
Saveni.

Totodata, la aceasta revizie, in stocuri-
le SDN Botosani figurau peste 4.800 tone
de sare, stoc completat intre timp, con-
form graficelor de livrare si contractelor
incheiate cu salinele.

Mobilizare exemplara si la Suceava

La fel de pregatite s-au dovedit a fi si
bazele SDN Suceava. Revizia efectuata la
Baza Suceava a demonstrat incd o data
buna mobilizare a drumarilor coordonati
de ing. Romeo CACIUC.

Cu motoarele turate, autofrezele, au-
tobasculantele, utilajele de tip Unimog si
autospecialele de tip ARD mobilizate la
baza de deszdpezire amenajata la District
Suceava au dorit sa le ofere sucevenilor un
plus de incredere cd iarna nu ii va prinde
inzapeziti si cu drumuri blocate.

Acest lucru a fost demonstrat din plin
in cele doua episoade de ninsori si vis-
col inregistrate la trecerea dintre ani si
in primele zile din 2020. ,Am avut viscol
general si viscol la sol pe mai multe sec-
toare, cu viteze ale vantului de 60 km/ora.
Desi normativele ne permiteau inchiderea
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drumurilor in astfel de conditii, am reusit
totusi sd asiguram circulatia, la inceput
prin interventii cu lama si antiderapant,
iar mai apoi cu autofrezele”, ne-a decla-
rat ing. Romeo CACIUC, ing. sef al SDN
Suceava.

Acest lucru nu s-a facut insa fara sacri-
ficii: ,La prima avertizare, de la finele lunii
decembrie, a fost un efort de peste 48 de
ore in care s-a intervenit continuu, inca din
dupd-amiaza zilei de 28 decembrie. Cea
de-a doua avertizare, din noaptea de 5/6
ianuarie, chiar dacad a fost mai scurta ca
durata, de 24 de ore, a fost mai intensa.
Am avut viscol general pe mai multe sec-
toare, iar la un moment dat, chiar s-a pus
in discutie inchiderea Variantei Ocolitoare
Suceava. Echipele noastre au actionat insd
non-stop cu autofrezele, cu lama si anti-
derapant, astfel incat luni dimineata, la re-
luarea activitatii dupa minivacanta de Anul
Nou, drumurile de pe intreaga raza de ad-
ministrare a SDN Suceava erau la negru”,
a completat ing. Romeo CACIUC.
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Sectoarele cele mai solicitate in perioa-
dele cu atentionari Cod galben de ninsori si
viscol, pe raza SDN Suceava:

B Varianta Ocolitoare Suceava;
W DN 2, Balcauti - Siret;

B DN 17, Suceava - Stroiesti;

B DN 17A, Ratos;

W DN 29, Dumbrdveni - Salcea;
B DN 29A, Adancata - Zvoristea;
B DN 2K, Arbore.

Fara probleme
la SDN Cémpulung Moldovenesc

~Desiin zonele montane suntem obisnuiti

cu ierni mai bldnde, fara viscol, nu se poate
spune cad bazele de deszdpezire nu au pro-
vocdrile lor. Cele mai multe interventii pe

care le avem sunt de asigurare a scurgerii

apelor de munte, care traverseaza carosabi-
lul si ingheatda, dar si poleiul care se produce
foarte repede. Avem insa asigurate autouti-
lajele conform normativului, inclusiv de la

drumuri
noduri
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firma prestatoare, care-si fac treaba foar-
te bine”, ne-a spus ing. Liliana DRANCA,
sefa SDN Campulung Moldovenesc. De alt-
fel, am remarcat rezultatele foarte bune
si implicarea pe mdsura a personalului de
aici. Spre exemplu, SDN Campulung Mol-
dovenesc are in administrare aproximativ
100 de km de drumuri nationale, incluzand
aici cateva sectoare esentiale pentru traficul
rutier din zona Bucovinei, precum Iacobeni
- Pasul Mestecdnis, Gura Humorului - Pal-
tinoasa (DN 17) sau Spatdresti - Raddseni
- Cornu Luncii (DN 2E). ,Avénd in vedere
lungimea sectoarelor de drum administrate,
Districtul C&mpulung se bazeaza pe timpul
iernii atdt pe baza de deszapezire din lo-
calitate, precum si pe cele doud puncte de
sprijin de la Mestecanis si Paltinoasa. Pro-
blema noastrd cea mai mare o reprezinta
insd nu neapdrat cea a utilajelor proprii, ci
mai ales a personalului uman. Indiferent de
vreme, drumarii din subordine au aproape
Zilnic interventii, deoarece se produc foarte
multe accidente, care presupun mobilizarea
si a altor colegi, din lipsa de personal”, ne-a
spus ing. Florin ANICHITI, seful Districtu-
lui Campulung Moldovenesc. Revizia efectu-
atd la Inceputul acestui an a gasit pregatite
cu utilaje si stocuri de sare suficiente atat
baza din Campulung, cat si pe cea de la Va-
tra Dornei, condusd de Ioan SPATARU.

Reamintim ca DRDP Iasi are in admi-
nistrare 3.241 km de drumuri nationale,
in toate cele opt judete ale Moldovei: Iasi,
Suceava, Botosani, Neamt, Bacau, Vaslui,
Vrancea si Galati.

in ceea ce priveste pregatirile pentru
sezonul de iarna 2019/2020, la momentul
reviziei (10 ianuarie 2020), DRDP Iasi dis-
punea de 460 utilaje de deszapezire (128
proprii si 342 finchiriate, conform con-
tractelor) precum si de un stoc de peste
45.000 tone de sare, 220 tone clorura de
calciu si 92 tone solutie ecologicd, aprovi-
zionarea facandu-se gradual.

Analizand activitatea bazelor de desza-
pezire din nordul Moldovei, s-a constatat
ca aceasta corespunde in totalitate preve-
derilor ,Normativului privind prevenirea si
combaterea inzdpezirii drumurilor publice”
- AND 525-2013.

Situatia actuald, privind derularea
interventiilor din sezonul de iarna, la ni-
velul Sectiilor de Drumuri Nationale (SDN)
ale DRDP Iasi se prezinta foarte bine. Vre-
mea a permis si o reducere substantiald
a materialelor antiderapante, care in final
se va regasi intr-o economie de bani din
bugetul acestui an.

Nicolae POPOVICI
Dan HATEGAN

IANUARIE 2020 l
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TensarTech® TW1

Structuri din pamant armat cu
fatada din blocheti

Sistemul de sprijin TensarTech® TW1 este alcdtuit din blocuri Structuri E
. . N . . . TensarTech® TW1
modulare prefabricate din beton in combinatie cu geogrile Tensar
care consolideaza pdmantul din spate. Conexiunea foarte
eficientd intre unitatea de fatadd si geogrild este o caracteristicd
distinctiva a sistemului, creand un zid de sprijin puternic si durabil
care nu necesitd intretinere. Eficienta economicad si versatilitatea
sistemului TensarTech® TW1 ofera clientilor, proiectantilor si
antreprenorilor multiple avantaje in comparatie cu procedeele
traditionale.

Geogrila Tensar

Avantaje majore la utilizarea TensarTech® TW1

Cu economii de pand la 50% din costul structurilor de beton armat conventionale, sistemele TensarTech® Wall ofera solutii cu o
eficienta doveditd |a nivel mondial pentru construirea de structuri de sprijin si rampe de pod.

Fiecare sistem se bazeazd pe armarea unui masiv de pamant cu geogrile uniaxiale Tensar® care permit construirea rapidd si economica,
si avand adesea posibilitatea utilizarii materialelor de umplere locale.

Numdrul mare de optiuni pentru fatada permite proiectantului crearea unor structuri care se adapteaza cerintelor estetice si
economice ale proiectului, oricare ar fi locatia si aplicatia.

Costurile sunt mentinute la un nivel minim cu sistemul Unitdtile de fatadd, conectorii si geogrilele sunt usor de Beneficiati de metode sigure si cunostinte care vd ajutd sd
unic Tensar de blocuri modulare care poate fi simplu instalat. economisiti cu pdnd la 50 % mai mult fatd de structurile
construit, fard macarale sau sprijiniri. traditionale din beton armat.

Daca doriti mai multe informatii, va rugam

sa contactati Partenerul Tensar in Romania: e n sa r SR, IrIdE‘E group
I o lﬁ plastic

Iridex Group Plastic SRL
Bd. Eroilor nr. 6 - 8, cod 077190

VOLUNTARI - ILFOV WORKING IN PARTNERSHIP

Tel./Fax: +4021.240.40.43 B .
E-mail: dmc@iridexgroup.ro tensar.ro ¢ iridexplastic.ro
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Gheorghe RAICU
(21 martie 1936 — 26 ianuarie 2020)
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uminica, 26 ianuarie 2020, a in-
Dcetat din viata domnul Gheorghe
RAICU, cu doua luni inainte de a fi im-
plinit varsta de 84 de ani. in afara fap-
tului ca a terminat Facultatea C.F.D.P.

- U.T.C.B., exista putine date oficiale
din biografia dansului.

Domnul Gheorghe RAICU nu se afla
in tara cand a avut loc sedinta de con-
stituire a Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri din Romania, in data
de 28 aprilie 1990, unde s-a mentio-
nat ca ,organizatia noastrd serveste
si reprezinta interesele profesionale
si social-cetatenesti ale unitatilor si
lucratorilor, urmarind intarirea si con-
solidarea rolului acestora, dorind sa
contribuie activ la dezvoltarea tuturor
sectoarelor specifice activitatii”

A fost numit membru in Comite-
tul National la sedinta de constituire,
dar totusi nu apare pe lista membrilor
fondatori. Din anul 1990 a fost ala-
turi de Asociatie, in permanentd, si
a pus la dispozitie spatiul pentru se-
diul A.P.D.P., in str. Constantin Mille
nr. 10, unde era angajat in functia de
director al Administratiei Domeniului
Public Bucuresti. La prima Conferinta
Nationala A.P.D.P. din data de 27 mar-
tie 1991, a fost numit membru al Biro-
ului Permanent.

~Daca cineva ar dori sau ar incerca
sa il rememoreze pe ing. Gheorghe
RAICU din toate punctele de vedere,
i-ar trebui cel putin o carte. Poate
ca asa a fost viata domniei sale, un
roman de aventuri cu schimbari de
situatii neasteptate, cu momente
emotionante, cu iubiri pasionale, cu
petreceri alaturi de cei dragi, dar si cu
tradari, rautati si situatii pe care nu le
doresti nimanui.

Pentru fiecare dintre cei care I-au
cunoscut si, din marea lui discretie si
diplomatie, I-au intalnit multi, dar I-au
cunoscut putini, Nea Gica era un prie-
ten adevarat, un camarad de incredere
si o personalitate care se putea plia pe
caracterul interlocutorului. Pentru cei
mai tineri decat dumnealui era ca un
tata sau ca un frate mai mare, mereu
pregatit sa sara in ajutorul celui care
i-l cerea... macar cu o vorba buna
sau o privire plina de compasiune. Cu
toate acestea, sa nu te fi pus vreun
gand rau sa fi facut vreo prostie si sa
intri in gura lui, pentru ca stia sa isi
foloseasca si latura mai putin lumi-
noasa.

Din punctul de vedere al activitatii
sale in cadrul A.P.D.P. - Filiala Bucu-
resti, domnul Gheorghe RAICU a re-
prezentat un stalp de baza inca de
la inceput. A ocupat mereu un loc in
Consiliul Director sau chiar in Biroul
Permanent, dar niciodata nu a dorit
sa fie liderul, sustindnd mereu cu
vehementa o prima linie tanara cu
multa dorinta de actiune.

Se poate oarecum spune ca era
omul din umbra, sfetnicul acestei Fi-
liale si cel care, prin personalitatea
sa electrizantad reusea sa mobilizeze
pe toata lumea. De asemenea, a facut
parte din Comisia de Atestare de pe
langa Filiala Bucuresti si din comi-
tetele de organizare a numeroase
activitati desfasurate de Filiala de-a
lungul celor peste 10 ani de existenta.
Desi i s-a propus in repetate randuri,
de fiecare data a refuzat cu eleganta
participarea la premiul de excelenta
oferit de A.P.D.P. din Romania”

(Anghel Tanasescu, presedinte
A.P.D.P. Filiala Bucuresti).

~Domnul Gheorghe RAICU a fost

un om modest, minunat si vesel care

sdrea in ajutorul oamenilor. Eu asa

I-am cunoscut. Dumnezeu sa-l odih-
neasca!

(Artemiza Grigoras,

A.P.D.P. Romania).

