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Ing. Toma IVANESCU
- Director General Adjunct Tehnic
S.C. IPTANA S.A. -

Conform ,,Normelor tehnice privind pro-
iectarea, construirea si modernizarea dru-
murilor”, aprobate cu Ordinul nr. 45/27
ianuarie 1998 al Ministrului Transporturi-
lor, autostrazile sunt definite ca: ,Drumuri
nationale de mare capacitate si vitezd, re-
zervate exclusiv circulatiei autovehiculelor,
care nu deservesc proprietitile riverane,
previzute cu doud cdi unidirectionale sepa-
rate printr-o zona mediand, avand cel putin
dou benzi de circulatie pe sens si banda de
stationare de urgentd; intersectii denivelate
si accese limitate, intrarea si iesirea auto-
vehiculelor fiind permisd numai prin locuri
special amenajate”. Conform ,,Normativului
pentru proiectarea autostrdzilor extraurba-
ne”, autostrizile sunt definite ca: ,,Drumuri
nationale de mare capacitate si vitezd, rezer-
vate exclusiv circulatiei autovehiculelor, care
nu deservesc proprietdtile riverane si care:
a) cu exceptia punctelor singulare sau de

titlu temporar comportd, pentru cele
doui sensuri de circulatie, parti carosa-
bile distincte {cu cel putin doua benzi de
circulatie) separate una de alta printr-o
band3 de teren care nu este destinatd
circulatiei sau, in mod exceptional, prin
alte mijloace si au benzi de stationare de
urgentd spre exterior.

2

b) nu intersecteaza la nivel nici un drum,
nici o linie de cale feratd sau de tramvai,
nici o cale pentru circulatia pietonilor;

©) intrarea sau iegirea autovehiculelor fiind
permisd numai dinspre dreapta si cdtre
dreapta, fatd de sensul de mers, in locu-
rile special amenajate.

d) este Tn mod special semnalizatd ca fiind
"autostrada”.

Prima autostradd a fost realizatd in anul
1914 in Long Island (New York) si a fost
destinatd exclusiv traficului de tranzit, cu
un numdr de intersectii la nivel, fard acces
direct al riveranilor, dar cu drumuri laterale
de deservire. Primul sector de drum cu c&i
unidirectionale si zond mediana in lungime
de 9,5 km a fost dat in folosintd in anul
1921 in apropiere de Berlin. Intersectiile
denivelate au fost adoptate pe tronsonul
de 80 km lungime realizat intre Milano si
Laghi in perioada 1921 - 1924. Principiul
executiei etapizate a autostrazilor, prin
corelarea valorii investitiei cu evolutia tra-
ficului, a fost aplicat in Olanda intre anii
1933 - 1939 pe cca. 100 km. In declaratia
asupra construirii marilor drumuri pentru
circulatia internationald, adoptatd la Ge-
neva Tn anul 1950 de Comisia Economica
Europeand, la propunerea AIPCR (Asociatia
Internationald Permanentd a Congreselor
de Drumuri), autostrada are urmitoarea
definitie: ,Autostrdzile sunt destinate exclu-
siv circulatiei auto; ele nu sunt accesibile
decat in complexe de acces special ame-
najate si care nu comporta nicio intersectie
de nivel. Drumurile de acest fel comport3

in general doud parti carosabile, cu sens

unic de circulatie, separate si independen-
te, fiecare parte carosabild avand cel putin
doud benzi de circulatie de cel putin 3,50
m fiecare. Benzile laterale de stationare de
urgentd, element obligatoriu al profilului
transversal al autostrizii, rezultd tn cadrul
Declaratiei de la Geneva, prin prevederea
acostamentelor de minim 2,50 m |atime”.

In anii 1967 - 1972 s-a construit primul

tronson de autostradd din tara noastr3,
intre Bucuresti si Pitesti, lung de 96 km.
Cresterea continud a traficului rutier a pus

problema realizarii unor autostrazi si in tara
noastrd. Studiile ntocmite incd din anul
1966 pentru stabilirea masurilor ce urmau
sd fie luate in vederea cregterii capacitaii
de circulatie si decongestionarea drumului
national DN 7 intre Bucuresti si Pitesti au
evidentiat necesitatea unei noi legdturi
rutiere pe aceastd directie. Cu toate ci,
initial, s-a solicitat realizarea unui drum
cu doud benzi de circulatie, la propunerea
specialistilor din IPTANA, noua artera ruti-
erd a fost conceputd pe un traseu ocolind
toate localitdtile, cu elemente geometri-
ce pentru autostradd. Proiectele au fost
fntocmite in anii 1967 - 1970, pentru drum
national initial dar cu elemente geometrice
de autostradd si apoi pentru autostrada.
n acelasi timp, s-a trecut la elaborarea
unui “Studiu general privind construirea
in perspectivd a unei retele de autostrizi
Studiul,
recensdamintele de circulatie efectuate in
anii 1965 si 1967 - 1968 pe intreaga retea
de drumuri nationale si pe principalele

