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 1953 – 2003IPTANA
 50 DE ANI DE ACTIVITATE
 CUVÂNT ÎNAINTE
 Anul 2003 înseamnă pentru institutul nostru aniversarea a 50 de ani de activitate, şi confirmareadeplină a faptului că IPTANA este un nume de referinţă apreciat atât în ţară cât şi în străinătate.
 Un eveniment care survine într-un an în care institutul de ieri şi societatea comercială privatizată deastăzi este total implicată în proiectele prioritare ale României în domeniul infrastructurii transporturilor.IPTANA a rămas şi astăzi principalul furnizor de proiecte în sectorul infrastructurii pentru transporturile rutiere,navale şi aeriene din România, supus mecanismelor economiei de piaţă în curs de integrare în sistemuleuropean de transport.
 Cu o tradiţie remarcabilă şi cu un corp ingineresc de excepţie, IPTANA a parcurs cu succes etapa detranziţie şi are în faţă un viitor asigurat întrucât aducerea infrastructurii de transporturi la un nivel europeaneste un obiectiv major care nu se poate atinge decât cu eforturi foarte mari pe termen lung.
 Prezenta monografie a încercat să sintetizeze istoria societăţii noastre de la înfiinţare până în prezentşi se doreşte un mesaj peste ani pentru generaţiile viitoare. Ea cuprinde cele mai importante realizări ale miilorde ingineri, arhitecţi şi tehnicieni care s-au format şi au activat în IPTANA. Fără falsă modestie putem afirmacă IPTANA este lider naţional în domeniul său de activitate, fapt reflectat în monografie prin prezentarea unorlucrări de referinţă ale ingineriei româneşti în domeniu, lucrări care vor rămâne peste veacuri, dovadă ageniului creator al specialiştilor români.
 Revine celor care îşi vor desfăşura activitatea în IPTANA deceniilor următoare, sarcina de a depăşirealizările generaţiilor precedente, prin implicarea în proiectele majore viitoarele proiecte majore atât dinRomânia cât şi din străinătate. Utilizarea în ultimul deceniu a celor mai moderne echipamente de calcul şiprograme specializate constituie premizele pentru ca IPTANA să facă faţă concurenţei tot mai puternice.
 Suntem convinşi că aniversările viitoare vor găsi institutul nostru tot în topul celor mai bune societăţide profil din România, şi că IPTANA va putea fi un nume de referinţă în Uniunea Europeană lărgită.
 În încheiere, transmitem felicitări atât celor care şi-au desfăşurat activitatea de-a lungul anilor înIPTANA, cât şi celor care au fost alături de IPTANA în calitate de beneficiari şi colaboratori. Dorim ca viitoareaaniversare a societăţii să ne găsească în noul sediu pe care generaţia actuală l-a conceput şi este gata sătreacă la realizarea lui.
 DIRECTOR GENERALDr. ing. Cornel Marţincu
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 PARTEA IEVOLUŢIE, DOMENII DE ACTIVITATE,
 PRINCIPALELE REALIZĂRI
 CAP. 1. PREZENTAREA INSTITUTULUI. DOMENII DE ACTIVITATE,PREOCUPĂRI ACTUALE ŞI DE PERSPECTIVĂ
 1.1.PREZENTAREA S.C.IPTANA - INSTITUTUL DE PROIECTĂRI TRANSPORTURI AUTO,NAVALE ŞI AERIENE-S.A.
 Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene (IPTANA – S.A.) este o societatecomercială pe acţiuni, persoană juridică cu capital integral privat, ce îşi desfaşoară activitatea potrivit legilorromâne în domeniu.
 Institutul a luat fiinţă prin Decizia ministerială nr.2546/1953 la 1.04.1953, ca entitate centrală,specializată pentru proiectarea lucrărilor de infrastructură a transporturilor, iniţial rutiere şi navale iar, la scurttimp şi pentru transporturile auto şi aeriene, în subordinea directă a conducerii Ministerului Transporturilor. Peparcursul celor 50 ani de existenţa institutul a evoluat adaptându-se permanent la necesităţile dezvoltăriitransporturilor auto, navale şi aeriene. În tot acest timp IPTANA s-a afirmat ca fiind cea mai puternică unitatede proiectare şi consultanţă în domeniu. El şi-a păstrat individualitatea şi obiectul de activitate indiferent deschimbările intervenite în forma de organizare a ministerului tutelar şi a departamentelor acestuia. Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene a fost reorganizat ca societate comercialăpe baza Hotărârii Guvernului Romaniei nr. 1336 din 21.12.1990 care a aprobat şi statutul acesteia. Durata defuncţionare a societăţii este nelimitată.
 SC. IPTANA S.A. îşi are sediulîn Bucureşti, Bd. DinicuGolescu nr.38, Sector 1, codpostal 010867;
 Telefon secretariat 021.224.93.00., Fax021.312.14.16.;
 E-mail: [email protected];http://www.iptana.ro;Telefoane centrală:223.06.93.; 223.19.52;410.10.13.; 410.10.91.; 410.12.98.; 410.13.01.; 410.13.87.; 410.14.55.; 410.20.09. si 410.21.77.
 Fig. 1.1. Clădirea Palat CFR în care IPTANA şi-a avut sediul de la înfiinţare până în prezent.
 mailto:[email protected];
 http://www.iptana.ro;/
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 Societatea Comercială IPTANA – Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene – S.A. esteînscrisă la Camera de Comerţ şi Industrie a României – Oficiul Comerţului al Municipiului Bucureşti, Certificatde înmatriculare nr. J40/1747 din 15.04.1991; Cod SIRUES 40 – 0102028; Cod fiscal: R 158.38.16, cont (lei)302552601 şi (valută) 472161604720, ambele deschise la Banca Comercială Română, Filiala Sector 1,Bucureşti.
 Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene (S.C. IPTANA – S.A.) are două sucursaleteritoriale cu activitate de marketing şi proiectare pe plan local şi anume:Sucursala Iaşi – cu sediul în str. Lascăr Catargiu nr.20 – Iaşi – tel. 0232218777; înmatriculată la Camera deComert şi Industrie Iaşi sub nr. J22/1 din 05.01.1999.Sucursala Piteşti cu sediul în str. Gării nr.7 Piteşti – tel. 0248223331, înmatriculată la Camera de Comerţ şiIndustrie Argeş sub nr. J03/68 din 04.02.1998.
 S.C. IPTANA S.A. este membră a următoarelor asociaţii, organizaţii şi societăţi naţionale şiinternaţionale:
 - Uniunea Patronală a Unităţilor de Cercetare - Dezvoltare - Proiectare din România;- Asociaţia Generală a Inginerilor din România –AGIR;- Societatea Română pentru Asigurarea Calităţii – SRAC;- Asociaţia Profesională de Drumuri şi Poduri din România – APDP;- Asociaţia Aeroporturilor din România – AAR;- Asociaţia Internaţională Permanentă a Congreselor de Drumuri –AIPCR;- Asociaţia Internaţională Permanentă a Congreselor de Navigaţie-PIANC.
 1.2. DOMENII DE ACTIVITATES.C. IPTANA – Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene –S.A. are o activitate în
 domeniu de peste 50 de ani. Pe baza experienţei valoroase şi a calificării superioare a personalului său,precum şi a dotărilor moderne de care dispune, societatea este în masură să desfăşoare următoareleactivităţi, cu respectarea cerinţelor de calitate, potrivit normelor româneşti şi internaţionale:• Intocmeşte studii diverse, studii de prefezabilitate şi fezabilitate, proiecte tehnice şi de execuţie,documentaţii tehnice şi economice pentru construcţii noi, reconstrucţii, dezvoltări, modernizări şi reabilitări,lucrări de reparaţii şi întreţinere pentru:
 - drumuri, drumuri expres, autostrăzi, străzi în localităţi, centuri de ocolire, drumuri industriale,drumuri speciale şi de exploatare;
 - poduri, podeţe, pasaje peste alte căi de comunicaţie, tuneluri rutiere;- noduri rutiere, sistematizarea intersecţiilor rutiere;- piste de decolare – aterizare, căi de rulare, platforme aeroportuare, aerogări, hangare, construcţii
 specifice reparaţiilor şi întreţinerii aeronavelor, construcţii pentru depozitarea mărfurilor transportatecu aeronave;
 - porturi maritime şi fluviale, construcţii hidrotehnice, diguri, cheiuri, platforme portuare, gări maritimeşi fluviale, magazii, silozuri, construcţii de depozitare, platforme multimodale;
 - canale navigabile, amenajări complexe pentru navigaţie şi alte folosinţe, inclusiv construcţiile şiinstalaţiile aferente căilor navigabile interioare, instalatii şi constructii pentru semnalizare;
 - construcţii costiere; lucrări pentru conservarea plajelor şi stabilizarea falezelor;- studii de dezvoltare, de planificare şi de piaţă pentru zone libere; proiecte şi documentaţii pentru
 amenajarea acestora;- instalaţii electrice, sanitare, termice pentru toate tipurile de construcţii;- iluminatul aeroporturilor, pistelor şi platformelor, cu asigurarea asistenţei tehnice şi consultanţei
 pentru montaj – instalare;- lucrări pentru asanarea şi consolidarea terasamentelor, lucrari complexe pentru asigurarea
 stabilităţii versanţilor, debleelor adânci şi rambleelor mari, lucrări pentru captarea şi conducereaapelor, lucrări antierozionale;
 - verificări ale construcţiilor; relevee de precizie; expertize tehnice;- documentaţii pentru avize şi acorduri; avize pentru probleme speciale;
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 Fig.1.2. Aspecte din activitatea de proiectare• S.C. IPTANA S.A. întocmeşte, de asemeni, documentaţii pentru:
 - Licitaţii; caiete de sarcini; detalii de execuţie; documentaţii privind calitatea lucrărilor;- Studii si proiecte pentru transporturi agabaritice şi de mare tonaj;- Studii de transport combinat;- Studii de trafic în domeniu;- Analize economice şi financiare;- Dotarea cu utilaje, echipamente şi dispozitive specifice;- Realizează activităti de consulting şi engineering pentru lucrările de construcţii – montaj;- Urmărirea execuţiei lucrărilor şi acordarea asistenţei tehnice necesare în vederea realizării
 acestora;- Formarea, actualizarea, dezvoltarea şi exploatarea comercială a băncilor de date în domeniul
 construcţiilor rutiere, navale şi aeriene.• Întocmeşte studii de teren concretizate în:
 - Ridicări topografice, fotogrammetrice, exploatarea fotogramelor terestre şi aeriene, întocmireaplanurilor de precizie;
 - Prospecţiuni geotehnice, geologice, încercări şi analize de laborator pe roci şi pământuri, studii şirapoarte geotehnice şi geologice, studii de stabilitate şi de consolidare;
 - Documentaţii pentru exproprieri şi documentaţii pentru cadastru în conformitate cu legislaţia învigoare.
 Cu o experienţă profesională de peste 50 de ani, IPTANA SA este în măsură să execute servicii destudii, proiectare şi consultanţă de înaltă calitate şi competenţă, nu numai în domeniul infrastructuriitransporturilor rutiere, navale şi aeriene, ci şi în alte domenii ale construcţiilor.
 SC IPTANA SA are implementat şi certificat un sistem de management al calităţii şi mediului, înconformitate cu standardele internaţionale ISO 9001/1994 şi ISO 14001/1996, cu o recunoastere IQ Net.
 Societatea dispune de un corp de specialişti- ingineri, arhitecţi, tehnicieni- de înaltă calificare, cu oexperienţă îndelungată, mare parte dintre ei fiind atestaţi experţi- în conformitate cu HGR 731/1991, experţiOACI, experţi în problemele de mediu etc.
 Fig. 1.3. Aspecte din activitatea de studii teren si laborator.
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1.3. OBIECTIVE DE VIITOR
 IPTANA, societate lider în domeniul proiectării infrastructurii pentru transporturi în România, are înpalmares concepţia celor mai reprezentative lucrări din România ultimilor 50 de ani, şi recunoaşterea faptuluică a fost şi este în continuare una dintre societăţile de inginerie foarte apreciate pe plan naţional.
 Obiectivul societăţii IPTANA pe termen lung rămâne acela de a fi principalul furnizor în domeniulserviciilor de proiectare şi consultanţă pentru dezvoltarea şi modernizarea infrastructurii transporturilor rutiere,navale şi aeriene din România. Societatea activează într-un sector aflat în continuă dezvoltare a necesaruluide servicii, respectiv într–un mediu concurenţial dinamic, şi un cadru macroeconomic specific economiei depiaţă în tranziţie spre o piaţă europeană integrată.
 Cu statutul de societate privată, având managementul şi acţionariatul provenind din foşti şi actualisalariaţi, puternic ataşaţi societăţii, IPTANA va trebui să-şi atingă obiectivele propuse în noul context aleconomiei concurenţiale. Competiţia directă cu societăţile autohtone în plină formare şi dezvoltare, majoritateadintre ele cu personalul de bază provenind din IPTANA, precum şi prezenţa tot mai puternică a firmelor străinede renume, sunt realităţi care impun creşterea permanentă a competitivităţii societăţii, acceptareaparteneriatelor / alianţelor strategice cu firmele străine pentru a asigura prezenţa societăţii la cât mai multelucrări importante şi deci un volum cât mai mare al cifrei de afaceri.
 Pentru a avea o poziţie flexibilă pe piaţă şi a menţine un dinamism robust în dezvoltarea intensivă asocietăţii, obiectul de activitate va trebui diversificat permanent , capabilitatea societăţii şi potenţialul umanpermiţându-i să se adapteze rapid oricărui gen de proiect ingineresc. Ingineria mediului, supervizarealucrărilor, managementul contractelor, ingineria traficului urban, sunt doar câteva dintre domeniile în careIPTANA va trebui să-şi extindă activitatea.
 Avantajul major al societăţii este că ea a fost angrenată în toate lucrările de infrastructură construite înultimii 50 de ani în România şi că are deci, o experienţă unică în domeniu. IPTANA este o punte pentrudezvoltarea durabilă, fiind capabilă să intervină rapid, cu maximă calificare şi eficienţă la toate lucrările la carea fost implicată, pentru a asigura şi generaţiilor viitoare baza de dezvoltare. Nu ne putem permite să neglijămlucrările de anvergură care au fost proiectate în IPTANA şi care vor trebui să rămână operaţionale şi pestedecenii.
 Cu o structură de personal de 300salariaţi cu pregătire superioară, şi personalulde bază cu o calificare şi experienţă deexcepţie, se poate afirma că IPTANA este şiva trebui să ramână una dintre cele mai„inteligente” societăţi din România. Aceastapresupune un efort permanent de regenerare apotenţialului uman şi de asimilare a celor mainoi metode de proiectare, precum şi areglementărilor tehnice noi din domeniu, înspecial a celor europene.
 Puternica dotare materială de caredispune societatea în prezent va trebuipermanent modernizată şi dezvoltată, la niveluloferit de noile tehnologii şi echipamente.Obiectivul de investiţii prioritar pe termenmediu pentru IPTANA, ramâne realizarea unuisediu propriu, pe terenul pe care societatea îldeţine în imediata apropiere a clădirii PalatCFR , pe bulevardul Dinicu Golescu ( fig. 1.4.)
 Revine tuturor celor care vor activa înIPTANA sarcina complexă de a atinge an dean obiectivele propuse pentru a asigurasocietăţii o prezenţă permanentă în topul.
 Fig. 1.4. Viitoarea clădire S.C. IPTANA S.A 9
 societăţilor de referinţă din România.
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 CAP. 2. ISTORIC, ORGANIZAREA ACTIVITĂŢII DE PROIECTARE PENTRUINFRASTRUCTURA TRANSPORTURILOR RUTIERE, NAVALE ŞI AERIENE
 2.1. ÎNCEPUTURILE ACTIVITĂŢII DE PROIECTARE; ORGANIZAREA ACESTEI ACTIVITĂŢIPÂNĂ ÎN ANUL 1953
 Primele activităţi de proiectare cu forţe proprii româneşti în domeniul lucrărilor rutiere şi portuare aufost organizate către finele secolului al XIX-lea. Astfel, în anul 1888, a luat fiinţă o grupă specială de proiectarela „Serviciul hidraulic” din Ministerul Lucrărilor Publice. În anul 1890 această grupă devine serviciu de sinestătător având ca principală preocupare definitivarea proiectului şi apoi trecerea la execuţia portului Constanţa,iar mai apoi şi dezvoltarea porturilor Galaţi, Brăila şi Giurgiu. Tot în anul 1890, în cadrul Ministerului LucrărilorPublice, a luat fiinţă “Serviciul Lucrărilor Noi”, cu atribuţii privind proiectarea şi realizarea podurilor de şosea şia drumurilor. În deceniile care au urmat, activitatea de proiectare în domeniul rutier s-a dezvoltat în cadrulDirecţiunii de Poduri şi Drumuri din Ministerul Lucrărilor Publice, devenită în decembrie 1918 – DirecţiaGenerală de Poduri şi Drumuri.
 În perioada dintre cele două războaie mondiale şi până în anul 1948 activitatea de proiectare pentruinfrastructura transporturilor rutiere, navale şi aeriene a continuat să fie sarcina unor servicii, grupespecializate sau direcţii de resort, aflate în cadrul administraţiilor de profil precum: Direcţia Generală de Podurişi Drumuri, Direcţia Generală a Porturilor devenită apoi Regie Autonomă, iar în final Administraţia Porturilor şiComunicaţiilor pe Apă (PCA), Direcţia Aviaţiei Civile etc.
 Organizarea activităţii de proiectare în institute specializate s-a materializat prin înfiinţarea grupelor dedrumuri, de poduri de şosea şi de lucrări hidrotehnice în structura Institutului de Proiectări Construcţii(IPC – februarie 1949), din subordinea Ministerului Construcţiilor. În acelaşi an (1949), a fost organizat„Institutul de Proiectare pentru Lucrări Edilitare şi Drumuri”- IPROED, în cadrul Ministerului GospodărieiComunale şi Industriei Locale. În componenţa acestui institut au fost înfiinţate o grupă de drumuri şi una depoduri pentru lucrările de profil de pe arterele de circulaţie din localităţile urbane. Tot în anul 1949 a luat fiinţăInstitutul de Proiectări Sovromconstrucţia (IPSR), având în structura sa o grupă de drumuri şi una de poduri.Aceste grupe au întocmit proiectele lucrărilor executate de către societatea mixtă Sovromconstrucţia.
 În anul 1950, grupele de drumuri, poduri, lucrări hidrotehnice, topografie şi studii geotehnice s-audesprins din Institutul de Proiectări Construcţii (IPC), formând o unitate separată în cadrul MinisteruluiConstrucţiilor denumită Institutul de Proiectări Construcţii Speciale (I.P.C.S.).
 La finele anului 1951 activitatea Institutului de Proiectări Construcţii Speciale (I.P.C.S.) a fostrestructurată, iar proiectanţii de drumuri, poduri şi lucrări hidrotehnice au fost transferaţi la MinisterulTransporturilor – Institutul de Studii şi Proiecte (I. S. P.). În acest institut au luat fiinţă astfel grupe specializatede proiectare pentru drumuri şi pentru poduri de şosea. Facem menţiunea că în cadrul Institutului Studii şiProiecte din Ministerul Transporturilor fiinţa deja din anul 1950 o grupă de proiectare pentru lucrărihidrotehnice şi portuare, provenită din fosta Administraţie a Porturilor şi Comunicaţiilor pe Apă (P.C.A.).
 La 24 ianuarie 1953, a fost adoptată Legea 3/1953 prin care Ministerul Transporturilor a fostreorganizat fiind împărţit în două: Ministerul Căilor Ferate (M.C.F.) şi Ministerul Transporturilor Navale şiAeriene (MTNA). Acestui nou minister (MTNA) i-au revenit, chiar de la înfiinţare şi sarcina coordonării activităţiiîn domeniul drumurilor naţionale. Mai apoi, tot acestui minister i-au fost transferate şi transporturile auto, iar laînceputul trim. II 1956 a căpătat denumirea de “Ministerul Transporturilor Rutiere, Navale şi Aeriene”, înconcordanţă cu domeniile de care el se va ocupa. În urma acestei reorganizări, din Institutul de Studii şiProiecte al fostului Minister al Transporturilor, la finele trimestrului I –1953, s-au desprins formaţiunile deproiectare pentru suprastructura drumurilor şi a lucrărilor hidrotehnice care au trecut în cadrul ministerului nouformat. Grupele de proiectare cu specific feroviar s-au grupat în Ministerul Căilor Ferate formând Institutul deProiectări Căi Ferate (IPCF).

Page 11
						

11
 2.2. ORGANIZAREA ACTIVITATII DE PROIECTARE PENTRU INFRASTRUCTURATRANSPORTURILOR AUTO, NAVALE SI AERIENE IN PERIOADA 1953 – 2003
 2.2.1. ETAPA 1953 – 1959
 Proiectarea lucrărilor pentru infrastructura transporturilor auto, navale şi aeriene printr-o unitatecentrală de profil, are la bază Decizia ministerială nr. 2546/1953 prin care a luat fiinţă, începând cu data de01.04.1953, Institutul de Proiectări Hidrotehnice şi Drumuri (IPHD).
 Prin ordinul nr.250/1953 grupele de proiectare pentru drumuri, poduri de şosea şi pentru lucrărihidrotehnice şi portuare au fost transferate la institutul nou creat. Iniţial acest institut a fost încadrat cu unnumăr de 146 salariaţi distribuiţi astfel: 42 de ingineri, tehnicieni şi desenatori formau grupa de proiectarepentru lucrările de drumuri; 21 angajaţi formau grupa de proiectare pentru poduri de şosea, 46 - grupa pentrulucrările hidrotehnice şi porturi, iar 37 angajaţi reprezentau personalul din serviciile economice şi auxiliare (34),precum şi de conducere (3). Personalul nespecializat necesar pentru studiile topografice era angajat temporar,pe teren, pentru fiecare lucrare în parte.
 După un an, la 1 aprilie 1954, Institutul de Proiectări Sovromconstrucţia (IPSR) s-a desfiinţat, iarproiectanţii cu specialitatea drumuri, piste şi platforme de aviaţie, poduri de şosea şi cei pentru studiilegeotehnice au fost transferaţi la IPHD. Drept urmare, personalul institutului a crescut la 264 angajaţi. Numărulinginerilor, tehnicienilor şi desenatorilor din grupele de drumuri şi poduri, practic, s-a dublat. Ei au fostorganizaţi pe colective de proiectare conduse de şefi de proiect. În cadrul institutului au fost înfiinţate douăgrupe noi şi anume: -cea de studii geotehnice, cu 25 angajaţi –exclusiv muncitorii sondori şi cea de devize cu14 angajaţi.
 La 1 iulie 1955 unitatea căpăta denumirea de Institutul de Proiectări Transporturi (IPT), iar începândcu anul 1956, institutul a fost organizat pe secţii şi ateliere de proiectare astfel:
 • pentru proiectele de drumuri – 2 secţii de proiectare cu câte 3 ateliere fiecare (total 82 angajaţi);• pentru poduri de şosea – o secţie cu 4 ateliere de proiectare (32 angajaţi);• pentru lucrările hidrotehnice – o secţie, cu 3 ateliere (33 angajaţi);• pentru studiile geotehnice – o secţie cu un atelier de studii şi un sector de foraje / sondaje pe teren
 (total 25 angajaţi).În trimestrul I – 1956, Laboratorul Central de Drumuri şi Poduri cu cele 2 ateliere ale sale – cel de
 încercări şi determinări pentru îmbrăcăminţile asfaltice şi cel de betoane de ciment (total 28 angajaţi) – au fosttransferaţi la IPT, ca subunitate a institutului. Prin aceasta reorganizare IPT a devenit ISPT – Institutul deStudii şi Proiectări Transporturi.
 Începând cu trimestrul III 1956, în cadrul Institutului de Studii şi Proiectări Transporturi (ISPT) a luatfiinţă secţia de nave, încadrată cu 10 ingineri şi tehnicieni – specialişti pentru întocmirea documentaţiilornecesare reparaţiilor capitale şi amenajării de nave tehnice, iar din septembrie acelaşi an, a fost organizatăsecţia de construcţii şi instalaţii, încadrată cu 12 ingineri, arhitecţi şi tehnicieni, cu sarcina întocmirii proiecteloraferente construcţiilor civile şi industriale din domeniu.
 În anul 1956 a fost desfiinţat Ministerul Gospodăriei Comunale şi Industriei Locale, iar institutul deprofil al acestui minister – IPROED – şi-a încetat activitatea. În octombrie 1956, proiectanţii de drumuri (21angajaţi) şi cei de poduri (11 angajaţi) din fostul IPROED au fost transferaţi la ISPT unde au format cea de atreia secţie de drumuri cu 2 ateliere de proiectare, iar specialiştii în lucrările de poduri au fost repartizaţi secţieide poduri de şosea existente în cadrul institutului.
 În acest mod, în perioada 1953…1956 institutul şi-a dezvoltat treptat activitatea şi astfel a ajuns săelaboreze documentaţiile tehnice şi economice pentru toate domeniile transporturilor rutiere, navale şiaeriene.
 În cursul anilor 1957 … 1959 s-au făcut unele adaptări şi ajustări ale structurii organizatorice ainstitutului. Numărul total al personalului s-a stabilizat în jurul cifrei de 310 salariaţi, din care 28 în cadrulLaboratorului Central de Drumuri şi Poduri. Numărul andajaţilor încadraţi în formaţiunile de proiectare a fost –în această perioadă de 220…227 ingineri tehnicieni şi desenatori, iar personalul de conducere, celeconomico-financiar, administrativ şi auxiliar a fost de 50 … 55 salariaţi.
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 Menţionăm că în toată perioada 1953 … 1959, ridicările topografice pentru proiectele şi studiileîntocmite în secţiile de proiectare au fost asigurate de către personalul acestor secţii – prin topometrii şiinginerii însărcinaţi cu elaborarea respectivelor proiecte, folosind însă pentru activitatea de teren şi personalangajat temporar – ca muncitori topo şi sondori geo.
 Cu acest mod de organizare Institutul de Studii şi Proiectări Transporturi (ISPT) a întocmit – în anii1957 – 1959 – documentaţiile tehnice şi economice pentru cele trei faze de proiectare prevăzute de legislaţiaîn vigoare la acea dată, într-un ritm de circa 350 km/an, precum şi pentru construcţia unui important număr depoduri şi pasaje denivelate preponderent din beton armat, dar şi metalice. Pentru lucrările hidrotehnice, aufost întocmite proiectele tehnice şi de execuţie aferente refacerii cheiurilor, platformelor şi spaţiilor dedepozitare din portul Constanţa şi din principalele porturi dunărene distruse de război, iar mai apoi a trecut laîntocmirea proiectelor pentru dezvoltarea şi sistematizarea acestor porturi. În acelasi timp institutul s-aimplicat în proiectarea construcţiilor şi instalaţiilor pentru clădirile aferente activităţii de întreţinere a drumurilor,a celor pentru exploatarea parcului auto, precum şi pentru cele din domeniile naval şi aerian.
 2.2.2. ETAPA 1959 – 1965
 În semestrul I al anului 1959, Laboratorul Central de Drumuri şi Poduri a fost transferat de la institutulnostru la Institutul de Cercetari Transporturi, unde a fost grupată întreaga activitate de cercetare – încercarea Ministerului Transporturilor şi Telecomunicaţiilor, nou înfiinţat, prin comasarea Ministerului TransporturilorRutiere, Navale şi Aeriene cu Ministerul Căilor Ferate şi cu Ministerul Poştelor şi Telecomunicaţiilor.
 La 1 august 1959 a luat fiinţă Institutul de Proiectări Transporturi şi Telecomunicaţii (IPTTc) prin unireaformală a trei institute de proiectări departamentale: Institutul de Studii şi Proiectări Transporturi (ISPT),Institutul de Proiectări Căi Ferate (IPCF) şi Institutul de Proiectări pentru Poştă şi Telecomunicaţii (IPPTc). Înunitatea nou creată, formaţiunile de proiectare provenite din cele trei institute şi-au păstrat individualitatea, elefiind organizate în sectoare specializate. Numai personalul serviciilor funcţionale şi cel aferent ridicărilortopografice şi studiilor geotehnice au fost comasate. Personalul din formaţiunile de studii teren a fostorganizat pe structura fostului IPCF în subunităţi teritoriale de specialitate în centrele Bucureşti, Craiova şiDej. Aceste formaţiuni au asigurat studiile de teren pentru toate sectoarele de proiectare din IPTTc.
 În perioada 1960 – 1965 au fost alocate fonduri importante de investiţii pentru modernizarea şidezvoltarea infrastructurii transporturilor rutiere, navale şi aeriene, impuse fiind de volumul tot mai mare altransporturilor de mărfuri şi călători. Au crescut cerinţele şi gradul de dificultate al lucrărilor, şi, drept urmare,capacitatea de proiectare a trebuit sporită prin angajarea de personal tehnic şi economic de specialitate,precum şi dotarea acestuia cu aparatură, mijloace de transport, maşini de calcul şi birotică.
 În acelaşi timp însă, forma de organizare cu un institut foarte mare, având numeroase specialităţi s-adovedit greoaie. A apărut astfel nevoia simplificării procesului decizional, precum şi necesitatea creşteriioperativităţii şi responsabilităţii pentru elaborarea documentaţiilor tehnice şi economice care prezentau ungrad tot mai mare de complexitate şi dificultate. În acest fel, la finele anului 1965 a apărut inevitabilă o nouăorganizare în proiectarea infrastructurii pentru transporturi.
