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Retrospectiva lunii decembrie:

C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul pentru
proiectarea si executia lotului 3 al sectorului
Nord din Autostrada de Centura Bucuresti (A0)

A fost prelungit termenul de depunere a ofertelor pentru proiectarea si executia Sectiunii 3 a Autostrazii Sibiu
- Pitesti ® Proiectele pentru regiunea Moldovei si Bucovinei - Precizari C.N.A.LR. S.A. e Elaborare Studiu de
Fezabilitate si Proiect Tehnic, detalii de executie si D.T.A.C. pentru lucrarea ,Alternativa Techirghiol“ e Studiul
de Fezabilitate, destinat Drumului de mare viteza Baia Mare - Bistrita — Dej, a atras sase oferte ® Au fost depuse
patru oferte pentru Elaborarea Studiilor de Prefezabilitate si Fezabilitate, destinate Variantei Ocolitoare lasi Est
e C.N.A.LR. S.A. a avizat indicatorii tehnico-economici ai Autostrazii Buzau - Focsani, sector al A7 — Autostrada
Moldovei ® Traseul A8 - Clarificari C.N.A.LR. S.A. ® A fost publicat Manual de Referinta pentru implementarea
armonizata a serviciilor ITS in Europa @ S-a deschis circulatia pe sectorul de autostrada Targu Mures — Ungheni
o Se redeschide traficul pe podul peste raul Aries de la Turda ® C.N.A.LR. S.A. a desemnat céstigatorul pentru
proiectarea si executia lotului 3 al sectorului Nord din Autostrada de Centura Bucuresti (A0) ® S-au finalizat
lucrarile necesare operatlonallzaru noii Agentii de Control si Incasare Bors 2 @ Consitrans a depus la CNAIR Analiza
Multicriteriala etapa | (AMC 1) pentru Autostrada Comarnic- -Brasov @ Interven;u ale C.N.A.L.R. S.A. pe drumuri in
conditii de iarna @ Apel al CNAIR pentru soferi: Nu plecati la drum daca nu aveti autovehiculul pregatit pentru iarna!

A fost prelungit termenul de depunere a ofertelor
pentru proiectarea si executia Sectiunii 3
a Autostrazii Sibiu - Pitesti

C.N.A.L.R. S.A. a prelungit termenul de depunere a ofertelor
pentru procedura de achizitie publicd Proiectare si executie ,Autostrada
Sibiu - Pitesti, Sectiunea 3: Cornetu - Tigveni", pana la data de
20.01.2022, ora 15:00.

Aceasta decizie va permite ca perioada pentru depunerea oferte-
lor sa fie proportionala cu volumul de informatii suplimentare care vor fi
aduse la cunostintd operatorilor economici prin Clarificdrile care urmea-
za sa fie publicate.

De asemenea, prin aceastd prelungire, C.N.A.I.R. S.A. are in vede-
re asigurarea unei competitivitati si a unei maturitati a ofertelor ce vor fi
depuse, raportat la complexitatea obiectivului de investitie.

Noul termen de depunere a ofertelor a fost stabilit avand in vedere
faptul ca informarile privind rezultatul etapei de preselectie au fost co-
municate in data de 01.07.2021, iar termenul initial a fost stabilit pen-
tru data de 25.08.2021.

Proiectele pentru regiunea Moldovei
si Bucovinei — Precizari C.N.A.LR. S.A.

in contextul interesului major manifestat cu privire la dezvoltarea
infrastructurii rutiere din zona Moldovei si Bucovinei, C.N.A.I.R. S.A. va
publica bilunar stadiul proiectelor destinate acestei regiuni, dar si etape-
le care trebuie parcurse. Demersul se inscrie in actiunile C.N.A.L.R. S.A.
pentru asigurarea transparentei si pentru corecta informare a persoa-
nelor interesate de stadiul implementarii si dezvoltarii acestor proiecte.

C.N.A.L.R. S.A. acorda o importantd deosebitd deruldrii si finalizarii
cu succes, la un nivel de calitate ridicata a serviciilor solicitate. Compania
mobilizeaza in acest sens resurse umane relevante (specialisti in dome-
niul rutier: ingineri CFDP/geotehnicieni/ingineri geodezi etc.) si sustine
Prestatorii implicati in activitatile specifice obiectivelor destinate Moldovei
si Bucovinei:

B Autostrada Buzdu - Focsani;
W Autostrada Focsani - Bacau;
B Autostrada Bacdu - Pascani;
B Autostrada Pascani - Suceava;
Bl Autostrada/Drum Expres Suceava - Siret;
B Autostrada Targu Neamt - Iasi - Ungheni;
B Autostrada Targu Mures - Targu Neamt;
M Autostrada Brasov - Bacau;
B Drum Expres Focsani - Braila;
W Drum Expres Tisita - Albita;
B Drum Expres Bacdu - Piatra Neamt;
W Drum de mare viteza Vatra Dornei - Suceava;
Autostrada Buzau - Focsani

in cadrul Studiului de Fezabilitate au fost implementate toate
observatiile C.N.A.L.R. S.A. si urmeaza ca indicatorii tehnico-economici sa
fie supusi avizarii in cadrul Consiliului Tehnico-Economic din cadrul com-
paniei. Avizul de Gospoddrire a Apelor se afla in faza finald de obtinere,
iar procedura de dobandire a Acordului de Mediu este, de asemenea,
aproape de final. Asupra Proiectului Tehnic au fost, de asemenea, emise
observatii tehnice, care au fost integrate in cadrul documentatiei, iar va-
rianta finald a Proiectului tehnic va fi inaintata catre C.N.A.I.R. S.A. dupa
avizarea Studiului de Fezabilitate impreuna cu documentatia necesara
demardrii procedurii de achizitie publicd pentru faza de executie lucrari.
Studiul de Fezabilitate pentru Autostrada Focsani — Bacau,
in analiza

Studiul de Fezabilitate, revizuit conform observatiilor Beneficiarului, a
fost transmis de catre Prestator, iar in prezent, acesta se afld in curs de
analiza in cadrul departamentelor de specialitate din cadrul companiei,
urmand ca pana in data de 25.11.2021, sa fie finalizata aceasta analiza.

in prezent, Prestatorul elaboreazd Proiectul Tehnic.

De asemenea, se afld in curs de obtinere Avizul de Gospodarire a
Apelor, iar procedura pentru Acordul de Mediu a intrat deja intr-o fazd
avansatd.
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Autostrada Bacau - Pascani - revizuiri ale Studiului de
Fezabilitate potrivit observatiilor transmise de CNAIR

In prezent, Prestatorul implementeazi in cadrul Studiului de
Fezabilitate observatiile tehnice emise de C.N.A.L.R. S.A., urmand sa re-
transmita varianta revizuitd a Studiului de Fezabilitate.

De asemenea, si Proiectul Tehnic este in curs de revizuire ca urmare
a observatiilor emise de catre C.N.A.L.R. S.A.

Avizul de Gospodarire a Apelor se afla in faza finala de dobandire, iar
procedura de obtinere a Acordului de Mediu se apropie de final.

CNAIR verifica activitatea de realizare a investigatiilor ge-
otehnice pentru Autostrada Pascani — Suceava

C.N.A.L.R. S.A. a mobilizat o echipad in teren pentru verificarea
activitatii de realizare a investigatiilor geotehnice. Acestea sunt in deru-
lare, ele fiind demarate din luna septembrie 2021. Pana in prezent, au
fost realizati aproximativ 1.000 ml din totalul de 9.256 ml propusi.

Prestatorul nu reuseste sa mobilizeze in teren numarul de utilaje
asumate in cadrul ofertei depuse, ritmul fiind nesatisfacator. Au fost in-
stituite mecanismele contractuale, iar in prezent, Prestatorul acumulea-
za penalitdti de intarziere in cuantum de 0.001 % din valoarea de con-
tract / zi de intarziere.

Pe de alta parte, au fost demarate procedurile de obtinere a avizelor
si acordurilor solicitate prin Certificatul de Urbanism si, simultan, a fost
demaratd procedura de obtinere a Acordului de Mediu.

Verificari CNAIR si la Autostrada/Drum Expres Suceava —
Siret

Siin cadrul acestui proiect, C.N.A.I.R. S.A. a mobilizat o echipd in te-
ren, pentru verificarea activitatii de realizare a investigatiilor geotehnice.

Prestatorul nu reuseste sa mobilizeze in teren numarul de utilaje asu-
mate n cadrul ofertei depuse, ritmul fiind nesatisfacator. Au fost apli-
cate mecanismele contractuale, iar in prezent, Prestatorul acumuleaza
penalitdti de intarziere in cuantum de 0.001 % din valoarea de contract
/ zi de intarziere.

Investigatiile geotehnice sunt in derulare, ele fiind demarate din luna
august 2021. Pana in prezent, au fost realizati aproximativ 900 ml din
totalul de 7.133 ml propusi.

Au fost demarate procedurile de obtinere a avizelor si acordurilor so-
licitate prin Certificatul de Urbanism si, de asemenea, a fost demarata
procedura de obtinere a Acordului de Mediu.

Autostrada Targu Neamt - Iasi - Ungheni: S-a solicitat
modificarea traseului pe sectorul cuprins intre Letcani si
Golaiesti
Prestatorul a inaintat Analiza Multicriteriald privind alegerea varian-
tei optime de traseu Etapa 1, ce are ca scop stabilirea traseului optim.
Au fost organizate intalniri cu reprezentantii autoritdtilor publice lo-
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cale in vederea definitivarii traseului. S-a solicitat modificarea traseului
pe sectorul cuprins intre Letcani si Goldiesti astfel incat impactul asupra
zonelor locuite sa fie minim.

Pana in prezent, au fost primite puncte de vedere cu privire la trase-
ul autostrazii pe sectorul Letcani - Goldiesti doar de la cateva UAT-uri.
Prestatorul efectueaza analize tehnice in vederea modificarii traseului au-
tostrazii pe acest sector.

Pe sectorul cuprins intre Targu Neamt (Motca) si Targu Frumos, in
lungime de 30 km, au fost incepute, in data de 12.10.2021, investigatiile
geotehnice. Pana in prezent, au fost realizati 1.539 ml din totalul de 6.242
ml propusi, iar Prestatorul are mobilizate in teren sapte utilaje de forare.

Autostrada Targu Mures - Targu Neamt- Prestatorul trebu-
ie sa predea Studiul de Fezabilitate

Studiul de Fezabilitate Revizia 3 a fost inaintat Beneficiarului in data
de 25.10.2021 (sectiunea I si III). Asupra documentatiei au fost emise
observatii de catre Beneficiar in data de 04.11.2021.

in prezent, Prestatorul integreazi in cadrul documentatiei observatiile
emise, iar termenul de predare a Studiului de Fezabilitate, asumat de ca-
tre acesta pentru intreg sectorul de autostrada, este data de 07.12.2021.

Autostrada Brasov - Bacau, in etapa finala de realizare a
Analizei Multicriteriale de traseu

in prezent, se afld in derulare etapa finald de realizare a Analizei
Multicriteriale de traseu (AMC2), in urma careia va fi stabilita varian-
ta de traseu optimd. Prestatorul implementeaza in prezent, in cadrul
documentatiei AMC 2, observatiile emise de cdtre C.N.A.L.R. S.A. si de
catre consultantul Jaspers.

Dupa retransmiterea documentatiei revizuite, aceasta va fi analizata
si avizatd in cadrul CTE C.N.A.L.R. S.A., urmand ca ulterior, sd poata fi
demarate activitatile de teren pe varianta de traseu avizata.

Drum Expres Focsani - Braila, in grafic

in prezent se aflé in derulare etapa finald de realizare a Analizei
Multicriteriala de traseu (AMC2), in urma careia va fi stabilita varianta
de traseu optima.

Drum Expres Tisita — Albita ori drum Trans-Regio?

in prezent, este in curs de realizare Analiza Multicriteriald de Traseu
Etapa 1, in urma careia vor fi stabilite minimum doua variante de traseu,
ce vor fi analizate intr-un mod mai detaliat in etapa finala de analiza, si
anume Analiza Multicriteriald de Traseu Etapa 2. De asemenea, in prezent,
se studiazd posibilitatea realizarii la nivel de drum expres a sectorului ruti-
er dintre Tisita si Albita sau la nivel de drum Trans-Regio. Necesitatea ana-
lizei in cauza a aparut in urma rezultatelor obtinute in cadrul AMC1, con-
form cdrora rata de rentabilitate a proiectului (profitabilitatea proiectului
de investitii) este foarte scazuta, raportatd la cerintele de eligibilitate im-
puse pentru proiecte ce beneficiaza de finantare nerambursabila.
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Drumul Expres Bacau - Piatra Neamt, in etapa selectiei tra-
seului optim

In luna iulie 2021, a fost avizatd, in cadrul CTE C.N.A.LR. S.A.,
Analiza Multicriteriald de Traseu Etapa 1 in urma cdreia au fost alese
doud variante de traseu. In prezent, se afl3 in curs de realizare Analiza
Multicriteriald de Traseu Etapa 2, in urma cdreia va fi aleasa varian-
ta optimd dintre cele doud selectate in prima etapa de analiza. Imediat
dupd stabilirea si avizarea traseului optim, va fi demaratd campania de
realizare a investigatiilor de teren, precum si activitatile de obtinere a
Certificatului de Urbanism si a Acordului de Mediu.

Drumul de mare viteza Vatra Dornei — Suceava: trebuie
stabilite minimum doua variante de traseu

in prezent, se afld in curs de realizare Analiza Multicriteriald de
Traseu Etapa 1, in urma careia vor fi stabilite minimum doud variante de
traseu, ce vor fi analizate intr-un mod mai detaliat in etapa finald de ana-
liz, si anume Analiza Multicriteriald de Traseu Etapa 2. Imediat dupa sta-
bilirea si avizarea traseului optim, va fi demaratd campania de realizare a
investigatiilor de teren, precum si activitdtile de obtinere a Certificatului
de Urbanism si a Acordului de Mediu.

Elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic,
detalii de executie si D.T.A.C. pentru lucrarea
»Alternativa Techlrghlol“

.\
in calltate de Beneficiar si Ministerul Transporturllor
si Infrastructurii, in calitate de Organism Intermediar pentru Transport,

C.N.ALR. S.A,,

au semnat in data de 12.11.2021, Actul Aditional nr. 1, la Contractul
de Finantare nr. 55/18.12.2019, pentru proiectul Elaborare Studiu de
Fezabilitate si Proiect Tehnic, detalii de executie si D.T.A.C. pentru lucrarea
+Alternativa Techirghiol*. Prin semnarea Actului Aditional nr. 1 se modifica
urmatoarea clauza la Conditii Generale Art. 2 - Durata contractului si peri-
oada de implementare a proiectului, alin. (2) si va avea urmatorul cuprins:

»(2) Perioada de implementare a Proiectului este de 41 de luni, re-
spectiv intre data de 01.08.2019 si 31.12.2022, la care se adauga, daca
este cazul, si perioada de desfdsurare a activitatilor proiectului inainte
de semnarea Contractului de Finantare, conform regulilor de eligibilita-
te a cheltuielilor®.

Cod proiect: 118712.

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

Studiul de Fezabilitate destinat Drumului de mare viteza
Baia Mare - Bistrita — Dej a atras sase oferte

Panad la termenul limitd, trei Asocieri si un Antreprenor unic au depus
oferte pentru Contractul destinat Elaborarii Studiului de Fezabilitate pen-
tru cele doud loturi ale Drumului de mare viteza Baia Mare - Bistrita - Dej.
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Pentru Lotul 1, cuprins intre Baia Mare si Dej, au depus oferte:

M Asocierea SC DP Consult SA (lider de asociere) - SC Explan SRL - SCA
Teaha & Fuzesi;

W inpro Mihendislik Misavirlik Anonim Sirketi (ofertant unic);

B Asocierea Quadrante Viaponte Proiectare si Consultanta SRL (lider de
asociere) - SC Metroul SA - Capital Vision S.R.L.

Pentru Lotul 2, cuprins intre Dej si Bistrita, au depus oferte:

W inpro Mihendislik Misavirlik Anonim Sirketi (ofertant unic);

B Asocierea Quadrante Viaponte Proiectare si Consultanta SRL (lider de
asociere) - SC Metroul SA - Capital Vision SRL;

B Asocierea SC Explan SRL (lider de asociere) - SC DP Consult SA - SCA
Teaha & Flizesi.

Valoarea estimata a intregului contract este de 21.573.573,47
lei fara TVA, din care valoarea Lotului 1 este de 13.172.534,68 lei, fara
TVA, iar cea a Lotului 2 este de 8.401.038,79 lei, fara TVA.

Pentru fiecare Lot in parte, durata contractului este de 18 luni de
la data inceperii acestuia..

Pentru Studiul de Fezabilitate sunt alocate 14 luni, iar patru luni sunt
alocate pentru elaborarea documentatiei necesare licitdrii ulterioare a
contractului de executie a lucrdrilor si pentru depunerea aplicatiei nece-
sare finantdrii din fonduri europene nerambursabile.

Ofertele vor intra in analiza Comisiei de Evaluare, in conformitate cu
prevederile documentatiei de atribuire si cu legislatia in vigoare in dome-
niul achizitiilor publice.

Au fost depuse patru oferte pentru Elaborarea
Studiilor de Prefezabilitate si Fezabilitate, destinate
Variantei Ocolitoare lasi Esf

Pana la termenul limitd de deschidere, au depus oferte pentru
Contractul destinat elaborarii Studiului de Prefezabilitate si Studiului de
Fezabilitate pentru ,Varianta Ocolitoare Iasi Est" urmatorii ofertanti:

B SC Consitrans SRL;

W inpro Mihendislik Misavirlik Anonim Sirketi;

B SC Proiect Construct Regiunea Transilvania SRL;

M Asocierea SPC Elite Consulting SRL (lider de asociere) - Specialist
Smart Group SRL (asociat).

Valoarea estimata a contractului este de 4.146.843,27 lei fara
TVA, iar durata este de 18 luni de la data de incepere a Contractului. Din
aceasta perioada, doua luni sunt alocate Studiului de Prefezabilitate, 12
luni sunt alocate Studiului de Fezabilitate si patru luni sunt alocate pen-
tru elaborarea documentatiei necesare licitarii ulterioare a contractului de
executie a lucrdrilor si pentru depunerea aplicatiei necesare finantdrii din
fonduri europene nerambursabile.

in perioada urmatoare, Comisia de Evaluare va analiza ofertele in
conformitate cu prevederile documentatiei de atribuire si cu legislatia in
vigoare in domeniul achizitiilor publice.
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C.N.A.l.R. S.A. a avizat indicatorii tehnico-economici
ai Autostrazii Buzau — Focsani, sector al A7 -
Autostrada Moldovei

Consiliul Tehnico-Economic al C.N.A.I.R. S.A. a avizat, in data de
03.12.2021, indicatorii tehnico-economici ai obiectivului de investitii
+Autostrada Buzdu - Focsani" care va avea o lungime de 82.44 km.

Proiectul cuprinde inclusiv realizarea unei variante de ocolire pentru
Municipiul Focsani, in zona de Est, intre DN 2 si DN 2D.