in Roménia”. avand la baza

drumuri judetene, a permis prefigurarea
unei retele de autostrdzi in lungime de
circa 3200 km. Reteaua de autostrizi, asa
cum a rezultat in urma studiilor din anii
1967 - 1969, se prezintd Tn plansa nr. 1.
Autostrazile cuprinse in acest studiu
sunt: ® Autostrada Giurgiu - Prahova - Ar
deal pe traseul: Giurgiu - Bucuresti - Brasov
- Cluj-Napoca - Oradea. ® Autostrada Ol-
tenia - Litoral pe traseul: Nadlac - Timisoara
- Turnu Severin - Craiova - Bucuresti - Giur-
geni - Vadu Oii - Constanta - Mangalia.
e Autostrada Moldova - pe
Ploiesti - Buzdu - Focsani - Roman - Su-
ceava cu ramificatia Roman - lagi. ® Au-
tostrada Mures - Arges pe traseul Nidlac
- Arad - Deva - Sibiu - Pitesti - Bucuresti.
e Autostrada Ardeal-Nord pe traseul Sibiu
- Cluj-Napoca - Satu Mare. * Autostrada Cluj-

traseul

Napoca - Suceava. ® Autostrada Ramnicu Sarat
- Giurgeni ca legaturd ntre autostrazile Moldo-
va i Litoral. e Autostrada Galati - Giurgeni. o
Autostrada Ploiesti - Urziceni ca legaturd intre
autostrdzile Prahova si Litoral. e Autostrada de

Centurd a municipiului Bucuresti.



Principalele elemente si concluziile
acestui studiu au fost prezentate la prima
conferintd de drumuri din Romania - Sinaia,
noiembrie 1968 si la sesiunea stiintifica a
Institutului Politehnic din Timisoara - mai
1970. Tn anii 1970 - 1972, au fost intoc-
mite, studiile tehnico-economice vizand
realizarea unor tronsoane de autostrazi si
anume: e Bucuregti - Ploiesti, iar mai apoi
Ploiesti - Brasov, cu iesirea din Capitald
pe DN 1 si, dupd depisirea aeroportului
Baneasa, traseul se inscria pe directia Tu-
nari - Dimieni - Barcdnesti - Centura Vest -
Ploiesti, iar in continuare Ploiesti - Cimpina
- Comarnic - Sinaia - Predeal - Brasov;
e Bucuresti - Harsova - Constanta, cu
iesirea din Bucuresti pe D.N. 3, iar in con-
tinuare pe la Sud de localititile Pasdrea
- Stefénesti, Slobozia, Tanddrei, cu traversa-
rea Dundrii pe podul de la Giurgeni Vadul
Qii - Ovidiu - Constanta. Aceste studii au
fost avizate la nivelul conducerii Ministeru-
lui Transporturilor si al Organelor Centrale
de Sintezid (M.F., CSCAS, CSP). Ele nu au
fost insd urmate de executia unor tronsoane
de autostradi pe aceste directii.

La nivel European, pentru realizarea
unei infrastructuri integrate au fost elaborate
o serie de programe care urmaresc legarea
retelei trans-europene a Uniunii Europene
cu retelele rutiere din Asia Occidentald si
Africa de Nord, prin intermediul retelei de
autostrazi/drumuri expres denumiti Trans-
European North-South Motorway (TEM).
Tnceput In anul 1977, cu participarea a 10
state, printre care si Roméania, programul in-
clude 10.400 km, ajungindu-se in prezent
la 13 state si o retea de cca. 23.800 km. in
Romania, trei dintre principalele autostrizi,
(1) Nadlac - Constanta, (2) Timisoara - Ca-
lafat, (3) Giurgiu - Albita, fac parte din Co-
ridoarele 1V (1, 2) si IX (3) ale retelei rutiere
europene. Reteaua TEM, in Romania are o
lungime de 1.270 km dintre care 855 km
pe Coridorul 1V si 415 km pe Coridorul IX.
Dintre acegtia numai 266 km de autostradi
se afla in exploatare, restul de 1.004 km
fiind in diferite stadii de proiectare sau
executie. Pe teritoriul tarii noastre, Auto-
strada TEM avea in vedere traseul: Nidlac
- Timigoara - Drobeta-Turnu Severin -
Craiova - Bucuresti - Constanta, in lungi-
me de circa 820 km. Tinand seama de
efortul investitional foarte important si de
termenul de realizare pentru o asemenea

autostrada, in anii 1983 - 1984, in IPTANA
a fost elaborat studiul intitulat “Posibilititile
de Tmbundtétire a conditiilor actuale pentru
traficul international pe reteaua drumurilor
existente in lungul culoarului TEM”. Studiul
intocmit de specialistii din IPTANA a fost
aprobat de Comitetul Director al Proiectu-
lui ca document TEM / T03.

Pentru tratarea unitard a acestor imbu-
natatiri, specialisti din IPTANA, n colabo-
rare cu experti din tarile participante la
proiect, au fntocmit norme cu caracter
de recomanddri, cuprinzind obiective-
le, tipurile lucrdrilor de Tmbunititire si
procedura de alegere a acestora pentru
drumurile incluse tn culoarul TEM care nu
au caracteristici de autostradd (Document
TEM / WP58Add. 1 /1986), norme pentru
amenajarea racordurilor rutiere la porturile
TEM (Document TEM / TC / WP61), pre-
cum si Standarde si recomandari practice
pentru proiectarea punctelor de control la
trecerea frontierelor (Document TEM TC /
WP60). Corelat cu prevederile proiectului
autostrdzii TEM si cu proiectarea podului
de cale feratd si rutierd peste bratul Borcea
la Fetesti si peste Dunirea Veche la Cer-
navodd, a fost studiat in cadrul IPTANA,
traseul Autostrizii Bucuregti - Constanta cu
iesirea din capitala prin zona Sud Cernica,
pe directia spre Fetesti, pe un traseu situat
in lungul Caii Ferate Bucuresti - Constanta.

