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Semnalizarea si informarea rutierd con-
stituie unul din factorii importanti Tn asi-
gurarea unui trafic rutier sigur si fluent in
conditiile intensificarii continue a circulatiei
de persoane si marfuri. in aceste conditii
indicatoarele rutiere, sistemele de semna-
lizare si informare pentru traficul rutier,
o dati cu dezvoltarea infrastructurii si a
transportului rutier, au devenit din ce in ce
mai importante.

Progresele stiintifice din domeniul se-
miconductorilor si tehnologiile avansate din
domeniul circuitelor electronice si a siste-
melor moderne de comunicatii au ficut
posibild realizarea unor sisteme electronice
de semnalizare si informare pentru trafi-
cul rutier care utilizeazd pentru afisarea
informatiilor diodele luminiscente cunos-
cute si sub numele de LED-uri. in acest
context avand in vedere ca siguranta rutierd
este o problemd sociald majord in acest
deceniu [1], In articolul de fatd prezentim
un sistem electronic de informare pen-
tru traficul rutier realizat in conformitate
cu legislatia si standardele nationale si
internationale in vigoare [2-5]. LED-urile
surse de lumind pentru sistemele de sem-
nalizare si informare trafic rutier. LED-urile
evolueazd continuu in doud directii: ca
sursd inovatoare de lumind si ca mijloc de
afisare electronicd a mesajelor informative.
Daci in tirile dezvoltate din punct de ve-
dere economic, LED-urile au devenit ceva
comun fin afisajul mesajelor informative
la noi, mesajele informative electronice
sunt cu atit mai atractive cu cat afisajul
electronic pe bazd de LED-uri este incd la
inceputurile sale. O simpla comparatie n-
tre LED si celelate dispozitive de iluminare
aratd motivul pentru care din ce in ce mai
multi producitori de dispozitive luminoase
aleg si promoveazad LED-urile.

Spre deosebire de ldmpile cu incandes-
centd, unde aproximativ 95% din energia

2

electricd consumati se pierde sub formi de
céldura. LED-urile transform3 aproape toata
energia in lumini. in plus, LED-urile, dato-
ritd modului de asamblare, directioneaza
lumina fard ajutorul altor componente op-
tice. LED-urile folosite ca fnlocuitor al
ldmpilor cu incandescentd si ldmpilor flu-
orescente se cunosc sub denumirea de
surse de lumind cu corp solid (sau SSL de
la expresia din limba englezd solid-state
lighting) si sunt asamblate sub forma unui
manunchi de LED-uri, grupate astfel incat
sd formeze o sursd unicid de lumind. LED-
urile sunt eficiente: SSL disponibile pe piata
au un randament de 32 lumeni pe watt, iar
noile tehnologii oferd un randament de 80
Im/W. Randamentul impreund cu timpul
de viatd mare al LED-urilor fac ca tehno-
logia SSL s& fie foarte atractivd. LED-urile
sunt de asemenea mult mai rezistente in
comparatie cu lampile cu incandescent3 si
Idmpile fluorescente. Lampile cu incandes-
centd au un pret mai mic, dar sunt si mai
putin eficiente, generand 16 Im/W (limpile
cu incandescentd cu filament de wolfram)
- 22 Im/W (lampile cu incandescenti cu
halogen). Lampile fluorescente sunt mai
eficiente, avind un randament de 50 - 100
Im/W (majoritatea au 60 Im/W), dar sunt
voluminoase, fragile si necesita un transfor-
mator (de obicei zgomotos).

LED-urile functioneazi intr-un interval
de temperaturd de -40 pana la 80°C. Desi-
gur ¢i LED-urile nu sunt perfecte. Docurile
mecanice, curentii mari si mediile corozive
pot duce la diminuarea calitatii LED-urilor
sau chiar la deteriorarea acestora. In ma-
joritatea cazurilor LED-urile se defecteaza
prin diminuarea treptatd a luminii emise,
insd pot avea loc anumite fenomene n
interiorul LED-ului care i scurteaza drastic
timpul de viatd. LED-urile albe folosesc
una sau mai multe substante fluorescente
care se degradeazd datoritd caldurii si
varstei dispozitivului respectiv, producand
schimbdri in culoarea emisd de LED. LED-
urile sunt cele mai bune surse de lumina
coloratd, deoarece nu necesitd folosirea
unei lentile care si 1i imprime culoarea.

Sistem electronic de informare
si semnalizare pentru trafic rutier

in cazul limpilor cu incandescents, folo-
sirea lentilelor diminueazd mult intensi-
tatea luminii. Datoritd faptului ca lampile
cu incandescentd genereazd [umind prin
aducerea la incandescetd a unui filament,
acestea incdlzesc de asemenea si lentilele
pe care le lumineazi fapt ce produce de-
colorarea si chiar topirea lentilelor. LED-
urile genereazd mult mai putind calduri in
comparatie cu ldmpile cu incandescents,
iar cdldura este disipata prin baza LED-ului.
in cazul lampilor cu incandescents, din
spectrul de culori ce formeazi lumina alb,
trebuie filtrate toate culorile in afari de cea
doritd pentru a obtine lumina colorat3. Din
acest motiv, o cantitate foarte micd din
energia emisd de o lamp3 cu incandescenti
ajunge la observator prin filtrul de culoare.
Intensitatea luminii depinde de culoare.

Astfel pentru albastru intensitatea lumi-
nii reprezintd 0,4 % din energia emisa de
lampd; pentru verde intensitatea luminii re-
prezintd 1%,din energia emisi de lampad si
pentru rosu intensitatea luminii reprezinta
1,5% din energia emisd de lampa. Restul
energiei se pierde sub forma de caldura.

Un LED atinge luminozitatea maxima
in aproximativ 0,01 secunde, adici de 10
ori mai repede decit o lampd cu incan-
descentd (0,1 secunde) si de multe ori mai
repede decét o lampa cu fluorescentd, care
reactioneaz3 dupd 0,5 secunde sau 1 se-
cunda si atinge luminozitatea maxima dupa
30 de secunde sau chiar mai muft. Un LED
indicator rogu atinge luminozitatea maxima
in cdteva microsecunde.

Sistemul de informare

_trafic_ rutier

Sistemul informare trafic rutier [6-7]
este destinat monitorizarii si informarii
participantilor la traficul rutier asupra
conditiilor de trafic, afisdrii de mesaje
pentru siguranta traficului, de semne sau
texte educativ-preventive. Sistemul poate
fi montat Tn puncte strategice (critice), de-a
lungul soselelor, cu doud sau mai multe



Tabelul 1. Caracteristicile tehnice principale ale modulului de afisare grafici color
si ale modulului de afisare alfa numerici

Caracteristici tehnice

Valoare

Modul afisare grafici

Modul afisare alfa numerici

Dimensiuni de gabarit

1000 x 1150 mm

280 x 195 mm
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Fig. 2. Citeva dintre semnele de circulatie ce pot fi afisate
de citre modulul de afisare grafici color
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Fig. 3. Configurare mesaje text

benzi de circulatie. El este alimentat de la
reteaua monofazatd 230 V/50 Hz avand un
consum maxim de 1000 Wh.

Constructia sistemului este modulari,
ceea ce fi permite o mare flexibilitate si
adaptabilitate la cerintele beneficiarului.
Componentele de bazd sunt urmitoarele:
modul afisare graficd color, modul afisare
alfa-numeric, modulul radar, sistemul de
comanda si programare.

Modulul de afisare graficd color (fig. 1)
care are caracteristicile tehnice prezentate
in tabelul 1 poate afisa toate semnele de

Fig. 4 Afisarea informatiei furnizate
de citre radar

Configurare praguri viteze maxime (val

—Prag1
Vieza [l | Mesaf[ORCUCATI FRUDENT ]

- Prag 2 1
Viszz Wj Mesaf [REDLICETI VITEZA

~Prag 3

Vit [ 2] et PERCOLACOERTET

Viteza proriara I/

Fig. 5 Configurare praguri
viteze maxime radar

circulatie (fig. 2). Acestea pot fi programate
de citre utilizator. Modulul de afisare gra-
ficd este prevdzut cu memorie proprie in
care pot fi memorate maxim 80 de semne
de circulatie rutierd. Modulul de afisare
alfa-numerica (fig. 1) este compus din 20
caractere alfa-numerice. Se pot afisa litere
mici, mari, numere sau caractere speciale.
Modulul cu caracteristicile tehnice princi-
pale prezentate in tabelul 1 poate fi utilizat
pentru afisarea mesajelor. Mesajele sunt
programabile de citre utilizator (fig. 3). Modu-
lul de afisare alfa-numeric este previzut cu
O memorie proprie in care pot fi memorate
maxim 80 de mesaje. Radarul monitori-
zeazd viteza de deplasare a autovehicole-
lor, semnalizand prin informatie grafica si
text depdsirea vitezei maxime admise pe
sectorul de drum unde este instalat. Pe mo-
dulul grafic (fig. 4) apare valoarea vitezei
in km/h, iar pe modulul de afisare alfa-nu-
meric textul “Ati depisit viteza!” Valoarea
vitezei maxime admise este programabili.
(fig. 5)

Informatiile de vitez3 dep3sitd sunt pri-
oritare in raport cu orice informatii care
sunt afisate in acel moment. Dupi 7 se-
cunde mesajul si informatia grafici revin la
cele afigate anterior. Sistemul de informare
trafic rutier poate fi programat cu ajutorul
unui calculator local ce se poate afla la o
distantd maximi de 50 m de module sau
de la distantd prin modem GSM. Calcula-
torul este dotat cu un program specializat
denumit RoadComm care ruleazi sub Win
98, Me, 2000, XP. Interfata este o interfata
intuitiva
uzantele programelor Windows. (fig. 6).
Comunicatia cu sistemul informatic trafic se
realizeaza prin port serial sau prin modem
GPRS

Programul specializat denumit Road-
Comm are doua functii principale si anume
de programare si citire. Programarea se

construitd Tn conformitate cu

poate realiza: pe modulul de afisare grafica
a figurilor indicatoarelor rutiere si a vitezei
reale de circulatie Tnregistratd de modulul
radar; pe modulul de afisare alfa numerica
a mesajelor de tip text sau cu privire la:

rﬁ—n
3
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regula de schimbare intervale orare (zilnic
sau siptimainal); regula de schimbare a
orei zi/noapte; data curentd; valori pentru
praguri vitezd - 3 praguri (fig. 5); mesaje de
tip text pentru praguri de viteza. Operatiile
de programare reusite au ca rezultat stoca-
rea informatiilor programate n fisiere, cu
numele format in functie de fiecare sistem,
data si ora programdirii. Acestea pot fi ul-
terior vizualizate prin incdrcarea fisierului
dorit.

Programul specializat denumit Road-
Comm permite citirea figurilor indicatoa-
relor rutiere (sau semnelor de circulatie),
mesajelor de tip text, regulei de schimbare
intervale orare (zilnic sau sdptdmanal), re-
gulei de schimbare a orei zi-noapte, starea
curentd a modulelor de afisare, data cu-
rentd, temperatura, valorile pentru praguri-
le de viteze, mesajele de tip text pentru pra-
gurile de viteze. Operatiile de citire reusite
au ca rezultat stocarea informatiilor citite Tn
fisiere, cu numele format functie de fiecare
sistem, data si ora citirii. Acestea pot fi ul-
terior vizualizate prin incircarea fisierului
dorit. Intensitatea luminoasd a semnalelor
rutiere si mesajelor (fig. 7) este programa-
bild (zi/noapte/ceatd) de citre operator,
astfel Tncat si asigure o vizibilitate h bune
conditii (minim 200 m, Intensitate maxima
- 255; Intensitate minimd - 1; R = 0; G = 0;
B=0-rosu;R=0;G=0;B=0-verde; R
=0;G=0;B=0-albastruy;R=0;G=0;B
=0-alb;R=0;,G=0;B=0-negry; R =
0; G=0; B =0-galben

Alternanta si frecventa de afisare a sem-
nelor rutiere si mesajelor se pot programa
de citre operator (fig. 8).

Sistemele se programeazi si functio-
neazi independent unele de altele. Dupa
selectarea unui anumit sistem din listg,
in functie de specificul siu se configu-
reazd semnele de circulatie, mesajele text,
alternanta si frecventa de afisare. Din mo-
mentul in care au fost memorate si s-a
stabilit frecventa de afisare nu mai este
necesari prezenta operatorului si a calcula-
torului, decat la operarea schimbdrilor

4
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Sistemul electronic de semnalizare si
informare pentru traficul rutier permite
participantilor la trafic sd observe clar, in
timp real, si de la distantd diverse informatii.
ca de exemplu: praguri de vitezd maxim3,
directia de urmat (curba la dreapta, curb3
periculoasd), conditii meteorologice(atentie
polei, viscol, vant lateral) etc. Utilizarea
LED-urilor face posibil ca sistemele de sem-
nalizare si informare pentru traficul rutier sd
poatd fi observate de citre participantii de
trafic in orice conditii: zi si noapte, pe timp
de ceatd, ploaie sau furtund, in zone cu
trafic intens, de la mare distantd. Sistemele
electronice de semnalizare si informare
pentru traficul rutier permit realizarea unor
sisteme de semnalizare si monitorizare in-
teligentd a transportului rutier.
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Fig. 8. Alternanta si frecventa de afisare (nr. secunde) a semnelor rutiere gi 2 mesajelor
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Teritoriul arondat Directiei Regiona-
le de Drumuri si Poduri Bragov poate fi
apreciat, fird nici o exagerare, ca o placa
turnantd a arterelor rutiere din Romania.
Activitatea directiei se desfdsoard pe raza
a cinci judete, din centrul tarii, pe care se
afl3 in exploatare 845,280 km de drumuri,
Drumuri Europene, sase Drumuri Nationale
principale si 15 Drumuri Nationale se-
cundare. Un timbru propriu al retelei ru-
tiere brasovene il constituie Drumurile
Nationale desfdsurate in zond montand
- 136,456 km.

Judetele

si Drumurile
lor Nationale

Deci, D.R.D.P. Bragov are fin aria
ei de competente Drumurile Nationale
desfisurate pe teritorile a cinci judete:
Brasov, Covasna, Harghita, Mures si Sibiu.
Judetul Bragov, cu atributiile specifice exer-

- P

=
Dl. ing.
e —————(f
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D.R.D.P. BRASOV - “placa turnanta”
a Drumurilor Nationale

citate de citre Sectia de Drumuri Nationale
(S.D.N.) Bragov are 81,583 km de Drumuri
Nationale principale si secundare, dintre
care 52,109 km sunt in zond de munte.
Se cuvine si fie subliniatd o caracteristicd
a retelei rutiere: aceasta se desfigoard,
prin excelentd, in zond de suprematie a
turismului roménesc. Soselele nationale
asigurd accesul in Predeal, Poiana Brasov,
Bran, Zirnesti, Risnov, Vama Buziului si in
orasul Victoria, la poalele Muntilor Figiras,
locuri cu peisaje de basm, cu o multime de
monumente istorice.

Judetul Covasna, cu arterele rutiere din
clasa Nationalelor aflate Tn administrarea
S.D.N. Sfantu Gheorghe, se bucuri de fai-
ma de a fi un autentic amfiteatru al apelor
minerale, cu o salbd de statiuni balneo-
climaterice. Evident, legdtura cu ele este
asiguratd de Drumurile Nationale, cu o
circulatie intens3 n toate anotimpurile.

Harghita, judet care intrd n competenta
de profil a S.D.N. Miercurea Ciuc, se distin-
ge prin céteva locuri unice, cu obiective
turistice, geografice si de relief unice: sin-
gurul lac Tntr-un crater vulcanic din Europa,
Sfanta Ana, cel mai mare baraj natural pe

Stejarill PATRUTIU, directorul regional

un riu interior, Lacu Rogu, cu un alt lac
situat la cea mai inaltd altitudine (1750
m) - lezer, de la poalele Varfului Richitas,
precum si cu cele mai spectaculoase chei,
create de raul Bicaz in calea lui de intalnire
cu un alt rdu vestit din tard - Bistrita.
Pe raza acestui judet se afld renumitele
statiuni balneo-climaterice: Borsec, record
de vechime, “regind”
Rominia; Lacu Rosu; Sovata; Bucin; Izvorul
Mures; Biile Harghita, la 1504 m altitudine,
tot atitea obiective turistice si de bineface-
re pentru sdndtatea omului, accesate prin
sosele nationale din clasele principale si

a apelor minerale din

secundare.

n judetul Mures, Drumurile Nationale
sunt administrate de citre S.D.N. Targu
Mures. 77,970 km mésoard arterele rutiere
incadrate in clasa Drumurilor Nationale
principale si alti 126,849 km care constituie
Drumuri Nationale secundare. O mentiune:
D.N. 13 traverseazi municipiul Sighisoara,
“orag muzeu”, vizitat in toate sezoanele,
dar mai ales vara, de mii si mii de romani
si strdini, dornici s3 vadi o autentici cetate
medievala.

Cel de al cincilea judet, Sibiul, unde
competenta in domeniul drumdritului pe
soselele nationale este exercitatd de citre
S.D.N., cu sediul in municipiul “Capitala
culturald Europeand”, are desfigurate pe te-
ritoriul lui 81,430 km de Drumuri Nationale
principale si alti 67,111 km D.N. secundare.
Accesul in Muntii Fagaragului, prin specta-
culoasa si pitoreasca arterd rutierd, unicat
in tara noastrd, “TRANSFAGARASANUL”,
in alte numeroase zone turistice, etnolo-
gice si economice este facilitat de drumuri
frumoase, bine intretinute.

Managementul

arterelor
rutiere

O discutie, in timpul vizitei de docu-
mentare in urbea de la Poalele Tampei, cu
dl. inginer Stejarul PATRUTIU, directorul
regional al D.R.D.P. Brasov, a conturat
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elementele definitorii gi coordonatele ma-

nagementului Drumurilor Nationale, admi-

nistrate, Tntretinute, reparate, reabilitate si
modernizate in ultima perioada.

Din evidentele fintocmite de citre
serviciile specializate: Lucrdri de Artd,
Calamititi, Reabilitdri, Investitii, intretinere
Drumuri si Poduri, rezultd c3 pe o suprafati
de 597.699 mp a fost executata intretinerea
curentd (plombiri de regul).

Cu fonduri de la LFI. (Institutii Fi-
nanciare Internationale) si de la Guvernul
Romaniei au fost indeplinite Programe de
inldturare a efectelor calamitatilor (provo-
cate in anul 2005). Astfel cu fonduri de la
Banca Internationald pentru Reconstructie
si Dezvoltare (B.I.R.D.) si de la Guvernul
Romaniei au fost construite si reconstruite
mai multe lucréri de artd, de regul poduri.
Dintre acestea sunt de enumerat:

- podul de pe D.N. 13 C, de la km 28+052,
din localitatea Mordreni, peste paraul
Fernic, lucrare de artd din beton, cu o
deschidere de 11,10 m, cu lungimea de
15 m, la care a fost reparata infrastructura,
reficutd suprastructura, cu apariri de mal
cu gabioane;

- tot pe D.N. 13 C, la km 23+853, in locali-
tatea Cobdtesti, tot peste paraul Fernic, a
fost construit un pod cu lungimea de 16 m
si cu deschiderea de 14,80 m;

- pe acelagi D.N. 13 C, la km 30+347, in lo-
calitatea Morareni, de aceastd dati peste

Predeal pe D.N. 73A, podul construit peste réul Prahova

paraul Nicolul Alb, a fost dat in exploatare
un nou pod, lung de opt metri, cu deschi-
derea de sase metri;

-pe D.N. 12 A, la Frumoasa, la km
11+068, peste Valea cu acelasi nume ca
al localitatii rurale, au fost ficute lucriri la
infrastructurd, suprastructur3 si la rampele
de acces ale podului, pe o lungime de 43 m,
cu deschiderea de 30 m;

-in frumoasa Statiune climatericd Lacu
Rosu au fost reficute din nou, trei poduri
distruse in acea zoni de navalnicul rau Bi-
caz, pe D.N. 12 C, la pozitiile kilometrice
3046565, lung de 7,67 m; la km 30+990,
lung de 10,50 m si la km 314387, cu lun-
gimea totald de 13,10 m;

Cu fonduri de la Banca de Dezvoltare

a Consiliului Europei si de la Guvernul

Romaniei au fost reficute:

- podul peste raul Mures la Cuci, pe D.N.
15, km 36+750, lucrare de artd impresio-
nantd, cu o lungime totali de 148 m, cu
doud deschideri a cate 65 m;

- podul din Predeal, de pe D.N. 73 A, la km
0+020, peste raul Prahova, lung de 11,50 m,
cu deschiderea de 9,10 m;

- din aceleasi surse financiare a fost reficut
un sector din D.N. 15, in Statiunea Bor-
sec, la km 197, pe o lungime de 30 m. Mai
concret, este vorba despre lucriri de con-
solidare cu coloane forate, cu refacerea
sistemului rutier, cu amenajarea scurgerii
apelor pluviale.
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Importante lucrdri de refacere a Drumu-
rilor Nationale au fost executate cu fonduri
de la Banca European3 de Reconstructie
si Dezvoltare (B.E.R.D.) si de la Guver-
nul Roméniei. Serviciul Lucrdri de Art3,
Calamitdti ne-a exemplificat ci au fost
executate astfel de lucrdri de refacere a
unor sectoare pe D.N. 1, la Predeal, cu o
lungime de 100 m; la km 146+500; tot la
Predeal, dar pe D.N. 73 A, la km 4+400,
pe o lungime de 50 m.