»,Cu enorma durere in suflet anun-
tam disparitia dintre noi a celui care
a fost ing. Gheorghe RAICU, un coleg,
un prieten si un mentor pentru multi
dintre noi. Unul dintre oamenii care
a pus bazele acestei Asociatii s-a dus
spre a pune in miscare lucrurile alaturi
de cei vesnici, caci el, Gica RAICU, cum
ii spuneau cei apropiati era motorul
multora dintre actiunile frumoase si
productive ale drumarilor si podarilor
din A.P.D.P.”

(Anca Tanasescu,
A.P.D.P. Filiala Bucuresti).

~L-am cunoscut pe domnul ingi-
ner Gheorghe RAICU dupa infiintarea
A.P.D.P. din Romania in calitatea mea
de membru fondator. imi amintesc ci
de-a lungul anilor, fiind ales in Consi-
liul National, s-a implicat in diversele
actiuni si activitati cu multa pasiune,
fiind apreciat de conducerea A.P.D.P.
si simpatizat de membrii asociatiei.
Am fost surprins de trecerea la cele
vesnice, deoarece, constatasem in ul-
tima vreme interesul acestuia fata de
activitatea asociatiei si dupa ultimele
alegeri. A.P.D.P. din Roménia pierde
un membru care de-a lungul multor
ani i-a facut cinste”
(ing. Ioan Gheorghe,
pensionar drumar, membru fondator
al A.P.D.P. din Romania)

in timpul activitatii a fost cunoscut
si apreciat de colaboratori ca un om
pozitiv, modest, cu simtul umorului
si cu respect fata de oamenii cu care
interactiona.

Joi, 30 ianuarie 2020, a fost in-
mormantat in Bucuresti, la ,,Cimitirul

Serban Voda - Bellu”.

DUMNEZEU SA-L IERTE!

IANUARIE 2020 l
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50 de ani de la darea in exploatare:

Viaductul Catusa

Ing. Nicolae LITA - IPTANA
Ing. Ionel BELI - BETA-COPS S.R.L. Bucuresti

1. Introducere

in decembrie 1969, s-a dat in exploatare viaductul peste Balta
Catusa, care asigura legatura rutiera directa a orasului Galati cu
Combinatul Siderurgic.

Viaductul are 1.070 metri lungime, 13 deschideri de cate 75
metri si doud deschideri marginale de 47,50 metri, latimea de
18,20 m, pentru patru benzi de circulatie, cu doua linii de tramvai
in zona centrala a caii, piste de ciclisti si trotuare pietonale.

indltimea maxima deasupra viii dep&seste 44 metri.

Executia lucrarilor a durat 29 de luni, datoritd tehnologiilor
moderne de lucru folosite.

Fundarea viaductului s-a facut pe piloti Franki si betonarea
elevatiilor pilelor s-a realizat folosind cofraje glisante.

Suprastructura viaductului a fost construita prin metoda de
lucru in consold, fara esafodaje, folosindu-se tronsoane din beton
armat clasa Bc40 turnate pe santier, asamblate prin precompri-
mare cu fascicule (44@5mm) din otel SBP, cu rezistentad la rupere
de 16,500 daN/cm2 si ancoraje metalice de tip INCERC 100.

Prin conceptia sa, prin tehnologiile aplicate, precum si prin
dimensiunilor sale, viaductul Catusa poate fi considerat printre
podurile moderne de beton precomprimat, si in acelasi timp cea
mai importantd lucrare de acest gen din tard, la acea data.

Tehnologia montarii in consold de tronsoane prefabricate
postcomprimate a fost aplicata pentru prima data in strainatate,
la un pod dat in exploatare in anul 1961.

2. Studiul terenului de fundare

Valea Catusa este un afluent al raului Siret, desfasurandu-se
intre platoul orasului Galati (cota+46,0) si platoul Smardan, pe
care se aflda Combinatul Siderurgic.

Pentru determinarea conditiilor de fundare a viaductului, s-au
efectuat 28 de foraje, cateva pana la 27 + 30 m adancime, cu
luare de probe analizate in laborator.

S-au facut penetrari statice de 10+18 metri adancime, pene-
trari dinamice cu berbec de 82kg si con cu diametru de 7,4 cm,
determinari ale rezistentei la tdiere ,in situ” in zonele joase, cu
maluri.

Astfel, s-a stabilit profilul general geologic, avand urmatoarele
straturi:

B loess partial sensibil la umezire, pand la 10 m pe versanti si pe
promontoriul dintre cele doua brate ale vaii;

M alternante de argile prafoase cafenii galbui plastic vartoase cu
praf argilos galben nesensibil la umezire, muland forma vailor,
cu grosimi de 10+18m;
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Dispozitii generale - solutii comparative studiate

B maluri cenusii negre compresibile pe ambele vai;
M argile prafoase galbene sub maluri pe firul vestic al Catusei;
M argile plastic vartoase cu intercalatii nisipoase.

Apa subterand apare aproape de suprafata pe cele doua vai,
iar in zonele versantilor si la promontorii ramane la 10+ 18m
adancime.

Densitatea forajelor si a penetrarilor a permis detalierea con-
ditiilor de fundare pentru fiecare infrastructura.

in aceste conditii, s-au studiat trei variante pentru fundatiile
viaductului:

M chesoane din beton slab armat, coborate la 12-14m;

M coloane forate Benotto de 1,08m diametru si de 16+-20m lun-
gime;

M piloti Franki de 56+60cm diametru, de 10+14m lungime si cu
bulb la baza.

Varianta fundarii pe chesoane a fost eliminata, din cauza con-
sumului mare de beton si al volumului important de sapaturi, cu
epuismente la unele pile.

S-a renuntat de asemenea la coloane forate, intrucéat trebuiau
importate cel putin doua instalatii Benotto.

Deoarece constructorul dispunea de cateva sonete KPF22 po-
loneze, s-a adoptat varianta pilotilor Franki, rezultand un cost
mai redus al fundatiilor, cu circa 35% fata de prima varianta si
30% in comparatie cu a doua varianta de fundare.

Capacitatea portantd a pilotilor s-a determinat pe baza re-
zultatelor obtinute la incarcarea a cinci piloti de proba incercati
la forte axiale pana la 250 t.f, precum si a penetrarilor statice si
dinamice.

Incdrcarea admisd pe pilot a fost de 80 + 90 t.f., pentru sar-
cinile fundamentale de calcul.

Definitivarea fisei pilotilor s-a facut la executia fiecarei infra-
structuri, pe baza inregistrarii datelor de batere a primilor pi-
loti, in functie de numarul de lovituri pentru un metru de fisa, cu
berbec de 3 tone greutate, in cadere de la 8 metri indltime, si a
refuzului (avansarea coloanei pentru zece lovituri de berbec, de
la 1,00 m inadltime).

Pilotii Franki fac parte din categoria pilotilor forati in teren,
prin baterea unei coloane metalice tubulare, prevazuta cu dop de
beton la baza.

Dupa ajungerea la cota de fundare, se sparge dopul de beton
cu ajutorul berbecului sonetei, credndu-se bulbul largit al pilotului.

Betonarea pilotului se face dupa introducerea carcasei de ar-
matura.

Extragerea coloanei metalice se executa pe masura betonarii
si a compactarii betonului proaspat, prin lovituri date cu berbecul
sonetei.

3. Solutii studiate pentru viaduct

La faza de studiu tehnico-economic s-au analizat patru solutii:

. Grindd metalica cu placa ortotropa si viaducte cu grinzi din
beton precomprimat avand deschiderile de 4x46,00 + 9x76,70
+ 4x46,00 metri;

. Grindd mixta otel-beton cu 15 deschideri de 69,70 metri;

. Grinzi prefabricate din beton armat precomprimat L=23x46,00
metri;

. Cadre din beton precomprimat construite in consola.

S-a adoptat solutia a patra, intrucat aceasta conducea la in-
vestitie minima, consum mai redus de otel, economie de lemnarie
de circa 3000m?3, duratda mai mica de executie si aspect arhitec-
tonic mai reusit.
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4. Descrierea solutiei adoptate

Structura viaductului este alcatuita din sapte cadre de beton
precomprimat, cuplate cu articulatii metalice, care asigura preluarea
fortelor taietoare, fara a impiedica deformatiile cadrelor in lungul vi-
aductului. In sectiune transversald, suprastructura are doud casete
vizitabile pe intreaga lungime, cu indltimea variabila de la 2,00m la
4,80m, latime de 4,35m si distanta intre axele lor de 8,00m.

Grosimea peretilor este de 35cm in cdmp si 40cm in zona pile-
lor, grosimea placii carosabile 22cm, iar la placa inferioara este va-
riabild, de la 18cm in mijlocul deschiderilor, la 50cm pe reazeme.

Elevatiile pilelor sunt formate din doi stalpi dreptunghiulari
casetati si vizitabili, din beton armat de clasa Bc25, cu dimensiuni
exterioare de 4,35x3,50m si grosimea peretilor de 40cm.

Accesul muncitorilor la suprastructura viaductului s-a asigurat
prin interiorul pilelor.

Pilele P1 si P4, care au indltimea cea mai mica si prezintd o
rigiditate mai mare la incovoiere, s-au prevazut cu articulatii in
radiere, in vederea reducerii dimensiunilor radierelor. Aceste di-
mensiuni mai reduse ale radierelor au fost necesare pentru a nu
intrerupe circulatia pe liniile de cale ferata aflate in vecindtatea lor.

Pilele P1 si P4 sunt articulate in radiere.

Radierele au forma de talpa si sunt din beton armat clasa Bc20.

Numarul pilotilor Franki, pentru pile, este variabil, de la 81
bucati, la 134 bucati, in functie de marimea solicitarilor.

Culeele viaductului sunt de tip ,inecat” in terasament, cadre
din beton armat cu 3 stélpi, fundate pe piloti Franki.

Detaliu articulatie P, si P,

I IANUARIE 2020

Vedere partiala de jos a viaductului

Solicitarea maxima pe piloti, in varianta cea mai defavorabila
a incdrcirilor, a rezultat de 111t.f./pilot. In total, s-au executat
1670 piloti Franki.

incércarea pilotilor din sarcinile permanente este 61+77t.f./pilot

Tehnologia montarii in consold a prefabricatelor la poduri cu
lungimi si deschideri mari, micsoreaza timpul de lucru aproxima-
tiv la jumatate si asigura obtinerea de betoane de calitate superi-
oara, prin executia lor in fabrica sau pe santier.

Montarea in consola la viaductul Catusa s-a efectuat cu ajuto-
rul a sase instalatii actionate electric, alcatuite dintr-un carucior
de lansare si unul de sarcing, care ridica si sustine tronsoanele pe
durata precomprimarii lor.

Greutatea celor doua carucioare a fost de circa 40 tone.

La fiecare pild, pe o lungime de 10,30m, suprastructura s-a
betonat pe loc, constituind platforma carucioarelor.

Ridicarea tronsoanelor s-a facut simetric si in general simultan.

Pilele viaductului au fost verificate si pentru eventualitatea
ridicarii unui singur tronson.

Pe timpul ridicarii tronsoanelor din dreptul si pana la inchiderea
cadrelor marginale, articulatiile pilelor , P1 si P14, au fost blocate.

Articulatia metalica a cadrelor
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S-au montat n total 360 tronsoane de 3,00 metri lungime si
greutati de 29+46 tone forta.

in deschiderile de 75m s-au folosit cate 20 tronsoane, iar in
cele de capat cate 10 bucati articulatii metalice.

Pentru realizarea structurii statice adoptate, legaturile dintre
console au fost de doua tipuri: noua continuizari cu beton mono-
loit precomprimat si sase articulatii.

Platformelor de betonare a tronsoanelor li s-au dat contra-
sageti egale cu cele calculate pentru deschiderile continuizate,
avand valoarea maxima de 30mm in dreptul ultimului tronson
dinspre mijlocul deschiderii.

Pentru consolele din deschiderile cu articulatii s-au sporit con-
trasagetile prin rotirea lor in plan vertical, ultimul avand contra-
sageata suplimentara de 28mm.

O parte din rosturile dintre tronsoane s-au realizat cu rasina
epoxidicd REEXIDUR in grosime de 1mm, dar numarul de rosturi de
2-4 cm grosime umplute cu mortar de ciment matat a fost mai mare.

Viteza maxima de montaj pe zi, realizatéd cu doua seturi de
carucioare, a fost de doud tronsoane, reprezentand un ritm de
lucru de 6m/zi pentru o caseta.

Numarul total de fascicule pentru o caseta a fost de 78 bucati,
blocate la 100+108t.f./fascicul, in functie de marimea pierderilor
de tensiune. O parte din fascicule s-au prevazut ancorate in pe-
retii tronsoanelor, cu traseu curb in plan vertical si catre mijlocul

deschiderii, unde fortele taietoare sunt mai mici, s-au montat si
in placa superioara.

in zonele de continuizare a consolelor, pentru realizarea struc-
turilor de ,,cadru” fasciculele s-au prevazut in placile inferioare ale
casetelor dar si in cele superioare.