Pe acest traseu s-a realizat tronsonul de
autostrada cuprins intre Fetesti si Cerna-
vodad, in lungime de cca. 17 km, dat in ex-
ploatare odati cu podurile dunirene, in no-
iembrie 1987. Pe baza propunerilor ficute
in studiile intocmite de specialistii IPTANA
n anul 1990, Guvernul Roméniei a adoptat
un program de realizare etapizati a unei
retele de autostrdzi care insumeazi 3.616
km si cuprindea urmitoarele etape: * etapa
| (p&nd in anul 2006) = 280 km; e etapa Il
{anii 2006 - 2015) = cu lungimea de 636 km;
* etapa lll (dupa anul 2015) = circa 2600 km.

Tot pe baza studiilor intocmite in
IPTANA s-a adoptat Legea nr. 71 din 12
iulie 1996 privind “Planul de amenajare
a teritoriului national - Sectiunea | - Caii
de comunicatie”, prin care urmeazi si se
realizeze cele 15 autostrizi previzute in
Anexa nr. 1 |a aceastd lege, asa cum rezultd
din plansa nr. 2. Reteaua de autostrizi,
potrivit Legii 71/1996, pastreazd principiile
studiului privind reteaua de autostrizi in
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Roménia elaborat in perioada 1967 - 1969
cu urmdtoarele modificdri: ® Autostrada
Litoral are traseul Bucuresti - Fetesti - Cer-
navodd - Constanta ca urmare a realizarii
complexului de poduri mixte (rutier +
feroviar) de la Fetesti - Cernavodi. » Au-
tostrada Cluj-Napoca - Suceava are traseul
prelungit pand la granita cu Republica Mol-
dova. e a apdrut o ramificatie a Autostrizii
Moldova de la Mardsesti pani la Albita.
s-a renuntat la autostrizile RAmnicu Sirat
- Giurgeni, Galati - Giurgeni si Ploiesti
- Urziceni.

Pentru unele din autostrizile incluse n
acest program, precum Bucuresti - Fetesti,
Cernavodi - Constanta si Deva - Nidlac,
precum si pentru arterele de ocolire a unor
importante centre urbane precum Pitesti,
Craiova, Sibiu, Ploiesti, Sebes, IPTANA
a Tntocmit studiile de fezabilitate care au
primit avize favorabile din partea organelor
locale si centrale previzute de legislatia in
vigoare. Studiul pentru artera de ocolire a
municipiului Pitesti a fost elaborat inci din
anul 1974. IPTANA a fntocmit, de aseme-
nea, studiile de fezabilitate pentru Centura
de Nord si Centura de Sud a municipiului
Bucuregti. Prin Legea 203/2003 au fost pre-
cizate proiectele identificate de Romania
impreuna cu Uniunea Europeand privind
constructia de autostrdzi si drumuri expres
in perioada ce urmeazi (plansa nr. 3).

Aceste proiecte respectd prevederile
studiului privind reteaua de autostrizi
fn Romania elaborat in perioada 1967
- 1969 selectiondnd numai o parte din
acestea. Dupd cum se poate observa, fatd
de prevederile studiului elaborat in peri-
oada 1967 - 1969: ¢ Autostrada Bucuresti
- Brasov - Cluj - Bors are o ramificatie de
la Zaldu pand la Satu Mare care piriseste
traseul Cluj-Napoca - Dej - Satu Mare; o
Autostrada Bucuresti - Craiova - Drobeta-
Turnu Severin - Timisoara are o ramificatie
de la Craiova la Calafat, corelati cu re-
alizarea podului peste Dunire la Calafat
- Vidin intre Romania si Republica Bul-
garia; ¢ Autostrada Bucuresti - Ploiesti
- Buzdu - Bacdu - Siret are o ramificatie de

3
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Plansa 1. Reteaua de autostrizi, asa cum a rezultat in urma studiilor din anii 1967 - 1969
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Planga 3. Proiectele identificate de Romania impreuni cu Uniunea Europeand privind constructia de autostrazi si drumuri expres

) PLAN DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL ——
) AUTOSTRAZI 81 DRUMURI EXPRES LEGEA 36372006 =
; n NADNR

Plansa 4. Legea 363/2006 privind aprobarea “Planului de amenajare a teritoriului national” - Sectiunea I - Retele de transport
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la Marasesti pana la Albita asa cum a fost
previzut si in Legea 71/1996. » Autostrada
Bucuresti - Giurgiu a fost transformatd in
drum expres. ¢ Autostrada Brasov - Sibiu
a fost transformatd in drum expres. ® intre
Timisoara si Moravita (granita cu Serbia) a
fost prevazut un drum expres. n anul 2006
a fost adoptati Legea nr. 363 privind apro-
barea “Planului de amenajare a teritoriului
national” - Sectiunea | - Retele de transport
(plansa nr. 4). Prevederile “Planului de
amenajare a teritoriului” - Sectiunea | sunt
obligatorii §i se aplicd in amenajarea terito-
riului judetelor, municipiilor, oraselor sau
comunelor dupi caz. Pe terenurile rezer-
vate dezvoltdrii retelelor de transport sta-
bilite prin documentatiile de amenajare a
terenului se interzice autorizarea execufiei
constructiilor definitive, fard avizul conform
al organului de specialitate al administratiei