In anul 2007 au fost incepute lucriri
de reabilitdri, pe D.N. 1, intre pozitiile km
1734375 si km 2966293, in zona Vestem.

De la Serviciul Investiti am retinut
situatia obiectivelor de reparatii capitale
executate in anul 2007, cum sunt:

- podul de pe D.N. 73 (km 106+948), de
la Moeciu;

- podul de pe acelagi D.N. 73 (km 26+224)
din Zirnegti;

- podul de pe D.N. 73 A, km 534650, din
localitatea Sinca Veche;

- podul de pe D.N. 12, la km 98+356, din
localitatea Dinegti;

- podurile cu finalizare Tn anul 2008, din
Lunca de Jos, pe D.N. 12 A, km 25+500 si
de pe D.N. 15 km 2104263 in localitatea
Corbu, pe D.N. 15, la km 217+424, in co-
muna Tulghes, alte lucriri de consolidari.

De la Serviciul intretinere Drumuri si
Poduri am fost informati despre valoarea
lucrdrilor de intretinere curentd, care s-a
ridicat la suma de 24 097 749 de lei.

Am mai notat lucririle de intretinere
periodici: tratamente pe D.N. 10, intre Te-
liu si Prejmer, in lungime de 15,36 km; co-
vor asfaltic pe 11,788 km; pe D.N. 13, intre
Mdieru si Hoghiz; covor asfaltic pe 7,287
km; pe D.N. 13 E, Intre municipiul Sfantu
Gheorghe si Reci; pe D.N. 13, pe lungimea
de 7,425 km, intre Saschiz si Vanitori.

Pe agenda de viitor

Sunt avute in vedere proiectele de pro-
gram adoptate de citre C.N.A.D.N.R. Tn
primul rand, lucrérile de reabilitare pe D.N. 12,
ntre km 0,00 si km 166.

_—
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Ca urmare a acestui demers, D.N. 12
va intra in clasa Drumuri Europene. Apoi,
modernizarea D.N. 15, Tntre municipiile
Targu Mures si Toplita (km 78+780 si km
221+200). Modernizarea D.N. 15 A, fintre
km 0+000 si km 18+000, adica de la Lun-
ca Tecii pand la limita cu judetul Bistrita-
Nasdud. Lucriri de reabilitare sunt programa-
te pe D.N. 14, de la km O - Sibiu pani la km
89+400 - Sighisoara. D.R.D.P. Bragov este
preocupatd de promovarea variantelor oco-
litoare, prin program de investitii, pe D.N.
13, la localitatea Figer (km 70+700 - km
71+450), la Haghiz, pe D.N. 13 (km 2+600
- km 4+100) varianta ocolitoare a orasului
Zirnesti, pe D.N. 73 A (km 264990 - km
284200). Lucririle de reabilitare pe D.N.
12, pe sectorul ocolitor Ciceu - Suculeni
sunt programate sa fie finalizate.

Idei

de actualitate

Pentru Tndeplinirea obiectivelor propu-
se, precum si pentru atingerea parametrilor
de performanti si de calitate, directorul

p———————————
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D.N. 13, Brasov - Sighisoara, succesiunea de curbe din Padurea Bogatii

regional, dl. ing. Stejar PATRUTIU, are in
vedere formarea unei grupe de proiectare,
scoaterea la licitatie a expertizarii lucrérilor
de artd, punerea in valoare a drumurilor
turistice, a drumurilor nationale de pe raza
S.D.N. Sfantu Gheorghe, a S.D.N. Miercu-
rea Ciuc, cu potentialul lor economico-so-
cial si turistic.

Tn vederea rezolvirii eficiente si opera-
tive a crizei de specialisti, directorul regio-
nal se gandeste la materializarea colaborarii
cu Facultatea de Constructii a Universitatii

O intrare spectaculoasa in municipiul Bragov

TRANSILVANIA din Brasov, in sensul atra-
gerii unor tineri care sd primeascd burs3
de studii si sd lucreze, in paralel cu frec-
ventarea cursurilor, la unitdti de profil ale
D.R.D.P. Este o modalitate de formare a
viitorilor specialisti n drumdrit.

Pentru perfectionarea profesionald a
personalului propriu este avansatd ideea
organizdrii unor cursuri de pregitire a
sistemului de lucru pe calculator, frecven-
tate, pentru inceput, de grupe a cite 30 de
persoane.

Si nuin ultimi instantd, directorul regio-
nal fsi propune si promovarea unor cursuri
de invitare a limbilor strdine de circulatie
internationald.

Fiindcd ne afldm in plind iarn3, este
locul si ardtim c3 directia regionald a
semnat contractele cu constructorii pentru
desz3pezire.

Este asiguratd interventia operativd, la
nevoie.

Este evidentd dorinta, pusd intr-o ma-
trice a eficientei imediate, de a impulsiona
intretinere si
modernizare a Drumurilor Nationale care
constituie reteaua Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri Brasov.

activitatea de administrare,
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Traducere si adaptare:
Alina IAMANDEI

Evaluarea socio-economicd a Admi-
nistratiei Nationale a Drumurilor, Analiza
Cost-Beneficiu, nu acoperd toate efectele
asupra mediului inconjurdtor care pot s
apard atunci cind este construit un drum
nou, cum ar fi intruziunea vizuald si vio-
larea zonelor naturale si de recreere. VTI
a fost Tmputernicit de cidtre administratie
si elimine aceste probleme prin dezvol-
tarea unei metode de a evalua aceste
efecte deseori negative asupra mediului
fnconjurator.

A fost efectuat un numdr de studii in ca-
drul acestei sarcini de cercetare. Acestea au
fost partial sub forma unor incercdri de eva-
luare monetar3, folosind ,Metoda de Eva-
luare Contingentd”(CVM), care Tnseamnd

n principal o evaluare ipoteticd de piat3 si
partial sub forma unor studii ,pro si contra”.
Prima metodd este in mod special potrivitd
atunci cand castigatorii si Tnvingii sunt gru-
puri separate distinct, iar a doua metodi
este potrivitd cand grupurile se suprapun
in mare mdsurd, acesta fiind cazul n care
investitia priveste un drum local.

Au fost efectuate studii CVM pentru
sase proiecte de drumuri diferite. Este foar-
te mare rdspandirea dorintei de a plati, a
dorintei ca drumul si fie crutat in totalitate,
sau ca el s3 fie construit intr-un tunel sau
intr-o altd directie astfel Tncat si se lase
nederanjatd o anumiti zond de recreere.
Existd variatii de valoare de la zero pani
la céteva mii de kronori suedezi (SEK).
Cu toate acestea, valoarea medie este de
400 - 500 SEK/ persoand. Aceastd valoa-
re ramdne constantd indiferent dacd este
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vorba de o sumi intr-o transd sau o sumi
anuald. Acest lucru este absurd si dezviluie
un defect al metodei. Tehnicile de interoga-
re trebuie s3 fie dezvoltate pentru a elimina
acest defect si altele care pot exista.

Rezultatele studiilor complete indici
faptul ci aceste costuri suplimentare, in
anumite cazuri, pot fi de o asemenea
magnitudine, incit un proiect care din
punct de vedere al Analizei Cost Beneficiu
ar fi trebuit sa fie extrem de profitabil, in
realitate sd devind neviabil din punct de
vedere socio- economic. De aceea, con-
cluzia care se desprinde este ci evaluirile
de azi ale impactului drumurilor necesit3
suplimentiri. in ciuda problemelor care
existd cu metoda CV si cu studiile ,pro si
contra”, aceste metode ar putea si fie chiar
suplimentarea necesar3.

Reprezinta in Romania firme producatoare de utilaje pentru
CONSTRUCTII DE DRUMURI S1 PODURI
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Ing. Sorin GHIHOR-1ZDRAILA
- Seful S.D.N. Timisoara -

De ce acest titlu?! Mi-a venit in gand
cu ani In urm3 cand am ales meseria de
drumar si m3 gandeam cd realizarea a
patru benzi intre Timigoara si Arad este
doar o chestiune de timp. Dupd mai bine
de treizeci de ani acest proiect a rdmas
desi oportun doar un vis. Tot atunci ma
gandeam c# dacd se va construi vreodata o
autostradd care sd uneascd o extremitate a
Europei cu Timigoara. La vremea aceea sin-
gurele impedimente erau Canalul Manecii
si sectorul Viena - Timisoara. Acum in ma-
joritate aceste impedimente au fost trecute
prin construirea Eurotunelului care leaga
Marea Britanie de Europa si a sectorului
Viena - Szeged.

S-ar putea spune cd nu a mai rdmas
mult! Din pdcate, pentru noi, aceastd
bucitici este cea mai importantd, ea
reprezentind conectarea la reteaua eu-
ropeand de autostrizi si parcd la Europa
nsisi! Convins ci realizarea acestui ultim
tronson este aproape, pot afirma ca ceea

Autostrada
Glasgow - Timisoara

E R BB BB EE S EEEDEEDBENDNN®N.:

ce cindva era doar un vis Tncepe si fie
realitate.

Daca in sistem macro autostrizile sunt
un fel de artere, in sistem micro drumurile
nationale si locale sunt legdturile pe care
se desfdgoard traficul de zi cu zi. $i pentru
c3 aici nu am stat degeaba, pot afirma ci
reteaua de drumuri nationale din cadrul
S.D.N. Timigoara are o fatd noud si este
intr-o continud Tmbunitatire! Din cei 500
km de drum administrati, 200 km sunt dru-
muri europene. La acestia se adaugd 120
km de drumuri cu trafic international spre
punctele de frontierd Jimbolia si Cenad.

Punctul slab al retelei noastre 1l repre-
zintd sectorul D.N. 6 Lugoj - Timisoara,
care datoritd neseriozitatii constructorului a
dus la rezilierea contractului de reabilitare
si la abandonarea lucrarii.

La aceastd datd facem eforturi foar-
te mari pentru a asigura desfisurarea in
conditii de sigurantd a traficului pe acest
sector. Dar pentru cid am afirmat anterior
ci nu am stat degeaba in ultimul timp, voi
prezenta in continuare cateva lucrari care
au ficut ca aceastd toamnd pentru S.D.N.

.ﬂ?—-ﬂ

Pasaj denivelat pe D.N. 59A Timisoara - Jimbolia (km 4+150)
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Timigoara s3 fie una speciald. Propuse de
noi si de D.R.D.P. Timigoara, aprobate de
conducerea C.N.A.D.N.R., lucririle s-au
derulat de-a lungul mai multor ani si au
avut finalizare Tn aceastd toamna.

Pentru ci intotdeauna lucrérile de art3
au fost mai spectaculoase voi incepe pre-
zentarea cu cele doud pasaje Timigoara si
Voiteg care prin solutiile tehnice ingenioase
si prin modul de realizare fsi meritd pe de-
plin numele de “lucriri de arta”.

1. Pasaj denivelat pe D.N. 59A

Timisoara - Jimbolia (km 4+150)
Constructor: C.C.C.F. - Filiala D.P.
Timisoara
Proiectant:S.C. VIACONS S.A. BUCURESTI
si S.C. PATH’S ROUTE S.R.L. TIMISOARA
Consultant: S.C. SEARCH CORPORATION
S.R.L. BUCURESTI - Filiala Timisoara

Lucrarea Tsi justificd pe deplin necesita-
tea, drumul national traversand, in aceastd
portiune, magistrala de cale feratd 310
Timigoara - Oradea, precum si liniile care
fac legdtura intre gara Timigoara - Nord si
triajul Ronat, bariera fiind inchisd aproape
10 ore din 24,

La adoptarea solutiei pentru pasajul
denivelat, s-au avut in vedere date privind
posibilitatea de dublare a pasajului in viitor,
precum si faptul c& datoritd dezvoltirii mu-
nicipiului spre localitatea Sicilaz, pasajul
va deveni unul urban. Acest lucru este scos
in evidentd de frumusetea infrastructurii
- pile evazate si zidurile de sprijin din dale
de beton. In lungime de 318 m pasajul are
12 pile, deci treisprezece deschideri (12 x
24 msi 1 x 30 m). Deschiderea centrald de
30 m permite traversarea ntregului pachet
de linii de cale feratd inclusiv cele de per-
spectivd. Schema staticd a suprastructurii
este aceea de grindd continud cu lungime
de 318 m rezemat3 pe pile si respectiv culei
prin intermediul aparatelor de reazem din
neoprene armat. Infrastructura este proiec-
tatd din doui culei masive, din beton armat
si 12 pile intermediare din beton armat
previzute cu opritori antiseismici. in profil
transversal, latimea totald este de 12,10 m
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din care: 7,80 m parte carosabild; 1,35 m
trotuar; 1,15 m pistd pentru biciclisti; 1,10
m lise parapet st.+dr.; 0,70 m zond parapet
+ stalp iluminat.

Zidul de sprijin este proiectat in solutie
pdmant armat cu geogrile tip TENSAR si
elemente prefabricate de protectie cu para-
ment vertical. Lungimea rampelor de acces
este de 220 m pentru rampa Timisoara si
250 m pentru rampa Jimbolia.

2. Pasaj denivelat pe D.N. 59
Timigoara - Moravita
(km 35+878 la Voiteg)

Constructor: S.C. POD CONSTRUCT
S.R.L. TIMISOARA
Proiectant: S.C. SEARCH CORPORATION
S.R.L. BUCURESTI
Consultant: S.C. PATH'S ROUTE S.R.L.
TIMISOARA

Lucrarea in discutie se desfdsoard pe un
traseu ce se suprapune cu traseul actual al
drumului D.N. 59, Drum European E70 care
face legitura cu capitala Republicii Serbia
- Belgrad. Proiectul asigurd o fluidizare a
traficului ridicAnd gradul de siguranti si de
confort pentru utilizatori.

Pasajul are o lungime totald de 787,09
m din care suprastructura are 240,52 m,
iar rampele 546,57 m. Schema statica pre-
supune 13 deschideri: (2 x 17; 1 x 26; 10 x
18). Peste calea feratd, schema staticd este

Pasaj denivelat pe D.N. 59 Timisoara - Moravita (km 35+878 la Voiteg)

de cadru cu stalpi inclinati, avind lungimea
totald de 60 m. Rigla cadrului este alcituitd
din trei deschideri, doui de 17,0 m, respec-
tiv cea centrali 26,0 m.

Calea pe pasaj este alcituits din parte
carosabild de 7,80 m si doud trotuare de
cdte 1,50 m. Trotuarele sunt despdrtite de
partea carosabild prin borduri prefabricate
si parapete metalice directionale.

Intersectie D.N. 59 km 36+371 cu D.N. 58B km 67+214
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Infrastructura este compusi din doui
culei, zece pile a céte doi stalpi cu sectiune
rotundd si doud pile a cate doi stalpi incli-
nati, care sfideazi echilibrul. Fundatiile sunt
de tip direct, pe coloane forate ¢ 1,08 m si
lungime 18...20 m,

Suprastructura pasajului este alcituitd
din grinzi prefabricate “dublu T” cu inil-
time de 80 cm, care conlucreazi intre ele
printr-o placd de suprabetonare cu grosime
de12...20cm.

in plan, pasajul este amplasat in curbd
cu raza de 1200 m.

3. Intersectie D.N. 59 km 36+371
cu D.N. 58B km 67+214

Constructor: S.C. AXELA CONSTRUCTII
S.R.L. TIMISOARA
Proiectant: D.R.D.P. TIMISOARA

Lucrarea proiectatd are ca scop elimi-
narea unui punct periculos pe sectorul sus
mentionat, prin Tmbunatitirea conditiilor
de sigurantd a circulatiei. Dupa finalizarea
reabilitarii D.N. 58B si D.N. 59, intersectia
acestora nu a fost cuprinsi in nici unul din
aceste proiecte drept pentru care a fost pro-

T e ————
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pusd n programul de Reparatii Capitale si
aprobat de conducerea C.N.A.D.N.R..

Sectorul prezenta degradari multiple
ca sistem rutier si nu mai corespundea din
punct de vedere al elementelor geometrice,
deoarece trebuia sa faca racordul drumului
national cu rampa pasajului Voiteg. Astfel
au fost proiectate si executate benzi de
accelerare si decelerare precum si benzi
de virare pentru fiecare flux in parte cu
un sistem rutier nou format din: 4 cm strat
uzurd BA16; 6 cm strat de legiturd BAD25;
6 cm anrobat bituminous AB2; 20 cm piatra
spartd; 25 cm zgurd siderurgica.

Lucrarea se intinde pe o suprafatd de
8000 m2.

4. Eliminare pasaje la nivel

pe D.N. 59 (E70) km 41+030

si 46+205 la DETA
Constructor: Asociatia S.C. DRUMCO
S.A. TIMISOARA, S.C. ALBIX GENERAL
CONSTRUCTH S.R.L. TIMISOARA, S.C.
POD CONSTRUCT S.R.L: TIMISOARA
Proiectant: S.C. VIACONS S.A. Bucuresti

B

gta

Yo

Timisoara

o g

Eliminare pasaje Ia nivel pe D.N. 59 (E70) km 41+030 si 46+205 la DETA '

Consultant: S.C. VIAVITA S.R.L.
TIMISOARA si S.C. PATH’S ROUT S.R.L.
TIMISOARA

Lucrarea de fatd se inscrie in politi-
ca C.N.A.D.N.R. de fluidizare a traficului
prin crearea de centuri ocolitoare in zona
localititilor urbane. Ea a indeplinit criteriile
impuse de Ministerul Transporturilor, prin

Consolidare D.N. 59 km 40+800 - 46+300 la DETA

R E——
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C.N.A.D.N.R., pentru a fi promovatd ca
lucrare de investitii. In conditiile in care
orase mici, ca Deta, incep sd se dezvolte,
iar drumul national le traverseaza, traficul
local si cel de tranzit se suprapun si fluenta
are de suferit.

Tn plus proiectul in discutie elimini
doud pasaje la nivel lucru care duce la
amortizarea costurilor acestei lucradri intr-
un timp relativ scurt.

Lungimea sectorului realizat este de
5,903 km si propune: 5,680 km drum nou;
doud poduri cu L = 14 m; opt podete cu L
= 2 m; trei intersectii.

Date tehnice: vitezd de proiectare =
80 km/h; ldtime platform3 = 12,0 m; parte
carosabild = 7,0 m; acostamente (cu acelasi
sistem rutier ca partea carosabild) = 2x2,5 m.

Férd a fi o realizare tehnicd de exceptie,
lucrarea este mai degrabd utild si opor-
tunal

5. Consolidare D.N. 59
km 40+800 - 46+300 la DETA

Constructor: S.C. DRUMCO S.A.
TIMISOARA
Proiectant: D.R.D.P. TIMISOARA
Consultant: S.C. AUTO RUT S.R.L.
TIMISOARA

Lucrarea in spetd executatd Tn pro-
gramul de Reparatii Capitale al D.R.D.P.
Timigoara presupune aducerea pirtii ca-
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rosabile de pe acest sector de traversare a
orasului Deta, la un nivel corespunzitor.

Prin realizarea lucrdrii de centurd a
oragului Deta acest sector, va fi proba-
bil, considerat ca prelungire a D.N. 59B
Cirpinis - Deta, ca racord la drumul euro-
pean E70 - D.N. 59.

Date tehnice: vitezi de proiectare: 60
... 80 km/h; latimea partii carosabile: 7,0
m; acostamente: 2 x 1,50 m ... 2 x 2,00m;
sistem rutier nou: 4 cm strat uzura BA16 si
6 cm strat de legaturd BAD25.

S-a realizat de asemenea amenajarea
celor doua treceri de cale ferata in sistem
STRAIL cu dale performante din cauciuc
armat.

6. Reabilitarea D.N. 59
km 36+500 - 40+800
si 46+300 - 62+792
Constructor: ).V. STRABAG A.G. si
DRUMCO S.A.
Proiectant: D.R.D.P. TIMISOARA
Consultant: T.P.F. ENGINEERING S.A.

La zece ani de la reabilitarea sectorului
D.N. 59 km 6+400 - 36+500 se finali-
zeazd printr-un nou proiect si sectorul in
discutie.

Prin finalizarea acestei lucrari si a celor

enumerate anterior, putem spune ca D.N.
59 este cu adevdrat de nivel european
prin elementele geometrice, starea de vi-

= F TN E

' Reabilitare drum D.N. 59 km

=0

36+500 - 40+800 si 46+300 - 62+792

abilitate, siguranta circulatiei si confortul
utilizatorilor!

Lucrarea, in lungime de 20,8 km, a fost
destul de complexd presupunand lucriri
de asanare suprafete burdusite, reparatii,
largire parte carosabild prin executarea de
casete, inlocuiri de podete, semnalizare
rutierd.

Cantitdti: Terasamente: 37.000 m3; Ba-
last: 25.500 m3; Balast stabilizat: 20.200 m3;
Mixturi asfaltice: 60.800 t.

Lucrarea a fost finantatd de Guvernul
Roméniei si fonduri PHARE.

Tot acest pachet de lucriri, promovat
de conducerea D.R.D.P. Timisoara datorit3
complexitdtii, gradului de tehnicitate si
a aspectului deosebit, a fost monitorizat
spre final de d-I ministru al Transpor-
turilor Ludovic ORBAN, care impreuni
cu d-l director general al C.N.A.D.N.R.
Mihai GRECU, a vizitat si verificat stadiul
lucrarilor convingandu-se, credem noi, de
seriozitatea si competenta constructorilor
responsabili de executia acestor proiecte.