Cele mai lungi fascicule au fost de 77 metri, iar alungirile ma-
xime, la tensionarea lor, de 43cm.

Pierderile de tensiune din frecari pe traseu s-au situat la ni-
velul de 8%+ 22%, determinate cu o presa activa si alta pasiva.

Pierderile totale determinate in fascicule au rezultat de
29%+38%. Eforturile unitare maxime de compresiune in beton
sunt de 131daN/cm?. Coeficientii calculati pentru repartitia trans-
versala a incarcarilor, in axele casetelor, au fost 0,427 si 0,573.

Sagetile maxime calculate au fost de 6,1cm pentru deschide-
rile cu articulatii si 3,4cm pentru cele continuizate.

Articulatiile metalice s-au montat dupa executia continuizari-
lor cadrelor adiacente, pentru a nu se introduce solicitari supli-
mentare, indeosebi in stalpii pilelor.

Masuratorile s-au facut inainte si dupa montarea fiecarui tron-
son prin metoda tensometriei electrostatice, cu traducatori Tele-
mac cu coarda vibranta SB-90 si SB141.

S-a constatat cd dupd montarea ultimului tronson se obtine o
distributie aproape liniara a eforturilor unitare in sectiune.

(continuare in numarul viitor)
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Solutii pentru conditii severe de mediu:

Analiza unor caracteristici care influenteaza
durabilitatea betoanelor realizate cu zgura de furnal

Drd. ing. Liliana Maria NICULA

Cercetator stiintific gr. II, dr. ing. Ofelia CORBU

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

in aceasti lucrare se face o analizi legata de utilizarea zgurii de furnal ca ma-
terie prima in structurile de beton de ciment din punct de vedere al durabilitatii,
dar si din punct de vedere al beneficiilor pentru mediul inconjurator. In acest
context, prezentam mai intdi un studiu de evaluare a durabilitatii constructiei
care asigura legatura intre Arabia Saudita si Bahrain, urmat de unele rezultate
obtinute in cadrul unui studiu experimental efectuat pe amestecuri de betoane

rutiere cu zgura de furnal.

1. Introducere

Aceastd lucrare prezinta o analiza le-
gata de durabilitatea si fiabilitatea structu-
rilor de beton cu ciment de zgura de furnal
expuse la conditii severe de mediu.

Zgura de furnal rezultd ca produs secun-
dar din industria siderurgica, putandu-se uti-
liza ca materie primd. Totodatd, constituie o
sursa de energie si degaja mai putine emisii
in mediul inconjurator. Fabricarea cimentu-
lui are efecte negative asupra mediului de-
oarece in procesul de producere a cimen-
tului, existéd aport de energie, consum de
materii prime si emisii de dioxid de carbon
in aer si apd. In Olanda, cimentul cu zgurd
de furnal este un produs multifunctional cu
aplicatii in structuri de cladiri rezidentiale,
comerciale, industriale, aeroporturi, pavaje
rigide, sisteme de irigare si canalizare. in
figura 1 se prezintd o evaluare efectuatd de
catre Industria olandezd de ciment privind
efectele productiei de ciment asupra me-
diului pentru CEM III/B 42,5 comparat cu
cimentul Portland CEM I 32,5 R. Consumul
de energie, consumul brut de materii prime

si emisiile de mediu sunt mai mici pentru
cimentul cu zgura de furnal decéat in cazul
cimentului Portland. Finetea de macinare a
cimentului cu zgurd necesitd o cantitate mai
mare de energie electricd decat macinarea
cimentului Portland. Cu toate acestea, acest
lucru este compensat de cerinta mai mica
de energie datorata utilizarii mai reduse
a clincherului. Astfel cimentul cu zgurd de
furnal este apreciat ca un material ecologic
comparativ cu cimentul Portland.
Granularea zgurii topite in apad a ince-
put in anul 1853 in Germania, iar in anul
1862, au fost descoperite caracteristicile
hidraulice latente ale zgurii de furnal gra-
nulate Tn apd, respectiv prin reactia de ac-
tivare a zgurii in contact cu un activator
si in prezenta apei se formeaza o matrice
pe bazd de ciment. Primul proiect amplu a
fost realizat in perioada 1919-1930 pentru
blocarea Canalului Marii Nordului 1&nga 13-
muiden (provincie olandeza din Olanda de
Nord). in prezent compania olandeza ENCI
(Eerste Nederlandse Cement Industrie) cu
sediul in Maastricht, Rotterdam si in IJ-
muiden produce aproximativ 2 milioane de
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Figura 1. Evaluare a mediului in procesul de productie a cimentului, [1]
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Figura 2 - Bariera de la raul
Scheldt de est, [3]

tone de ciment cu zgurd de furnal pe an.
Cimentul produs contine 65% pana la 75%
zgura de furnal si are o cotd de piata de
aproximativ 60%.

De mai bine de 60 de ani, structurile
marine din Olanda au fost construite doar
cu ciment cu zgura de furnal. Structura
realizatd pentru bariera de la raul Scheldt
de est, (a se vedea figura 2), proiectata
pentru o durata de viata de 200 de ani,
a fost construita din beton de ciment cu
zgura de furnal, fiind de departe cea mai
buna optiune. Bariera de la raul Scheldt de
est, dintre insulele Schouwen-Duiveland si
Nord-Beveland, este cea mai mare dintre
cele 13 serii de diguri si bariere de fur-
tuni din proiectul Delta, concepute pentru
a proteja Olanda de inundatiile din Marea
Nordului. Constructia lucrarilor din proiec-
tul Delta a fost ca raspuns la daunele si
pierderile de viatd din cauza inundatiei din
Marea Nordului din 1953, [2].

Statul Delaware, SUA a fost unul dintre
primele state care a inlocuit cimentul Port-
land cu cimentul cu zgurd de furnal in do-
meniul rutier. In anul 1989, Departamentul
de Transport al Delaware a construit Ruta
de stat 1 cu imbracaminte din beton de
ciment cu zgurd de furnal, in lungime de
82 de km, care traverseaza trei regiuni ale
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Figura 3. Imagini
King Fahd Causeway

a) Calea rutiera a regelui Fahd, lunga de
25 km cu cele mai lungi poduri ale lumii,
leaga Regatul Bahrain cu regiunea de est

a Regatului Arabiei Saudite (King Fahd
Causeway); b) Insule intre Bahrain-Ara-
bia Saudita c), d) Partea saudita a podu-

lui Bahrain fotografiata din turn, [8].

statului. Amestecurile au inclus un procent
cuprins intre 35% si 50% zgura de furnal si
s-a obtinut o rezistentd la compresiune de
27,5 MPa care a depadsit rezistenta minima
specificatéd de 24 MPa. Jim Pappas, ingi-
ner de materiale si cercetator la DelDOT,
a precizat ca cimentul de zgurd de furnal
a ajutat statul sa construiasca drumuri du-
rabile, [4].

2. Studiu privind durabilitatea
constructiei care asigura legatura
intre Arabia Saudita si Bahrain

in acest capitol este prezentata
experienta olandeza privind utilizarea ci-
mentului cu zgura de furnal la constructia
cdii rutiere King Fahd Causeway. Calea
rutiera Regele Fahd traverseaza partea de
vest a Golfului Bahrain, asigurand legatura
intre Arabia Sauditd si Bahrain. Figura 3
arata imagini ale constructiei King Fahd
Causeway. in 1968, ambele tari au format

un comitet mixt pentru a evalua angaja-
mentul financiar necesar pentru realizarea
acestui proiect. Comitetul a solicitat Bancii
Mondiale sa@ contribuie cu asistenta lor in
metodele de implementare a proiectului de
dimensiuni mamut. Acest lucru necesita lu-
area in considerare a aspectelor de mediu
si geografice din regiunea Saudi-Bahrain.
Clima Golfului Bahrain este caracte-
rizatd de temperaturi extreme, fluctuatii
mari ale umezelii si salinitate ridicata,
golful fiind considerat unul dintre cele mai
severe medii naturale din lume pentru
beton. Sondajul maritim a inceput in 1968
iar constructia s-a realizat in 5 ani, intre
1981-1986. Imediat dupa ce s-a incheiat
contractul, contractantii Bandar Ballast
din Olanda si Arabia-Saudita au format un
grup de experti pentru studiul durabilitatii,
pe cei 12 km lungime de poduri necesari
pentru legdtura dintre cele doud tari. Gru-
pul de experti a incheiat raportul studiului
in 1982, an in care a fost introdus si pri-
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mul pilon test la podul de pe arcul Golfului
Bahrain. in acea perioads, expertii grupu-
lui de studiu au recunoscut ca amplasa-
mentul structurilor de beton erau intr-un
mediu extrem de agresiv, tipic golfului [5].
Rezultatele privind durabilitatea au condus
la recomandari cu modificari majore fata
de specificatiile initiale. Mare parte a re-
comandarilor au fost acceptate de catre
client si a fost acordata contractantului o
comandd pentru implementarea acestor
fmbunatatiri [6].

Una dintre cele mai importante recoman-
dari a fost utilizarea cimentului Portland cu
zgura de furnal in loc de cimentul Portland
rezistent la sulfati, specificat initial. Proiectul
a costat in total 800 milioane USD. Calea
rutiera intre cele doua tari a fost realizata cu
patru benzi de aproximativ 23 m latime si
cu o lungime totald de 25 km, [7]. in cele ce
urmeaza, se prezinta diferitele motive pen-
tru utilizarea cimentului Portland cu zgura de
furnal pentru constructia acestor poduri.

400 - z
= Ciment cu zgura
5 360 de furnal
) 320 / = = Ciment Portland
9 280 4 obisnuit
© 240 / .
o~ / Ciment Portland
:g. E 200 // rezistent la sulfati
£ 160
3 120 i 4
>
a 80
£ 20 pd i
= e -

0 = Acoperirea

0O 20 40 60 80 100 120 140

Coeficientul de difuzie a ionilor

D =4,5x10"2 m?/s

la ciment Portland rezistent la sulfati;
D =2,0x10*2 m?/s

la ciment Portland obisnuit;
D_=0,2x10"2 m?/s

la ciment cu zgura de furnal.

cu beton (mm)

Figura 4. Estimarea timpului de penetrare a ionilor de clorura la 35°C pentru beton produs cu ciment Portland rezis-
tent la sulfati CEM I HS, ciment Portland obisnuit OPC si ciment cu 65% zgura de furnal (CEM III/B) (fig 30.SMD)

IANUARIE 2020 I H



drumuri  ANUL XXV
podurl  NR.199 (268)

ASOCIATIA [
PROFESIONALA |,

DE DRUMURI SI PODURI h C ERCETARE
DIN ROMANIA (===

Procent de pori >30nm

Conditii de intarire

Esantioane de beton =~ . -
In profunzime La suprafata
Extrase din pod, . .
ciment cu zgura de furnal 29 +35 35+ 52
Preparate in laborator cu ciment o cie QL0
cu zguré de furnal 30°C si>95%R.H. 14 18
Preparate in laborator cu ciment .
cu zgur3 de furnal 30°C si>40%R.H. 16 37
Preparate in laborator cu ciment Intdrirea cu abur 29 39
cu zgura de furnal +30°C / 40%R.H.
Preparate in laborator .
cu ciment Portland rezistent la sulfat 30°C $i>95%R.H. 34 43
Preparate in laborator .
cu ciment Portland rezistent la sulfat SO e A, 36 o6
Preparate in laborator Int3rirea cu abur 44 55
cu ciment Portland rezistent la sulfat +30°C / 40%R.H.

Tabel 1. Procentul de volum al porilor mai mari decat 30 nm
Nota: fn profunzime esantioanele s-au extras la adancimi mai mari de 50 mm din elementul betonului.

Testarile efectuate au oferit informatii
utile cu privire la performantele podurilor
luénd in considerare principalii factori de de-
gradare: penetrarea clorurilor, adéncimea
de carbonatare si marimea si distributia
porilor. In anul 1982, grupul de experti a
utilizat un model pentru calcularea ratei de
penetrare a clorurilor, bazat pe difuziunea
ionica aplicand a doua lege a lui Fick. S-au
efectuat calcule pentru un beton realizat
cu ciment Portland obisnuit, unul rezistent
la sulfat si un beton cu ciment Portland cu
zgurd de furnal. in figura 4 se prezints re-
zultatele pentru calculul timpului de initiere
a coroziunii in functie de grosimea stratului
de acoperire a armaturii. Se observa peri-
oade foarte lungi de initiere a timpului coro-
ziunii pentru betoanele cu ciment cu zgura,
in timp ce pentru cele cu ciment Portland
rezistent la sulfati sunt foarte scurte pentru
grosimea obisnuita a stratului de acoperire
a armaturii. Fata de specificatiile tehnice
initiale s-au adus urmadtoarele modificari:
utilizarea unui ciment cu zgura de furnal tip
CEM III/B 32,5 HS sau CEM III/B 42,5 LH
HS cu sulfati rezistenti la cimentul Portland,
cresterea stratului de acoperire a armaturi-
lor la pilonii si tablier de la 45 la 75 mm si
limitarea continutului maxim admis de clo-
rura in beton la 0,1% in loc de 0,3%.