publice centrale, care stabileste politica Tn
domeniul transporturilor. Aceastd lege pre-
vede realizarea de autostrdzi pe cele doua
Coridoare Paneuropene de transport IV gi
IX si anume:  Nadlac - Arad - Timisoara
- Lugoj - Deva - Sibiu - Pitesti - Bucuresti -
Lehliu - Fetesti - Cernavodi - Constanta din
care sectoarele Pitesti - Bucuresti - Lehliu
- Fetesti - Cernavodd sunt Tn exploatare.
e Sibiu - Figiras - Brasov - Ploiesti -
Bucuresti din care sectorul Ploiesti -
Bucuresti - este in constructie. ® Timigoara
- Stamora Moravita. ® Lugoj - Caransebes
- Drobeta-Turnu Severin - Craiova - Calafat.
e Bors - Marghita - Zaldu - Cluj-Napoca
- Turda - Targu Mures - Sighisoara - Fagdrag
- Bragov din care sectoarele Bors - Marghi-
ta si partial Cluj-Napoca - Turda - Targu
Mures sunt in executie. ® Siret - Suceava -
Baciu - Marisesti - Tisita - Buzdu - Ploiesti.
e Albita - Husi - Tecuci - Tisita. ® Bucuregti
- Giurgiu. * Centura Bucuresti. ® Targu
Mures - Piatra Neamt - Roman - Targu Fru-
mos. e lasi - Sculeni. e Petea - Satu Mare
- Baia Mare - Miresu Mare - Dej - Bistrita
- Vatra Dornei - Suceava. ® Miresu Mare

- Zaliu. * Craiova - Bucuresti. ® Halmeu
- Seini. ® Oradea - Chigindu Crig - Arad.
e Virsand - Chigindu Cris. ¢ Giurgiulesti
- Galatj - Briila - Slobozia - Calarasi.

In acest program sunt nominalizate si o
serie de drumuri expres care fac legdtura
intre diferite puncte de pe reteaua de
autostrizi: ® Nidlac - Timigoara. ® Halmeu
- Satu Mare - Zaliu. * Bors - Oradea -
Zal3u. » Drobeta-Turnu Severin - Calafat. o
Craiova - Alexandria - Bucuresti. ® Simeria
- Hateg - Petrogani - Filiasi si altele.

Corelat cu aceste trasee de autostrdzi
si drumuri expres, Planul de amenajare a
teritoriului prevede si realizarea de poduri
noi peste Dunire si peste raurile impor-
tante: ¢ Peste Dunire la: Calafat, Bechet,
Turnu Magurele, Giurgiu, Célarasi si Bréila,
podul de la Briila avind Studiul de feza-
bilitate aprobat, peste raul Prut la: Galati
- Giurgiulegti, Falciu, Ungheni si Stefanesti.
e Peste raul Siret la Cosmesti. ® Peste raul
Tisa la Sighetu Marmatiei. O serie din aces-
te trasee de autostrdzi si drumuri expres
au documentatii de proiectare elaborate in
diferite faze. [

Armare imbracaminti rutiere
Structuri de’sprijin
s -
Cresterea eapacitatii pentante
Controlulitasarilor diferentiate
& -
ot
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AJUTA SA PROIECTATI MAI RAPID,
MAI INTELIGENT SI MAI PRECIS.

De la masuratorile topografice la realizarea planurilor
constructiei si vizualizarilor — aplicatia AutoCAD?®
Civil 3D™ vd ajutd sd cresteti nivelul productivitdtii si
calitatii proiectului pe parcursul tuturor etapelor.des

realizare a acestuia.
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=3 Functii noi pentru Advanced

Road Design 2009.02

Programatorii australieni

vin n sprijinul proiectantilor

din Romania

Ultima versiune a aplicatiei Advanced
Road Design (ARD2009.02), aplicatie spe-
cializatd pentru proiectarea drumurilor, este
acum disponibild pe piata romaneasca.

Dialogu! permanent dintre Peter Blo-
omfield (programator ARD) si proiectantii
care utilizeazd Advanced Road Design -
firma MaxCAD este unic distribuitor pentru
Romdnia si mentine o permanentd legdtura
intre cei doi - a permis dezvoltarea acestei
aplicatii si adaptarea ei la diferitele situatii
de proiectare.

NOU! Pentru proiectantii de autostrazi
(drumuri express) vom prezenta deta-
liat in numerele urmitoare cateva din-
tre functiile foarte utile pentru calculul
si generarea profilelor pentru scurgerea
apelor, a extragerii cantitdtilor si terasa-
mentelor in rapoarte si a formei finale de
prezentare a planurilor de situatie.

Cateva din noile functii care sustin
dinamismul si eficienta in realizarea pro-
iectelor de infrastructurd, incluse in aceastd
versiune, sunt prezentate mai jos.