 2.2.3. ETAPA 1966 – 1973
 Începând de la 1 ianuarie 1966 a fost reînfiinţat Ministerul Transporturilor Auto, Navale şi Aeriene. PrinHotărârea Consiliului de Miniştri 1991/1965 activitatea de proiectare pentru lucrările de infrastructură aleacestui minister a fost grupată în Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene (IPTANA).Precizăm că, în continuare, IPTANA şi-a păstrat individualitatea şi profilul, deşi ministerul şi respectivdepartamentele acestuia şi-au modificat de mai multe ori, în timp, forma de organizare şi interdependenţa.
 Structura organizatorică adoptată la începutul anului 1966 cuprindea un număr de 4 sectoare deproiectare, conduse fiecare de un inginer şef. Formaţiunile de lucru erau atelierele de proiectare specializate.Personalul total al institutului număra 630 salariaţi din care 563 ingineri, tehnicieni şi desenatori. Repartizareapersonalului institutului pe sectoare şi ateliere de proiectare la sfârşitul anului 1966, se prezenta astfel:• Sectorul Drumuri – cu 4 ateliere specializate pentru drumuri şi 1 atelier pentru consolidări de terasamenteşi versanţi = 125 angajaţi;
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 • Sectorul Poduri – cu 3 ateliere specializate = 89 angajaţi;• Sectorul Hidrotehnic şi Naval – cu 2 ateliere pentru lucrări hidrotehnice şi portuare şi 1 colectiv naval, întotal 61 angajaţi;• Sectorul Construcţii – Instalaţii – cu 5 ateliere = 139 angajaţi;• Atelierele studii teren – 1 atelier ridicări topografice şi 1 atelier studii geotehnice = 99 angajaţi;• Atelier Devize – Norme de deviz = 39 angajaţi;• Serviciul Tehnic – indici economici = 11 angajaţi.
 Un număr de 60 salariaţi formau serviciile cu caracter economico – financiar, administrativ şi dedeservire, iar 7 posturi au fost rezervate astfel: 3 pentru conducere (director, director tehnic, contabil sef) şi 4pentru inginerii şefi ai sectoarelor de proiectare (de drumuri şi consolidări, de poduri, de lucrări hidrotehnice –navale, si de construcţii şi instalaţii).
 În perioada 1966 – 1973 structura organizatorică s-a menţinut cu modificări neînsemnate, personalultehnic angajat înregistrând unele creşteri determinate de volumul investiţiilor şi de gradul de complexitate allucrărilor. În această perioadă au fost întocmite în IPTANA documentaţii tehnice pentru lucrări de infrastructurăavând caracter de noutate în practica proiectării din ţara noastră, care au necesitat eforturi importante. Întreaceste lucrări amintim autostrada Bucureşti – Piteşti, consolidarea unor întinse zone locuite din municipiile Iaşişi Suceava, aeroportul Internaţional Bucureşti – Otopeni, podul peste Dunăre de la Giurgeni –Vadu Oii,dezvoltarea portului Constanţa, staţii moderne de întreţinere, uzine de reparat auto etc.
 2.2.4. ETAPA 1973 – 1989
 Începând din iulie 1973, odată cu desemnarea IPTANA în calitate de proiectant general alCanalului Dunare – Marea Neagră, structura organizatorică a institutului a fost adaptată cerinţelor impuse derealizarea acestui important obiectiv. A fost astfel organizată în cadrul institutului, o secţie complexă deproiectare formată din 9 colective specializate, încadrate astfel încât unitatea să fie în măsură să elaborezecea mai mare parte a proiectelor pentru lucrările de bază, conexe şi colaterale ale acestei investiţii. Seprecizează că, în aceeaşi perioadă, volumul investiţiilor pentru infrastructura transporturilor a înregistratcreşteri semnificative, concretizate în dublarea lor la fiecare 6 … 7 ani. De asemeni, se menţionează faptul că,înfiinţarea întreprinderii de comerţ exterior a Ministerului, „Contransimex”, a determinat necesitatea organizăriiunui colectiv special în cadrul IPTANA, cu preocupări privind elaborarea de documentaţii tehnice pentrustrăinătate, inclusiv asistenţa tehnică aferentă. Desigur, creşterea personalului a fost mult mai redusă decât ainvestiţiilor şi a gradului de dificultate al lucrărilor. În aceste condiţii, s-a ajuns în anul 1974 la un număr de 896de angajaţi, iar în anul 1978 la 1022 angajaţi, exclusiv muncitorii pentru studiile de teren. Structuraorganizatorică aferentă anului 1978, după 25 de ani de activitate, se prezinta astfel:
 • Secţia de drumuri – cu 170 salariaţi, repartizaţi în 3 colective drumuri, 2 colective consolidăriterasamente, 1 colectiv devize, 1 colectiv tehnologii de lucru şi organizare şantiere;• Secţia de poduri, lucrări hidrotehnice şi portuare – cu 175 angajaţi, repartizaţi în 3 colective poduri,
 2 colective lucrări hidrotehnice şi portuare, 1 colectiv rampe poduri;• Secţia construcţii, instalaţii, dispozitive, cu 169 angajaţi repartizaţi în colectivul plan general, şefi
 de proiecte, colectivul rezistenţă, colectivul arhitectură, 2 colective instalaţii, colectivul nave şi colectivuldispozitive – utilaje;• Secţia canal Dunăre – Marea Neagră, cu 205 angajaţi repartizaţi în 9 colective specializate
 (sinteză – plan general – echipamente; canal – scheme hidrotehnice; consolidări apărări; porturi;poduri; drumuri; construcţii – instalaţii; tehnologii de execuţie; organizarea şantierelor – urmărireaexecuţiei);• Atelierul studii teren - cu 150 angajaţi – grupaţi în 4 colective astfel: studii topografice,
 fotogrammetrie, studii geotehnice, exproprieri;• 4 colective specializate - cu 32 angajaţi, în formaţiunile pentru: calcul electronic, trafic – eficienţă,
 lucrări pentru export, cercetări tehnico-economice.Serviciile cu caracter economico – financiar administrativ şi de deservire dispuneau de 111 posturi, iar
 7 posturi erau rezervate conducerii (director, director tehnic, contabil şef, ingineri şefi ai secţiilor de proiectare).
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 Această structură organizatorică a fost menţinută, de principiu, pe toată perioada 1978 – 1990. Aufost păstrate secţiile şi celelalte formatiuni de proiectare, modificările făcute s-au referit doar la numărul deangajaţi din unele colective de proiectare şi din serviciile functionale, a căror capacitate de lucru a fost pusă deacord cu noile sarcini. În perioada respectivă (1978-1989), numărul total al angajaţilor IPTANA a crescut cu 78posturi, ajungând la 1100 salariaţi, exclusiv cei 175 muncitori topo - geo. Menţionăm însă că, în timp ce în cele4 secţii de proiectare numărul angajaţilor a crescut cu 101 posturi, în serviciile funcţionale şi financiar –contabile, numărul acestora a fost cu 23 de posturi mai mic decât în anul 1978. Între secţiile de proiectare,numărul cel mai mare de personal l-au avut secţia „Căi Navigabile” cu 232 salariaţi şi secţia „Poduri, LucrăriHidrotehnice şi Portuare” cu 207 salariaţi.
 2.2.5. ETAPA 1990 – 2003
 Chiar de la începutul anului 1990, în urma restructurării întregului sistem investiţional şi apariţiei unorreglementări legislative noi în domeniu, precum şi sistării unor lucrări aflate în derulare, a apărut necesitateaunei reorientări şi adaptări a structurii de organizare a activităţii institutului. Prin Legea nr.15 din 8.08.1990 –privind reorganizarea unităţilor economice de stat ca regii autonome şi societăţi comerciale şi Legea nr.31 din16.11.1990 – privind societăţile comerciale, au fost create condiţiile necesare pentru ca Institutul de ProiectăriTransporturi Auto, Navale şi Aeriene să devină societate comercială pe acţiuni. Statutul de funcţionare alsocietăţii a fost aprobat prin Hotărârea Guvernului României 1336 din 21.12.1990, iar prin ordinul nr.1320 din28.01.1991 al Secretarului de Stat - Şeful Departamentului Transporturilor din Ministerul Lucrărilor Publice,Transporturilor şi Amenajării Teritoriului (MLPTAT) a fost numit Consiliul Împuterniciţilor statului care afuncţionat până la 8 aprilie 1994 când, în urma punerii în aplicare a Legii 58 / 1991 şi a Acordului Acţionarilorîncheiat la 14.09.1993 a fost desemnat Consiliul de Administraţie al S.C. IPTANA – S.A.. Menţionăm că laacea dată (septembrie 1993), acţionarii SC IPTANA - SA erau: Fondul Proprietăţii de Stat cu 70% din acţiuni şiFondul Proprietăţii Private Muntenia – cu 30% din acţiuni. În continuare, în conformitate cu prevederile Legiinr.55/1995 privind accelerarea procesului de privatizare, un număr de 381 salariaţi şi foşti salariaţi aiinstitutului şi-au subscris titlurile de proprietate şi au preluat prin actul de cesiune nr. 1256 din 24.02.1998,capitalul social deţinut de Fondul Proprietăţii Private (30%).
 Se face precizarea că, în perioada 1990-1998, au avut loc restructurări, transformări şi adaptări lanoile condiţii economice şi de legislaţie, în urma cărora numărul personalului angajat s-a micşorat treptat.Astfel la finele trimestrului I 1998, la 45 de ani de la înfiinţare, numărul angajaţilor IPTANA SA a fost de 446salariaţi plus 28 muncitori pentru studiile de teren topo – geo, faţă de situaţia de la începutul anului 1990,când numărul angajaţilor a fost de 1100 salariaţi plus 175 muncitori pentru sectorul studiilor de teren. Din cei446 salariaţi existenţi în IPTANA – S.A. în trimestrul I 1998, un număr de 364 salariaţi (195 cu studiisuperioare) activau în diviziile de proiectare, iar 82 salariaţi (35 cu studii superioare) reprezentau personaluleconomico – financiar, administrativ şi de conducere. Rezultă astfel că în intervalul 1990÷1998 numărulangajaţilor SC IPTANA - SA s-a micşorat de peste 2,4 ori, iar al mucitorilor din activitatea de studii teren depeste 6 ori.
 Precizăm că, în condiţiile noii legislaţii în domeniu începând cu anul 1997 s-a depus o activitatesusţinută pentru privatizarea societăţii IPTANA - SA. Potrivit Ordonanţei de Urgenţă a Guvernului nr.88 / 1997,în februarie 1998 s-a constituit Asociaţia Salariaţilor şi Conducerii pentru Privatizare – ASCP IPTANA . În urmalicitaţiei care a avut loc la 28 iunie 1999, ASCP IPTANA a preluat pachetul de acţiuni deţinut de FondulProprietăţii de Stat (70% din acţiuni). Într-o primă fază statul şi-a menţinut, o acţiune nominativă de control, cuscopul protejării obiectului de activitate. Ulterior, prin Ordonanţa Guvernului nr.31/2003, acţiunea nominativăde control a fost transformată în acţiune comună şi cedată Asociaţiei Salariaţilor şi Conducerii pentruPrivatizare – ASCP IPTANA.
 În acest fel, în etapa aprilie 1994 – iunie 1999, Institutul de Proiectări Transporturi Auto Navale şiAeriene a evoluat de la statutul de entitate de stat aparţinând Ministerului Transporturilor, la cel de SocietateComercială pe acţiuni – cu capital integral privat, având ca domeniu de activitate întocmirea de studii, proiecte,alte documentaţii tehnice şi economice pentru construcţii noi, reconstrucţii dezvoltări, modernizări şi reabilităriale infrastructurii transporturilor inclusiv acordarea de consultanţă pentru construcţia, exploatarea şiîntreţinerea acestora.
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 Precizăm că după privatizarea institutului, survenită la finele semestrului I 1999, principaliiindicatorii sintetici ai Institutului de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene - IPTANA - SAprezintă o evoluţie constant pozitivă. În cele ce urmează se prezintă modul cum au evouluat aceştiindicatori în perioada 1999-2002.• Cifra de afaceri a crescut, an de an, astfel că acest indicator exprimat în milioane lei a fost , în anul 2002de cca. 3,33 ori mai mare decât în anul 1999 . Exprimată în USD cifra de afaceri a societăţii IPTANA - SA afost, în acelaşi an 2002, cu 82% mai mare decât cea realizată în anul 1999 (fig.2.1);
 a) în milioane lei b) în USDFig. 2.1. Cifra de afaceri
 • Profitul net aferent anului 2002 a prezentat, de asemenea, o creştere importantă, fiind de 2,08 ori maimare decât cel înregistrat în anul 1999. Dividendele - calculate în lei/acţiune - au fost şi ele mai mari în anul2002 mai mari decât faţă de anul 1999 şi anume de 2,11 ori mai mari .fig.2.2.);
 a) profitul net (mil. lei) b) dividend net (lei/acţiune)
 Fig. 2.2. Profitul net şi dividendele
 • Numărul mediu de salariaţi, a crescut în anul 2002 faţă de anul 1999, cu 13%, iar salariul mediu brut(lei/lună), în anul 2002 a fost 2,88 ori mai mare decât cel aferent anului 1999 (fig.2.3.).
 a) numarul mediu de salariati b) salariul mediu brut lunar
 Fig. 2.3. Evolutia numarului mediu de personal si a salariului mediu brut
 100%
 182%
 302%333%
 1999 2000 2001 2002
 100%129%
 175% 182%
 1999 2000 2001 2002
 100%
 188%238%
 208%
 1999 2000 2001 2002
 100%
 160%
 233% 211%
 1999 2000 2001 2002
 100%
 160%
 233%288%
 1999 2000 2001 2002
 100% 101%108% 113%
 1999 2000 2001 2002

Page 16
						

16
 În anul 2003, la 50 de ani de la înfiinţare, S.C. IPTANA S.A. se prezintă ca fiind o unitate strategică îndomeniul proiectării infrastructurii transporturilor auto, navale şi aeriene. Acţionariatul societătii, la fineletrimestrului I 2003 are următoarea componenţă:
 • 378 acţionari persoane fizice – actuali şi foşti salariaţi ai S.C. IPTANA S.A., cu 29,97% din acţiuni;• S.C. IPTANA S.A. –acţiuni nerepartizate 0,03%• ASCP – IPTANA – deţine 70% din acţiuni.Structura personalului la începutul anului 2003 se prezintă astfel:- numărul total de personal = 524 angajaţi din care 288 cu studii superioare;- personalul din diviziile şi colectivele de proiectare = 387 angajaţi din care 236 cu studii superioare;- personalul economico – financiar, administrativ, de control şi conducere = 102 angajaţi din care 52
 cu studii superioare;- muncitorii pentru studiile de teren topografice şi geotehnice = 35 angajaţi.Forma de organizare a societatii IPTANA – S.A., gruparea compartimentelor institutului, ierarhizarea
 lor, precum şi relaţiile funcţionale dintre acestea rezultă din organigrama aprobata de Consiliul deAdministraţie pentru anul 2003, prezentată în fig. 2.4.
 Fig. 2.4. Structura organizatorica a SC IPTANA SA (2003)
 Această formă de organizare conferă Institutului de Proiectări Tranporturi Auto, Navale şi Aeriene,capacitatea de a prelua, cu maximă eficienţă, elaborarea de studii şi documentaţii tehnice şi economice pentruoricare din fazele de proiectare în domeniu, acordarea de consultanţă sau de asistenţă tehnică şi economicăpentru toate genurile de lucrări; efectuarea de verificări şi expertize, întocmirea de prospecţiuni, studiigeologice, geotehnice, ridicări topografice şi cadastrale, alte studii de teren, pentru oricare gen de lucrare dindomeniul infrastructurii transporturilor rutiere, navale şi aeriene şi a construcţiilor în general. În acelaşi timp,structura organizatorică adoptată pentru anul 2003 asigură societăţii IPTANA-SA posibilitatea de a se adapta,cu uşurinţă, oricăror situaţii, menţinându-şi astfel poziţia de lider - principal furnizor a serviciilor de proiectare şiconsultanţă din domeniu.
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 2.3. CONDUCEREA EXECUTIVĂ S.C. IPTANA - SA -- 2003
 Director GeneralDr.ing. Cornel Marţincu
 Director General Adjuncting. Toma Ivănescu
 Director General AdjunctProf.Dr.ing. Romeo Ciortan
 Director General Adjunct-Economicec. Elisabeta Handra
 Director DiviziaDrumuri
 ing. Emil Luca
 Director DiviziaPoduri
 Ing. Constantin Iordănescu
 Director DiviziaLucrări Hidrotehnice şi Portuareing. Marian Ion Constantinescu
 Director DiviziaConstrucţii
 ing. Lucian Vasile Albinescu
 Director DiviziaStudii Teren, Consolidări
 ing. Teodor Burilescu
 DirectorConsultanţă Otopeni
 ing. Teodor Constantinescu
 DirectorMarketing, Sucursale
 Dr.ing. George Cătălin Marin
 DirectorConsultanţă - Supraveghere Lucrări
 ing. Nicolae Popescu
 Director Adjunct DiviziaDrumuri
 ing. Cătălin Popescu
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 2.4. ORGANIZAREA CONTROLULUI PRIVIND CALITATEA DOCUMENTAŢIILOR TEHNICE ELABORATE
 Încă de la înfiinţarea sa, în urmă cu 50 de ani, în institutul nostru s-a manifestat o preocuparesusţinută pentru controlul calităţii documentaţiilor tehnice întocmite, dat fiind importanţa deosebită a lucrărilorpublice proiectate şi diversitatea acestora şi anume: drumuri, poduri, porturi, aeroporturi şi alte construcţiiinginereşti pentru infrastructura transporturilor.
 În primii ani, controlul de calitate s-a exercitat prin numirea în fiecare secţie / sector a 1-2 verificatoriai proiectelor dintre cei mai experimentaţi ingineri din secţiile respective şi, în final, supunerea tuturorproiectelor unei avizări de către o comisie formată din şefii secţiilor de proiectare, condusă de directorultehnic al institutului. În continuare exigenţele privind calitatea proiectelor a crescut dat fiind faptul că îndomeniul podurilor, al drumurilor şi al apararilor de maluri, soluţiile tehnice şi tehnologiile din proiecteleîntocmite de institutul nostru au fost preluate şi de alte instituţii sau unităţi cu profil similar pentru drumurilelocale, fie direct, fie prin intermediul proiectelor tip sau al planşelor refolosibile.
 Din comisiile de avizare au facut parte de-a lungul timpului, specialişti recunoscuţi pe plan naţional,printre care pot fi amintiţi inginerii: Ion Baicu, Constantin Marinescu, Gheorghe Buzuloiu, Chiriac Avădanei,Romeo Ciortan, Toma Ivănescu, Ioan Pavelescu, Gheorghe Chiriţescu, Teodor Constantinescu, Nicolae Liţă,Teodor Popovici, Florin Panaitescu, Mihai Popescu, Vasile Juncu, Gheorghe Şerban, Nicolae Iacob,Sebastian Stanciu, Teodor Voiosu şi alţii.
 Preocuparea pentru asigurarea unui înalt standard de calitate pentru documentaţiile întocmite deinstitutul nostru a căpătat noi valenţe în ultimii ani, după apariţia standardului internaţional ISO 9001/1994.Odată cu adoptarea de către ţara noastră a acestui standard sub forma SR EN ISO 9001/1995 "SistemeleCalităţii. Model pentru asigurarea calităţii în proiectare, dezvoltare, producţie, montaj şi service", IPTANA aelaborat manualul pentru asigurarea calităţii şi procedurile aferente.
 În urma implementării sistemului de calitate şi îmbunătăţirii continue a procedurilor aferente, a fostcertificat sistemul calităţii din IPTANA de către o societate acreditată. În acest fel, în septembrie 1998institutul nostru a fost certificat de către Societatea Română pentru Asigurarea Calităţii -SRAC- obţinândcertificatul nr. 52.
 În paralel cu perfecţionarea sistemului calităţii - dat fiind impactul important pe care lucrărileproiectate/realizate îl au asupra mediului - conducerea IPTANA a hotărât implementarea standardului SR ENISO 14001:1997 "Sisteme de Management de mediu. Specificaţii şi ghid de utilizare", fapt realizat în anul2001, prin certificare tot de către SRAC - certificatul nr. 7/2001.
 A fost astfel identificată posibilitatea elaborării documentaţiei şi implementării sistemului integratCalitate-Mediu conform cerinţelor standardelor SR EN ISO 9001 şi SR EN ISO 14001, urmând ca auditarea şicertificarea să se realizeze în scurt timp.
 Prin cooptarea Societăţii Române pentru Asigurarea Calităţii -SRAC- ca partener al IQ Net - TheInternational Ccertification Network -cea mai prestigioasă organizaţie internaţională în domeniu, SRAC aobţinut dreptul de a emite certificate IQ Net. În acest fel, managementul calităţii şi de mediu din IPTANA are orecunoaştere în 35 de ţări ale lumii.
 Calitatea soluţiilor adoptate şi a proiectelor elaborate în institutul nostru este atent urmărită peparcursul întocmirii proiectelor de către ingineri specialişti din departamentul de calitate-mediu, care îşidesfăşoară activitatea în diviziile de proiectare astfel: Petre Nicola şi Constantin Ghirlea în Divizia Drumuri şiAutostrăzi; Cornel Petrescu, Nicolae Matache, Stelian Popescu şi Cornel Stănciuc în Divizia Poduri;Constantin Simescu şi Costică Chirilă în Divizia Lucrări Hidrotehnice şi Portuare; Mihai Furtună, Elena Filip,Alexandru Baciu, Ionel Marinescu şi Dan Chiriac în Divizia Construcţii; Eugen Mentzel şi Dimitrie Mohor înDivizia Studii Teren şi Consolidări.
 Comisiile de avizare pentru diviziile de drumuri şi autostrăzi, de poduri şi de studii teren şi consolidărisunt conduse de directorul general adjunct ing. Toma Ivănescu, cele ale diviziei de lucrări hidrotehnice şiportuare şi ale diviziei de construcţii sunt conduse de prof. dr. ing. Romeo Ciortan. Comisia de avizare peinstitut pentru lucrările complexe este condusă de directorul general al institutului, dr. ing. Cornel Marţincu,secretarul comisiei fiind ing. Iosif Păşcuţ, reprezentantul managementului Calitate-Mediu.
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 Calitatatea proiectelor întocmite de Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene înultimii ani este atestată şi de certificatele "Platinum Star Award" emis de World Quality Commitment în anul1998 şi "International Gold Star for Quality" emis de Bussines Initiative Directions, în cadrul ConvenţieiEuropene 1998 sau de premiile Asociaţiei Generale a Inginerilor din România (AGIR) pentru proiectelelucrărilor din portul Constanţa, ale podului peste Mureş la Cuci sau ale pasajului Remetea, precum şi denumeroase alte premii primite de lucrări realizate pe baza proiectelor întocmite în IPTANA.
 Pentru perioada următoare, managementul institutului are stabilite politica şi obiectivele necesaremenţinerii şi îmbunătăţirii continue a sistemului integrat Calitate-Mediu, care să satisfacă şi să previnăcerinţele clienţilor săi şi prin studiile şi proiectele elaborate, să producă un impact minim asupra mediului, pebaza conceptului dezvoltării durabile a societăţii.
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 CAP.3. EVOLUŢIA TRANSPORTURILOR AUTO, NAVALE ŞI AERIENE
 3.1. STADIUL GENERAL DE DEZVOLTARE AL INFRASTRUCTURII RUTIERE, NAVALE ŞI AERIENE LA MIJLOCUL SECOLULUI XX
 3.1.1. Reţeaua rutieră
 La începutul deceniului patru (anul 1930), reţeaua drumurilor publice din ţara noastră însuma olungime de 98.232 km, din care 11.479 km (11,7 %) reprezenta drumurile clasificare naţionale (tabelul 3.1).
 Tabelul 3.1.Din care:
 Categoria drumurilor Lungimea totală(km) Pietruite
 (km) % Din pământ(km) %
 Drumuri naţionale 11.479 10.945 95 534 5Drumuri judeţene şi comunale 86.753 26.525 31 60.228 69Total reţea 98.232 37.470 38 60.767 62
 Din datele prezentate în tabelul 3.1 rezultă că, la începutul anului 1930, starea generală a reţeleirutiere se prezenta nesatisfăcătoare, în principal, sub raportul suprafeţei de rulare, cca. 62 % avândcarosabilul din pământ. Nici măcar reţeaua drumurilor naţionale nu era integral împietruită, 5 % din lungimeaacesteia şi anume 534 km având partea carosabilă din pământ. Situaţia era şi mai precară dacă se au învedere şi celelalte cerinţe cerute drumurilor pentru a fi apte circulaţiei auto aflată în plină dezvoltare încă dinacei ani. Menţionăm că în acea perioadă circulau pe drumurile noastre peste 15.000 autoturisme şi peste3.500 autocamioane.
 Primele lucrări de modernizare a drumurilor, implicând sistematizarea traseului în plan, profillongitudinal şi transversal, precum şi realizarea unui sistem rutier adecvat circulaţiei auto au început, în ţaranoastră, în anul 1931.
 Către sfârşitul celui de-al doilea război mondial, la finele anului 1944, reţeaua drumurilor clasificate dinRomânia avea lungimea totală de 66.500 km (tabelul 3.2).
 Tabelul 3.2.Din care – în km:Categoria drumurilor Lungimea
 (km) modernizate împietruite din pământDrumuri naţionale 11.960 1.182 9.378(* 1.400Drumuri judeţene şi comunale 54.540 45 28.500 25.995Total reţea 66.500 1.277 37.870(* 27.395
 (* Sunt incluse şi 278 km cu îmbrăcăminţi semipermanente, degradate în timpul războiului
 Reţeaua rutieră se prezenta, la începutul anului 1945, slab dezvoltată, insuficient modernizată şi gravafectată de distrugerile războiului. Unităţile de întreţinere erau dezorganizate şi lipsite de utilajele specifice şide materialele de bază pentru această activitate. Lungimea totală a drumurilor naţionale măsura, la caea dată,11.960 km din care numai pe 1.182 km era prevăzută o îmbrăcăminte rutieră modernă. Într-o situaţie şi maidificilă se aflau drumurile judeţene şi comunale cu numai 45 km drumuri cu îmbrăcăminte permanentă faţă delungimea totală a acestora de 54 540 Km.
 Mai precizăm că la finele celui de-al 2-lea război mondial, numai pe reţeaua drumurilor naţionale eraudistruse 284 poduri mari, cu lungimea sumată de 11.872 m. În acelaşi timp, un însemnat număr din cele41.500 poduri de lemn existente pe reţeaua drumurilor publice funcţionau cu restricţii, dat fiind gradul avansatde uzură a acestora.
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 În perioada care a urmat, principalul efort a fost îndreptat spre îmbunătăţirea viabilităţii reţelei dedrumuri degradate de război şi pentru refacerea podurilor distruse, iar – în continuare – s-a trecut lamodernizarea drumurilor naţionale. Până la înfiinţarea institutului (anul 1953), s-au executat lucrări pentrumodernizarea drumurilor naţionale pe o lungime de încă 1.110 km. În acest fel, lungimea totală a drumurilormodernizate a ajuns în anul 1953 la 2.337 km, din care 2.292 km pe drumurile naţionale.
 Situaţia drumurilor publice, la începutul anului 1953 este prezentată în tabelul 3.3.Tabelul 3.3.
 Din caredrumuri modernizate
 Drumuri pietruite şidin pământCategoria drumurilor Lungime în
 km km % km %Drumuri naţionale 11.960 2.292 19 9.668 81Drumuri judeţene şi comunale 54.950 45 >0,1 54.905 99,9Total 66.910 2.337 3,5 64.572 96,5
 Rezultă deci că, la data înfiinţării institutului era prevăzută cu îmbrăcăminte modernă numai 19 % dinlungimea drumurilor naţionale, iar modernizarea drumurilor judeţene şi comunale se afla într-un stadiuincipient. Mai rezultă că din cei 66 910 Km cât reprezenta lungimea totala a reţelei de drumuri clasificate dinRomânia 64 572 Km sau 96,5% din lungimea acestora aveau elementele geometrice şi partea carosabilăimproprie circulaţiei auto, în timp ce numai circa 3,5% din lungimea totală a reţelei rutiere clasificate prezentacondiţii corespunzătoare. În această situaţie, proiectanţii din institutul nostru au trebuit să facă faţă unor sarcinideosebit de dificile privind ritmul şi soluţiile aplicate pentru modernizarea reţelei rutiere, deconstrucţie/reconstrucţie a podurilor, de consolidare a zonelor instabile din lungul traseelor şi de apărareîmpotriva inundaţiilor, în condiţiile când fondurile şi mijloacele alocate erau total insuficiente faţă de necesităţi.
 3.1.2. Transporturile navale
 În anii dinaintea celui de-al 2-lea răboi mondial, transporturile navale cunoscuseră o relativădezvoltare. Flota fluvială dispunea, în anul 1939, de 22 nave de pasageri cu 10.050 locuri, 246 nave pentrumărfuri fără propulsie de diferite tipuri cu 197.105 tone capacitate şi de 42 remorchere având putereaînsumată de 18.255 CP. Referindu-ne la acelaşi an (1939), flota maritimă era dotată cu 24 nave (3 pasagerespecializate, 11 nave mixte – cargouri şi pasagere – şi 10 cargouri).
 La finele războiului, datorită – în special – preluării navelor drept captură militară, flota fluvială s-adiminuat substanţial, iar cea maritimă a rămas doar cu 2 nave: pasagerul “Transilvania” şi cargoul mixt“Ardealul”.