Dupa finalizarea constructiei (1986), in
primii ani, s-a observat la piloni fenomenul
de exfoliere a betonului cauzat de intempe-
rille sarii in zonele de interfatd aer-stropi,
[5]. Deteriorarea s-a manifestat prin cris-
talizarea sarii, cauzata de stropirea apei de
mare urmata de evaporarea acesteia de pe
piloni, care a dus la o textura de suprafata
spalatd. Grupul de experti a stabilt cd zona
poroasa nu a fost extinsd mai mult de 10
mm in beton. S-a decis inceperea unui pro-
gram de testare pe esantioane extrase din
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poduri si pe esantioane pastrate in laborator
supuse la teste accelerate de intemperii cu
sare. S-a determinat pe esantioane volumul
porilor mai mare de 30 nm masurat prin
metoda porozimetriei cu mercur, asa cum
este prezentat in tabelul 1 pentru betonul
prelevat din poduri si pentru epruvete pre-
parate in laborator mentinute la trei conditii
diferite de tratare si testate dupa 28 de zile,
[6]. Din rezultatele testelor pe miezuri ex-
trase din poduri si din testele accelerate la
intemperii in laborator efectuate pe probe
cu ciment Portland rezistent la sulfati, s-a
observat ca procentul de pori mai mari decat
30 nm au fost au fost mai mic la toate pro-
bele cu ciment Portland cu zgurd de furnal.
fns& studiul a continuat cu precizarea c& be-
tonul cu ciment de zgurd de furnal poate fi
mai vulnerabil decat cimentul Portland re-
zistent la sulfati la fenomenul de hidratare/
deshidratare in timpul schimbarilor zilnice de
umiditate. Aceastd vulnerabilitate crescutd a
cimentului cu zgurd de furnal a fost asoci-
ata cu o sensibilitate mai mare in perioada
de intdrire. In timpul int&ririi betonului cu
ciment cu zgura de furnal la varste mici da-
toritd evaporarii apei hidratarea poate inceta
si se produce carbonatarea. Un regim de in-
tarire adecvat poate inldtura acest neajuns.
Majoritatea elementelor din beton utilizate
la poduri au fost prefabricate. Prefabricatele
s-au mentinut la un regim de tratare termica
cu abur pana la atingerea rezistentei de 75%
din rezistenta la 28 zile, dupa care betonul
s-a intdrit umed timp de 3 pana la 5 zile.

in anii 1988, 1989 si 1994 au fost forate
din nou serii de esantioane din pilele poduri-
lor si din pilonul de testare plasat ca proba in
golf in anul 1982, la podul numarul 3, si au
fost trimise la laborator pentru investigare.
Din testarile efectuate a rezultat ca dupa 12
ani, penetrarea clorurii nu a fost mai adanca

de 20 mm. Mai mult, s-a observat ca progre-
sul penetrarii clorurii intre 6 ani, 6,5 si 12 ani
a fost limitat. La toate esantionanele investi-
gate stratul de acoperire cu beton a armaturii
a fost in conformitate cu specificatiile stabi-
lite. Probele prelevate in zona de stropire
au pezentat o adancime de carbonatare de
aproximativ 8 mm. S-a efecuat compararea
intre performantele pe probe si predictiile
din anul 1982. Pentru aceasta s-a calculat
coeficientul de difuzie prin aplicarea modu-
lului Cloruri din programul cu elemente finite
Femmasse, care ia in considerare patrunde-
rea si difuzia apei sdrate in beton. Valoarea
coeficientului de difuzie pe probele forate
din poduri a rezultat a fi intre 0,05 + 0,15
X 102 m?/s [6], care a corespuns cu valoa-
rea rezultatd din predictia calcutd in 1982 de
0,2 x 102 m?/s. In final, in anul 1994, prin
programul de inspectie efectuat pentru Auto-
ritatea Caii rutiere a Regelui Fahad nu au fost
identificate semne de armaturi corodate, [1].

(continuare in numarul viitor)
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logy, Faculty of Civil Engineering, Delft, The
Netherlands, 1985.
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Monument al drumarilor,
pus in evidenta de SDN Timisoara

n obelisc unic strajuieste de 185 de ani intr-o parcare de pe un drum national
din judetul Timis. ,Monumentul ridicat cu ocazia pietruirii drumului care duce
de la Timisoara spre Sacalaz - Jimbolia - Kikinda Mare a infruntat, incepand din
1831, vanturile reci de iarna, ploile de plumb ale toamnelor cenusii si arsita pus-
tiitoare a soarelui banatean. Ceea ce face ca acest monument sa fie unic este
inscriptia de pe cele patru fete ale obeliscului, care glasuieste in patru limbi: lating,
romana, germana, maghiara", sunt cateva dintre informatiile prezentate pe panou.
La finele anului 2019, echipa SDN Timisoara — DRDP Timisoara a intervenit
la parcarea de pe DN 59A, Timisoara - Sacalaz, unde este amplasat obeliscul
inaltat la terminarea pietruirii drumului Timisoara - Jimbolia, in 1835. Drumarii
au refacut suprafata carosabila si marcajele parcarii, au schimbat panoul care
prezinta monumentul, au curatat obeliscul, a fost montat parapete metalic si
mobilier de parcare.
Este un colt de istorie pentru drumari care speram sa fie pastrat cu grija si
de participantii la trafic!
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Reciclare la rece cu emulsie bituminoasa:

Studiu de laborator privind
compozitia, confectionarea si incercarea
epruvetelor din mixturi reciclate la rece

dr. ing. Marius-Teodor MUSCALU
dr. ing. Danut PILA
ing. Camelia BULAU

Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi -

C.N.A.I.R. S.A. / labdpis@yahoo.com

data cu dotarea Directiei Regionale de Drumuri si Poduri Iasi cu echipamen-

tul WR 240i utilizat pentru reciclarea la rece a straturilor rutiere bituminoase,
a aparut necesitatea in LDP Iasi de a realiza studii de laborator pentru stabilirea
compozitiei straturilor rutiere realizate conform acestei tehnologii. Normativul
AND 532 din 1997 descrie, in anexa I, capitolul 5, o metoda pentru confectionarea
corpurilor de proba cu diametrul de 100 mm, care este destul de greoaie in ceea
ce priveste respectarea vitezei de incarcare de 50mm/min, incarcarea la sarcina
de 49kN si stabilizarea incarcarii la o valoare mai mare de 45kN pentru un timp
de 30 sec. Din acest motiv, LDP Iasi si-a propus realizarea unui studiu prin care sa
evalueze si alte metode de confectionare a corpurilor de proba avand ca referinta
valoarea densitatii in stare uscata, determinata conform SR EN 13286. S-au utili-
zat echipamente moderne, dar si uzuale unui laborator cu profil de drumuri.

1. Introducere

Directia Regionald de Drumuri si Poduri
Iasi a inceput, odatd cu dotarea Sectiei de
Productie cu echipamentul tip WR 240i, sa
aplice pe drumurile nationale tehnologia de
reciclare la rece a imbracdmintilor bitumi-
noase cu adaos de agregate naturale, liant
hidraulic si emulsie bituminoasa respectand
cerintele normativului AND 532 din 1997.

Pentru proiectarea compozitiei mate-
rialului rutier reciclat la rece si verificarea
calitatii straturilor rutiere executate, LDP
lasi a realizat corpuri de proba cilindrice
pe care le-a utilizat pentru determina-
rea rezistentelor caracteristice prin despi-
care si a modulului de rigiditate. Pentru
confectionarea epruvetelor s-au utilizat trei
metode de compactare, considerate a fi ,la
indemana” laboratoarelor de analize si incer-
cari cu profil de drumuri, si anume: cu presa
universald automatd, cu presa cu compac-
tare giratorie si cu compactorul cu impact.

2. Materiale

Materialele utilizate la aplicarea tehno-
logiei de reciclare la rece au fost (fig. 1):

B Material recuperat prin frezare

sort 0-31,5mm (Reclaimed Asphalt
Pavement sau RAP);

I IANUARIE 2020

B Agregate naturale de cariera sort
0-4mm, 4-8mm, 16-22,4mm;

Ml Liant hidraulic tip Doroport TB 25;

B Emulsie bituminoasa cu rupere lenta tip
EBCL 65.

Materialul recuperat (RAP) a prezentat
un continut de bitum de 4,35%, iar curba
granulometrica a fost corectata cu 18%
nisip de cariera sort 0-4mm, 10% criblura
4-8mm, 10% criblura 16-22,4mm si 2%
filer activ.

in tabelul 1 sunt evidentiate curbele
granulometrice ale materialului recuperat
pr|n frezare (RAP) si a amestecului reciclat

obtinut prin adaos de agregate naturale
conform procentelor mentionate anterior,
inclusiv liant hidraulic cu rol de filer activ.
Pentru amestecul reciclat s-a determi-
nat densitatea de referinta si umiditatea
optima de compactare utilizdnd metoda
Proctor modificatd descrisa in SR EN
13286-2. S-au obtinut urmatoarele rezul-
tate, care sunt prezentate si in figura 2.

B densitatea de referintd: 2152 kg/m?3;
B umiditatea optima de compactare:
6,5%.

in vederea realizdrii studiului de la-
borator s-au proiectat patru variante de
amestec reciclat prin variatia continutului
de bitum rezidual de aport raportat la
masa totald a materialului, si anume: V1 -
2.0% bitum rezidual (3.17% emulsie), V2
- 2.5% bitum rezidual (3.96% emulsie),
V3 - 3.0% bitum rezidual (4.75% emul-
sie) si V4 - 3.5% bitum rezidual (5.55%
emulsie).

3. Confectionarea
probelor de laborator

Prepararea amestecului reciclat s-a
realizat la rece, utilizdnd un malaxor de
laborator pentru mixturi asfaltice, cu ax
orizontal si palete, la care nu s-a actionat
sistemul de incdlzire (fig. 3).

Figura 1. Materialele utilizate la aplicarea tehnologiei de reciclare la rece

sita,| 0.063 | 0125 | 1.0 [ 2.0 | 40 | 80 | 16 | 224

man:erial trecere (%)
RAP 0.2 0.8 22 29 38 55 79 93
amestec reciclat 2.6 4.5 23 31 44 63 77 91

Tabel 1. Granulozitatea agregatelor — analiza prin cernere.
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Figura 3. Malaxor pentru prepararea
amestecurilor bituminoase la cald

in vederea uniformizarii corespun-
zatoare a umiditatii amestecului de ma-
teriale, s-au malaxat intai materialele
granulare cu o parte din apa necesard
obtinerii umiditatii optime de compactare,
iar apoi s-a adaugat restul de apa, liantul
hidraulic si emulsia bituminoasa si s-a con-
tinuat malaxarea inca 3 minute.

Pentru confectionarea corpurilor de
proba cu diametrul de 100 mm, normativul
AND 532 din 1997 descrie in anexa I capi-
tolul 5 metoda de lucru. Aceasta presupune
compactarea corpurilor de proba in cilindri
respectand viteza de incarcare de 50 mm/
min, incarcarea la sarcina de 49kN si stabi-
lizarea incarcarii la o valoare mai mare de
45 kN pentru o perioada de timp de maxim
30s de la incetarea aplicarii incarcarii.

Deoarece laboratoarele de drumuri
responsabile cu verificarea calitatii materi-
alelor rutiere dispun de echipamente dife-
rite, prin acest studiu s-a dorit a se stabili
daca utilizarea unor echipamente/metode
diferite pentru compactarea corpurilor
de proba pot conduce la obtinerea unor
densitati comparabile sau, in cazul in care
aceste densitati sunt cu mult diferite, care
este metoda de compactare recomandata.

Prin urmare, au fost utilizate trei me-
tode de compactare distincte care utili-
zeaza echipamente de laborator diferite:

B cu compactorul cu impact prin aplicarea
a 75 lovituri pe fiecare fata, conform SR
EN 12697-30 (fig. 4a);

M cu presa de compactare giratorie prin im-
punerea indltimii finale a probelor de la-
borator, conform SR EN 12697-31 (fig. 4b);

B cu presa universala pentru compactare con-
form metodei descrise in AND 532 (fig. 4c).