1. & Use Other Road Chainages - [Roads] -
[Edit] - [Use Other Road Chainages] (Fig. 1)
Aceasti comandi permite citirea pozi-
tiilor kilometrice in fereastra de editare
a profilului longitudinal (Vertical Grading
Editor - VGE) a unui drum (road)/aliniament
(string) corespondente unui alt drum/alini-
ament. Este foarte utili atunci cand pentru
un drum sunt proiectate doui profile longi-
tudinale separate (ex: un profil longitudinal
pentru ax si un profil longitudinal pentru
sant) si se doregte afisarea pozitiilor kilo-
metrice corespondente ale unuia Tn celalalt
(ex: pozitiile kilometrice ale axului in profi-
lul longitudinal al santului).

Daci vom utiliza aceastd comanda pen-
tru editarea unui profil pentru un element
de tip string (ex: sant) preludnd pozitiile
kilometrice ale unui element de tip drum,
vom constata c#, la deschiderea VGE, vor
fi afisate pozitiile kilometrice coresponden-
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te celor din elementul de tip drum (in loc
sd avem afisate pozitii kilometrice ale alini-
amentului curent - elementul de tip string).
Pentru vizualizarea pozitiilor kilometrice
n VGE trebuie bifatd optiunea “Show Align-
ment Chainages” in 2 Set Parameters.

2. Vertical Grading Editor - fereastra de
editare a profilului longitudinal

o Compute VC From Existing Data
- Import/Export (Fig. 2, Fig. 3)

- Pot fi exportate/importate toate co-
menzile de editare a profilului longitudinal
ntr-un figier .txt.

- Aceasta permite pistrarea datelor de
proiectare - ceea ce este proiectat pentru
un drum poate fi aplicat oricdrui alt drum
prin optiunea de “import”.

- Noi optiuni pentru crearea automaté a
geometriei verticale:

- constraints (constrangeri) - citeste da-
tele unei constringeri deja calculate
si impune cotele acesteia n fiecare
sectiune transversald.

3. Design Data Form

» Copierea unei functii deja aplicatd

- Puteti copia orice functie aplicatd n
Design Data Form. Selectati functia apli-
catd, selectati optiunea Add/Remove Data
si utilizati optiunea Copy

e Export/Import (Fig. 4)

- Puteti exporta toate datele utilizate Tn
Design Data Form ntr-un figier .txt si

- Puteti importa si aplica aceleasi date
unui alt drum/string

- Optiunile de Export si Import sunt
pozitionate n fereastra de dialog Design
Data Form.

4. Vertical Grading Editor

o 1% Compute VC From Existing Data

- Aceastd comanda permite optimizarea
automati a profilului longitudinal in functie
de datele existente. Au fost addugate o serie
de noi optiuni:

- posibilitatea de a optimiza profilul lon-
gitudinal pe 0 anumita sectiune prin indica-
rea pozitiilor kilometrice si a coeficientilor

L I Ll
R i R et
A OHRSGT [ R s [T
0| Comel i o New

Fig. 2. Imp.exp VGE-1
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Fig. 3. Imp.exp VGE
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rea mai multor criterii de trasare a profilului
longitudinal.
- Noi optiuni pentru crearea automati a

geometriei verticale
- constraints: citeste datele unei cons-
trdngeri deja calculate si impune cotele

e ssa——————————

acesteia in fiecare sectiune transversals.

5. Plot Plan Features - trasarea elemente-
lor drumului pe plan (Fig. 5, Fig. 6)

e Aceasta comand3 a fost total redefiniti

i 1™ Selactd Roods . - . .

[ =R = pentru a include urmitoarele optiuni:

il .
M - Trasarea elementelor tuturor drumuri-
© ot lor pe plan prin polilinii 3D (poate include

i o ——— curdtarea intersectiilor)
¥ Comatn 20 Fobvines: .
s o - Trasarea elementelor tuturor drumuri-
T e ey lor pe plan prin polilinii 2D (poate include
¥ Prom Do Surface. - . .

| | irom curdtarea intersectiilor)

| MoMakching Cide in Layer Settings e . . o
R A fost definitd o noud interfafi pentru

| T acest dialog prin care proiectantul are po-

. coas | e it o] sibilitatea de a selecta unul sau mai multe
drumuri si de a seta layerele (nume, tip li-

= | nie, culoare) pe care sj fie puse elementele
[] caracteristice ale drumurilor. Aceastd struc-
o turd a layerelor poate fi salvatd si utilizat3

n oricare alt proiect.

6. Long Section Plotting - crearea plangelor
profilului longitudinal pentru plotare

E——— plota
LU Comanda pentru plotarea profilului lon-
CORTINUDUE . . o .
curmuaoE gitudinal a fost dezvoltata pentru a satisface
i’.ﬁi:ﬂ:ﬁ: cat mai complet cerintele proiectantului.
HUOUE
Cnphunos Avem n plus urmitoarele elemente:
CONTIRIDUE .
gﬂfﬁ“ - Pot fi reprezentate conductele de
3 Lid . . . .
cwimwor: drenaj si de canalizare proiectate cu ARD
o in profilul longitudinal, prin bifarea optiunii
CINTIHUBUS
de a reprezenta sectiunea transversald sau/
TR L ] si de a suprapune lungimea conductei.
- - Pot fi etichetate toate intersectiile
in profilul longitudinal, utilizatorul putand
= | controla textul afisat (Fig. 7)
| - Optiunea de “Drawing Length Over-
5 npl | ride” permite controlul lungimii profilului

Fig. 6 - PLOT PLAN-2 longitudinal impartit pe fiecare plansi si
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lungimea pe care vor fi suprapuse sectoa- o Lo &
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rele de profil. i - =
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- Exista optiunea de a schimba pentru s bt —— B
fiecare plansa cota de referind a profilului —l_l @t_[”
longitudinal At
- Existd posibilitatea de a controla pre- ) ;._.“':.'1“' |
fixul si numirul de zecimale pentru fiecare :

caracteristicd afisatd in profilul longitudinal

(lungimea curbei de racordare verticald,
pante, cote etc.).