Acest fapt va duce, sperim noi, la
promovarea altor lucrdri care fsi asteapti
randul si de ce nu la urgentarea tronsonului
Szeged - Timisoara n asa fel ca autostrada
Clasgow - Timisoara - Bucuregti si devini
realitate.
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Flash
Analiza tensiunii
podurilor

Noile sisteme de monitorizare “in-situ"
sunt menite sd reducd riscul prabusirii
neasteptaie a structurilor de mare am-
ploare. Advanced Technology Carporation
sustine ca noua sa tehnologie privind Mi-
crosonda de Tensiune-Efort (SSM  Stress-
Strain Microprobe) poate fi wtilizata pentru
evaluarea integritatii podurilor si identifi-
carea problemelor Tnainte ca acestea s3
cauzeze prabusirea.

Sistemul SSM realizeazd leste nedi-
structive "in-situ" prin preluarea automata a
amprentelor de pe esantioanele si structuri-
le metalice, pentru misurarea proprietatilor
de rezistenta la intindere si rupere ale struc-
turilor din otel.

Acesl procedeu inlocuieste necesitatea
de a sectiona esantioane din componente
pentru realizarea distructiva a specimene-
lor in vederea testirii rezistentei la intinde-
Fesi rupere.

Proprietdtile de rezistenta la intindere si
rupere trebuie sa ateste nivelu de siguranta
al proiectarii si duratei de viatd ale pocuri-
lor din otel cu sau far3 fisuri. Multe modele

‘de stabilire a nivelului de solicitare folosesc

proprietatile de rezistentd la intindere; ins3
proprietatile de rezistenti la intindere ale
podurilor din otel mai vechi s-ar putea si
fie indisponibile sau inexacte.

Intrucat fisurile se dezvolta datorita

‘coroziunii sau nivelului de solicitare, o eva-

luare exacta a duratei de viata in conditii de
siguranta necesita mdsurarea nivelului de
rezistentd la rupere, o proprietate care nu a
fost disponibila la momentul in care multe
dintre podurile vechi au fost construite.
Tehnologia SSM permite masurarea ac_e_suﬁ'r

‘proprietdti critice intr-un mod nedistructiv,

"in-situ" si cu multi rapiditate.
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Oragul Saint-Aubin-Lés-Elbeuf reali-
zeazd cu titlu experimental o sosea de-
montabild ca parte a proiectului de ame-
najare urbani a insulitei numite ,Manopa”
din cartierul Hétel de Ville. Experimentul
reprezintd o premierd nationald care ar
putea revolutiona lucririle din subsol, in
mod special in mediul urban, evitindu-se
distrugerea, iar apoi reconstructia soselelor,
pentru a se ajunge la retelele subterane.

Departamentul Seine-Maritime s-a an-
gajat sd finanteze cu suma de 196 000 euro
realizarea cu titlu experimental a unei sose-

imbinare

Emulsie

Franta

Dali de beton (21 cmj

Strat de depunere (3 cm)

le demontabile in Saint-Aubin-Lés-Elbeuf,
ca parte a proiectului de amenajare urbani
a insulitei numite ,Manopa” din cartierul
Hotel de Ville. Departamentul Seine-Ma-
ritime administreazd 6 600 km de drumuri
cu un volum mediu de trafic de 1 700 de
autovehicule/zi, si dispune pe teritoriul sdu
de axe rutiere importante (A28, A29, A13).
Zond cu o mare densitate si o populatie
din care 30% are vérsta sub 20 de ani,
Seine-Maritime prezintd un risc de aparitie
a accidentelor superior nivelului mediu
nregistrat la nivel national. Departamentul

Sosea urbana demontabila

Al DN NFDEESEERDEMN

Seine-Maritime sustine acest proiect inova-
tor de realizare a unei sosele demontabile
intrucat acest tip de dispozitiv ar putea, de
asemenea, pe viitor, sd satisfacd propriile
sale cerinte Tn materie de sigurantd rutiers,
cu precddere in mediul urban.

Operatiunea de renovare urbani asu-
matd de orasul Saint-Aubin-Lés-Elbeuf are
in vedere un teren industrial numit ,Ma-
nopa”. Aceasta prevede realizarea unei
noi cdi menite sd suporte prima fazi de
instalare a retelelor subterane principale,
apoi instalarea unui gantier imobiliar, iar in
cele din urm3 efectuarea bransamentelor
pentru locuintele individuale. Recurgerea la
o sosea demontabili satisface prin urmare
atdt necesitdtile imediate, cat si cele vii-
toare, evitand astfel mai departe spargerea
soselei pentru a se ajunge la retelele din
subsol. Pe aceastd stradd demontabil3, va fi
suficient de acum ncolo, si se indepirteze
dalele de beton! Pentru trecitori si pentru
utilizatori (pietoni, persoane cu mobilitate
redusd, biciclisti si automobilisti), discon-
fortul generat de lucririle pe acest tip de
sosea va fi cu mult mai scdzut: restrangerea
santierului In timp si spatiu, si mai ales fira
a mai fi auzit zgomotul tarnicopului!

Pentru pregitirea acestui santier, a fost
testatd o structurd identicd §i completi in
cadrul Laboratorului Central de Poduri si
Drumuri din Nantes. Traficul de mare gre-
utate pe care soseaua ar trebui sd-| suporte
pe parcursul duratei sale de viatd scontate
(si anume 30 de ani) a fost testat prin
simuldri cu aceastd ocazie. Rezultatele au
fost concludente n privinta performantelor
si a functionalitdtii dispozitivului. Ineditd si
cu titlu experimental in Franta, acest tip de
sosea de form3 alveolard ar putea asadar
s3 imprumute intregului teritoriu tehnologia
sa inovatoare, in cazul in care se va dovedi
satisfacatoare pe parcursul utilizarii.



VESTA INVESTMENT

Un alt instrument inovator: Colegiul
Departamental de Sigurantd Rutierd creat
la initiativa Departamentului Seine-Mariti-
me. Colegiul Departamental de Sigurantd
Rutierd (CDSR) constituie deja, in teritoriu,

PERICOL
DE ACCIDENTE

Caracal

ol

400m

—

-
i

——

>

i
¢
A

un instrument perfor-
mant de suprave-
ghere, ameliorare si
securizare a drumu-
rilor departamenta-
le. Acesta ilustreazi
vointa Departamen-
tului de a studia,
analiza, testa si apoi
adopta toate masurile
si dispozitivele nece-
sare n vederea ame-
liordrii sigurantei ru-
tiere. Bugetul anual
alocat doar pentru
CDSR se ridicd la 3
milioane de euro.
CDSR reuneste in ju-
rul Departamentului
numerosi actori im-
portanti din domeniul
sigurantei rutiere: reprezentanti ai prefectu-

rii, ai SAMU, ai pompierilor, ai Centrului de
Studii Tehnice pentru Echipamente (CETE),
etc. Acesta efectueaz3 in jur de 130 de vizi-
te pe teren / an, iar principiile de amenajare
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pe care le preconizeazi sunt dezbitute

trimestrial Tn sedintd plenari. Organismul

intervine in jurul a 3 axe majore:

e Securizarea punctelor generatoare de
accidente,

* Sustinerea initiativelor locale cu scop
pedagogic,

* Experimentarea si inovarea in domeniul
amenajarilor de sigurant3 si al folosirii
echipamentelor.

Participarea Departamentului Seine-
Maritime la lucrdrile pentru Soseaua Ur-
band Demontabild realizat3 la Saint-Aubin-
Lés-Elbeuf se inscrie agadar intr-o manierd
logicd, in punerea in aplicare a acestei
indatoriri de instituire a sigurantei rutiere
drept misiune prioritard a politicii rutiere
departamentale.
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Reparatii pod peste raul Arges,
pe A1, km 35+266, la Podereni

SI PODURI
- PIN ROMANIA
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Ing. Anghel TANASESCU
- Director general, Compania Constructii
in Transporturi SRL -

Constructor: S.C. Compania Constructii
in Transporturi SRL Bucuresti; Benefici-
ar: C.N.A.D.N.R. prin D.R.D.P. Bucuresti;
Consultant: soc. Franceza BCEOM; Pro-
iectant: S.C. Expert Proiect 2002 S.R.L.
Bucuresti

Podul a fost proiectat si construit in
doui etape:

- etapa | - 1971 pod cu tabliere 5x27 = 135 m
si cota rogie 184,40;

- etapa Il - 1973 prelungire pod cu 8x27 =
216 m si cota rosie 186,90.

In 1993 s-a efectuat reabilitarea Firului
1 constdnd in lucrdri de refacerea cdii.
Tn 1995 s-a efectuat reabilitarea Firului 2
constand n lucrdri de refacerea céii.

La aceste etape lucrarile s-au extins si
asupra pasajului (pod de incrucisare), exis-
tent la cca. 8,0 m spre Pitesti, de la capatul
podului.

Podul este in aliniament, oblic la 700 si
“in cocoasd” pe profil in lung. Este pentru
clasa E de incarcare, are doud benzi si ban-
da de rezervi, pe fiecare sens de circulatie.
Pe Firul 2 Pitesti - Bucuresti unde inainte
de pod este statia tehnicd, banda de acce-

lerare se prelungeste si pe pod, suprapus cu
banda de rezervd, deoarece rampa podului
impune o lungime mai mare.

Podul a fost proiectat pentru debit Q,%
= 2100 mc/sec. Podul are lungimea de 8,50
+ 8 x 27,00 + 8,00 = 232,5 m. Pasajul are
lungimea de 7,5 + 14,0 + 7,0 = 28,5 m. Plat-
forma lucrérilor are [3timea de 1,05 + 11,50
+ 0,55 = 13,10 m, deci cu un carosabil de
0,75+ 2x 3,50+ 3,00+0,75=11,50 m

Tablierele sunt cu cate cinci grinzi
prefabricate 1 = 27,0 m precomprimate cu
5 fascicole x 46 ¢ 5 SBP - | avind efort de
116,7 tf, sunt din tronsoane mici si rosturi
uscate si sunt distantate la 2,75 m. Au
indltimea de 1,60 m, placa de 1,20 m si
|atimea bulbului 0,55 m.

Grinzile din etapa | sunt cu antretoaze
din beton armat iar cele din etapa Il au
antretoaze din beton precomprimat cu céte
doud cabluri 34 ¢ 5, Pk = 81 tf. Antretoa-
zele din etapa I sunt pan3 la bulb, cele din
etapa Il sunt asa ca sd incapa presa hidrau-
licd pentru ridicarea tablierului. Plicile din-
tre grinzi si consola de trotuar sunt armate
“de rezistentd” cu PC 52.

Aparatele de reazem - grinzile exe-
cutate in etapa | au aparatele de reazem
metalice, cele mobile cu rulou. Grinzile
executate n etapa Il au aparate de reazem
din neopren fretat.

Culei. Culeea C, din etapa | este fun-
datd direct, in marn3, are elevatie masiva.

Este cu ziduri intoarse si grinda de parapet,
zid de garda, bancheta de rezemare. Cule-
ea C, este fundatd indirect pe piloti forati
de diametru mare, iar elevatia este la fel cu
C,. Racordarea cu terasamentele la culeea
C, este cu sferturi de con pereat (dalate) de
la cota rostului fundatiei-elevatiei, are sciri
si casiuri. La culeea C, digul intre pod si
pasaj este si cu taluz pereat pentru sferturile
de con. Cota coronamentului digului este
cu cca 2,00 m sub linia rogie. Taluzele se
continud cu sferturi de con pereate i unite
cu ale pasajului.

Pile. Pilele P, si P, sunt fundate direct
cu cheson deschis, iar pilele P, si P, sunt
fundate indirect pe piloti forati de diametru
mare. In timpul executiei fundatiei la P; au
fost probleme in legiturd cu adincimea
chesonului, care a rdmas mai sus decat cota
proiectati cu 1,5 m. In fata acestuia s-a
executat un gabion de protectie care este
functional. Elevatiile sunt cu lamela groass,
unele au fruct invers Tn avanbec respectiv
arierbec, unele au consola pentru rigol3,
iar la pilele P, - P, bancheta este denivelat3
dupd cum este dispunerea aparatelor de
reazem fixe si mobile. Cele mobile sunt
spre Bucuresti, unde bancheta este mai
joasd. Se evidentiaz3 faptul ci desi nivelul
apelor la data analizei lucririi era mai sus
decét etiajul, fundatiile de la pilele P, - P,
- P5 - P, sunt deasupra apei cu circa 0,60
+ 1,20 m.

Cale, trotuar, parapete, rosturi de
dilatatie, guri de scurgere. Pe fiecare sens
de circulatie este panta transversald unic3
de 1,5 % iar grinzile sunt pe aceeasi
orizontald. Astfel betonul de egalizare si
panta au grosimea de 4 + 20 cm. Apoi este
hidroizolatie din membrana autoadezivi,
sapa de protectie din mortar bituminos si
doua straturi din beton asfaltic. La margine
hidroizolatia este ridicatd n scafi pani
la fata superioard a grinzilor de parapet.
n fata acestei scafe este montats bordu-
ra. Spre exterior, pe bancheta realizatd
este montat parapet pietonal si parapet de
sigurantd ugor, ambele metalice. Pe ban-
cheta dinspre centru este montat parapet
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de sigurantd usor si plicute antiorbire. Tn
lungul podului sunt montate numai sase
dispozitive pentru acoperirea rosturilor de
dilatatie, deoarece la trei infrastructuri (P1,
P2...) este realizatd continuizarea tablierului
la nivelul placii superioare. Pe fiecare des-
chidere, la bordura spre margine, sunt guri
de scurgere.

Rampele sunt cu partea carosabild de
aceeasi latime ca pe pod. Sunt parapete de
sigurantd de tip ugsor. Acostamentele sunt
partial amenajate. Pe taluze sunt casiuri.

Tablierele - sunt cu cite 12 grinzi fasii
cu goluri precomprimate 1 = 14,0 m. Sunt
agezate pe aparat de reazem din neopren
fretat, insusi pasajul ficAnd parte din etapa
Il de consolidare si a fost reparat in cele
doud situatii esalonate Tn timp ca si podul
principal pentru Firul 1 si 2.

Culeele sunt fundate direct, au elevatii
masive cu zid de gard3, zid intoarse de 7,00
m, bancheta de rezemarea tablierului. Are
scari gi casiuri. Racordarea cu terasamente-
le este cu sferturi de con.

Calea si trotuarele. Sunt la fel ca la
podul peste raul Arges, dar nu are guri de
scurgere. Pe Firul 1 nu sunt dispozitive pen-
tru acoperirea rosturilor de dilatatie.

Protectia mediului. Intre digurile rea-
lizate de o parte si de alta a rdului existd
albia minora si albia majord. Acestea scot
de sub influenta inundatiilor suprafete im-
portante cu destinatie agricold.

Actiunea seismicd. Amplasamentul po-
dului este in zona seismic3 7.

Lucrari executate -
noutati

Premiera national3 - BaPbm

Beton asfaltic pentru poduri cu bitum
modificat. Temperatura de Tnmuiere a bitu-
mului este de 70 + 759 - tnl3turarea viitoa-
relor valuriri (vezi vard cind sunt temp. ri-
dicate 35 - 420). S-a realizat n dou3 treceri
de cite 35 cm compactate bine (cilindri
compactori de 10 t si 12 t).

Mixtura a fost preparatd de S.C. SORO-
CAM SRL. Bitum a fost adus din Cehia. Bi-
tumul trebuie pus in operd Tn max 48 ore.

Executia: agternerea betonului cu bitum
modificat s-a realizat in aprox. 10 ore (cele
doud straturi) conform tehnologiilor actua-
le. Temperatura de fabricare a betonului cu
bitum modificat a fost de 180°.
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Temperatura de agternere controlati
permanent a fost de 155 + 160°C. Dupi
compactare temperatura mixturii asfaltice
a fost de 110 + 115°C.

Materialele folosite au fost tot timpul
verificate si controlate in laborator.

Reteta betonului asfaltic cu bitum mo-
dificat a tinut cont de temperatura exteri-
oard, ce duce la modificarea cantititii de
bitum/t. Cantitatea de bitum modificat a
fost de 5,7%.

Cei care au preparat mixtura asfaltici
au avut reprezentanti ce au oferit in perma-
nentd asistentd tehnici de specialitate.

Dupa terminarea asternerii celor doud
straturi de mixturd asfaltici ce s-au realizat
peste hidroizolatie montati in prealabil, s-a
trecut la executia si montarea rosturilor de
dilatatie.

SC C.C.T. SRL Bucuregti detine agre-
mentul tehnic pentru rosturile de dilatatie
de 50 mm si 85 mm. Rosturile sunt de tip
ETIC, fabricate in Franta - agrementate din
luna mai a anului 2007. Tiierea in vederea
pozdrii rostului in prima etap3. Curitarea
cu jet de ap3 si aer a impurititilor. indrepta-
rea si fasonarea armiturii din OB 37. Mon-
tarea elementelor metalice componente cét
si a rostului propriu-zis (cauciuc). Betonarea
rostului s-a ficut cu CLS de beton C 40/50
cu tasare 3 lucrabilitate L 3, cu agregate
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de max ¢ 16 mm si cu ciment 52,5 daN/
cm?. Limita de viati a acestui rost practic
este nelimitatd, in conditiile unei intretineri
corespunzatoare.

Fata vizutd a betonului este de cu-
loare vaniti, ceea ce duce la faptul ca
lucrarile sunt executate corect si de o calitate
neindoielnicd. Dupd betonare s-a facut o
protectie umedd permanentd a acestuia.

Societatea este dotatd corespunzdtor
pentru aceste tipuri de lucrdri, ficand fatd
tuturor solicitdrilor beneficiarului.Echipa de
muncitori este calificatd. Personal cu inaltd
calificare: 2 ingineri specializati C.F.D.P.; 2
ingineri specializati constructii; 2 tehnicieni
specializati C.F.D.P; 6 lacatusi mecanici; 6
mecanici; 2 dulgheri; 4 fierari betonisti; 4
necalificati.

Echipele sunt extrem de elastice fiind
capabile si se adapteze de la o lucrare la
alta. Termenul de executie este riguros res-
pectat fiind conditionat de traficul excesiv
de pe AT (Bucuresti - Pitesti).

Mixtura asfaltici modificata

cu o concentratie ridicata

de polimeri

Constructor: CCT SA - Producitor:
SOROCAM

Instructiuni principale in vederea pro-
ducerii si agternerii corespunzdtoare:

a) Lucrari pregititoare inainte de asternerea

mixturii asfaltice modificate

- se va executa o curdtenie impecabild cu
o perie automatici si compresorul de aer
pe toati suprafata de asfaltat;

- se va nivela suprafata de asfalt prin frezare
sau prin umplere cu beton sau asfalt;

-se va asigura cd gurile de scurgere vor
fi pozitionate la o cotd corespunzitoare
care si permiti evacuarea apelor de su-
prafat3;

-se va sectiona vertical asfaltul existent
pentru a executa imbinarea cu noua
mixturd bituminoasi. Tn cazul asternerii a
doud straturi de mixturd bituminoasi, ca
in cazul podului de pe Al, se vor executa
doui mbindri la o distantd de 7-10 m una
de cealalti;

-se va pulveriza un strat de emulsie bi-
tuminoasd acidid de 55% fin cantitate de

. ‘J '“ FEETEDT M G S O T TR e s e
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500 g/mp.

b) asternerea mixturii asfaltice

-se va imparti [atimea repartizatorului in
parti egale {indnd cont de latimea podului;
in cazul nostru 10,50 m (se execut3 2 benzi
de 5,25 m fiecare + 0,10 pentru rost);

- se incdlzeste grinda repartizatorului cel
putin 20 min fnainte de asternere;

- se va pozitiona repartizatorul pe rostul
de plecare si se va incdrca complet cu
mixtura asfalticd;

- se va fnainta prima band3 de mixturd as-
falticd gi se va Tnainta cu regularitate pana
la completarea benzii;

¢) transportul mixturii asfaltice modificate

- se va calcula cu exactitate tonajul de mix-
turd asfalticd necesar pentru asternerea
unei benzi si numirul corespunzitor de
camioane necesare transportului;

-se va cunoaste numdrul camioanelor
utilizate la agternerea mixturii asfaltice,
pentru a aprecia timpii de transport (de
la punctul de fncircare si punctul de
descircare - repartizator) si a adapta tim-
pii de productie si asternere;

- vor fi prezente toate camioanele necesare
pentru executia si agternerea unei benzi
de mixturd asfaltici si se va continua
avansarea n mod constant;

- vor fi prezente toate camioanele necesare
pentru executia celei de-a doua benzi;

- se va freza rostul longitudinal si se va
umple cu material rezultat din grinda pos-
terioard a repartizatorului;

- se va controla temperatura de asternere
care nu trebuie si fie mai micid de 170°C,
si nu se va Incdrca si turna niciodatd
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mixtura asfalticd modificatd peste banda (necesare asternerii primei benzi) si se va 7 (AT _J
asternuta; agtepta Tntoarcerea primului camion pen- / JE’:T%"E’:’:“ -
d) producer-ea mixturii asfaltice modificate tru a se organiza cel de-al doilea convoi;
- se va mari# temperatura uleiului dietermic - se va controla plecarea egalonati a cami-
pentru a garanta o temperaturd constanti oanelor la fiecare 10 min.
a bitumului modificat care trebuie s nu
fie mai mi«<i de 180°C; Alte Iuc ra ri de protectie pe intreg podul;

- se va mdri concentratia de agregate mari

si se va recluce concentratia de nisip in ve- executate

derea obtimerii unei curbe granulometrice

corespunz dtoare a mixturii asfaltice cu o - asigurarea distantei de dilatatie intre cape-
suprafatd s pecifica redus3; tele tablierelor;

- nu se va introduce mai mult bitum decét - scdrile se vor dota cu parapet;
este necesar (binder - 4,8 %/uzuri - - tdierea vegetatiei de pe taluzurile ram-
5,50%); pelor;

-se vor introduce fibre de poliester in - repararea profilelor transversale, prin
proportie de 0,03%; completdri de pdmant si inierbare;

- se va umpl e complet silozul de depozitare - constructia de casiuri de taluz la 20 m;
fnainte de a Tncepe incdrcarea camioa- - completarea rigolelor de acostament;
nelor; - consolidarea marginilor pirtii carosabile

-se va cunoaste intreaga cantitate de si covor asfaltic (dupi raschetarea celui
mixturd asfaltici care trebuie produsi existent);
pentru a adapta fluxul de productie si - inlocuirea parapetelor de siguranti cu pa-
pentru a nu exista intreruperi pe parcursul rapete de tip greu atit pe lucririle de art3
productiei; cdt si pe rampe;

- se va trimite primul convoi de camioane - refacerea integrald a hidroizolatiei si sapei

- inlocuirea pirtii carosabile din beton as-
faltic pe Intreg podul;

- se realizeazd prelungirea gurilor de scur-
gere de pe pod;

- se inlocuiesc integral dispozitivele pentru
acoperirea rosturilor de dilatatie pe ambe-
le fire, la pod, iar la pasaj se previd rostu-
rile de dilatatie cu elastomeri pe ambele
fire de circulatie;

- se Tnlocuiegte parapetul pietonal;

- se repard betonul corodat si armétura din
grinda pentru parapetul pietonal;

- se inlocuiesc toate bordurile;

- se acoperd spatiul dintre cele doud struc-
turi (Firul 1 si 2) cu plici de beton prefa-
bricate.