4. Rezultate

in vederea evalurii eficientei fiecireia
dintre cele trei metode de compactare pre-
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cizate anterior, s-a determinat densitatea
in stare uscatd a probelor supuse studiu-
lui, in conformitate cu prevederile SR EN
12697-6. Rezultatele obtinute sunt pre-
zentate in Tabelul 2.

5. Discutii si concluzii

Cu toate cd studiul este realizat pe un
numar redus de probe, se poate afirma
faptul ca densitatea in stare uscatd a epru-
vetelor confectionate cu presa de com-
pactare giratorie si cu presa universala
prezintd cele mai apropiate valori de densi-
tatea in stare uscatd obtinutd prin metoda
proctor modificata (valoarea de referintd).

Aceste metode permit un control mai
riguros al energiei de compactare, prima
prin impunerea indltimii finale a corpurilor
de proba, iar cea de-a doua prin controlul
automat si precis al fortei de compresiune
aplicatd. Pentru densitatea in stare uscata
a epruvetelor confectionate cu compactorul
cu impact s-au obtinut valori mai reduse
cu aproximativ 2% fatd de valoarea de
referintd. Prin urmare, se poate considera
ca oricare dintre cele trei metode de com-
pactare poate fi utilizatd la confectionarea
epruvetelor de laborator, chiar si metoda
cu compactorul cu impact daca se preconi-
zeazd ca rezultatele caracteristicilor fizico-
mecanice obtinute pentru amestecul reciclat
la rece indeplinesc cerintele impuse prin
standarde/normative/caiete de sarcini etc.

Figura 4. Tipuri de echipamente de laborator utilizate la compactarea epruvetelor

amestec L V2 v3 V4
0, () o, o
Caracteristica probe 2.0% b 2.5% Db 3.0% b 3.5% b
Epruvete confectionate cu compactorul cu impact
Densitate in stare
uscatd (Mg/m3) 2.109 2.118 2.092 2.076
Epruvete confectionate cu presa de compactare giratorie
Densitate in stare
uscatd (Mg/m?) 2.165 2.165 2.161 2.167
Epruvete confectionate cu presa universala
Densitate in stare
uscatd (Mg/m3) 2.124 2.136 2.131 2.125

Tabel 2. Rezultatele testelor de laborator obtinute pe corpurile de proba
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22 januarie - 14 februarie 2020, Champs-sur-Marne (Franta):

PIARC isi lanseaza noul Plan Strategic

La data de 15 noiembrie 2019 s-a transmis la Secretariatul General al Asociatiei Mondiale de Drumuri (AIPCR) lista
reprezentantilor din partea Romaniei pentru Comitetele Tehnice AIPCR, ce a fost aprobata de Primul Delegat, direc-

torul general al C.N.A.I.R., dl ing. Sorin Florin Scarlat.

TS 1 - ROAD ADMINISTRATION /
ADMINISTRAREA DRUMURILOR

1.1 - Performance of transport administrations /
Performanta administratiilor de transport

1.2 - Planning road infrastructure and transport to economic and social
development / Planificarea infrastructurii si a transportului rutier pentru
dezvoltarea economica si sociala

Brasai Octavian (Filiala Transilvania) - membru
corespondent
Tosa Cristian (UTCN) — membru asociat

1.3 - Finance and procurement / Finante si achizitii

Ciocan Remus (UTCN) - membru plin

1.4 - Climate change and resilience of road network /
Schimbarile climatice si rezilienta retelei rutiere

1.5 - Disaster management / Gestionarea dezastrelor

Zbarnea Constantin (DRDP lasi) — membru plin
Popa Vasile (DRDP lasi) — membru corespondent

TF 1.1 Well-prepared projects / Proiecte bine pregatite

Borbeli Cristian (Expert Proiect 2002) — membru plin
Hoda Gavril (UT Cluj) — membru corespondent

TF 1.2 HDM-4 / Programul HDM-4

MOBILITATE

TS 2 - MOBILITY /

2.1 - Mobility in urban areas / Mobilitate in zonele urbane

Anton Valentin (Fac. C.F.D.P.) - membru corespondent

2.2 - Accesibility and mobility in rural areas /
Accesibilitate si mobilitate in zonele rurale

Lucaci Gheorghe (Filiala Banat) — membru corespondent

2.3 - Freight / Marfuri

2.4 - Road network operation / ITS / Exploatarea retelei rutiere / ITS

Toma Mihai (C.N.A.I.R.) - membru plin

TF 2.1 - New mobility and its impact on road infrastructure and
transport / Mobilitate noua si impactul acesteia asupra infrastructurii
si transportului rutier

Suciu David (filiala Banat) — membru corespondent
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TS 3 — SAFETY AND SUSTAINABILITY /
SIGURANTA RUTIERA SI DURABILITATE

3.1 - Road safety / Siguranta rutiera Burlacu Adrian (Fac. C.F.D.P.) - membru corespondent

Ispas Gheorghe (A.P.D.P. Romania)

3.2 - Winter service / Exploatarea pe timp de iarna ~membru corespondent

3.3 - Asset management / Gestionarea patrimoniului

3.4 - Environmental sustainability in road infrastructure and transport / | Ciont Nicolae (UTCN) - membru plin
Durabilitatea mediului in infrastructura si transportul rutier Forton Andrei (Filiala Banat) - membru asociat

TF 3.1 - Road infrastructure and transport security /

Securitatea infrastructurii si transportului rutier Paval Flavius (C.N.A.L.R.) - membru plin

TS 4 — RESILIENT INFRASTRUCTURE /
INFRASTRUCTURA REZILIENTA

Padure Florica (Expert Proiect 2002) - membru plin
4.1 - Pavements / Structuri rutiere Bratu Alexandru (DRDP Brasov) — membru corespondent
Condurat Mihaela (D.R.D.P. Iasi) - membru asociat

Petzek Eduard (SSF-RO Timisoara) — membru plin
4.2 - Bridges / Poduri Chiotan Corina (Fac. C.F.D.P.) - membru
corespondent

Botu Nicolae (UT lasi) - membru plin
4.3 - Earthworks / Terasamente Andrei Radu (filiala Moldova) — membru corespondent
Moldovan Dorin Vasile (UTCN) — membru asociat

4.4 - Tunnels / Tuneluri Ciotlaus Madalina (UTCN) - membru corespondent

Marc Paul (Fac. de Constructii Timisoara) — membru plin
TF 4.1 Road design standards / Standarde de proiectare a drumurilor Pop Mariana (DRDP Cluj) - membru corespondent
Clitan Andrei (UTCN) - membru asociat

Nicoara Ariadna (Fac. de Constructii Timisoara) -

CTERM - Terminology / Terminologie membru plin

Road Statistics / Statistici rutiere

Sedintele de lucru pentru anul 2020 au inceput deja
in Champs-sur-Marne, dupa urmatorul program:

W 22-24 ianuarie 2020, Tema Strategic 2 P I A R‘

W 29-31 ianuarie 2020, Tema Strategica 3
+ Comitetul de Terminologie

B 5-7 februarie 2020, Tema Strategica 1

W 12-14 februarie 2020, Tema Strategica 4
+ Comitetul de Statistici rutiere
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Siguranta rutiera in conditiile
unei densitati a retelei rutiere scazute

Drd. ing. Rodica Dorina CADAR
Drd. ing. Rozalia Melania BOITOR
Masterand Mara DUMITRESCU
Drd. geogr. Petru Daniel MARAN

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Prezenta lucrare face o analiza a sistemului de transport din perspectiva
sigurantei rutiere cuantificata prin numarul de accidente si densitatea retelei
de transport din Regiunea de Dezvoltare Nord Vest.

1. Introducere

Aceasta cercetare vizeaza aria de stu-
diu amplasatad in Regiunea de Dezvoltare
Nord Vest (RDNV).

Nivelul de performanta al unei regi-
uni, In ansamblul ei, este dependent de o
multime de variabile, una dintre acestea
deloc neglijabila fiind calitatea infrastruc-
turii rutiere de transport. Conditiile tehnice
de calitate pe care trebuie sa le indepli-
neasca reteaua de drumuri publice in ve-
derea satisfacerii cerintelor utilizatorilor se
refera la: elementele geometrice ale dru-
murilor publice; elementele de prevenire
a accidentelor si de sporire a sigurantei
rutiere; starea tehnica a drumurilor (pla-
neitate, rugozitate, capacitate portanta si
stare de degradare) si densitatea retelei
rutiere pentru satisfacerea cererii de mo-
bilitate a utilizatorilor, pe care am dorit sa

o analizém in raport cu siguranta rutierd
pentru RDNV.

Aldturi de celelalte sapte regiuni de
dezvoltare, fara personalitate juridica,
RDNV contribuie la dezvoltarea regionala
echilibratd, inclusiv in domeniul transpor-
turilor.

RDNV are in componentd sase judete.
Caracteristicile socio-demografice sunt
prezentate in tabelul de mai jos. Densi-
tatea si numarul populatiei cel mai ridicat
il regdsim in cadrul judetului Cluj, urmat
de grupul judetelor Bihor, Maramures si
Satu-Mare cu densitdti apropiate si cel al
judetelor Salaj si Bistrita, care inregis-
treaza jumatate din densitatea populatiei
regasita in judetul Cluj.

Infrastructura de transport joaca un rol
cheie in organizarea si planificarea teritori-
ald echilibrat3 in toatd Europa. in prezent
se constatd inca o dezvoltare neuniforma

Figura 1 a), b), c) - Amplasarea in teritoriu a RDNV [wikipedia.ro]

a infrastructurii de transport europene, cu
decalaje vizibile intre tari. Pentru a argu-
menta aceasta situatie, in tabelul de mai
jos este transpusa realitatea.

Conform [4], densitatea rutierd este
raportul dintre lungimea totald a retelei
rutiere dintr-o tara si suprafata terestra a
tarii. Reteaua rutierd include toate drumu-
rile din tara: autostrdzi, drumuri expres,
drumuri nationale principale si secundare,
drumuri judetene si comunale. Strazile
sunt considerate diferit. Din aceasta per-
spectiva, situatia in RDNV este prezentata
in tabelul de mai jos.

Aceasta infrastructura sta la dispozitia
utilizatorului pentru deplasarile proprii dar
si pentru transportul de marfuri si per-
soane.

Cele mai bine situate in ierarhie, in
functie de acest criteriu sunt judetele
Salaj si Cluj cu densitati ce depdsesc cifra
inregistratd la nivel national, in timp ce
Maramuresul si Bistrita-Nasdud se afla
la sfarsitul clasamentului acestei zone,
sub pragul national. in ansamblu, pentru
RDNV, valoarea densitatii retelei rutiere
este cu putin peste valoarea pentru Roma-
nia dar mult inferioara valorilor inregistrate
in alte state europene.

Pe langa elementul constitutiv semni-
ficativ al infrastructurii de transport rutier
care este reteaua de drumuri s-a analizat
in continuare si componenta vehicul pen-
tru RDNV. De-a lungul timpului reteaua
de transport a crescut mult mai putin in
comparatie cu cresterea insemnata a gra-
dului de motorizare. In tabelul care ur-
meaza este prezentata situatia detaliata
privind parcul de vehicule din aceasta
zona.

P?np:r:?ét:_-a Stzf(:lf:;;é ?:i:flllt:i;z? Localitati m?lll-fiz?ﬁii Comune
locuitori) (loc./ kmp)

Bihor 562,750 7,544 75 458 10 91
Bistrita — Nasaud 279,500 5,355 52 249 4 58
Cluj 705,914 6,674 106 434 6 75
Maramures 462,012 6,304 73 247 13 63
Satu Mare 333,627 4,418 76 234 6 59
Salaj 212,836 3,864 55 289 4 57
Total (RDNV) 2,556,639 34,160 75 1911 43 403

Tabel 1. Caracteristicile socio-demografice ale RDNV
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Bulgaria 19,162 734 111002

Cehia 129,454 1,240 78867
Estonia 58,936 154 45227
Letonia 58,416 0 64573
Lituania 83,415 324 65300
Ungaria 204,661 1,636 93024
Austria 139,015 1,719 83879
Polonia 420,236 1,637 312679
Romania 85,333 763 238391
Slovenia 38,164 783 20273
Slovacia 44,008 483 49035

Tabel 2. Densitatea rutiera [Eurostat]

Bihor 0 528 990 1,485 39.8
Bistrita — Nasaud 0 315 698 583 29.8
Cluj 68 566 1,279 983 42.4
Maramures 0 371 785 653 28.7
Satu Mare 0 303 838 570 38.7
Salaj 0 286 632 873 46.3

Tabel 3. Densitatea retelei rutiere in RDNV

Bihor 251,557 192,112 33,662 1,307 24,476 341 447

Bistrita - N&s3ud 110,610 84,429 16,465 616 9,100 302 396

Cluj 321,930 252,354 41,703 1,939 25,934 357 456

Maramures 183,050 141,661 25,760 1054 14,575 307 396

Satu Mare 142,317 110,145 18,060 822 13,290 330 427
Silaj 90,908 70,007 11,329 9,047

Tabel 4. Drumuri si densitati in RDNV

[ Vehicwle | Wroaccdemte | Nrvemiawe | _ [ TP e eaiele e marun oy
si LGV) si cele de transport persoane (TP)

1 7994 7994 reprezinta doar o mica parte din flota de
2 5291 10582 vehicule, din datele privind accidentele ru-
3 777 2331 tiere a rezultat cad acestea au fost implicate
4 136 544 intr-o serie de accidente rutiere grave, cu
costuri materiale mari si numar semnifi-
5 34 170 . I LA .
cativ de victime, existand astfel nevoia
6 8 48 ridicata de a intelege mai bine caracteris-
7 2 14 ticile accidentelor specifice acestui grup de
9 1 9 vehicule.
1 Se poate observa in imaginea de mai

_ antelor praduse i RONY 31 reparati
accidentelor produse in RDNV si repartitia

Tabel 5. Statistica numarului de accidente / vehicule analizate acestora la nivelul teritoriului. Aceasta
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Figura 2 - Amplasarea in teritoriu a RDNV [wikipedia.ro]

pondere se inscrie in valoarea regasita la
nivelul tarii noastre.