7. CrossSection Plotting - creareaplansgelor
pentru plotarea sectiunilor transversale
Urmitoarele optiuni au fost addugate:

R 4 o Comtrsly = = = = — = ==~ = - = -

| g {138 et i " Wik mf_'_]

- Dialogul de “Set Raw Information” a - e
. . . I o ) : : i
fost dezvoltat prin addugarea urméatoarelor Lo : E : e T .
. A S T IE— wmmmsml_rfcum‘” : 4
Opglunlt I :.:'.::'u | Famusctia 10003 1 (0010 0007 1000
R
- Named surface (suprafete multiple) ereiania =
pot fi afisate suprafete multiple, inclusiv (et
A fam
datele acestor suprafete (cote) i 2
& s ffyet wh Prafts. =3
- Pot fi afisate diferentele de cotd - (e - 3
sapiturd/umpluturd - fintre oricare doud e i L2
Dt Tt Pt ] ¢I
suprafe';e m:uu- T
. . - . sk g
- Se poate figura prin hagurd diferenta R o
. X . . et s —
dintre oricare doud suprafete (existente sau e I - —
proiectate) sau pot fi aplicate hasuri diferite E:.'f"'um i
tues -
spiturd/umpluturs A, I
pentru sdpaturd/umpluturd.
Ot ) =
Vo L =

- Poate fi afisatd o etichetd cu informatii
(Fig. 8) pentru orice elemente de tip linie,
polilinie, arc de cerc sau aliniament aflate

pe un oricare layer, inclusiv prin atribuirea
unui block de tip AutoCAD si pot fi cotate
fatd de ax (CL). Aceasta este o optiune foar-

te utild pentru a reprezenta elemente ca: ! - ;‘.‘?ﬁ::‘;.‘:_:‘:""‘"“

e Limite de proprietati i ey A ——
I i . . e

i 11t 3 14

* Retele de conducte existente (gaz, apa)

¢ Elemente obligate ale drumului cum
ar fi parapete sau ziduri de sprijin

- Existd noi optiuni pentru controlul
modului de etichetare a sectiunilor trans-
versale (numirul de zecimale afisate)

- Latimea fiecdrei sectiuni transversale
(Fig. 9) poate fi setatd dupa:

e O distant3 (offset) fatd de ax (CL)

¢ Un aliniament stanga/dreapta in plan

» Extinderea sectiunii pand la punctul
de taluz plus o distant3 stabilitd de proiec-

tant, Litimea sectiunii transversale variaza - — S -
I Fig. 9 - Section width

n functie de optiunea aleasa.
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"Semn distinctiv, de recunoagtere, ficut
pe un lucru; mijloc de semnalizare rutierd
folosit pe drumurile publice modernizate,
consténd din aplicarea cu ajutorul vop-
selelor a unor semne (linii continue sau
intrerupte, sageti, forme geometrice sau
inscriptii) pe suprafata cdii rutiere, pe bor-
duri, pe stdlpi, parapete etc."

Aceasta este definitia marcajelor din
Dictionarul explicativ al limbii romé4ne. Cu
alte cuvinte, marcajele rutiere reprezintd
busola conducitorilor auto in traficul urban
si Ti ajutd pe acegtia sd ajunga la destinatie in
conditii cat mai bune de timp si siguranta.
Realitatea din picate este cu totul alta, iar
exemplele nu Tntirzie s3 apara.

Bucuresti, un orag cu peste doud mili-
oane de locuitori, un orag in care pentru
a avea un trafic fluent este nevoie in pri-
mul rand de ordine desavarsitd, std foarte
prost din punct de vedere al organizarii si
intretinerii strazilor.

Problema organizirii strazilor din orag
este datorati in mare masurd si marcajelor
rutiere, care fie sunt inexistente fie nu sunt
tratate cu seriozitate.

Ne confruntdm de asemenea si cu pro-
blema intretinerii strdzilor, si aici facem re-
ferire la subiectul nostru, marcajele rutiere,
care nu se refac decit in urma reabilitdrii
strdzilor, desi aceasta poate dura si citiva
ani de zile, in timp ce vopseaua marcajului
se poate sterge si la un an de la aplicare.

Deci iatd cum la dezordinea de pe
strazile din Bucuresti, magini parcate te
miri unde, geometria gresitd a strdzilor,
conducitori auto certati cu legea, se mai
adaugi si lipsa marcajelor rutiere.