 Lucrările de infrastructură precum: diguri de adăpostire, cheiuri, platforme, magazii, gări fluviale şimaritime, alte instalaţii portuare, au suferit distrugeri importante provocate, în primul rând, de bombardamente.
 În aceste condiţii, în etapa 1945 – 1953, principalele acţiuni, în portul maritim Constanţa, au vizatrefacerea digului de larg pe 1.800 m, refacerea danelor şi cheiurilor avariate, repunerea în funcţiune amacaralelor existente şi montarea unora noi, reparaţii ale magaziilor şi platformelor pentru depozitasreamărfurilor. În porturile dunărene Galaţi, Brăila, Giurgiu, Turnu Severin şi altele au fost realizate lucrări dereparaţii şi modernizări la fronturile de acostare, la bazinele şi platformele portuare, la clădirile gărilor fluviale şia magaziilor.
 În anul 1953 s-a ajuns ca, flota fluvială să fie dotată cu 11 pasagere (2.690 locuri), 243 navenepropulsate cu capacitatea de 223.200 tone şi 35 remorchere cu puterea totală de 18.566 CP, iar flotamaritimă să dispună de 9 cargouri (32.654 tdw).
 Cu toate acestea, nici dotarea flotei şi nici traficul derulat prin porturile maritime şi fluviale româneştinu se afla, în anul 1953, la nivelul antebelic. În acelaşi timp, infrastructura portuară atât la mare cât şi la fluviunecesita investiţii importante, în primul rând pentru refacerea distrugerilor provocate de război, iar încontinuare, pentru sistematizarea şi modernizarea acesteia. Se poate astfel concluziona că şi în domeniulinfrastructurii transporturilor navale, institutului nostru i-au revenit sarcini de mare răspundere privindezvoltarea poorturilor maritime şi fluviale, asigurarea adâncimilor pe şenalul navigabil al Dunării, executareaunor lucrări hidrotehnice pentru apărarea şi consolidarea malurilor.
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 3.1.3. Transporturile aeriene
 La mijlocul secolului XX, transporturile aeriene aveau o infrastructură slab dezvoltată. Singura pistăbetonată destinată aviaţiei civile era cea realizată în anul 1941 la aeroportul Băneasa. În perioada 1952–1954au fost realizate piste betonate pentru aeroporturile Arad, Bacău, Caransebeş, Craiova, Mihai Kogălniceanu şiTimişoara, destinate însă aviaţiei militare.
 Aviaţia civilă era dotată cu avioane de tipul Li-2 cu capacitatea de 22 locuri. Ele decolau şi aterizau peterenuri înierbate, însă numai pe timp favorabil.
 ** *
 Cele prezentate la punctul 3.1 oferă imaginea generală a nivelului de dezvoltare a infrastructuriitransporturilor rutiere, navale şi aeriene din ţara noastră la mijlocul secolului XX şi deci posibilitatea definiriiproblemelor care au stat în faţa institutului nostru, încă de la înfiinţarea sa în anul 1953. Faţă de stareagenerală de rămânere în urmă în care s-au aflat, la data respectivă, reţeaua rutieră a ţării, porturile maritime şidunărene, respectiv aeroporturile din România, se poate concluziona că inginerii şi tehnicienii institutului auavut de rezolvat probleme deosebit de dificile, dat fiind resursele materiale şi financiare insuficiente şi termenulscurt în care lucrările respective urmau să fie proiectate şi executate - cu asistenţa tehnică acordată de catreproiectanţii respectivi.
 3.2. CONSIDERAŢIUNI GENERALE PRIVIND EVOLUŢIA TRANSPORTURILOR DE MĂRFURI ŞI CĂLĂTORI DUPĂ ANUL 1953
 3.2.1. Etapa 1950 – 1990
 Transporturile auto, navale şi aeriene au cunoscut, după anul 1950, o importantă dezvoltare, pusă înevidenţă de volumul anual al mărfurilor transportate şi al călătorilor. În raport direct cu acest ritm de dezvoltareau crecut solicitările şi exigenţele privind infrastructura transporturilor şi deci necesitatea implicării inginerilor şitehnicienilor din IPTANA la realizarea programului de modernizare a căilor de transport.
 Dinamica transporturilor de mărfuri pentru perioada 1950-1990, exclusiv transportul pe conductemagistrale, este prezentată în tabelul 3.4.
 Tabelul 3.4.Mărfuri transportate în milioane tone
 % faţă de anul 1950Modul de transport1950 p/c 1965 p/c 1980 p/c 1989 p/c
 Feroviar 35,07100
 72,8-
 114,35326
 21,763,3
 274,61783
 12,592,4
 306,30873
 10,961,1
 Auto 11,80100
 24,5-
 406,953449
 77,4534,5
 1877,2215908
 86,104,6
 2416,0720475
 86,421,3
 Fluvial 1,11100
 2,3-
 2,87259
 0,542,6
 12,341112
 0,574,3
 37,373367
 1,343,0
 Maritim 0,18100
 0,37-
 1,36756
 0,257,6
 16,219005
 0,7411,9
 35,9319961
 1,282,2
 Aerian 0,003100
 0,03-
 0,005167
 0,0011,7
 0,0331100
 0,0026,6
 0,0511700
 0,0021,6
 Total 48,163100
 100-
 525,4351091
 10010,9
 2180,414527
 1004,2
 2795,725805
 1001,3
 p – ponderea în % faţă de volumul total transportat în anul respectiv;c – creştere faţă de anul din coloana precedentă
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 Analiza succintă a principalelor elemente ce rezultă din datele înscrise în tabelul 3.4. permiteevedenţierea unor aspecte semnificative menţionate în cele ce urmează.
 Se constată astfel că, volumul total al transporturilor de marfă a înregistrat o creştere importantă, de lacca. 48,2 milioane tone transportate în anul 1950, la 525,4 milioane tone în anul 1965 la 2180,4 milioane toneîn anul 1980 şi la 2795,7 milioane tone în anul 1989. Creşterea a fost deosebit de intensă în prima etapă de15 ani şi anume de 10,9 ori (1965/1950). În următorii 15 ani volumul transporturilor de marfă a crescut de 4,2ori (1980/1965). În continuare, în următorii 9 ani creşterea a fost mai mică şi anume de aproape 1,3 ori(1989/1980).
 În aceiaşi perioadă, volumul mărfurilor transportate cu mijloace auto a înregistrat o creştere foartemare şi anume de la 11,8 milioane tone în anul 1950, la 406,9 milioane tone în anul 1965, adică de 34,5 ori. Înurmătorii 15 ani, volumul transporturilor cu mijloace auto a fost, în anul 1980, de 1877,2 milioane tone adică de4,6 ori mai mare decât cel transportat în anul 1965. În cei 9 ani care au urmat, creşterea a fost relativ normalăşi anume de 1,3 ori (1989/1980).
 Creşterea spectaculoasă a transporturilor efectuate cu mijloace auto a schimbat radical pondereaacestui mod de transport în raport cu celelalte mijloace. Astfel, dacă în anul 1950 ponderea transportului pecalea ferată a fost de 72,8 % din volumul total transportat, iar a celui cu mijloace auto de numai 24,5 %, înanul 1965 transporturile cu mijloace auto au căpătat o pondere de peste 77,4 %, în timp ce transporturileferoviare au scăzut până la 21,7 %.
 Ponderea transporturilor auto a crescut în continuare, astfel că, în anul 1989, cu astfel de mijloace aufost transportate peste 86,4 % din cantitatea totală de mărfuri, în timp ce transporturile feroviare au preluatnumai 10,9 % din volumul total transportat.
 Privind transporturile de mărfuri efectuate cu mijloace navale şi aeriene facem observaţia generală căponderea acestora din volumul total transportat este relativ mică. Menţionăm totuşi că volumul transportat pecăile fluviale a fost, în anul 1989, de peste 33,6 ori mai mare decât în anul 1950, iar cel transportat pe caleamaritimă, de 199,6 ori mai mare. În aceeaşi perioadă, transportul aerian a crescut de 17 ori.
 Evoluţia transporturilor de călători în perioada 1950 – 1990 este arătată în tabelul 3.5.Tabelul 3.5.
 Milioane călători transportaţi interurban şi internaţional% faţă de anul 1950Modul de transport
 1950 p/c 1965 p/c 1980 p/c 1989 p/c
 Feroviar 116,55100
 90,64-
 262,09225
 60,322,25
 347,92299
 25,121,33
 481,04413
 35,251,38
 Auto 11,29100
 8,78-
 170,151507
 39,1515,07
 1033,689156
 74,626,1
 878,557882
 64,370,85
 Fluvial 0,56100
 0,44-
 1,91341
 0,443,41
 1,66296
 0,120,87
 1,78318
 1,131,07
 Maritim 0,18100
 0,14-
 0,015,56
 0,0020,05 - - - -
 Aerian 0,003100
 0,002-
 0,3712333
 0,09123,0
 1,8762333
 0,145,1
 3,37112333
 0,251,80
 Total 128,58100
 100-
 434,53338,18
 1003,38
 1385,131078
 1003,19
 1364,741062
 1000,98
 p – ponderea în % faţă de numărul total de călători transportaţi în anul respectiv;c – creştere faţă de anul din coloana precedentă.
 Analizând modul cum au evoluat transporturile de călători între anii 1950 şi 1990 rezultă, în primulrând, constatarea potrivit căreia, în această perioadă s-a înregistrat o creştere importantă a numărului decălători transportaţi interurban şi internaţional. Pe total, în anul 1989, au fost transportaţi de 10,6 ori mai mulţicălători decât în anul 1950. Numărul călătorilor transportaţi cu mijloace feroviare a fost, în anul 1989 de circa481 milioane de călători, faţă de 116,5 milioane transportaţi în anul 1950, astfel încât creşterea este de peste4,1 ori. La transportul cu mijloace auto numărul călătorilor transportaţi a fost , în anul 1965 de 15 ori mai mare
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 decât în anul 1950, iar în anul 1989, numărul acestora a fost de peste 878,5 milioane, adică de 78,8 ori maimare decât cel înregistrat în anul 1950.
 Şi la transportul de călători se constată modificarea, în timp, a ponderii călătorilor care au folositmijloace auto, respectiv calea ferată. Astfel, numărul călătorilor transportaţi pe calea ferată, în anul 1950,reprezenta 90,6%, iar a celor ce foloseau mijloace auto numai 8,8% din totalul călătorilor pe rute interurbane şiinternaţionale. În anul 1965 numărul călătorilor pe calea ferată a scăzut la 60,3% din total, pentru ca în anul1989 numărul călătorilor pe calea ferată să reprezinte 35,2% din total. În acelaşi timp numărul călătorilortransportaţi cu mijloace auto a crescut astfel că în anul 1965 aceştia reprezentau 39,1% , iar în anul 1989 cca.64,4% din numărul total al călătorilor.
 Fără a deţine o pondere importantă în raport cu numărul total de călători, constatăm totuşi că, de laun an la altul, a crescut substanţial numărul celor ce au folosit mijloace fluviale de transport şi, în special,aeriene. Notăm astfel că, transportul de călători cu aeronave a fost, în anul 1989, de 1123 ori mai mare decâtcel înregistrat în anul 1956.
 Parcursul mărfurilor şi respectiv al călătorilor pentru etapa 1950 – 1990 sunt prezentate în tabelul 3.6.
 Tabelul 3.6.Parcursul mărfurilor milioane tone x km
 Parcursul călătorilor milioane călători x kmModul de transport1950 a 1965 a 1980 a 1989 a
 Feroviar 75988155
 1,01,0
 3098113535
 4,11,7
 7553523220
 9,92,8
 8113135456
 10,74,4
 Auto 246388
 1,01,0
 57913573
 23,59,2
 1175624016
 47,861,9
 3002823077
 122,159,5
 Fluvial 69916
 1,01,0
 122265
 1,84,1
 235079
 3,54,9
 366672
 5,54,5
 Maritim 61196
 1,01,0
 836833
 13,70,4
 80264-
 131,4-
 149372-
 244,5-
 Aerian 114
 1,01,0
 5374
 526,7
 752790
 75199,3
 783842
 78274,4
 Notă:a – creştere faţă de anul 1950
 Analizând evoluţia indicatorilor din tabelul 3.6, se constată că, în anul 1989 faţă de anul 1950,parcursul mărfurilor, în milioane tone x km , a crescut de peste 122 ori în transporturile auto, de peste 244 oriîn transportul maritim şi de 78 ori în cel aerian, în timp ce în transportul feroviar creşterea înregistrată este maimică şi anume de 10,7 ori, iar în cel fluvial de cca. 5,5 ori.
 În mod similar, raportându-ne la aceeaşi perioadă, constatăm că parcursul călătorilor exprimat înmilioane călători x km înregistrează creşteri de 59,5 ori pentru transporturile cu mijloace auto şi de 274 ori încazul celui aerian. Pentru transportul feroviar creşterea, în aceeaşi perioadă a fost de 4,4 ori şi de 4,5 ori întransportul fluvial.
 Din cele prezentate privind evoluţia transporturilor de marfă şi călători rezultă că, după anul 1950, aufost supuse unor solicitări intense, în mod deosebit infrastructura transporturilor auto, dar şi cea atransporturilor navale şi aeriene. Creşterea de peste 204 ori a volumului marfurilor transportate cu mijloaceauto şi de peste 122 ori a parcursului acestora au determinat măsuri hotărâte pentru modernizarea şidezvolatarea reţelei rutiere a ţării.
 În acelaşi timp volumul de mărfuri transportate cu nave maritime a fost, în anul, de aproape 200 de orimai mare decât în anul 1950, iar al pasagerilor transportaţi cu aeronave - în aceeaşi perioadă - a crescut depeste 1123 ori. Aceste creşteri au determinat,la rândul lor, necesitatea alocării unor fonduri tot mai importantepentru dotarea flotei maritime, fluviale şi aeriene cu mijloace moderne de transport, precum şi adoptarea unorsoluţii tehnice şi proiecte judicioase pentru dezvoltarea corespunzătoare a porturilor şi aeroporturilor.
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 3.2.2. Etapa 1990 – 2000
 Începând cu anul 1990, întreaga economie românească a intrat în restructurare. Volumul mărfurilortransportate şi al călătorilor a înregistrat, după anul 1990, o scădere accentuată. În tabelul 3.7 este prezentatăevoluţia transporturilor de marfă şi călători pentru perioada 1990 – 2000, iar în tabelul 3.8 cea a parcursuluimărfurilor şi călătorilor.
 Tabelul 3.7.Mărfuri transportate - milioane tone
 Călători transportaţi - milioane călătoriModul de transport1990 a 1995 a 1999 a 2000 a
 Feroviar 218,83407,93
 100100
 105,13210,74
 48,151,66
 62,94129,34
 28,831,7
 71,46117,50
 32,728,8
 Auto 1934,36780,67
 100100
 616,04413,50
 31,8-
 278,99*192,63 - 282,95*
 215,98 -
 Fluvial 12,041,64
 100100
 14,392,04
 119,5124,4
 13,981,65
 116,1100,6
 13,101,33
 108,881,1
 Maritim 27,59-
 100100
 13,05-
 47,3-
 2,73-
 9,9-
 1,36-
 4,9-
 Aerian 0,0372,74
 100100
 0,0461,96
 124,371,5
 0,0081,05
 21,638,3
 0,0081,28
 21,646,7
 Total 2192,861192,98
 100100
 748,66628,24
 34,252,7
 358,65*324,67 - 368,88*
 336,09 -
 Notă:a – % faţă de anul 1990(* - Nu cuprind transporturile auto efectuate cu mijloace proprii astfel că, începând cu anul 1989, datele nu sunt comparabile
 Tabelul 3.8.Parcursul mărfurilor în milioane tone x km
 Parcursul călătorilor în milioane călători x kmModul de transport1990 a 1995 a 1999 a 2000 a
 Feroviar 5728330582
 100100
 2717918879
 47,561,7
 1592712304
 27,840,2
 1798211632
 31,438,1
 Auto 2899324007
 100100
 1974812343
 68,151,4
 13456*8323 - 14288*
 7700 -
 Fluvial 209058
 100100
 310724
 148,741,4
 280211
 134,118,9
 263415
 12625,3
 Maritim 110766-
 100100
 73636-
 66,5-
 12147-
 11-
 5817-
 5,3-
 Aerian 573418
 100100
 1133415
 198,299,9
 201887
 35,155,2
 202212
 35,164,7
 Total 19915958065
 100100
 12378334661 - 44352*
 22525 - 40741*326,09 -
 Notă:a – % faţă de anul 1990(* - Nu sunt incluse transporturile auto efectuate cu mijloace proprii astfel că, începând cu anul 1989, datele nu sunt comparabile
 Rezultă că, după o scădere continuă, timp de 9 ani, a indicatorilor ce caracterizează transporturile demărfuri şi călători, abia în anul 2000 se înregistrează un oarecare reviriment.
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 Menţionăm totodată că, după anul 1990 ponderea transporturilor auto faţă de volumul total transportatse menţine la cote de peste 75 – 80 %, în timp ce transporturile feroviare au o pondere sub 20 %.
 Privind solicitarea reţelei rutiere de către traficul auto se face precizarea că, în special în perioada1990 – 2000, numărul autovehiculelor în circulaţie a crescut semnificativ. Aşa cum rezultă din datelereproduse în tabelul 3.9, în anul 2000 se aflau în circulaţie 3.941.210 autovehicule, de peste 2 ori mai multedecât în anul 1990. În aceeaşi perioadă numărul autoturismelor a crescut de 2,4 ori. De aproape 2 ori acrescut şi numărul de autovehicule ce revin pe 1 km de drum public (tabelul 3.9).
 Tabelul 3.9.Număr de autovehicule în circulaţieTipul autovehiculului 1990 a/p 1995 a/p 2000 a/p
 Autobuze – auto marfă 286.973 10015,2 385.111 117,1
 13,2 496.743 173,112,6
 Autoturisme 1.292.283 10068,3 2.197.477 138,7
 75,5 3.128.782 242,179,4
 Motociclete - motorete 311.646 10016,5 327.724 104,8
 11,3 315.685 101,38,0
 TOTAL autovehicule 1.890.902 100100 2.910.312 153,9
 100 3.941.210 208,4100
 Număr autovehicule pe kmde drum naţional 128,8 100 198,2 153,9 265,9 206,4
 Număr de autovehicule pekm drum public cuîmbrăcăminte modernă
 50,9 100 76,6 150,9 100,0 196,5
 Autovehicule pe km dedrum public 26 100 40 153,8 50,2 193,3
 Notă:a - % faţă de anul 1990p – ponderea faţă de numărul total de autovehicule
 Din datele prezentate în tabelele 3.7, 3.8 şi 3.9 se constată că, deşi în perioada 1990 – 2000 volumulmărfurilor transportate exprimat în milioane tone, respectiv parcursul acestora exprimat milioane tone x km ascăzut treptat, numărul total al autovehiculelor aflate în circulaţie şi în special al autoturismelor a crescut astfelcă reţeaua rutieră şi, cu precădere, cea a drumurilor naţionale a continuat să fie solicitată intens.
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 CAP. 4. CONTRIBUŢIA IPTANA LA DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURIITRANSPORTURILOR AUTO, NAVALE ŞI AERIENE ÎN ŢARA NOASTRĂ
 4.1. CONSIDERAŢIUNI GENERALE
 Transporturile, în ansamblul lor, au avut după cel de-al 2lea razboi mondial, o importanţă apartepentru reconstrucţia şi dezvoltarea economică a ţării. În acest context, încă de la înfiinţarea sa (aprilie 1953),institutului nostru i-a revenit sarcina de mare importanţă de a asigura întregul complex de documentaţii tehniceşi economice pentru refacerea, modernizarea şi dezvoltarea reţelei de drumuri naţionale şi poduri, de realizarea unităţilor de exploatare, întreţinere şi reparare a parcului auto, de refacere şi dezvoltare a porturilor maritimeşi fluviale, de asigurare a şenalului navigabil pe Dunăre şi braţele sale, de apărare şi protecţie a malurilorfluviului şi unor râuri interioare din lungul căilor de comunicaţie, de amenajare şi construire de piste, aerogări,hangare şi alte dotări pentru aviaţia civilă, precum şi de edificare a altor construcţii specifice transporturilor.
 Practic, activitatea IPTANA a stat la baza tuturor realizărilor semnificative din domeniulinvestiţiilor şi reparaţiilor capitale prevăzute / înfăptuite în a doua jumătate a secolului XX privindinfrastructura transporturilor rutiere, navale şi aeriene. În perioada 1953-1991, timp de aproape 40 de ani,IPTANA a fost singura unitate centrală care a asigurat documentaţiile tehnice şi economice necesare pentruîntregul proces investiţional al ministerului, precum şi pentru lucrările de profil nominalizate în planurile dedezvoltare ale altor ministere sau ale consiliilor populare regionale, iar mai apoi judeţene. După anul 1991,potrivit noilor reglementări adoptate, au fost autorizate şi alte unităţi de proiectare, respectiv asistenţă tehnică,îndeosebi pentru drumuri. IPTANA şi-a menţinut însă, în continuare, poziţia de lider în domeniu, datorităacumulărilor reprezentate de studiile întreprinse şi proiectelor elaborate în decursul activităţii, experienţeiprofesionale dobândite în cei 50 de ani de existenţă, competenţei şi capacităţii personalului, precum şidotărilor de care dispune.
 Pe langă documentaţia de proiectare, în cei peste 50 de ani de existenţă, IPTANA a asigurat şiasistenţa tehnică, respectiv consultanţa necesară pe timpul execuţiei lucrărilor. În acelaşi timp, specialiştiiinstitutului au elaborat o multitudine de reglementări, norme tehnice şi standarde, proiecte tip, planşe şi detaliide execuţie cu caracter refolosibil, tabele şi abace de calcul, procese tehnologice de execuţie obligatoriiaferente drumurilor, podurilor, construcţiilor hidrotehnice, construcţiilor din domeniul auto, larg folosite de alteunităţi din ţară, precum: serviciile tehnice şi de dezvoltare, respectiv grupele de proiectare din diversele unităţiteritoriale, iar mai nou, de multe din societăţile de proiectare sau de execuţie din domeniu. De asemeni,IPTANA-SA a elaborat direct sau a participat prin specialiştii şi experţii săi la întocmirea tuturor standardelor,normelor, normativelor şi instrucţiunilor tehnice din domeniul proiectării, construcţiei sau exploatării lucrăriloraferente infrastructurii transporturilor auto, navale şi aeriene. Menţionăm că toate standardele şi normativelede proiectare din domeniul drumurilor şi podurilor de şosea, au fost elaborate de specialişti din IPTANA.
 4.2. ÎN DOMENIUL RUTIER
 Primele lucrări pentru adaptarea reţelei rutiere din tara noastră, la cerinţele circulaţiei auto au începutîn anul 1930, prin trecerea la modernizarea drumurilor de interes naţional pe ruta Bucureşti – Braşov – Sibiu –Cluj – Oradea, precum şi a direcţiilor Ploieşti – Buzău, Bucureşti –Giurgiu şi Bucureşti –Olteniţa.
 Până la finele anului 1944 au fost realizate lucrări de modernizare pe 1182 km din lungimea totală de11960 km cât măsura la acea dată reţeaua drumurilor naţionale (9,9%).
 În perioada 1945 – 1953, principalul efort în domeniul rutier a fost direcţionat spre refacerea drumurilorgrav afectate de război, precum şi intensificarea în mai mare masură a ritmului de modernizare a drumurilornaţionale. Cu toate acestea, în anul 1953, anul înfiinţării institutului, reţeaua rutieră a ţării se afla într-o starecomplet nesatisfăcătoare. Pe reţeaua drumurilor naţionale se aflau în stare modernizată drumuri însumând olungime de 2292 km (19,1% din reţeaua respectivă), iar pe drumurile de interes local numai 45 km (sub 0,1%din reţeaua aferentă de circa 64040 km).
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 În aceste condiţii, începând încă de la înfiinţarea sa, IPHD (IPTANA) a avut o contribuţie hotărâtoarela modernizarea reţelei rutiere a ţării. Începând chiar cu semestrul II 1953, s-a trecut la asigurarea proiectelortehnice şi de execuţie pentru lucrările de drumuri din programul anual al ministerului nou înfiinţat. În anii ce auurmat, activitatea institutului s-a axat pe întocmirea întregului ansamblu de documentaţii tehnice şi economicenecesare modernizării / reconstrucţiei treptate a reţelei rutiere şi adaptării acesteia la cerinţele traficului autoaflat în continuă creştere.
 Acţiunea de modernizare a drumurilor avea în vedere complexul de lucrări pentru sistematizareatraseului în plan, în profil în lung şi în profil transversal, cu elemente geometrice standardizate ţinând seamade viteza de bază adoptată, denumită şi viteza de proiectare. Modernizarea implica, de asemeni, realizareaunei structuri rutiere adecvate, asigurarea scurgerii apelor meteorice şi a exfiltraţiilor din corpul şi amprizadrumului, precum şi lucrările necesare de susţinere, protecţie, consolidare şi apărare.
 Sarcina nu a fost simplă, dat fiind faptul că, în condiţiile ţarii noastre, chiar şi principalele drumurinaţionale existente prezentau trasee sinuoase, cu numeroase curbe având raze sub cele minime admisibile,fără vizibilitate, cu declivităţi mari, lăţimi reduse ale carosabilului şi ale platformei, respectiv ale amprizei, iar caîmbrăcăminte rutieră – cel mult o împietruire cu grosimi neuniforme. În plus, drumurile ce urmau să fiemodernizate, nu dispuneau de amenajările necesare pentru scurgerea şi dirijarea apelor meteorice, desuprafată şi cu atât mai puţin de sisteme adecvate pentru captarea apelor subterane din corpul sau din zonadrumurilor. În aceste condiţii, lucrările de modernizare au reprezentat, în fapt, reconstrucţia respectivelorartere rutiere, pentru ca acestea să poată deveni apte pentru circulaţia auto.
 Se mai precizează că, în prima etapă de după 1953, în sarcina colectivelor pentru modernizareadrumurilor, au revenit numeroase obligaţii care, în etapele următoare, au fost preluate de către colective /unităţi specializate, iar altele au revenit, ulterior, constructorilor sau beneficiarilor. Între acestea menţionăm:proiectarea lucrărilor pentru susţinerea şi consolidarea drumurilor şi a versanţilor instabili ce pot afectarespectivele artere; protecţia şi apărarea malurilor pe drumurile aflate în lungul cursurilor de apă sau latraversarea acestora; amenajarea torenţilor; stabilirea traficului actual şi de perspectivă pe drumurile în cauzăşi pe cele aflate în conexiune. În perioada respectivă proiectantilor le-au revenit şi alte sarcini, precum:investigarea surselor de materiale locale şi calitatea acestora; stabilirea tehnologiilor de execuţie; organizareaşantierelor, a bazelor de productie şi a punctelor de lucru). Cele menţionate implicau un volum important destudii topografice efectuate, în acea perioadă, tot de către colectivele de proiectare însărcinate cu elaborareadocumentaţiilor de modernizare a respectivelor drumuri.
 Din cele prezentate rezultă caracterul complex şi amploarea activităţii depuse de proiectanţiiinstitutului nostru pentru a asigura documentaţiile de proiectare la faza de studiu tehnico-economic, proiecttehnic, respectiv proiecte şi detalii de execuţie pe tronsoanele aferente fiecărui şantier şi lot de execuţie.
 Pe baza proiectelor elaborate în condiţiile amintite, au fost modernizate principalele artere rutiere careasigură legătura spre:
 • Moldova, pe ruta Bucureşti – Urziceni – Buzău – Focşani – Bacău –Roman – Suceava (DN2),inclusiv relaţia spre Iaşi (DN28), spre Piatra Neamţ – Bicaz (DN15) şi spre Gura Humorului –Câmpulung (DN17);• Oltenia şi Banat, pe ruta Piteşti – Slatina – Craiova (DN 65) şi prin Alexandria – Caracal – Craiova,
 iar în continuare Craiova – Drobeta Turnu Severin – Orşova – Caransebeş – Lugoj – Timişoara (DN6);• Dobrogea ( Litoral şi Delta Dunării) pe ruta Urziceni – Slobozia – Hârşova – Constanţa – Mangalia
 şi Bucureşti – Călăraşi – Basarabi – Constanţa – Tulcea;• Centrul şi Nord – Vestul tării prin dublarea drumului naţional DN1 şi modernizarea drumului
 Bucureşti – Ploieşti - Buftea (DN1A), şi, în continuare, a drumurilor Braşov – Sf. Gheorghe şi Brasov –Tg. Secuiesc (DN11 şi DN12), iar în Nord – Vest relaţiile Dej – Baia Mare – Satu Mare (DN1C), ClujNapoca – Zalău (DN1G, DN1H), precum şi Oradea – Carei – Satu Mare (DN19);• Porturile dunărene Giurgiu (DN5), Brăila (DN2B) şi Galaţi (DN25).
 Creşterea intensităţii traficului auto, înregistrată cu deosebire după anul 1950 pe drumurile naţionale, adeterminat luarea unor măsuri hotărâte pentru intensificarea ritmului de modernizare a reţelei drumurilor deinteres naţional. Trecerea de la un ritm mediu anual de modernizare de circa 140 km / an în perioada1950-1953, la un ritm de 250 km / an în anii imediat următori şi de peste 350 km / an în perioada 1960 – 1970,a reprezentat o sarcină dificilă pentru proiectanţii institutului nostru, în condiţiile când gradul de dificultate şi
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 complexitate a proiectării crescuse, dat fiind faptul că drumurile ce urmau să fie modernizate se situau, pelungimi tot mai importante, în zone cu relief accidentat şi condiţiuni geomorfologice dificile.