Firma noastra este specializatd in
furnizarea de solutii complete in
domeniul constructiilor. Materialele
geosintetice, materialele speciale
pentru constructii, aditivii pentru
betoane, sunt produse pe care firma
noastra le pune la dispozitia dvs.

Tn plus, utilajele speciale din dotarea
firmei noastre precum si echipa de
tehnicieni experimentati fac posibila
executia oricdrei lucréri de constructii
care necesitd astfel de materiale.
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Traducere si adaptare
de Theaene KEHAIOGLU

Siguranta drumurilor europene a deve-
nit unul dintre subiectele fierbinti din ulti-
mele sdptdmani, in timp ce propunerea de
Directiva privind Managementul Sigurantei
Infrastructurii Rutiere, Tnaintatd de Comisia
European3, treneaz3 intr-o stare de incerti-
tudine si acalmie politica.

Existd anumite diferente intre diverse
state membre ale Uniunii Europene. In
timp ce unele au o retea rutierd proiectatd,
construitd si Tntretinutd tindnd seama de
siguranta utilizatorului, altele inregistreaza
lacune grave in acest domeniu, unele sec-
toare ale retelei rutiere nerespectand nici
maécar cele mai elementare cerinte de sigu-
rantd in procesul de proiectare.

La fel ca in multe alte cazuri, si aici este
vorba mai ales de noile state membre care
trebuie sd recupereze din urma, pentru a
aduce infrastructura lor rutierd la acelasi
nivel cu cel al tarilor cel mai bine plasate la
acest capitol. Tari precum Ungaria, Polonia
si Roméania — pentru a enumera doar cateva
dintre ele — inregistreazi o nevoie acuti de
sprijin politic in vederea orientarii acestora
spre o infrastructurd rutierd mai sigurd.

Tn lipsa acestor prevederi, ne vom vedea
incapabili de a ne atinge scopul propus si
anume de a Tnjumititi numarul de acciden-
te mortale de pe drumurile europene pani
fn anul 2010, asa cum se vehiculeazi in
continuu in campaniile de propagandi ale
Comisiei Europene.

Propunerea de Directiva ar fi tratat toa-
te aceste aspecte, prin introducerea unor
cerinte tehnice care sa fie aplicate in cadrul
proiectelor privind infrastructura rutierd
(desi doar pentru Reteaua Rutierd Transe-
uropeand), din faza de proiectare si pana
la exploatarea zilnicd, reusindu-se astfel
salvarea a cel putin 600 de vieti omenegti si
prevenirea a 7.000 de raniri grave in fiecare
an. Prin aceastd Directivi s-ar introduce o
serie de masuri menite s alcituiasca un sis-
tem complex de management al sigurantei
privind infrastructura rutier, centrat asupra
a patru proceduri implementate deja fin
multe state membre ale UE:

- Evaludrile privind impactul asupra
sigurantei rutiere ar putea facilita luarea
unor decizii strategice In ceea ce priveste
aspectele legate de siguranta noilor drumuri
sau schimbdrile majore privind exploatarea
drumurilor existente, in mod special in
privinta retelei adiacente;

- Auditurile privind siguranta rutier
sunt menite s furnizeze un control inde-
pendent, precum si recomanddri pentru
verificarea tehnicd in cazul proiectirii unei
noi sosele sau al reabilitdrii unui drum
existent;

- Managementul sigurantei rutiere este
menit sd urmareascd masurile de remediere
pentru anumite sectoare ale retelei cu un
mare grad de concentrare a accidentelor
(sectoare de drum cu risc ridicat sau puncte
negre) si cu posibilitatea sporitd de evitare a
acestora pe viitor;

- Inspectiile de sigurantd ca parte a
intretinerii uzuale a drumurilor vor permite
detectarea si reducerea, intr-o maniers
preventivd, a riscurilor cauzate de acciden-
te, prin adoptarea de misuri eficiente din
punct de vedere al costurilor.

Evenimentele din data de 5 iunie 2007,
cand Comitetul de Transport al Parlamentu-
lui European a votat cu o majoritate de un
vot diferentd un amendament prin care se
respingea propunerea de Directivd in tota-
litate, au aruncat o mare umbri de indoiala
asupra vointei organismului ce-i reprezint3
pe cetdtenii europeni de a privi dincolo de
consideratiile nationale si politice, si de a
promova o ameliorare veritabild in acest
domeniu.

Propunerea de Directivi a fost apoi din
nou adusa in discutie in fata Comitetului de
Transport in cadrul Sesiunii Plenare a Parla-
mentului European in data de 9 iulie 2007,
in urma unei intense campanii de informare
sustinute de Federatia Rutierd a Uniunii
Europene, Centrul de Programe din Bru-
xelles al Federatiei Rutiere Internationale,
in colaborare cu principalele asociatii de
transport cu sediul in Bruxelles (vezi www.
saferoads.eu), alte negocieri precum si un
eventual nou set de amendamente fiind
prevdzute pentru cel de al treilea trimestru
al acestui an.

intre timp, avand in vedere ci foarte
mult timp pretios se pierde din cauza
negocierilor politice, un numir fnsem-
nat de oameni isi pierd in continuare
vietile din cauza proiectdrii si intretinerii
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necorespunzitoare a infrastructurii rutiere:
evenimente tragice care ar putea fi evitate
dacd Uniunea Europeand si-ar respecta
obligatiile politice, morale si legale in acor-
darea sprijinului necesar pentru integrarea
elementului de sigurantd in toate fazele de
planificare, proiectare, constructie, exploa-

tare si mentenantd rutierd, prin aplicarea

PRIMARIA MUNICIPIULUI BUCU RE§TI

practicilor de administrare rutierd cele mai
eficiente din punct de vedere al costurilor,
asa cum acestea se regdsesc in propunerile
elaborate de Comisia Europeand.
Evenimentul cel mai recent care tra-
ge un semnal de alarmi asupra acestor
aspecte, accidentul din Alpii Francezi, in
care si-au pierdut viata aproape 30 de
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turisti polonezi, este Incd o dovads, (daci
mai era nevoie) cd este absolutd nevoie de
adoptarea cat mai grabnici a propunerii
de Directivd. Vice-presedintele european,
Jacques Barrot, luand cuvantul dupi ce
a avut loc acest accident, si-a reafirmat
pozitia cu deosebitd fermitate n privinta
acestui aspect.

Speram, in primul si in primul rand,
n calitate de cetteni europeni, ci aceste
cuvinte ale sale, precum si cele ale mili-
oanelor de cetdteni de pe continent, vor fi
luate in considerare in aceastd toamn, si
ca Europa va fi incd o dati capabild s se
mandreascd cu cigstigarea bitiliei privind
siguranta rutierd, prin adoptarea propu-
nerii de Directivd privind Managementul
Sigurantei Infrastructurii Rutiere.
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Parte a grupului de Autostrizi Paris Rin
Ron (APRR) si a Egis Projects, Park+ prefi-
gureazd, cu o investitie de aproximativ 6
milioane de euro, o noud abordare pentru
parcarea autovehiculelor de mare tonaj,
asigurand totodatd securizarea traficului ru-
tier, cresterea ofertei de locuri de parcare,
precum si servicii adaptate conducitorilor
auto. Park+ reprezintd un rdspuns la cere-
rea in crestere pentru securitate a transpor-
tatorilor rutieri cerutd de cdtre societitile
de asigurare ale acestora. Proiectul re-
prezintd de asemenea un rdspuns pentru
asteptdrile conducatorilor auto Tn ceea
ce privegte confortul si satisfactia muncii.
Instalat la intersectia autostrazilor A5 si

31, la Langres, Park+ este situat pe o
axa strategicd, ce asigurd tranzitul intre
Europa de Nord si bazinul mediteranean,
Langres, gdzduind in fiecare zi peste 8 000
de autovehicule de mare tonaj care asigura
transportul de marfuri nationale si transe-
uropene. Conceptul se concretizeaza fin
jurul a 4 elemente distincte:

- 230 de locuri de stationare amenajate
pe o suprafata de 5 hectare complet secu-
rizatd printr-o Tmprejmuire de 2,50 m echi-
pati cu un sistem perimetric de alarmi-
efractie, precum si supraveghere video
permanentd. Pentru a asigura securitatea
totald, iluminatul nocturn functioneazi pe
ntreaga platform3. De asemenea agentii de
pazi asigurd supravegherea nocturna.

- 0 cale de acces rezervatd autovehi-
culelor de mare tonaj, prin intermediul
sistemului automat de platd cu carteld mag-

Un concept inovator
de parcare securizata

Zoni tradiﬁonaé de oprire pen autovehiculele de mare tonaf,

selectatd pentru lansarea proiectului pilot Park+

neticd sau carteld de acces sau telecartela.
Gratie unui dispozitiv de supraveghere si
blocare a autovehiculelor Tn cdile de acces
se realizeazd controlul total al intrdrilor si
jesirilor.

- 0 echipi de gardieni menit si asigure
controlul de acces si securitatea transporta-
torilor precum si a incarcaturii acestora.

- 0 gami de servicii destinate conduci-
torilor auto: restaurant, sald de masj, bar,
grup sanitar, dus, lavoar, spatiu de destin-
dere, televiziune etc.

Transportatorii reprezintd
principalii clienti. Aproape 60% din clientj
provin din Térile de Jos, din Belgia, Ger-
mania §i Spania. Aceste servicii diverse

europeni

sunt disponibile fncepand de la 2 euro
TTC/or3, o noapte de stationare fiind taxatd
cu 15 euro TTC. In cadrul politicii de tari-
fare degresivd aplicatd de citre exploatant,
stationarea sub 1 ord este gratuiti.

Intretinerea si viabilitatea locului sunt
asigurate de echipele locale de exploatare
ale APRR care intentioneazi si dezvolte
parcdri similare in Franta si in alte t&ri
pentru a crea o adevdrati retea de parciri
securizate Tn Europa.

Capacitate de primire: 230 de autovehi-
cule de mare tonaj; suprafati: 5 ha; restaurant:
150 de locuri; disponibilitate: 24/24 ore

Flash e Flash e Flash e Flash e Flash ¢ Flash e Flash e Flash e Flash e Flash

A 87-a Intlnire anuali TRB
13 - 17 ianuarie
Washington D.C., S.U.A.
¢ Contact: TRB
e Tel: +1 202 334 2934
* www.trb.org
Lumea asfaltului
22 - 25 januarie
Las Vegas, S.U.A.

24

¢ Contact: Hanley Wood Exhibitions
e Tel: +1 972 536 6370
¢ E-mail: contactus@worldofconcrete.com
e web: www. worldofconcrete.com
A 53-a intalnire Asociatiei
Nationale a Pavajelor de Asfalt
27 - 30 ianuarie
Phoenix, Arizona, S.U.A.
e Contact: NAPA

e Tel: +1 301 731 4748
* www.hotmix.org
Al 27-lea Congres de iarna
al drumurilor in Finlanda
12 - 14 februarie
Turku, Finlanda
¢ Contact: Jaakko Rahja
e Tel: +358 400 423 871
¢ E-mail:jaako.rahja@tieyhdistys.fi [
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Alina IAMANDEI
Foto: Stejarel DECU-JEREP

Vineri, 7 decembrie 2007, a fost mar-
catid incheiera lucririlor de reabilitare a
podului pest: raul Arges de la km 35+266
al Autostrd=ii Bucuresti - Pitesti, Tn punc-
tul Podererni. Au fost de fatd specialigti in
domeniu, reprezentanti ai beneficiarului,
C.N.A.D.N_R.si ai D.R.D.P. Bucuresti, pre-
cum si ai firrmelor de consultantd BCEOM si
IPTANA. Constructia lucrdrii de artd a fost
executatd de cunoscuta firma bucuresteand
S.C. COMPANIA CONSTRUCTII in TRANS-
PORTURI. Proiectantul lucrdrii a fost firma
S.C. Expert Proiect 2002 S.R.L. Bucuresti.
Lucririle s-au desfisurat pe o perioadd de
sase luni de zile (08.06.2007 - 08.12.2007)
si au fost finantate de BERD si Guvernul
Romaniei, valoarea contractului ridicAndu-

se la suma de 3.142.000 de
lei. Procesul tehnologic de
reabilitare s-a desf3surat pe
lungimea de 268 m a po-
dului cu rampele de acces.
Suprafata totald a constructiei
este de 7504 m?,

Lucrarea a Tnsemnat: 845
m3 betoane turnate, 6637
m? hidroizolatie montat3,
225 m rosturi de dilatatie,
1445 t mixturi cu bitum mo-
dificat, 536 m parapet meta-
lic pietonal, 824 m parapet
directional tip foarte greu, 552 m parapet
directional tip semigreu, 216 m scurgerea
apelor, 266 m protectie zona mediani.

Asadar, incepand de sdmbitd 8 decem-
brie 2007, pe Autostrada Bucuresti - Pitesti
se circuld in conditii normale, podul de

la pozitia kilometricd 35+266 intrand, n
conditii de performantd si de calitate, in
structura si configuratia modernei artere
rutiere, care a fost, initial, prima constructie
de acest fel din Roménia.

FOTOCATALITIZIA - NANOTEHNOLOGIA IN SERVICIUL MEDIULUI

Proactive
Photocatalytic
System*
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Consultanta si asistenta
tehnica pentru strategii cu
finalizare in reducerea
poluarii atmosferice

Vopsele fotocatalitice de
exterior si interior cu
proprietati antibacterice,
antipoluante si antimurdarie

Pavele fotocatalitice
antipoluare pentru
trafic ugor si greu

Imbracaminti
fotocatalitice
antipoluare pentru
drumuri cu trafic usor,
greu si foarte greu

Produsele DENSO GmbH sunt distribuite in Romania de:

MA|TE| CONS

Techno.loglas-

Str. Sergent Major Topliceanu Vasile 9, Bucuresti, Tel./fax: 021,3231588
E-mail: info@matecons.ro
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Prof. univ. cons. dr. ing.
Horia Gheorghe ZAROJANU
dr. ing. Mihai STASCO

Sarcinile maxime admise pentru diverse-
le grupe de vehicule grele si tendinta,relativ
frecventd,de supraincircare a acestora -
scopul reducerii costurilor transportului ru-
tier - scot in relief importanta reprezentati
de parametrul trafic la dimensionarea struc-
turilor rutiere. Folosirea, tn cadrul metode-
lor analitice de dimensionare a structuri-
lor rutiere, a acelorasi criterii, atit pentru
calculul traficului echivalent cat si pentru
dimensionare, permite renuntarea la criterii
empirice/conventionale de echivalare a ve-
hiculelor fizice in vehicule etalon.

Calculul traficului echivalent

Schema de calcul este reprezentatd de
multistratul Burmister.

La interfetele straturilor rutiere se consi-
derd aderenti totala.

Coeficientii de echivalare a vehiculelor
fizice in vehicule etalon (OS 115 KN) se
obtin din rapoartele :

(1)
2)
(3)

€.t/ €05

0.1/ O.os

Ez-f/ €05

unde :

g, - deformatia specifica orizontald de intin-

dere la baza straturilor bituminoase;

O, - tensiunea orizontald de intindere la
baza stratului / straturilor din agregate
naturale stabilizate cu lianti hidraulici
/ puzzolanici;

g, - deformatia specificd verticald de com-

presiune la nivelul patului drumului;
€. O,.p E,¢ - corespund vehiculelor fizice;
€.0s O.os .05 - corespund vehicului eta-

lon (OS 115 KN).

Calculul coeficientilor de echivalare
se efectueazd pentru structura rutierd pre-
zentatd in tabelul 1, reprezentativd pentru
reabilitari.

Vehiculele fizice, reprezentative pentru
grupele recenzate in anul 2005 se consi-
derd conform tabelului 2, prin adaptarea
datelor din /3/. Caracteristicile amprentelor

f

28

Asupra calculului traficului echivalent in
cadrul metodelor analitice PD 177-2001
si AND 550-99

Tabelul 1. Structura rutierd

Tioul stratului Alcitui ¢ Grosimea E (Mpa) Coefici
ipul stratului catuirea stra- stratului Tipul climatic oe icientul
rutier tului rutier . Poisson (v)
rutier (cm) 1 +1 M
" mixturd asfal-
uzura tica-SR 174/1 4 3600 4200 0,35
5 s mixturd asfal-
legdturi tici-SR 174/1 5 3000 3600 0,35
. mixturd asfal-
bazi ticA-SR174/1 8 5000 5600 0,35
. agregate natura-
?3:;:;2“” de | |o stabilizate cu 23 1200 | 1200 0,25
ciment
e ;;‘;f”or e | balast 25 250" | 2259 0,27
strat de forma balast 15 135" 95" 0,27
pamant
de fundare Ps 70 >0 035

*Valori calculate cu relatia Claessen/Shell.

Tabelul 2. Vehicule reprezentative

Nr. . Sarcini pe tipuri de osii (KN) Sarcina Poz. i1n OMT
crt. Grupa de vehicule osie simpl3 [ tandem [ tridem | totald (KN) | 43/97 (anexa)
autocamioane si deri- . 2.3.1

l vate cu 2 osii 0Ac0 160 3.4.2
2 |idem cu 3 si 4 osii 70; 70 2x90 320 ggg
vehicule articulate(tip 229
3 [tir), vehicule cu peste 60 2x70 3x80 440 3 4 gc)
4 osii T
4 |autobuze 80; 100 180
autocamioane 2,3 sau 291k
5 |4 osii,cu remorcd(tren | 60; 80; 80 2x90 400 3 4 (1 )
rutier) o
Tabelul 3. Caracteristicile amprentelor vehiculelor fizice
Tipul | Sarcina pe Sarcina pe Raza am- Presiunea in Distanta
osiei osie (KN) | semiosie (KN) prentei (m) amprentd (Mpa) | intre osii (m)
60 30 0,1261 0,600
B 70 35 0,1363 0,600
Simpld 80 40 0,1428 0,625
100 50 0,1565 0,650
2x70 2x35 2x0,1363 0,600 1,30
tandem | 5 90 2x45 2x0,1485 0,650 1,30
tridem 3x80 3x40 3x0,1428 0,625 1,40

Tabelul 4. Coeficienti de echivalare in functie de sarcina pe osie

Sarcina pe semiosie (KN) 30 35 40 50 | 2x35 | 2x45 | 3x40
Coeflc|en§| de [+11¥ 0,74 0,80 0,87 10,98 0,80 0/93 0,86
echivalare g 0,731 0,79 | 086 |097} 0,79 0,93 | 0,86

FTipuri climatice/T,2/

vehiculelor fizice sunt prezentate in tabelul
3. Pentru fiecare grupa de vehicule fizice
se considerd semiosia care transmite cea
mai mare sarcini. In tabelul 4 se prezint3

coeficientii de echivalare pentru criteriul
determinant (1), in functie de sarcina pe
semiosie, iar in tabelul 5, coeficientii de
echivalare pe grupe de vehicule fizice.
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Tabelul 5. Coeficienti de echivalare pe grupe de vehicule fizice

Coeficienti de ethvalare Total Coeficienti de echivalare
Grupa de ve- pentru osii A
. . vehicul -
hicule fizice simols | tandem | tridem fizic Conform Rezultati
P /4/ din calcul
1 0,87 1,74 0,40 0,87
2 0,80 0,93 2,53 0,60 0,93
3 0,74 0,80 0,86 2,40 0,80 0,86
4 0,98 1,85 0,60 0,98
5 087 | 093 3,41 0,80 0,93
Tabelul 6. Sector de drum E. Traficul echivalent
Coeficienti Coeficienti de MZA 2020
G.rupa d.e Ve MZA de evolu;ige MZA echivalatre (OS 115 KN)
hicule fizice | 2005 | 5405 9020|2920 w ) » -
1 469 1,99 933 0,40 0,87 373 812
2 253 1,55 392 | 0,60 093 235 365
3 557 1,47 819 | 0,80 0,86 655 704
4 465 1,96 911 0,60 0,98 546 893
5 93 1,35 126 0,80 0,93 101 117
®)conform /4/. Total 1910 2891
**)conform criteriului propus (151%)

Tabelul 7. Sector de drum national principal. Traficul echivalent

Coeficienti Coeficienti de MZA 2020
Grupa dg N MZA de evolutie MZA echivalare (OS 115 KN)
hicule fizice | 2005 2005 - 2020 2020 o ) " 1)
1 365 1,65 602 0,40 0,87 241 524
2 264 1,63 430 0,60 0,93 258 400
3 283 1,50 425 0,80 0,86 340 366
4 282 1,40 395 0,60 0,98 237 387
5 155 1,50 2331 0,80 0,93 186 217
*)conform /4/. Total 1262 1894
**)conform criteriului propus (150%)

Studiu de caz.