Revoltdtor este faptul cd lipsesc mar-
caje pe unele dintre cele mai importante
artere ale orasului, ce au o litime consi-
derabild, deci un numir mare de benzi de
circulatie.

in aceasti situatie pan3 si conducitorii
auto cu experientd Intdmpina dificultdti n a
se orienta in trafic. Fenomenul consta in fap-
tul cd atentia distributivd a conducatorului
auto este dispersatd fie de fabtul ci acesta
este nevoit sd-gi traseze singur, imaginar,
benzile de circulatie, fie cd trebuie sd-i
urmireasca pe ceilalti participanti la trafic,
care 1n lipsa marcajelor pot trasa benzile de
circulatie, imaginar bineinteles, in moduri
diferite, ceea ce poate conduce la diverse
evenimente. Evenimente care se pot rezu-

(8
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Fig. 1. Exemplu de marcaj rutier in Bucuresti

ma la un simplu cor de claxoane, de care
nu reusim Tncd sd scdpam sau se pot solda
chiar cu accidente rutiere.

Amintesc Tn continuare de Constantin
Noica, care spunea cd decét o culturd lip-
sitd de performanta mai bine deloc. Ficand
o paraleld, si pdstrind proportiile, putem
spune cd decat marcaje rutiere de o proast
calitate, mai bine deloc.

Nu este de ajuns ci marcajele exists,
acestea trebuie s fie de calitate, din toate
punctele de vedere si si aibd menirea de a
ajuta conducitorul auto i nu de a-l dezo-
rienta mai mult decét este deja.

in figurile 1 si 2 avem exemple de mar-
caje rutiere pe doud dintre striizile impor-
tante din Bucuresti. Aceste exemple sunt,
din pécate, emblematice pentru capitala
noastrd si sunt rezultatul tratdrii problemei
intr-un mod neprofesionist.

Este gresitd ideea de a Tmpérti pur si
simplu strdzile in doud sau in trei pérti
egale, frd a tine cont ci litimea benzilor
de circulatie create este inexplicabil de
mare si fird a {ine cont cd pe aceste strizi
este nevoie de parcdri sau de piste pentru
bicicligti.

Ca o parantezd, este gresita si menti-
nerea actualei geometrii a strizilor, care
odati cu intrarea in reabilitare poate fi
modificatd rezolvand o parte din probleme
cum ar fi: racorddrile cu strizile laterale au
raze inexplicabil de mari, ceea ce permite
parcarea incorectd a autoturismelor pe
coltul intersectiei, benzile de circulatie
nu au o ldtime constantd ceea ce creeazd
confuzie pentru conducitorii auto, insulele
directionale din intersectii lipsesc rezultind
treceri pentru pietoni de lungimi foarte
mari, parcérile nu sunt incadrate cu alveole
etc.

Revenim la figura 1 unde avem o strad3
cu sens unic, cu o latime de 12,5 m si pe
care parcarea este interzisd desi, si pe o
parte si pe cealaltd, parcheaz3 autoturisme
lateral la bordura.

Solutia aleasd de a crea trei benzi de
circulatie cu l&timi de 4 si 4,5 m si de a
interzice parcarea autoturismelor este una
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Fig. 3. Marcaje in intersectii giratorii

nefericitd, Tn conditiile in care in aceleasi li-
mite ale strdzii se puteau crea tot trei benzi
de circulatie cu litime de 3 m, o parcare
laterald cu ldtime de 2,5 m si o pistd pentru
bicicligti cu l4time de T m.

Figura 2 ne prezinti o altd stradi cu
sens unic, cu o litime de 10,5 m pe care
parcarea este interzisd in ciuda faptului ci
autoturismele parcheazd si pe o parte si pe
cealalta.

Solutia aleas3 este de a Tmpirti pur si
simplu strada Tn doud pirti egale si de a
crea doud benzi de circulatie cu litime de
5,25 m fiecare. in aceleasi limite ale strazii
se puteau crea tot doud benzi de circulatie
cu litime de 3,5 m, o parcare laterali cu
ldtime de 2,5 m si o pistd pentru biciclisti
cu ldtime de 1T m.

Marcajul existent incorect de pe aceste
strazi coroborat cu autoturismele parcate
conduc la o serie de confuzii in randul
conducitorilor auto, care nu fac altceva
decat sa fngreuneze traficul si si puna
siguranta circulatiei in pericol. Marcajele
din intersectiile giratorii trebuie de aseme-
nea sd vind Tn ajutorul conducitorilor auto,
printr-o ghidare exactd a acestora la intra-
rea si la iegirea din sensul giratoriu.

De cele mai multe ori conducitorii auto
nu stiu care este banda de circulatie pe
care trebuie sd-si continue traseul, de aici
rezultdnd numeroase evenimente in trafic.

Marcajele de ghidare din figura 3 re-
zolvd problema de orientare pe care o au
conducdtorii auto la intrarea si la iesirea din
intersectiile giratorii.
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Marcajul existent in cele citeva inter-
sectii giratorii din oras este gresit, in sensul
cd pe ultima bandi de circulatie apare
sdgeata care ne indicd s3 virim la stanga,
in ciuda faptului ¢ nu existi niciun viraj la
stanga. Prin definitie intersectiile giratorii
elimind virajul la stinga, singurele directii
de mers fiind nainte si la dreapta.

Tn exemplul din figura 3 conducitorul
auto care intrd Tn intersectie de pe banda 1
este ghidat clar, de marcaj, tot pe banda 1
iar cel de pe banda 2 pe aceeasi bandi 2.
Cel de pe banda 1 din intersectie este obli-
gat sa vireze la dreapta la prima iesire, iar
cel de pe banda 2 are posibilitatea s3 vireze
la dreapta la prima iesire sau s§ continue
spre celelalte iegiri. Conducitorii auto pot
alege banda 3 de circulatie in cazul in care
vor folosi o iegire mai indepirtat, evitand
astfel autoturismele de la primele iesiri.