 Ţinând seama de ponderea deosebit de importantă pe care o au, în costul total al transporturilor auto,cheltuielile determinate de starea suprafeţei de rulare, concomitent cu acţiunea de modernizare a reţelei s-atrecut la execuţia de îmbrăcăminţi asfaltice uşoare pe drumurile cu o circulaţie mai puţin intensă.
 Îmbrăcămintea asfaltică uşoară, în fapt a reprezentat o structură rutieră nerigidă calculată pentru untrafic cu perspectiva de 8 ani, în timp ce, în cazul modernizărilor curente, structura rutieră era dimensionatăpentru un trafic cu perspectiva de 15 ani. Execuţia unor astfel de îmbrăcăminţi, în ritm tot mai important, areprezentat răspunsul administraţiei drumurilor şi a proiectanţilor, la necesitatea asigurării unor suprafeţe derulare corespunzătoare pe o lungime cât mai mare a reţelei de drumuri, în cadrul fondurilor de investiţii şi aresurselor de materiale şi energie alocate.
 Evoluţia modernizării drumurilor şi a execuţiei de îmbrăcăminţi asfaltice uşoare pe reţeaua drumurilorpublice din România, în perioada 1953 – 2003 este prezentată în tabelul 4.1.
 Tabelul 4.1.Lungimea în km la începutul anuluiCategoria drumului1953 1966 1978 1990 200366.910 75.898 73.361 72.816 78.480Drumuri publice total
 din care:modernizate îmbrăcăminţi asfaltice uşoare 2.337
 - 8.508 1.139
 13.74115.888
 16.43520.458
 19.44819.995
 11.960 11.514 14.676 14.683 14.832Drumuri naţionaledin care:modernizate îmbrăcăminţi asfaltice uşoare
 2.292 -
 6.788 426
 10.942 2.862
 12.525 1.890
 13.459 1.156
 54.950 64.384 58.685 58.133 63.648Drumuri judeţene şi comunale totaldin care:modernizate îmbrăcăminţi asfaltice uşoare
 45 -
 1.720 713
 2.79913.026
 3.91018.568
 5.98918.839
 Din datele prezentate rezultă că, în intervalul ianuarie 1953 – ianuarie 1978, au fost modernizate 8650km drumuri naţionale şi 2754 km drumuri locale, sau o lungime totală de 11.404 km drumuri publice. Înurmătorii 25 de ani, a fost modernizată o lungime de încă 5707 km, din care 2517 km pe reţeaua drumurilornaţionale şi 3190 km pe drumurile judeţene şi comunale, astfel că, la începutul anului 2003, drumurile publicemodernizate însumau 19.448 km, respectiv 13.459 km pe reţeaua drumurilor de interes naţional şi 5.989 kmpe drumurile judeţene şi comunale.
 În aceeasşi perioadă, pe reţeaua drumurilor publice au fost amenajate cu îmbrăcăminte asfalticăuşoară peste 23.000 km, din care peste 3000 km pe drumurile naţionale şi circa 20.000 km pe drumurilelocale. Evident, o parte din acestea au fost între timp modernizate astfel că, la începutul anului 2003, drumurilecu îmbrăcăminte asfaltică usoară însumau 1.156 km pe drumurile naţionale şi 18.839 pe reţeaua drumurilorjudeţene şi comunale.
 Modernizarea drumurilor naţionale, în perioada 1953 – 2003, a fost realizată, aproape înexclusivitate, pe baza documentaţiilor tehnice şi economice întocmite de institutul nostru, pentru toatefazele de proiectare prevăzute de legislaţia în vigoare. IPTANA a întocmit, de asemeni, şi o parte însemnatădin proiectele pentru amenajarea traseelor şi execuţia îmbrăcăminţilor asfaltice uşoare pe drumurile naţionale,precum şi documentaţia tehnică şi economică aferentă modernizării unor drumuri judeţene, în specialtronsoanele aflate pe terenuri accidentate sau instabile.
 Lungimea totală a drumurilor modernizate pe baza proiectelor întocmite de IPTANA depăşeşte15.300 km. Din acestea, peste 11.500 km – pe reţeaua drumurilor naţionale, circa 3.200 km pe reţeauade drumuri locale, iar peste 600 km pe drumurile de acces la obiectivele industriale. Menţionăm căpentru peste 1340 km drumuri naţionale şi pentru 500 km drumuri locale au fost întocmite proiecte dereconstrucţie / modernizare în două etape, prima etapă fiind afectată de dezvoltările apărute ulterior în teritoriu

Page 31
						

31
 (lucrări hidroenergetice, de amenajare a unor lacuri de acumulare, variante ocolitoare ale unor centreaglomerate etc). În astfel de situaţii, necesitatea asigurării continuităţii reţelei a impus realizarea lucrărilor demodernizare şi pe noile amplasamente.
 Precizăm că, de regulă, modernizarea / reconstrucţia drumurilor naţionale a fost realizată pe trasee şitronsoane de drum rezultate drept prioritare în urma studiilor privind ordinea de urgenţă a modernizăriidrumurilor naţionale. Aceste studii, întocmite pe baza recensămintelor de circulaţie, au fost elaborate deIPTANA în colaborare cu administraţia drumurilor naţionale (D.G.D.). Ele au fost revăzute şi corectate lafiecare etapă de 5 ani, ţinând seama de dezvoltarea economico - socială a ţării.
 Multe dintre lucrările de modernizare şi reconstrucţie a drumurilor situate în zone având condiţiitopografice şi geotehnice dificile, realizate pe baza proiectelor întocmite în institutul nostru, prezintărezolvări remarcabile privind traseul în plan şi în profil longitudinal care au permis înscrierea lor armonioasăîn peisaj, concomitent cu asigurarea unor condiţii foarte bune pentru circulaţia auto. În acest sens pot fiexemplificate:
 • DN17A Câmpulung Moldovenesc – Suceviţa – Rădăuţi peste Obcina Feredeului (pasul Paşcanu –1040 m) şi peste Obcina Mare (pasul Ciumârna – 1100m);• DN18 Baia Mare – Baia Sprie – Sighetul Marmaţiei, cu traversarea muntelui Gutinului la cota
 987 m;• DN17 Vatra Dornei – Câmpulung Moldovenesc (pasul Mestecăniş – 1098 m);• DN15B Poiana Teiului – Tg.Neamţ – peste Munţii Stănişoarei (pasul Petru Vodă – 900m);• DN11 Braşov- Tg.Secuiesc-Breţcu-Oneşti- Bacău peste Munţii Nemirei (Pasul Oituz 866 m) şi
 peste culmea Pietricica;• DN7 Piteşti – Rm.Vâlcea, peste Dealul Negru (proiect premiat de CSCAS 1963);• DN66 Petroşani – Crivadia – Haţeg ( proiect premiat CSCAC 1968);• DN73 Piteşti – Câmpulung – Rucăr – Bran – Braşov ( peste culmea Mateiaşi şi culoarul Leaota-
 Piatra Craiului -proiect premiat CSCAS 1969);• DN67 Tg. Jiu – Horezu – Rm. Vâlcea şi în continuare DN73C Curtea de Argeş – Rm. Valcea şi
 Schitu Goleşti – Curtea de Argeş;• DN73A Predeal - Râşnov şi multe altele.
 Fig. 4.1. DN 17A - Sadova-Rădăuţi Fig.4.2. DN17 - Vatra Dornei - Câmpulung Monumerntul Drumarilor Pasul Mestecăniş
 Pot fi, de asemeni, nominalizate proiectele care au asigurat modernizarea / reconstrucţia traversărilorpeste Carpaţi, precum şi a celor din Munţii Banatului sau din Munţii Apuseni. La aceste proiecte este evidentăgrija proiectanţilor din institutul nostru pentru protecţia mediului înconjurător şi evitarea decupărilor brutale înrelieful zonei şi a umpluturilor masive la traversarea văilor, precum şi de folosire judicioasă a condiţiilor pe carele oferă terenul. În acest sens se menţionează:
 • cele 9 traversări ale Carpaţilor Orientali, începând cu DN18 Sighetul Marmaţiei – Borşa – Cârlibaba– Iacobeni – prin pasul Prislop (1416 m), continuând cu DN17 Bistriţa – Vatra Dornei prin pasul Tihuţa(1200m); DN15 Topliţa – Borsec –Bistricioara – Poiana Teiului prin pasul Tulgheş (1105 m); DN12CGheorgheni – Lacul Roşu – Bicaz – prin Cheile Bicazului (1256 m), etc. şi terminând cu DN1A Văleniide Munte – Cheia – Săcele – Braşov prin pasul Bratocea (1272 m);
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 • cele 7 traversări peste Carpaţii Meridionali, începând cu DN71 Târgovişte – Fieni –Sinaia şiterminând cu traversarea Munţilor Mehedinţi pe DN67D (Baia de Aramă – Valea Cernei –Herculane);• 3 traversări peste Munţii Banatului (DN57 Orşova – Moldova Nouă – Pojejena - Nicolinţ – Oraviţa;
 DN57B Oraviţa – Anina – Bozovici - Iablaniţa, DN58 Caransebeş – Reşiţa – Anina);• 3 traversări prin Munţii Apuseni (DN76 Deva – Brad – Beiuş – Oradea; DN 74 Brad – Abrud; DN75
 Nucet – Câmpeni – Turda).
 Fig.4.3. DN 66A Petroşani-Câmpu lui Neag Fig.4.4. DN73 Rucăr-BranO componentă de bază a activităţii IPTANA în domeniul rutier a reprezentat-o construcţia de drumuri noi
 pentru restabilirea legăturilor rutiere afectate prin: realizarea construcţiilor hidrotehnice de pe Bistriţa, Argeş,Lotru, Olt, Sebeş, Dunăre, etc., construcţia drumului Bicaz-Galu-Bistricioara pe malul lacului de la IzvorulMuntelui pe Bistriţa, restabilirea legăturii rutiere între Drobeta –Turnu Severin şi Orşova –obiectiv realizatodată cu Sistemul Hidroenergetic şi de Navigaţie Porţile de Fier 1- Construcţia drumului DN6 a fost înfăptuităconcomitent şi coordonat cu strămutarea căii ferate pe versantul abrupt puternic crestat de văile transversalepe defileul Dunării dintre Orşova şi Gura Văii; tot în legătură cu lacul de acumulare de la Porţile de Fier I a fostrealizată reconstrucţia drumului Orşova – Moldova Nouă; coordonat cu lucrările hidroenergetice de pe râurileinterioare, s-a procedat la amenajarea, iar mai apoi modernizarea drumului pe conturul Lacului Vidraru de peArges; reconstrucţia şi modernizarea drumului pe Valea Lotrului între Brezoi şi Voineasa, construcţia drumuluipe Valea Mănăileasa la hidrocentrala Ciunget, precum şi a drumului pe conturul Lacului de la Vidra;strămutarea drumului national 7A în zona lacurilor Mălaia şi Brădişor; restabilirea drumului naţional DN7 siDN67 în zona Rm. Vâlcea şi pe defileul Oltului pâna în zona Tălmaciu; amenajarea, respectiv construcţiadrumurilor de acces la barajele şi pe conturul lacurilor de acumulare de la Porţile de Fier 2; drumurile afectatede acumularea Stânca Costeşti de pe Prut; acumularea de la Mihăeşti pe Arieş; acumulările de pe Siret şi Olt;restabilirea traseului pe DN67C pe Valea Sebeşului, în zona lacurilor Frumoasa, Oaşa, Tau şi Nedeea;construcţia variantei şi restabilirea legăturii pe DN10 în zona lacului Siriu pe râul Buzau, pe DN24, în zonalacului Soleşti, pe râul Bârlad; restabilirea legăturilor rutiere pe drumurile afectate de construcţia canaluluimagistral Siret-Bărăgan şi altele. Au fost de asemeni deviate traseele unor drumuri afectate prin construcţia /dezvoltarea unor mari platforme industriale precum: deviere DN3 în zona combinatului siderurgic Călăraşi şi alportului acestuia; deviere DN39 din zona portului, respectiv a Şantierului Naval Mangalia; deviere DN12B dinperimetrul exploatărilor salinifere de la Tg. Ocna Slănic şi multe altele.
 Tot pe baza proiectelor IPTANA au fost realizate numeroase drumuri cu caracter industrial sau de accesla aceste obiective. Între acestea amintim drumurile aferente Combinatului Siderurgic de la Galaţi, celeaferente Combinatului Chimic Tr. Măgurele, precum şi cele pentru Uzina de autoturisme Dacia şi pentru ITNPiteşti. Au fost de asemeni întocmite proiecte pentru drumurile exploatărilor miniere de la Roşia-Poieni,Moldova Nouă, Rodna etc., pentru minele de cărbune Berbeşti – Popeşti – Alunu, construcţia drumurilor deexploatare din incintele agricole Pardina şi Sireasa din Delta Dunării şi multe altele.
 Studiile întocmite de IPTANA, după aderarea ţării noastre, în 1964, la “Declaraţia asupra marilordrumuri pentru circulaţia internaţională” adoptată de CEE – ONU, au permis administraţiei drumurilor săprecizeze reţeaua de drumuri clasificate “europene” pe teritoriul naţional, în prezent cu lungimea de 4680 km.
 Creşterea traficului auto, înregistrată pe unele sectoare ale drumurilor modernizate anterior, adeterminat sporirea capacitătii de trafic pe unele din aceste sectoare şi deci necesitatea lărgirii părţiicarosabile de la 2 la 4 benzi de circulaţie. Potrivit proiectelor elaborate de IPTANA s-a realizat lărgirea la 4
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 benzi a drumului naţional nr.1 pe sectorul Băneasa – Otopeni şi apoi, în continuare, Otopeni – Snagov –Ploieşti, iar după anul 1990 Ploieşti – Câmpina. Au fost, de asemeni, proiectate de către IPTANA şi realizate,lărgiri ale multor sectoare solicitate de trafic pe drumurile naţionale, precum DN 2A Kogălniceanu – Ovidiu –Constanţa; DN39 Constanţa – Mangalia; DN3 Basarabi – Constanţa; DN15 Săvineşti – Piatra Neamţ; DN1Veştem – Sibiu, Turda – Cluj şi Oradea – Borş; DN6 Craiova – Isalniţa; DN1B Ploieşti-Albeşti, DN7 Deva-Mintia, DN11 Braşov-Harman, DN21 Brăila –Chişcani; DN76 Oradea –Felix: DN67 Tr.Severin – Halanga;ieşirile din Bucureşti pe toate drumurile naţionale, precum şi sectoarele preorăşeneşti ale principalelor drumuriaferente municipiilor: Craiova, Drobeta-Tr.Severin, Timişoara, Arad, Oradea, Cluj – Napoca, Baia Mare,Braşov, Suceava, Iaşi, Bacău, Galaţi şi altele.
 Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene a fost implicat şi în elaborarea studiilorpentru sporirea capacităţii de circulaţie pe drumurile naţionale existente şi fundamentarea necesităţii şioportunităţii construcţiei unei benzi de circulaţie suplimentare pentru vehiculele grele în rampele cu declivităţiimportante, precum şi a studiilor şi proiectelor destinate decongestionării circulaţiei în zonele de traversare aunor centre urbane aglomerate. Pe baza studiilor de circulaţie şi a schiţelor de sistematizare, IPTANA aelaborat studiile pentru stabilirea amplasamentului şi eficienţei economice, iar apoi documentaţiile tehnicepentru construcţia unor artere de tranzit şi trafic greu în zona municipiilor Sibiu, Cluj-Napoca, Tr.Măgurele,Piteşti, Craiova, Ploieşti, Sebeş ş.a.
 În concluzie, se poate afirma cu deplin temei, că în cei peste 50 de ani de activitate în domeniu,IPTANA a avut o contribuţie hotărâtoare privind modul cum s-a concretizat modernizarea şireconstrucţia reţelei drumurilor de interes naţional pe teritoriul ţării, precum şi a drumurilor clasificate“europene” (E). Pe harta anexată (fig. 4.5.) este arătată reţeaua drumurilor naţionale din care drumurileclasificate “E”, aşa cum aceasta se prezintă în anul 2003.
 Dezvoltarea schimburilor economice, a turismului şi creşterea continuă a traficului rutier a pus problemarealizării unor autostrăzi şi în ţara noastră. Studiile întocmite încă în anul 1966 pentru stabilirea măsurilor ceurmau să fie luate în vederea creşterii capacităţii de circulaţie şi decongestionarea drumului naţional DN7 întreBucureşti şi Piteşti au evidenţiat necesitatea unei noi legături rutiere pe această direcţie. Cu toate că, iniţial,s-a solicitat realizarea unui drum cu două benzi de circulaţie, la propunerea specialiştilor din IPTANA, nouaarteră rutieră a fost concepută pe un traseu ocolind toate localităţile, cu elemente geometrice pentruautostradă. Proiectele au fost întocmite în anii 1967…1968, pentru profil complet de autostradă, cu toatedetaliile necesare. În acelaşi timp, s-a trecut la elaborarea unui “Studiu general privind construirea înperspectivă a unei reţele de autostrăzi în România”. Studiul, având la bază recensămintele de circulaţieefectuate în anii 1965 şi 1967-1968 pe întreaga reţea de drumuri naţionale şi pe principalele drumuri judeţene,au permis prefigurarea unei reţele de autostrăzi în lungime de circa 3200 km. Reţeaua de autostrăzi, aşa cuma rezultat în urma studiilor din anii 1967…1969 se prezintă pe harta anexată (fig. 4.6).
 Principalele elemente şi concluziile acestui studiu au fost prezentate la prima conferinţă de drumuri dinRomânia- Sinaia, noiembrie 1968 şi la sesiunea ştiinţifică a Institutului Politehnic din Timişoara-mai 1970.
 În anii 1967-1972 s-a construit primul tronson de autostradă din ţara noastră, între Bucureşti şi Piteştilung de 96 km. Iar în anii 1970-1972, în cadrul IPTANA au fost întocmite, studiile tehnico-economice vizândrealizarea unor tronsoane de autostrăzi şi anume:
 - Bucureşti-Ploieşti, iar mai apoi Ploieşti-Braşov, cu ieşirea din capitala pe DN1 şi, după depăşireaaeroportului Băneasa, traseul se înscria pe direcţia Tunari-Dimieni-Bărcăneşti-Centura Vest-Ploieşti, iar în continuare Ploieşti-Câmpina-Comarnic-Sinaia-Predeal-Braşov;
 - Bucureşti-Hârşova-Constanţa, cu ieşirea din Bucureşti pe DN3, iar în continuare pe la Sud delocalităţile Pasărea-Ştefăneşti, Slobozia, Ţăndărei, cu traversarea Dunării pe podul de la GiurgeniVadul Oii-Ovidiu-Constanţa.
 Aceste studii au fost avizate la nivelul conducerii Ministerului Transporturilor şi al Organelor Centrale deSinteză (M.F., CSCAS, CSP). Ele nu au fost însă urmate de execuţia unor tronsoane de autostradă pe acestedirecţii.
 În anii 1977-1978, studiul privind construirea unei reţele de autostrăzi în România a fost reactualizat,ţinând seama de traseul propus pentru Autostrada Transeuropeană Nord-Sud (TEM)- proiect de cooperare aţărilor europene interesate, realizat cu asistenţa Programului Naţiunilor Unite pentru Dezvoltare (PNUD) şiComisiei Economice Europene (CEE - ONU).
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 Fig.4.5. Reţeaua drumurilor naţionale din care cele clasificate drumuri europene "E"
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 Fig. 4.6. Reţeaua de autostrăzi propusă în studiile 1967-1969
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 Pe teritoriul ţării noastre, Autostrada TEM avea în vedere traseul: Nădlac – Timişoara – DrobetaTr.Severin – Craiova –Bucureşti – Constanţa, în lungime de circa 820 km.
 Ţinând seama de efortul investiţional foarte important şi de termenul de realizare pentru o asemeneaautostradă, în anii 1983-1984, în IPTANA a fost elaborat studiul intitulat “Posibilităţile de îmbunătăţire acondiţiilor actuale pentru traficul internaţional pe reţeaua drumurilor existente în lungul culoarului TEM”. Studiulîntocmit de specialiştii din IPTANA a fost aprobat de Comitetul Director al Proiectului ca document TEM / T03.Pentru tratarea unitară a acestor îmbunătăţiri, specialişti din IPTANA, în colaborare cu experţi din ţărileparticipante la proiect, au întocmit norme cu caracter de recomandări, cuprinzând obiectivele, tipurile lucrărilorde îmbunătăţire şi procedura de alegere a acestora pentru drumurile incluse în culoarul TEM care nu aucaracteristici de autostradă (Document TEM / WP58Add. 1 /1986), norme pentru amenajarea racordurilorrutiere la porturile TEM (Document TEM / TC / WP61), precum şi Standarde şi recomandări practice pentruproiectarea punctelor de control la trecerea frontierelor (Document TEM TC / WP60).
 Corelat cu prevederile proiectului autostrăzii TEM şi cu proiectarea podului de cale ferată şi rutieră pestebraţul Borcea la Feteşti şi peste Dunărea Veche la Cernavodă, a fost studiat în cadrul IPTANA, traseulautostrăzii Bucureşti - Constanţa cu ieşirea din capitală prin zona Sud Cernica, pe direcţia spre Feteşti, pe untraseu situat în lungul căii ferate Bucureşti-Constanţa. Pe acest traseu s-a realizat tronsonul de autostradăcuprins între Feteşti şi Cernavodă, în lungime de cca. 17 km, dat în exploatare odată cu podurile dunărene, înnoiembrie 1987.
 Pe baza propunerilor făcute în studiile întocmite de specialiştii IPTANA în anul 1990, guvernul Românieia adoptat un program de realizare etapizată a unei reţele de autostrăzi care însumează 3616 km şi cuprindeurmătoarele etape:
 • etapa I (până în anul 2006)= 280 km;• etapa II (anii 2006 – 2015) =cu lungimea de 636 km;• etapa III (după anul 2015) = circa 2600 km.
 Tot pe baza studiilor întocmite în IPTANA s-a adoptat Legea nr. 71 din 12 iulie 1996 privind “Planul deamenajare a teritoriului naţional – Secţiunea I – Căi de comunicaţie”, prin care urmează să se realizeze cele15 autostrăzi prevăzute în anexa nr.1 la această lege, aşa cum rezultă din harta anexată (fig.4.7).
 Pentru unele din autostrăzile incluse în acest program, precum Bucureşti – Feteşti, Cernavodă –Constanţa şi Deva – Nădlac, precum şi pentru arterele de ocolire a unor importante centre urbane precumPiteşti, Craiova, Sibiu, Ploieşti, Sebeş, IPTANA a întocmit studiile de fezabilitate care au primit avize favorabiledin partea organelor locale şi centrale prevăzute de legislaţia în vigoare.
 IPTANA a întocmit de asemeni studiile de fezabilitate pentru Centura de Nord şi Centura de Sud amunicipiului Bucureşti.
 Prin Legea 203/2003 au fost precizate proiectele identificate de România împreună cu UniuneaEuropeană privind construcţia de autostrăzi şi drumuri expres în perioada ce urmează (fig.4.8). În cadrulacestui program, IPTANA întocmeşte studiul de fezabilitate pentru tronsonul de autostradă Borş – Oradea –Cluj Napoca – Tg.Mureş.
 Tot pe baza studiilor întocmite de către institutul nostru, Administraţia Naţională a Drumurilor a întocmitprogramul de reabilitare a reţelei de drumuri naţionale, prevăzut iniţial a se desfăşura în 3 etape. Lungimeatotală a drumurilor prevăzute din acest program a fost de 2275 km, şi anume:
 • etapa I (1994 – 1998) = 1031 km;• etapa II (1998 – 2000) = 694 km;• etapa III (1999 – 2003) = 550 km.
 Urmare creşterii tot mai însemnate a traficului rutier, a rezultat necesitatea extinderii programului dereabilitare cu încă 5011 km, până în anul 2012 (etapele IV – XII) şi alte 3 etape (XIII – XV), după anul 2012 cuîncă 1730 km.
 Reţeaua drumurilor naţionale reabilitate pe baza proiectelor întocmite de specialiştii din IPTANA esteprezentată pe harta anexată (fig.4.9).
 Din cele prezentate foarte succint rezultă rolul deosebit de important pe care IPTANA l-a avut încei peste 50 de ani de activitate în concretizarea reţelei rutiere a României.
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 Fig.4.7. Reţeaua de autostrăzi potrivit Legii 71/1996
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 Fig. 4.8. Proiecte rutiere prioritare prevăzute în Legea 203/2003
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 Fig. 4.9. Drumuri naţionale reabilitate pe baza proiectelor IPTANA-SA
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 4.3. ÎN DOMENIUL PODURILOR DE ŞOSEA
 În perioada 1953 – 2003 IPTANA a avut un rol deosebit de important în realizarea podurilor, pasajelorşi viaductelor, atât pe drumurile naţionale, cât şi pe cele judeţene, comunale, industriale sau pe străzi în oraşe– multe din ele în soluţii originale, eficiente şi estetice. Trebuie subliniat faptul că, în cei peste 50 de ani deactivitate, IPTANA a elaborat totodată normele tehnice şi standardele din domeniu, precum şi un importantnumăr de proiecte tip, proiecte directivă, planşe refolosibile, etc. pentru poduri sau elemente ale acestorconstrucţii, utilizate apoi şi de alte unităţi de proiectare exploatare, întreţinere din ţară.
 Semnificativ este faptul că pe reţeaua drumurilor naţionale, în perioada 1953-2003, IPTANA a întocmitproiecte, pe baza cărora s-au realizat peste 2550 poduri, viaducte şi pasaje cu o lungime totală ce depăşeşte115.000 m. Tot pe baza documentaţiilor întocmite direct de institutul nostru a fost construit un mare număr depoduri şi pasaje pe drumurile locale şi pe străzi în oraşe.
 Privind harta ţării pe care sunt poziţionate podurile mari proiectate de IPTANA şi anume numai cele culungimea de peste 100 m, rezultă ca în cei 50 de ani de activitate s-au realizat aproape 250 poduri mari,distribuite pe întregul teritoriu naţional, aşa cum se vede şi din harta anexată (fig.4.10).
 Cele mai multe poduri realizate pe reţeaua de drumuri au structura din beton. În linii generale, înevoluţia execuţiei podurilor de şosea din beton se disting două etape principale şi anume:
 • etapa betonului armat care se întinde până către anii 1960 – 1962;• etapa betonului precomprimat începe în ţara noastră cu podul proiectat de IPTANA în 1953 la
 Străjeşti.Între cele 2 etape nu există o delimitare netă întrucât şi în prezent se execută poduri din beton armat,
 soluţiile fiind stabilite pe bază de studii tehnico-economice.Din prima etapă a betonului armat, printre proiectele deosebite ca structură şi tehnologie de execuţie,
 pot fi menţionate:• podurile pe arce din beton armat cu calea la mijloc (peste Mureş la Glodeni, L = 87,90 m; peste
 Argeş la Hotarele, L= 85 + 3,5 + 85 = 173,5 m şi altele);• podurile pe bolţi din beton armat (peste râul Jiu la Fabian L = 56 m; peste râul Trotuş la Straja I şi
 Straja II L = 98,85 m);• podurile pe cadre din beton armat cu suprastructura în “V” (peste Amaradia la Logreşti L = 65m;
 peste Ialomiţa la Cătunu L = 75 m);• grinzile continue (peste râurile Olt la Călimăneşti L= 4 x 40 =160 m, Bistriţa la Madei şi Topoliceni
 L= 34 m+ 44 m + 34 m =112 m, Siret la Huţani L= 35 m + 45 m + 35 m = 115 m şi altele).Între timp betonul precomprimat a devenit preponderent. Această evoluţie se datorează faptului că
 soluţiile din beton precomprimat se pretează la prefabricare şi industrializare, cu reducerea manoperei pesantier şi a timpului de execuţie.
 În IPTANA au fost proiectate şi suprastructuri precomprimate executate monolit (podurile peste râulMureş la Cuci, L=148 m şi la Tg. Mures, L=321,42m; podul peste Ialomiţa la Slobozia, L = 165 m; podurilepeste Siret la Sagna, L=213 m; podul peste Someş la Satu – Mare, L = 255,10 m şi altele). Menţionăm căsuprastructurile prefabricate – precomprimate au căpătat o largă aplicabilitate la diverse poduri, între care potfi amintite:
 • cele 34 viaducte şi poduri construite cu ocazia restabilirii drumului naţional DN6 în zona Porţile deFier I, a căror lungime însumată este de 3415 m;
 • viaductul Cârligul Mic pe Valea Oltului ( L = 636 m);• pasajele Ploieşti – Sud, L=592 m; Râul Vadului, L= 332,60 m; Păuliş, L= 389,85 m; podul Grant -
 Bucureşti, L= 617,24 m (pasajul principal) şi multe altele.Un progres important în evoluţia tehnologiei de execuţie a podurilor cu deschideri mari din beton
 precomprimat s-a realizat prin introducerea procedeului de execuţie în consolă (pod peste râul Cerna laOrşova, L=281,30 m, cu 4 deschideri de 54,00 m fiecare; viaductul Cătuşa, L=1078,80 m, cu 13 deschideri de75,00 m fiecare; podul peste Siret la Galaţi, L=337 m, cu deschiderea maximă de 134,00m şi altele).
 Poduri remarcabile au fost şi cele cu suprastructură mixtă din grinzi metalice cu inimă plină şi placă dinbeton armat cu conlucrare (podurile peste Olt la Stoeneşti pe DN6, peste Buzău pe DN2, peste lacul Mangaliape DN39, peste Mureş la Lipova pe DN7).