Traseul autostrazii va traversa teritoriile administrative ale judetelor
Buzdu si Vrancea si va tranzita 16 localitdti astfel:

B in judetul Buzau: Municipiul Buzdu, Comuna Vadu Pasii, Comuna
Cochirleanca, Comuna Ziduri, Comuna Valea Ramnicului, Comuna
Ramnicelu, Municipiul Ramnicu Sarat;

M in judetul Vrancea: Comuna Sihlea, Comuna Gugesti, Comuna Slobozia
Ciorasti, Comuna Milcovul, Comuna Rastoaca, Comuna Vanatori,
Comuna Campineanca, Orasul Odobesti, Municipiul Focsani.

Stabilirea traseului si a solutiilor tehnice din Studiul de Fezabilitate
s-au fundamentat pe un Studiu geotehnic, in cadrul caruia au fost rea-
lizate 767 de foraje geotehnice cu adancimi cuprinse intre 6 m si 35 m,
insuméand un total de 9717 metri liniari de foraj. Tot in cadrul Studiului
geotehnic au fost realizate 89 de profile geofizice de tipul tomografiilor
geoelectrice si 120 de profile geofizice de tip seismic (MASW).

Solutiile tehnice propuse prin Studiul de fezabilitate pentru Autostrada
Buzdu - Focsani inglobeaza toate elementele necesare pentru executia
unei autostrazi la cel mai inalt standard de calitate, in raport cu cele mai
noi cerinte in domeniu.

Indicatorii tehnico-economici ai Autostrdzii Buzau - Focsani sunt:

W Lungime: 82,44 km;

B Poduri/Pasaje/Viaducte: 41;

B Noduri rutiere: 6 (cu o lungime a bretelelor de aproximativ 38 km);

MW Sisteme L.T.S;

B Drumuri de intretinere stg./dr. (pe toatd lungimea autostrazii, cu o
|dtime de 3,5 m);

W Parcari/parcari securizate: 2;

@ Acestea vor fi dotate cu sisteme de supraveghere video, conexiu-
ne la internet, iluminat, utilitati;

o Au fost prevazute spatii comerciale disponibile pentru concesiona-
re: magazin, restaurant, benzinarie, service auto, hotel;

B Parcéri de scurtd durata:

@ Doua Parcari Tip S1;

@ Doua parcari Tip S3;

B Centru de Intretinere si Coordonare: 2.

e In cadrul Studiului de fezabilitate au fost cuprinse echipamente-
le si utilajele necesare pentru dotarea Centrelor de intretinere si
Coordonare, dar si sumele necesare pentru achizitionarea lor;

B Statii de incdrcare pentru autoturisme electrice: 22;

B Perdele forestiere cu rol antiinzapezire: 205 ha.

Valoarea totald a investitiei este de 6.118.056.301,86 lei, fara
TVA. Din aceasta suma, valoarea lucrarilor de constructie si montaj re-
prezinta 5.263.440.710,80 lei, fara TVA.

in perioada urmatoare, indicatorii tehnico-economici ai Autostrazii
Buzdu - Focsani vor parcurge circuitul legal de avizare. Acesta presu-
pune avizarea in Consiliului Tehnico-Economic din cadrul Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii, avizarea in Consiliul Interministerial de
Avizare Lucrari Publice de Interes National si Locuinte si aprobarea prin
Hotdrare de Guvern.

Proiectantul, SC Consitrans SRL, a finalizat si Proiectul Tehnic care
urmeazad sa fie analizat si avizat, astfel incat procedura de achizitie pu-
blicd pentru realizarea lucrarilor sa poata fi lansata pana la sfarsitul anu-
lui 2021.
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Finantarea pentru executia lucrdrilor destinate Autostrazii Buzdu -
Focsani va fi asiguratd prin Planul National de Redresare si Rezilient3.

Traseul A8 - Clarificari C.N.A.LR. S.A.

Climauti
Vieowu de Sus g Siret

Bistrita
Nasaud

&

C.N.A.L.R. S.A. doreste sa clarifice o serie de aspecte privind trase-
ul autostrazii A8 Targu Mures - Iasi - Ungheni, in special in contextul
preocuparilor unor cetateni privind interferenta uneia dintre alternative-
le de traseu propuse in cadrul Analizei Multicriteriale Etapa I cu intravila-
nul Unitatilor Administrativ Teritoriale Letcani, Breazu, Rediu, Popricani,
Rediu Aldei si Goldesti.

C.N.A.L.R. S.A. a luat act de sesizérile cetdtenilor, le-a analizat, a
atras atentia Prestatorului asupra aspectelor reclamate si I-a instructat sa
gdseascd o varianta de traseu a Autostrdzii Targu Neamt - lasi - Ungheni
cu un impact minim, atat social, cat si de mediu, fara sa faca insa rabat
de la parametrii tehnici si de calitate.

C.N.A.L.R. S.A. a solicitat prompt, celor 24 de U.A.T-uri intersectate,
sa prezinte un punct de vedere oficial in legdtura cu variantele de traseu
analizate. Pana in prezent, au fost primite doar 10 rdspunsuri care sustin
realizarea variantei albastre de traseu.

in perioada 22-25 noiembrie 2021, reprezentanti ai C.N.A.LR. S.A.
si ai Proiectantului s-au deplasat pe amplasament si au verificat zona
cuprinsa intre Letcani si Goldesti, pentru identificarea constrangerilor si
pentru analizarea aspectelor sesizate de locuitori.

Au fost parcurse alternativele de traseu clasate pe primele doud lo-
curi in cadrul Analizei Multicriteriale - Etapa I (varianta verde si varianta
albastra) dar si zona unde ar putea fi construit drumul de legatura care
va asigura conexiunea Autostrazii A8 cu Aeroportul International Iasi si
cu viitorul Spital Regional de Urgentd lasi.

in cadrul vizitei, s-a constatat ca numarul imobilelor afectate nu este
de ordinul sutelor, ci de ordinul zecilor si nu sunt afectate lacase de cult.

A fost identificata si o noud zona pentru realizarea drumului de lega-
turd care va asigura conexiunea Autostrazii A8 cu Aeroportul International
Iasi si cu viitorul Spital Regional de Urgenta Iasi.

in data de 26 noiembrie 2021, a avut loc o intalnire online a
reprezentantilor C.N.A.I.R. S.A., ai Proiectantului si cei ai Jaspers, care a
avut ca principal subiect de analizd aspectele mentionate de catre locu-
itorii zonei. In plus, la invitatia Prim&riei Municipiului Iasi, in data de 02
decembrie 2021, reprezentantii C.N.A.I.R. S.A si cei ai Proiectantului au
participat la 0 noua dezbatere pe marginea variantelor de traseu, propu-
se pentru zona cuprinsd intre localitdtile Letcani si Goldesti.

Aici au fost analizate aspecte tehnice legate de amplasarea no-
durilor rutiere si de corelarea cu obiectivele de investitii derulate de
Autoritatile Publice Locale. Printre solicitdrile formulate cu aceasta ocazie
se numdra si cea privind realizarea drumurilor de legdturd cu Aeroportul
International Iasi si cu viitorul Spital Regional de Urgenta Iasi, la profil de
doud benzi de circulatie pe sens. Reprezentantii Unitatilor Administrativ
Teritoriale prezenti la dezbatere au agreat varianta albastra de traseu.

Prestatorul urmeaza sa realizeze o analizd detaliatd pe varianta al-
bastrd, in concordanta cu toate constréngerile identificate si confirmate in
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teren in privinta variantei verzi, precum si cu solicitarile reprezentantilor
Autoritatilor Publice Locale. Tot Prestatorul trebuie sa analizeze si sa
propuna incd o alternativa de traseu pentru realizarea conexiunii cu
Aeroportul International Iasi si cu viitorul Spital Regional de Urgentd
lasi, tindnd cont de observatiile privind natura terenului de fundare din
zona in care a fost propus traseul initial.

C.N.A.L.R. S.A. va organiza noi consultari publice cu toti factorii
implicati, dupa finalizarea analizei traseului, in conformitate cu aspec-
tele constatate.

Informatii suplimentare:

in Etapa I de Analizd Multicriteriald (AMC), in care se afld proiectul
in acest moment, sunt evaluate o serie de optiuni si combinatii de va-
riante de traseu, din perspectiva cantitativa, folosind criterii tehnologi-
ce, financiare, sociale si de mediu, derivate din obiectivele specifice ale
proiectului.

Din aceastd prima etapd a Analizei Multicriteriale vor rezulta doua
alternative de traseu, care vor fi evaluate in a II-a Etapad a Analizei
Multicriteriale.

in Etapa a II-a de Analiz3 Multicriterial3, se va efectua o analizd mul-
ticriteriald orientatd pe alternativele selectate in prima Etapa si variante-
le tehnologice posibile ale acestora.

Analiza Multicriteriala - Etapa a II-a va include, ca principal criteriu,
Analiza Cost-Beneficiu restransa, precum si alte criterii care nu sunt con-
siderate din punct de vedere conceptual in Etapa I.

in prima Etap# a Analizei Multicriteriale a Autostrézii A8 Targu Mures
- lasi - Ungheni, Proiectantul a propus cinci alternative de traseu, pa-
tru dintre acestea studiate in premierd, iar cea de a cincea reprezentand
0 varianta revizuitd a traseului stabilit in cadrul Studiului de Fezabilitate,
intocmit in anul 2011. La studierea acestor alternative s-a tinut cont
de informatiile privind conditionalitatile existente, puse la dispozitie de
Unitatile Administrativ Teritoriale, dupa sedinta desfasurata in luna mai,
anul acesta, la sediul Prefecturii Judetului Iasi.

In conformitate cu cerintele din Caietul de sarcini, Proiectantul a pro-
pus si un drum de legdtura care va asigura conexiunea Autostrazii A8 cu
Aeroportul International Iasi si cu viitorul Spital Regional de Urgentad Iasi.

A fost publicat Manual de Referinta pentru
implementarea armonizata a serviciilor ITS in Europa

Elaborarea si adoptarea celor 18 Ghiduri de Implementare ITS a fost
o realizare semnificativé a proiectelor Easyway si EIP+, ambele fiind
cofinantate de Comisia Europeana.
Aceste ghiduri au fost structurate in doua parti:
H Partea A - contine cerintele de armonizare a fiecdrui serviciu cu cele
implementate deja in alte state membre ale Uniunii Europene;
W Partea B - contine cele mai bune practici pentru serviciul respectiv.
Ca urmare a intrarii in vigoare a Regulamentelor Delegate de com-
pletare a Directivei 2010/40/EU (Directiva ITS) pentru furnizarea de:
M servicii de informare pentru locuri de parcare sigure si securizate pen-
tru camioane si vehicule comerciale (885/2013);
B informatii de trafic relevante pentru siguranta rutiera (886/2013);
M servicii de informare in timp real a traficului la nivelul UE (2015/962);
MW informatii de calatorie multimodale la nivelul UE (2017/1926);
precum si a evolutiei rapide in domeniul digitalizarii si al C-ITS (Sistemele de
Transport Inteligente Cooperative), a fost necesard revizuirea acestor ghiduri.
Revizuirea ghidurilor a fost realizata in cadrul Activitatii 2 a proiectu-
lui Platforma Europeand ITS (EU EIP), in cele trei grupuri de experti pen-
tru ,Servicii de informare a caldtorilor, Managementul traficului si Marfuri
si logistica" in strénsa colaborare cu alte platforme sau activitati ce au
contribuit cu un flux de expertiza, rezultate si bune practici.
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Platforma Europeand ITS (EU EIP) (www.its-platform.eu) este
0 actiune pentru implementarea armonizata europeand a Serviciilor
Sistemelor de Transport Inteligente (ITS Services). Este cofinantatd de
Comisia Europeand, reprezentata de Agentia Executiva pentru Inovare
si Retele (INEA), actualmente Agentia Executivd Europeand pentru
Climd, Infrastructura si Mediu (CINEA) prin intermediul Mecanismului
de Conectare a Europei (Connecting Europe Facility - CEF). Ca urma-
re a acestei actiuni, a rezultat documentul intitulat Manual de Referinta
pentru implementarea armonizata a serviciilor ITS in Europa (Reference
Handbook for Harmonised ITS Core Service Deployment in Europe), ma-
nual prin care s-a realizat comasarea tuturor documentelor anterioare,
actualizate si care reprezintd baza esentiald pentru o implementare ar-
monizatd si transfrontaliera a serviciilor ITS, prin faptul ca:
M ajutd statele membre sd adopte o abordare similara;
B cuprinde o serie de indrumdri si sfaturi pentru utilizarea de cétre
autoritatile si operatorii rutieri;
M este scris de practicieni si experti ITS;
B se bazeaza pe un continut elaborat si adoptat initial de statele mem-
bre in 2012, actualizat partial in 2015;

M reprezinta o revizuire majora pentru a reflecta cerintele in schimbare.

Manualul de Referintd a fost prezentat in la Congresul Mondial ITS,
ce a avut loc la Hamburg, Germania, in perioada 11-15 octombrie 2021.

S-a deschis circulatia pe sectorul de autostrada
Targu Mures - Ungheni

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii anuntd deschiderea
circulatiei pe un nou sector al Autostrazii Transilvania, de la Targu Mures
la Ungheni. Odatd cu deschiderea Autostrazii Targu Mures - Ungheni,
municipiul Targu Mures va avea asigurata o legdtura rutierd moderna
cu Campia Turzii, Cluj-Napoca, Sebes si Alba Iulia, dar si cu frontiera de
vest a Romaniei, ceea ce va scurta timpii de deplasare si va creste gra-
dul de siguranta rutiera.

Informatii suplimentare:

Proiectul Autostrdzii Targu Mures - Ungheni a presupus constructia
unui sector de autostrada in lungime de 4,5 km si a unui drum de lega-
turd, in lungime de 4,7 km.

Drumul de legdtura porneste de la Targu Mures si face jonctiunea cu
sectorul de autostrada, care continua pana la Ungheni.

Antreprenorul, SC Strabag SRL, a primit Ordinul de incepere pentru
executie in data de 22 iulie 2020, iar conform contractului, trebuia sa fi-
nalizeze lucrdrile in luna februarie 2022.

Valoarea proiectului este de 192,06 mil. lei fara TVA, iar con-
tractul a fost semnat in data de 29.05.2020.
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Perioada de de garantie a lucrarilor este de noua ani.

Contractul a prevdzut inclusiv constructia a trei poduri si pasaje pe
drumuri de legatura, sase poduri si pasaje pe autostrada si doua noduri
rutiere pentru conectarea autostrdzii la reteaua de drumuri existenta.

Se redeschide traficul pe podul peste raul Aries de la Turda

In data de 13.12.2021, s-a redeschis traficul pe podul peste raul
Aries la Turda pe DN 1, km 444+840, cu o luna mai devreme fata de ter-
menul contractual prevazut, desi vremea ploioasd a creat dificultdti in
derularea lucrarilor. Termenul contractual de finalizare era 12.01.2022,
conform graficului de executie aprobat de Supervizor.

Antreprenorul a efectuat lucrdri de consolidare a infrastructurilor si
de nlocuire a suprastructurii podului pentru a asigura calitatea necesara,
din punct de vedere legal si tehnic, pentru ca circulatia sd se desfasoare
in conditii de siguranta si confort.

Valoarea contractului a fost de 6.682.073,00 lei fara TVA.

Perioada de garantie este de trei ani.

Reamintim ca in data de 25.03.2021, circulatia pe pod a fost inchisa
si deviata pentru executarea lucrdrilor de reparatii.

C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul pentru
proiectarea si executia lotului 3 al sectorului Nord
din Autostrada de Centura Bucuresti (A0)

in data de 09.12.2021, C.N.A.L.R. S.A. a finalizat procesul de reeva-
luare a ofertelor depuse in cadrul procedurii de atribuire a contractului
de ,Proiectare si Executie Autostrada de Centura Bucuresti, km 0+000 -
km 1004900, Sector Centura Nord, km 0+000 - km 524770, Lot 3: km
39+000 - km 47+600".

Ofertantul declarat castigator este IC Igtas Insaat Sanayi ve Ticaret
A.S., cu pretul de 413.665.346,64 lei fara TVA.

Durata contractului este de 30 de luni, din care 12 luni sunt des-
tinate perioadei de proiectare, iar 18 luni, perioadei de executie a lucra-
rilor. Perioada de garantie este de 10 ani.
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Lungimea acestui sector este de 8,60 km.

in cadrul contractului, viitorul antreprenor va realiza mai multe lucréri
de arta complexe, incluzand sapte pasaje pe si peste autostradd, doua
dintre acestea avand lungimi de 318,30 m, respectiv 466,50 m. Semnarea
contractului de achizitie publica va fi posibild dupa expirarea perioadei
de depunere a eventualelor contestatii si, respectiv, dupd solutionarea
contestatiilor/plangerilor formulate in cadrul procedurii de atribuire.

S-au finalizat lucrarile necesare operationalizarii
noii Agentii de Control si Incasare Bors 2

in perioada imediat urmé&toare, noua Agentie de Control si incasare
Bors va deveni functionald deoarece CNAIR a finalizat lucrdrile pentru
operationalizarea noii agentii din acest punct de frontierd. Acest lucru
se-ntampla la un an de la semnarea protocolului de predare - primire a
terenului in suprafata de 42.139 mp, cu imprejmuiri aferente din Vama
Bors, necesare amenajarii Agentiei de Control si Incasare.

Precizdm cd sunt primele lucrdri de modernizare efectuate in ultimii
30 de ani in acest punct vamal.

Avand in vedere starea de degradare a acestui punct de trecere a
frontierei, CNAIR a efectuat o serie de lucrari de intretinere si reparatii
ce au constat in hidroizolatii la acoperis, reparatia/inlocuirea instalatiilor
electrice si sanitare, finisaje interioare, reabilitari ale copertinelor meta-
lice, precum si lucrdri de intretinere si refacere ale platformei si siste-
mului rutier. Valoarea totald a acestor lucrari a fost de 4.968.362,51 lei
cu T.V.A. inclus.

Consitrans a depus la CNAIR Analiza Multicriteriala
etapa | (AMC ) pentru Autostrada Comarnic-Brasov

Consitrans a depus, in data de 14 decembrie 2021, documentatia
privind prima etapa a analizei multicriteriale (AMC1), pentru Autostrada
Comarnic-Braso, in format fizic, dupd ce in data de 13 decembrie 2021,
a remis CNAIR S.A, documentatia in format electronic.

Prin graficul de prestare a serviciilor pentru Contractul privind comple-
tarea Studiului de Fezabilitate si elaborarea Proiectului Tehnic, destinate
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constructiei autostrdzii Comarnic - Brasov, Consitrans a propus, totoda-
ta, scurtarea cu 69 de zile a termenului la care trebuie sa predea Studiul
de Fezabilitate. Antreprenorul a transmis CNAIR S.A. ca poate completa
Studiul de Fezabilitate mai repede, deoarece a reusit sa realizeze in ter-
men mai scurt investigatiile si studiile din teren, activitdtile de proiectare,
evaluarea impactului asupra mediului si Analiza Cost-Beneficiu.

In aceste conditii, 17 mai 2023 este noua data propusa de Consitrans
pentru predarea Studiului de Fezabilitate.

Interventii ale C.N.A.L.R. S.A. pe drumuri in conditii de iarna

In intervalul 07.12.2021 - 08.12.2021, dupa o noapte de cod galben
de vreme rea, drumarii de la C.N.A.L.R. S.A. au actionat pe intreaga retea
de drumuri nationale si autostrazi cu 742 utilaje si au imprastiat aproxi-
mativ 5186,5 tone de material antiderapant.