Se consider valorile de trafic reprezen-
tative pentru un sector de drum E (tabelul
6) sirespectiv,pentru un sector de drum
national principal (tabelul 7). Durata de
serviciu se adopta de 15 ani.

Rezultd un spor de 50% fatd de traficul
echivalent calculat conform /4/.

Concluzii.

Folosirea, pentru echivalarea traficului,
la dimensionarea structurilor rutiere suple
si semirigide, a criteriilor de dimensionare -
permite asigurarea nivelului de incredere a
rezultatelor, datoritd omogenittii criteriilor.
Criteriul determinant - dintre criteriile de di-
mensionare - pentru calculul coeficientilor
de echivalare a vehiculelor fizice in OS 115
KN este deformatia specificd orizontald de
intindere () la baza straturilor bituminoa-
se. Coeficientii de echivalare a vehiculelor
fizice-admise ca reprezentative pentru gru-
pele considerate in /4/ - rezultd superiori
celor din /4/. Stabilirea de cdtre CESTRIN
a caracteristicilor vehiculelor fizice repre-

zentative pentru diversele grupe, Tn care au
fost repartizate vehiculele recenzate tn anul
2005, va permite propunerea de coeficienti
de echivalare care si fie utilizati, cu nivel
de tncredere corespunzitor,in cadrul meto-
delor de dimensionare a structurilor rutiere
suple/semirigide.

Bibliografie.

1. * * * . Normativ pentru dimensionarea
sistemelor rutiere suple si semirigide (me-
toda analiticd), ind. PD 177-2001;

2. * * * . Normativ pentru dimensionarea
straturilor bituminoase de ranforsare a
structurilor rutiere suple si semirigide
(metoda analiticd), ind. AND 550-99.

3. * ** _ Apexa 2 (Ordonanta nr. 43 / 1997
(republicatd / reactualizatd) - 2006.

4. * * * . Coeficienti de echivalare a vehi-
culelor fizice in vehicule etalon (OS 115
KN). Recensdmdntul general al circulatiei,
2005. CESTRIN Bucuresti.
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Manifestari internationale

A 4-a intalnire anuali combi-
nati a Asociatiei producitorilor
de emulsie de asfalt (AMEA),
Asociatia de recuperare si recicla-
re a asfaltului (ARRA)
20 - 23 februarie
San Jose del Cabo, Mexic

¢ Contact: Lisa Cerrone

e E-mail: Ickrissoff@toadmail.com

¢ web: www.aema.org; www.arra.org

Expozitia SAMOTER 2008 privind
echipamentele de constructii
5 - 9 martie
Verona, ltalia
¢ Contact: Veronafiere
e Tel: +39 045 829 8285
¢ E-mail: info@veronafiere.it
e web: www.samoter.com

Secretariat redactie:
Ing. Alina IAMANDEI
Anca Lucia NITA
Fotoreporter:
Emil JIPA;
Grafica si tehnoredactare:
lulian Stejarel DECU-JEREP
| Theaene KEHAIOGLU
| REDACTIA
:B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2,
sector 1
Tel./fax redactie: 021/3186.632
031/425.01.77
031/425.01.78
0722/886931
Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324
021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro |
web: www.drumuripoduri.ro |

intreaga raspundere privind corectitudi-
nea informatiilor revine semnatarilor artico-
lelor si firmelor care Tsi fac publicitate. Este
interzisa reproducerea, integrald sau partiala, |
a textelor din revistd fard acordul scris al
redactiei! '
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In prima jumitate a lunii decembrie,
lasiul a gazduit cel de-al V-lea Simpozion
International "Highway and bridge engi-
neering", in organizarea Societdtii Acade-
mince "Matei - Teiu Botez", a Facultitii de
Constructii si Instalatii si 2 A.P.D.P. - Filiala
Moldova. Dintre temele prezentate, amin-
tim: Tendinte actuale in dezvoltarea ingi-
neriei de autostrdzi (dr. ing. Radu ANDREI),
Tendinte actuale in durabilitatea pavajelor
rigide (ing. Diana VRANCEANU), Reabili-
tarea complexului monumental "Ripa Gal-
bend" (Dr. ing. Nicolae BOTU), Utilizarea
bitumului modificat in Romdnia (Dr. ing.
Eugen C. FLORESCU), Tendinte actuale in
dezvoltarea ingineriei podurilor (Dr. ing.
Rodian SCINTEIE), Estetica podurilor (Dr.
ing. Victor POPA), Sistem integrat de moni-
torizare a podurifor (Dr. ing. Cristian COMISU),
Consideratii privind costurile calitdtii in

lasi 2007

procesul de realizare totald a unui pod (Ing.
Alina Mihaela NICUTA), Optimizarea beto-
nului polimerizat (Ing. Daniel LEPADATU).
Cu acest prilej a fost inmanatd Diploma
de Excelentd prof. Paulo Antonio Alves

Pétofi Sandor 13
400610 Cluj-Napoca

Telefon 0040 264 421228 @ Fax 0040 264

"Highway and bridge engineering’
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PEREIRA din Portugalia. Un rol deosebit in
organizarea acestei manifestari [-a avut dl.
prof. univ. dr. ing. Constantin IONESCU,
presedintele Societitii Academice "Matei
- Teiu Botez". [
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OFERTA COMPLETA DE UTILAJE PENTRU DRUMURI

Str. Zborului 1 - 71946 - Otopeni Telefon: (021) 351.02.60 E-mail: office@wirtgen.ro
(021) 300.75.66 service@wirtgen.ro
Fax: (021) 300.75.65 WWW: www.wirtgen.ro

?@g Wirtgen_
Freze rutiere 0,35 - 3,8 m Repartizator finisor Cilindri compactori mixturi
Instalatii de reciclare / mixturi pe roti / senile si soluri cu greutati

stabilizare “in situ” delat1,2la25t

cu liatimi de 1,0 - 15,0 m

KLéemdann ((

Utilaje pentru
concasare - sortare
agregate minerale

Vanziri ¢ Service ® Reparatii ® Piese de schimb ¢ Second Hand + Garantie
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[...] "Roméhnia intentioneazd s realizeze
un al doilea proiect de constructie a unei
sosele de centurd, in valoare de aproxima-
tiv 80 milioane de euro, in jurul orasului
Bacdu. Proiectul se afli hcd intr-o etapd
incipientd, iar /n prezent este organizatd
licitatia pentru contractarea serviciilor de
consultanta.

Soseaua de centurd cu o lungime de
30 km a fost descrisd ca avand aproximativ
aceeagi structura financiard ca si soseaua de
centurd planificatd pentru oragul Constanta.
BEl a semnat un acord de /mprumut cu
Guvernul Romdniei gi este foarte probabil
ca investitiile private sd fie cdutate pentru
realizarea acestui proiect.

Alegerea unui parteneriat public-pri-
vat este foarte posibild avind h vedere
optiunea tarilor vecine care au utilizat
aceleagi metode.

Caderile de pietre cu energu mari de |mpact pot
produce distrugeri masive ale galernlor din beton.

Bariarele Geobrugg RXI-500, de mari energii, impotriva

ciiderilor de pietre

- protejeazd peniru energii de impact de pind ln 5000 k)

- sunt testate si certificate pentru viteze de impact de 25
m/s sau 90 km/h (cidere libera a unvi bloc de 16 tone
de la o indlfime de 32 m) in conformitate cu cel mai ri-
guros standard — standardul Elvefian, pentru certificarea
barierelor impotriva ciderilor de pietre

- flambajul max, in zona de impact este 7.8 m

- se piistreazd o indlfime reziduald a borierei de aproape
100% in secfiunile adiacente zonei de impact

- protejeazd chiar si in situafiile in care blocurile lovesc
partea superioara a barierei si panourile de margine

- depiisesc capacitatea de absorbfie a impactului a mai
multor galerii de protedjie din beton

Objinefi acum brosura gratuitd a barierei impotriva

ciiderilor de pietre RXI-500 i / sau discutali problemele de

riscuri naturale cu unul din specialistii nostri.

GEOBRUGG’A\

Fatzer AG, Geobrugg Sisteme de Protectie
RO-500387 Brasov, Romania

Bd. Al. Vlahuté, nr. 10, Cl3dire ITC, Birou D 12

Tel /Fax: +40 268 326 416 « Mobil: +40 740 189 083
marius.bucur@geobrugg.com
www.ro.geobrugg.com

Un consortiu condus de consultantii
britanici de la Atkins a cdstigat un con-
tract in valoare de 1,2 milioane de euro
din partea Companiei Nationale de
Autostrdzi si Drumuri Nationale din Ro-
ménia (C.N.A.D.N.R.), pentru dezvoltarea
si implementarea unui proiect rutier pilot
de mare intindere 7n baza unui contract de
exploatare si intretinere. Finantat de Banca
Europeand de Reconstructie si Dezvoltare
(BERD), acesta va oferi asistentd in relansa-
rea contractului de exploatare si intrefinere
a Autostrdzii Bucuresti - Constanta.

Prima faz& va consta i studierea intregii
documentatii actuale pentru cheierea unui
contract de exploatare gi inhtretinere pentru
actuala Autostradd Bucuresti - Constanta,
precum si in asistarea C.N.A.D.N.R. in
relansarea procesului de licitatie. /n cea
de a doua fazi vor fi evaluate potentialul

A doua sosea de centura
pentru Romania
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si locatia pentru un proiect pilot de mare
/ntindere realizat in baza unui contract de
exploatare si trefinere ce acoperd o zond
a retelei rutiere nationale din Romdnia. /n
cadrul celei de a treia si ultimei faze ale
proiectului, C.N.A.D.N.R. va fi asistati in
lansarea licitatiei si purtarea negocierilor
pentru aceastd operatiune pilot, precum si
/n ce priveste monitorizarea etapelor sale
initiale de exploatare.

Acesta este unul dintre primele proiecte
de acest tip /n Europa Centrali de Est si
de Sud Est, si ar putea sa deschids calea
In dezvoltarea acestui tip de contracte in
parteneriat public-privat |..)

(Sursa: World Highways, sept. 2007-)
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lasi 2007 | ares.

Consiliul National al A.P.D.P. =

PODY

in ziua de 6 decembrie 2007, la lasi,

s-a desf3gurat ultima sedintd din acest an a

Consiliului National al Asociatiei Profesio-

nale de Drumuri si Poduri din Roménia.

Ordinea de zi a fost urmdtoarea:

1. Informare asupra realizarii programului
de activitate pe sem. Il 2007;

2. Alegerea presedintilor CT APDP;

3. Analiza cotizatiilor restante la filiale;

4. Informare privind participarea la Congre-
sul Mondial de Drumuri, Paris, septem-
brie 2007;

5. Diverse.

Referitor la primul punct din ordinea

de zi, s-a remarcat faptul cad programul de
activitate pe sem. Il al anului 2007 a fost re-

alizat integral, unele modificdri ale datelor acestor comitete urmand a fi publicat3 si in ind pozitiva, prezenta Romaniei ficAndu-se

fiind ficute in mod obiectiv. paginile Revistei "DRUMURI PODURI". remarcatd si prin participarea la expozitia
La cel de-al doilea punct, au fost alesi Participarea la Congresul Mondial de tematica organizata.

presedintii Comitetelor Tehnice, structura Drumuri de la Paris a fost considerata ca fi- =

o Constructii de drumuri si poduri
_ e Lucrari de intretinere specifice
| / strazilor modernizate

=4 e Lucrari de intretinere specifice
x / fis strazilor nemodernizate

e Frezare imbracaminti cu lianti
bituminosi sau hidraulici

e CALITATE

e Sisteme de colectare si asigurare a scurgerii apelor * PROMPTITUDINE
® Lucrdri de intretinere trotuare e SERIOZITATE

* Semafor pentru pietoni cu afisarea electronicd a duratei | COMPETENTA

¢ PROFESIONALISM

Soseaua Giurgiuluinr. 5 - 7
Pavilion administrativ, et. 1
Com. Jilava, jud. lifov

Tel.: +40 21 450.12.85
Fax: +40 21 450.12.88
web: www.han-group.ro
e-mail: office@han-group.ro

e MIXTURI ASFALTICE DIVERSE
BAR, BA 16, BA 8
o AGREGATE DE CARIERA

Sucursala Cluj-Napoca:
Str. Pasteur nr. 78,

bl. 111}, ap. 15

Tel./fax: +40 264 125.110

Calitate si preturi superconvenabile!
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Dr. ing. lonut Radu RACANEL
- Sef lucrdri Universitatea Tehnici
de Constructii, Bucuresti -

Alegerea sistemului de fundare pentru
infrastructurile podurilor este influentati de
natura si caracteristicile terenului de fun-
dare. Este bine cunoscut faptul ci tn cazul
executiei unui pod nou, lucrdrile de fundatii
reprezinti circa 30-40% din costul total. Tn
aceste conditii, in functie de proprietitile
terenului de fundare, cunoscute prin rea-
lizarea de foraje geotehnice, se va adopta
fie realizarea fundatiilor directe, cu costuri
in general mai reduse, fie executia unor
fundatii indirecte pe coloane sau piloti.

Prezentul articol trateazd, din punct
de vedere al calculului, cazul fundatiilor
directe de poduri. Pentru validarea solutiei
in cazul fundarii directe este necesard de-
terminarea presiunilor efective maxime pe
teren, sub talpa fundatiei. Calculul presiuni-
lor se poate face prin metodele traditionale,
analitice, considerand prevederile existente
in normele n vigoare. Totusi, in cazul in
care apar presiuni negative pe teren de-
terminate de valorile eforturilor sectionale
rezultante din centrul tdlpii fundatiei dar si
de dimensiunile blocului de fundatie este
necesar calculul utilizind conceptul de
“zond activd”. Dacd existd insa excentrici-
tate a fortei verticale dupd doud directii,
distributia reald a presiunilor pe teren este
dificil de stabilit prin metode traditionale.

n prezentul articol se prezints o posibi-
litate de stabilire directd a presiunilor maxi-
me pe teren utilizind metoda elementelor
finite si calculul neliniar, avind drept obiect
de studiu un pod proiectat pentru viitoarea
Autostrad3 Transilvania.

Descrierea structurii

Structura analizatd in lucrare este un
viaduct proiectat pe traseul viitoarei Auto-
strdzi Transilvania, pe tronsonul dintre ora-
sele Targu Mures si Cluj-Napoca, intre km
18+502.42 si km 18+659.72. Podul (fig. 1)
este situat in curbd cu raza de 1600 m,

”i—!
34

Calculul fundatiilor directe de poduri
utilizand metoda elementelor finite

\ " g1
38.56 .00 X !
! | 40,06 I 3856 B e
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Axa neutra

Axa neutra

Pmax

a) b)
Fig. 3. Schema de calcul a presiunilor utilizind “zona activd”

are o declivitate longitudinald de aprozimativ 5% si a fost proiectat cu 4 deschideri: cele
marginale de 38.55 m, iar cele intermediare de 40.00m. Infrastructura cuprinde dou# culee
(A1, respectiv A2) tip perete si trei pile (P1, P2 si P3) cu sectiune casetati cu diafragmi pe
directia scurtd, realizatd din beton armat (fig. 2), avand iniltimi ale elevatiilor cuprinse intre
22.00 i 40.00 m. Suprastructura pentru un fir de circulaie a fost proiectati in solutia cu 4
grinzi prefabricate tip “U” din beton armat si precomprimat juxtapuse (fig. 2), peste care se
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Fig. 4. Pozitie oarecare a punctului A de aplicatie al fortei verticale N

toarni o placi de beton armat cu grosimea de 25 cm. in3ltimea grinzilor prefabricate este
de 2.20 m, iar betonul din care sunt realizate este de clasd C35/45. Latimea partii carosabile
pe pod este de 12.00 m. Rezemarea suprastructurii pe infrastructurd se face prin intermediul
aparatelor de reazem de neopren de tip XlI, acestea avand o inaltime de 63 mm.

intrucét, in urma forajelor geotehnice efectuate in amplasament, s-a constatat ci,
fncepand cu adancimea de -3.00 m sub nivelul terenului natural, existd un calcar tare, s-a
propus realizarea unor fundatii directe. Radierul are dimensiunile de 8.00m pe directia lon-
gitudinald podului, 10.00 m 1n sens transversal si o grosime de 2.00 m.

Determinarea presiunilor maxime pe teren

prin metode analitice

Tn mod uzual, pentru stabilirea valorilor presiunilor maxime sub talpa unei fundatii direc-
te, se utilizeaz3 formula lui Navier, considerand rezultanta fortelor verticale si a momentelor
fncovoietoare in punctul situat in centrul tilpii fundatiei.

Existd Tnsd situatii Tn care excentricitatea fortelor verticale este mare si punctul de
aplicatie este situat In afara sdmburelui central al sectiunii. Astfel, momentele incovoietoare
devin semnificative si rezultd Tntinderi pentru anumite parti ale sectiunii. Deoarece terenul
de sub talpa fundatiei nu poate prelua intinderi, calculul trebuie efectuat pe baza concep-
tului de “zon3 activd”, considerand ci forta verticala este preluatd integral numai de terenul
de sub talpa fundatiei din zona comprimata.

n [1], [2] se precizeazi ci, pornind de la ipoteza sectiunilor plane, eforturile unitare
variazi liniar pe “zona activad”, fiind nule in dreptul axei neutre si maxime la marginea
sectiunii (fig. 3a).

Pentru o sectiune plani avind form3 oarecare, valoarea eforturilor unitare de pe zona
activi se poate stabili exprimand echilibrul intre forta exterioard, N si rezultanta determinata
de volumul acestor eforturi unitare (fig. 3b). Tn fig. 3, punctul A reprezint4 centrul de greutate
al zonei active, iar A’ centrul de greutate al intregii sectiuni. Dac3 sectiunea télpii fundatiei
are o axi de simetrie (fig. 3a), conditia de echilibru se scrie sub forma:

N= [odA M

iar in raport cu axa neutrd se poate scrie relaia:
N-d= [o-ydA (2)
Aza

Eforturile unitare sunt proportionale cu distanta la axa neutrd si deci conform figurii
3a:

_ LY 3
0= Onx " Yo, &

Introducand relatia (3) in (1) rezultd expresia eforturilor unitare maxime in functie de
valoarea fortei verticale aplicate si de caracteristicile geometrice ale sectiunii astfel:
N-y N-d-y
— max 4
dm" SZu IZn ( )

culy, = Su:(d—e) (5)

<
)
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in expresiile de mai sus, S, si I, sunt
momentul static, respectiv. momentul de
inertie al zonei active Tn raport cu axa
neutra.

in cazul in care sectiunea tilpii fundatiei
are formd dreptunghiulari (fig. 3b) (cazul
cel mai uzual), atunci existd cateva situatii
posibile pentru pozitia fortei verticale N in
raport cu dimensiunile simburelui central
al sectiunii si anume:

- dacd punctul de aplicatie A al fortei N
se giiseste pe axa de simetrie, distanta fat
de muchia cea mai apropiatd a sectiunii
fiind ¢, atunci valoarea efortului unitar ma-
xim se poate stabili cu relatia:

2N

Onee = 357 (6)

- n cazul in care punctul de aplicatie A
al fortei N se gaseste in interiorul simburelui
central al sectiunii, la distantele x,, respec-
tiv y, in raport cu sistemul de axe xOy (fig.
4), efortul unitar maxim in coltul situat in
partea de sectiune unde se gdseste si punc-
tul de aplicatie la fortei, se determinid pe
baza relatiei:

Ones = u% )

unde A reprezintd aria talpii fundatiei,
iar [] este un coeficient functie de valorile
rapoartelor %,% Relatia (7) este valabild
si in cazul In care punctul de aplicatie al
fortei se gdseste In afara sdmburelui cen-
tral.

- in cazul In care punctul de aplicatie
la fortei se giseste la distantele o < L/4
si B < B/4 fata de unul din col{urile sec-
tiunii, zona activd are in plan forma unui
triunghi, iar valoarea maxima a presiunii se
determind utilizand relatia:

I ®)

Modele numerice

utilizate si analize
efectuate

Datoritd geometriei speciale a structu-
rii, determinat3 atat de prezenta declivittii,
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dar si de indltimea mare a pilelor, calculul
a fost abordat utilizind metoda elementelor
finite. Pentru verificarea fundatiilor in ve-
derea validarii solutiei alese, calculul a fost
efectuat in doui etape astfel:

- in prima etapd, modeland spatial
intreaga structurd, a fost realizatd o ana-
lizd staticd liniard, cu considerarea tuturor
incarcdrilor ce apar in exploatare, consi-
derand infrastructurile incastrate la bazi;

- in etapa a doua, pornind de la eforturi-
le rezultate in urma analizelor statice liniare
din prima etap3, a fost efectuatd o analizi
neliniard, considerand doar radierul reze-
mat elastic la teren si incdrcat cu eforturile
rezultate Tn urma reducerii celor de la rostul
elevatie-fundatie in centrul talpii fundatiei.