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 Fig.4.10. Podurile cu lungimea mai mare de 100 m proiectate de IPTANA
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 Fig.4.11. DN10 - Viaductul Siriu Fig.4.12. DN67C - Viaductul Oaşa
 În cei 50 de ani de activitate, în cadrul IPTANA au fost proiectate multe poduri reprezentative, cu soluţiioriginale, emblematice pentru tehnica construcţiilor de poduri din ţara noastră. Între acestea menţionămsuccint următoarele lucrări:
 • Podul de şosea peste Dunăre la Giurgeni – Vadul Oii – realizat pentru 4 benzi de circulaţie, culungimea totală de 1456 m, din care 720 m reprezintă podul principal, peste albia minoră (120 m + 3 x160 m + 120 m). Suprastructura peste albia majoră este o grindă continuă cu placă ortotropă, casetată,din oţel tip 52, normalizat, calmat, perfect sudabil, cu înălţime variabilă. Suprastructura podului pestealbia minoră are 8 deschideri de 46 m pe fiecare mal, construită din grinzi prefabricate, precomprimate,preturnate, de 120t greutate – câte 4 în secţiune transversală.Prin proiectare, la podul peste Dunăre de la Giurgeni – Vadul Oii, s-au realizat performanţe deosebite în
 domeniul fundaţiilor pe coloane, executându - se:- piloţi foraţi Benoto de 0,88 m diametru şi fişa de 33,00 m;- coloane din beton armat de 3,00 m diametru, introduse în teren prin vibrare pe 42,00 m adâncime;- coloane de 2,00 m diametru, introduse prin vibrare sau forare cu instalaţii Benoto, la adâncimea de
 44,00 m în teren şi de 64,00 m de la nivelul apelor extraordinare.Pentru sporirea capacităţii portante a coloanelor s-a realizat şi injectarea acestora la bază. Tehnologia
 de realizare a fundaţiilor pe coloane cu diametrul de 2,00 sau 3,00 m a fost folosită pentru prima dată în ţaranoastră la acest pod.
 Experienţa obţinută la podul de la Giurgeni – Vadul Oii a fost utilizată în continuare la multe alte podurifundate pe terenuri cu portanţă scăzută.
 •••• Viaductele de şosea la podurile combinate de cale ferată şi şosea peste braţul Borcea la Feteşti şipeste Dunărea Veche la Cernavodă, prin care seasigură accesul la podurile principale. Acestea au 2benzi pentru fiecare sens şi câte un trotuar de 1,50m pe partea dreaptă. Viaductele Borcea au 11deschideri (3 pe malul stâng şi 8 pe malul drept).Suprastructura este din grinzi precomprimate de 50m lungime, câte 3 grinzi în secţiune transversală.Viaductele podului peste Dunărea veche aulungimea de 2480 m ( 2340 m pe malul stâng şi140 m pe malul drept). Cele 17 deschideri de pemalul stâng au între 58,62 m şi 71,80 m.Suprastructura este grupată în 3 grinzi continue ( 2cu câte 6 deschideri şi 1 cu 5 deschideri),executate din grinzi metalice cu inimă plină completsudate şi placă din beton armat cu conlucrare.Infrastructurile au radiere pe coloane Benoto cudiametrul de 1,08 m şi fişa de 22,00 m.
 Fig.4.13. Viaductele podului peste Dunăre la Cernavodă
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 •••• Podul peste Canalul Dunăre – Marea Neagră laMedgidia, cu lungimea totală de 688, 68 m şi lăţimea părţiicarosabile de 14 m, cu două trotuare de câte 2,25 m fiecare.Deschiderea principală are 131 m, fiind alcatuită dintr-un tablierindependent cu arce metalice casetate şi grinzi de rigidizare cuconlucrare (tip Langer). Grinzile principale sunt prevăzute cu tiranţiverticali. Infrastructura este fundată pe coloane.
 Poduri similare au mai fost proiectate şi realizate pe DN22 laPoarta Albă şi pe DN2A la Ovidiu, peste canalul navigabil PoartaAlbă – Midia, Năvodari.
 •••• Podul peste Canalul Dunăre – Marea Neagră la Agigea –hobanat, având un singur pilon; lungimea podului este de 270,00 m(40,50 m + 40,50 m + 162,00 m + 23,00 m). Deschiderea pestecanalul navigabil este de 162,00 m şi a fost, o bună perioadă detimp cea mai mare din ţară pentru un pod rutier. Are parteacarosabilă de 14,80 m şi două trotuare de 2,80 m în care se includeşi zona de ancorare a hobanelor. Tablierul este o structură mixtă-grinzi metalice cu inimă plină şi platelaj din beton armatprecomprimat. El este susţinut de tiranţi ancoraţi în capul pilonului.Tiranţii sunt alcătuiţi din grupuri de fascicule de 44 fire cu diametrul 5 mm. Pilonul din beton armat a fostexecutat cu cofraje căţărătoare. Infrastructura a fost fundată pe coloane forate.
 •••• Podul peste Siret la Galaţi – are lungimea totală de 337 m; schema statică este un cadru din betonprecomprimat cu 5 deschideri; cea centrală de 134 m este cea mai mare deschidere din beton precomprimatrealizată până în prezent în ţara noastră. Infrastructura este fundată pe coloane cu diametrul de 2,00 m,introduse prin vibrare. Suprastructura este alcatuită din 2 casete din beton precomprimat de înălţime variabilărealizate prin procedeul turnării în consolă.
 •••• Podul peste lacul Mangalia are lungimea totală de 388,95m, fiind realizat pentru 4 benzi decirculaţie. Podul principal are lungimea de 241 m (72,50 m + 95,00 m + 72,50 m). Deschiderea centrală de95,00 m este cea mai mare realizată în ţara noastră pentru grinzile mixte. În secţiune transversală tablierulmetalic este alcătuit din 4 grinzi cu inimă plină, solidarizate, cu contravântuiri orizontale superioare şiinferioare şi contravântuiri transversale. Platelajul este din dale prefabricate. Infrastructurile sunt fundateindirect pe coloane forate cu diametrul de 1,08 m.
 •••• Podul Grant din Bucureşti– reprezintă un complex de lucrări format din pasajul principal cu 2 benzide circulaţie auto şi o linie de tramvai pe fiecare sens (cu lăţimea de 10,50 m pentru un sens de circulaţie şi obandă de 1,20 m între ele) şi din 6 pasaje situate pe bretelele de legătură cu arterele de circulaţie din zonă culungimea pasajului principal 617,24 m. Suprastructura este alcătuită din grinzi prefabricate, precomprimate cuarmătura aderentă, continuizate pe 3 şi respectiv 4 deschideri, iar infrastructura este fundată direct şi pebarete Kelly.
 Proiectanţii din IPTANA au întocmit de asemeni, în ultima perioadă, unele proiecte remarcabile printrecare:
 •••• Podul rutier peste Dunăre, în zona municipiului Brăila, cu lungimea totală de 2540 m. Podulprincipal este suspendat şi are 2 piloni cu înălţimea de 146,50 m şi trei deschideri (300 m + 920 m + 300 m).Tablierul este o casetă metalică cu placă ortotropă, proiectat pentru două căi unidirecţionale, cu lăţimea 7,80m fiecare, separate printr-o bandă mediană şi două trotuare de câte 1,50 m. Viaductele de acces pe malulstâng au lungimea de 600 m ( 10 deschideri x 60 m ), iar pe malul drept, 420 m ( 7 deschideri x 60 m );
 •••• Pasajul rutier Basarab-structura de rezistenţă. Pasajul traversează denivelat peste Calea Griviţei,peste pachetul de linii feroviare ce intră în staţia Bucureşti-Nord şi peste bd. Dinicu Golescu, cu viaducte deacces şi racorduri la sistemul stradal din zonă. Tronsonul central are 3 deschideri (53 m +75 m + 53 m),suprastructura metalică continuă, cu lăţime curentă de 25, 50 m şi de 42,50 m în deschiderea centrală undeeste amplasată staţia de tramvai. Pasajul este proiectat pentru 2 benzi de circulaţie auto şi o linie de tramvaipentru fiecare sens şi trotuare de serviciu. Viaductele de acces dinspre bd. Nicolae Titulescu au 5 deschideri
 Fig.4.14. DN39 - Pod Agigea
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 cu lungimea de 25,00 m fiecare, iar cele dinspre şoseaua Grozăveşti, Calea Plevnei şi Calea Giuleşti au 22deschideri cu lungimi de 25,00 m, 30,00 m şi 42,00 m.
 Privind construcţia podurilor din România, subliniem faptul că, pe baza proiectelor întocmite înIPTANA, au fost realizate cele mai mari deschideri din ţara noastră, pentru toate tipurile de structuri, astfel:
 -grinzi simplu rezemate din beton armat, cu lungimea de 42 m şi din beton precomprimat cu lungimea de 50 m;-arce din beton armat cu deschiderea de 92,00 m;-suprastructuri din beton precomprimat executate în consolă, cu deschiderea de 134 m;-grinzi metalice continue cu placă din beton armat cu deschiderea de 95,00 m şi cu placă ortotropă, l=160,00 m;-arce metalice tip Langer cu deschiderea de 131,00m;-poduri hobanate cu deschiderea de 162,00 m şi altele.Rezultă astfel că şi în domeniul podurilor de şosea, IPTANA se prezintă, după 50 de ani de activitate,
 cu realizări remarcabile. Pe baza documentaţiilor tehnice şi economice întocmite de proiectanţii din Institutulde Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene, au fost realizate pe reţeaua de drumuri publice din ţaranoastră, peste 3000 de poduri, a căror lungime însumată se apropie de 140000 m, în care se regăsesc celemai mari deschideri realizate în România. De asemeni, facem precizarea că, pe lângă proiectele elaboratedirect de cãtre IPTANA, în documentaţiile întocmite de alte unităţi, se regăsesc, de regulă, părţi din proiecteletip sau din planşele refolosibile proiectate în IPTANA pentru suprastructuri sau infrastructuri.
 4.4. ÎN DOMENIUL PORTURILOR ŞI AL LUCRĂRILOR HIDROTEHNICE
 Încă de la înfiinţarea sa, în 1953, specialiştii institutului nostru au fost solicitaţi pentru elaborareaproiectelor în vederea refacerii unor diguri, cheiuri, dane, platforme şi magazii distruse sau avariate în timpulrăzboiului în portul maritim Constanţa, în porturile dunărene. În etapele ce au urmat, IPTANA a asiguratîntocmirea studiilor şi proiectelor pentru dezvoltarea porturilor maritime şi fluviale în concordanţă cu cerinţeleimpuse de traficul naval. Totodată, au fost întocmite proiectele necesare pentru lucrările de protecţie şiapărare a căilor de comunicaţie pe sectoarele aflate în lungul cursurilor de apă, sau la traversarea acestora.
 Pe litoralul românesc al Mării Negre cu lungimea de 244 km, în prezent sunt operaţionale 3 porturimaritime şi anume:
 - Constanţa, situat la circa 179 km de strâmtoarea Bosfor şi 85 km de gura braţului Sulina;- Midia, la circa 18 km nord de Constanţa, şi- Mangalia, la circa 40 km sud de Constanţa.
 4.4.1. Porturi la Marea Neagră
 Portul Constanţa
 După cel de al 2- lea razboi mondial, portul Constanţa a cunoscut mai multe etape de dezvoltare. O primăetapă este reprezentată de refacerea unor diguri, dane, cheiuri şi platforme distruse sau avariate în timpulrăzboiului, de lucrările pentru asigurarea adâncimilor în bazin, drumuri interioare, magazii, spaţii de depozitare,precum şi lucrările pentru susţinerea şi consolidarea falezelor, a căror instabilitate afectau accesul la port şi chiarunele construcţii de pe platforma acestuia, toate acestea realizate pe baza documentaţiilor întocmite de proiectanţiiIPTANA. În anii ce au urmat (1956-1957), în incinta vechiului port au fost stabilite tehnologiile de exploatareadecvate, au fost adoptate soluţiile de utilizare optimă a terenurilor şi bazinelor, au fost create noi dane cu fronturide operare la –10,00 m, spaţii de depozitare şi magazii, drumuri de acces, căi ferate, instalaţii şi dotări pentrumanipularea mărfurilor, etc. Prin acţiunea de sistematizare şi dezvoltare realizată pe baza proiectelor întocmitede specialiştii institutului nostru, s-a creat posibilitatea de acces şi operare a navelor până la 25000 tdw. Înincinta vechiului port de 199 ha (64 ha acvatoriu şi 125 ha teritorii) au fost amenajate 21 dane operative şi236,5 mii m2 spaţii de depozitare, din care 113 mii m2 acoperite. Aceste dezvoltări au asigurat creştereacapacităţii de operare de la 4,5 milioane tone / an trafic înainte de război, la peste 12,5 milioane tone / an înanul 1962.
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 Analizele şi studiile întreprinse în anii 1960-1962 au scos în evidenţă necesitatea trecerii la o nouăetapă de dezvoltare a portului Constanţa, reprezentată de extinderea lui, dată fiind, pe de o parte, creştereacontinuă a volumului traficului naval, iar pe de altă parte, necesitatea ca portul să poată primi spre operarenave de mare capacitate, ceea ce înseamnă un cost mai redus pe tona transportată.
 S-a trecut astfel la proiectarea extinderii portului Constanţa, iar din anul 1963 la execuţia digurilor deadăpostire cu lungimea de 5334 m. Menţionăm că aproximativ 1.8 km din digurile de adăpostire au fostînglobate ulterior în construcţiile şi dezvoltările realizate după anul 1973. Incinta împinsă între digurile deadăpostire reprezintă o suprafaţă de 524 ha, din care 254 ha acvatoriu şi 270 ha teritorii cu dotările aferente.Lungimea totală a fronturilor de cheu din portul Constanţa extins a ajuns astfel la 15,4 km, din care 12,1 km înpartea extinsă a portului, cu adâncimi în bazinele nou create, de până la 14 m. În portul extins pot opera navepentru produse uscate având capacitatea de până la 65000 tdw şi de 80000 tdw pentru produsele petroliere.
 În final, vechiul port Constanţa, împreună cu partea extinsă după anul 1964, formează un port moderndenumit în prezent Constanţa Nord, având capacitatea maximă de trafic de circa 63,5 milioane tone / an, încare sunt amenajate sectoare specializate pentru toate produsele de import-export ale ţării.
 Studiile de prognoză efectuate în anii 1971-1972 privind evoluţia traficului maritim de perspectivă auarătat că portul Constanţa, chiar şi extins, denumit acum Constanţa Nord, nu va mai face faţă traficului dupăanul 1985. În acelaşi timp se va avea în vedere posibilitatea primirii spre operare a tuturor tipurilor de nave cetranzitează Canalul de Suez.
 Pentru stabilirea posibilităţilor de creştere a capacitaţilor portuare la Marea Neagră, IPTANA aelaborat un studiu de amplasament pentru un nou port pe litoralul românesc, în care au fost analizateamplasamentele Sf. Gheorghe Nord, Sf.Gheorghe Sud, Midia, Constanţa Sud, Tuzla şi Mangalia. În urmaanalizării variantelor studiate, s-a optat pentru construirea portului în zona Constanţa Sud – Agigea.
 Portul Constanţa-Sud
 Proiectarea portului Constanţa Sud a început în anul 1973, iar execuţia sa, în anul 1976, atâtproiectarea cât şi construcţia desfăsurându-se coordonat şi corelat cu cea a Canalului Dunăre-Marea Neagră.
 Digurile principale de adăpostire ale incintei portului au lungimea de circa 15 km. Ele sunt realizate lao adâncime ce variază între –9,00 m şi 23,00 m; ajung la înălţimea totală de până la 30,00 m, iar lăţimea labază este de până la 135,00 m. Construcţia lor a fost realizată cu nucleu din piatră nesortată, mantale dinblocuri naturale de 1-3 t / bucată, iar cea de a doua din blocuri de 4-7 t / bucată. Stabilopozii din betonformează carapacea digului; aceştia au greutatea de 4,5 – 25 t / bucată. Piciorul taluzului digului este prevăzutcu o bermă din blocuri evidate de 10 tone / bucată.
 Umpluturile în teritoriul portuar ( peste 60 milioane m3 ) au fost realizate în principal cu materialeprovenite din excavaţiile canalului Dunăre – Marea Neagră. Pentru cheiurile de acostare au fost adoptatesoluţii constructive diferenţiate, în funcţie de adâncimile ce urmau să fie asigurate şi de caracteristicileterenului de fundare. Au fost realizate cheiuri gravitaţionale alcătuite din blocuri de beton simplu sau armat, dinelemente de până la 100 tone / bucată, cheiuri din virole prefabricate din beton armat, cu diametrul de 10 m,umplute cu piatră spartă, sau din chesoane plutitoare de 3500 t / bucată, cu lungimea de 37,5 m.
 Aşezarea elementelor de cheu pe terenul subacvatic s-a făcut prin intermediul unui pat alcătuit dinanrocamente şi piatră spartă, compactate dinamic sau static.
 Se face precizarea că portul Constanţa Sud a fost conceput astfel încât să permită intrarea şioperarea navelor mari şi foarte mari, de până la 250000 tdw.
 Pe teritoriul câştigat asupra mării au fost prevăzute magazii, silozuri şi clădiri tehnico-administrativeprecum şi suprafeţe mari de platforme acoperite şi deschise pentru depozitarea mărfurilor şi materiilor prime.O importantă suprafaţă a portului a fost rezervată amenajării unei zone libere.
 Portul Constanta cuprinde sectoare specializate pentru traficul de mărfuri generale, conteinere,produse frigorifice, autoturisme, laminate, piese grele şi utilaje, minereuri, cereale, produse chimice solide,ciment, produse petroliere, gaze lichefiate etc.
 Traficul de mărfuri se poate derula şi în sistem RO-RO sau cu nave tip ferry. Adâncimile de acostarecuprinse între –8,00 şi 14,00 din portul Constanţa Nord şi de până la –19,00 m în portul Constanţa Sud permitaccesul la dane al tuturor tipurilor de nave cu un pescaj de până la 17,07 m.

Page 46
						

46
 Portul cuprinde sectoare specializate modern utilate pentru traficul de marfuri generale (25 dane),conteinere (2 dane), produse frigorifice (2 dane), autoturisme (1 dana), laminate (2 dane), piese grele si utilaje(1 dana), laminate (2 dane), piese grele si utilaje (1 dana), minereuri (12 dane), cereale (6 dane), produsechimice solide(10 dane), ciment (7 dane), produse petroliere (7 dane). Traficul de marfuri se poate derula si insistem RO-RO sau cu nave tip ferry. Activitatea de exploatare se desfasoara in principal de 12 societaticomerciale.
 Capacitatea de trafic a portului Constanţa ajunge astfel la circa 75 mil.tone / an, ceea ce permiteoperarea anuală a 4000 – 4500 nave. Portul este echipat cu: 154 macarale de cheu cu capacitatea de 3,0; 5,0si 16,0 tf, 10 poduri descarcatoare de 20-50 tf pentru marfurile in vrac, 2 portainere de 40 tf, 6 instalatii pentruincarcarea marfurilor in saci, 2 instalatii pneumatics plutitoare pentru ciment, 35 instalatii pentru predarea –primirea produselor petroliere, 94 macarale mobile de 11,5 – 250 tf, 18 macarale plutitoare de 16-100 tf etc.De asemeni, sunt amenajate circa 39000 m2 suprafete de depozitare acoperite si circa 172200 m2 platforme.Prin finalizarea portului Constanţa –Sud, capacitatea totală de trafic a portului Constanţa ajunge la circa 235milioane tone / an.
 Pentru transportul mărfurilor la şi de la dane şi manipularea acestora au fost realizate în incintaportuară peste 100 km de drumuri, 190 km de cale ferată, poduri şi pasaje în lungime de peste 2700 m,lungimi importante de căi de rulare ce transmit sarcini pe roţi de până la 100 tone, instalaţii de încărcare şidescărcare etc.
 S-a ajuns astfel în situaţia că portul maritim Constanţa este alcătuit din două mari incinte: ConstanţaNord, unde poate fi operată orice fel de marfă cu excepţia gazelor şi Constanţa Sud, care prin suprafeţele maricreate asigură largi perspective şi oferă noi şi importante facilităţi. Pentru a aprecia lucrările executate în portulConstanţa pe baza proiectelor întocmite de IPTANA, se prezintă în tabelul 4.2. caracteristicile porturilorConstanţa Nord şi Constanţa Sud prin comparaţie cu cele existente în anul 1953.
 Tabelul 4.2.Portul ConstanţaNr.
 crt.Denumirea caracteristicilor U.M.
 Constanţa Nord Constanţa Sud Constanţa final
 1.
 2.3.4.
 5.
 6.
 Suprafaţa totală•••• teritorii platforme•••• acvatoriu
 Lungimea digurilor de adăpostireLungimea fronturilor de acostareAdâncimea apei la cheiuri
 Capacitatea de trafic
 Capacitatea maximă a navelor ce potacosta:- cu mărfuri solide;- cu produse lichide
 hahahakmkmm
 mil.tone/an
 mii tdwmii tdw
 789 (199)484 (125)305 ( 64)3,5 (1,4)15,4(3,3)
 7 … 14,5 (5…8,5)63,5 (4,5)
 65 (8)80 (15)
 28371300153711,46
 507 … 22,5
 170
 165250
 36261784184214,9665,4
 7 … 22,5
 233
 165250
 Nota.1) În paranteză sunt date caracteristicile aferente portului existent până în anul 1953;2) Circa 1,8 km din digurile de adapostire ale portului extins au fost înglobate în dezvoltările realizate după anul 1973;3) După realizarea proiectelor elaborate de IPTANA în perioada 1957-1961, capacitatea vechiului port a ajuns în anul 1962 la 12,5 mil. tone / an.
 Portul Constanţa ocupă o zonă de litoral de circa 10 km lungime şi avansează spre larg cu circa5,5 km cuprinzând în incinta sa peste 3600 ha. În zona de Sud a incintei portului debuşează canalul Dunăre-Marea Neagră.
 Acest mare complex portuar este cel mai mare din bazinul Mării Negre şi unul dintre porturileeuropene importante. În el pot să acceadă cele mai mari nave maritime ce traversează Suezul şi Bosforul.Prin conectarea sa cu Dunărea, prin intermediul canalului Dunăre-Marea Neagră, portul Constanţa setransformă din cel mai important port al României într-un foarte important port al ţărilor din Europa Centralăpentru relaţiile lor economice cu ţările din zona Golfului, Asia de Sud-Est, Extremul Orient şi cu Australia.
 Portul Constanta are o pozitie strategica la intersectia rutelor din Europa si Asia. Aceasta pozitieparticulara in raport cu Canalul de Suez, faptul ca a devenit punct terminus al coridorului de navigatie Marea
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 Nordului-Marea Neagra si posibilitatea de a primi nave de mare tonaj, confera portului Constanta o realaperspectiva privind dezvoltarea activitatii comerciale si de trafic. Portul Constanţa cu dezvoltările salesuccesive până în anul 2003.
 Fig. 4.15. Portul Constanţa cu dezvoltările sale succesive până în anul 2003
 Portul Mangalia
 Este amplasat în zona litorală a lacului Mangalia, la sud de oraşul care i-a dat numele. Construcţiaportului a început în anul 1974, în corelare cu execuţia şantierului naval din zonă, ambele obiective avânddocumentaţiile de proiectare întocmite de institutul nostru.
 Digurile de adăpostire au lungimea de 2750 m, iar acvatoriul are o suprafaţă de 115 ha.Adâncimea naturală la gura portului este de 10,0 m. Platformele şi teritoriile portului au fost realizate
 cu materialul derocat pentru asigurarea adâncimilor necesare în acvatoriul portului.În prima etapă, pe latura de sud a acvatoriului a fost construit un front de acostare la –9,00 m, în
 lungime de 400 m, pentru o capacitate de trafic de 350000 tone/an. Prin construcţia portului s-a realizat înprimul rând un acvatoriu liniştit pentru accesul navelor de mare tonaj la docurile şantierului naval, dar şi lacelelalte instalaţii şi utilităţi existente în lacul Mangalia, precum şi posibilitatea desfăşurării unei activităţi deimport-export de mărfuri, prevăzută a se dezvolta în continuare pe latura de sud a portului.
 Portul Midia
 Portul Midia a fost proiectat de către IPTANA în corelare cu lucrările canalului navigabil PoartaAlbă-Midia Năvodari -ramura nordică a căilor navigabile dintre Dunăre şi Marea Neagră.
 Este amplasat imediat la sud de Capul Midia, în faţa cordonului litoral al lacului Tasaul (Năvodari).Digurile de adăpostire au fost realizate prin prelungirea cu 3750 m a celor existente executate în perioada1949-1953. Ele închid o incintă de 660 ha. În acvatoriul portului, la limita de sud a acestuia, debuşează canalulPoarta Albă – Midia Năvodari. Pe platforma portului formată prin depunerea nisipului şi a materialului calcarosobţinut din derocările şi dragajul efectuat în acvatoriu, a fost realizat Combinatul Petrochimic Midia.
 La gura de intrare a fost asigurată adâncimea naturală de 9,00 m. Cheiurile au soluţii constructivesimilare celor din portul Constanţa, adâncimile la cheu fiind de 8,00 …. 9,00 m.
 Amenajările interioare prevăzute iniţial au fost restructurate după anul 1990, în urma renunţării, înprincipal la activitatea de pescuit oceanic. În prezent danele sunt folosite pentru produsele petroliere lichidepentru exportul de animale vii şi pentru produse petrochimice solide. În portul Midia au mai fost proiectateterminalul de gaze lichefiate cu descărcarea navelor în plutire şi racord submarin de conducte, precum şigeamanduri plutitoare situate în afara portului, pentru produsele petroliere transportate cu nave de mare tonajce nu pot intra în port.
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 4.4.2. Alte lucrări pe litoralul Mării Negre
 Pe litoralul românesc al Mării Negre, pe baza proiectelor IPTANA au fost realizate şi alte lucrări, întrecare se menţionează:- Portul turistic Tomis cu o incintă totală în suprafaţă de 16,7 ha (10,2 ha bazine şi 6,5 ha platforme);
 adâncimea la intrarea în port 4,50 m;- Debarcaderele de la Neptun şi Eforie;- Consolidarea falezei de nord a municipiului Constanţa în zona plajei oraşului, precum şi a falezei de sud
 în zona portului, proiecte întocmite şi lucrări realizate încă în anii 1957 – 1960, continuate şi extinse în anii1968-1977 pe măsura dezvoltării portului;
 - Amenajarea falezei la Eforie Nord;- Lucrări pentru protejarea, amenajarea şi extinderea plajelor la Constanţa-Nord, Eforie Nord, Eforie Sud,
 Mangalia Nord, Olimp, Saturn, Neptun, Venus etc.În incintele porturilor maritime au fost proiectate de către IPTANA lucrările hidrotehnice şi docurile din
 beton armat pentru şantierele navale aflate în prezent în funcţiune, astfel:- în portul Constanţa Nord, pe amplasamentul fostelor dane de petrol, au fost realizate două docuri din
 beton armat, în condiţii foarte dificile, dat fiind afluxul puternic de apă subterană aflată sub presiune,docurile sunt destinate construirii de nave de până la 250000 tdw şi reparării celor de 150000 tdw;
 - în portul Mangalia au fost realizate 3 docuri pentru construcţia navelor de 55000 tdw până la 100000 tdwşi repararea celor de 250000 tdw;
 - în portul Midia, în zona de nord a acvatoriului au fost instalate 3 docuri plutitoare pentru repararea navelorde până la 65000 tdw.
 4.4.3. Porturile de pe căile navigabile interioare
 Căile navigabile interioare din ţara noastră aflate în prezent în exploatare sunt constituite din fluviulDunărea cu braţele sale şi sistemul canalelor navigabile din Dobrogea, dat în funcţiune în anii 1984-1987.Sectorul românesc al fluviului este cuprins între vărsarea râului Nera şi Sulina şi măsoară pe şenalul principal1075 km. Pe căile navigabile interioare ale României sunt amenajate şi deschise traficului de mărfuri / călătoriun număr de 38 porturi, din care 34 pe Dunăre. După anul 1953, în porturile româneşti de pe Dunăre s-a trecutla executarea unor lucrări tot mai ample pentru refacerea, modernizarea şi dezvoltarea capacităţilor deoperare din aceste porturi. Treptat, IPTANA a întocmit proiecte pe baza cărora s-au executat lucrări pentrurefacerea vechilor fronturi de acostare, precum şi pentru construirea de noi fronturi, dotarea şi echiparea lorcorespunzătoare, amenajarea de platforme, construirea de magazii şi depozite, ateliere de întreţinere şireparaţii pentru utilajele portuare, clădiri sociale, gări fluviale etc. Au fost de asemeni reconstruite /sistematizate accesele rutiere şi feroviare la aceste porturi, inclusiv sistemul de linii ferate şi drumuri de peplatformele portuare.