Directiile regionale ale C.N.A.I.R. S.A. au actionat astfel:

B DRDP Bucuresti - 21 autoutilaje au raspandit 168 tone de materi-
al antiderapant;

B DRDP Craiova - 34 autoutilaje au rdspandit 300 tone de material an-
tiderapant;

B DRDP Timisoara - 98 autoutilaje au raspandit 770 tone de materi-
al antiderapant;

B DRDP Cluj - 169 autoutilaje au raspandit 1132,5 tone de material an-
tiderapant;
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B DRDP Brasov - 161 autoutilaje au raspandit 1011 tone de materi-
al antiderapant;

B DRDP Iasi - 207 autoutilaje au raspandit 1800 tone de material an-
tiderapant;

B DRDP Constanta - 52 autoutilaje au raspandit 5 tone de material an-
tiderapant.

Se face apel la conducdtorii auto sd circule prudent, sd respecte
restrictiile instituite pe anumite sectoare de drum, sa adapteze viteza la
conditiile din trafic, sd plece la drum doar dacd au autovehiculele echipa-
te corespunzator pentru conditii de iarnd si s@ se informeze in prealabil
cu privire la conditiile de trafic din zonele tranzitate.

Apel al CNAIR pentru soferi: Nu plecati la drum
daca nu aveti autovehiculul pregatlt pentru |arna'

e e

In ultima perioadd, au avut loc mai multe evenimente rutiere in care
au fost implicate autovehicule care nu sunt dotate cu anvelope adaptate
conditiilor de iarnd. Este vorba, in special, de autovehicule grele, multe
dintre acestea aflate in tranzit pe teritoriul Romaniei.

CNAIR face apel la toti conducdtorii auto sa constientizeze pericolul la
care se expun si la care fi expun si pe ceilalti participanti la trafic, in ca-
zul in care decid sa plece la drum cu autovehiculele nepregatite corespun-
zator. Utilajele CNAIR patruleazé permanent pentru a mentine carosabilul
practicabil, iar lipsa zapezii de pe partea carosabila poate crea unor condu-
ctori auto falsa senzatie c& pot circula cu viteze mari. In aceste conditii,
lipsa unor anvelope adecvate si viteza neadaptata sporesc riscul producerii
unor accidente grave sau foarte grave. In plus, blocarea unor sectoare de
drum de catre autovehiculele grele intrate in coliziune sau in derapaj ingre-
uneazd sau chiar intrerupe accesul utilajelor de deszapezire aflate in zona.

Informatii suplimentare privind starea retelei de drumuri nationa-
le si autostrazi pot fi obtinute de la Dispeceratul Companiei Nationale de
Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania S.A., la numerele de tele-
fon 021/264.33.33; 021/9360 sau pot accesa pagina de internet: www.
cnadnr.ro/Situatia Drumurilor Nationale.

Alegeri la filiala A.P.D.P. Moldova ,,Neculai Tautu“

Adunarea generala a Filialei A.P.D.P.

mis mandate de reprezentare. In urma votu-

ta cu Adunarea Generald din luna martie,

Moldova ,Neculai Tautu"“, desfasuratd marti, 7
decembrie a.c., a avut pe ordinea de zi alege-
rea structurilor de conducere pentru urmato-
rii doi ani, respectiv Consiliul Director si Biroul
Permanent al Consiliului Director.

Tinandu-se cont de conditiile restric-
tive impuse de autoritati pentru proteja-
rea populatiei de efectele pandemiei, aduna-
rea s-a desfasurat cu prezenta fizicd in sala
de sedinte a 21 de membri, posesori ai unui
certificat verde, iar 122 de membri au trans-

lui deschis exprimat, a fost ales un Consiliu
Director, alcatuit din 13 membrii, conform
Statutului filialei. Consiliul Director s-a intru-
nit in prima sedintd si a ales Biroul perma-
nent, iar in functia de presedinte a fost ales
ing. Iulian - Cdtdlin DIMACHE, specialist din
cadrul DRDP Iasi, cu o activitate prolifica si
rezultate recunoscute in activitdtile organiza-
te de cdtre PIARC.

Mentionam ca alegerea organelor de con-
ducere ale filialei ar fi trebuit sa aiba loc oda-

dar aceasta procedura a fost amanata din
cauza restrictiilor cauzate de pandemia de
COVID-19.
in conformitate cu prevederile statutu-
lui A.P.D.P. Filiala Moldova ,Neculai Tautu",
Adunarea Generald a fost convocata si s-a
desfasurat la cererea a mai mult de o treime
din numarul total de membrii, fiind statutar
constituitd prin prezenta a mai mult de juma-
tate din membrii, prezenti si reprezentati.
Nicolae POPOVICI
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Geocompozite de drenaj cu minituburi

Schimbarile climatice reprezinta o realitate pentru care inginerii proiectanti in cadrul domeniului sistemelor de drenaj tre-
buie sa acorde o atentie deosebita. Efectele cumulative ale schimbadrilor treptate ale hidrologiei ca urmare a schimbarilor
climatice sunt de asteptat sa modifice magnitudinea si frecventa debitelor maxime pe durata de viata a sistemelor de dre-
naj. Din punct de vedere istoric, sistemele de drenaj in proiectele ingineresti au fost vazute in perspective diferite, de la sim-
ple drenuri, la sisteme complexe de drenaj pentru combaterea in general a excesului de ap3a, indiferent de cauza acestuia.

Experienta companiei Inoveco si a partenerului sdu Afitexinov
isi spun cuvantul in proiectarea si dezvoltarea sistemelor cu ge-
ocompozite pentru drenaj ca alternative la solutiile traditionale.

Timp de secole, materialele granulare au fost utilizate pen-
tru a asigura drenajul necesar in infrastructura sau constructii ci-
vile. In prezent, geocompozitul de drenaj cu minituburi oferit de
AFITEXINOV oferd performantd si eficienta din punct de vede-
re al costurilor prin economisirea timpului de executie, optimiza-
rea constructiei, rezistenta la uzura si duratd mare de exploatare.

Distante intre mini-tuburi
o 1/4m 12m Imsaulm

Mini-tuburi perforate
diametru de 16 mm, 20 mm sau 25 mm

Fig. 1 - Alcatuire geocompozit

INOVECO)

ExrERT

Geocompozitul de drenaj cu minituburi este realizat prin combi-
narea a trei straturi de geotextile-intertesute si o serie de minituburi
din polietilend de naltd densitate perforate la 45 de grade (Fig. 1)
in conformitate cu doud axe alternate in mod regulat la 90°, ce per-
mite captarea unui debit mare, chiar daca panta este egala cu zero,
evacuand apa din precipitatii in directia doritd mult mai repede decét
un strat de drenaj omogen. Geocompozitul de drenaj DRAINTUBE
indeplineste cu succes functiile de separare, filtrare si drenare, esen-
tial pentru imbun&t&tirea lucrérilor ingineresti. In prezent, geocom-
pozitul de drenaj DRAINTUBE oferd, prin comparatie cu o solutie
traditionald, in proiectele de infrastructura urmatoarele avantaje:

Solutie optimizata cu

Solutie traditionala Geocompozitul DRAINTUBE

GEOTEXTIL

Inlocuire strat de piatra cu
2 geotextile

GEOTEXTIL

Strat de baza
( argila)

Strat de baza
(argila)

Fig. 2 - Comparatie sisteme de drenaj

afitexinov

GEOSYNTHETICS
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Fig. 3 - Apa care intra in stratul de drenaj este drenata
cdtre miniconducte si este evacuata prin acestea in santul
colector sau conducta principala de evacuare.

B Economice (avantaj financiar in raport cu utilizarea materialelor
granulare) (Fig. 2)

M Logistice (reducerea timpilor de executie si volumului de
transport)

M Punere in operd acceleratd (DRAINTUBE foarte rapid in
comparatie cu un strat de pietris compactat, separat de un
geotextil)

Geocompozitul de drenaj DRAINTUBE poate fi personalizat
pentru a indeplini cerintele stricte din proiecte pentru partea hi-
draulica, functiile de filtrare si separare.

Se poate demonstra ca acesta poate fi mai eficient compara-
tiv cu alte tipuri de geocompozite de drenaj cu miez continuu da-
toritd conservarii proprietatilor sale pe termen lung.

Afitexinov va sta la dispozitie pentru a va ajuta sa identificati
corect geocompozitul cu proprietdtile adecvate de performanta
din gama, in raport cu probleme pe care le-ati putea intalni in
pr0|ectele dumneavoastra prln intermediul programulw de calcul

i
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& LMPHE - o x

Le Logiciel de Dimensionnement du Drainage par Géocomposites =
LYMPHEA -

E The Drainage Design Software for Geocomposites Eh

Lymphea®. Programul Lymphea® a fost dezvoltat de AFITEXINOV
cu sprijinul Laboratoire Régional des Ponts et Chaussées (LRPC)
si LIRIGM (Universitatea din Grenoble) din Franta.

Acest program permite determinarea debitului de curgere
pentru mini conducte in functie de caracteristicile fiecarui proiect:
B lungimea drenajului;

M panta;
M incarcare pe geocompozit;
B presiunea hidraulicd maxima admisa.

st

Cu ocazia sarbatorilor de iarna, dorim sa le
~ transmitem clientilor, partenerilor si colaboratonlor
nostrl cele mai frumoase ganduri sn mult succes

in dezvoltarea afacerllorl

INOVECO S.R.L. | Bulevardul Eroilor 6-8 | Cod 077190 | Voluntari | Judetul Ilfov
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Podul de peste Prut, de la Giurgiulesti, judetul Galati, a avut o importanta co-
losala pentru apararea Romaniei de agresorii care incercau sa treaca spre te-
ritorii ce urmau a fi ocupate. In special in perioada Celui De-al Doilea R&zboi

Mondial,

podul a reprezentat cea mai buna legatura spre sudul Romaniei si,

apoi, spre tarile balcanice. Armata sovietica, posesoare a unor echipamente de
lupta mult superioare celor germane sau romanesti — faimoasele tancuri T40 -
si-a vazut planurile de invazie europeana dejucate de Romania, aici, la portile
Galatiului. Dupa retragerea din estul Prutului a trupelor, a tehnicii de lupta si a
ultimilor refugiati, strategic, podul a fost aruncat in aer, blocand accesul trupe-
lor sovietice spre noi teritorii, masura militara similara cu evenimentele de la
podul de Cosmesti, de peste Siret, tot din judetul Galati. Astazi, podul cunoaste
o innoire, incheind o perioada de peste 72 de ani, cat a fost martor al nenu-
maratelor inundatii catastrofale, dar si al trecerii pasilor calatorilor.

in urm& cu mai mult de un secol, pe
raul care desparte astazi vechea provincie
Moldova, au fost 27 de poduri, majoritatea
din lemn. Astdzi, peste Prut mai existd noua
poduri, dintre care sase rutiere (Lipcani -
Radauti-Prut, Costesti - Stanca (suprapus
pe barajul Lacului de acumulare cu acelasi
nume), Sculeni - Sculeni, Leuseni - Albita,
Cahul - Oancea, Giurgiulesti - Galati) si
trei feroviare (Ungheni - Iasi, Stoianovca
- Falciu si Giurgiulesti — Galati). Dupa Cel
De-al Doilea Razboi Mondial, au fost exe-
cutate lucrari de curatare a albiei rau-
lui Prut de ,poduri explodate si distruse",
construite in special din lemn. De departe,
cea mai frumoasa istorie o are Podul fero-
viar de la Ungheni, proiectat de Gustave
Eiffel si deschis pe 9/21 aprilie 1877, cu
doar trei zile fnainte ca Rusia sa declare
razboi Turciei. Este singurul pod care a
supravietuit Celui De-al Doilea Razboi
Mondial, are greutatea de 355 tone, iar

peste el trec si astazi trenurile internatio-
nale Sofia - Bucuresti — Iasi - Moscova.
Ultimul pod peste réu a fost reinaugurat la
Lipcani — Radauti-Prut in anul 2010, chiar
daca podul era gata de cinci ani. Reabilitarea
lui s-a facut din bani europeni, prin progra-
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mele TACIS si PHARE, fondurile structu-
rale ale UE, singurele care sunt capabile sa
recladeasca podurile dintre fratii de peste
Prut. In acest sens, proiectul ,Consolidare
pod DN 2B(E 87), km 149+841, peste Prut,
la Galati - Giurgiulesti” este unul dintre
cele sase obiective de investitii pentru care
Compania Nationald de Administrare a
Infrastructurii Rutiere din Romania a depus
o aplicatie de finantare nerambursabila prin
Programul Operational Infrastructura Mare
2014-2020. Pentru materializarea proiec-
tului au fost parcurse o serie de procedu-
ri la nivel transfrontalier, obiectivul fiind in-
clus, in 2019, pe lista proiectelor prioritare
de cooperare dintre Moldova si Roménia.

Situatia actuala a podului
de peste Prut de la Giurgiulesti

Podul de la Giurgiulesti a fost construit
in 1949 de o firma sovietica, de atun-
ci lucrarea de arta fiind beneficiard doar
a lucrdrilor de intretinere. Drumul natio-
nal DN 2B Spataru - Braila - Galati -
Frontiera cu Republica Moldova (drum eu-
ropean E87), traverseaza raul Prut pe un
pod la km 1494841, intre localitatile Galati

Podul de peste Prut de la Giurgiulesti, reabilitat

(Romania) si Giurgiulesti si continua tra-
seul pe drumul national M3 - Comrat -
Chisindu (Republica Moldova). Podul a fost
construit din beton cu trei deschideri: o
deschidere centrald de 84,00 m si doua
deschideri marginale de cate 15,00 m, iar

lungimea totald a podului este de 125,00 m

(inclusiv zidurile intoarse). Amplasamentul

podului se gaseste in zona de lunca a raului

Prut, la cca. 1,0 km amonte de confluenta

cu fluviul Dundrea. Partea carosabila a po-

dului este de 6,00 m, distanta dintre fetele

interioare ale montantilor este de 7,00 m

realizand un spatiu liber intre montanti si

bordura de cate 53,30 cm de fiecare parte.

Latimea trotuarului intre bordura si lisa

parapetului este de cate 1,70 m, rezul-

tand o latime totald intre fetele lisei para-
petului de 9,40 m. in plan, traseul drumu-
lui este In aliniament, podul fiind normal.

Infrastructura podului este alcdtuita din

doua culei cu elevatia cadru pe doi pereti

lamelari din beton armat, inecate, cu fun-
datie directd si doud pile cu elevatia ma-
siva din beton simplu, sub forma de bolta
si fundatia indirecta pe piloti din beton ar-
mat. Suprastructura podului din deschide-
rea centrald este alcatuita din grinzi meta-
lice cu zabrele cu calea jos, iar cele doua
deschideri marginale sunt alcdtuite din-
tr-un sistem de grinzi din beton armat.

Grinzile cu zabrele sunt alcatuite din:

B Talpa superioara sub forma de TT, reali-
zata dintr-o placa superioara, doua inimi
din tabla groasa, doua corniere la partea
superioara intre inimi si placa, precum si
doua corniere la partea inferioara a inimi-
lor solidarizate prin nituri. Distanta dintre
inimile talpii superioare corespunde cu
dimensiunile diagonalelor si montantilor;

Bl Talpa inferioard, realizatd din profile
U, obtinute prin asamblarea cu nituri a
unor table groase si corniere;

B Montanti si diagonale obtinute prin
asamblarea cu nituri a platbandelor si
cornierelor legate intre ele prin antre-
toaze la talpa inferioara si contravantui-
ri la talpa superioara, in dreptul noduri-
lor prin nituri. Elementele cdii grinzilor
cu zabrele sunt alcatuite din antretoaze-
le de la talpa inferioara, sase longeroni
pringi de antretoaze prin nituri si placa
din beton armat. Deschiderile marginale
sunt realizate din cate 4 grinzi din beton
armat. Calea pe pod este realizatd din
beton asfaltic. Dispozitivele de acoperire
a rosturilor de dilatatie sunt realizate din
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elemente metalice. Racordarea cu tera-
samentele este realizatd cu sferturi de
con pereate cu placi de beton. Sferturile
de con la culeea de pe malul Republicii
Moldova sunt prevazute si cu ziduri de
sprijin care taie o parte de sferturile de
con pentru a crea conditile necesare
realizarii unui drum in lungul rdului Prut.
Podul a fost dimensionat la convoaiele
N13 pe osii N60 senile conform norme-
lor sovietice, corespunzatoare convoaie-
lor pe roti A13, respectiv S60 ale clasei
I de incarcare.

Expertiza realizatd la pod a scos in
evidentd mai multe degradari, care au impus
executarea urgenta a lucrdrilor de reparatii.
Astfel, la calea podului, asfaltul pe partea ca-
rosabild prezenta fisuri, crapaturi, gauri, de-
niveldri si fagase. Dispozitivele de acoperire
a rosturilor de dilatatie erau degradate, placa
superioard nu era prinsa de suprastructura,
fiind nefunctionala. De asemenea, nu erau
asigurate conditii de sigurantd, bordurile si
asfaltul de pe trotuar era degradat, iar para-
petele pentru siguranta circulatiei lipsea.

Lucrari in derulare

Pe baza analizei starii tehnice a podu-
lui si pe baza calculelor efectuate la ele-
mentele structurale, tinand cont de soli-
citarile produse de convoaiele clasei I de
incarcare, precum si de cele ale clasei E de
incarcare, sunt executate lucrari de inter-
ventie asupra podului, astfel:

Lucrari pentru aducerea podului la
starea initiala:
a) suprastructura:

B consolidarea télpilor superioare si infe-
rioare ale grinzilor cu zabrele;

MW vopsirea tablierului metalic (grinzi, lon-
jeroni, antretoaze, contravantuiri), dupa
sablarea tuturor elementelor metalice;

B tratarea cu mortare speciale a intregii
suprafete a intradosului placii din beton
armat (atét intre grinzile principale, cat
si a consolelor de trotuar si a liselor de
parapet;

MW tratarea cu mortare speciale a su-
prastructurii din beton armat ale deschi-
derilor marginale.

b) infrastructura:

B curdtarea banchetei cuzinetilor de la
culei si pile;

B curdtirea de rugind a aparatelor de rea-
zem si ungerea cu vaselina a rulourilor;

M reparatii cu mortare si betoane speciale
zonelor din elevatia culeelor inclusiv de
la intradosul consolelor de trotuar de pe
zidurile intoarse;
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M reparatii cu mortare si betoane speciale
zonelor afectate de la bancheta cuzineti-
lor de la toate pilele;

B consolidarea si protectia fundatiilor pile-
lor prin executia unei incinte din pal-
planse sau profile metalice tip U, in-
troduse sub cota radierului, urmata de
injectarea cu mortar de ciment in inte-
riorul incintei, atat a terenului dintre ra-
dier si incinta, cat si a celui de sub ra-
dierul fundatiei, precum si in radier, la
partea inferioard a acestuia.

c) Calea podului si elementele aferente:

B desfacerea cdii si a trotuarelor podului
(inclusiv a hidroizolatiei) pana la placa
de beton;

B executia noilor straturi ale caii, care cu-
prind realizarea unui strat suport al hi-
droizolatiei, asternerea unei hidroizolat;ii
performante, protectia acesteia si cele
douad straturi de asfalt;

B montarea parapetelor de protectie de tip
H4;

B inlocuirea parapetului pietonal;

B montarea unor dispozitive performante
de acoperire a rosturilor de dilatatie;

B montarea unor guri de scurgere, inclu-
siv a tuburilor de prelungire a acestora.

d) Racordari cu terasamentele:

MW curdtarea si repararea pereului de pe
sferturile de con;

B refacerea scdrilor de acces, precum si a
casiurilor pentru scurgerea apelor colec-
tate de pe partea carosabila.