Pentru prima etapd au fost considerate
doud categorii de modele in functie de ti-
pul si modul de actiune al incarcarilor care
solicitd structura: un model corespunzdtor
actiunilor cu aplicare lenta (care actioneazi
de maniera contractiei betonului), respectiv
un model ce corespunde actiunilor cu
aplicare rapidd (care actioneaza pe durate
de timp mult mai reduse in comparatie cu
dezvoltarea fenomenelor de contractie si
curgere lentd a betonului).

Modelul spatial discret al podului (fig. 5)
a fost realizat astfel incét respect schema
staticd a structurii, avind In vedere faptul
cd n faza montarii grinzilor acestea sunt
simplu rezemate, in timp ce dupa turnarea
plicii de beton grinzile sunt continuizate
prin placd.

Tablierele in deschidere au fost mo-
delate cu elemente finite de bard dreapti
cu doud noduri, avind activate toate cele
6 grade de libertate pe nod (3 translatii
si 3 rotiri). Aceste bare au fost dispuse in
centrul de greutate al intregii suprastruc-
turi concentrand caracteristicile geometrice
cumulate ale celor 4 grinzi U impreund cu
placa de beton. in dreptul infrastructurilor,
barele ce modeleazi tablierele in deschi-
dere au fost intrerupte, iar pentru simularea
efectului determinat de continuitatea plicii
de beton, a fost realizat un sistem de bare
ortogonale prin care se face legitura intre
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Fig. 5. Modelul spatial utilizat in analizi

|

Fig. 6. Detaliu privind modelarea plicii de beton si aparatelor de reazem in zona pilelor
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Fig. 7. Deformatii interne pentru un element finit de tip “link”
a) deformatie axiald; b) deformatie din forfecare; c) deformatie din incovoiere

suprastructurd si infrastructurd, respectiv intre barele ce modeleazi tablierul in deschidere
si bara ce modeleazd deasupra fiecdrei pile placa continud din beton (Fig.6). Elementele
finite ce modeleaza placa sunt similare celor ce modeleazi tablierul si pozitionate excentric
fatd de axa neutrd a suprastructurii in deschidere, valoarea excentricititii fiind considerat3
distanta dintre centrul de greutate al plicii si centrul de greutate al suprastructurii in deschi-
dere. Aceastd distan{a reprezintd si lungimea barelor de legiturd. Riglele infrastructurilor, pe
care se face rezemarea suprastructurii, au fost modelate de asemenea prin elemente finite
de bara deaptd cu doud noduri, in nodul comun situat in axul pilei ficAndu-se legitura cu
elevatia pilei. Intre suprastructuri si riglele pilelor au fost dispuse elemente fictive de bari,
avand lungimea egald cu valoarea excentricititii dintre linia centrelor de greutate ale tabli-
erelor si suprafata de rezemare de pe riglele pilelor.

Barele de legdturd intre suprastructura din deschidere si placa continui de deasupra
pilelor, cele care fac legitura intre suprastructurd si infrastructurd, precum si barele care
modeleazi riglele pilelor au fost considerate elemente infinit rigide (cu rigidititi axiale, la
forfecare, la incovoiere si la torsiune foarte mari). Bara ce modeleazi placa de beton are
caracteristici geometrice ce corespund l3timii si grosimii reale ale plicii.
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Infrastructura (culee si pile) a fost modelatd tot prin elemente finite de bard dreapta
cu doui noduri avind caracteristici geometrice corespunzitoare dimensiunilor reale ale
sectiunii transversale.

Aparatele de reazem din neopren au fost considerate in model prin intermediul unor
elemente finite de tip “link” cu doud noduri (fig. 6), pentru care au fost stabilite valorile
rigidititilor axiale, la rotire, la forfecare si la torsiune, {inand seama de caracteristicile fizi-
co-mecanice ale materialului (modul de elasticitate longitudinal si transversal). Rigiditatea
la forfecare a reazemelor a fost consideratd diferit, in functie de modul de aplicare al
incarcirilor pe structurd, considerand doud valori ale modulului de elasticitate transversal:
pentru Incirciri lente, respectiv rapide. Comportarea elementelor finite de tip “link” a fost
considerata linear-elasticd pentru modelul spatial. Lungimea acestor elemente finite cores-
punde Tniltimii totale a aparatelor de reazem considerate. Tn urma analizelor efectuate au
fost obtinute eforturile sectionale in toate elementele structurale ale podului.

in etapa a doua, pentru stabilirea valorilor presiunilor maxime pe teren sub talpa
fundatiei au fost realizate alte doud modele cu elemente finite. Acestea au constat Tn mo-
delarea radierului ca placd infinit rigid3, rezemarea discretd la teren ficandu-se in doud
variante: cu resorturi cu comportare liniard, respectiv cu elemente cu comportare neliniard
de tip “link-gap”. Elementul finit de tip “link” descris in $3t poate fi utilizat in doud situatji:
pentru conectarea a doud noduri, in acest mod fiind utilizat pentru aparatele de reazem ale
structurii si pentru conectarea nodurilor structurii la teren, astfel fiind modelata in etapa a
doua interactiunea cu terenul. Fiecare element finit este compus dintr-un set de 6 resorturi,
pentru fiecare grad de libertate: deformatie axiald, doud deformatii din forfecare, doud
deformatii din incovoiere puri si o deformatie din torsiune. Cele sase deformatii interne ale
elementului finit (fig. 7) sunt calculate estimand delasirile relative dintre nodurile i, respectiv
Jj ale elementului. Pentru un element ce conecteazd doud noduri, deformatiile interne sunt
guvernate de relatiile:

- deformatia axiald: du, = w,; — uy (9)

- deformatia din forfecare in planul 1-2:

duy = uy — 0y — dj2 vy — (L — di2) * ru (10)
- deformatia din forfecare in planul 1-3

dus = sy — s + dj3 - ry + (L — d3) - ru (11)
- deformatia din torsiune: dri=rnr,— 1 (12)
- deformatia din incovoiere in planul 1-3: drn=ru—r; (13)
- deformatia din incovoiere in planul 1-2: drn=1ry — 1y (14)

in relatiile de mai sus dj2 si dj3 reprezinta distanta de la nodul j la punctul unde se
produce deformatia din forfecare in cele doud plane (1-2, respectiv 1-3), iar L reprezinta
lungimea elementului finit de tip “link”.
Avand expresiile acestor deformatii, relatiile forta-deformatie pentru toate gradele de
libertate pot fi scrise sub forma urmatoare:
S ke 0 0 0 0 O du

S 0 bk, 0 0 0 0] |du
fsl [0 0 By 0 0 O |da
Ll |0 0 0 B 0 0f ]d. (15)
fa 0 0 0 0k, 0] |dne
fs 0 0 0 0 0 ks |ds

Busy Fuzy Busy By By B reprezentand valorile rigiditatilor pentru fiecare grad de libertate.
Tinand seama de relatiile (9) - (14) eforturile interne pe element pot fi stabilite utilizand

relatiile:
N ka 0 0 O 0 0 U,
T. 0 k., 0 0 0 _d]2'ku2 U
T 0 0 ks O —df3 - ks 0 Uy
M[=]0 0 0 k. 0 0 1 n (16)
M, 0 0 0 0 ky+di3 -k 0 =y
M, 0000 0 byt di2 -k | 1
N,T.,T., M., M,, M, fiind eforturile interne pe elementul finit.
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n cazul elemnentelor finite de tip “link-
gap” (fig. 8) toate deformatiile interne sunt
independente, iar relatiile fort3-deformatie
sunt definite de expresiile:

_[k-{d+ A)dacald +4)<0
f‘{o, daca(d + 4)> 0

cu d fiind notatd deformatia elemen-
tului.

Modelarea radierului fundatiei (fig. 9) a
fost realizatd utilizind doar noduri cdrora
le-au fost aplicate constringeri de tip corp
rigid. De aceste noduri au fost conectate
elemente de resort, Tn cazul unuia dintre
modele si respectiv elemente de tip “link-
gap” In cazul celui de-al doilea model.
Rigidititile pe directie verticald ale resor-
turilor si “link”-urilor au fost determinate
pe baza coeficientului de proportionalitate
“m" al terenului de sub talpa fundatiei ra-
dierului, proportional cu aria aferentd din
jurul resortului.

incircdrile rezultate in urma utilizirii
modelului spatial de analizd structurald
au fost aplicate in mijlocul talpii fundatiei
(fig. 9). Tn urma analizelor statice efectua-
te, liniard Tn cazul modelului cu resorturi,
respectiv neliniard in cazul modelului cu
elemente finite de tip “link-gap” au rezultat
reactiunile in fiecare element de rezemare
la teren, care apoi au fost convertite in va-
lori ale presiunilor.

Pentru validarea rezultatelor analizelor
cu elemente finite, pe baza aspectelor te-
oretice prezentate la punctul 3 din aceasta
lucrare a fost Intocmit un program de calcul
automat care si furnizeze direct valoarea

(17)

maxima a presiunii pe teren, pentru ori-
ce pozitie a fortei verticale in raport cu
centrul de greutate al radierului. Valorile
presiunilor obtinute cu cele doud modele
cu elemente finite, respectiv cu programul
propriu de calcul sunt prezentate conden-
sat in tabelul 1.

Distributia presiunilor pe teren sub talpa
fundatiei in urma analizelor efectuate este
prezentatd in figura 10: cazul a) utilizind
resorturi, cazul b) cu elemente finite de tip
“link-gap”.
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Concluzii

Tn urma analizelor efectuate se poate
constata cd valorile presiunilor pe teren
sub talpa fundatiei se modifici sensibil (din
tabelul 1 diferentele sunt de 5%) atunci
cand se utilizeaz3 conceptul de zoni activi
si elementele de tip “link-gap” impreuni
cu o analizd neliniari efectuatd in pasi de
incdrcare.

Aceastd situatie se Tntdmpld pentru
valori uzuale ale eforturilor aplicate si o
excentricitate moderat3 a fortei aplicate.

Distributia presiunilor insd se schimbi
fundamental aga cum se poate obser-
va in figura 10, modificarea devenind si
mai accentuatd n cazul excentricitdtilor
mari, la elemente de infrastructurd a ciror
elevatie nu este corect dispusa in raport cu
fundatia.

Utilizarea elementelor finite de tip re-
sort pentru modelarea interactiunii cu te-
renul a fundatiilor directe trebuie ficuti cu
atentie, pentru a nu conduce la supraapre-
cieri ale capacititii portante a terenului de
fundare, in timp ce modelarea efectuati cu
elemente finite de tip “link-gap”, dublati
de efectuarea analizelor neliniare este mai
realista si conduce la rezultate corecte.

=
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Tabelul 1. Valori ale presiunilor pe teren in urma utilizirii diferitelor modele de calcul

Model de analiza Valoare presiune maxim pe teren, [kPa]

Model cu elemente finite tip resort 550.00

Model cu elemente finite tip “link-gap” 568.50

Program propriu de calcul 577.90

Element fint do  —— 11
tip "link-gap"

® Nod

Fig. 8. Flementul finit “link-gap”

a) b)

Fig. 10. Distributia presiunilor pe teren cu si fird zond activi
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Podul High Coast peste raul Angerman
din nordul Suediei are o lungime de 1.800
metri, si cu pilonii s3i de 180 metri dea-
supra apei este structura cea mai fnaltd a
Suediei. Este de asemenea unul dintre cele
mai lungi poduri cu suspensie din lume. A
fost terminat in toamna anului 1997.

Hidroizolarea si pavarea pentru pod au
trebuit s3 fie alese cu grija. Tn aceasti regi-
une a Suediei au fost inregistrate o tempera-
turd minim3 medie de -20°C, o temperaturd
minim3 de -40°C si o temperaturd maxima
de +30°C.

in literatura de specialitate a fost efec-
tuat un studiu pentru a gisi obiecte de pod
similare in climate reci corespondente, dar
nu a fost gisit niciun asemenea pod. Pe
baza informatiilor din studiul de specia-
litate, s-au stabilit contacte cu colegi din
Japonia, Germania si Danemarca pentru
dezbateri pe aceasta tema.

Pod de probi pentru testare si evaluare
in proiectul de cercetare au fost testate
pentru evaluare diverse produse si sisteme
de hidroizolare si pavare, atat separat cit si
in diferite combinatii. Testarea in laborator
a fost efectuatd la VTI, pentru a acoperi
caracteristicile si performantele diferitelor
produse si sisteme la temperaturi joase si
nalte. Parametrii studiati pentru sistemele
complet construite au inclus adeziunea (la
tablierul de pod si intre straturi), rezistenta
la forfecare si alunecare.

Au fost comparate sistemele cu straturi
bituminoase de SBS- modificat (grosime
de 3,5 mm), asfaltul mastic fin agregat SBS
- modificat gi asfaltul mastic fin agregat
conventional (4 mm).

Au fost puse 8 sisteme diferite pe un
pod de otel la nord de Podul High Coast
pentru evaluarea la fata locului si testare de
laborator la VTI.

Toate materialele folosite pentru pod
au fost testate la VTI pentru caracteristici

si performante functionale. Teste de rezis-
tentd la efort. Au fost efectuate teste de
rezistentd la efort pentru intreg sistemul de
hidroizolare si pavare pentru patru sisteme
posibile si pentru sistemul de referintd la
Institutul Otto Graf (FMPA) din Stuttgart.
Testarea s-a efectuat in conformitate cu
standardul german ZTV-BEL ST-92 ,Dau-
erschwellbiegepriifung”, dar la temperaturi
cuprinse fintre -30°C si +30°C.

La VTI, testarea s-a efectuat pe materia-
le originale (cuburi si blocuri) de la fabricant
si pe material returnat de la Institutul Otto
Graf dupd incalzire pentru pregdtirea spe-
cimenului de test. Mortarul recuperat din
produsele originale si produsele incilzite
a fost comparat cu mortarul original. Acest
lucru s-a ficut pentru controlul calitatii si a
stabilititii termice a produselor folosite.

Sistemul pentru Podul High Coast
un sistem adecvat pentru pod a fost sugerat
de citre Administratia Nationald a Sosele-
lor din Suedia ca rezultat al cercetdrii si
testarii.

Sistemul de hidroizolare si pavare constd
dintr-un sistem de amorsare epoxi, un strat
de bitum modificat- SBS, asfalt agregat gro-
sier cu bitum modificat- SBS si asfalt mastic
sfardmat cu bitum SBS- modificat si fibre.
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Suprafata tablierului de pod din otel a fost
distrusad folosind echipament de distrugere
robot cu bild de otel si pietre (in loc de
distrugerea cu pietre operatd manual). Au

fost produse numai 10 tone de produse
reziduale, comparativ cu 250 tone in cazul
distrugerii operate manual. Acest lucru a
fost foarte satisficitor din punct de vedere
al sdnatatii si al mediului inconjuritor. Apoi
a fost agezat stratul de mortar intr-o peri-
oada de 7 sdptamani.

Produsul asfalt mastic agregat grosier
cu polimer modificat a fost produs ntr-o
instalatie de amestecare de langi pod. In
final, stratul rezistent la efort de asfalt mas-
tic piatrd cu polimer modificat a fost agezat
pe durata a 4 zile in luna octombrie. Echi-
pamentul de incilzire a trebuit s3 fie folosit
pentru a preincalzi stratul de mortar pentru
o buni adeziune intre stratul de mortar si
stratul de rezistenta.

A fost efectuatd testarea de control al
calitatii. In timpul lucrarilor la pod au fost
luate probe din toate produsele. In cazul
materialelor prefabricate, au fost luate pro-
be din livririle citre pod.

I
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Din perspectivd mondiald, drumurile si
strazile urbane sunt in general administrate
de consiliile ordsenesti sau administratiile
municipale, in timp ce Administratia Na-
tionald a Drumurilor este responsabild de
autostrdzi si drumurile publice principale.
Cat despre drumurile mai mici, cu trafic re-
dus (drumuri de acces rurale, drumuri agri-
cole, etc.) existd diverse practici In intreaga
lume. Tn Finlanda, existi un termen “drum
privat”. Termenul este oarecum inexact
pentru ca in principiu aceste drumuri sunt
in folosintd publicd, si nu reprezinti o zoni
privatd. Administrarea acestor drumuri este
organizatd in Finlanda ca o cooperare intre
proprietarii de imobile de-a lungul drumu-
lui gi alti utilizatori frecventi ai drumului,
care formeaz3 cooperative rutiere. Munici-
palitatea respectivd acordd in mod regulat
diverse fonduri de intretinere anuale, in

Corabit BN'-
Materiale pentru realizarea lucrdrilor de:

Kebuflex® Euroflex®
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timp ce asistenta din partea guvernului se
limiteazd la lucrdri de reconstructie majors,
poduri si podete, etc.

Asociatia rutierd finlandezi a realizat
in ultimii doi ani programe speciale de
instruire pentru “administratorii de drumuri
private” care sd se ocupe de administrarea
si conducerea unui numir de mai mult de o
cooperativa rutierd. Proiectul este sponso-
rizat de guvern. Administratorii de drumuri
private sunt meniti s3 realizeze administra-
rea drumurilor private intr-un mod mult mai
eficient din punct de vedere al costurilor,
tinind cont, spre exemplu, de faptul ci
prin contractele de mentenanti pot fi astfel
acoperite zone mult mai intinse. Actiunea
oferd de asemenea posibilitatea lucrului
part-time in zone ale tdrii cu populatie
redusd si tot mai varstnicd, unde este din
ce in ce mai dificil sa fie gisite persoane

e Solutii moderne optimizate

Program de instruire pentru
administratorii de drumuri
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care sd-si asume responsabilitdti in cadrul
micilor cooperative rutiere.
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Proiect pilot pentru sistemul

de mana
EEEEER EENRER
Obiectivul proiectului pilot a fost de a
prezenta inginerilor din administratia dru-
murilor din Portugalia Sistemul Danez de
Management al Podurilor (DANBRO). A
fost elaborat un raport cu recomanddri pen-
tru modificiri la DANBRO pentru adap-
tarea acestuia la necesitdtile portugheze,
pe baza experientei cistigate din proiectul
pilot. Au fost efectuate inventare si inspectii
de bazi la aproximativ 50 de poduri din
districtul Guarda, dupi care datele au fost
introduse in sistemul DANBRO. in proiect
au fost incluse atit podurile noi cét si cele
vechi. Primul pas al proiectului a fost acela
de a stabili o cunoastere a inventarului exis-
tent pe baza materialului de arhiva. Aceastd
sarcind a fost condusi de citre COBA, o
firma portughezi de consultantd in ingine-
rie, asistatd si sprijinitd de cdtre parteneri
danezi (DANROAD, un consortiu de firme
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din sectorul danez de autostrizi, inclusiv
Directiunea Danezi a Drumurilor). A fost
efectuatd o expertizd pentru confirmarea
acuratetei datelor arhivate.

Ulterior, partenerii danezi au efectuat
inspectiile principale, cu sprijinul COBA.
Ca si demonstratii de antrenament pen-
tru inginerii portughezi au fost folosite
inspectiile principale, care constau din
cercetdri vizuale sistematice ale tuturor
partilor accesibile ale structurii.

Personalul de la COBA a introdus da-
tele obtinute la inspectii in DANBRO.
Pentru fiecare pod acoperit de sistem au

o qmz

fost pregitite rapoarte de inspectie. Au
fost inménate recomandiri clientului de
la Lisabona sub forma de raport scris si de
asemenea in prezentare orali.

Pe baza experientei dobandite in acest
proiect, clientul intentioneazd si stabi-
leascd un sistem BMS pentru intreaga retea
de autostrdzi din Portugalia.

Client / Finantare - Junta Autonoma de

Estradas

MAGNITUDINE - 3 OmLuni - DRD 3
OmLuni

ASOCIAT - Danroad, Coba
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IPTANA SA

Bd. Dinicu Golescu 38,

sector 1, Bucuresti
Romania

Tel: 021-224.93.00
Fax: 021-312.14.16
E-mail: office@iptana.ro

www.iptana.ro
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Principala barierd, de naturd econo-
micd, in selectarea structurii rutiere rigide
pentru noile trasee de drumuri gi autostrizi
este acum depdsitd. Pentru trafic greu, foar-
te greu si exceptional structura rutierd ri-
gida, cu Imbraciminte din beton de ciment,
este mai ieftind la nivel de costuri initiale
decét oricare structurd cu imbracdminte as-
faltici (semirigid3 sau flexibild). Acest lucru
este public incepand din 2002 [2], nu mai
este 0 noutate Tncepand cu anul 2006 [1]
si, datoritd evolutiei previzibile a pretului
petrolului, acest decalaj va creste (in defa-
voarea structurilor bituminoase).

Includerea explicitd Tn Planul National
de Dezvoltare 2007 - 2013 a faptului ci la
executarea drumurilor se vor aplica tehno-
logii moderne prin folosirea unor procedee
si materiale care s3 conduci la reducerea
grosimii constructive a straturilor rutiere,
asociatd cu cregterea duratei de exploata-
re aduce dupd sine necesitatea includerii
structurii rutiere rigide ca alternativa viabild
la structurile rutiere suple adoptate acum
pe retea.