 Facem precizarea că unele porturi comerciale existente de pe Dunăre au fost dublate de porturiindustriale noi. Astfel, au fost realizate porturi industriale la Galaţi, Călăraşi, Tulcea, Brăila etc. Au fostconstruite porturi specializate la Caraorman şi Mahmudia. Prin realizarea Sistemelor Hidroenergetice şi deNavigaţie de la Porţile de Fier I şi II şi ridicarea nivelului Dunării în amonte de respectivele baraje, au fostreconstruite pe noi amplasamente porturile / punctele acostare de la Orşova, Dubova,Tişoviţa, Şviniţa, Cozla,Drencova, Moldova Nouă, Drobeta Turnu Severin şi altele. Un port nou a fost realizat şi la Cernavodă încadrul obiectivului Canalul Dunăre-Marea Neagră. Facem de asemeni menţiunea că, pe canalele navigabiledin Dobrogea au mai fost construite 4 porturi şi anume: la Medgidia şi la Basarabi – pe canalul Dunăre-MareaNeagră, iar pe Canalul Poarta Albă – Midia Năvodari –porturile Ovidiu şi Luminiţa. Tot în legatură cu cele douăcanale navigabile, facem precizarea că în porturile maritime Constanţa Sud şi Midia sunt în plină dezvoltareşi amenajare bazinele fluvio-maritime în care se asigură transbordul mărfurilor şi materiilor prime din navelemaritime în cele fluviale şi invers. La vărsarea râului Argeş în Dunăre se află platforma unui nou port OlteniţaII, proiectat şi realizat odată cu lucrările începute în anul 1986, pentru amenajarea râului Argeş pentrunavigaţie, irigaţii, energie electrică şi alte folosinţe.
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 În cei peste 50 de ani de activitate în domeniu, IPTANA a întocmit proiecte, iar în prezent suntoperaţionale fronturi de acostare ce însumează o lungime totală de peste 30500 m, în diverse soluţiiconstructive, din care peste 11500 m cu parament vertical.
 Capacitatea de operare realizată în porturile fluviale romaneşti pe baza proiectelor IPTANAdepăşeşte 56 milioane tone / an. Menţionăm că în perioada 1985-1990 capacitatea porturilor fluviale a fostfolosită în proporţie de 40 –72 %, în funcţie de dotarea fiecărui port şi de volumul producţiei industriale dinzona respectivă. Gradul de folosire a capacităţilor portuare a scăzut însă după anul 1990 până la 10…35%,datorită –în primul rând –declinului general al producţiei zonelor deservite de aceste porturi.
 Tabelul 4.3.Nr.crt.
 DENUMIREA PORTULUI Poziţia portului(km)
 Lungimea fronturilorde acostare (m)
 Capacitatea(mii tone / an)
 1 2 3 4 51.2.3.4.5.6.7.8.9.
 10.11.12.13.14.15.16.17.18.19.20.21.22.23.24.25.26.27.28.29.30.31.32.33.34.35.36.37.38.
 Sulina (1Chilia VecheTulcea (1Sfântu GheorgheMahmudiaIsacceaGalaţi (1Brăila (1MăcinGura ArmanTurcoaiaHârşovaCernavodă (2PârjoaiaCălăraşiOlteniţaOlteniţa II (5GiurgiuZimniceaTurnu MăgureleCorabiaBechetCalafatCetateGruiaDrobeta Turnu SeverinOrşovaDubovaTişoviţaSviniţaCozlaDrencovaMoldova NouăMoldova VecheMedgidia (2Basarabi(2Ovidiu(3
 Luminiţa(3
 045 Chilia
 71,642 Sf.Gheorghe88 Sf.Gheorghe
 103,8145; 157
 17014 Măcin31 Măcin35 Măcin
 252300348
 95 Borcea430432493554
 597,3630679795811851931954970
 982,5995
 101310161046 14836,724,716,531,2
 1091190
 2337100860180
 54803140200200340400700150850600800
 2310600600
 100064070060050
 50070050
 10020070
 190200400
 2600625700500
 2450….(43380….(43700100
 277502785350700700100
 110012001700625
 2000205048071510010027510050
 20086050
 10510010595
 350375
 2500350400
 500 (5
 NOTĂ:1) Porturi situate pe Dunărea maritimă în care au acces nave cu pescaj de până la 7,0 m2) Realizate odată cu investiţia Canalul Dunăre – Marea Neagră3) Realizate odată cu investiţia Canalul Poarta Albă – Midia Năvodari4) Cu activitate numai pentru pasageri5) Realizat în cadrul lucrărilor de amenajare pentru navigaţie a Argeşului inferior
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 Mai precizăm că porturile operaţionale de pe Dunăre, precum şi porturile de pe canalele navigabile dinDobrogea – prezentate în tabelul 4.3. au o importanţă aparte în sistemul naţional de transport, prin aceea căele asigură punerea în valoare a fluviului ca principală magistrală europeană de transport. Ele reprezintăpuncte de concentrare şi de repartiţie a fluxurilor de mărfuri şi materii prime, cu posibilităţile multiple deorganizare în aceste porturi de depozite şi centre de conexiune pentru transportul multimodal.
 Pe baza proiectelor IPTANA, în 10 porturi dunărene şi anume la Orşova, Drobeta-Tr.Severin, Giurgiu,Olteniţa, Cernavodă, Harşova, Brăila, Galaţi, Tulcea şi Sulina precum şi în portul Basarabi de pe canalulDunăre-Marea Neagră, au fost realizate construcţiile hidrotehnice aferente şantierelor navale. Pentru acesteşantiere navale au fost proiectate / realizate cale de lansare-ridicare dotate cu cărucioare, sănii sautransbordoare, sincrolifturi sau docuri uscate.
 4.4.4. Lucrări hidrotehnice pe Dunăre şi pe râurile interioare
 Fluviul Dunărea prezintă pe teritoriul ţării noastre două sectoare distincte şi anume:•••• Sectorul Dunării maritime, cuprins între Sulina şi Brăila, cu lungimea de aproximativ 170 km;•••• Sectorul Dunării fluviale, aflat între Brăila şi gura Nerei are lungimea de circa 905 km.
 Potrivit Convenţiei de la Belgrad din 1948 pe sectorul Dunării maritime, şenalul navigabil ce trebuieasigurat are lăţimea de cel puţin 180 m, iar adâncimea minimă de 730 cm, iar pe sectorul Dunării fluvialelăţimea şenalului este de 100-180 m, iar adâncimea minimă la praguri este de 250 cm. Raza de curbură înplan pe şenal este de 750 … 1000 m.
 Obligaţiile pentru asigurarea elementelor geometrice minime, eliminarea pragurilor şi punctelor critice,precum şi cele referitoare la semnalizare şi măsuratori revin:
 •••• exclusiv statului român – pe Dunărea maritimă, precum şi pe cea fluvială, începând cu bara Sulinaşi pâna în secţiunea Silistra Est (km 374,1);
 •••• ţărilor riverane Dunării – în proporţii aproximativ egale, pe sectoarele comune (româno-bulgar km374,1 – km 845,6 şi româno –iugoslav km 845,6 – km 1075).
 Documentaţiile de proiectare întocmite de IPTANA s-au referit la lucrările pentru asigurarea condiţiilornormale de navigaţie în limite peste cele minime prevăzute de reglementările Comisiei Dunării pentruperioadele cu regim hidrologic sub valorile medii multianuale, urmărindu-se eliminarea pragurilor şi punctelorcritice prin executarea de lucrări constând din dragaje, închiderea unor braţe secundare, în primul rând acelor reactivate, epiuri, consolidarea albiei şi fixarea secţiunii şenalului navigabil etc.În cei peste 50 de ani de activitate ai institutului nostru au fost întocmite o multitudine de proiecte pe bazacărora s-au executat, în diverse soluţii constructive, apărări de maluri care însumează peste 400 km, pecursul fluviului, pe malul stâng al acumulării de la Porţile de Fier, de-a lungul braţului Sulina, precum şi peunele zone critice de pe braţele Borcea, Măcin, Sfântul Gheorghe şi Chilia. Au fost întocmite de asemenistudii şi proiecte pe baza cărora s-au realizat lucrări pentru prevenirea înrăutăţirii condiţiilor de navigaţie peunele sectoare ale fluviului şi de menţinere a secţiunii şenalului şi a elementelor sale geometrice în plan,peste valorile minime prevăzute de reglementările Comisiei Dunării. Între acestea din urmă se detaşeazăamenajările studiate şi proiectate în zona Bala şi pe Dunărea Veche (braţul Cara Gheorghe). Acesteaformează un complex de lucrări prin care se urmăreşte :
 -reducerea debitelor scurse pe braţul Bala şi braţul Borcea, prin realizarea unor praguri de fund,completate cu măsuri pentru aprobarea malurilor care să micşoreze secţiunea de scurgere, în special ladebite sub valorile medii;
 -derocarea stâncii Pârjoaia care prin efectul ei de epiu deviază apele spre Gura Bala şi blocheazăscurgerea pe cursul principal al Dunării;
 -închiderea gârlelor secundare de pe Dunărea Veche (braţul Cara Gheorghe) şi concentrareascurgerii pe secţiunea de navigaţie în vederea limitării depunerilor şi activarea albiei principale a fluviului;
 -îmbunătăţirea condiţiilor de navigaţie pe sectorul Călăraşi-Cernavodă-Hârşova şi sporirea debitelorde apă tranzitate necesare pentru răcirea agregatelor Centralei Nuclearo-Electrice de la Cernavodă.
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 Proiectanţii institutului nostru au întocmit, de asemeni, un mare număr de proiecte, în diverse soluţiiconstructive, pentru lucrări pe râurile interioare pentru:
 -apărări de maluri şi protecţia terasamentelor pe drumurile aflate în lungul cursurilor unor râuri,proiectele întocmite pentru astfel de lucrări însumând o lungime de peste 550 km;
 -regularizări pe cursurile râurilor interioare pentru prevenirea / restabilirea întreruperii drumurilorpublice, lungimea cursurilor regularizate depăşind 1000 km;
 -lucrări pentru oprirea fenomenelor de erodare şi subspălare a fundaţiilor podurilor, zidurilor de sprijinsau altor construcţii de susţinere, numărul proiectelor elaborate pentru astfel de situatii depăşind 200;
 -praguri şi baraje pentru stabilizarea talvegului şi realizarea de retenţii pentru materialul solid cărat laviituri în peste 320 de puncte;
 -proiecte pentru amenajări de torenţi ce afectează drumurile publice, numărul acestora depăşind 400.
 4.5. ÎN DOMENIUL CĂILOR NAVIGABILE
 Studiile şi proiectele privind realizarea unor căi navigabile interioare în România au fost întocmite decătre IPTANA începând din anul 1972 şi se referă la canalul Dunăre-Marea Neagră, canalul Poarta Albă –Midia Năvodari, amenajarea râului Argeş pentru navigaţie, irigaţii şi alte folosinţe, amenajarea râului Olt pentrunavigaţie pe sectorul aval de Slatina, studiile privind redeschiderea navigaţiei pe râul Prut şi pe canalul Bega,studiul privind realizarea unui sistem de căi navigabile interioare şi altele.
 4.5.1. Canalul Dunăre-Marea Neagră
 Realizarea unui canal navigabil care să lege Portul Constanţa de Dunăre reprezintă un proiect foartevechi, materializat după circa 150 de ani de la iniţierea primelor studii (1834). În anii 1949-1950 a început chiarexecuţia unui canal navigabil care, pornind de la Dunăre, debuşa în mare, în zona Midia. Lucrările la acelcanal au fost sistate în anul 1953, iar săpăturile realizate în perioada 1950-1953 au fost utilizate, mai târziu, înanii 1960-1970, în cadrul “Sistemului de irigaţii Carasu”.
 Primele documentaţii tehnice întocmite de IPTANA cu referire la Canalul Dunăre-Marea Neagră suntcele generate de HCM nr.210 din 1.03.1972 prin care s-a stabilit pentru Ministerul Transporturilor, respectivpentru IPTANA, sarcina de a întocmi un studiu tehnico-economic sub titlul “Sistemul de navigaţieDunăre-Marea Neagră”. Pe baza acestui studiu, în luna iunie 1973, s-a adoptat hotărârea de realizare aacestui complex, care avea în vedere:
 -bararea Dunării şi constructia unei hidrocentrale în zona Cernavodă;-construcţia unui nou port maritim în zona Constanţa-Sud-Agigea;-legarea celor două obiective printr-un canal navigabil.În iulie 1973, Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene a fost desemnat proiectant
 general pentru canalul Dunăre-Marea Neagră şi pentru portul Constanţa Sud şi a fost aprobat modul deorganizare pentru elaborarea proiectului canalului navigabil.
 Proiectarea lucrărilor canalului navigabil într-o concepţie nouă, bazat pe tehnologii moderne, pe untraseu diferit de cele propuse anterior, racordat la mare prin portul Constanţa, a debutat cu întocmirea şirealizarea unui vast program de studii şi investigaţii pe teren (topogeodezice, geologice-geotehnice,hidrogeologice şi hidrografice), determinări de laborator pentru stabilirea caracteristicilor fizico-mecanice alepământurilor pe variantele analizate. precum şi cu elaborarea a numeroase studii tehnice şi economice, detrafic şi eficienţă pentru determinarea evoluţiei traficului între portul Constanţa si restul ţării, alegerea tipului denavă şi a convoiului de calcul, stabilirea profilului longitudinal şi transversal, studii privind siturile arheologice,istorice, rezervaţiile naturale, studiile de mediu, studii pentru alegerea tipului lucrărilor de protecţie, aparare şisusţinere a taluzurilor, precum şi de optimizare a soluţiilor adoptate, pentru precizarea implicaţiilor şi stabilireaparametrilor fiecărui uvraj în parte şi a obiectivului în ansamblul său.
 Proiectul tehnic pentru acest obiectiv a cuprins atât documentaţia pentru realizarea obiectivului însine, adică excavaţii, diguri, apărări-protectii-consolidări, lucrări pentru conducerea şi evacuarea apelor dinbazinul hidrografic, ecluzele cu echipamentele hidromecanice, de automatizare şi protecţie aferente, porturilecanalului cu instalaţiile, construcţiile şi dotările de pe platformele portuare, instalaţiile pentru dirijarea traficului
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 şi de semnalizare, dar şi hidrocentralele adiacente ecluzelor, staţia complexă de pompare de la Cernavodă,staţiile de pompare pentru irigaţii şi desecare din lungul canalului, lucrările pentru restabilirea şi sistematizareasistemului de căi ferate şi drumuri din zonă, podurile peste canal, reţelele electrice şi de telecomunicaţii, deapă şi canalizare, conductele de petrol şi gaze, lucrările hidro ameliorative şi silvice, precum şi lucrările deregularizare a văilor afluente din bazin şi de sistematizare a zonei traversate şi a localităţilor din apropiereaobiectivului.
 Canalul Dunăre-Marea Neagră are funcţiuni complexe de navigaţie şi gospodărire a apelor pentru altefolosinţe precum: irigarea unor importante suprafeţe agricole până la 220 mii ha; apă potabilă şi industrialăpentru localităţile limitrofe şi o parte a oraşului Constanţa (10 m3/s); apă pentru răcirea agregatelor CNECernavodă (pentru 4 agregate –în condiţiile realizării unor lucrări pe Dunăre şi în bieful 1 al canalului);evacuarea viiturilor din precipitaţiile căzute în bazinul hidrografic, iar în anumite condiţii şi a apei de răcire de laCNE precum şi prelucrarea energetică a unor debite rezultate în bieful II - prin cele două hidrocentrale de lacapul amonte al ecluzelor de la Agigea etc.
 Desprinderea canalului din Dunăre se face la kilometrul 300 pe fluviu şi, după 64,4 kilometridebuşează în bazinul fluvio-maritim al portului Constanţa Sud. Traseul canalului, secţiunea sa transversală şiraza minimă, ţin seama de dimensiunile convoiului de calcul de 18.000 t, alcătuit din 6 barje de 3000 tonefiecare, navigând în ambele sensuri în formaţie “filă dublă, dană triplă” (lungime 296; lăţime 22,80; pescaj 3,80m). În acest fel raza minimă a rezultat de 3000 m, iar lăţimea şenalului navigabil în aliniament de 90 m şi de120 m în curbele cu rază minimă de 3000 m. Pe canal au acces şi nave maritime cu deplasamentul de până la5000 tdw. Adâncimea apei în canal la nivelul normal de exploatare este de 7,0 m. Lăţimea şenalului navigabilîn aliniament este de 90,00 m, iar în curbele cu raza minimă, această lăţime creşte la 120,00 m. Pescajulmaxim admis în mod curent este 5,50 m şi de 6,00 m –cu restricţie de viteză. Înălţimea liberă sub poduri estede 17,00 m.
 Schema hidrotehnică adoptată are la bază principiul consumului minim de energie în exploatare şitimpul minim de parcurs, canalul fiind prevăzut cu numai două trepte de ecluzare, respectiv trei biefuri.
 Racordarea canalului cu Dunărea este asigurată de nodul hidrotehnic de la Cernavodă (fig. 4.16).Acest nod hidrotehnic este format din următoarele uvraje: ecluzele gemene, barajul din beton dotat cu stavilepentru alimentarea canalului cu apă pe timpul nivelurilor pe Dunăre peste medii, staţia complexă de pomparecu capacitatea de 211,5 m3 / s care menţine nivelul normal de exploatare la cota +7,50 m r.M.B., asigurândapa necesară ecluzărilor, irigaţiilor şi altor folosinţe pentru perioadele când nivelurile pe Dunăre scad sub celemedii, precum şi sistemul căilor ferate şi drumurilor din zonă, inclusiv podurile şi celelalte construcţii aferente.
 Ecluzele sunt gemene şi au dimensiunea utilă a sasului de ecluzare egală cu 310 x 25 m.Racordarea canalului cu portul Constanţa Sud este realizată de uvrajele nodului hidrotehnic de la
 Agigea (fig.4.17). Ecluzele nodului hidrotehnic Agigea au aceleaşi dimensiuni ca cele de la Cernavodă. Încompunerea acestui nod hidrotehnic se mai află două centrale hidroelectrice cu puterea instalată de 2x5 =10MW, galeriile de evacuare a apelor pluviale din bazinul hidrografic al canalului, precum şi instalaţiile pentruprevenirea amestecului apei de mare cu apa canalului şi construcţiile adiacente.
 Fig. 4.16. Nodul hidrotehnic Cernavodă Fig. 4.17. Nodul hidrotehnic Agigea
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 Prin caracteristicile sale constructive, canalul Dunăre-Marea Neagră are o capacitate de trafic de75…80 milioane tone / an.
 Caracteristicile tehnice realizate situează canalul Dunăre-Marea Neagră în clasa celor maiperformante căi navigabile interioare europene, respectiv clasa VI –potrivit normelor adoptate de ComisiaEconomică pentru Europa a ONU. El este inclus în lista căilor navigabile de importanţă internaţională anexatăAcordului european privind marile căi navigabile (A.G.N.) adoptat la Geneva (ianuarie 1996), sub indicativulE80-14.
 Pe canal au fost proiectate si realizate 3 porturi şi anume:•••• Cernavodă –amplasat la Dunăre la intrarea în canal (suprafaţa acvatoriului 10 ha, suprafaţa
 platformelor 9 ha, 11 dane operative);•••• Medgidia –situat la km 27+700 mal drept (suprafaţa acvatoriului 19 ha, suprafaţa platformelor 18 ha,
 22 dane operative);•••• Basarabi – aflat la km 39+500 mal drept (suprafaţa acvatoriului 14 ha, suprafaţa platformelor 9 ha, 4
 dane operative-comerciale, 6 dane pentru şantierul naval şi cala de lansare-ridicare).Porturile dispun de magazii, gări fluviale, construcţii de exploatare şi întreţinere.Realizarea canalului a impus totodată sistematizarea, restabilirea şi refacerea reţelelor de drumuri şi căi
 ferate afectate, fiind reconstruită o lungime de 154 km drumuri şi căi ferate afectate. Pentru execuţia lucrărilorau fost proiectate şi realizate aproape 1000 km de drumuri tehnologice din care circa 200 km cu platformalargită. Au fost proiectate 6 poduri mari peste canal însumând o lungime totală de peste 2400 m, cu soluţiiconstructive originale, precum şi 29 poduri peste văile afluente, a căror lungime însumează peste 1250 m. Aufost sistematizate şi restabilite numeroase linii electrice de înaltă si medie tensiune însumând 350 km, întrecare liniile de 400 şi 750 kV, precum şi o lungime importantă de conducte de gaze, ţiţei şi produse petroliererafinate.
 Eficienţa economică a canalului Dunăre-Marea Neagră este determinată de faptul că acest canalasigură:
 -scurtarea distanţelor de transport între Cernavodă şi Constanţa, via Sulina, cu circa 400 km;-legarea Dunării şi a căilor navigabile europene racordate la acest fluviu cu un port maritim unde pot
 acosta şi unde pot fi operate cele mai mari nave ce tranzitează Suezul şi Bosforul;-condiţii favorabile pentru creşterea traficului naval internaţional dată fiind legarea Rinului cu Dunărea,
 deschiderea navigaţiei pe canalul Rhin-Main-Dunăre şi realizarea unei artere de navigaţie care traverseazăîntreaga Europă şi are la capătul vestic portul Rotherdam, iar la cel estic portul Constanţa Sud;
 -condiţii avantajoase pentru organizarea unui “port liber” la Constanţa Sud.Canalul Dunăre-Marea Neagră –cel mai mare obiectiv de investiţii realizat până în prezent în România,
 a fost executat în linii generale –în perioada 1976-1984. Construcţia lui a necesitat un volum mare de lucrăriconcretizate în: 294 milioane m3 excavaţii, 3,5 milioane m3 betoane în ecluze şi alte lucrări hidrotehnice, 8,7milioane m2 apărări de maluri şi protecţii, circa 30000 tone construcţii metalice şi echipamente hidromecanice,electrice şi de automatizare la ecluze, staţiile de pompare, hidrocentrale. Prin realizarea CanaluluiDunăre-Marea Neagră portul Constanţa a devenit o platformă multimodală de transport –Europortul de laMarea Neagră –aflat la capătul estic al magistralei transeuropene de navigaţie Rhin –Dunăre care leagă întreele căile interioare de navigaţia din 11 ţări europene.
 Canalul Dunare-Marea Neagra transforma Portul Constanta din cel mai important port al Romaniei, intr-un foarte important port al tarilor din Europa Centrala, in relatiile lor economice cu tarile din zona Golfului, Asiade Sud-Est , cu extremul Orient si cu Australia.
 4.5.2. Canalul Poarta Alba –Midia, Năvodari
 În anul 1982, Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene a fost solicitat săîntocmească studiile şi proiectele necesare pentru canalul Poarta Albă (km 35 pe canalul Dunăre-MareaNeagră), până în portul maritim Midia. În urma studiilor de trafic întocmite de IPTANA a rezultat oportun cătransportul de calcar din carierele aflate în zona de sud-est a lacului Tasaul (Năvodari) să poată fi preluat pebarje. În acest sens, la propunerea proiectantului, calea navigabilă a fost prelungită cu 5,5 km până înimediata apropiere a carierei Luminiţa –furnizorul materiei prime pentru fabrica de ciment de la Medgidia.
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 Acest canal, în fapt, se constituie ca fiind ramura nordică a canalului principal de navigaţieDunăre-Marea Neagră, el realizând accesul la încă un port maritim, cel de la Midia.
 Proiectarea canalului Poarta Albă Midia Năvodari a avut în vedere ca prin lucrările prevăzute a seexecuta să fie integral valorificate săpăturile executate în perioada 1949-1953 pe traseul fostului canalDunăre-Marea Neagră. Proiectarea a urmărit atent ca realizarea acestui canal să nu producă modificări alenivelului lacurilor Sutghiol (Mamaia) şi Tasaul (Năvodari) şi nici influenţe negative privind condiţiile de mediudin zonă. Pe aceste considerente canalul are trei biefuri delimitate de nodurile hidrotehnice de la Ovidiu şi dela Midia. Regimul nivelurilor pe bieful I al canalului este cel de pe bieful 2 al canalului principal Dunăre –MareaNeagră, adică: cota +7,50 m r.M.B. la nivelul normal de exploatare. Nivelul minim este +7,0 m r.M.B., iar celmaxim –cu asigurarea de 1% este +8,50 m r.M.B.
 Pe bieful 2, nivelul normal de exploatare este cel al lacurilor şi anume +1,25 m r.M.B. , nivelul minimeste +1,00 m r.M.B. , iar cel maxim +2,00 m r.M.B. În bieful 3 nivelul normal de exploatare adoptat este cel alMării Negre la Midia (-0,50 m r.M.B.). Adâncimea apei în canal, la nivelul normal de exploatare, a fostadoptată de 5,50 m, ţinând seama că pescajul maxim al convoiului de calcul format dintr-o barjă de 3000 detone şi împingătorul aferent este de 3,80 m.
 Lungimea canalului este de 26,6 km până în portul Midia şi de 31,2 km până în portul Luminiţa dinlacul Tasaul (Năvodari). Lăţimea şenalului navigabil este de 50 m cu supralărgire de 16 m în curbele cu razaminimă de 1200 m.
 Schema hidrotehnică adoptată are în vedere tot două noduri hidrotehnice şi anume: la Ovidiu şi laMidia.
 Nodul hidrotehnic Ovidiu are în compunerea sa următoarele uvraje:• ecluze duble cu dimensiunea utilă a şasiurilor 145 x 12,5 m, situate la km 12+230 (cap amonte);• avanporturile adiacente ecluzelor;• centralele hidroelectrice prevăzute la capul amonte al ecluzelor, cu puterea instalată de 2 x 1,35 =2,70 MW.
 Racordarea canalului la acvatoriul portului maritim de la Midia este asigurată de nodul hidrotehnicomonim. Acest nod hidrotehnic este prevăzut cu ecluze având aceleaşi dimensiuni în plan ca cele de laOvidiu. În plus, ecluzele de la Midia sunt prevăzute cu galerii pentru evacuarea viiturilor din bieful 2, precum şicu sistemul reţelelor de aer comprimat, inclusiv staţia aferentă, pentru perdelele de aer menite săpreîntâmpine salinizarea apei din canal. Capacitatea maximă de trafic a canalului Poarta Albă Midia Năvodari este de 25 milioane tone / an. Clasa tehnică a canalului, potrivit aceloraşi norme adoptate de Comisia Economică pentru Europa a ONUeste V. El este inclus în lista căilor navigabile de importanţă internaţională anexă la Acordul EuropeanAGN-Geneva 1996-sub indicativul E80-14-01.
 Porturile canalului sunt situate la Ovidiu (km 16+500 mal drept) dotat cu 4 dane operative şi laLuminiţa, în lacul Tasaul, km 31+200 mal drept, prevăzut cu 5 dane operative.
 Eficienţa economică a canalului Poarta Albă Midia Năvodari este pusă în evidenţă de funcţiunileacestuia şi anume:-asigură legătura portului maritim Midia pe platforma căruia se află un complex petrochimic şi un şantier navalşi este dotat cu dane specializate pentru produse petroliere lichide, produse chimice, gaze lichefiate, animalevii, cereale etc. –cu reţeaua europeană interioară de căi navigabile;-asigură accesul la carierele de materie primă de la Luminiţa-Tasaul pentru fabricile de ciment de la Medgidia,la calcarul dolomitic din zona Luminiţa –Corbu utilizat în metalurgie, precum şi în cariera Ovidiu, unde seexploatează calcar cu un conţinut ridicat de magneziu;-reprezintă un acces avantajos la o serie de platforme în dezvoltare, aflate în zona Ovidiu-Năvodari-Midia,unde pot fi organizate activităţi industriale şi de comerţ cu regim de “zonă liberă”, care pot beneficia deînsemnate facilităţi în ce priveşte transportul către Europa centrală şi de vest.
 4.5.3. Amenajarea râului Argeş pentru navigaţie, irigaţii şi alte folosinţe Canalul Dunăre-Bucureşti
 Preocupările pentru realizarea unei artere navigabile care să lege capitala ţării cu Dunărea dateazăîncă din anul 1880 când inginerul Nicolae Cucu a întocmit “schiţa proiect” pentru construcţia căii navigabile
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 Bucureşti-Olteniţa. Studiile au fost reluate în primele decenii ale secolului XX, iar rezultatele lor publicate înanul 1927 de către prof. Alex Davidescu în Buletinul AGIR sub titlul “Canalul Bucureşti-Dunăre” şi de cătreinginerul Dimitrie Leonida în revista “Energia” sub titlul “Canalul Argeş –Bucureşti-Dunăre”. În iunie 1929Parlamentul României a aprobat chiar “Legea pentru construirea canalului Argeş-Bucureşti-Dunăre şielectrificarea liniei ferate Bucureşti-Braşov”, proiect nerealizat însă dată fiind recesiunea economică din anii1930-1933 şi condiţiile premergătoare celui de al 2lea război mondial.
 După inundaţiile din deceniul 1970-1980 problemele legate de amenajările pe cursul inferior al râuluiArgeş şi al Dâmboviţei au revenit în actualitate, iar în anul 1982 Institutul de Proiectări Transporturi Auto,Navale şi Aeriene, în calitate de proiectant general, a trecut la întocmirea studiilor şi a documentaţiei tehnice şieconomice pentru amenajarea complexă a cursului inferior al râului Argeş pentru navigaţie, irigaţii, producerede energie electrică şi alte folosinţe, în condiţiile apărării terenurilor şi localităţilor limitrofe împotrivainundaţiilor.
 Documentaţiile tehnice şi economice elaborate de IPTANA pentru Argeşul inferior au avut în vedereamenajarea complexă, inclusiv pentru navigaţie a cursului râului, pe o lungime de 95 km, între confluenţa cuDunărea la Olteniţa şi podul de cale ferată de la Grădinari, de pe magistrala Bucureşti-Craiova.
 Amenajarea proiectată de către IPTANA constă în regularizarea cursului în plan, îndiguirea şi biefarearâului prin 4 trepte de barare şi navigabilizarea lui pe 73 km, între Dunare şi portul Bucureşti- 1 Decembrie. Înamonte de portul Bucureşti s-a proiectat îndiguirea râului pe încă circa 10 km, până în zona Cornetu unde s-aprevăzut cea de a 5-a treaptă de barare, respectiv digul frontal şi barajul Mihăileşti-Cornetu. În spatelebarajului de la Mihăileşti-Cornetul se întinde lacul de atenuare cu acelaşi nume, pe o suprafaţă de până la1000 ha şi o lungime de circa 12 km, până în secţiunea Tegheş.