Lucréri in albie:

B curatarea albiei raului pe o zona de mini-
mum o sutd de metri de fiecare parte a
podului, pentru indepartarea vegetatiei;

B protectia malurilor raului pe zona pe
care a fost curatatad, realizatd cu partea
basarabeand pentru malul stang.

Desigur, aceste lucrari au doar menirea
de pregatire a unei noi etape de interventie
la pod, necesara pentru largirea structurii
si asigurarea parametrilor normali de ex-
ploatare conform clasei E de incarcare.

Onorarea contractului,
posibila inainte de termen

Vremea buna a ajutat constructorii sa
execute lucrarile in cele mai bune conditii,
permitéandu-le chiar sd devanseze une-
le etape din graficul contractual. Pe de o
parte, proiectantul, ing. Dan MAIOREAN,
si consultantul, ing. Radu IORDACHI, dar
si conducerea CNAIR SA, au fost prezenti
constant in santier, verificand calitatea lu-
crarilor, dar oferind si solutii cu promptitu-
dine in unele situatii aparute.
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Pe de altd parte, lucrarile sunt exe-
cutate cu profesionalism si seriozitate
de catre SC LUCONSA BM SRL Galati,
una dintre firmele-membre ale Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri din
Romania. Constructorul este atestat pentru
lucrari in domeniul infrastructurii rutiere si
are in portofoliul sdu multe obiective simi-
lare, care astazi sunt utilizate in siguranta
de traficul rutier. De numele SC LUCONSA
BM SRL Galati se leaga lucrari de referinta,
finalizate cu succes:

,Reparatii viaduct de coasta Stanca
Teherau pe DN 10, la Siriu”, Lucrari de
proiectare fazele PT+DE+AT pentru obiec-
tivul — ,Lucrari de punere in siguranta pod
pe DN 72, peste raul Dambovita, la Visoara
- Urgenta 1” si ,Pod peste raul Prahova la
Dridu, DJ 101,” - pod la care anterior au re-
nuntat la lucrari alti 2 constructori mai mari
si unde au fost folosite grinzi precompri-
mate de 30 de metri lungime. O lucrare im-
portanta din portofoliul LUCONSA BM este
si cea de reparatii a podului de pe DN 39,
de la Mangalia, judetul Constanta, lucrare
de artd care are o structura metalica de
402 metri, realizata cu mult profesionalism.

v

Analizand stadiul lucrarilor si refe-
rintele, avem certitudinea ca refacerea
podului de la Giurgiulesti ar urma sa fie
finalizatd mult mai devreme fata de ter-
menul asumat prin contract, respectiv in
primdvara anului 2022. Apoi, vor fi ridi-
cate toate restrictiile care vor permite ac-
cesul mai facil al marfurilor din Republica
Moldova spre Portul Galati — unde, de ase-
menea, se au in vedere modernizarea ra-
cordurilor feroviare si rutiere - fapt ce ar
genera o serie de oportunitati in dezvol-
tarea mediului de afaceri.

Alte doua poduri vor fi refacute

De asemenea, in aceasta perioada sunt
in stadiu avansat demersurile pentru achi-
zitia lucrdrilor de refacere a podurilor de
peste Prut de |la Albita — Leuseni, pe DN
24B, de la Sculeni, pe DN 24, si de la
Oancea - Cahul, pe DN 26, care fac parte
din amplul proiect derulat de CNAIR S.A.,
cu finantare prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020, in cadrul
caruia a fost construit si podul nou de pe
DN 24, Crasna, judetul Vaslui.



Model nou de estimare a accidentelor rutiere

drumuri
poduri

ANUL XXvil
NR. 291

Angela ROMAN (POPUSOI)

Analizand literatura de specialitate si studiile efectuate pana acum in domeniul analizei accidentelor rutiere, am consta-
tat ca pana in prezent, au fost dezvoltate mai multe modele de estimare a accidentelor rutiere. Desi cercetarea aprofun-
data a acestor modele atinge uneori cote destul de profunde, nici unul nu poate estima cu exactitate locatia si cauza ac-
cidentelor, din cauza lipsei datelor statistice privind accidentele. Din acest motiv, ne propunem elaborarea unui model
care sa analizeze cauza accidentelor rutiere in urma introducerii datelor despre acestea astfel incat sa fie nevoie doar de
cativa indicatori primari. Pentru a verifica functionarea modelului propus, s-a efectuat o cercetare pe cele mai afectate
strazi, din cauza accidentelor rutiere, din municipiul Chisindau, Republica Moldova. Analiza localitatii cu ajutorul modelu-
lui de colectare a datelor despre accidente rutiere cu indicii care descriu reteaua de drumuri si reteaua de transport per-
mite dezvaluirea problemei legate de proiectarea, zonarea, amplasarea drumului si a retelei de transport in localitate.

Vrand nevrand, cu totii suntem partici-
panti la trafic. Zi de zi, petrecem mai mult
timp deplasandu-ne in autovehicule pentru
a ajunge la diferite destinatii, cum ar fi
locul de munca, zonad de agrement sau de
odihnd, spitale, scoli, gradinite etc. Nici nu
constientizam ce riscuri ne pandesc ori de
cate ori iesim in strada. Aglomeratia, am-
buteiajele, intersectiile blocate, agresivita-
tea, tinerii rebeli la volan, pietonii neatenti,
poluarea fonica, masinile parcate neregula-
mentar, toate definesc traficul contempo-
ran in care nimeni nu pare sa mai respecte
normele. Din nefericire, toate aceste pro-
bleme se reflectd in numarul foarte mare
de accidente rutiere, iar cele mai multe
victime sunt soldate in urma evenimente-
lor rutiere. Aceste aspecte scot in evidentd
necesitatea cercetdrilor de amploare a ac-
cidentelor de circulatie rutierd care sa
identifice solutii si propuneri noi pentru
ameliorarea sigurantei circulatiei in trafic.

Analizand literatura si studiile efectuate
pana in prezent, in domeniul analizei acci-
dentelor rutiere, am ajuns la concluzia ca
au fost elaborate mai multe modele de es-
timare a accidentelor rutiere.

Se pot distinge doud categorii princi-
pale de modelare multifactoriald, rezul-
tate din modelele lui Smeed si Weber.
Formuldrile originare ale lui Bortkiewicz
Weber si Smeed au dat nastere la doud
curente paralele de explicatii a accidente-
lor rutiere, distincte in prezent, care im-
partasesc «sanatatea publica», un accent
epidemiologic asupra stabilirii unor multiple
corelatii care au dat nastere la ipoteze de
interventii corective care se pot testa [1].

Modelul DRAG-1, definit in 1984 (in
francezd) si ulterior, DRAG-2 (in englezd)
(Gaudry, 2000) pare sa realizeze o sinteza

relevantd asupra cauzelor si consecintelor
accidentelor rutiere[2]. Desi, profunzimea
cercetarii acestor modele atinge uneori ni-
vele destul de adanci, nici unul nu poate
estima cu precizie locul si cauza acciden-
telor, din motivul insuficientei datelor sta-
tistice referitoare la accidente. Din surse in

domeniu, am observat ca problema data
persista peste tot, in toate tarile (insufi-
cienta inregistrarii complete a datelor re-
feritoare la accidentele rutiere). Se stie ca
pentru solutionarea unei probleme, e ne-
voie sa cunoastem cauza aparitiei acestea;
inldturénd cauza, dispare problema. Deci,

Data si ora accidentului

Date de inmatriculare a |
vehiculului

IDNP soferului

::::sté o nr. de inmatriculare
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Fig. 1 - Schema relatiei dintre valori
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Fig. 2 Diagrama celor mai afectate strazi de accidente rutiere (2018) [3].

Tabelul nr. 1 - Inregistrarea accidentului rutier de cétre agentul de circulatie

Locul
comiterii
accidentului

Data si ora
accidentului

soferului

. Nr.de
Inmatriculare
a vehiculului

IDNP

Persoanelor
decedate

Nr. Nr.
Persoanelor

traumatizate

Cauza
accidentelor
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Tabelul nr. 2 - Date despre strazile orasului Chisinau, Republica Moldova

A B c D E F G H I 3
. : N_r.
Denu_mi_l:ea Sector L:1n§ga|.- L:::?z?ia Aria Nr. tiﬁ:;li?_ Inttl:nt_?atfai::ea V?II;I:l::.Ie Nr. de
strazii strazii (m) (m2) benzilor (m) (vehicule/ _/kmz) accidente
(m) 24 ore) tlmpvde
ora

Ismail Centru 2800 19,14 | 53592 6 3,50 28252 21,97 797
bd. Dacia Botanics | 11000 | 27,80 | 305800 8 3,50 34121 4,65 734
Stefan cel Mare | Centru 3800 18,5 70300 6 3,00 20102 11,91 525
Vadul lui Vod3 | Ciocana 4000 9,00 36000 2 4,50 14534 16,82 377
Calea Iesilor Buiucani 2070 23,70 49059 6 3,50 18120 15,39 376
Balcani Buiucani 7000 13,00 | 91000 4 3,00 18232 8,35 376
Uzinelor Ciocana 5500 10,50 57750 2 4,50 20522 14,81 373
Calea Centru 5500 | 29,55 | 162525 8 3,50 2438 0,63 368
Basarabiei ! ! !

Calea Orheiului | Riscani 3400 21,00 | 71400 6 3,50 17314 10,10 365
Ion Creanga Buiucani 3020 14,20 42884 4 3,50 17658 17,16 345
Albisoara Buiucani 4000 14,20 | 56800 4 3,50 20647 15,15 334
Alecu Russo Riscani 2400 20,20 | 48480 6 3,00 23114 19,87 313
bd. Decebal Botanic3 2600 21,00 | 54600 6 3,50 14528 11,09 293
Petricani Riscani 4750 22,20 | 105450 6 3,50 12166 4,81 290
Grenoble Botanic3 5500 11,00 | 60500 2 5,50 12022 8,28 288
Bucuresti Centru 2780 11,40 31692 3 3,75 10544 13,86 279
gg.trl\é/lri]rcea cel | Ciocana 2415 | 11,50 |27772,5 3 3,50 20423 30,64 275
f,?jﬁ?:satl Botanics | 11250 | 14,20 | 159750 4 3,50 9877 2,58 272
Tudor Rascani 2980 21,00 | 62580 6 3,50 11256 7,49 267
Vladimirescu 7 ! ! !

Calea Mosilor | Rascani 2430 29,23 |71028,9 8 3,50 17114 10,04 266
Vasile Centru 3300 16,00 | 52800 4 3,50 6034 4,76 253
Alecsandri ! ! !

Mihai Viteazul Centru 1600 21,50 | 34400 6 3,50 31378 38,01 230
A. Puskin Centru 2480 9,00 22320 3,00 7143 13,33 219

pentru diminuarea numarului de accidente
trebuie stabilité cauza producerii acestora.
Pentru stabilirea cauzei, avem nevoie sa
fie trecute n registru toate circumstante-
le in momentul producerii accidentului ru-
tier. Pe parcursul anilor, s-a propus analiza
mai multor indici pentru imbunatatirea si-
gurantei in trafic. Autoritatile de rigoare se
bazeaza pe inregistrarea accidentelor ru-
tiere, exprimate in numar a acestora, in nu-
mar de persoane accidentate, numar vehi-
cule avariate si cauza accidentului, ceea ce
este insuficient pentru o analizd mai pro-
funda. Este necesar a defini indicatori ce
cuantificd parametrii care contribuie la pro-
ducerea accidentelor si variabilele care de-
termina conditiile in care au loc acciden-
tele si descrierea structurii traficului. Din
acest motiv, este benefica elaborarea unui
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model care va analiza cauza accidentelor
rutiere in urma introducerii datelor despre
acestea astfel incat sa fie nevoie doar de
cativa indicatori primari.

Modelul in sine constituie un program
digital care va fi compus dintr-un set de
tabele cu variabile care sunt interconec-
tate intre ele. Intrucat, din punct de ve-
dere urbanistic (zone urbane, categoria,
constructia strazii, traficul rutier) nu pu-
tem depista cu precizie cum acesti indica-
tori influenteazd asupra sigurantei in cir-
culatie, consider ca modelul propus pentru
colectarea datelor va scoate la iveald cau-
zele accidentelor din punct de vedere ur-
banistic si nu numai, fiindcd propunem
sa fie inclusd si informatia de la Serviciul
Hidrometeorologic de Stat, datele despre
conducatorul auto si vehicul.

Pentru colectarea datelor de cdtre mo-
del este suficient ca agentul de circulatie
sd introduca doar cateva variabile.

Modelul in sine mai cuprinde si alte
date pe langa cele colectate de agentul de
circulatie, fiind aduse automat in sistem in
momentul cand agentul de circulatie intro-
duce in prima coloana a Tabelului 1 data si
ora, atunci se face legatura cu datele inre-
gistrate de la Serviciul Hidrometeo de Stat
in ziua si ora respectiva. Odata ce agentul
de circulatie introduce informatia despre
accident in a doua coloana a Tabelului 1,
automat se face legdtura cu toatd infor-
matia despre locul comiterii accidentului.
In momentul in care se introduce IDNP so-
ferului, automat apar datele personale a
soferului (sex, varsta, termenul detinerii
permisului de conducere). La inregistrarea,
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in coloana a 4-a a Tabelului nr. 1, a nu-
marului de inmatriculare despre vehiculele
accidentate, atunci aflam informatia totala
despre aceste vehicule. Acest proces poate
fi urmarit in Fig. 1.

Pentru a verifica functionarea modelului
propus, s-a facut o cercetare asupra celor
mai afectate strazi de accidente rutiere din
orasul Chisindu, Republica Moldova (Fig.2).

Intrucat se face o analiz& din punct de
vedere urbanistic, se lucreaza cu datele
din coloana 2-a a Tabelului 1. In momentul
cand agentul de circulatie introduce locul
accidentului in coloana 2 a Tabelului 1, in
Tabela 2, in coloana (J) se calculeaza auto-
mat numarul total de accidente pe fiecare
strada separat, iar restul informatiei despre
aceste strazi se afla deja in baza de date.

in Tab. nr. 2, sunt reprezentati cati-
va indici, dar pot fi adaugati multi altii (di-
ferentierea pe tipuri de transport, tipurile
de arbori pe marginea drumului, marginite
cu trotuar sau fard, tipul imbracamintei
suprafetei drumului, profilul longitudinal,
profilul transversal, raza pe verticald sau
orizontald, semnele de circulatie, nr. inter-
sectiilor, distanta dintre intersectii, zonifi-
carea functionald, dotarile urbane, distanta
pand constructii etc.). In Tab. nr. 2, da-

tele din coloanele (B), (C), (D), (F) si (G)
sunt captate de la Institutul Municipal de
Proiect#ri Chisindu proiect i.M., iar date-
le din coloana (E) sunt calculate de sistem:

E=CxD (1)

in coloana (H) sunt inregistrate date
selectate in urma masurdrilor personale
timp de un an. Masuratorile au fost efec-
tuat in zile diferite ale saptamanii, in fie-
care lund a anului si in ore diferite ale zilei.
in tabel a fost introdusd media intensitatii
de trafic. In coloana I, datele sunt calcu-
late de sistem:

I=((H/E)x 1000)24  (2)

Avénd la indemand un astfel de mo-
del cu o bazd de date, inginerul urbanist
poate face o analizd pentru a depista pro-
bleme ce tin de influenta retelei stradale si
de transport urban asupra nivelului de ac-
cidente in circulatie.

Concluzie

Analiza localitdtii cu ajutorul modelului
de colectare a datelor despre accidentele

drumuri
poduri
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rutiere cu indicii ce descriu reteaua stra-
dald si reteaua de transport permite iden-
tificarea problemei ce tine de proiectarea,
zonificarea, amplasarea retelei stradale si
de transport in localitate.

Folosind date din Tab. nr. 2 privind nu-
marul accidentelor rutiere si facand rapor-
tul cu fiecare indice introdus in acest tabel
cu ajutorul unui program de calcul, se
poate observa daca exista sau nu o de-
pendentd a numarului de accidente de in-
dicele respectiv. Daca exista o dependenta,
atunci vor apdrea si solutii pentru inlatu-
rarea acestor probleme.
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Sunt invitati sa participe reprezentantii
administratiilor de drumuri
(nationale si locale), societatilor de
constructii, producatorilor de utilaje,
invatamantului superior, cercetatori si
proiectanti din tara si din strainatate.

TEMELE CONGRESULUI SUNT:
1. Administrare, intretinere si
exploatare drumuri si poduri
W planificare;
H finantare;
B gestiune (retea, catastrofe, schimbari
climatice).

2. Mobilitate: urbana, rurala,
interurbana, STI

3. Infrastructuri reziliente (structuri
rutiere, poduri, terasamente)

EVENIMENT

Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania

organizeaza impreuna cu

Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere

. Cel de-al XVI-lea Congres National de Drumuri si Poduri
la Timisoara, in zilele de 21-24 septembrie 2022.

TERMENE TRANSMITERE LUCRARI:
W Titlul lucrarilor, autori, rezumat -
31 ianuarie 2022;
(max. 500 cuvinte, font Times New
Roman 12);
B Notificarea acceptarii propunerilor de
lucrari - 29 februarie 2022;

I
———

CNAIR

W Transmiterea lucrarilor in extenso -
30 aprilie 2022.

Va asteptam sa transmiteti lucrari
pe adresa de e-mail
office@apdp.ro.
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Sustenabilitatea transportului rutier din perspectiva
mediului inconjurator: poluarea aerului, zgomotul si

relatiile cu tranzitia energetica si schimbarile climatice
Cluj-Napoca, Romania & online, 20-22 octombrie 2021 - RAPORT FINAL

Conform Organizatiei Mondiale a Sanatatii, poluarea si zgomotul se numara printre cei mai importanti factori de mediu
inconjurator care pot conduce la probleme de sanatate. Se estimeaza ca cel putin 20 % din populatia Europei este ex-
pusa pe termen lung la zgomot cu potential de afectare a starii de sanatate. De asemenea, o mare parte a populatiei la
nivel global este expuséa poludrii, in particular, in contextul schimbarilor climatice. In contextul Conferintei 0.N.U. de la
Glasgow din perioada 31 octombrie - 12 noiembrie 2021, privind schimbarile climatice si tranzitia energetica, seminarul
international ,Sustenabilitatea transportului rutier din perspectiva mediului inconjurator: poluarea aerului, zgomotul si
relatiile cu tranzitia energetica si schimbarile climatice”, organizat la Cluj-Napoca de catre PIARC, Asociatia Profesionala
de Drumuri si Poduri din Romania - filiala Transilvania si Facultatea de Constructii din Cluj-Napoca, s-a dovedit a fi un
instrument binevenit prin care au fost prezentate participantilor si nu numai, probleme si tendinte specifice actuale si
de viitor din domeniul infrastructurii rutiere, cu care societatea se confrunta.