Putem spune ca in comparatie cu alte
state europene, Roméania inregistreaza va-
lori mai scazute pentru acest tip de acci-
dent.

Un numdr mult mai mare al accidente-
lor cu HGV, LGV si PT se produc in intravi-
lanul localitatilor.

Chiar daca in acest segment al acciden-
telor in care sunt implicate vehiculele de
marfuri si de transport persoane situatia
nu este la fel de critica ca in alte state ale
Uniunii Europene, totusi, am considerat
aceasta cercetare utild si prin prisma fap-
tului ca la nivelul Uniunii Europene, anual
se monitorizeaza elementele de siguranta
circulatiei care implica vehiculele de mar-
furi si cele de transport persoane.

2. Metodolog_;ie

in acest articol au fost utilizate date din
trei surse: Eurostat, Institutul National de
Statistica si cele provenite de la Directia Ru-
tierd a Politiei Romane. Au fost prelucrate
un numar total de 14244 accidente, cu-
prinse in intervalul 2015 - 2018, localizate
450
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Figura 4 - Total accidente vs. accidente HGV, LGV si TP
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in RDNV. In aceste accidente au fost im-
plicate un numar total de 21.702 vehicule.

Dintre aceste accidente, intr-un numar
total de 1.954 sunt implicate vehicule de
transport marfa si transport persoane care
au fost analizate in detaliu in cadrul studiului.

in urma acestor accidente au rezul-
tat 19.172 victime dintre care raniti grav
(5.213), raniti usor (12.995) si decedati
(964).

Analiza acestor date s-a realizat statis-
tic utilizand aplicatia Excel si spatial, utili-
zand aplicatia ArcGis.

3. Rezultate si concluzii

Acest studiu se concentreaza pe analiza
accidentelor in care sunt implicate vehicu-
lele de transport marfa (HGV si LGV) si de
persoane (TP) din Regiune de Dezvoltare
Nord-Vest.

Cu toate cd@ numadrul de morti si
raniti grav este mai redus ca pondere in
comparatie cu cel al ranitilor usor, pro-
blema impactului acestor accidente asupra
conditiilor de circulatie raméne una impor-
tantd mai ales cad acestea se concentreaza
in zonele urbane si de-a lungul drumuri-
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Figura 3 - Distributia teritoriala a victimelor

lor nationale datorité densitatii extrem de
mare a localitdtilor liniare amplasate de-a
lungul acestor drumuri.

O primd analiza efectuatd cu datele
avute la dispozitie pentru intervalul 2015
- 2018, este cea temporara (repartitia /
an / luna / zi).

Numdrul anual total al accidentelor din
categoria transport marfa si transport per-
soane, aferent perioadei de timp analizate,
aratd o distributie relativ constanta in in-
tervalul 2015 - 2018. Chiar daca in anul
2018 nu s-a atins valoarea inregistrata in
anul 2015, totusi aceasta reprezinta cea
de-a treia scadere consecutiva intr-un in-
terval de patru ani.

S-a realizat o repartitie lunard a ac-
cidentelor si una pe perioada zilelor din
saptamand. Se observa ca intensitatea
cea mai ridicatd a accidentelor se inregis-
treaza in lunile iulie, august, septembrie si
octombrie.

in ceea ce priveste repartitia pe zilele
saptamanii aceasta este relativ omogena
in zilele lucrdtoare. O usoara scadere este
semnalatd in zilele de sédmbatd si dumi-
nicd, cand transportul de marfuri este mai
redus.
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Figura 5 - Total accidente transport marfa si TP
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Figura 6 - Total accidente HGV, LGV si TP /luna

Din analiza efectuata a rezultat ca cele
mai multe accidente ale vehiculelor cu-
prinse in aceste categorii s-au produs cu
vehiculul de tip autoturism.

O perspectiva suplimentara oferitd de
datele analizate este asupra cauzalitatii
accidentelor.

in ceea ce priveste cauzele, principa-
lele probleme se refera la nerespectarea
distantei intre vehicule, viteza neadaptata
la conditiile de drum si neacordarea de pri-
oritate altor vehicule.

Din analiza spatiald a datelor, se con-
stata ca cele mai multe accidente s-au pro-
dus in intravilanul localitatilor.

Pe categorii de drum, se observa o
pondere mai ridicata pe strazi, urmata de
drumurile nationale.

Una din solutiile acestei probleme ar
fi constructia de autostrazi sau de centuri
ocolitoare care mentin traficul de tranzit
in afara localitatilor, precum si limitarea
extinderii intravilanului localitatilor de-a
lungul drumurilor existente, prin impune-
rea acestor restrictii in documentatiile de
urbanism. Fara aceste masuri si in lipsa
unei strategii de dezvoltare urbana, exista

~ ASOCIATIA
PROFESIONALA

: DE DRUMURI SI PODURI

=== DIN ROMANIA

— ary Ve wrkm b FTTN
— gy Gy ek FHE
——— by sl Wb 1
iy Famrh wrtw b TR
— gt b e b 02
T et wvrechery
— e e, Wee e L
— ] Can et e b SO
—d T gt 10T
— s T g
— g s g 4

o el Frpmgrr B

[ree

drumuri
poduri

ANUL XXVII
NR. 199 (268)

iy (il Wl [heiuley "oiley liSliy  Teeilie
H ] Fl I " n Tl
w W o W i '
L] H il W i 1

a7 an ET K 2 12 13
.-\. ] 7l Y X I T
H ] ] ! ET 14 11
i 11 T [ v i
K ] BF ™ = 1 ¥
] ] iF i i 1

1 FY] §r I % m ]
] uF 1% F} H ]

i B} EF |

Figura 7 - Total accidente HGV, LGV si TP /zi din saptamana

riscul ca prin extinderea localitatilor lini-
are, o pondere si mai mare din lungimea
drumurilor nationale sa& devina drumuri cu
functie mixtd, de mobilitate, respectiv de
accesibilitate locald, punand probleme de
siguranta rutiera din cauza conflictelor de
trafic si impunand o vitezd medie redusa.

Municipiul Cluj-Napoca inregistreaza un
cuantum mai ridicat de accidente cu aceste
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Figura 8 - Ponderea impactului cu alte tipuri de vehicule

categorii de vehicule, urmat de Baia-Mare,
Bistrita si Oradea.

Siguranta rutiera este o componenta
esentiald a unui sistem de transport mo-
dern si eficient. Acesta poate indeplini cele
doud caracteristici doar daca este intregit
de valori acceptabile privind densitatea
retelei rutiere. Intre numérul de accidente
si lungimea cdilor de circulatie existd o

@ nerespectare distanta intre vehicule

@ vitezd neadaptati la conditiile de drum

@ neacordare prioritate vehicule

_ traversare neregulamentara pietoni

@ depésire neregulamentard

@ abateri pasageri/calatori/insotitori

@ neasigurare la schimbarea directiei de mers
@ alte abateri sdvarsite de conducitorii auto
@ circulatie pe sens opus

_ alte preocupari de natura a distrage atentia

Figura 9 - Cauza producerii accidentelor
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140 buna corelatie, atat din punct de vedere al
numarului total al accidentelor (0.977) cat
si al accidentelor cu vehicule de transport

1 marfa si pasageri (0.927).
: in conditiile prezente nu se poate
= imbunatatii siguranta rutiera fara cresterea
w0 densitatii retelei de transport rutier de-
& dicate in special vehiculelor de transport
marfa, vehiculelor care circuld cu viteza
= sportita pe distante lungi si celor destinate

; transportului de persoane.
Rezulta astfel necesitatea urgentd de

1]

e irarrike constructie a noilor autostrazi, drumuri ex-
s et — pres si variante ocolitoare in regim de au-
tostradd urband pentru orase si municipii
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Figura 10 - Repartitia accidentelor pe zone - intravilan/extravilan existente”. Trebuie acordata atentie evi-
tarii unor situatii in care drumurile ocoli-
toare, de centura devin drumuri locale si
de acces prin dezvoltarea zonelor urbane
w adiacente. In acest sens, se impune re-
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g Bdul. Dinicu Golescu nr. 41, ap. 37, sector 1, Bucuresti, cod 010868
Tel./fax: 0040.21.316.13.24; 316.13.25 Cod fiscal: RO 4631659
E-mail: office@apdp.ro Pagina WEB: www.apdp.ro

Avem placerea sa va aducem la cunostinta cateva date

privind Revista ,Drumuri Poduri”:

W Revista ,Drumuri Poduri” a aparut pentru prima oara in anul
1934;

W Din anul 1991 apare fara intrerupere fiind editatd, rand pe
rand, de Editura ,Trefla”, A.N.D. iar din anul 1999 de catre
Editura ,Media Drumuri-Poduri”;

M Revista apartine Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri
si a ajuns la un numar de 255 de aparitii, ceea ce inseamna
aproximativ 10.000 pagini;

M Aceasta este corespondentul revistelor ,World Highways”,

,Better Roads”, ,Public Roads”, ,Route”, ,I.T.S”, ,Roads
Bridges”, ,Asphalt” s.a. editate de institutii de prestigiu in
domeniul rutier;

B Se adreseaza specialistilor din administratie, consultanta,
proiectare, mentenantd, executie etc.;

W Din anul 2003 revista a fost editata si tiparita de SC Media
Drumuri-Poduri SRL, iar din luna ianuarie 2020 a fost prelua-
ta de catre A.P.D.P. Romania;

acest domeniu in Roméania si de aceea ne-am bucura sa va
avem ca abonati.

Prin prezenta va aducem la cunostinta ca in anul 2020, Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri editeaza Revista ,,DRUMURI

PODURI" lunar (12 numere). Va invitdm sd va abonati la publicatia noastrd, completénd talonul de abonare de mai jos si sa il
returnati prin email, la adresa office@apdp.ro

Cu consideratie,

ing. Gheorghe ISPAS

Presedinte A.P.D.P.

TALON DE ABONAMENT

ABONAT

Localitatea , str.

nr. , bl. , SC. , et , ap. , jud./sect.
cod , tel. / , email

Cod Fiscal ,Reg. Com. / /

Cont Banca , Sucursala

Catre A.P.D.P. Romania

Tel./fax: 0040 21/316.13.24 / 316.13.25, e-mail: office@apdp.ro

Prin prezenta va comunicam ca ne-am abonat la Revista ,DRUMURI PODURI", pentru un numar de

cu data de / /

abonamente, incepand

Am luat la cunostinta cd pretul unui abonament este de 300 RON anual (12 luni). Plata lunara / trimestriala / anuald* a comenzii, in

suma de
/ / , cu ordin de plata nr.
Persoana de contact din cadrul firmei noastre este D-na/Dl.

RON s-a efectuat in contul A.P.D.P. nr. RO82 BTRL RON CRT OP 4612 0101, Banca Transilvania, la data de
din data de

/ / , anexat in copie si vizat de Banca.

tel. /

e-mail

Director general Director economic

Dragi membri, parteneri si prieteni ai A.P.D.P.,

Incepénd cu 25 mai 2018 ne aliniem la noul Regulament
(UE) 2016/679 privind protectia persoanelor fizice in ceea ce
priveste prelucrarea datelor cu caracter personal si privind li-
bera circulatie a acestor date.