Acest articol reprezintd strict un punct
de vedere personal asupra faptului ci
acum n Romdnia nu existd o alternativd
la actuala tendintd de realizare a structu-
rilor rutiere. Se decid invariabil structuri
rutiere flexibile sau semirigide cu o ranfor-
sare anticipati a fi necesari aproximativ la
jumatatea duratei de exploatare, functie de
cresterea prognozatd a traficului. Aceasta
in conditiile In care costul initial al solutiei
in beton de ciment dimensionatd pentru
30 de ani este chiar mai redus decét costul
initial al solutiilor alternative, dimensionate
pentru aproximativ 15 ani si pretul petrolu-
lui si derivatelor acestuia este de agteptat si
creascd pe termen mediu.

Aparitia posibilititii de concesionare
readuce cu putere Tn discutie solutia de
structurd rutierd rigidd pentru avantajul s3u
economic major, respectiv costuri reduse
de intretinere pe o durati de exploatare
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suficientd amortizarii investitiei. Consider c3 problema noastra nu este daci facem sau nu
autostrazi si aeroporturi ci din ce si cum s3 le construim asa incét si facem fatd cu succes
actualelor provocdri tehnico-economice si climatice.

Pornind de la una din prioritdtile Planului National de Dezvoltare (,Dezvoltarea si
modernizarea infrastructurii de transport”), este importanti acceptarea promovirii tuturor
structurilor rutiere aplicabile autostrizilor si soselelor de centurd pani in etapa finali a
deciziei; excluderea solutiei in beton de ciment este nerational3 in actuala conjuncturi din
mai multe motive.

Promovarea pana in etapa finald a ambelor solutii va conduce, In buni mésuri, la pro-
tejarea costului lucrarii de majordri ulterioare ale preturilor materialelor de constructie in
conditiile Tn care cele mai vulnerabile la acest risc sunt structurile bituminoase (flexibile sau
semirigide). Primele interesate de acest aspect sunt Compania executanti (care poate primi
aprobare sau nu pentru majordrile de costuri solicitate in timpul deruldrii lucrérii) precum
si Autoritatea care decide pe bani publici. Mentionez ci estimiri independente de indus-
triile interesate arat3 faptul c3 ponderea costului liantilor (bitum/ciment) din total costuri cu
materialele de constructii pentru structuri rutiere aplicabile autostrizilor este de 56=60%,
prin urmare semnificativ. Comparatia costurilor cu transportul materialelor de constructie
(agregate etc.) in cazul celor doud solutii tehnice ,extreme” (flexibil si rigid) poate sprijini
decizia.

Promovarea ambelor solutii tehnice (asfalt/beton) pand n etapa finald a deciziei trebuie
sd reprezinte o decizie strategica a Autorititii cu consecinte imediate (prin prisma alegerii
solutiei economice la nivel de costuri initiale, daci acesta mai este un criteriu) si de perspec-
tivd. Tocmai Roménia este situatia clasicd Tn care compararea tuturor solutiilor aplicabile
noilor trasee, prin analize de cost pe durata de exploatare (,life-cycle-cost analisys”), trebuie
sd stea la baza deciziei Autoritdii intrucit ne aflim in fata unei perioade de extindere a
retelei ce va dura urmdtorii 15 - 20 de ani.

Promovarea pana in etapa finald a tuturor tipurilor de structuri rutiere aplicabile si com-
pararea lor printr-o analizi tip ,life-cycle-cost” este de altfel in conformitate cu concluziile
Congresului al XXlI-lea de Drumuri de la Durban, Africa de Sud (oct. 2003) [3]. Tn acest
sens, Comitetul AIPCR C 7/8 (Sisteme Rutiere) recomandi Autorititii ca decizia final3 s3
se sprijine pe estimédri ale Tntregului ciclu de viatd al sistemelor rutiere si ale comportirii
acestora in exploatare.

Tn analizarea tendintelor si modului in care se dezvolt3 reteaua de drumuri in Europa este
important sad privim spre vest - directie din care va proveni o parte important3 a traficului.
O analizd extrem de interesantd si utild a modului in care s-a dezvoltat §i intentioneaz s3
se dezvolte reteaua de drumuri din Ungaria a fost publicati in 2006 in Revista "DRUMURI.
PODURI" sub semndtura dr. Imre Keleti. Referitor la comparatia costurilor initiale intre struc-
turile aplicabile unei autostrdzi nou construite, ofer un singur exemplu din Ungaria unde un
km de structurd rutierd rigid3 de pe noua gosea de centurd a Budapestei (M0) a fost mai
ieftin cu 25%, la nivel de costuri initiale, decét alternativele de structuri rutiere cu imbrici-
minti bituminoase iar decizia a fost evidenta. Traficul prognozat (,extra-greu”, specific unei
centuri de capitald europeand), costurile inifiale (de constructie) cele mai reduse precum si
necesarul unor minime lucrari de intretinere pe durata de exploatare au condus la alegerea
solutiei de structurd rutierd rigidd pe primul tronson al autostrizii MO si, dupd succesul



tehnic inregistrat, la continuarea lucrdrilor folosindu-se aceeasi solutie tehnici. Motivatia
tehnico-economicd a deciziei a fost prezentatd de cétre dr. Imre Keleti in cadrul Conferintei
»Adevarul despre constructia de autostrdzi in Romania - Bucuresti, 06.12.2005".

Constatdm [13], pentru sectorul Comarnic - Bragov, c3 in continuare solutia in beton de
ciment este consideratd a fi mai scump3 la nivel de costuri initiale si ca Autoritatea impu-
nea tipul de solutie de structuri rutierd. Este corectd noua abordare ca Autoritatea s3 nu
mai impuna tipul de solutie de structurd rutierd si sunt suficiente elemente care aratd c¢3 un
concesionar va alege structura rutierd rigidd din motive de minim de lucréri de intretinere
pe durata concesiondrii.

n acest moment, pentru noile piste aeroportuare (traditional executate din beton de
ciment) constat ca s-a ,reaprins” (daci se poate spune aga) polemica ,beton vs. asfalt”. Este
absolut normal ca Administratorii (Consiliile Judetene) s& fie informati asupra tuturor solu-
tiilor tehnice posibile si sd decida solutia aplicabild functie de criterii clare (costuri, riscuri,
beneficii, siguranti in exploatare, tipuri de lucriri de intretinere, durata de exploatare, valoa-
re reziduala etc.). Urmdresc in prezent modul in care betonul imbricdmintilor aeroportuare
rezistd la contactul cu kerosenul precum si distrugerile suferite de materialele bituminoase
de sigilare a rosturilor de citre jeturile turbopropulsoarelor (in cazul avioanelor militare).
Neexistand experientd nationald in evaluarea modului de comportare a imbracamintilor
bituminoase in aceste situatii specifice/exceptionale de exploatare, nu se pot face decit
scenarii privind durabilitatea acestora. Situatia cea mai dificild pare a fi pe aeroporturile mi-
litare unde, in cazul avioanelor tip F-16 (spre exemplu), indltimea redusa intre suprafata de
rulare si ajutajul de reactie poate crea probleme de durabilitate a imbricdmintii pe zonele
de decolare. Evident, patrunderea de granule de agregat Tn sistemul de admisie al avionului
poate conduce la situatii critice.

Betonul de ciment in Tmbracdmintile rutiere reprezinti o solutie tehnici traditional

in Romania si care a trecut ,proba timpului” in conditiile de climi specifice teritoriului
national. Acest lucru este confirmat inclusiv prin analiza oficiald a stirii de viabilitate la
31.12.2004 a drumurilor, pe tipuri de Tmbracadminti [10].

Tncepand cu 1931, prin primul contract de modernizare a retelei de drumuri, societatea
“Svenska Vigaktiebolaget” (“Vega”) in calitate de antreprenor general si subantreprenorii
“Strabag” si SARM (Franta) au executat 750 km de Tmbracaminti din beton de ciment. Aceste
imbracaminti (in exploatare 50 - 60 de ani) sunt dovada durabilititii betonului in conditiile
noastre de climi si atac din inghet-dezghet cu sare ca agent de dezghetare.

Din punct de vedere climatic ma refer atit la ecarturile de temperaturd medie intre
anotimpurile extreme cét si la sutele de cicluri inghet-dezghet la care au fost supuse aceste
imbracdminti (in conditii de ,saturare” cu sare, cel mai ,dur” atac posibil XF4). Consecintele
ecartului (important valoric, specific pozitiei geografice a Romaniei) de temperaturi vari-
iarnd asupra imbrdacdmintilor bituminoase poate fi evaluat acum calitativ, destul de exact
din pacate.

Efect al fenomenului de incilzire globald, din ce in ce mai mult se pune problema
adaptarii materialelor de constructie si a solutiilor tehnice de realizare a acestora la realititile
meteorologice actuale. Evolutia climei caracterizati [4], [5] cel putin prin cresterea numa-
rului de zile caniculare, cresterea semnificativd a temperaturii medii in intreaga tard (in
anotimpurile extreme cu ~2°C in S si S-E tarii) precum si cresterea numdarului de evenimente
climatice extreme (ex: canicula 2007) ar trebui s3 conduci spre alegerea unei solutii tehnice
cu sensibilitate termicd redusa.

Spre deosebire de ciment (beton) a cirui rezistentd creste Tn timp, bitumul (asfaltul)
suferd procese de imbitranire (oxidare etc) ce au ca rezultat pierderea elasticititii si coe-
ziunii in urma evapordrii uleiurilor, in special sub actiunea caldurii si razelor ultraviolete.
Asfaltul devine fragil si se dezagregad sub actiunea traficului precum si efect al inghet-
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dezghetului. Este important de retinut fap-
tul cd Tmbricdmintile aeroportuare sunt
in mai mare mdsurd expuse conditiilor
climatice decét in cazul drumurilor datorits
suprafetelor mari, pantelor transversale/lon-
gitudinale reduse si absentei vegetatiei de
protectie [16].

Se prognozeazd [4] pentru secolul XXI
O cregtere a temperaturii medii in Romania
cu 3.5 - 4°C. Consecintele cresterii tempe-
raturii medii atmosferice asupra temperatu-
rilor intédlnite la suprafata imbricdmintilor
rutiere asfaltice (inchise la culoare) pot fi
evaluate calitativ, general, prin modul de
comportare necorespunzitor al bitumului
la temperaturi ridicate (imb&traniri prema-
ture).

Dealtfel,
murilor de import prin comparatie cu cele
autohtone se bazeazi chiar pe durabilitatea

promovarea tehnicd a bitu-

diferitd a acestora in timp, sub actiunea
razelor solare (extras de pe un sit: ,bitu-
mul rutier 60/70 si 80/100 PRODUCATOR
are caracteristici fizico-chimice superioa-
re bitumului actual romanesc, in special
in ceea ce priveste susceptibilitatea la
imbaétranire”).

Solutia de structurd rutierd bituminoasa
reprezintd o solutie expusi unor riscuri cli-
matice previzibile, pe termen mediu si lung,
cu toate consecintele ce decurg din aceasta
asupra bugetului de Tntretinere iar actuala
raspandire a fagasuirilor de pe retea sustine
afirmatia de mai sus. Cresterea frecventei
de aparitie a degradarilor imbricimintilor
bituminoase de tip figase are implicatii deo-
sebite pentru siguranta circulatiei, in spe-
cial pe timp ploios si iarna iar remedierea
acestora impune un volum mare de lucriri
de frezare si reparatii efectuate la intervale
de timp mai mici decét duratele de exploa-
tare prevdzute in reglementari. Modificarile
climatice actuale conduc in situatii extreme
la temperaturi de +65 - 75°C la nive-
lul Tmbracdmintilor bituminoase si impun
(2004, 2007) restrictii de circulatie, atunci
cand temperatura atmosfericid depiseste
+35°C, generatoare de pierderi pentru eco-
nomia nationali.
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Renuntarea
la actuala tendinta
de dezavantajare

artificiala
a betonului
de ciment

Criteriul economic, respectiv compa-
rarea costurilor initiale (de investitie), de
ntretinere si ranforsare (in cazul asfaltului),
pentru aceeasi perioada de calcul (30 ani),
pare a sta in continuare la baza deciziei
Autoritdtii asupra alegerii tipului de struc-
turd rutierd pe noile trasee (cel putin in
ceea ce priveste noua sosea de centurd a
capitalei).

Nivelul costurilor de investitie (initiale)
ale tuturor structurilor rutiere aplicabile
(inclusiv cea din beton de ciment) poate
fi evaluat acum cu suficientd acuratete
[1]. Costul lucrdrilor de intretinere (tipuri
de lucrdri si esalonarea acestora in timp
pentru Tmbracdminti rigide si bituminoase)
comporti unele discutii plecand de la sce-
narii de Intretinere (posibil a fi reale, cu o
anumitd probabilitate).

Ceea ce consider ci se intampld acum
este ci plecand de la o diferentd de costuri
initiale practic intotdeuna in defavoarea
betonului de ciment (!), prin aplicarea unor
scenarii (,unice”, agreate) de intretinere,
aceastd diferentd de costuri este propagata
mult in timp, pand la prima ranforsare
a structurii asfaltice. Aceste scenarii de
ntretinere ,unice” sunt absolut dezavanta-
joase pentru structura rutierd rigidd si este
important si se inteleagd faptul ca nicdieri
in lume valoarea lucrdrilor de intretinere
(pentru aceeagi duratd de exploatare) nu
are cum si fie mai mare pentru beton decét
pentru asfalt (ex: noua sosea de centurd a
capitalei, noul traseu).

La baza conceptiei acestor scenarii de
intretinere (tipuri de lucrdri si esaloniri)
std Normativul AND 554-2002 neaplicabil

L4

iz L AN = o S 3

lucrdrilor de modernizari si constructii noi de autostrizi (conform art. 5 din acesta). Fac
observatia, remarcatd si de cdtre proiectantul Autostrizii Bucuresti - Ploiesti [6], ca in ca-
drul normativelor CD 155-2001 si AND 554-2002 nu se fac recomandari distincte pentru
autostrdzi. Prin urmare, daca decizia de stabilire a tipului de structuri rutierd se bazeazi pe
reglementdrile mentionate, aceasta nu are suport.

Apreciez ca absolut necesard elaborarea unui normativ distinct privind Intretinerea, re-
pararea si ranforsarea imbracamintilor autostrizilor (care trebuie s3 indeplineasca exigente
tehnice si tehnologice deosebite), Tn conformitate cu experienta international3.

Renuntarea la tendinta de ,,nepromovare”

a betonului de ciment

Sunt elemente care conduc la concluzia ci betonul de ciment este “nepromovat” ca si
solutie tehnicd aplicabild pe noile trasee de autostrdzi si sosele de centurd. Desi la nivel
de studiu de prefezabilitate, noile tronsoane de autostrizi sunt stabilite (chiar pe site-ul
M.T.C.T, 2003) a fi realizate exclusiv in solutia beton de ciment (urmare a traficului foarte
greu specific), pe médsura ce etapele de proiectare se deruleazi, respectivelor tronsoane li se
schimbd solutia constructiva. in mass-media [9] au aparut declaratji ale unor reprezentanti ai
Autoritdtii (sub protectia anonimatului) care afirmi c3 betonul de ciment nu va mai fi folosit
niciodata (!) la construirea de autostrizi. Excluderea (prin omisiune ca alternativd) betonului
de ciment ca solutie tehnicd pe by-pass-ul comun Deva - Oristie a fost ficutd chiar prin
caietul de sarcini elaborat de catre Autoritate (aceastd informatie a aparut in cadrul eve-
nimentului “Adevarul despre constructia de autostrdzi in Romania. Drumuri durabile din
beton - drumuri europene, Bucuresti, 6 dec. 2005).

in contextul stabilirii tipului de solutie rutier (cu imbriciminte asfaltici sau din beton
de ciment) pe primul tronson al A2 se afirmd in 2002 [2], din cea mai autorizat3 surs3 a
Autoritdtii, cd structurile rutiere cu Tmbracaminti asfaltice sunt ugor mai scumpe ca si costuri
initiale decit cele din beton. Se mai afirmi si faptul c3 preturile de intretinere a structu-
rilor din beton sunt mai mari decét cele din asfalt in conditiile in care, pentru tronsonul
Autostrdzii A2 Bucuresti - Cernavoda (finantat de Banca Europeani pentru Investitii si U.E.
prin programul ISPA), cand BEI a facut misiunea de recunoastere a proiectului, a solicitat ca
structura rutierd ce va fi folositd sa aib3 cheltuieli minime de intretinere.

Faptul cd pentru A2 solutia in beton de ciment a fost mai ieftini decat cea in asfalt la
nivel de costuri initiale a fost reconfirmat de catre INCERTRANS in cadrul unui simpozion
organizat in cadrul A.N.D. la sfarsitul anului 2003 [7]. Evaluarile proiectantului cét si a celor
cinci executanti (care au ajuns in faza finali a licitatiei) au aritat ci structura rutieri rigida
{beton de ciment) este mai ieftind la nivel de costuri initiale decét cea din asfalt. Din p&cate,
efect al faptului cd la executarea primului tronson de autostradd au aparut unele dificultiti
tehnice, solutia constructivd aplicabild Sectorului 2 (Fundulea - Lehliu) si Sectorului 3 (Lehliu
- Drajna) a fost schimbata pe parcurs [8], din rigidd in semirigidi.

Avand la baza experimente tehnologice de punere efectiva in operd (1967, km 15, D.N.
68A Lugoj - Féget, Univ. Timisoara), in tara noastrd a fost dezvoltat un ciment specializat,
destinat Tmbracamintilor rutiere (CD 40 cf. STAS 10092:1978). Acest ciment se afld acum
in portofoliul de produse a cel putin patru fabrici din tara si a fost folosit cu succes alituri
de cimenturile uzuale CEM 1 32.5R, CEM | 42.5N, CEM | 42.5R (Aeroport Sibiu 2007, Parc
Industrial Timisoara 2005). Am constatat, din Strategia rutierd pentru dezvoltarea servicii-
lor de transport pe perioada 2005 - 2015 [11], c3 “vinovatd pentru starea actuald a retelei
rutiere este lipsa cimentului de drumuri” ceea ce desigur m-a surprins in conditiile in care
reglementdrile nationale nu impun folosirea CD40 ci practic a oricirui ciment CEM | din
portofoliul oricdrei fabrici de ciment din Romania. latd cum, din pacate, faptul cd avem un
standard national specific pentru cimentul de drumuri reprezinti o sursi de confuzie. Putem
multumi naintasilor nostri pentru faptul cd incepand cu 1931 reteaua de drumuri s-a dezvol-
tat folosind solutia durabild, cu imbracdminti din beton de ciment, permitand astfel ca resur-
sele financiare s3 fie indreptate citre extinderea retelei si nu citre intretinerea acesteia.



Consiliul Drumurilor: vocea Specialistilor

trebuie sa se auda!

Sub presiunea cregterii spectaculoase a pretului petrolului (criza din 1979 - 1986, fig. 1
[14]), in 1979 Consiliul Drumurilor a decis ca betonul de ciment s devind materialul de
constructie prioritar pentru construirea imbracdmintilor rutiere. A fost o decizie economicd
dificil s3 fie luatd intrucit pand atunci respectiva solutie tehnicd a fost cu insistenta evitata
efect al rimanerii noastre in urma din punct de vedere tehnologic.

Nici acum nu trecem printr-o perioadd mai bun3; recenta crestere acceleratd si deja
sconsolidatd” a pretului barilului de petrol (fig. 2 [15]) precum si deprecierea leului in raport
cu EURO genereazd importuri din ce in ce mai scumpe (jumdtate din petrolul prelucrat in
tard este importat si jumitate din bitumul utilizat este importat). In acest context reamintesc
faptul ca in 2003 [12] se recunogtea prin act legislativ ci bitumul este un produs deficitar in
tar3, acordandu-se unele facilitdi fiscale. Scenarii ale unor organizatii nationale de prestigiu
arati faptul ci peste 15 ani petrolul este o resursd epuizata [1] in Romania.

infiintarea in perspectivi a Consiliului National al Drumurilor care va reuni Specialigtii nostri
(inclusiv economisti), organism cu traditie in domeniu si cu competente extinse in stabilirea stra-
tegiilor si politicilor sectoriale, sper sd conduca la decizii favorabile dezvoltarii durabile a tarii
inclusiv in cadrul MASTER PLAN-ului transporturilor 2007 - 2013.

Utilizarea exclusivi a structurilor asfaltice (autostrdzi, aeroporturi) poate fi judecatd in-
clusiv prin prisma faptului c3 acestea vor da dependenti pe termen lung de bitum intrucat
solutiile de reparatii capitale sau ranforsiri se vor baza tot pe aplicarea de covoare asfaltice.
Avand in vedere faptul cd imbracimintile concentreazd mai bine de 50% din costul materi-
alelor de constructie (asfalt/beton) pentru cele doua mari tipuri de solutii, este importanta n
opinia mea orientarea solutiei constructive de realizare a structurilor cétre utilizarea produ-
selor industriei nationale (preturi de producitor / unititi de productie apropiate santierelor)
si care s nu Tnglobeze costuri suplimentare cu transportul (ex: asigurare, navlu) si stocarea
n conditii speciale (ex: incalzire continud).

M4 intreb daci nu cumva chiar solutia in beton de ciment rispunde in mod eficient ac-
tualei tendinte de crestere accelerati a traficului pe retea si in special a cregterii ponderii tra-
ficului greu n structura traficului, asociatd cu indisciplina transportatorilor rutieri de marfuri
(care nu respectd limita maxim3 admisd a greutdtii totale si pe osii, stabilitd prin lege). O
retea nationald de autostrizi in solutia beton de ciment, dimensionatd pentru 30 de ani si
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Fig. 1. Evolupa prefunlor bltumulu: si c:mentulu: in perloada 1969 2002 [ 14]

IS —

practic insensibild la modificdrile climatice
si indisciplina transportatorilor, consider
ci ar oferi posibilitatea alocdrii de fonduri
pentru dezvoltarea retelei rutiere si nu pen-
tru intretinerea si/sau ranforsarea solutiilor
alternative (dupd 10 - 15 - 20 de ani).