 În amonte de podul de cale ferată de la Grădinari şi până la barajul de la Ogrezeni, pe circa 30 km,s-a avut în vedere numai îndiguirea cursului, pe baza proiectelor întocmite de Institutul de Cercetări pentruGospodărirea Apelor (ICPGA); podurile peste Arges, pe acest sector au fost elaborate insa tot de IPTANA.
 Între Dunăre şi portul Bucureşti s-a prevăzut navigaţia convoaielor formate dintr-o barje cu capacitateade 2000 tone şi împingătorul aferent. Dimensiunile convoiului sunt definite printr-o lungime de 106,60 m, olăţime de 11,40 m, si pescaj de 3,00 m.
 În concordanţă cu dimensiunile convoiului, caracteristicile adoptate pentru şenalul navigabil au fost:-lăţimea minimă la bază (determinată de tranzitarea viiturilor) = 80 m;-adâncimea minimă a apei = 4,5 m;-raza minimă (excepţională) = 750 m;-gabaritul de aer (peste nivelul maxim navigabil din fiecare bief) = 10 m.Cele patru trepte de barare de pe sectorul navigabil au alcătuirea similară. Cel de al 5lea nod
 hidrotehnic, de la barajul Mihăileşti – Cornetu, neavând şi funcţiune de navigaţie, are alcătuire diferită. Încomponenţa celor 4 noduri hidrotehnice de pe sectorul cuprins între Dunăre şi portul Bucureşti se află:
 • barajul descărcător de ape mari, prevăzut cu deversori de suprafaţă (stavile cu clapet) şi goliri defund care permit tranzitarea debitelor de viitură cu asigurarea de 1%;
 • centralele electrice pentru prelucrarea potenţialului hidroenergetic disponibil, cu o putere instalatăde 5,70 MW la fiecare din cele 4 noduri hidrotehnice şi de 7,5 MW la cel de al 5lea nod de laCornetu;
 • ecluzele gemene care asigură tranzitarea navelor dintr-un bief în altul, având dimensiunile sasuluide ecluzare determinate de convoiul de calcul (lungimea utilă 130,00 m; lăţimea utilă =12,50 m;adâncimea apei pe prag min. 4,75).
 Porturile căii navigabile sunt situate la:-Olteniţa, la confluenţa Argesului cu Dunărea având lungimea cheiurilor de operare de 450 m şi adanelor de aşteptare de 350 m, capacitatea de operare fiind de până la 2 milioane tone / an;-Bucureşti, între localităţile 1 Decembrie şi Dărăşti Ilfov, cu lungimea cheiurilor de operare de 1690 m,a danelor de aşteptare de 600 m şi o capacitate de operare de până la 15 milioane tone / an.Ambele porturi sunt prevăzute cu accese rutiere şi feroviare corespunzătoare.Capacitatea de transport a căii navigabile Dunăre-Bucureşti, determinată de convoiul de calcul
 adoptat şi de dimensiunile ecluzelor este de 16 milioane tone / an.Lucrările proiectate pe cursul inferior al râului Argeş au avut în vedere următoarele folosinţe:
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 -punerea sub control şi gospodarirea debitelor scurse pe acest sector al râului, scoaterea de subefectul inundaţiilor a peste 30 mii ha terenuri agricole, 11 localităti (circa 6250 gospodării) şi apa necesarăpentru irigarea a peste 15 mii ha teren arabil şi pentru alimentarea localităţilor limitrofe;
 -legarea capitalei cu Dunărea, respectiv cu Coridorul Transeuropean de Transport nr.7 printr-o calenavigabilă având capacitatea de transport de până la 16 milioane tone / an, ceea ce reprezintă o alternativăfavorabilă atât economic cât şi ecologic faţă de transportul auto şi transportul pe calea ferată;
 -producerea a circa 62 milioane kWh / an energie electrică în hidrocentralele din nodurile hidrotehniceale amenajării;
 -posibilitatea unor amenajări pentru piscicultură pe o suprafaţă de până la 1000 ha;-dezvoltarea agrementului şi turismului în zonă cu influenţe favorabile privind microclimatul prin
 realizarea unui luciu de apă de aproape 4000 ha într-un spaţiu cu deficit de precipitaţii.Desigur, funcţiunile enumerate depind în mare masură de calitatea apei Argeşului şi afluentilor săi.
 Studiile întreprinse au evidenţiat necesitatea epurării apelor uzate provenite de la unele ferme agrozootehnicesi în primul rând suprimarea poluării Dâmboviţei şi Argeşului prin deversarea apelor neepurate din Bucureşti şiobligaţia de a se pune în funcţiune, în cel mai scurt timp, staţia de epurare de la Glina –la întreaga capacitate.
 În concluzie, rezultă că amenajarea complexă a cursului inferior al râului Argeş prezintă o seriede folosinţe şi efecte pozitive. Merită subliniat faptul că prin realizarea acestei căi navigabile, capitala ţării seracordează la principala arteră transeuropeană de navigatie Dunăre-Rhin, iar oraşul Bucureşti obţine olegatură navigabilă directă cu principalele oraşe din lungul Dunării, cu marile centre urbane de pe Rhin,precum şi acces direct la portul maritim Constanţa şi la reţeaua europeană de căi navigabile interioare.
 Situaţia actuală a amenajării. În perioada 1986-1990 la obiectivul “Amenajarea râului Argeş pentrunavigaţie şi alte folosinţe” au fost realizate următoarele categorii de lucrări :
 -73% din volumul total de 96,9 milioane m3 al excavaţiilor;-69% din volumul total de 47,8 milioane m3 al digurilor;-39% din cantitatea totală de 2125 mii m3 betoane şi betoane armate, în special în fundatiile şi parţial
 elevaţiile nodurilor hidrotehnice;-36% din suprafaţa totală de 4,6 milioane m2 apărări şi protecţii pe taluzuri;-24% din cantitatea de echipamente de circa 11400 tone.Pâna la finele anului 1989 au fost realizate sau se prezentau în faza avansată de execuţie:-acumularea de la Mihăileşti – Cornetu;-cele 6 poduri de şosea peste cursul amenajat al Argeşului şi infrastructurile podului de cale ferată de
 la Grădiştea de pe linia Bucureşti-Giurgiu;-traversările liniilor electrice şi conductelor peste cursul amenajat, precum şi racordurile de energie la
 nodurile hidrotehnice.Valoric lucrările executate reprezentau 60% din costul total al amenajării, care, în preţuri 1989
 reprezentau circa 17 miliarde lei.În acest stadiu de realizare a obiectivului lucrările au fost sistate în anul 1990, dată fiind –în primul
 rând –lipsa fondurilor de investiţie. În continuare, în perioada de după anul 1990, IPTANA a realizat un studiude fezbilitate, aprobat prin HGR 784/1994, care prevedea:
 -finalizarea lacului Mihaileşti-Cornetu cu rol preponderent de atenuator al debitelor de viitură cătrecanal;
 -completarea digurilor în aval de portul Bucureşti, pentru a proteja terenurile şi localităţile din avalimpotriva unor inundaţii, însă pentru debite cu probabilitatea de depăşire de 5%.
 Aceste lucrări urmau să fie realizate de Compania Naţională Apele Române.Studiile întreprinse în ultimii ani de către IPTANA au arătat că –date fiind considerentele economice
 determinate de folosinţele identificate- sunt perspective pentru ca amenajarea Argeşului inferior să fiefinalizată inclusiv pentru navigaţie.
 4.5.4. Alte studii şi proiecte pentru căi navigabile interioare
 După anul 1980 specialiştii din IPTANA au fost solicitaţi să întocmească diverse studii şi proiectepentru navigabilizarea unor sectoare pe unele râuri interioare sau pentru reluarea traficului pe foste căi
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 navigabile. În acest sens au fost întocmite documentaţii tehnice şi economice pentru amenajarea Oltuluiinferior, pentru reluarea navigaţiei pe Prut şi pe canalul Bega, precum şi pentru stabilirea condiţiilor în care seva putea naviga pe Mostiştea şi pe canalul Siret-Bărăgan.
 Navigabilizarea râului Olt a fost analizată iniţial de către IPTANA începând de la Rm. Vâlcea laDunare, iar mai apoi limitată la sectorul cuprins între Slatina şi Dunăre, aflat în amenajare hidroenergetică.
 Lucrările au fost proiectate şi parţial realizate pentru următoarele folosinţe: hidroenergie, evacuareaviiturilor, navigaţie şi irigaţii. Pe sectorul respectiv al râului Olt au fost prevăzute / realizate 6 trepte de barare acursului şi anume la: Islaz, Izbiceni, Rusăneşti, Frunzaru, Drăgăneşti şi Ipoteşti. În fronturile de barare suntamplasate construcţiile hidroenergetice, uvrajele pentru evacuarea viiturilor, precum şi capul amonte alecluzelor.
 Lungimea totală a căii navigabile între Dunăre şi portul Slatina este de 86,9 km şi a fost proiectatăpentru un convoi de calcul format din 2 barje de 1500 tone fiecare, cu împingătorul aferent (convoi alcătuit în“filă simplă, dană dublă”).
 Ecluzele au lungimea utilă a sasului de ecluzare de 185 m, lăţimea de 12,50 m şi adâncimea apei peprag de 3,75 m.
 A fost proiectat de asemeni viitorul port Slatina, pentru un trafic de până la 4 milioane tone / an. Pecalea apei ar urma ca în viitor să se transporte de la Tulcea alumina pentru ALRO-Slatina. În prima etapă s-aurealizat numai lucrările înglobate în fronturile de retenţie, urmând ca celelalte lucrări aferente navigaţiei să seexecute într-o etapă următoare.
 Studii privind reluarea navigaţiei pe râul Prut au fost întocmite de către IPTANA începând din anul1972.
 După cum se ştie, navigaţia Prut a căpătat caracter organizat după anul 1870, când s-a constituitComisia mixtă a Prutului. Iniţial, navigaţia s-a desfăşurat între Dunăre şi localitatea Nemţeni (cca 315 km).După anul 1920, navigaţia pe râul Prut s-a extins cu circa 130 km, pâna în amonte, pâna la Sculeni. În anul1940 navigaţia pe Prut a fost închisă şi reluată unilateral de către fosta URSS, după anul 1968, pe unelesectoare limitate. Abia după anul 1972 şi în special după anul 1989 ţara noastră a manifestat interes pentruparticiparea la desfăşurarea navigaţiei pe râul Prut.
 În acest context IPTANA a întocmit o serie de studii şi proiecte concordate cu unităţi de profil similaredin Republica Moldova. În final, în anul 1993 a fost elaborat un studiu de prefezbilitate care trata problemeleamenajării râului Prut pentru navigaţie în aval de nodul hidrotehnic de la Stânca-Costeşti şi până la Dunăre.Acest studiu a fost avizat de către Consiliul Tehnico Economic al Ministerului Transporturilor, în ianuarie 1994.
 Pe lângă problemele de ordin tehnic şi economic legate de reluarea navigaţiei pe râul Prut, s-auîntocmit –în faza preliminară- propuneri cu referire la înfiinţarea unei administraţii mixte pentru navigaţia pePrut şi a unei Convenţii de navigaţie pe acest râu: aceste propuneri urmează să fie reanalizate bilateral şiadaptate de cele două tări, în vederea valorificării potenţialului disponibil al râului.
 Reluarea navigaţiei pe canalul Bega a făcut, de asemeni, obiectul unor studii elaborate de IPTANAatât în anii 1987-1988, dar mai ales în perioada 1991-1996.
 După cum se cunoaşte, amenajările pe râul Bega şi construirea canalului omonim au debutat în urmăcu peste 2 secole. El a fost modernizat în primele decenii ale secolului XX.
 Până la confluenţa sa cu Tisa, calea navigabilă Bega are lungimea de 118,3 km, din care 45,5 km sesuprapun pe cursul regularizat al râului, iar 72,8 km reprezintă canalul propriu-zis. Din lungimea totală acanalului, 28,3 km sunt situaţi pe teritoriul Serbiei, iar partea sa terminală, în lungime de 44,5 km se află peteritoriul ţării noastre.
 Navigaţia pe canalul Bega între Timişoara şi Tisa –Dunăre a fost întreruptă în anul 1948, canalul fiindutilizat de către ţara noastră numai pentru transporturi interne. În anul 1958 a fost sistat total traficul intern demărfuri, iar în anul 1967 şi cel de călători.
 Pentru stabilirea oportunităţii reluării navigaţiei pe canalul Bega, în anii 1991 şi 1996 IPTANA aîntocmit o serie de studii şi investigaţii care au evidenţiat agenţii economici şi volumul mărfurilor / materiileprime ce pot fi transportate pe calea apei în condiţii economice avantajoase, volumul lucrărilor respectivinvestiţiile necesare reabilitării canalului şi a instalaţiilor sale, inclusiv amplasamentul şi dezvoltarea portuluiTimişoara.
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 Studiile întreprinse au arătat că reluarea navigaţiei pe canalul Bega şi amenajarea portului Timişoaranecesită investiţii relativ reduse însă efectele economice sunt substanţiale. În plus, respectarea navigaţiei peaceastă arteră şi conectarea municipiului Timişoara la coridorul Transeuropean de Transport nr.7 va daoraşului şi regiunii un important impuls economic.
 Navigabilitatea văii Mostiştea şi a canalului Siret –Bărăgan au fost studiate / întocmite de cătreIPTANA în calitate de proiectant de specialitate în cadrul lucrărilor privind amenajarea complexă a spaţiuluirespectiv. Prin documentaţia elaborată au fost precizate lucrările necesare pentru ca pe cele două amenajărisă se poată efectua transporturi pe apă.
 4.6. ÎN DOMENIUL CONSTRUCŢIILOR
 4.6.1. Evoluţia activităţii de proiectare a lucrărilor de construcţii specifice transporturilorrutiere, navale şi aeriene
 Activitatea de proiectare pentru construcţii-instalaţii s-a dezvoltat în cadrul IPTANA pe măsura creşteriivolumului de investiţii acordat activităţii de transport din domeniu şi în corelare cu diversitatea, respectivcomplexitatea lucrărilor de construcţii civile şi industriale prevăzute în programele adoptate.
 În prima etapă (1953-1960) documentaţiile elaborate au constat din proiecte privind amenajarea,modernizarea, extinderea, dezvoltarea unor construcţii existente sau a unor secţii de producţie, ateliere,hangare, magazii etc., din cadrul unor unităţi aflate în exploatare. Între proiectele elaborate în aceastăperioadă pot fi menţionate documentaţiile tehnice şi economice aferente atelierelor pentru dezvoltareaîntreprinderii de reparaţii auto Tg. Mureş, dezvoltarea aeroportului Băneasa, amenajări în alte aeroporturi dinţară inclusiv construirea unor hangare, magazii şi construcţii sociale în porturile Galaţi, Brăila, Giurgiu şi altele.
 În etapa de după 1965 şi în special după anul 1967 s-a trecut la proiectarea / execuţia unor obiectivenoi de mare amploare şi complexitate, specializate pentru întreţinerea şi exploatarea parcului / mijloacelor dindotare, transportul marfurilor şi călătorilor, construcţii pentru exploatarea reţelei rutiere, de poştă şitelecomunicatii, de căi navigabile şi aeriene, diverse programe cu frecvenţa mai redusă (grupuri scolare,cantine, cămine, clădiri social-culturale etc.), precum şi construcţii cu caracter special (faruri, estacade, cariereşi altele).
 Proiectarea acestor obiective a necesitat o vastă documentare şi studii aprofundate privind tehnologiaşi fluxul fiecărei activităţi şi fiecărui program, precum şi preocuparea de a găsi rezolvări şi de a adopta, înfiecare caz în parte, soluţii care să corespundă tehnologic, constructiv şi economic cerintelor şi tendinţelormoderne, urmărindu-se totodată adoptarea de soluţii în deplină concordanţă cu specificul şi cadrul local.
 Diversitatea construcţiilor şi a amplasamentului – practic pe întregul teritoriu naţional - au pus defiecare dată în faţa proiectanţilor probleme dificile. Aceştia au fost obligaţi ca, aplicând tehnologii de lucrutipizate, bazate pe modularea şi gruparea activităţilor potrivit cerinţelor funcţionale, să găsească rezolvăriarhitecturale şi constructive compatibile cu necesităţile reale şi în acelaşi timp să utilizeze optim spaţiul şicondiţiile existente în fiecare amplasament.
 Au fost astfel proiectate / realizate o multitudine de construcţii specifice transporturilor rutiere(intreţinerea, exploatarea şi repararea parcului auto, cele aferente transporturilor de călători sau pentruactivitatea de exploatare şi întreţinere a reţelei de drumuri), dar şi pentru transporturile navale sau pentru celeaeriene.
 4.6.2. Construcţii specifice transporturilor rutiere
 Pe baza documentaţiilor tehnice şi economice întocmite de IPTANA au fost realizate pe teritoriul ţăriiconstrucţii specifice atât de necesare pentru asigurarea unui transport rutier de mărfuri şi călători modern şieficient. Astfel, în oraşele mai importante şi, în mod deosebit în cele care se constituie în noduri rutiere, au fostrealizate autogări, staţii de întreţinere auto, agenţii pentru colectarea şi expedierea mărfurilor, dar şi brigăzicomplexe pentru întreţinerea drumurilor, baze pentru deszăpezire şi staţii pentru exploatarea, întreţinerea şirepararea utilajelor rutiere.
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 Proiectanţii din IPTANA au întocmit un numar mare de proiecte bazate pe tehnologii şi fluxuri tipizate,adaptate însă condiţiilor şi specificului local, aşa cum se menţionează în cele ce urmează.• Autogări - construcţii specializate pentru transportul de călători - având dispunerea spaţiilor publice la
 parter şi a celor de exploatare la etaj au fost realizate în peste 80 localităţi. Construcţiile proiectate deIPTANA se încadrează unitar în prevederile schiţelor şi detaliilor de sistematizare pentru respectivelelocalităţi şi asigură legături facile cu reţelele de transport urbane şi interurbane. În afara condiţiilor optimeasigurate călătorilor, trebuie subliniate soluţiile de încadrare în specificul arhitecturii locale, puse în evidenţăde clădirile unor autogări precum cele de la Vatra Dornei, Sf Gheorghe, Bistriţa, Dej, Braşov, Timişoara,Suceava, Constanţa, Iaşi, Tg. Mureş, Piteşti, Hunedoara, Baia Mare, Craiova şi altele. În funcţie decapacitate, au fost tipizate trei categorii de autogări şi anume: categoria I –pentru 700 de călători / oră,categoria a II-a- pentru 500 călători / oră şi categoria III –a pentru 300 călători / oră.
 • Staţii de întreţinere a autovehiculelor (SIA), au fost realizate în peste 200 localităţi. Proiectanţii IPTANA auîntocmit proiecte refolosibile pentru staţii de întreţinere cu capacitatea de 200, 400, 700 1100 şi 1400autovehicule. În practica proiectării, IPTANA a întocmit documentaţii tehnice şi economice şi pentru altecapacităţi (de 300, 800, 900 1000 şi 2500 autovehicule). Prin proiectele IPTANA s-a asigurat întreţinerea şirevizii curente pentru un parc de 75000 autovehicule pentru transportul de mărfuri şi călători. Cele maireprezentative staţii de întreţinere auto au fost realizate la Deva, Baia Mare, Constanţa, Blaj, Fălticeni,Tg.Jiu, Tulcea, Bacău, Tg.Secuiesc, Bucureşti (Ferentari şi Militari) etc.
 • Întreprinderi / uzine pentru reparaţii capitale de autovehicule (IRA, URA) au fost proiectate pentrucapacităţi de 8000 RK / an, 12000 RK / an şi 16000 RK / an. Procesul de reparaţii se desfaşoară în halemonobloc, în care sunt grupate toate atelierele de producţie. Dintre unităţile reprezentative menţionăm IRA /URA Suceava, Tecuci, Piatra Neamţ, Zalău, Caransebeş, Sibiu, IRMA Băneasa şi altele. Capacitatea totalăde reparaţii capitale a unităţilor realizate pe baza proiectelor IPTANA depăşeşte 70000 KM / an. Menţionămcă în perioada 1984-1988 astfel de unităţi au fost proiectate / realizate şi pentru alte ministere (MinisterulAgriculturii şi Industriei Alimentare, Ministerul Minelor şi altele).
 • Brigăzi complexe pentru întreţinerea drumurilor, baze de deszăpezire şi alte construcţii specifice pentruasigurarea permanentă şi în condiţii de siguranţă a circulaţiei rutiere au fost realizate în peste 100 deamplasamente situate în lungul arterelor importante de circulaţie rutieră, astfel încât accesul utilajelor şiechipelor de lucru să se poata face cu relativă usurinţă, în toate punctele critice de pe reţeaua de drumurinaţionale.
 • Staţii sau agenţii pentru colectarea şi expedierea mărfurilor (SCEM), cu capacităţi de 350, 300, 200, 100 şi50 tone marfă / 24 ore.
 • Staţii pentru exploatarea şi repararea utilajelor (SERU)- cu rol important în activitatea de întreţinere adrumurilor. Proiectele tip pentru astfel de activităţi au fost preluate şi adaptate de către unităţile deconstrucţii din transporturi.
 • Între programele cu o frecvenţă mai redusă sau cu caracter de unicat, dar cu rol însemnat în activitatea detransporturi menţionăm construcţiile şi instalaţiile pentru: grupuri şcolare de profil, grupuri sociale, amenajăride cariere (Branişca, Sitorman), întreprinderi de prefabricate din beton (Aiud, Giurgiu) etc. Un proiect unicatde mare complexitate l-a reprezentat Întreprinderea de reparat utilaje grele, realizat în cadrul obiectivuluiCanalul Dunăre-Marea Neagră (IUG Basarabi).
 După anul 1990, în activitatea de construcţii s-a trecut la diversificarea soluţiilor constructive, bazatăpe materiale noi şi tehnologii moderne de realizare. Construcţiile proiectate / realizate în perioada 1990-2003se caracterizează prin soluţii structurale variate şi vitraje întinse. Între proiectele elaborate / realizate după1990, pot fi menţionate cele întocmite la solicitarea Administraţiei Naţionale a Drumurilor pentru punctele decontrol pentru trecerea frontierei de la Nădlac, Vârşand, Borş, Petea, Halmeu, Siret şi Albiţa precum şi bazelede întreţinere şi deszăpezire de la Sângeorzu de Pădure, Tariverde, Ortişoara, Milova, Lugoj, Sânicolau Mare,Săvârşin şi Găneasa.
 4.6.3. Construcţii pentru transporturile navale
 În domeniul construcţiilor pentru transporturile navale a fost elaborate în IPTANA un număr importantde proiecte pentru lucrări de construcţii civile şi industriale aferente dezvoltării şsi sistematizării porturilor
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 maritime şi dunărene, precum şi pentru construcţia unor porturi noi. Multe dintre construcţiile proiectate, caspre exemplu cele pentru gările fluviale sau maritime, pentru faruri etc., au caracter de unicat. Pentru astfel deconstrucţii s-a acordat o atenţie specială atât criteriilor de funcţionalitate şi eficienţă economică, dar şi celor deestetică. A fost, de asemeni, proiectată / realizată o serie mare de proiecte pentru construcţii de tipulmagaziilor de mărfuri generale, depozite acoperite, ateliere de întreţinere şi reparare utilaje portuare, clădirisociale, precum şi documentaţii pentru echiparea porturilor maritime şi fluviale cu macarale şi instalaţii pentruîncărcarea – descărcarea mărfurilor, inclusiv instalaţii interioare şi exterioare pentru apă – canal, electrice,încălzire, ventilaţie etc.
 Între construcţiile destinate transportului de călători cu nave, prezintă rezolvări deosebite clădirilerealizate pentru gările fluviale de pe Dunăre la Tulcea şi Orşova, precum şi cele de la Cernavodă, Medgidia şiBasarabi aferente canalului Dunăre-Marea Neagră. Prezintă, de asemeni, soluţii constructive şi funcţionalemeritorii clădirile unicat realizate pentru Administraţia Canalului Dunăre-Marea Neagră, sediul CăpitănieiPortului Constanţa, clădirea Petromar Constanţa, iar farurile de la Sulina, Midia, port Constanţa şi altele suntconstrucţii emblematice.
 S-a acordat o atenţie deosebită spre a se obţine o eficienţă maximă a construcţiilor cu repetabilitatemare de tipul magaziilor pentru mărfuri generale, depozitelor tampon închise şi altor construcţii de acest gen.A fost proiectat de către institutul nostru un număr mare de astfel de construcţii, cu rezolvări tehnologiceoptime la care s-a urmărit ca depozitarea şi expediţia mărfurilor să se facă cu uşurinţă, prin manevre scurte,cu mijloace mecanizate. Astfel de magazii de mărfuri au fost realizate cu zecile, pe platforma portuluiConstanţa, în celelalte porturi maritime, în porturile dunărene Brăila, Galaţi, Tulcea, Sulina, Giurgiu, Drobeta-Tr.Severin, Orşova etc. O construcţie deosebită realizată pe baza proiectelor IPTANA este reprezentată determinalul de cereale din portul Constanţa-Sud, format din 10 silozuri cu capacitatea de 10000 tone fiecare,trei silozuri de 500 tone, uscător, sistem de cuve şi tuneluri, pentru transportul cerealelor, estacade,transportoare, instalaţii pneumatice pentru descărcarea barjelor, instalaţie pentru încărcarea navelor maritime,post de transformare, construcţii de exploatare, grup administrativ etc. Au fost de asemeni proiectate şi se aflăîn realizare antrepozitele nr.1 din cadrul portului Constanţa Sud –zona liberă, care acoperă o suprafaţă decirca 6000 m2. Menţionăm că, în etapele următoare suprafeţele de depozitare urmează să fie mult extinse.
 Fig. 4.18. Gara fluvială - Port Basarabi Fig. 4.19. Gara fluvială - Port Medgidia
 4.6.4. Construcţiile pentru transporturile aeriene
 Reţeaua transporturilor aeriene din România dispune în prezent de 17 aeroporturi civile. Dintreacestea sunt deschise traficului internaţional lung curier patru aeroporturi şi anume: Bucureşti-Otopeni,Constanţa, Timişoara şi Bucureşti-Băneasa. Alte aeroporturi între care: Arad, Sibiu, Tg. Mureş, Bacău, dispunde posibilităţi pentru a prelua şi curse internaţionale mediu-curier şi charter.
 În decursul celor 50 de ani de activitate, în IPTANA au fost elaborate documentaţiile tehnice şieconomice pentru toate aeroporturile civile ale ţării. Proiectarea în domeniu a fost extinsă de la soluţiileconstructive şi de arhitectură necesare realizării infrastructurii aeroportuare la procedurile, facilităţile,instalaţiile, echipamentele şi dotările care asigură organizarea aeroportuară şi protecţia navigaţiei, respectivcontrolul traficului aerian (controlul regional –ACC, controlul de apropiere-APP şi controlul de aerodrom-TWR),
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 instalaţiile la sol ce asigură aterizarea pe bază de instrumente (ILS, OSP etc.), astfel încât aeroporturile civileromâneşti să corespundă exigenţelor stabilite de Organizaţia Aeronautică Civilă Internaţională (ICAO-OACI).Facem menţiunea că institutul nostru –în tot acest timp –a fost şi este unitate de proiectare agrementată decătre Autoritatea Aeronautică Civilă Română pentru studierea / proiectarea întregului complex de lucrări şiinstalaţii aferente infrastructurii aeroportuare.
 Pistele de decolare –aterizare ale aeroporturilor internaţionale Bucureşti-Otopeni, Timişoara,Constanţa (Mihail Kogălniceanu) şi Bucureşti-Băneasa au fost proiectate / realizate cu lungimea de 3500 m şilăţime de 45 m. Ele sunt dimensionate pentru cele mai mari tipuri de aeronave aflate în exploatare pe liniileaeriene internaţionale. Sunt încadrate cu acostamente din beton de ciment cu lăţimea de 7,50 m fiecare şidispun de căi de rulare şi bretelele aferente, platforme pentru aeronave, precum şi de întregul sistem debalizaje luminoase, construcţii, instalaţii şi dotări pentru protecţia navigaţiei aeriene.
 Fig. 4.20. Aeroportul International Bucureşti-Otopeni Fig.4.21. Aeroportul International M. Kogălniceanu
 Pistele aeroporturilor teritoriale (interne) au lungimea de 1800-2500 m. Unele dintre acestea pot primiaeronave mediu-curier (Arad, Sibiu, Cluj-Napoca, Tg.Mureş, Iaşi, Bacău, Satu-Mare, Tulcea), iar altele suntdotate pentru aeronave ale liniilor interne şi charter (Caransebeş, Craiova, Baia Mare, Suceava, Oradea).
 Pentru toate cele 17 aeroporturi civile din România au fost proiectate / realizate construcţii pentrutraficul de călători, blocuri tehnice cu turn de control, clădiri de exploatare şi pentru întreţinere, depozite decombustibili şi construcţii destinate traficului de mărfuri. Aerogările au fost concepute / realizate arhitectural şiconstructiv astfel încât acestea să se integreze armonios în specificul zonei respective, urmărindu-seperseverent asigurarea unui confort maxim pentru pasageri, un mediu ambiant plăcut, iar pentru aeroporturileinternaţionale, dar şi pentru cele interne cu un număr mai important de călători, separarea spaţiului afectatpersonalului de exploatare de cel destinat publicului călător şi organizarea acestuia din urmă prin separareafluxurilor de plecări de cele de sosiri. Totodată soluţiile adoptate pentru aerogări au urmărit asigurarea unoraccese având legături organice cu reţeaua principală de transport.