Sinteza evenimentului

Introducere

Seminarul a fost programat a se
desfasura intre 20 si 22 octombrie 2021, in
format hibrid: cu prezenta fizica la Grand
Hotel Italia din Cluj-Napoca, precum si on-
line. Cu toate acestea, datorita situatiei sa-
nitare si contextului pandemic la momentul
respectiv, s-a hotarat ca doar echipa orga-
nizatorica locald se va reuni in format fi-
zic restrans, iar restul participantilor vor fi
implicati online. In acelasi timp, echipa de
organizare locald a avut onoarea de a-l pri-
mi personal pe domnul Eric Dimnet, profe-
sor in cadrul Universitatii Gustave Eiffel din
Champs-sur-Marne, Franta.

Seminarul a debutat la data de 20 octom-
brie 2021, cu un mesaj de bun-venit din par-
tea Secretarului General PIARC, dl. Patrick
Malléjacg. in calitate de lider al Comitetului
Tehnic 3.4 PIARC, domnul Eric Dimnet a pre-
zentat principalele teme abordate in cadrul
acestui comitet: Poluare, Zgomot si Influenta
lucrarilor de infrastructura asupra vietii sal-
batice. De asemenea, s-a beneficiat de privi-
legiul de a asculta mesajele de bun-venit ale
doamnei prof. dr. ing. Daniela Lucia Manea,
decanul Facultatii de Constructii din Cluj-
Napoca, precum si al domnului prof. dr. ing.
Mihai Iliescu, prin care acestia au relevat
importanta acestui eveniment.

Cele cinci sesiuni ale seminarului, care au
urmat deschiderii, au fost moderate de ca-
tre membri ai Comitetului Tehnic 3.4 PIARC.

Ziua 1

Prezentdrile din deschiderea semina-
rului s-au referit la trei notiuni importan-
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te privind sustenabilitatea transportului
rutier: Rezilientd, Schimbari climatice si
Tranzitie energetica, precum si la aplicabi-
litatea acestor principii in cadrul sistemelor
de protectie a infrastructurii impotriva ha-
zardelor naturale, sintetizata de catre co-
lectivul de la Geobrugg, Inoveco si Tensar.

Prima sesiune a debutat cu prezentarea
proiectului romanesc ,,Strop de Aer", o
initiativa civica care are drept obiectiv eva-
luarea calitatii aerului si pune la dispozitia
utilizatorilor informatii relevante colectate
in timp real. Totodatd, s-a discutat des-
pre evaludri similare bazate pe date co-
lectate in masd de catre cercetatorii de
la Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca
si Universitatea Politehnica din Bucuresti,
precum si despre evaluarea impactului
poluantilor in cadrul unei zone metropoli-
tane din Nigeria.

A doua sesiune a fost dedicata imbra-
camintilor rutiere cu proprietdti de redu-
cere a zgomotului din trafic, prezentarile
incluzand analize ale caracteristicilor fizi-
co-mecanice si stabilitatii pe termen inde-
lungat ale mixturilor asfaltice, evaluate in
baza unor investigatii si determinari spe-
cifice realizate de catre cercetdtorii de la
Facultatea de Constructii din Timisoara, re-
spectiv membrii parteneriatului austriaco-
elvetiano-german din cadrul proiectului
ADURA. O suprafata carosabila prototip,
destinatd reducerii zgomotului in zone ur-
bane, a constituit subiectul cercetarii unui
colectiv din Franta si Italia, care a facut
obiectul proiectului Life e-Via. Totodata,
s-au prezentat rezultatele unui studiu de
caz privind influenta asupra zgomotului
a dispozitivelor de acoperire a rosturilor
la poduri, desfdsurat de catre cercetdto-

rii de la Facultatea de Constructii din Cluj-
Napoca.

Ziua 2

A doua zi a evenimentului a inceput cu
prezentarea Holcim Romaénia a unor solutii
sustenabile si prietenoase cu mediul in-
conjurator privind infrastructura rutiera,
respectiv prezentarea BG-Graspointner
Group asupra unor elemente sustenabile
si inovatoare privind colectarea, scurgerea
si evacuarea apelor.

Sesiunea nr. 3 a fost dedicatd modelarii
si evaludrii zgomotului din trafic. Sesiunea
a debutat cu investigarea efectelor gro-
simii straturilor asfaltice poroase asupra
variabilitatii zgomotului generat la interfata
pneu-carosabil, cercetare desfasuratad in
Noua Zeelanda. Acelasi grup de cerceta-
tori a studiat si optimizarea suprafetelor
carosabile cu proprietati de reducere a
zgomotului. in continuare, au fost pre-
zentate modalitati de modelare acustica,
respectiv studii de caz din Polonia in ca-
drul acestui domeniu. Sesiunea s-a inche-
iat cu prezentarea modului de evaluare si
modelare a zgomotului din trafic, respectiv
solutiile tehnice propuse in cadrul proiec-
tului Centurii Metropolitane Cluj-Napoca.

Sesiunea nr. 4 a tratat diverse aspec-
te privind transporturile si mediul inconju-
rator in state precum Nepal sau Nigeria,
precum si eforturile cercetdtorilor de la
Facultatea de Constructii din Cluj-Napoca
de a optimiza viteza de proiectare in cadrul
lucrdrilor de drumuri, din perspectiva redu-
cerii emisiilor poluante.

Sesiunea nr. 5 s-a referit la sustena-
bilitatea privind mediul finconjurator.
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Cercetatori din tari de pe patru continente
(Australia, Nepal, Romania, Peru) au pre-
zentat lucrdri privind selectarea materia-
lelor si mijloacelor de transport adecvate,
comportamentul participantilor la trafic si
transportul intermodal, considerand relatia
dintre transporturi si mediul inconjurator.

Evenimentul s-a incheiat cu o serie de
concluzii din partea membrilor comitetu-
lui de organizare - dl. conf. dr. ing. Gavril
Hoda, presedinte al A.P.D.P. Transilvania,
respectiv dl. s.l. dr. ing. Nicolae Ciont de la
Facultatea de Constructii din Cluj-Napoca.

Toate prezentdrile au fost transmi-
se in direct pe o platforma online pusa la

Statistici

Au fost 276 participanti inregistrati la eveniment. Majoritatea au participat online,
prezenta fizica fiind restréansa doar la comitetul local de organizare si cativa membri ai
comitetului tehnic. Jumatate dintre lucrari au fost elaborate de catre prezentatori ro-
mani, iar restul au provenit de pe toate continentele, indicand astfel caracterul mon-

dial al evenimentului, conform figurii de mai jos.

Users by country

m Romania

= France

mUsA
Nepal

m Australia

m Canada

- aps v . . N n m Poland
dispozitie de catre organizatori. Avand in e
vedere ca limbile oficiale au fost romana si ™ Algeria
engleza, a fost disponibila traducere para- mBangladesh

lela in direct.

Dupa fincheierea evenimentului, toti 92 % dintre respondentii chestionarului de final au considerat cu seminarul a fur-

participantii au primit linkuri de acces pen- nizat informatii utile si au apreciat continutul si organizarea evenimentului.
tru inregistrarile sesiunilor.

De asemenea, s-au transmit formulare
pentru exprimarea parerii despre tematica

Seminarul a furnizat informatii utile (1 = nu; 5 = da)

si organizarea evenimentului, conform re- 5.0 p12
comandérilor Ghidului Albastru PIARC. s G 1
; o
Multumiri 2 #o
1 fo
Dorim sa aducem multumiri tuturor ce- . 2 i . 5 i =
lor care s-au implicat in organizarea aces-
tui eveniment: membri PIARC (Comitetul o .. o o
Tehnic 3.4), A.P.D.P. filiala Transilvania si Apreciati calitatea prezentarilor (1 = redusa; 5 = ridicata)
ai Facultatii de Constructii din Cluj-Napoca.
Transmitem multumiri speciale prezen- 3 i
tatorilor, autorilor lucrdrilor stiintifice, mo- e Jid
deratorilor, tuturor participantilor si, de » O
asemenea, echipei organizatorice. Aceasta 2 o
activitate nu s-ar fi putut desfasura fara 1 o
sustinerea partenerilor: o 1 2 3 4 5 & 7 8 2
H Geobrugg; Continutul seminarului a fost de actualitate si relevant (1 = nu; 5 = da)
H Inoveco;
M Tensar; s | J11
H Holcim; . S
B BG-Graspointner Group; 5 5
B Universitatea Tehnica '
din Cluj-Napoca; 2 #o
H Geiger; 1 bo
B Izowest Cluj-Napoca; 0 2 4 6 8 10 12
H R.A.D.P. Cluj;
B D.R.D.P. Brasov; Continutul seminarului a réspuns temelor abordate (1 = nu; 5 = da)
H D.R.D.P. Cluj;
H A.R.L. Cluj-Napoca; g 3
H A.P.D.P. Romania; . 3.
H Dimex 2000 Company, . 1o
motiv pentru care le multumim si dorim 2 Bo
sa 1i asiguram de intreaga noastra consi- 1 Po
deratie si sprijin, prin toate mijloacele pe 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

care le avem la dispozitie.
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Consideratii privind stabilirea grosimii
stratului de acoperire cu beton pentru
armaturile elementelor prefabricate’ (ll)

Ing. Radu GAVRILESCU

Continuam in acest numar cu partea a II-a a articolului privind modul de stabilire a grosimii stratului de acoperire a ar-
maturilor in cazul elementelor din beton prefabricat. Pentru o corecta si completa intelegere, este necesara parcurge-
rea in intregime a articolului, inclusiv exemplele de calcul din partea a III-a.

Avand in vedere faptul ca Eurocod-ul 2 si anexa sa nationala [3]
— prin Ordinul MTCT nr. 620/2005 - au o larga si obligatorie aplica-
bilitate nationald privind modul de stabilire a grosimii de acoperire
in cazul elementelor prefabricate, prevederile voluntare ale SR EN
13369:2013 [20] pot completa, insa fara a modifica in sens nega-
tiv/restrictiv din punct de vedere asigurare durabilitate, prevede-
rile obligatorii ale [3]. Aceasta reprezinta opinia tehnicad a autorului.

2.4. Stabilirea grosimii minime de acoperire cu beton a
armaturilor (“c ") elementelor prefabricate, produse
conform SR EN 13369:2013

Grosimea nominald (reald) a stratului de acoperire cu beton a
armaturilor (“c,, ") elementelor prefabricate carora le este apli-
cabil SR EN 13369:2013 este definitd a fi o acoperire “minima”
(“c,;,") la care se adauga o abatere maxima (“Ac, "), care tine
seama de tolerantele de executie (*Ab, Ah”) precum si de dimen-
siunea tintd a elementului “L"2.

[ =c . + Ac

nom min dev

Valorile “Ac,,,” au fost anterior discutate si stabilite.
Grosimea minima de acoperire cu beton a armaturilor (*c_,.”)
este necesar a fi stabilitd asa incat sa fie asigurata:

H Transmiterea fortelor de aderenta intre beton si suprafata
armaturii, putdndu-se vedea in acest sens sectiunile #7 si #8
din Eurocod-ul 2 si anexa nationala [3];

B Durabilitatea (protectia armaturilor impotriva coroziunii pre-
mature datorata carbonatdrii betonului XC si/sau difuziei ioni-
lor de clor XD, XS).

Pentru aceasta situatie SR EN 13369:2013 are o serie de pre-
vederi (voluntare) specifice, diferite de cele cuprinse in Euro-
cod-ul 2 si anexa nationald [3];

B O rezistenta la foc convenabild (se va vedea si SR EN

1992-1-2).

Acoperirea minima (“c_,.”) ce se va alege in final si se va aplica,
va fi cea mai mare dintre urmatoarele doua valori (c_,. ., €
respectiv fatd de valoarea minima predefinitd de 10 mm.

min,dur)’

2.4.1. Modul de stabilire a acoperirii minime din cerinta de
aderenta “c_, .

Transmiterea fara riscuri a fortelor de aderentd intre suprafata
armaturilor (conform SR EN 10080:2005 [18]) si un beton (structu-
ral) suficient de compact se produce dacd grosimea minima “c
satisface o serie de cerinte [3], prezentate in continuare.

min b

Tabelul nr. 6 - Cele trei valori dintre care se identificd grosimea minima de strat de acoperire cu beton (“c_.")

. A Identificare referinta
Valori Descriere bibliografica
Acoperire minima stabilita din cerinte de asigurare a .
Conin,p aderentei intre beton si armaturd 2.4.1. din [3]
Conin,dur Acoperire minima stabilita din cerinte de mediu
corectata cu o serie de trei factori (de asigurare a durabilitatii). 2.4.2. din [3]
(Acy,y + DC, o + ACy 250) A se vedea Tabelul 8. B
Minim 10 mm Acoperire predefinitd, minima, de siguranta la foc seva llggg?ls_'ZSR EN

Tabelul nr. 7 - Modul de stabilire al grosimii minime de acoperire (“c_,. ") din cerinte de aderenta [3]

Dispunerea armaturilor

din beton este D_, = 32mm

Grosimea de acoperire minima (“c

") in cazul in care diametrul maxim al granulei de agregat

'min,b

Armatura individuala Diametrul barei

Pachet de armaturi

Diametrul echivalent al pachetului ("®n")4

1 pentru elemente prefabricate se aplicd SR EN 1992-1-1:2004 - Eurocod 2: Proiectarea structurilor de beton impreund cu anexa sa nationald [3]
(Eurocod-uri cu caracter obligatoriu) precum si standardele europene transpuse SR EN 13369:2013 si SR EN 13198:2004, care au caracter voluntar;

2 A se vedea SR EN 13369:2013;
3 [n baza SR EN 13369:2013 si prezentate in partea I a articolului.
4 Conform #8.9.1. din SR EN 1992-1
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Tabelul nr. 8 - Scara nominala a conditiilor de mediu functie de agresivitatea acestuia asupra armaturilor inglobate, plecand de la clasele
de expunere la actiunea mediului Tnconjurator “X”, conform SR EN 13369:2013. Se observa cresterea nivelului de risc de la “A” cdtre “"G”

ANUL XXvil
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I Riscuri
Conditii de . Clase de expunere . A _—
S Agresivitate conform EN 206-1 pelltru_ Descrierea mediului inconjurator
armaturi
Nici un risc de | Beton simplu si fara piese metalice inglobate. Toate
A Nula X0 coroziune sau | expunerile, cu exceptia cazurilor de inghet-dezghet, de
atac abraziune si de atac chimic
B Mica XC1 Risc de Uscat sau permanent umed
eolier g Umed, rareori uscat
C Moderats XC2 - XC3 a armaturii — -
datorat Umiditate moderatd
" carbonatarii .
D Normala XC4 betonului Alternanta umiditate - uscare
Risc de Umiditate moderata
E Mare XD1 - XS1 coroziune | Expunere la aerul ce vehiculeazd séruri marine, insé nu
a armaturii sunt in contact direct cu apa de mare
datorat Umed, rar uscat
Foarte prezentei , raru
F XD2 - XS2 T
mare clorurilor (din | 1mersate in permanents
diferite surse) A = g
. fat ternanta umiditate - uscare
G Extrems XD3 - XS3 PS ot oo : — :
Zone de amaraj, zone supuse stropirii sau cetei
Tabelul nr. 9 - Acoperirea minimd cu beton ¢ ,."
a armaturilor in conditiile asigurdrii unui control special Bar}: de ar- Alte bare de Artmatyra I:[e' Alte armaturi
de calitate al productiei in fabrica. Durata de viata m?,lg:; n armatura ?:s;?::éa pretensionate
proiectata de 50 de ani
Toate dimensiunile sunt date in milimetri
Conditii de Conditii
mediu C.in C, ambientale = C, <C, = C, <C, zC, <C, =C, <C,
A C20/25 C30/37 X0 10 10 10 10 10 10
B C20/25 C30/37 XC1 10 10 10 10 15 15
C C25/30 C35/45 XC2-XC3 10 15 15 20 20 25 25 30
D C30/37 C40/50 XC4 15 20 20 25 25 30 30 35
E C30/37 C40/50 XD1-XS1 20 25 25 30 30 35 35 40
F C30/37 C40/50 XD2-XS2 25 30 30 35 35 40 40 45
G C35/45 C45/55 XD3-XS3 30 35 35 40 40 45 45 50
in care:
"C - clasa minima a betonului necesara pentru clasa de expunere indicata“;

'min

"C,” - clasa de beton mai mare cu doud clase de rezistentd decat "C

‘min ;

Observatie: In tabelul din standard existd suprapunere intre conditiile de mediu si conditiile ambientale.

2.4.2. Modul de stabilire a acoperirii minime (..c_,, ., ") din
cerinte de mediu (durabilitate) atunci cand este implemen-

in care se poate produce coroziunea armaturilor inglobate, de la
A" catre ,G” riscul de coroziune fiind in crestere.

tat un control special al calitatii productiei in fabrica

in aceast3 situatie (in care este implementat “controlul spe-
cial”) modalitatea de stabilire a acoperirii minime din cerinte de
durabilitate ,c_, ,,” este destul de laborioasd, facandu-se in ur-
matoarele ipoteze:

B Betonul are o masa volumicd normalas;

B Betonul este proiectat pe baza incadrarii in clase de expunere
»X" la actiunea mediului inconjurdtor, adica a fost facuta proiec-
tarea durabilitatii;

Grosimea minima a betonului din cerinte de mediu (durabi-
litate) ,c . 4, depinde de mediul inconjurator in care urmeaza
a fi exploatat elementul prefabricat respectiv, standardul SR EN
13369:2013 prezentand o scara nominald a conditiilor de mediu

5 Uscat in etuva are o masa volumica intre 2.000 si 2.600 Kg/m?

Observatie: Exploatarea elementelor prefabricate in situatii
reale presupune combinatii diverse de clase de expunere (XC, XD,
XS etc.), respectiv o cumulare a riscurilor de coroziune a armatu-
rilor inglobate. Ori de cate ori apare acest risc cumulat®, situatia
trebuie tratatd cu prudentd, SR EN 13369:2013 neavand preve-
deri explicite.

Pentru produsele prefabricate din beton proiectate pentru o
duratd de viatd (normald) de 50 de ani, ca valori recomandate
ale acoperirii minime cu beton pot fi utilizate datele din Tabelul 9,
cu conditia sa fie asigurat in fabrica un “control special de calitate
al productiei” a cérei descriere nu este incé stabilitd?. In tabelul
nr. 9 este stabilita grosimea minima de acoperire cu beton ,c
wr @ armaturilor functie de conditiile de mediu.

min,-

¢ De exemplu, in tabelul 7, pentru conditiile de mediu E, F si G se produce si o carbonatare a betonului la suprafata de contact cu mediul inconjuréator,
asadar este vorba despre diverse combinatii de clase de expunere care includ si carbonatarea;
7 Ca si in cazul modului de stabilire a grosimii stratului de acoperire pentru betoane monolite conform Eurocodului 2 pentru cladiri si anexei sale nationale

[3], nici standardul SR EN 13369:2013 nu explicd notiunea de ,,control special de calitate al productiei”.

. Este oarecum evident c& in cazul betoanelor ele-

mentelor prefabricate, acest control poate avea prevederi suplimentare fata de betoanele monolite.
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Tabelul este mai restrictiv prin comparatie cu prevederile CP
012/1:2007 in ceea ce priveste corelatia intre clasa de expunere
("X") si clasa minima de rezistenta a betonului ("C_, "), in sensul
sporirii acesteia din urma. Se resimte astfel - indirect - influenta
Anexei F a standardului european de beton EN 2062 in ceea ce
priveste proiectarea durabilitatii.