Noua sosea
de centura

a capitalei poate
fi primul pas

rutiere  aplicabile
soselelor de centurd, prin comparatie cu
autostrdzile, au o anumitd specificitate n

ceea ce priveste tipul si nivelul solicitdrilor.

Imbracamintile

Pe langa traficul foarte greu, de tranzit (si-
milar autostrézilor), pe soseaua de centura
sau varianta ocolitoare, efect al apropierii
de centrul urban va exista intotdeauna
un trafic foarte greu (uneori exceptional)
local datorat in principal construirii unor
obiective de investitii aliturate (mari de-
pozite de mdrfuri, unitati industriale etc.).
Consecintele negative ale acestui trafic
local exceptional sunt aparitia prema-
turd a figagelor asociatd de murdarirea 1
mbracdmintii cu materiale cizute din cami-
oane (pdmant, agregate) in perioada in care
obiectivele de investitii sunt construite,
chiar dac3 accesul pe soseaua de centurd
nu se face direct din santiere.

Actuala gosea de centurd a capitalei,
construitd Tn solutia beton de ciment, a
rezistat traficului timp de mai bine de 40
de ani in conditiile in care lucrdrile de
intretinere au fost minime.

Probabil viitoarea sosea de centurd
(traseu nou) va atrage un trafic local
exceptional important si am toatd increde-
rea c3 pornind de la experienta Budapestei
(sosea de centurd nou executat, iTncepand
cu 2003 in solutia beton de ciment, tocmai
datoritd traficului prognozat ,extra-greu”),
promovarea structurii rutiere rigide raimane
in discutie.
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Concluzii

Este un lucru confirmat faptul ci struc-
tura rutierd rigidd asigurd cea mai redusi
grosime a pachetului de straturi ale ciii
asociatd cu o dublare a duratei de exploata-
re, la costuri rezonabile, prin comparatie cu
variantele alternative (flexibild/semirigidd
cu ranforsdri). Decizia de alegere a unei
structuri rutiere avand cea mai redusi gro-
sime a a straturilor rutiere are efect benefic
asupra costurilor de transport a materialelor
de constructie precum si a costurilor de
executie pe ansamblu.

Faptul cd acum (2007) in Romaénia,
structura rutierd rigidd (cu Tmbricidminte
din beton de ciment) reprezintd cea mai
scumpa solutie de structurd rutierd la nivel
de costuri initiale reprezintd o idee pre-
conceputd, promovatd/sustinutd artificial
si bazatd doar pe calcule economice an-
terioare anului 1989. Din picate Incd mai
platim tribut unor calcule economice care
au Tncetdtenit ideea cd betonul de ciment
este ,mai scump” si ,nu avem bani sd ni-|
permitem”.

Demonstrarea faptului ca o structurd ru-
tierd rigidd are costurile initiale reduse, aso-
ciatd cu aplicarea pe durata de exploatare a
unor scenarii reale de lucrdri de ntretinere
pentru imbracdmintile din beton, in con-
formitate cu experienta international3, con-
sider cd va conduce la selectarea struc-

Fig. 2. Evolutia preturilor petrolului si pacurii in ultimii ani [15]

turii rutiere rigide pentru noile trasee de

autostrdzi si sosele de centur3. orice aeroport civil poate deveni militar.

Consiliile Judetene interesate (lagi, Hu- Tn cazul autostrizilor si soselelor de centurs, faptul ci structura rutiers rigida reprezinti
nedoara, Brasov, Galati) este important s3 varianta economicd pentru intensitati ridicate ale traficului preponderent greu, cu sarcini
cunoascd faptul cd fmbracamintile aero- mari pe osie i indisciplina in ceea ce priveste respectarea sarcinilor maxime pe osie, este un
portuare din beton de ciment nu necesitd punct de vedere acceptat la nivel international. Cheltuielile cu intretinerea imbricamintilor
cheltuieli importante de intretinere si ci, la rigide sunt in mod evident mai reduse decét cele asociate imbricimintilor suple, indi-
expirarea duratei de exploatare, structura ferent de intensitatea traficului, oriunde in lume. Pentru intensititi mari ale traficului, cu
rutierd rigidd are o valoare reziduald mare, sarcini mari pe osie, efortul financiar de intretinere/unitatea de timp este mai redus pentru
putdnd fi ranforsatd cu asfalt (Bineasa, imbracamintile rigide, pe m3surd ce intensitatea traficului creste.

2007, primul proiect in Romania) sau beton Alegerea structurii rutiere cu imbriciminte din beton de ciment pentru noile trasee de
de ciment (Arad, Otopeni). Structura rigida autostrdzi si sosele de centurd reprezint3, in opinia mea, varianta corecti din punct de vede-
riaspunde cu deplin succes la incircirile, re economic Tntrucat este necesar ca in perioada urmitoare (10 - 15 ani) Roménia s poat3
solicitarile si exigentele exceptionale impu- aloca bani pentru dezvoltare i nu pentru intretinerea si/sau ranforsarea retelei existente.

se aeroporturilor militare si este important Pentru noile trasee de autostrdzi si sosele de centurd transparentd decizionals si egali-

de mentionat faptul c3 in situatii de conflict tatea de sanse intre solutiile tehnice aplicabile pani in ultima etapi a procesului decizional

i
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trebuie asigurate avand in vedere (cel putin) actualele variatii/cresteri ale pretului petrolului
precum si impactul acestuia in preful derivatelor (bitum) si al costului transportului spre
terminale/santiere.

Alegerea solutiei in beton de ciment la soseaua de centurd a Budapestei (2006 - 2008),
aplicarea whitetopping-ului la Szeged (2007) impreuni cu utilizarea recenti in Romania pe
aeroporturi a utilajelor cu cofraje glisante (Bobocu 2006, 2007 si Sibiu 2007) reprezint3 pasi
foarte importanti Tntrucit intre cele doui tiri existd multe elemente tehnice comune.

Tmbrécamintile din beton de ciment trebuie promovate pe considerente de durabilitate
n zonele de stationare (parcari, puncte de taxare) si pentru tronsoanele pe care traficul greu
se desfdsoara cu viteze reduse (zona intersectiilor la nivel).

Este oportun in acest sens prevederea introdusa in contractul de executare a Autostrizji
Transilvania (Anexa 3.B, # 1.13) conform céreia solutia de structur3 rutierd pentru parcirile
de scurtd duratd, centrele de intretinere si coordonare, centrele de Intretinere si bazele de
intretinere va fi exclusiv de tip rigid. Foarte important3 Tn acest sens este prevederea #1.12.
(pag. 9 din anexa 3B a Contractului Autostrizii Transilvania - Elemente tehnice de proijecta-
re) care prevede ci tipul structurii rutiere va fi stabilit in urma unui studiu tehnico-economic
pentru intreaga durati de viat3 a structurilor studiate.

Modul n care se va realiza aceastd analiz globald comparativd este oportun sa consti-
tuie (cat se poate de repede) obiectul unor reglementdri realizate in mod transparent, prin
parteneriat tehnic Tntre toate institutiile interesate, sub tutela Ministerului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului.

in acest articol am incercat si sintetizez informatia acumulat3 din surse publice in ultimii
ani si sa expun unele probleme tehnice si economice, in nume personal. Consider ci solutia
in beton de ciment reprezintd o alternativad tehnico-economici viabild la tendinta actuali
de realizare a structurilor rutiere. Este bine sd existe intotdeauna o alternativi si astept feed-
back-ul dumneavoastrd pe adresa de mail alternativa.beton@yahoo.com.
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Tncurajirile pentru o aranjare creativi a
pietelor, a zonelor si trotuarelor nebantuite
de trafic sunt redate de pavajul colorat
Spartana din Kronimus, lffezheim. Caracte-
risticd pentru pietrele nomale este forma de
bazid hexagonald, formatd dintr-un drept-
unghi peste un trapez. Astfel se formeaza
f4rd probleme valuri, arcuri si cercuri, fara a
dispune de un pavaj cu forma speciala.

Trei formate de pavaj care pot fi combi-
nate si paleta de culori variate asigurd crea-
rea unor modele de pavaj pline de fantezie.
Pentru realizarea acestor idei extraordinare,
producatorul oferd si amestecuri de culori
individuale.

Urmdrind o arhitecturd contemporana,
pietrele de pavaj moderne avand culori
speciale albastru, negru, verde si galben
sunt cele care conferd diferite accente

Germania

cadrul unei culise de oras vechi istoric cel
mai potrivit va fi pavajul in nuante natu-
rale. Marginile finisate conferd pavajului
caracterul pietrei naturale. Executia clasica
a antichititii a fost resimtitd in forma si de-
sign-ul lucrdrilor de piatrd ale antichitatii.
Varianta Rohling este cea care poate fi
obtinutd chiar gi fard margini finisate, uni-
forme.

Pietrele de pavaj de 6 si 8 cm pot fi
comercializate in form3 de patrate cu di-
mensiuni de 12,6 x 12,6cm, ca piatrd de
jumdtate 12,6 x 6,3cm, dar si ca piatrd
dreptunghiulari cu dimensiuni de 12,6 x
18,9cm. Stratul uniform conferd o imagine
diversificatd de rosturi si este resimtit foar-
te confortabil la mers. Pietrele de pavaj
corespund caracteristicilor DIN 18501 si
garanteazi rezistentd la inghet si dezghet.

Montarea pavajului colorat

si datoritd colturilor rotunde aminteste de
lucrérile de pavaj ale antichitatii.

luminoase. Pentru reabilitarea pietelor in Pavajul Spartana este prelucrat clasic i
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VA 8TAM LA DISPOZITIE PENTRU:

Proiectare Drumuri
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studii de prefezabilitate si fezabllitate, prolecte tehnice
studit de fluenta a traficului si siguranta circulatiei
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VTI a investigat cerintele pentru eva-
luarea emisiilor de poluanti carcinogenici
din trafic, ca urmare a tnsdrcinarii primite
de la Agentia de Protectie a Mediului din
Suedia. Scopul principal a fost de a face
posibild atingerea obiectivelor stabilite de
citre Parlamentul Suedez. Sub Indrumarea
Administratiei Nationale a Drumurilor din
Suedia, VTI a dezvoltat acum un program
(modelul TCT) pentru cuantificarea emisiilor
de carginogeni in zonele urbane. Modelul
include substantele benzen, etan, propeng,
1,3-butadiend, formaldehidd, aldehidi
aceticd, hidrocarburi policiclice aromatice
(PAH), benzo(a)pirend si particule.

Pentru programul TCT au fost folosite
atat date de fond care descriu situatia pre-
zentd, cit si perspectivele in timp trecut
si viitor, in ce priveste flota de vehicule,
combustibili, distanta parcursd de vehicule

si modele de conducere, disponibile in
modelul EMV. Modelul EMV este un instru-
ment de calcul regional si national pentru
consumul de energie si emisiile reglemen-
tate din traficul rutier. Datele de emisie des-
pre poluantii carcinogenici au fost adunate
printr-o recuperare de informatii din baza
de date internationald. Folosind datele din
circa cincizeci de surse, au fost calculati
factorii de emisie cald3 si emisiile de porni-
re rece pentru diferite tipuri de magini pen-
tru pasageri, camioane si autobuze, in toate
cele sapte categorii de vehicule. Modelul
descrie atit relatia dintre comportamentul
de emisie si compozitia combustibilului cat
si influenta substantelor cu emisii inalte.

Studiul in literatura de specialitate a
acoperit de asemenea substante de mar-
care prezente si posibile in viitor pentru
PAH.

M I N ET f ()

nonwovens

Pentru facilitarea evaludrii gradului de
nesigurantd care afecteazi rezultatele cal-
culelor, au fost efectuate calcule statistice
de precizie i acuratete a factorilor de emi-
sie calculati. [
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Editorial 2

Road signalling and information repre-
sent one of the key elements for a safe and
fluent road traffic given the continuous
increase of the passenger and freight mo-
vement., Under these circumstances the
road signs, the information and signalling
systems for the road traffic, as well as the
development of the road transport and
infrastructure have grown more and more
important.

Reportage 8

The territory under the administration of
the Regional Road and Bridge Department
Brasov can be considered, without any
exaggeration, as a turn table of the major
arterial roads in Romania. The department
operates in five counties in the centre of
Romania, comprising 845,280 km of roads,
with ten European Roads, six main National
Roads and 15 secondary National Roads. A
specific feature of Brasov road network is
represented by the National Roads crossing
the mountain area - 136,456 km.

Investments 11

The social economic appraisal of the
National Road Administration, the Cost-Be-
nefit Analysis, does not cover all the effects
over the environment that may occur when
a new road is built, such as the visual in-
trusion and the violation of the natural and
recreation areas. VTI has been vested with
the necessary powers by the administration

in order to eliminate these problems by
developing an appraisal method for these
frequently negative effects over the envi-
ronment.

Opinions 12

Why this title? It came to my mind years
ago when | chose to work in the road field
and | thought the achievement of four lanes
between Timigoara and Arad was only a

50

matter of time. After more than thirty years
this project remained, although viable, only
a dream. By the same time | was also
wondering whether there would ever be a
highway built to connect an extremity of
Europe to Timigoara. By that time the only
obstacles seemed to be the English Channel
and Vienna - Timisoara sector. These obsta-
cles have been presently surpassed by the
construction of the Eurotunnel connecting
Great Britain and Europe and of the Vienna
- Szeged sector.

A national

premiere

The city Saint-Aubin-Lés-Elbeuf has
achieved an experimental strip road as
part of the urban arrangement project for
the small island named “Manopa” from
the district Hotel de Ville. The experiment
represents a national premiere which might
revolutionize the subsoil works, especi-
ally in the urban areas, thus avoiding the
destruction and then reconstruction of the
roads in order to reach the underground
networks.

Bridges

The bridge across Arges river on Al, km
35+266, at Podereni is in alignment, incli-
ned at 700 and “humpbacked” in length
profile. It is intended for E class loading, it
has two lanes and the reserve lane, on each

traffic way. On Pitesti - Bucharest Wire 2,
where before the bridge there is the tech-
nical station, the acceleration lane is exten-
ded on the bridge as well, overlapping the
reserve lane, since the bridge ramp requires
a bigger length.

Road safety 22

The European road safety has been one
of the major topics of discussions over the
last weeks, while the proposed Directive
for Road Infrastructure Safety Management,
submitted by the European Commission,
remains in a status of uncertainty and poli-
tical silence.

There are certain differences between
various member states of the European
Union. While some of them have a road

network designed, constructed and main-
tained bearing in mind the user’s safety,
some others have some serious lacks in
this field, considering that some sectors of
the road network do not even observe the
most elementary safety requirements in the
design process.

Worldwide
roads

Part of the group of highways Paris Rin

Ron (APRR) and of Egis Projects, Park+
means, with an investment of approxima-
tely 6 million euros, a new approach for
the parking of the big weigh vehicles, at
the same time enabling a secured road
traffic, the increase of the number of par-
king places, as well as various services
adapted to the specific needs of the vehicle
drivers. Park+ represents a response to the
increasing demand for security of the road
transporters requested by their insurance
companies.

Inauguration 25

Friday, December 7, 2007, marked the
finalization of the rehabilitation works of
the bridge across Arges river at km 35+266
of Bucharest - Pitesti Highway, at Podereni.
The event enjoyed the presence of the
specialists in this field, the representati-
ves of the beneficiary C.N.A.D.N.R. and
of D.R.D.P. Bucharest, as well as of the
consulting companies BCEOM and [PTA-
NA. The construction of the art work was
achieved by the well-known company from
Bucharest S.C. COMPANIA CONSTRUCTII
in TRANSPORTURI. The designer of the
work was the company S.C. Expert Proiect
2002 S.R.L. Bucharest.

Research

The maximum allowed loads for the
various groups of big weigh vehicles and
the relatively frequent tendency to overload
them - for the purpose of reducing the road
transport related costs - bring to surface the
major importance represented by the traffic
parameter for the dimensioning of the road
structures. The use, in the analytical me-
thods for dimensioning the road structures,



of the same criteria, both for the equivalent
traffic calculation and for dimensioning,
enables the elimination of the empirical/
conventional criteria for establishing the
equivalence between the physical vehicles
and the standard vehicles.

Symposium 30

During the first half of December, lasi
hosted the 5th International Symposium
named “Highway and bridge engineering”,
under the organization of the Academic
Society “Matei - Teiu Botez”, of the Faculty
of Constructions and Installations and of
A.P.D.P. - Moldova Branch.

World

highways

[.] “Romania is looking to build a
second bypass project, costing some 80
million euros, around the city of Bacdu.
The project is still in the early stages and
is currently tendering out consultancy ser-
vices. The 30km bypass has been descri-
bed as having roughly the same financial
structure as the bypass planned for the city
of Constanta. The EIB has signed a loan
agreement with the Romanian government
and there is a strong possibility that private
investment will be sought.”

A.P.D.P. 33

On December 6, 2007 the city of lasi
hosted the last meeting of this year of the
National Council of the Professional Road
and Bridge Association in Romania.

34

This paper presents the calculation of a
bridge shallow foundation using the finite
element method together with a nonlinear
procedure. In order to design a shallow
foundation for a bridge, it is necessary to
establish, based on soil type and its charac-
teristics, the effective maximum pressure
on the soil below the foundation base. The
problem can become difficult to solve when
negative pressure on the soil is expected. In
these cases, the “effective area” concept
should be used, but even this method is di-

Infrastructure

fficult to be applied when the normal force
acting on the foundation is eccentric accor-
ding to both axes in plan. For this reason,
in this paper is presented a finite element
model which can lead through a nonlinear
calculation to correct results.

Technical

solutions

The High Coast bridge acrosss Angerman
river in the north of Sweden has a length of
1,800 meters, and with its 180 m piles over
the water, it is Sweden’s highest structure.
It is also one of the longest suspension
bridges in the world. It was finalized in the
autumn of 1997. The bridge hydroinsulation
and pavement had to be carefully chosen.

Management 40

e Training program for private
road managers

From worldwide perspective, urban
roads and streets are generally managed
by city councils or municipal administrati-
ons, while National Road Administration is
responsible for highways and major public
roads. As for the low-volume, smaller roads
(rural access roads, agricultural roads, etc.)
there are various practices throughout the
world. In Finland, we have a term “private

road”.

* Pilot project for bridge

management system

The aim of the pilot project was to
present the road administration engineers
in Portugal with the Danish Bridge Manage-
ment System (DANBRO). A report has been
drafted with recommendations for amend-
ments to DANBRO for its adaptation to the
Portuguese needs, based on the experience
gained during the pilot project. Various in-
ventories and basic inspections have been
performed for a number of approximately
50 bridges in Guarda district.

42

The main obstacle, from the economic
point of view, in the selection of the rigid
road structure for the new road and high-
way routes has been now surpassed. For
the heavy traffic, as well as very heavy and

Points of view
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exceptional one, the rigid road structure,
with cement concrete covering, is chea-
per in terms of initial costs than any other
asphalt covering structure (semirigid or fle-
xible). This is a public fact as of 2002, it is
no longer a new thing as of 2006 and, due
to the predictable evolution of the oil price,
this difference is to enlarge (but not in the
favour of the bituminous structures).

The explicit introduction in the Natio-
nal Development Plan 2007 - 2013 of the
fact that for the execution of roads there
will be modern technologies applied by
using some methods and materials leading
to a reduction of the constructive thickness
of the road layers, associated with the in-
crease of the operational period, trigger the
need to include the rigid road structure as
a viable alternative to the supple road struc-
tures adopted nowadays on the network.

48

The encouragements for a creative ar-
rangement of the squares, of the areas and
sidewalks not affected by the traffic are to
be found in Spartana colour pavement in

Urban roads

Kronimus, lffezheim. A characteristic fea-
ture for the normal stones is the hexagon
basic form, composed of a rectangle over
a trapezium. This is a simple way to form
waves, arches and circles, without having a
pavement of a special form.

49

VTI has investigated the requirements
for the appraisal of the traffic carcinogen
polluting emissions following the request

Environment

received from the Environment Protection
Agency in Sweden. The major aim was to
enable to achievement of the goals set by
the Swedish Parliament. Under the guidan-
ce of the National Road Administration in
Sweden, VTI has now developed a program
(TCT model) for the quantification of carci-
nogen emissions in the urban areas.

_
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Doar expertii® pot trece cu bine orice
provocare in constructii

Gama Komatsu pentru constructii si minieric nu are
egal cand vine vorba de productivitace, calitace si teh-
nologie. Motorul ECOT3 ce respecta reglementarile
EU Stage I11A are emisiile cele mai reduse de noxe
din industrie la care se adauga putere remarcabila si
consum scazut de combustibil. Noua cabina Space-
Cab ofera un mediu de lucru extrem de confortabil
si linistit cu vizibilitate totala. In plus, sistemul de
monitorizare prin satelit Komtrax permite localiza-
rea si supravegherea de la distanta 2 udilajului ori-
cand si oriunde s-ar afla.

Conracteaza chiar acum dealerul Komatsu pentru a
alege utilajul ideal.

- KOMATSU
Strada Drumul Odaii nr. 14A, OTOPEN]I, Jud. Ilfov
M Tel: 021-352.21.64/ 65 / 66 - Fax: 021-352.21.67
Email: office@marcom.ro - Web; www.marcom.ro
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Societatea a fost distinsa de organizatia mondiala WASME
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