 Un exemplu de tratare prin proiectare îl constituie complexul aeroportuar Bucureşti-Otopeni (AIBO), alcărui proiectant general şi coordonator a fost IPTANA. Realizat iniţial (1970), pentru un trafic în ora de vârf de550 pasageri cu 18 mişcări avion / oră, a beneficiat de modernizări şi dezvoltări succesive. Astfel, a fostconstruită aerogara de plecări, iar cea existentă a fost amenajată pentru fluxul de sosiri; s-a realizat cea de adoua pistă, iar în anul 1994, la Aeroportul Internaţional Bucureşti-Otopeni (AIBO), s-a trecut la etapa a II-a deextindere şi modernizare. Capacitatea acestui aeroport- principala poarta aeriană a ţării –este în prezent decirca 4 milioane pasageri pe an sau 1800 călători în ora de vârf. Pe lângă cele 2 piste de decolare-aterizare şisistemul aferent de căi de rulare, bretele, platforme pentru staţionarea aeronavelor, AIBO dispune de instalaţiişi dotări moderne pentru controlul, dirijarea şi securitatea zborurilor. Dispune, de asemeni, de terminal cargo,hangare pentru întreţinere şi reparaţii curente la aeronave, depozit de carburanţi şi lubrifianţi cu acces rutier şiferoviar, construcţii specializate pentru exploatare aeroportuară, precum şi de sistemele corespunzătoare deutilităţi (apă, canalizare, energie electrică, energie termică, telecomunicaţii, gaze naturale etc.)
 Lucrări de modernizare şi dezvoltare au fost realizate, în ultimii ani şi la celelalte aeroporturiinternaţionale.
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 Aeroportul internaţional Constanţa (Mihail Kogălniceanu) asigură în prezent un trafic în ora de vârf depâna la 800 călători / oră, iar anual poate deservi până la 2 milioane de călători. Aeroportul de la Timişoarapoate ajunge la un trafic de 1 milion de călători pe an, iar cel de la Bucureşti-Băneasa la 2 milioane pe an.
 Precizăm că si la aeroporturile teritoriale Arad, Cluj-Napoca, Oradea, Satu Mare, Iaşi, Tulcea,Suceava s-au proiectat (executat importante lucrări de dezvoltare şi modernizare construindu-se blocuri detrafic, blocuri tehnice şi construcţii de exploatare specifice, toate acestea fiind concepute şi realizate înconformitate cu noile reglementări. OACI şi cu noile proceduri internaţionale în domeniul aviaţiei civile.
 Pentru dezvoltarea infrastructurii transporturilor aeriene în perspectivă, au fost analizateamplasamentele aeroporturilor Aurel Vlaicu (limita judeţelor Hunedoara şi Alba), Bistriţa, Braşov şi Galaţi-Brăila.
 4.6.5. Alte construcţii pentru sectorul transporturilor
 Specialiştii institutului nostru au fost solicitaţi şi au realizat o gamă largă de construcţii pentru poştă şitelecomunicaţii pentru clădiri, pentru centrale telefonice automate, staţii releu TV, clădiri pentru poştă.Construcţiile proiectate cu această destinaţie au fost concepute cu soluţii estetice, expresive, integratearmonios în specificul arhitecturii din zonă. Între acestea pot fi menţionate centralele telefonice automate dinBucureşti (Plevnei, Vitan, Băneasa), Suceava, Borsec, Constanţa, Tg. Mureş, Sf.Gheorghe, Piteşti, Sibiu,Brăila, Braşov (I şi Steagu Roşu), Iaşi (Lăpuşneanu, Tătăraşi, Nicolina), Ploieşti Sud, Târgovişte, Galaţi(Mazepa) şi altele. Tot pe baza proiectelor întocmite de IPTANA au fost realizate clădirile releu TV Balota,Mahmudia, Băneasa-Dobrogea, Bacău, Corbu-Parâng, Mogoşa şi altele. Pe baza proiectelor întocmite despecialiştii IPTANA se realizează modernizarea Spitalului Universitar C.F. nr.2 Bucureşti, lucrare amplă deconsolidare a celor 4 corpuri însumând 22000 m2, clădire la care se adaugă centrala termică, incinerator,rezervoare, decantoare etc precum şi 10000 m2 platforme şi drumuri interioare. Au fost, de asemeni, întocmiteproiectele pentru consolidarea şi modernizarea spitalelor Universitar Witing Bucureşti, precum şi a celor dinTimişoara, Constanţa, Cluj, Ploieşti, Sibiu, Braşov, Oradea.
 Specialiştii IPTANA au întocmit proiectele unor importante construcţii realizate, precum: clădireTelecomandă Craiova (12 nivele), Academia Română de Aviaţie, Centrul de Întreţinere Lehliu pentruautostrada Bucureşti-Feteşti, Consolidarea antiseismică a clădirii Ministerului Transporturilor, Construcţiilor şiTurismului (Palatul Administrativ CFR), reabilitarea unor clădiri din Eforie Sud, construirea Centrului de AfaceriAtlas şi multe altele.
 Proiectanţii IPTANA au întocmit, de asemeni, documentaţiile tehnice şi economice pentru o serie deobiective industriale precum: Fabrica de prefabricate din beton Aiud, Fabrica de plase Galaţi, Amenajări JUDPOtopeni, carierele de la Branişca, Sitorman, Turcoaia etc., pentru care au fost astfel întocmite proiecte pentruclădirile administrative, staţiile de concasare –granulare-sortare, staţiile de cântărire, depozite de explozivi etc.
 4.6.6. Instalaţii aferente domeniului transporturilor auto, navale şi aeriene
 Întocmirea documentaţiilor tehnice şi economice aferente instalaţiilor electrice de forţă şi iluminat,reţelelor de utilităţi, pentru semnalizare şi protecţie trafic, cele pentru transmiterea de informaţii, control şiavertizare etc. au reprezentat o altă latură importantă a activităţii de proiectare desfăşurată de IPTANA îndomeniul construcţiilor.
 Instalaţiile electrice interioare de iluminat şi exterioare au fost proiectate în cadrul IPTANA începânddin anul 1956. Gama largă a proiectelor din acest domeniu cuprinde instalaţii electrice interioare de iluminat şiprize, instalaţii electrice de forţă, instalaţii de iluminat exterior, instalaţii de legare la pământ şi de paratrăsnet,tablouri electrice de joasă tensiune de toate tipurile.
 Pentru unităţile de transporturi auto au fost întocmite / realizate instalaţii electrice interioare de iluminatşi de forţă pentru staţiile de întreţinere auto autogări, întreprinderi de reparaţii auto, inclusiv instalaţii de forţărealizate prin bare magistrale, instalaţii antiexplozive, cuptoare de inducţie etc.
 În domeniul transporturilor navale şi aeriene au fost proiectate / realizate instalaţii de iluminat pesuprafeţe mari pe platformele porturilor şi aeroporturilor pentru care au fost concepute diferite tipuri de pilonicu reflectoare. În domeniul lucrărilor aeroportuare se menţionează de asemeni instalaţiile electrice speciale
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 pentru hangarele de la Băneasa şi Otopeni. Pentru alimentarea macaralelor portuare au fost proiectate şirealizate prize de cheu de mare putere, protejate împotriva umidităţii excesive precum şi sistemul adecvat deconductori.
 Au fost concepute şi realizate instalaţii de semnalizare pentru podurile peste Dunăre, pentrusemnalizarea şenalului pe Dunăre şi pe Canalul Dunăre-Marea Neagră. Pentru instalaţiile de semnalizare s-auprevazut elemente pentru sporirea siguranţei în exploatare şi controlul automat privind funcţionarea acestorinstalaţii.
 Pentru transportul aerian, specialiştii în instalaţii electrice din IPTANA au realizat sistemul dealimentare cu energie electrică şi instalaţiile de balizaj la toate aeroporturile din ţară. La aeroportul Băneasa şila Aeroportul Internaţional Otopeni au fost proiectate şi realizate, pentru prima dată în ţara noastră, o serie delucrări între care se menţionează concepţia pupitrului de telecomandă a balizajului, schema generală dealimentare cu energie electrică şi proiectarea centralei de intervenţie în 0,3 secunde etc.
 Privind instalaţiile de curenţi slabi au fost întocmite instalaţii pentru diverse sisteme de tipul: voce-date,detecţie şi semnalizare incendiu, detecţie şi semnalizare efracţie, control acces, televiziune cu circuit închis,interfon şi videointerfon, afişare informaţii trafic rutier, naval şi aerian, sisteme de taxare, apel urgenţă, detecţiicondiţii meteo, sisteme de ceasoficare etc.
 Proiectarea instalaţiilor de alimentare cu apă şi canalizare pentru construcţiile specifice activităţilor dindomeniu au evoluat şi s-au diversificat pe măsura creşterii complexităţii obiectivelor realizate. De la instalaţiilede apă potabilă necesară personalului sau pentru grupurile sanitare ale autogărilor, autobazelor, clădirilor deexploatare şi unităţilor aferente s-a trecut la proiectarea unor gospodării de apă de foarte mare capacitate.Evacuarea apelor menajere aferente obiectivelor proiectate s-a soluţionat prin racordarea la reţelele decanalizare existente sau prin prevederea unor staţii de epurare adecvată. Se precizează faptul că proiectelerealizate în institut pentru aceste instalaţii au prevăzute soluţii de alimentare cu apă şi canalizare foartediverse, fiecare obiectiv realizat, sursele de apă potabilă şi receptorii de ape uzate prezentând o diversitateaparte. Pe lângă instalaţiile aferente clădirilor au fost realizate sisteme pentru alimentarea cu apă a navelorancorate la cheu, hidranţi pentru combaterea incendiilor, instalaţii speciale la depozitele de mărfuri etc.
 Instalaţiile termice şi de ventilaţie au reprezentat de asemeni un domeniu căruia proiectanţii IPTANAi-au acordat atenţia cuvenită, dată fiind necesitatea asigurării microclimatului propriu fiecărei activităţi. Pentruasigurarea energiei termice necesare construcţiilor pentru transporturi a fost proiectat un mare număr decentrale termice pe combustibil solid, lichid sau pe gaze naturale. Totodată menţionăm că proiectanţii dininstitut, specialiştii în instalaţii termice, s-au numărat printre primii din ţară care au promovat instalaţiile depreparare a apei calde menajere folosind energia solară. Astfel de instalaţii au fost realizate la peste 100 deobiective numai în domeniul transporturilor auto. Cea mai mare capacitate de captare a energiei solare a fostproiectată, respectiv realizată la Aeroportul Constanţa (Mihail Kogălniceanu).
 Privind instalaţiile de ventilaţie precizăm că unele lucrări precum cele de sudură, vopsitorie, cele dinatelierele de rodaj-motor, de acumulatori etc., proprii unităţilor cu activitate de exploatare a mijloacelor detransport, au necesitat o implicare şi preocupare aparte din partea specialiştilor noştri pentru a proiecta şirealiza instalaţii de ventilaţie sigure în exploatare şi cu un consum minim de energie electrică şi termică.
 4.6.7. Utilaje şi echipamente specifice transporturilor
 În cadrul IPTANA, începând din anul 1956 a funcţionat un colectiv de specialişti în construcţii navale,iar din anul 1966 un colectiv PFU.
 Începând din anul 1985 cele două colective au fost unificate.Specialiştii în construcţii navale din IPTANA au elaborat un important număr de documentaţii necesare
 pentru construirea şi modernizarea flotei tehnice de întreţinere, de serviciu, de construire sau pentru transportpersoane. Au fost astfel întocmite proiectele şi urmarită realizarea a numeroase nave tehnice precum:defroşeze destinate adâncirii bazinelor portuare, corpurile navelor pentru macaralele plutitoare de 5 tf, 40 tf,60 tf şi 125 tf, greifere de 4,2 m3, sonete cu berbec de 9,5 tf, drăgi maritime de 600 m3/ora, grup de ramfluarepentru sarcina de 600 de tone, şalupe de salvare, şalupe pentru inspecţie şi control, remorchere, staţiiplutitoare de pompare, navă fabrică de gheaţă, platformă plutitoare pentru instalaţie frigorifică solară, staţiiplutitoare de scafandri, nave pentru recuperarea şi prelucrarea reziduurilor petroliere, amenajarea de gabare
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 de 500 şi 1000 tone pentru poduri plutitoare, cap de pod pentru feribot Calafat, pasager de 350 persoane cuviteza de 25 km / oră, nave destinate transportului şi montajului podului de la Giurgeni-Vadul Oii etc. Au fostde asemeni întocmite proiecte pentru numeroase căldări navale ignitubulare cu flacăra întoarsă avândpresiunea de 10 … 17 atm şi suprafaţa de încălzire de 30 … 200 m2 pentru numeroase remorchere, pasagere,drăgi şi cargouri maritime de 8000 tdw. Au mai fost întocmite / realizate proiectele pentru adaptarea navelormineraliere de 12500 tdw la noile cerinţe tehnice; pentru ambarcare macarale Demag TC 600 şi TC 1200 pegabare de 1000 tone utilizate la montarea tablierului podului metalic de la Cernavodă sau a pieselor podurilordescărcătoare de 2000 t / oră pentru minereu din portul Constanţa Sud; amenajare gabare pentru transportulde piese grele şi agabaritice la CNE Cernavoda şi multe altele.
 Specialiştii IPTANA pentru proiectarea utilajelor tehnologice, dispozitivelor şi mecanismelor specificepentru întreţinerea şi repararea autovehiculelor au proiectat / realizat instalaţii de spălare mecanizată amijloacelor de transport (autobuze, microbuze, autotrenuri, troleibuze, tramvaie); utilaje de curăţare, spălare şivopsire auto, pentru demontarea, curăţarea degresarea subansamblurilor auto; transportoare la sol saususpendate, în cadrul liniilor tehnologice; cuptoare de uscare şi cabine de vopsit, standuri de probat şi încercatdiferite subansambluri auto; instalaţii complexe din dotarea şantierelor navale, pentru ridicarea şi coborâreanavelor, instalaţii şi mecanisme pentru manevrarea podurilor mobile din portul Constanţa sau de la ecluzelePorţile de Fier II etc.
 Au fost de asemeni întocmite / realizate proiecte pentru utilaje destinate depozitelor de minereu dinportul Constanţa, din bazinul fluvio-maritim al portului Constanţa Sud şi portul Galaţi; buncăre pentru staţiicântărire minereu; instalaţii încărcare ciment vrac şi saci port Constanţa; instalaţii încărcare cereale, agregateminerale; echipamente pentru întreţinerea drumurilor şi podurilor, precum repartizatoare de materialeantiderapante, cărucior de întreţinere tabliere de poduri etc. Pentru execuţia fundaţiilor pe piloţi şi coloane aufost proiectate / realizate echipamente precum vibratoare de mare putere, pentru introdus coloane în cazulfundaţiilor în terenuri granulare, vibroînfigătoare, extractoare de palplanşe, sonete; utilaje pentru lansare şimontare suprastructuri poduri, cofraje autocăţărătoare, cofraje de 100 m2 pentru zidurile de sprijin de greutatede la Canalul Dunăre-Marea Neagră, construcţii metalice şi dispozitive pentru transporturile agabaritice,construcţii metalice pentru centrale de beton de mare capacitate, instalaţii pentru prepararea noroiuluibentonitic şi multe altele.
 xx x
 Din cele precizate rezultă că Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene –IPTANA- îndecursul celor 50 de ani de existenţă a avut o contribuţie substanţială la modernizarea şi dezvoltareainfrastructurii transporturilor din ţara noastră. În adevăr, întreaga activitate şi evoluţie a infrastructurii estelegată direct de necesitatea transporturilor de marfă şi călători.
 Creşterea volumului de mărfuri şi călători transportat cu mijloace auto, navale şi aeriene înregistrată înultima jumătate a secolului XX a determinat preocupări constante pentru dezvoltarea infrastructurii acestortransporturi. IPTANA în calitatea sa de elaborator al documentaţiilor tehnice şi economice de specialitate dindomeniu a fost implicat total în modernizarea, reconstructia şi dezvoltarea reţelei rutiere de interes naţional, înconstrucţia de poduri noi, respectiv consolidarea şi reabilitarea celor existente, în construirea şi dotarea bazeipentru exploatarea şi întreţinerea parcului auto, în amenajarea, dezvoltarea, construirea şi exploatareaporturilor fluviale şi maritime, precum şi a căilor navigabile interioare, în realizarea bazei de aeroporturi a ţării,a construcţiilor şi instalaţiilor aferente, la nivelul cerut de reglementările internaţionale în domeniu.
 În acest fel IPTANA a participat la toate realizările mai importante obţinute în ultimii 50 de ani îndomeniul infrastructurii transporturilor rutiere, navale şi aeriene.
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 CAP. 5. PROIECTE ÎNTOCMITE PENTRU LUCRĂRIDIN ALTE DOMENII DE ACTIVITATE
 5.1. STUDII ŞI PROIECTE ÎNTOCMITE PENTRU BENEFICIARII DIN AFARA SISTEMULUITRANSPORTURILOR
 Cunoscut fiind profesionalismul specialiştilor institutului în cei 50 de ani de activitate, IPTANA a fostadesea solicitată să întocmească diverse studii şi proiecte pentru lucrări care nu se înscriau în totalitate înprofilul său de activitate. Între acestea menţionăm proiectele pentru consolidarea unor alunecări de mariproporţii care afectau importante centre urbane precum municipiile Constanţa, Suceava şi Iaşi, protecţiaplajelor pe litoralul Mării Negre, participarea la lucrări privind forajul marin, traversarea căilor navigabile fluvialecu conducte de gaze şi produse petroliere, documentaţii pentru transporturi agabaritice şi de mare tonaj,precum şi multe altele. În cele ce urmează se prezintă foarte succint aceste lucrări.
 Studiile şi proiectele pentru consolidarea falezelor oraşului Constanţa au fost întocmite deIPTANA la solicitarea municipalităţii, în urma producerii unor alunecări de mare amploare, cu rupturi şiprăbuşiri ale falezelor pe lungimi importante, pe zone situate la nord de peninsula Tomis şi la vest de aceasta,care puneau în pericol întinse suprafeţe construite, precum şi sistemul stradal al oraşului.
 Studiile de teren au fost efectuate în anii 1956-1957 de către secţia geotehnică a institutului, iarproiectele tehnice şi documentaţia economică aferentă purtând denumirea “Consolidarea falezei deNord-Est a oraşului Constanţa” a fost întocmit în Secţia de Poduri din IPTANA şi a constat dintr-un sistemde susţinere cu chesoane deschise de 15-20 m înălţime, din beton armat, cu drenuri de adâncime şimodelarea taluzului falezei pe o porţiune de circa 500 m, pe zona plajei centrale a oraşului, la Nord depeninsula Tomis.
 Proiectul “Consolidare faleza Constanţa Sud” a fost întocmit în cadrul Secţiei geotehnice cucolaborarea catedrelor de Poduri şi Geotehnică din Institutul de Căi Ferate şi respectiv din Institutul deConstrucţii Bucureşti şi s-a extins pe o lungime a falezei de circa 1500 m, la vest de peninsula Tomis, cuexpunere spre Sud către platforma vechiului port. Soluţia de consolidare s-a bazat pe modificarea /îmbunătăţirea substanţială a caracteristicilor fizico-mecanice ale argilelor roşii sensibile la înmuiere, prinardere (clincherizare) în foraje de 8 ½ ״, unite la bază două câte două şi un sistem de drenaj pentrucolectarea, respectiv evacuarea apelor subterane, plus modelarea / organizarea taluzului falezei.
 În anii care au urmat au mai fost întocmite proiecte şi respectiv realizate lucrări pentru consolidareafalezelor, atât în continuarea celor realizate, cât şi în alte zone precum Eforie Nord, Neptun, Mangalia Nordetc.
 Consolidarea versantului de nord-est al municipiului Suceava (1966-1970). Prin proiecteleîntocmite / lucrările realizate au fost stabilizate alunecări de mari proporţii, cu un front de peste 1 km lungimecare ameninţa centrul oraşului şi diferite artere de legătură cu zona industrială.
 Consolidarea versanţilor dealului Copou din Municipiul Iaşi şi oprirea alunecărilor de mareamploare ce afectau cartierele Aurora, Ţicău, Sărărie, Tg.Cucului, Dumbrava, Institutul Agronomic, Facultateade Horticultură, zona Buciumi şi alte zone ale oraşului Iaşi. Menţionăm că lucrările proiectate / realizate pentruconsolidarea unor versanţi în oraşul Iaşi în perioada 1969-1988 însumează un front de peste 16000 m.
 În continuare, în cadrul IPTANA au fost întocmite proiecte pentru consolidarea unor alunecări de marevolum ce afectau clădiri ale unor importante depozite existente în localităţile Curtea de Argeş, Bucecea(Botoşani), Someşeni (Cluj-Napoca), platformele industriale din oraşele Vaslui, Fălticeni, Zalău, Zărneştietc. sau zone construite din staţiunile balneare Olăneşti, Călimăneşti, Predeal etc.
 Pe baza cercetărilor pe teren şi a studiilor pe modele efectuate de către unităţi de cercetare de profil(ICIM –ICH Bucureşti, IRCM Constanţa, GEOECOMAR etc.) şi a participării specialiştilor din IPTANA laîntocmirea de studii şi programe privind amenajările costiere, institutul nostru a elaborat numeroase proiectepentru lucrări de protecţie, respectiv de formare a plajelor la Mamaia, Constanţa Nord, Eforie,Costineşti, Olimp, Neptun, Venus, Saturn, Mangalia Nord şi 2Mai. Au fost proiectate / realizate pe baza

Page 66
						

66
 proiectelor IPTANA diverse sisteme de diguri cu sau fără aport de nisip, pentru a opri fenomenul de eroziuneşi deteriorare a litoralului.
 Fig. 5.1. Lucrări pentru formarea si protecţia plajelor Fig. 5.2. Lucrări pentru formarea si protecţia plajelor - Eforie Nord - - Jupiter -
 În cadrul IPTANA a fost întocmit un volum mare de studii şi proiecte pentru transporturi de piesegrele şi agabaritice de la diversele uzine producătoare sau din import la locul de montaj sau pentru export.Astfel de proiecte au necesitat colaborarea specialiştilor din toate diviziile din institut, pentru a se putea realizatransporturile agabaritice / grele, fără a pune în pericol integritatea şi fără a afecta parametrii de exploatare airespectivelor căi de comunicaţie.
 Astfel de transporturi au fost realizate începând din anii 1965-1968 pe toate direcţiile principale.Rezolvări şi soluţii constructive speciale le-au necesitat transporturile combinate auto şi navale pentru pieselefoarte grele şi/sau de foarte mari dimensiuni la CNE Cernavodă, aduse din import via port Constanţa sau dinţară, de la diverse uzine în porturile dunărene şi apoi la Cernavodă. Pentru astfel de transporturi au fostamenajate în bieful 1 al Canalului Dunăre-Marea Neagră cheuri speciale de acostare şi descărcare.
 Probleme deosebite au pus, de asemeni, transporturile pe căile rutiere ale unor recipienţi dedimensiuni foarte mari către combinatele chimice din ţară.
 Participarea IPTANA la lucrările pentru forajul marin s-a concretizat în elaborarea proiectelor pentruasigurarea condiţiilor de transfer pe nave, transport şi poziţionare pe locaţie la platformele de foraj marin aunor structuri de foarte mari dimensiuni, confecţionate în Şantierul Naval de la Mangalia.
 Platforma suport capete de sondă, formată dintr-o structură metalică zăbrelită a fost lansată la apăprin docul uscat cu ajutorul macaralelor de 480 tf. Operaţiunile succesive care au asigurat transferul pe nave,formarea convoiului de marş, transportat spre locaţie, poziţionarea şi instalarea pe locaţie a structurilormetalice respective iar în final îngroparea conductei submarine de gaze s-au derulat potrivit proiectelor şidetaliilor întocmite de Divizia lucrări hidrotehnice şi portuare din IPTANA.
 Între proiectele întocmite de IPTANA pentru diferite unităţi din afara sistemului de transporturi rutiere,navale şi aeriene se înscriu şi cele executate pentru traversarea Dunării şi canalelor navigabile de cătreconductele de mare diametru realizate pentru transportul de gaze din Federaţia Rusă prin Ucraina şiRomânia (Dobrogea), către Bulgaria, Grecia şi Turcia Europeană, precum şi proiectele pentru traversareaCanalului Poarta Albă – Midia, Năvodari şi a Dunării de către conductele pentru transportul gazelor şiproduselor petroliere din porturile maritime Constanţa şi Midia către zona centrală şi de vest a ţării şiinvers.
 IPTANA a întocmit, de asemeni, proiecte pentru lucrări de captarea apei în oraşele – porturi laDunăre, precum cel pentru staţia de captare a apei pentru platforma industrială de la Zimnicea şi altele.
 În diverse etape, Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene a participat, potrivitprofilului său de activitate, la întocmirea studiilor de sistematizare pentru marile oraşe ale ţării. Între acesteamenţionăm studiile privind planul de amenajare a teritoriului zonal metropolitan Bucureşti – tendinţele şioportunităţile de dezvoltare a infrastructurii transporturilor auto, navale şi aeriene, studii întocmite înperioada 2000-2001.
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 5.2. PROIECTE PENTRU LUCRĂRI ÎN STRĂINĂTATE
 Începând din anul 1971, IPTANA a elaborat fără sau în colaborare cu alte unităţi de cercetare –proiectare de profil o serie de studii şi proiecte pentru lucrări în străinătate. Până la finele anului 1989 acestestudii şi proiecte au fost preluate pe bază de licitaţii prin încredinţare directă şi valorificate prin întreprindereade comerţ exterior a Ministerului Transporturilor “Contransimex”.
 În prima etapă (1971-1974) documentaţiile întocmite au fost de mare amploare şi au avut un caracterde ansamblu. Ele au primit aprecieri deosebit de favorabile din partea beneficiarilor, ceea ce a confirmatcapacitatea tehnică a specialiştilor din IPTANA. Dintre aceste documentaţii se menţionează următoarele studii:
 -Studiu privind îmbunătăţirea condiţiilor de navigaţie pe Nil pe sectorul Khartoum – Juba culungimea de 1800 km şi 24 porturi. Documentaţia a fost întocmită pentru Sudan, în colaborare cu Institutul decercetări transporturi din MTTc în anul 1972 şi a necesitat culegerea a numeroase date şi informaţii de peteren.
 -Studiu preliminar privind posibilităţile de transport al cărbunelui cocsificabil din Columbia,întocmit în anul 1974 împreună cu ISPCF. Întocmirea lui a prilejuit o analiză complexă pe etape, luându-se înconsiderare reţele existente de transport rutier, feroviar, fluvial ale Columbiei până în porturile maritime.
 În etapa ce a urmat au fost întocmite, în special, proiectele de execuţie pentru lucrările menţionate încele ce urmează.
 a) Construcţii hidrotehnice şi portuare-Proiect de execuţie pentru platforma de stocaj şi instalaţia
 de încărcare a minereului de fier în nave, în portul Conakry dinGuinea (1975);-Proiect tehnic şi detalii de execuţie pentru portul pescărescTripoli (Libia, 1976-1977);
 -Proiecte şi detalii de execuţie pentru portul Nador (Maroc,1975-1979) - diguri, cheuri, platforme portuare etc (1980-1982);
 -Portul Bandar –Imam Khomeini (Iran, 1975-1978) realizatcu cheuri din beton armat cu fundaţii pe piloţi tubulariprefabricaţi, centrifugaţi, cu lungimea de până la 29 m;
 -Portul pescăresc Ras Kebdana (Maroc, 1982-1985)-diguri,cheuri, platforme;
 -Lucrări hidrotehnice în porturile marocane Larache (1986-1988), Azilah (1986-1988), Restinga Smir (1987-1988);
 -Extinderea porturilor maritime M’diq (1986-1988) şiHoceima (1989-1994) din Maroc;
 -Portul pescăresc Tabarka (Tunisia 1986-1988) şi altele.b) Lucrări de drumuri şi poduri
 -Viaduct pe autostrada Koblentz – Frankfurt şi peautostrada Menheim-Kőln (Germania, 1973-1975);
 -Drum Tarhuna-Beni Walid (Libia 1974-1978);-Pod din beton armat pe autostrada Tarhuna –Souk (Libia, 1979);-Poduri şi viaducte din beton armat în localitatea Beni Walid (Libia, 1981-1982);-Autostrada Tourchan-Awamer, inclusiv pod din beton armat (Libia, 1978-1982);-Autostrada Mahalet-El Marboua, inclusiv lucrările de artă (Libia, 1982-1984);-Autostrăzile Khada-Wadi Taraglat (Libia, 1981-1983), Tarhuna-Aiun-Dogha (Libia, 1981-1984), Zuetin;-Targilat (Libia, 1981-1985), Beni Walid –El Kharmani (Libia 1982-1984);-Modernizarea autostrăzilor Kulu-Sereflicokisar (Turcia, 1984-1987) şi Chefchaouen (Maroc, 1983-1985);-Reabilitări de drumuri în Ghana (1992) şi în Nigeria (1995) etc.
 Menţionăm, de asemeni, că IPTANA a întocmit în perioada 1974-1976 proiectele pentru extinderea şimodernizarea aeroportului Dakar-Yoff din Senegal.
 Fig.5.3. Executie cheu la -7,00Port Nador - Maroc
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