In ultimii ani am comunicat cu dvs. periodic si v-am trimis in-
formari cu privire la activitatea noastra, cu privire la evenimentele
pe care le organizam, congresele anuale, simpozioane, conferinte si
schimburi de experienta pe teme profesionale, precum si cu privire
la alte actiuni de interes pentru dvs., specialisti in drumuri si poduri.

Important este cd toate comunicarile noastre au fost si vor
fi facute exclusiv in realizarea scopului si obiectivelor A.P.D.P.,
reprezentarii, promovarii si apararii intereselor profesionale
ale membrilor nostri, in Romé&nia dar si international, pentru
analizarea si dezbaterea problemelor care trateaza drumul si
transportul rutier, pentru promovarea unor forme moderne si

* Se va tdia cu o linie orizontald situatia care nu corespunde

unitare de organizare a domeniului rutier si pentru informarea si
perfectionarea continua a membrilor asociatiei noastre.

Vrem sa continuam interactiunea cu dvs. si pentru
asta avem nevoie de acordul dvs. in conformitate cu noile
reglementari privind protectia datelor.

Prin semnarea talonului de comanda consideram ca
sunteti de acord sa avem in baza noastra, datele dvs. de
contact. Acestea vor fi folosite doar in scopul comunica-
rii privind situatia abonamentelor la revista, pe perioada
abonamentului.

Am actualizat politica noastra de confidentialitate pentru a
va oferi mai multe informatii despre modul in care A.P.D.P. va
protejeaza confidentialitatea, inclusiv informatii despre cum sa
va exercitati drepturile asupra datelor dvs.

Cu deosebit respect,
A.P.D.P. ROMANIA
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Freza de asfalt Wirtgen W 210 Fi:

Campioana pentru eficienta operationala

Atingerea unei inalte calitati cu costuri reduse si posibilitatea de a avea oricand
un asistent de incredere la indemana, reprezinta, pentru operatorii de masini de
frezat la rece a asfaltului, un deziderat care poate fi atins doar cu noile freze de
asfalt Wirtgen, de mari dimensiuni, folosite la reabilitarea suprafetei carosabile

a drumurilor.

Frezarea separata a straturilor

in cadrul proiectului de reabilitare a
autostrazii A31, care leaga autostrada
A4, Milano - Venetia, de Alpi, trei masini
de frezare la rece Wirtgen W 210 Fi si-au
demonstrat valoarea adaugata adusa de
inovatiile tehnologice incorporate. Cele trei
freze de asfalt au trebuit sa realizeze fre-
zarea carosabilului la Tndltimea iesirii din
localitatea Thiene, provincia Vicenza, pana
la 0 adéncime de 22 cm, pe o lungime de
1,4 km. Apoi stratul de baza inferior, pe o
suprafata de aproximativ 15.000 mp, a fost
stabilizat cu ciment cu un reciclator - stabi-
lizator de sol Wirtgen WR 250 si apoi a fost
compactat cu un compresor cu role Hamm.

La sfarsit, asfaltul a fost turnat cu fi-
nisoare de asfalt Végele. Pentru a separa
materialul frezat in functie de tipurile de
mixturi asfaltice folosite, masinile de fre-
zat la rece au indepdrtat mai intai stratul
suprafetei de rulare pana la o adancime de
4 cm. Apoi, la 0 a doua trecere, a fost in-
departat stratul conglomerat bituminos de
legdturd si cel de baza, pe o adancime de
18 cm. In acest fel, materialele frezate din
diferitele straturi au putut fi supuse unei
reciclari sistematice si directionate.

DUAL SHIFT: mai multa calitate,
mai putin combustibil consumat,
mai putina uzura

Cele trei freze de asfalt Wirtgen au
lucrat esalonat, in formatie, pentru a ali-
menta constant cu material frezat, rapid
si fara intreruperi, 45 de autotractoare cu
semiremorci basculante care au alternat in
permanenta in spatele benzilor transpor-
toare.

Chiar si operatorii cu mai multa
experientd, cum este si Valentino Pivotto,
care lucreazd pentru societatea presta-
toare de servicii de frezare Crestani, au
fost impresionati de noua generatie de
masini de frezat la rece de dimensiuni
mari de la Wirtgen ,si doar pentru ca a
fost primul santier dupd instruirea obliga-
torie la receptia masinilor.” A fost prima
datad dupa mai multi ani cand operatorul a
condus din nou o0 masina de frezare la rece
de la Wirtgen si iatd ce zicea: ,Saltul ina-
inte facut de W 210 Fi in ceea ce priveste
modul de operare, controlul, performanta
si productivitatea a fost enorm. Iar daca e
sa vorbim de transmisia DUAL SHIFT, ea
face din aceasta masind un adevarat punct
de referintd in domeniul sdu.”

Foto 2 — W 210 Fi, masina
profesionala cu un randament de
frezare exceptional, isi demonstreaza
potentialul deplin pe Autostrada A31
din nordul Italiei.

Noua cutie de viteze, cu doud rapoarte
de transmisie ce pot fi cuplate sub sarcing,
controlatéd automat de sistemul Mill Assist
- asistenta la frezare, face acum posibila
cresterea semnificativa a plajei de turatii a
tamburului de frezare. Motorul diesel dis-
pune de putere suplimentard si un cuplu
ridicat la 1.300 rpm, garantand astfel un
consum scdazut de motorind si un nivel
redus de emisii sonore.

Controlul inteligent al cutiei de viteze si
al motorului diesel face posibild extinderea
plajei de turatii a tamburului de frezare, atat
in sus, cat si in jos. In acest fel, in interva-
lul de turatii scazute se reduce semnificativ
consumul de combustibil si uzura sculelor de
frezare. in intervalul de turatii ridicate a tam-
burului de frezare se poate obtine o calitate
superioara a suprafetei frezate, chiar si cand
se lucreaza pe suprafete mari. Aceste carac-

Foto 1 - Wirtgen, lider pe segmentul masinilor de frezat la rece, sporeste eficienta de frezare pe termen lung
cu noua sa generatie de masini de frezat mari
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teristici fac din masina profesionald de fre-
zare la rece W 210 Fi o masind ideald pentru
cele mai ambitioase lucrari rutiere de frezare.

Integrarea sistemului WPT
reprezinta o valoare adaugata mare

Gabriele Martin, operator de masini de
frezat la societatea Ecovie, explica de ce cu
aceasta masina profesionald frezarea este
mult mai eficienta: ,Exista intr-adevar o
diferentd in comparatie cu alte masini de
frezare la rece. Mai ales cénd vine vorba
de consumul redus de combustibil, obtinut
fara diminuarea performantelor. O alta ca-
racteristica interesatd este sistemul WPT,
care ofera o mare cantitate de date”, iar
acest lucru asigurd doud avantaje: siste-
mul Wirtgen Performance Tracker (WPT)
permite acum, pentru prima datd, calcu-
larea precisa a lucrarilor de frezare oferite
efectiv si ,eliminarea tuturor incertitudini-
lor cu privirea la parametrii proiectului.”

in plus, pentru Gabriele Martin datele
de performantd si consum ale masinii se
dovedesc deosebit de valoroase: ,Pot tri-
mite toate aceste date direct de la masing,
ceea ce inseamna cd putem avea imediat
o comparatie intre costuri si productivi-
tate. Acest lucru face ca analiza costurilor
la locul de munca sa fir mult mai usoara.”
in acelasi timp, analizele de eficientd sunt
de asemenea o bazd de decizie valoroasa
pentru lucrarile de frezare viitoare. Astfel,
operatorul masinii va sti ce tambur de fre-
zare va constitui cea mai eficientd solutie
tehnicd pentru lucrarea respectiva.

Usurinta in operare

Pentru reabilitarea autostrazii A31, au
fost angrenati in proiect trei furnizori de
servicii de frezare care au ales sa ope-
reze trei freze la rece W 210 Fi. ,Datorita
vizibilitatii excelente si a noilor sisteme de
control si achizitie de date, aceastd masina
permite operatorului sd se concentreze mai
eficient asupra lucrarilor”, spunea Massimo
Valerio, atragadnd atentia asupra panoului
de control al noilor masini de frezat de
mari dimensiuni.

Datorita conceptului de operare nou
dezvoltat, operatorul Girardini nu numai ca
are o imagine de ansamblu asupra tuturor
celor mai importante date privind procesul
de frezare si starea masinii de frezat, toate
acestea pe o consola centrald mare, cu
ecran digital de sapte inci, dar beneficiaza,
de asemenea, de un confort mult mai bun
in operarea masinii datoritd implementarii
unor panouri de comanda si control pen-
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Foto 3 — Cu noul sistem PERFORMANCE TRACKER (WPT), Wirtgen a dezvoltat
o solutie inovativa care, pentru prima data, face posibila documentarea
precisa si fiabila a lucrarilor efective de frezare realizate.

tru nivelare si pentru banda transportoare
pentru descarcarea in autobasculante a
materialului frezat. ,La sfarsitul zilei de
lucru, postul de comanda al operatorului
face cu adevarat toatd diferenta”, spunea
Valerio, care a sesizat ca a fost scutit de
multe interventii manuale doar pentru ca
a folosit noul sistem Mill Assist.

Sistemul Mill Assist:
calitate, putere si rentabilitate,
intr-un mod absolut automat

P&na acum, pentru a opera o masina
de frezare la rece la parametrii optimi de
functionare, Massimo Valerio si colegii sai,
in conformitate cu intuitia si profesionalis-
mul lor, trebuiau sd ajusteze manual multi
parametri, cum ar fi turatia motorului die-
sel si turatia tamburului de frezare, viteza
de frezare sau cantitatea de apa necesara
pentru rdcirea sculelor de tdiere pentru a
putea folosi utilajul in conditii optime de
functionare. Toate aceste activitati re-
prezentau o sarcina extrem de delicata
prin complexitatea sa. De asemenea, alte
conditii, ca de exemplu duritatea diferita
a materialelor pavajului, necesitau ajustari
manuale frecvente.

Aici intervine sistemul Mill Assist, care
proceseaza continuu mai mult de 60 de
semnale, folosind pentru aceasta algoritmi
si formule complexe, pentru a simula mai
multe variatii si combinatii de setari dife-
rite in timp real. In modul automat, Mill
Assist atinge intotdeauna echilibrul optim
intre performantele de frezare si cos-
turile de operare, ceea ce, nu numai ca
fmbunatateste eficienta masinii, dar con-
duce si la reducerea consumului de com-

bustibil, de apa si de cutite de frezare, pre-
cum si a emisiilor de CO,. De asemenea,
Massimo Valerio a constatat imediat , redu-
cerea emisiilor sonore si vibratiile minore
aparute atunci cdnd frezarea se face la o
adancime de 10, 15 sau chiar 18 cm”. ,Mill
Assist imi face mult mai usoard munca”, isi
lduda operatorul ,asistentul sdu” in timpul
lucrarilor pe Autostrada A31.

Sistemul Mill Assist: trei moduri
de operare, pentru o flexibilitate
optima in timpul lucrului

in plus fatd de modul automat de lucru,
operatorul frezei la rece W 210 Fi are
optiunea de a alege, functie de cerintele
de lucru, intre trei strategii de lucru pe
santier:

1. Modul de lucru «optimizarea performan-
telor»: acesta este modul de operare
ales ori de cate ori finalizarea lucrarii
este conditionata de timp si stratul de
asfalt trebuie indepartat cu vitezd mare.

2. Modul de lucru «optimizarea costurilor»:
pe santierele care necesita prelucrarea
betonului asfaltic, duritatea materialu-
lui este principala provocare. Aici tre-
buie monitorizat indeaproape gradul
de uzurd a cutitelor de frezare pentru
a minimiza costurile. In aceste situatii,
este posibil sa se recurga la strategia de
lucru «optimizarea costurilor».

3. Modul de lucru «calitatea suprafetei fre-
zate»: este o strategie de lucru aleasa
de operator pentru a obtine o suprafata
deosebit de fina.

Ing. Valeriu BEZDEDEANU
masinisiutilaje.ro
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Problema drumurilor noastre — 1937 (lll)

ela introducerea cilindrarii si mai ales dupa aparitia compre-
Dsoarelor cu aburi (primul compresor cu aburi in Germania
apare in 1879), s’a schimbat simtitor tecnica macadamului. Dar
cele mai multe din principiile enuntate de marele scotian sunt
valabile si astazi.

Printre altele, Mac-Adam! preconizeaza soselele in rambleu
si a descris mai bine si mai complect decéat inginerii nostri, cum
trebue asiguratd soseaua fatd de ape, prin drenarea atat a apelor
superficiale, cat si a celor subterane.