Cand prefabricatul este supus, in mod suplimentar fata de XC,
XD, XS, la inghet/dezghet (XF) si/sau la atacuri chimice (XA),
compozitiei betonului ar trebui [20] sa i se acorde o atentie deose-
bitd®, datad fiind cumularea efectelor. Totusi SR EN 13369:2013
[20] considera ca pentru astfel de situatii, Tabelul 9 indica, in mod
normal, grosimi de acoperire suficiente.

Precizari privind valorile prezentate in Tabelul 9, conform
SR EN 13369:2013

Cand se utilizeaza #4.4.1.2 (Acoperirea minima “c_, ") din SR
EN 1992-1-1:2004 [3], sunt recomandate urmatoarele conditii al-
ternative, cu exceptia!® cazurilor in care sunt indicate alte regu-
li in Anexa Nationala [3].

Conditia #1: Pentru produse cu durata de viatd proiectata
(preconizata) de 100 de ani in conditiile de mediu de la C pana la
G, valorile din Tabelul 9 se recomanda sa fie crescute cu 10 mm;

Conditia #2: Cand se foloseste un otel protejat impotri-
va coroziunii, acoperirea de beton din Tabelul 9 poate fi redusa
cu 5 mm. Cand se utilizeaza otel inoxidabil, acoperirea cu be-
ton poate fi redusa la valoarea necesara pentru asigurarea ade-
rentei, rezistentei la foc sau celei corespunzatoare mediului agre-
siv specific;

Conditia #3: Cand clasa betonului este = C40/50 iar ab-
sorbtia apei este mai mica de 6,0 % (valoare caracteristica), aco-
perirea de beton din Tabelul 9 poate fi redusa cu 5 mm;

Conditia #4: Cand clasa betonului este = C50/60 iar ab-
sorbtia apei este mai mica de 5,0 % (valoare caracteristicad), re-
ducerea poate fi de 10 mm;

Conditia #5: Pentru suprafete neregulate (de exemplu, agre-
gate expuse) acoperirea minima cu beton se recomanda sa fie
crescutd cu adéancimea maxima a neregularitatilor. Cand se asi-
gurad o protectie suficientd a suprafetei expuse, clasa de expunere
poate fi scdzutd astfel - Tn mod corespunzdtor - putand fi redusa
si grosimea stratului de acoperire;

Conditia #6: Cand elementul nu este un produs structural si/
sau durata de viata proiectata este mai mica de 50 de ani, valo-
rile din Tabelul 9 pot fi reduse. Este recomandata o reducere de
5 mm, exceptie cazul in care reguli valabile la locul de utilizare
specifica alte valori;

Conditia #7: Acoperirea minima cu beton se recomanda sa
fie de 10 mm.

Odata stabilita acoperirea minima cu beton ,c_. ,.” a armatu-
rilor (in conditiile asiguradrii unui control special de calitate al pro-
ductiei in fabricd) se poate trece la ajustarea acesteia cu o serie

de termeni de corectie (Ac,, ., AC,, o AC,,, .44), @vand sensul ma-
tematic de mai jos.
cmin,dur corectata = cmin,dur + A‘:dur,v - Acdur,st - Acdur,adrl

8 Este in vigoare revizuirea acestui standard, SR EN 206:2013+A2:2021;
9 Termen neexplicat pe cuprinsul SR EN 13369:2013;
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in care:

Ac,,,, - marja de sigurantd din cerinte de durabilitate;

Ac,,, .. — reducerea acoperirii minime in cazul folosirii armaturilor
din otel inoxidabil;

Ac,,, .44 - reducerea acoperirii minime fn cazul unei protectii su-
plimentare.

Valorile celor trei termeni (Ac Ac

fi prezentate in continuare.

Ac,, .40) Urmeaza a

dur,y 7 dur,st 7

2.4.2.1.1. Stabilirea marjei de siguranta (“Ac,,.,”) a stra-
tului de acoperire cu beton a armaturilor din cerinte de du-
rabilitate

Dacd este cazul, pe plan national, valorii #Coinaur Stabilite T se
aplica o marja suplimentard de siguranta (,Ac,, "), In sensul majordrii
acesteia, pe considerente de durabilitate. Valoarea recomandata de
Eurocod 2 [3] pentru marja suplimentard de siguranta “Ac,, “ este
zero iar Anexa sa Nationald acceptd aceasta recomandare.

Ac =0

dur,y
2.4.2.1.2. Reducerea acoperirii minime (“Ac,, ") a stratu-
lui de acoperire cu beton a armaturilor, atunci cand aces-
tea sunt din otel inoxidabil
Daca se folosesc armaturi din otel inoxidabil, ar fi normal ca
grosimea stratului de acoperire sa se micsoreze. Valoarea reco-
mandatd de Eurocod 2 [3] pentru “Ac,, " este zero iar Anexa sa
Nationald accepta aceasta recomandare.
Acdur,st = 0
Asadar, deocamdatd, chiar dacd s-ar folosi armaturi din otel
inoxidabil, nu se acceptd o reducere a grosimii ,,cmm’dur" prin com-
paratie cu situatia utilizarii otelurilor beton obisnuite, conform
SR EN 10080:2005 [18]. Este important totusi cd existd regle-
mentata in [3] aceastd marja de sigurantd “Ac,, " intrucat -
din momentul unei decizii privind posibilitatea utilizarii otelurilor
inoxidabile - respectiva marja se poate majora, pe plan national,
respectiv grosimea totald de strat de acoperire se poate reduce.

2.4.2.1.3. Reducerea acoperirii minime (“Ac,,, _,,”) a stra-
tului de acoperire cu beton a armaturilor atunci cand se
utilizeaza!! o protectie suplimentara

Valoarea “Ac,, .,,", In absenta unor precizdri suplimentare,

este oferitd de Anexa Nationald de aplicare a Eurocod 2 [3].

Valoarea recomandata de Eurocod 2 pentru “Ac,, ...” este zero

iar Anexa sa Nationald acceptd aceastd recomandare.

Ac =0

dur,add

2.4.2.1.4. Stabilirea finala a grosimii minime de strat de
acoperire (.C_;, .., ) corectate
Odata stabilit faptul ca termenii “Ac Ac,, . SIAC,, 4, " AU - pe

dur,y ! dur,st

plan national - valoarea zero, se poate trece la stabilirea finald a gro-
simii minime de strat de acoperire prin aplicarea corectiilor respective.
=c + Ac Ac Ac [

cmin,dur corectata 'min,dur dur,y - dur,st - dur,add - 'min,dur

10 Aceasta reconfirma relatia de subordonare a SR EN 13369:2013 fatd de Eurocod-ul 2 si anexa nationala [3]
11 Se poate vedea normativul national CD 139/2002 [15] pentru suprastructuri de poduri (durate de viatd proiectate de minim 100 de ani conform CR
0/2012). Acest normativ oferd o serie de grosimi de strat de acoperire foarte reduse pentru grinzi si placi, mult mai reduse decét cele rezultate din cal-

culele facute conform Eurocod, prezentate in acest articol.
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2.4.3. Identificarea finala a grosimii stratului de acoperire
cu beton (,.c_ ") a armaturilor elementelor prefabricate
(atunci cand este implementat un control special de cali-
tate al productiei)

Asa cum s-a afirmat anterior (#2.4.), grosimea stratului de
acoperire cu beton aplicabila din calcule ,,c_, " pentru un tip de
armatura reprezinta valoarea maxima dintre cele trei valori
“c C " corectata si 10 mm.

'min,dur

”ow
min,b 7

C..=max. {c

min,b? Cmin,dur 7 10 mm }

Aceastd valoare, minima si exact calculatd, trebuie respec-
tata cu strictete la punerea betonului in operd. Data fiind impor-
tanta respectdrii grosimii stratului de acoperire cu beton asupra
duratei de viata proiectate, este corect ca valoarea calculata sa fie
afectata (in final) cu un termen (altul decat “Ac,, ") care sa tina
seama de tolerante si abateri de executie. Se vor urmari in acest
context si prevederile Anexei D (#D.5.b) din NE 012/2:2010 [9].

2.4.4. Stabilirea finala a grosimii de strat de acoperire
wC,om aplicabild. Marja de sigurantd (“Ac, ") a stratului
de acoperire cu beton a armaturilor, care tine seama de to-
lerantele/abaterile de executie

Dupa stabilirea finala a ,c_," se trece la stabilirea marjei de
siguranta (“Ac,,,”) a stratului de acoperire cu beton a armaturi-
lor concret aplicabil in practica, grosime care tine seama de tole-
rantele/abaterile de executie prevazute in Tabelul 4 (preluat din
SR EN 13369:2013) si prezentat in partea I.

dev

. cnom = cmin + A<:dev

in care:

C..n - grosimea de strat de acoperire cu beton, concret aplicabila
in proiectare;

C.., - grosimea minima a stratului de acoperire cu beton din calcule
de aderentd, de durabilitate si de sigurata (de minimum 10 mm);

Ac,,, - toleranta/abatere de executie, conform SR EN 13369:2013.
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Valoarea stabilitd pe element/structura pentru “c_ " este obli-
gatoriu sa fie mentionata in piesele scrise, pe plansele de cofraj
si armatura si sa fie respectata in toate etapele de executare a
prefabricatului - la fasonarea armaturilor, la executarea cofraje-
lor, la alegerea si fixarea distantierilor, la legarea armaturilor etc.
Este esential ca in cadrul fazei de receptie a armaturii montate
in cofraj, sa fie verificatd de fiecare datd si respectarea grosimii
stratului de acoperire, data fiind importanta acesteia pentru asi-
gurarea duratei de viata proiectate a prefabricatului.

in ceea ce priveste cotarea mércilor de arméturi, in prezent se
afld in vigoare atat vechiul standard national STAS 855-197912,
cat si SR EN ISO 3766:201112 respectiv SR EN ISO 3766:2004/
AC:2005%4. SR ISO 4066:1996%5 a iesit din vigoare.

3. Modul de stabilire a acoperirii minime (,c_._ . ”)din
cerinte de mediu (durabilitate) atunci cand nu este im-
plementat un control special de calitate al productiei

SR EN 13369:2013 nu defineste notiunea de “control spe-
cial de calitate al productiei”, aceasta fiind o deficientd necesar
a fi clarificata!® pe plan national. Respectivul standard nu preve-
de nici modul de stabilire a grosimii stratului de acoperire in cazul
betonului elementelor prefabricate care sunt executate fara acest
control special de calitate.

Opinia tehnicd a autorului este cd, datd fiind importanta sta-
bilirii corecte a grosimii minime precum si a calitatii stratului de
acoperire pentru asigurarea durabilitatii, este prudent ca aceste
subiecte sd@ nu ramana in afara cadrului tehnic reglementat, pu-
tandu-se folosi algoritmul de lucru de la betonul monolit (prin in-
termediul clasei structurale “*S”), daca lipseste controlul special de
calitate al productiei. Aplicarea respectivului algoritm este preva-
zuta in Eurocod-ul 2 si anexa sa nationala [3] si este acoperitoare
din punct de vedere practic, o mai mare atentie acordandu-se (in
general) asigurdrii calitatii (compozitiei de beton, suprafetei cofra-
jelor, un numar suficient de distantieri etc.) in cazul produselor
prefabricate, prin comparatie cu cele monolite.

12 Desene tehnice de constructii. intocmirea desenelor pentru constructii din beton si beton armat;
13 Desene de constructii. Reprezentarea simplificatd a armaturilor pentru beton;
14 Desene de constructii. Reprezentarea simplificatd a armaturilor pentru beton (amendament);

15 Desene de cladiri si constructii civile. Extrase de arméaturi;

16 O clarificare este necesara si in cazul stabilirii grosimii stratului de acoperire pentru betonul monolit, Eurocod-ul 2 si Anexa sa nationald nefacand pre-
cizarile necesare asupra acestui subiect (,,controlul special de calitate al productiei”). A se vedea [24].

Nota autorului: Acest articol nu contine si nici nu poate contine toate informatiile tehnice necesare aplicérii directe si complete in
practica de proiectare. Scopul sdu este de a oferi o serie de informatii si recomandari tehnice generale care nu au valoare comerciald
si nu produc consecinte juridice. Este obligatia utilizatorului s& consulte si sa respecte toate reglementdarile tehnice in vigoare.
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Podurile rutiere peste canalele navigabile — o cotitura

radicala in conceptia acestor tipuri de lucrari (lll)

Dr. ing. Victor POPA
Membru titular ASTR, Presedinte CNCisC

Continuam istoria podurilor rutiere de peste canalele navigabile din Romania,
scopul acestei lucrari fiind acela de a arata cum geniul ingineresc roman a creat
lucrari de patrimoniu inca din comunism, utilizand metode si tehnici moderne,
care au asigurat structuri eficiente, estetice si durabile. In prima parte, am
abordat Podul combinat de cale ferata si sosea peste uvrajele ecluzei de la
Cernavoda, descriind solutiile adoptate si rezultatele aplicarii acestora. Am in-
ceput cu descrierea Podului rutier de peste Canalul Dunare-Marea Neagra de
la Medgidia, cu descrierea celor trei parti: podul principal de peste canal, care
acopera senalul navigabil, viaductul de acces de pe malul stang si viaductul
de acces de pe malul drept. Am aratat cum suprastructura podului principal
tip Langer era folosita in premiera in tara noastra si faptul ca din acest motiv
s-au facut testari complexe cu un program de calcul spatial modern, care per-
mitea redimensionarea sectiunilor, dar si alte tipuri de testari la acea vreme
de ultima generatie. De asemenea, am prezentat tenologiile de executie si mo-
dele de instalatii - inovatii romanesti pentru Podul rutier peste canalul Dunare-
Marea Neagra la Medgidia. De exemplu, pilotii forati cu diametrul de 1.00 m,
folositi pentru fundarea infrastructurii viaductelor de acces, au fost executati
cu instalatia Bade (inovatie a sectiei de mecanizare din cadrul centralei de
constructie a canalului Dundre-Marea Neagra), exceptand pilotii forati cu dia-
metrul de 1,10 m de la pila P4 din vecinatatea rambleului de cale ferata, care
s-au executat cu noua instalatie Mitsubishi importata din Japonia. In acest nu-
mar al revistei, prezentam descrierea lucrarii Podului de sosea peste canalul
Dundre-Marea Neagra din localitatea Basarabi (Murfatlar) amplasat pe DN 3
si pe cea a Podului de sosea de la Agigea pe DN 39 Constanta — Mangalia. Am
insistat si la acestea cu descrierea tehnologiilor de executie care au asigurat
durabilitatea si spectaculozitatea acestor obiective economice.

2.3 Podul de sosea de la Basarabi
(Murfatlar) pe DN 3

2.3.1 Descrierea lucrarii

Podul de sosea peste canalul Dunare-
Marea Neagrd din localitatea Basarabi
(Murfatlar) este amplasat pe DN 3 in asa
numita zond de creasta a acestei arte-
re navigabile, unde ldtimea senalului na-
vigabil este de 90 de metri, iar malurile
acestuia au aproape parament vertical, cu
o usoara inclinare catre nivelul drumurilor
de intretinere ale canalului, vezi Fig. 18.

Podul are o lungime totala de 226,10 m,
masurata intre fetele interioare ale zidurilor

de garda de la culei si se compune din trei
parti, respectiv: podul principal peste canal,
viaductul de acces de pe malul stang si via-
ductul de acces de pe malul drept.

Podul principal peste canal consta din
suprastructura tip Nielsen, cu lungimea de
104,00 m si deschiderea teoreticd de 103,00
m, si din infrastructura pe care reazema ta-
blierul independent cu arce, grinzi de rigidi-
zare si tiranti inclinati. Suprastructura po-
dului principal se compune din structura de
rezistentd sub forma de tablier tip Nielsen
(solutie in premierd in tara noastra) si din
calea pe pod. Structura de rezistenta este
alcdtuita din arce metalice inclinate spre in-
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Fig. 18 - Schema podului peste canalul Dundre-Marea Neagra la Basarabi (Murfatlar)
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Fig. 19 - Sectine transversala pod Nielsen

terior si legate in zona centrala de la cheie,
grinzi de rigidizare si antretoaze in conlu-
crare cu tablierul din beton armat precom-
primat si tiranti metalici inclinati in sistem
triunghiular. Arcele tablierului au o curbura
in sens longitudinal in forma arc de cerc cu
raza de 280 de metri cu o sdgeatd teoreti-
ca de 19,57 m. Calea pe pod este prevazuta
cu o parte carosabild avand latimea de 7,80
m (pentru doud benzi de circulatie) si doua
trotuare laterale cu latimea de cate 2,90 m
fiecare, vezi fig. 19.

Infrastructura podului principal este
compusa din cele doud pile de pod, pe care
reazema atat suprastructura independen-
ta a podului principal, cat si suprastruc-
turile adiacente ale viaductelor de acces.
Elevatiile pilelor podului au forme lame-
lare si sunt realizate din beton armat, iar
fundatiile sunt directe in stratul de marna,
avand si rol de ziduri de sprijin ale maluri-
lor canalului pe zona latimii podului.

Viaductul de acces de pe malul
stang are doua deschideri, cu lungimi de
30 m fiecare.

Suprastructura viaductului este com-
pusa din structura de rezistentd constitu-
ita din grinzi prefabricate precomprimate
tronsonate cu indltimea de 1,80 m, antre-
toaze si fasii de dala carosabild din beton
armat turnat pe santier, care asigura mo-
nolitizarea elementelor intr-un tot unitar.
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Infrastructura acestui viaduct este
compusa din culeea innecata cu ziduri in-
toarse de pe malul sténg si pila de viaduct
din beton armat in forma de T, cu fruct in-
vers al elevatiei.

Viaductul de acces de pe malul
drept are tot 2 deschideri cu lungimi de
30 m fiecare ca si viaductul de acces de pe
malul stang si alcatuire absolut similara,
dar in oglinda.

Vederea generald a podului peste ca-
nalul Dunare-Marea Neagra este prezen-
tata in Fig. 20.

2.3.2 Tehnologii de executie

Tablierul principal tip Nielsen al podu-
lui peste canalul Dundre-Marea Neagra de
la Basarabi (Murfatlar) s-a executat la ni-
velul rosturilor elevatie-fundatie ale pilelor
podului, dupa executarea excavatiilor ca-
nalului pana la acest nivel si a fundatiilor
directe definitive ale acestora.

Platforma de asamblare a tablierului
metalic s-a realizat chiar pe amplasamen-
tul podului, iar apoi, structura tip Nielsen a
fost ridicata prin metoda subzidirii, odata
cu turnarea etapizatd a betonului din pilele
principale ale podului. Grinzile precompri-
mate ale viaductelor de acces au fost mon-
tate cu macarale de mare capacitate, dupa
executia pilelor si culeelor la cote finale.

Vederea generald a podului peste ca-
nalul Dunare-Marea Neagra este prezen-
tata in Fig. 20.

2.4 Podul de sosea de la Agigea pe
DN 39 Constanta- Mangalia
2.4.1 Descrierea lucrarii

Podul de sosea peste canalul Dunare-
Marea Neagrd de la Agigea este amplasat
pe DN 39, la intrarea in localitate dinspre
Constanta, unde latimea senalului naviga-
bil este de 150 de metri, iar malurile aces-
tuia au ziduri de sprijin in parament verti-
cal, vezi Fig. 21.