D-|I Andriescu crede ca a sosit momentul sa ceara, ca maca-
damul sa fie alcdtuit «dupa metoda granulometrica a betoanelor
bituminoase compacte si prin umplerea spatiului lacunar cu liantul
argilos». Pana unde impingem confuziile? Un macadam sa fie al-
catuit dupa metoda betoanelor!!!

Un strat dintr’'o sosea poate fi alcatuit dupa principiul macada-
mului sau dupa principiul betonului: doua principii, care se opun.
La macadam, rezistenta stratului se obtine prin scheletul mineral,
in care pietrele trebue sa fie intre ele cat mai inclestate si impa-
nate, sub actiunea cilindrarii si a traficului. La betoane, legatura
agregatelor o realizeaza liantul, care trebue sa poseada o mare
putere de aglomerare.

Stratul de macadam se poate cilindra fara liant eficace; pe
cand mixtura minerald dintr'un beton, nu se poate cilindra, fara
liant activ. Mixtura minerald a unui beton se prezinta ca un fel
de balast ce nu poate fi compresat si cilindrat; iar intr'un beton,
agregatele apar ca implantate intr'o magma.

E penibil sa vorbesc despre asemenea lucruri elementare. E si
mai penibil s& va spun ca in sprijinul improvizatiilor sale rutiere
d-I Cale face citatii si traduceri gresite.

1 John London Mac-Adam (1756-1836).
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Spuneam ca acum 100 de ani, se degradasera drumurile in
mai toate tarile Apusului. Care a fost cauza acestor degradari si
cum au procedat administratiile la imbunatdtirea drumurilor?

Fara voia si stirea oamenilor, soselele se degradasera pe acea
vreme si tot fara voia si stirea oamenilor, starea drumurilor s’a
ameliorat.

Masina cu aburi fusese inventatd cu cativa ani mai inainte de
marea revolutie francezd. Razboaiele lui Napoleon au impiedicat
insd, prin rasturnarea tuturor starilor europene, ca industria sa
poata lua fiinta in Europa. Acea industrie, care a schimbat in mai
putin de un secol, fata planetei! Fara nici o indoiald ca in viata si
istoria omenirii intregi, aparitia acestei industrii este fenomenul
cel mai grandios. Pana la industrializare, pana la faza capitalista,
planeta nu era toata cunoscuta si exploratd, populatia era redusa
ca numar, mizera, saraca, inertd, murdara, cu orizont ingust, cu
viata primitivd. Industria a dezlantuit energiile naturale si energi-
ile omenesti. Vapoarele au inviorat marile, au apropiat continen-
tele. Caile ferate au incins planeta cu cercuri de fier, in lungime

* Conferinta tinutd la I. B. C. D. in sedinta a XXII-a dela 5 si 7 Martie 1937, sub presedintia D-lui Ing. Insp. G-ral. I. MIHALACHE,
Directorul General al Drumurilor. Publicata in BULETINUL I. B. C. D., ANUL II, Nr. 7-9, IULIE-SEPTEMVRIE 1937, Bucuresti - pg. 155-167
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totald de peste 1% milioane km, pentru care s’au investit 250
miliarde franci aur. Iar fabricile si uzinele raspandite 1dnga mine,
langa ape, in orase mari, la noduri de cdi de comunicatie, au pro-
dus cantitati formidabile de bunuri, de care sa se poata bucura
si cel mai umil locuitor al pamantului. Cum spune un economist
francez: Cuceririle realizate in trei generatii de masinismul mo-
dern constitue cea mai mare epopee din toate timpurile. Ce sunt
imparatiile lui Sezostris, Cirus, Alexandru, Cezar si Napoleon, pe
langad aceste cuceriri? Dar va umple de uimire posteritatea, faptul
ca generatiile care au trait aceste mari prefaceri, nu le-au inteles
grandoarea. Omul modern n’a fost uimit deloc de cea mai extra-
ordinara transformare stiintifica, pe care a trait-o.

Pe l&nga masina cu aburi, sa ivit apoi motorul cu explozie.
Prefacerile continua cu un tempo mai accelerat, chiar in zilele
noastre. La revolutiile cauzate de tren, se adaoga revolutiile cau-
zate de automobil. Secolul al 18-lea a fost secolul cédilor pe apa;
veacul al 19-lea e cel al cailor ferate; veacul nostru este veacul
drumurilor. Doua treimi din inginerii pamantului sunt ocupati, in
prezent, cu industria transporturilor si a cdilor de comunicatie.

in 1800, Europa avea numai 187 milioane locuitori si numai
22 orase mari (cu populatie peste 100.000 locuitori). In 1900,
Europa are 400 milioane locuitori si 2071 orase mari. Pamantul in-
treg avea in 1600, aceast# populatie. in 1800, populatia planetei
era de 836 mil.; iar in 1900, populatia devenise: 1.826 milioane.
Cand au mai inflorit pe pamant atatea orase, atatea metropole cu
milioane de locuitori?

Sa nu uitdm ca inceputul secolului trecut a fost framantat
aproape 20 de ani, de razboaie nesfarsite si numai dupa congresul
din Viena si dupa moartea lui Napoleon, au inceput lucrurile sa se
linisteasca si industria sa ia nastere si sa prospere. De aceea, vre-
mea de acum 100 de ani e atat de interesanta in istoria civilizatiei.
Atunci au aparut: vaporul (pachebotul), calea ferata, telegraful,
cimentul. Si in Principatele noastre, pe acea vreme s’au petrecut
evenimente foarte interesante.

Ei bine, aparitia fabricilor si uzinelor a pus in miscare oameni
si materiale. Materiile prime trebuiau aduse la uzini; produsele
fabricate trebuiau distribuite consumatorilor. Cine trebuia sa faca
aceste transporturi ivite acum, din senin, pe neasteptate? Numai
carutele puteau sd faca aceste transporturi si numai pe sosele.
Caile ferate erau la inceput. In 1830, Franta avea numai 38 km.
Si chiar constructia insdsi a primelor cdi ferate a necesitat multe
transporturi cu caruta, pe sosele. lata de ce, pela 1830, toate
soselele se degradasera si nimeni nu stia care este cauza. Se in-
tensificase traficul pe sosele, asa, cum nu s’a mai intamplat in tot
secolul al 19-lea. Fatd de degradarea nemaipomenitd a soselelor,
mai ales in Franta, unde de un veac soselele serveau ca model

tuturor tarilor, administratiile au cautat sa reglementeze circulatia
si constructia vehiculelor, au pus in studiu chestiunile rutiere; iar
in Franta, o noud lege a drumurilor a intrat in vigoare in 1837,
lege care se aplica si astdzi. Peste 30.000 km de drumuri au
fost clasate atunci ca sosele nationale. Navier a murit in 1836, in
acelas an cu Mac-Adam. Dupa Navier, s’au continuat studiile de
catre Morin (1837-42), asupra coeficientilor de tractiune. Printr'o
circulara germana din 1834, se atrage deosebita atentie a or-
ganelor tecnice, rutiere, asupra conditiei celei mai importante,
ca pietrele sa fie uniforme, cu dimensia prescrisa. Caci pietrele
uniforme se leaga bine, rezistd mai bine, inlesnesc rularea si au
uzura uniformad.

in acelas timp ins&, ciile ferate se inmulteau si absorbeau din
traficul soselelor, mai ales din traficul de mare distanta, usurand
astfel simtitor drumurile. Prin aceasta, drumurile pierdeau din ce
in ce mai mult din importantd, pe masura ce se mareau retelele
feroviare. Si apoi, transporturile pe calea feratd erau cu mult mai
eftine si mai comode decét cele pe sosele. Pentru transportarea
catorva tone, pe sosea, la distante mari, era nevoe de 4-6 cai si
de doi oameni; iar viteza de mers era numai de cel mult 30 km/zi.
Un balot de matdsuri ajungea in 12 zile dela Lion la Paris; iar unui
butoi cu vin, 1i trebuia o lunad ca sé& ajunga din Marsilia la Paris.
Preturile transportului cu trenul erau apoi de 4-5 ori mai mici. Si
astfel, iarasi din senin, drumurile n‘au mai fost atat de solicitate
si starea lor a putut sa fie amelioratd. Nu cumva asteptdm si
noi pentru rezolvarea problemei drumurilor tot o solutie asa de
eleganta?
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ITALIA:
Italia exporta masiv utilaje de constructie in India si Africa
4 Exporturile utilajelor de
constructie italienesti au
inregistrat o crestere sem-
nificativd in 2019, in spe-
cial catre India, cu 96,5%,
si catre Africa de Nord cu
49,2% fata de 2018. De ase-
- - menea vanzarile de utilaje
de constructie cdtre Europa au crescut cu 20%. Cele mai solicitate
au fost masinile si utilajele pentru beton si echipamentele pentru
constructia drumurilor. Aceste date au fost publicate de SaMoTer-
Prometeia Outlook, care monitorizeazad importurile si exporturile
Italiei pentru sectorul echipamentelor de constructii. Sondajul in-
dica faptul ca in perioada ianuarie-septembrie 2019, exporturile
au crescut la 2,24 miliarde EUR, faté de 2,19 miliarde EUR in
aceeasi perioada din 2018. Aceasta crestere a fost asociata in
special cu exporturile de masini pentru beton, care au crescut cu
15,8% cu un total de 246,63 milioane EUR si utilaje de constructii,
cu exporturi de 422,66 milioane EUR, o crestere de 9,9%. Pe de
alta parte, in primele trei trimestre ale anului 2019, importurile
italiene de utilaje pentru constructii au crescut semnificativ, pana
la 802,14 milioane EUR, comparativ cu 714,25 milioane EUR in
2018, o crestere de 12,3%. Italia este foarte activa in ceea ce
priveste importul-exportul de utilaje de constructii si organizeaza
unul dintre cele mai mari térguri internationale de echipamente
de profil: SaMoTer, care va avea loc in perioada 21 - 25 martie
2020 la Verona. La SaMoTer vor participa peste 100 de firme de
utilaje de constructii din Italia, Germania, Olanda, Elvetia, Norve-
gia, Austria, Belgia, China, SUA, Turcia etc.

BULGARIA:

Guvernul bulgar acorda o noua finantare Autostrazii A2 Hemus
Guvernul de la Sofia acorda
o finantare suplimentara in
valoare de 706 de milioane
EURO pentru proiectul Auto-
strazii Hemus, cea mai mare
autostradd din Bulgaria.
Finantarea este asigurata de
[ -~ P executivul bulgar in conditiile
in care segmentul de 85 de km al autostrazii este construit de con-
tractorul de stat Avtomagistrali. Lucrarile ar trebui finalizate pana
in anul 2022. Portiunea de autostrada incepe la Veliko Tarnovo
si face legdtura cu tronsonul Buhovtsi - Belokopitovo. Autostrada
A2, denumitd si Autostrada Hemus, este o autostrada aflata in
constructie in Bulgaria. In final, lungimea acesteia va fi de 422
km, dintre care 129 km sunt in functiune din anul 2006. Doua
tronsoane sunt in exploatare — primul intre Sofia si Iablanita, iar
al doilea de la Varna la Sumen. Scopul Autostrazii Hemus este sa
lege capitala Sofia de al treilea oras al tarii, Varna, de la Marea
Neagra, suprapunandu-se pe soselele europene E70 (Varna-
Sumen), E772 (Sumen-Iablanita) si E83 (Iablanita-Sofia).

UNGARIA:

Renovarea Podului cu Lanturi din Budapesta,

in impas din cauza finantarii

Mult asteptatele renovari majore la legendarul Pod cu Lanturi
Széchenyi din Budapesta si la tunelul rutier din apropiere intar-
zie, din cauza problemelor legate de finantare. in ultimii doi ani
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s-au alocat 72 milioane EURO
pentru modernizare dar aceasta
suma este insuficientd pentru
costurile de reparatie. Construit
intre 1839 si 1849, Podul cu
Lanturi de peste Dundre a fost
primul pod permanent din piatra
care a legat Buda de Pesta iar
in anul 1850, era cel mai lung pod suspendat din lume, sustinut
de lanturi imense. Acest pod are 380 m lungime si o latime de
14,8 m, fiind proiectat de inginerul englez William Tierney Clark si
poarta numele oficial Istvan Széchenyi, al principalului sustinator
al constructiei. Structura turnului din fontd a podului a fost re-
novata si consolidaté in 1914, In timpul celui de-al doilea R&zboi
Mondial, podul a fost bombardat de germani in 1945. Doar turnu-
rile au ramas in picioare, insd podul a fost reconstruit si redeschis
circulatiei in anul 1949. in prezent, dintre podurile ,veterane”,
el si cel de peste raul Tamisa, din orasul Marlow, in amonte de
Londra mai supravietuiesc. Podul cu Lanturi, considerat un simbol
national, este monument industrial si atractie turistica, gdzduind
in prezent numeroase petreceri si festivaluri estivale.
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