Initial, acest pod era prevazut a se re-
aliza peste uvrajele ecluzei de conexiune a
canalului cu Marea Neagra, in paralel cu ca-
lea ferata executatd in aceasta zona. Acest
proiect presupunea realizarea suprastruc-
turii cu grinzi prefabricate precomprimate.

Cum Drumul National nr. 39 era ampla-
sat la o distantd de cca 2 km fata de tra-
seul caii ferate Constanta- Mangalia, era
necesara executia legaturilor acestuia cu
podul peste uvrajele ecluzei de la mare pe
ambele maluri, in lungime totald de peste
4 km. Seful statului de la acea vreme nu
a fost de acord cu aceasta solutie, deoare-
ce ocupa mult teren agricol (drumul avand
patru benzi de circulatie), asa ca a solicitat

Fig. 20 - Vedere generala pod peste canalul Dunare-Marea Neagra
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Fig. 21 - Schema podului peste canalul Dundre-Marea Neagra de la Agigea

ca traversarea canalului sa se faca pe tra-
seul drumului existent, unde canalul avea
|dtimea de 150 m.

Proiectul initial finalizat a trebuit sa fie
abandonat si sd se inceapa elaborarea in
regim de urgentd a unui nou proiect, mult
mai dificil. Solutia cea mai potrivitd pentru
noul pod a fost aceea de pod hobanat asi-
metric cu un singur pilon amplasat pe ma-
lul sténg, inca o solutie in premierd pentru
podurile rutiere peste canal. Structura de
rezistentd a suprastructurii este alcatuita
dintr-un tablier mixt cu conlucrare (grinzi
metalice si platelaj din beton armat).

Tablierul podului principal este con-
tinuu pe trei deschideri de 44,00 m,
40,50 m si 162,00 m si se prelungeste cu
un tablier independent peste drumul de
pe malul drept al canalului cu lungimea de
23.00 m, vezi Fig. 21. Tablierul indepen-
dent are aceeasi alcdtuire cu cea a podu-
lui principal hobanat, respectiv de structu-
ra mixta cu conlucrare.

Deorece |la reazemele de pe culeea din-
spre Constanta, reactiunea din incdrcarile
de pe deschiderea principald este negativa,
s-a adoptat solutia de a prevedea tiranti
metalici de echilibrare, inglobati in corpul
elevatiei culeei.

Tablierul metalic al podului principal
este alcatuit din: grinzi metalice caseta-
te cu indltimea constantad de 3.000 mm si
distanta dintre inimile verticale de 2.000
mm; antretoaze casetate in dreptul prin-
derilor tablierului de capetele inferioare ale
hobanelor; antretoaze intermediare simple
intre reazemele de pe infrastructurad si an-
corajele inferioare ale hobanelor; longe-
roni pentru rezemarea dalei carosabile din
beton armat. Tablierul este prevazut si cu
schele de sustinere a sase conducte utili-
tare (apa si gaze), vezi Fig. 22.

Podul este prevazut cu trei perechi de
hobane pentru sprijinirea tablierului in des-
chiderea principald peste canal si cu doua
perechi de hobane de contrabalansare, in
deschiderile laterale dinspre Constanta.
Hobanele sunt formate din pachete de fas-
cicule, alcdtuite din cate 48 sarme paralele
de SBPI cu diametrul de 5 mm, dispuse de o
parte si de alta a tablierului podului hobanat
in sistem , evantai”. Hobanele au alcatuiri di-
ferite din punct de vedere al numarului de
fascicule in functie de solicitarile maxime re-
zultate din calculele de rezistentd, respectiv
intre 10 si 24 de unitdti, dar si din punct de
vedere al asezarii lor in pachetele care le for-
meazad, respectiv pe 3,4,5 sau sase randuri.
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Fig. 22 - Sectiune transversala tablier mixt cu conlucrare pod hobanat la Agigea

Ancorarea fasciculelor din sdrma SBP,
care alcatuiesc hobanele s-a realizat cu an-
coraje fixe tip INCERC (inel — con dublu) la
capetele inferioare (la prinderile de tabli-
er) si cu ancoraje ajustabile cu bulbi la ca-
petele superioare (la prinderile din pilon),
acestea din urma permiténd reglarea pe-
riodica ulterioara a eforturilor. Ancorajele
fixe sunt aranjate in casete speciale meta-
lice cu sectiune dreptunghiulard, amplasa-
te adiacent inimilor laterale exterioare ale
grinzilor principale, in timp ce ancorajele
ajustabile sunt amplasate in zona de capat
a pilonului cu indltimea de 8,20 m.

Ancorajele fixe de la tablier au fost be-
tonate la executie pentru o mai buna pro-
tectie anticoroziva. Nu existd posibilitate
de vizionare a acestor ancoraje.

Fasciculele din SBP componente ale
hobanelor sunt protejate fiecare in parte
in tevi metalice, iar pachetele de fascicu-
le sunt prevazute cu legaturi de prindere
metalice intre fascicule. Pentru o mai buna
protectie impotriva coroziunii a sarmelor
din SBP, in interiorul tevilor de protectie
s-a introdus o unsoare speciald, care tre-
buia nlocuita la fiecare 7 ani.

Lipsa controlului si intretinerii hobane-
lor a condus la coroziunea avansata a sar-
melor SBP, punand in pericol capacitatea
portanta a podului.

Prin expertiza tehnicd din ianuarie
2012, s-a dispus inlocuirea hobanelor exis-
tente cu altele noi, moderne, din toroane
protejate cu teci din PEHD (polietilena de
inaltd densitate), care nu existau la data
elaborarii proiectului pentru acest pod.

Calea pe pod este prevazutd cu o parte
carosabild cu latimea de 14,80 m (pentru 4
benzi de circulatie), cu doua trotuare latera-
le avand latimea de cate 1,50 m fiecare si cu
doud spatii amplasate intre partea carosabi-
13 si trotuare avand latimea de cate 1,30 m
fiecare pentru prinderea hobanelor de tabli-
er. Spatiile pentru hobane lipsesc pe struc-
tura independenta. Calea pe pod are astfel o
latime totala 20,90 m pe structura hobana-
ta si de 17,80 m pe structura independenta.

I DECEMBRIE 2021

Lungimea totald a suprastructurii po-
dului, masuratd intre fetele interioare
ale zidurilor de garda de la culei este de
269,80 m.

Pilonul podului are elevatia in forma
de A cu doi stalpi casetati din beton armat
inclinati spre interior si o rigla de legatu-
ra intre stalpi sub tablierul suprastructu-
rii, care constituie si bancheta de rezema-
re a acestuia pe pilon. Rigla pilonului are
tot o structura casetata din beton armat.
indltimea elevatiei este de 70,30 m.

Elevatia pilonului se continua cu capul
pilonului in care sunt ancorate capetele su-
perioare ale hobanelor. Capul pilonului lea-
ga stalpii elevatiei la capetele superioare.
Laltimea acestui element este de 9,50 m,
iar indltimea este de 8,20 m, ceea ce face
ca ndltimea totald a elevatiei pilonului sa
fie de 78,50 m, vezi Fig. 23.

Stalpii inclinati ai pilonului din beton ar-
mat s-au executat cu ajutorul unui cofraj
catarator autoridicdtor conform unei solutii
de inventie brevetata in Romania.

in golurile casetelor din stalpii elevatiei
sunt amenajate scari de acces la schele-
le ce inconjoara capul pilonului, de unde
se poate ajunge la ancorajele superioare
ale hobanelor.

2.4.2 Tehnologii de executie
Tablierul metalic al podului hobanat
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Fig. 23 Sectiune transversala pod
Agigea pe DN 39 cu vedere spre pilon

s-a asamblat partial pe umplutura rampei
de pe malul stédng si partial pe umplutura
rampei de pe malul drept ale canalului, pe
directia traseului cdii, pe platforme speci-
al amenajate pentru asamblare si lansare,
vezi Fig. 24.

Asamblarea subansamblurilor pe san-
tier s-a facut prin sudurad in cazul grinzilor
principale si cu suruburi de inalta rezisten-
ta pretensionate (SIRP) in cazul antretoa-
zelor si al longeronilor.

Fig. 24 - Aspect din executie. Suporti provizorii la montaj
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Fig. 25 - Aspect din executie. Fig. 26 - Aspectul podului hobanat de la Agigea la darea in folosinta
Montarea hobanelor

Montarea tablierului in amplasament

s-a facut prin lansare de la ambele cape-

te pe directia traseului cdii, pe cai de rula-

re corespunzdtoare amenajate pe rampele

podului si pe dispositive de rulare ampla-

N sate pe infrastructurile definitive ale podu-

g lui si pe suporti provizorii amplasati in albia

= canalului neinundata incd, in dreptul susti-

nerilor cu hobane ulterioare. Dupa unirea

celor doud parti de tabliere s-a facut joan-

tarea acestora prin sudurd pentru grinzi,
iar antretoazele si longeronii, cu SIRP.

Platelajul din beton armat al suprastruc-
turii podului s-a realizat concomitent cu
executia stalpilor de pilon deasupra riglei de
rezemare. Asamblarea si montarea hobane-
lor s-a facut cu ajutorul unei baterii de cinci
macarale, dupa o tehnologie proprie a con-
structorului, vezi Fig. 25. Asamblarea fas-
ciculelor componente ale hobanelor in pa-
chete corespunzatoare s-a facut direct pe
platforma platelajului podului deja executat.

Dupd montarea tuturor celor 10 hoba-
ne, s-a procedat la armarea si turnarea be-
tonului In capatul pilonului. Pe acest capat
erau amenajate atat schele pentru sustine-
rea constructiilor metalice ale camerelor de
ancorare si de vizitare, cat si schele de ac-
ces si de lucru exterioare pilonului, care au
ramas in lucrare si dupd terminarea si da-
rea in folosinta.

Calea pe pod s-a executat cand tablie-
rul mixt cu conlucrare rezema inca pe su-
portii provizorii din amplasamentul albiei
minore a canalului. Tot pe aceastd schema
de rezemare s-a realizat si tensionarea in
doua etape a fasciculelor componente ale
hobanelor. Aspectul podului hobanat de la
Agigea de pe DN39 este prezentata in Fig.
26, Fig. 27, Fig,28.

Py

Fig. 28 - Aspectul podului Agigea in perioada schimbarii hobanelor (continuarea in numdarul urmétor)
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Utilizand un compactor VC, se poate spori

capacitatea unui depozit de deseuri

Capacitatea depozitelor de deseuri constituie o resursa limitata in Germania.
De aceea, administratorii depozitelor de deseuri urmaresc compactarea opti-
ma a tuturor deseurilor. Din 2020, un compactor de concasare Hamm, model
H 25i VC, a fost folosit la depozitul de deseuri mixt Steinmiihle pentru a com-
pacta profesional deseuri care contin azbest si vata de sticla, precum si deseuri
minerale contaminate. Acest lucru a asigurat depozitarea mai multor materiale
decat se planificase initial, sporind astfel eficienta depozitului.

Depozitul Steinmuhle este situat intr-o
fosta carierd de bazalt. Deoarece bazaltul
contine in mod natural azbest, aceasta ca-
rierd s-a dovedit a fi un loc de depozita-
re ideal pentru deseurile din constructii si
demoldri care contin azbest si alte deseuri
minerale din clasa 1 de depozitare a gu-
noiului. Deseuri ambalate, continand az-
best, sunt aruncate aici de peste 30 de
ani. in acelasi mod este depozitats si vata
de sticld presatd, infasuratd astfel incat
sa fie etansa la praf si modelatd sub for-
ma de cuburi. Aceste pachete sunt dis-
puse in straturi de pana la 2 m inaltime.
Fiecare dintre aceste straturi este acoperit
cu deseuri necontaminate de constructii,
caramizi sparte, resturi de beton si cenusa
de la incinerarea deseurilor. De la sfarsitul
anului 2020, aceste straturi au fost com-
pactate cu un compactor de concasare H
25i VC (tambur Concasor cu Vibratii) de
la Hamm. Acesta dispune si de un sistem
de ventilatie cu protectie speciald, pentru a
proteja operatorul compactorului.

Concasare si compactare
intr-o singura operatie

Compactorul de concasare zdrobeste
si compacteaza materialul intr-o singurd
operatie. Forta mare de zdrobire se dato-
reaza sarcinii punctiforme mari, generate
de tamburul cu profil special, cu picoane
detasabile. Scoaterea suportului piconu-
lui este simplu de facut, gratie unui sistem
patentat. ,,Deseurile livrate aici pot fi com-
pactate foarte usor utilizand o combinatie
intre forta generatd de greutatea tam-
burului si vibratii. Acest lucru creeaza o
mare varietate de granule”, explicd Peter
Forster, seful depozitului de deseuri mixte,
care, dupa ample teste cu diverse masini
si solutii tehnice, s-a hotarat in favoarea
unui compactor Hamm: ,Vrem sa compac-
tam cat mai putin, pentru cad spatiul de-
pozitului devine din ce in ce mai valoros.
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Din punctul nostru de vedere, conceptul
de compactor cu tambur VC este cea mai
eficientd solutie pentru aceastd sarcind.”

Compactorul H 25i VC se dovedeste foar-
te flexibil, putand fi utilizat atat in aplicatii
standard, céat si in altele speciale.

Densitatea ridicata a deseurilor
creeaza mai mult spatlu

Prin compactarea deseurilor cu compac-
torul de concasare H 25i VC, in depozitul de
deseuri poate fi depozitat mai mult mate-
rial decat era planificat initial. ,,inainte de

Foto 1 - Greutatea mare a compactorului de concasare H 25i VC si tamburul
vibrant produc sarcini punctuale de pana la 50 t sub fiecare picon de zdrobire.
Sub aceasta sarcina, deseurile minerale sunt zdrobite instantaneu.

Foto 2 - La depozitul Steinmiihle, compactorul H 25i VC de la Hamm
compacteaza straturile de deseuri de constructii si cenusa care sunt
distribuite peste deseurile contaminate. Materialul de compactat vine ambalat
si este aranjat in straturi aprox. 2 m inaltime.
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Foto 3 - Cabina modelului H 25i VC a
fost echipata cu sistem de ventilatie
de siguranta, pentru a preveni
patrunderea particulelor daunatoare,
aflate in suspensie in aer.

asta, aveam un compactor de gunoi cu un
tambur care nu vibra. Acum, cu compacto-
rul cu un singur tambur VC, putem obtine
acum o densitate a deseurilor de 1,3 t/mc
in depozitul de deseuri. Aceasta inseam-
na ca ne putem folosi de depozit mai mult
timp, ceea ce in cele din urma, creste profi-
tabilitatea”, declara Forster. De asemenea,
procesul de compactare este esential pen-
tru echipa: ,Din doar cateva treceri, sun-
tem in mdsura sé@ combindm optim mate-
rialele zdrobite. Iar vibratia este un mare
avantaj. Doar cu compactarea staticd, nu
putem atinge gradul dorit de compactare.”
A fost stabilit si un proces eficient de dis-
punere a deseurilor in depozitul de gunoi:
molozul din constructii este distribuit pe fi-
ecare strat de material contaminat, impreu-
na cu alte deseuri din aceeasi clasd, intr-un
strat de aproximativ 30 cm findltime. Doi
angajati sunt responsabili de zdrobirea si
compactarea cu compactorul VC. Ambii al-
terneaza intre operarea compactorul VC si
a altor masini. Le place sa lucreze in cabi-
na compactorului Hamm, deoarece de aco-
lo au o imaginea de ansamblu buna asupra
mediului de lucru, iar operarea compacto-
rului este relaxantd. Unul dintre operatori,
Markus Déberl, declara: ,,Nu este nimic mai
usor decat operarea acestui compactor”.

Compactorul VC are un design
de echipament greu

Deoarece componentele masinii sunt
utilizate mai intens la zdrobirea pietrei de-
cat in timpul compactarii obisnuite, Hamm
a proiectat compactoarele VC la fel cum
proiecteaza echipamentele grele. Aceasta

drumuri
poduri

ANUL XXvil
NR. 291

Foto 4 - Compactorul H 25i VC de la Hamm este capabil sa zdrobeasca si sfara-
maturile formate din materiale de constructie a drumurilor care contin gudron,
care apoi sunt depozitate la depozitul Steinmiihle, fara nicio bataie de cap.

inseamna ca, printre altele, articulatia in
trei puncte, partea inferioara a caroseri-
ei, cadrul fata si suspensia tamburului cu
unitatea de antrenare a tamburului sunt
intdrite In comparatie cu compactoarele
obisnuite cu un singur tambur. In plus, toa-
te compactoarele VC sunt echipate cu an-
velope EM deosebit de robuste, iar operato-
rul beneficiaza de un scaun cu spatar inalt
si tetiera foarte lata. De asemenea, com-
pactorul VC este echipat standard cu sis-
temele Hammtronic (sistem electronic de
management al functiondrii masinii) si HCM
(contorul de compactare Hamm). In ciuda
faptului ca aceastd versiune este ranforsa-
ta, consumul de combustibil ramane scazut
- in cazul lucrului in depozitul Steinmiihle,
consumul este de aproximativ 20 I/h.

Solutie eficienta pe termen lung

Decizia in favoarea compactorului VC
de la Hamm a fost luatd in perspecti-
va urmatoarelor decenii, pentru ca ,oda-
ta cu cresterea preconizatd a volumu-
lui de deseuri din clasa 1, depozitul va fi
exploatat in urmatorii 30 pana la 40 de
ani”, explici Peter Forster. in acest timp,
deseurile care urmeaza sa fie depozitate
se vor schimba. Majoritatea deseurilor din
constructii care contin azbest, sunt pro-
duse in prezent in timpul multor renovari
de cladiri, vor fi indepartate la un moment
dat, iar volumul va fi redus semnificativ. Pe
de alta parte, se vor crea mereu deseuri de
constructii rutiere mai ales sub forma de
resturi de asfalt si macadam, care contin
gudron. Totodata, acest material il regasim
si In deseurile minerale de clasa 1 arunca-

Foto 5 - Echipa de la depozitul
de deseuri mixte Steinmiihle, din
districtul Tirschenreuth, Bavaria.

te la depozitul de deseuri mixte, iar acesta
poate fi, de asemenea, usor de zdrobit cu
ajutorul compactorului H 25i VC.

Compactorul de concasare cu vibratii

VC: uzura minima, intretinere usoara

Tocmai pentru cd compactorul cu un
singur tambur este o achizitie pentru ur-
matoarele cateva decenii, atunci cand s-a
optat pentru aceastd versiune de compac-
tor, echipa a acordat o mare importanta
uzurii reduse si intretinerii usoare. Asa a
gandit si operatorul compactorului, Robert
Schaumberger: ,Schimbarea piconului de
zdrobire este foarte usoard”. Acelasi lucru
este valabil si pentru intretinere. ,Si din
acest punct de vedere, compactorul VC de
la Hamm s-a dovedit a fi o solutie robus-
ta si economicd pentru depozitul nostru de
deseuri”, a mai declarat Peter Forster.

Ing. Valeriu BEZDEDEANU

reluare din revista Masini si @
(p v 7 u Lb

=
Utlla_]e pentru Construct_-ii) FARETU coRMTABCHH
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Ing. Catalin TEODORIUC: in Suedia, totul este bazat
pe principiile si valorile: onestitate, seriozitate,
responsabilitate, nu este loc de ,,las’ cé merge si asa“!

~L

G. D. PATRAUCEAN S

O expresie romaneasca spune ca se intdlnesc munte cu munte, dar om cu om...
in prezent, tehnologia ne ajuta foarte mult s3 ne interconectam, astfel cd mi-am
creat ocazia reintélnirii cu un prieten drag, pregatit de Politehnica din Iasi pen-
tru a fi inginer. Este vorba despre Catalin TEODORIUC, absolvent al Facultatii de
Constructii Hidrotehnice, care, de peste 25 de ani, performeaza in domeniul ma-
rilor proiecte de infrastructura din Suedia. A plecat din Romania, la un an dupa
absolvire, in 1995, dupa ce un potential angajator, cu prejudecati legate de tine-
rii absolventi, nu i-a dat nici macar o sansa de a demonstra ce a invatat. Acum,
dupa atatia ani de inginerie adevarata intr-o economie unde competentele si oa-
menii se respectd, se declara multumit de traiul si munca sa. Inginerul Catalin
TEODORIUC a fost de acord sa ne impartaseasca intr-un interviu, degajat, cate
ceva din experienta sa din Suedia, tara unde reteta pare simpla, totul fiind bazat

pe principiile si valorile: onestitate, seriozitate, responsabilitate.

i: Era un titlu ,Privind inapoi cu
manie". Se potriveste cu povestea ta
de viata?

R: E un film, parcad. Relativ. Am multe
amintiri frumoase din vremea cénd eram
la Putna (n.a. - locul nasterii). Locuri, oa-
meni, evenimente. Apoi, nu pot uita liceul.
»~Eudoxiu Hurmuzachi” Radauti era, si sper
ca mai este, un nume greu in educatia zo-
nei noastre. Dascdli in purul sens al cu-
vantului, care stiau sa apese pedala cand
trebuia si sd ne faca sa punem osul la
treabd. Apoi, studentia cu viata din Tudor
Vladimirescu (n.r. — complexul studentesc
al UTI ,Gheorghe Asachi®) pentru care, de
multe ori, cuvintele sunt insuficiente sau
nu pot exprima. in fine...

i: Asadar, ai inceput facultatea
intr-un regim si I-ai terminat in altul.

R: Da, dacd e sa vorbim despre
diferente, nu as zice ca au fost semnificati-
ve, ,Tudorul" fiind prin excelenta un spatiu
al libertatii, al trairii acestei libertati. Dupa
ce a trebuit sa plec cu diploma in dinti, pot
spune ca as putea privi fnapoi cu manie.

i: cum asa?

R: Am fost printre ultimii care au primit
repartitie. Ca promotie ma refer. Si, cum
aveam o medie de absolvire nu chiar ne-
glijabild, am licitat ceva mai sus, astfel ca
mi-am ales sa performez la cei ce dadeau
curent in zona Munteniei. Nu singur, ci im-
preund cu un coleg, gata sa pornim un nou

drum in capitala patriei. Si imi amintesc
cd, mergand la sediul companiei respecti-
ve, ne-a intdmpinat o secretara din spate-
le unui birou imens, care ne-a privit putin
ciudat cand a auzit ca avem repartitie aco-
lo. Dar, cum doream sa intram la seful
mare si am insistat cu asta, ne-a anutat
si am intrat in incinta boss-ului, care sta-
tea in spatele unui birou si mai mare. A ur-
mat un dialog scurt: ,Buna ziua, am venit
la post, avem repartitie aici”. ,Serios? Nu
avem nici o repartitie anuntata. La reve-
dere! V& rog sa poftiti afard!” Fara sa-si ri-
dice macar privirea spre noi. Am simtit ca
sunt o cantitate neglijabild, cu diploma de
inginer, cu toate visele spulberate si asa
mai departe.

i: Ai plecat dezamaigit.

R: E putin spus. Repet, acel potential
angajator nici nu a catadicsit sa ne pri-
veascd, sa vada cine suntem. Nu cd am
fi fost rupti din soare ori cu ingineria scri-
sa pe frunte. E frustrant sa fii tratat asa ca
tanar absolvent. Daca ar fi sa las deoparte
resentimentele si tinand cont de prezent,
in gandul meu i-as multumi acum, dar nu-
mi amintesc numele lui, asa ca intr-un fel,
suntem chit.

i: Atunci s-a rupt ceva pesemne si
ai decis sa pleci?

R: Nu. Prin anul al III-lea de faculta-
te, trebuia sa facem o excursie de studiu
pe Valea Oltului la nu stiu ce baraj inceput

de ,Nea Nicu"“, in scopul de a face Oltul na-
vigabil sau ceva de genul acesta. Exact in
perioada tulburdrilor cu minerii, cadnd tot ce
avea plete, asculta rock sau era student lua
bataie in virtutea principiului ,noi muncim,
noi nu gandim". Am fost sfatuiti sa spunem
ca suntem de la o scoald profesionala, ca
sa nu avem probleme. Adica daca faci stu-
dii, o iei pe cocoasa sau altfel spus: tara
ma vrea prost. Ori asta nu era in matricea
mea, ca sa fim bine intelesi. Apoi, am lucrat
aproape un an la o companie din Romania
si motivele serioase care m-au determinat
sa plec au sporit. Nu mi se potrivea de ni-
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cio culoare stilul de lucru, undeva la granita
dintre socialism si capitalism (nici vorba de
capitalism), plus conditii, plus salariu, plus
etc. Si am ales Suedia, mai ales cd era Dan
acolo (un prieten comun , n. a.), un spri-
jin real si foarte important, pentru cd nu
cred cd ar fi foarte vesel sa fii singur intr-
un spatiu strain fara sa-i stii limba, engleza
nefiind suficientd, ca sa nu mai vorbesc de
casd, masa, munca.

I: Deci din 1995, ai inceput
experienta suedeza. Cu dreptul?

R: Chiar asa! Prima etapa a fost recu-
noasterea studiilor. Acum nu cred ca se
mai recunosc. Am dat niste diferente mi-
nore si m-am trezit inginer. Apoi, am ince-
put sa invat limba suedeza.

i: Lucru nu tocmai usor.

R: Evident. Dupa patru ani, am reusit
sa o stapanesc la un nivel foarte bun, dar
tot am accentul celor veniti din afara, larin-
gele meu nefiind proiectat pentru tot felul
de sunete ce pornesc din gat, esofag, sto-
mac sau de unde mai vin ele. Limba su-
edeza nu este foarte usoara, chiar daca
gramatica este destul de rudimentara. in
suedeza verbele se folosesc doar la infi-
nitiv: eu merge, tu merge, el merge, noi
merge etc. Deci nu-i mare inginerie. Dar
cand vine vorba de exprimare... deranjul e
cat casa, deci e destul de grea limba suede-
z3a. Si, cum tot ce-i greu poate fi si frumos,
a ajuns sd-mi placd. In fine, dupd aceste
doud etape, am inceput studierea in pro-
funzime a ceea ce aveam nevoie. Softuri
specifice, Autocad si tehnici de mdsurare
cu GPS si statie, fara de care nu poti lucra.

I: Adica nu ai inceput cu rigla de
calcul si alte instrumente similare?

R: Nu, deoarce in studentie, am invatat
Autocad, nu la nivelul expert, dar aveam o
baza. De rigla n-am avut parte, dar pot sa
impartasesc cate ceva din Fortran si des-
pre sacosele cu cartele perforate pe care
le caram in scoald la sala de calculatoare,
care erau mari cat soba si considerate var-
ful tehnologiei la acea vreme. Adicd am fa-
cut si programare. Inginer polivalent cum
ar veni. In Suedia, am primit tot ce aveam
nevoie. Si tehnica, si soft, si tot ce vrei.
Aici nu se fac improvizatii si nici nu mer-
ge cu ,las-o c& merge si asa". In alte parti,
poate din plin, aici, repet, nu.

I: Cum a inceput cariera propriu-
zisa?

R: Am fost inginer de masuratori la MVB
Munka Ljungby, apoi la ODEN Helsingborg,
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Strabag Sweden, Jonab Halmstad, iar din
2014, lucrez la AKEA, o companie in ex-
pansiune cu peste 350 de angajati in doar
10 ani, ceea ce inseamnd foarte mult
intr-o tard ca Suedia. Face parte dintr-un
grup mare, ELEDA GROUP. Daca te uiti la
Champions League, cei din Malmo joaca cu
ELEDAGROUP pe tricou, deci nu sunt chiar
anonimi.

i: in ce consti jobul tdu la o astfel
de companie?

R: Pe scurt, eu fac legatura dintre pro-
iectare si executie. Primesc planse, deci
bidimensionale si le transform in modele
tridimensionale, care pleaca la utilajul ce
face sdpatura. Adicad se sapa dupa ceea ce
le spun eu. Pentru aceasta trebuie sd ai
niste date foarte precise, echipa din care
fac parte fiind prezenta si pe teren si-n bi-
rou pentru a verifica acuratetea muncii din
teren. Nu ne permitem abateri de la pro-
iect, un metru ldsat la intamplare poate
avea consecinte deloc pldcute. Ca sd va
faceti o idee, ne sunt acceptate tolerante
de ordinul centimetrilor la excavatii, pe
masura ce lucrarile avanseaza, vorbim de
tolerante din ce in ce mai mici.

i: Proiecte mari?

R: Sigur cd da. Am lucrat la E22 pe
sectorul Horby, vreo 10 km de autostrada,
apoi tot pe E22, alti 5 km de autostrada
intre Rolsberga si Hurva, un drum expres
ce ajunge la Helsingborg si asa mai depar-
te. Au mai fost variante ocolitoare si altele.
As avea ce sa arat din portofoliul meu. E o
satisfactie personald sa merg pe un drum
la care am pus umarul intr-un punct des-
tul de important, mai cu seama ca nu sunt
nativ si ceilalti au incredere in ceea ce fac.

i: Cum se fac drumurile in Suedia?

R: Ca in Romania. Nu sunt retete sau
alte metode suedeze. As zice cu aceleasi
utilaje pentru ca am vazut ca sunt si-n
Romaénia la fel. Deci, diferente mari pe par-
tea de inginerie nu sunt. Totusi, diferente
sunt cand vine vorba de abordare. Ca sa
intelegeti, inainte de formarea UE, o lucra-
re de cateva milioane de euro, sa zicem, se
parafa cu o strangere de mana, fara alte
formalitati. Seriozitatea a fost si este pe
primul loc. Nu se vorbeste de tepe sau alte
tertipuri. Ce spui aia faci, nici mai mult,
nici mai putin.

i: sunt multi cei care fac drumuri?
R: Destui, dar nu multi. Avem marii ju-
catori, care participa la licitatii si care sub-
contracteaza in termeni onesti lucrari pen-

tru care nu au capacitate. Dupad ce s-a
intrat in UE, problema mediului a deve-
nit destul de acutd, Suedia fiind una din-
tre tarile ce pune mediul in pole position in
majoritatea domeniilor. In prezent, in ori-
ce licitatie pe lucrari de infrastructura, par-
ticipantul trebuie sa detind minimum 60%
din utilaje pe biodiesel. Nu ai, nu participi.
Si, cum nu le poti avea pe toate, deseori,
participantii mari, jucatorii, apeleaza la po-
sesori de astfel de utilaje, care fac un ban
frumos si cinstit, fara frica de a nu fi platiti
sau exclusi. Esti serios si faci treaba buna,
esti preferat. Nu-i musai sa ai cele mai noi
,nave cosmice" din domeniu. Si cu un bul-
do poti sa castigi decent, fara sa stai ui-
tat pe santier.

i: Nu te joci cu mediul in Suedia.

R: Categoric, nu. Dacd la un drum se
gdseste un sector infestat cu ceva toxic
pentru mediu, se sapa pana la stratul ce
nu prezintd pericol pentru sandtatea a ce-i
in jur si excavatul este supus neutralizarii.
Nu-i de joacd. In Suedia, verdele este chiar
verde, nu aproape verde.

i: Pe banii cui?

R: Ai beneficiarului. Nu-i nici o proble-
ma. Toti sunt constienti de importanta aces-
tui sector si nu glumesc deloc in domeniul
Mediului. Exista o responsabilitate de la care
nu se face rabat. Acum e si mai si, pentru
ca UE impune reguli drastice, sunt necesa-
re multe hértii, rapoarte care trebuie facu-
te. Si se fac. in alts ordine de idei, preocu-
parea fata de mediu a facut ca Suedia sa nu
fie sufocata de autostrazi si nici nu se in-
trevad mari proiecte de acest gen, tendinta
momentului fiind orientatd spre transportul
feroviar, aflat in plind expansiune. De ce?
Simplu. Este electric, prietenos cu mediul,
destul de ieftin comparativ cu cel rutier, deci
foarte util unei economii care produce.

i: Bun, dar ce este trebuie intretinut.

R: Clar, nu se lasa nimic la intdampla-
re. Mai citeam pe net ca in Romania, iarna
surprinde autoritatile ...
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i: Acum nu mai e cazul, s-a reglat
aspectul asta.

R: Nu-i rdu. Revin. Aici, recent, a ca-
zut ceva mai multd zdpada. Vreo juma-
tate de metru. Pentru noi, romanii, nu-i
mare deranj, fie vorba-ntre noi. Dar aici,
in conditiile in care ai contract de indepar-
tare a zdpezii, esti obligat sd urmaresti si
sa intervii, nu astepti telefonul primariei -
»Bai, nene, vezi cd este omat pe drumul
cutare!”. Nu. Ninge, imediat, utilajele sunt
la treabd! Fard prea multa vorbd. Ca nu-i
aia sau cealaltd sau mai stiu eu ce. Eu,
ca prestator, nu astept sa fiu impins de la
spate sa fac ceva.

i: Alta abordare ...

R: Nu e alta planeta aici. Este un nor-
mal. Nu fac parte din vreun partid sa fac
reclama sau ceva asemandtor. La mo-
dul cel mai serios. Asa se lucreaza aici.
Responsabilitate, seriozitate, onestitate
nu-s doar substantive comune. Sunt te-
meiuri ale acestei tari. Sunt realitate. Din
2022, angajatorii din afara Suediei care au
lucrari in Suedia vor fi obligati sa asigure
salariul minim pe economia suedeza pentru
orice angajat, circa 1500 de euro net cred.
Practic, se va exclude munca la negru.

i: E o chestiune de sistem in fond.
Cat dureaza derularea unui proiect
de infrastructura, cu documente, cu
birocratie, cu toate cele?

R: Un exemplu: nu departe de aici, este
un oras la a carui ocolitoare am colaborat si
eu, si care rezolva o mare problema de tra-
fic. Ideea acestei variante s-a pus pe tapet in
1960. Din 1960 si pana in 2007, cand a intrat
in executie, adica peste 40 de ani, proiectul a
fost intors pe toate partile. Si nu ma refer la
hartii. Nu. Sunt specialisti care scotocesc fi-
ecare ungher, sa nu deranjeze pe cutare, sa
nu afecteze ceva, sa fie si economic corect,
sa nu tulbure proprietdti, sa nu afecteze me-
diul, ca tot vorbeam de el. Este o proprieta-
te, se negociaza pe baza unei oferte venite
de la stat. Nu-ti convine, te judeci si-n final,
primesti mai putini bani. De ce? Pentru ca se
considera ca te opui dezvoltarii zonei respec-
tive. Se poate merge péana la exproprierea
unilaterald, nu-i nici o problema.

i: Cum sunt colegii?

R: Super, OK! Era o legenda ca ingine-
rii din Roménia rdstoarna muntii cu mate-
matica lor si cu fizica lor. Sa ne intelegem.
Pana sa ajung la nivelul acesta, a trebuit
sa recuperez handicapul practicii. La teorie
suntem zmei, dar nu si la practica. Cei de
aici fac practica, nu jucarie. Orice etapa din

formarea inginerilor presupune stagii prac-
tice corespunzatoare. fnveti despre santuri,
apoi esti dus sa vezi santuri. Sa pui ména
pe utilaj, pe unealtd. Ingineria este aceeasi
peste tot. Nu inventeaza suedezii altd ingi-
nerie. Invatd aceeasi matematicd, aceeasi
fizicd, rezistenta materialelor si cate mai
sunt. Diferenta se face in campul practicii.
Degeaba rezolvi ecuatii diferentiale daca nu
poti trasa liniile unei fundatii.

i: Deci ai avut un handicap fata de
cei de acolo.

R: A trebuit s& muncesc destul de mult sa-
depasesc. Norocul meu a fost ca mai aveam
habar de cate una, alta. Ma refer la practica.
Adica nu caram curentul cu galeata. Si, asa
cum am mai spus, m-am specializat. Ca sa fii
inginer aici, trebuie sa dovedesti la modul real.
Ai o responsabilitate destul de mare, dar se
considera ca pentru asta te-ai pregatit si nu ar
trebui sa fie o problema. Asa ca...

i: viata e o luptd, deci te lupta!
R: Dacad pui inginerie, iese ceva chiar
corect.

i: Tind sa cred ci aici a fi worka-
holic e ceva natural. Care-s limitele
normalitatii tale? Ca inginer.

R: E mult de povestit aici. Si voi incer-
ca sa-ti spun din perspectiva a ceea ce sunt
eu. Muncesc opt ore pe zi. Acesta e norma-
lul. Se intdmpla sa stau si extraprogram, sun-
tem in constructii pana la urma. Am posibi-
litatea sa iau bani, insa eu prefer sa-mi iau
zile libere. Unora li s-ar parea normal sa ia
banul. Eu prefer s& am grija de locul unde
stau, sa fiu cu familia, cu prietenii, sa pescu-
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iesc. Aici anormali sunt pestii pe care-i prind,
bucati de 10-15 kg. Sunt respectat, respect,
interactionez foarte bine cu cei de aici, am
prieteni buni suedezi, am prioritdti foarte bine
definite. Peste toate acestea, imi fac treaba
foarte bine la serviciu. Nu-mi accept mie sa
dau rateuri, pentru ca daca transmit operato-
rului o datd eronatd, asta are consecinte ime-
diate vizibile, dar si indirecte. Costuri, uzura,
ca sa nu mai vorbim ca se poate ajunge la
sanctiuni destul de aspre. Adica, radem, glu-
mim, dar cand e treabd, e treaba. Nu ames-
tec lucrurile si nimeni din jur nu o face.

i: Daca ti s-ar face o propunere si
vii in Romania ...?

R: Mai bine nu, ca sa nu fiu nevoit sa
dau un raspuns brutal. Nu as accepta.
Argumentele sunt in rdspunsurile mele de
pana acum. Pot sd vin oricand doresc in
tard, nu ma opreste nimeni, in afard de
pandemia aceasta nenorocitd, care mi-a
anulat si partida anualda de pescuit din
Marea Nordului. Dar pentru anul viitor, mi-
am rezervat doua partide de pescuit, ca
sa-i fac in ciuda Covid-ului. Deci nu as vrea
o propunere de acest gen. Sunt patriot, imi
pasa de unde ma trag, dar prefer un loc in
care termenii pe care i-am mentionat: res-
ponsabilitate, seriozitate, onestitate si asa
mai departe sunt reali si nu declaratii.

I: Incerc sa fac o legitura intre
patania cu repartitia si ceea ce-mi spui
acum...

R: Putem judeca cum vrei, fiecare avem
trecutul nostru. Acum pot spune ca am avut
noroc pe undeva, dar admit cd norocul ti-I
faci si aici am avut aceastd posibilitate.
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