Traficul greoi din oras f7i face pe
conducitorii auto s recurgi la diverse me-
tode, pentru ,a se descurca” cum spun ei,
fard a-si da seama ci de fapt "isi bat singuri
cuie Tn talpad". Fie ci atunci cind opresc la
semafor nu {in cont de marcaj si creeazi
mai multe randuri de masini decat benzile
de circulatie, iar atunci cénd se aprinde
culoarea verde nu mai stiu care cum si-si
facd loc, fie ci se incadreazi gresit si vor si
schimbe banda in ultimul moment tinand
pe loc o intreagd coloani de masini sau
cd banda 1 este mereu ocupatd de masini
parcate, traficul este ingreunat i siguranta
circulatiei are din nou de suferit.

Separatorii fizici, de tipul celor din plas-
tic sau cauciuc, amplasati in locul liniilor
continue, ca in exemplul din figura 4, sunt
o solutie pentru problemele enumerate
mai sus, conducitorii auto Tncadrati gresit
nemaiputand astfel schimba banda, iar ban-
da 1 fiind l4sati liberd pentru circulatie.

Marcaje rutiere ca cele din figura 5 ar
trebui s& existe pe toate arterele orasului.
Mijloacele de transport in comun de supra-
fatd suferd datorit3 lipsei acestor benzi de
circulatie dedicate in totalitate lor. In ca-
tegoria mijloacelor de transport in comun
trebuie Incadrate si masinile de taxi, iar tra-

13
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seul lor stabilit clar, orice abatere atrdgand
sanctiuni. Desigur ci o astfel de solutie,
care implica interzicerea virajului la stanga,
necesitd o resistematizare a traseelor de
autobuze si troleibuze.

Considerand ca gi rezolvatd aceastd
problemd, care nu necesitd o investitie
deosebitd, este binevenit un traseu pentru
biciclisti alituri de cel pentru mijloacele de
transport in comun.

in figura 5 avem ca exemplu o arterd
cu trei benzi de circulatie pe sens gi cu o
Istime de 3,5 m fiecare. In aceleasi limi-
te ale strizii putem crea doud benzi de
circulatie pentru autoturisme si o banda
speciald pentru autobuze, taxi si bicicle-
te, cu latimi suficiente pentru siguranta
circulatiei.

Benzile speciale trebuie delimitate prin
bumbi din cauciuc, montati la distanta de
0,5 - 1,0 m, In cazul in care pe strada sunt
amenajate parciri sau prin separatori fizici
din plastic sau cauciuc atunci cand pe
stradi este interzisd oprirea.

Pentru mai multd sigurantd traseul
biciclistilor trebuie scos in evidentd prin-
tr-un marcaj de altd culoare (rosu, verde,
galben etc.) si trebuie delimitat de traseul
autobuzelor si taxiurilor printr-un marcaj
longitudinal si chiar prin butoni luminogi pe
timpul noptii. Nu este obligatoriu ca pe toa-
te traseele si se foloseasci aceeasi culoare
a marcajului sau acelasi tip de delimitare
a benzilor, diversitatea in anumite limite
infrumusetind orasul.

Marcajul din figura 6 reprezintd o trece-
re pentru pietoni denivelatd care este ugor
diferits fat de cele clasice, in sensul cd este
executatd in totalitate din piatrd cubica.
Trecerea pentru pietoni este compusa din
doui pirti, ca niste rampe, ce urcd panad la
nivelul trotuarului si o parte orizontald ce
reprezintd zebra. Cele doud rampe sunt
executate din piatrd cubici de diferite cu-
lori din doud motive: in primul rdnd pentru
a trezi atentia conducétorului auto si n al
doilea rand pentru estetica orasului. Astfel
de treceri pentru pietoni reprezintd o solutie
prin prisma avantajelor pe care le ofera: im-
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pactul vizual asupra conducdtorului auto
este mult mai mare si reactia acestuia este
mult mai prompt3, faptul c3 este denivelatd
il obliga pe conducatorul auto sa reduca vi-
teza, nu mai este necesar ca bordurile s fie
coborite la nivelul carosabilului, este foarte
durabild si nu in ultimul rand este estetica.
Desigur o astfel de trecere pentru pietoni
este o solutie pentru strazile mici si nu pen-
tru marile bulevarde unde intersectiile sunt

semaforizate. Astfel de treceri pentru pie-
toni ar trebui s3 existe la fiecare intersectie
de strazi, alei, intrari fie ele cat de mici,
pentru ci si acolo pietonii au dreptul la pri-
oritate. Probabil c3, intr-adevir, nemti nu
vom deveni prea curdnd, dar un punct de
plecare trebuie s3 avem si acesta ar putea fi
marcajele rutiere de calitate, pentru ci rolul
lor este mult mai insemnat decét la prima
vedere.
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Adio, Domnule Ministru Aurel NOVAC!

Sambatad, 10 ianuarie 2009, a incetat din viatd Domnul Aurel NOVAC. Mai avea zece
luni si ar fi implinit 70 de ani.

A absolvit Scoala medie tehnica de exploatare feroviard din orasul Satu Mare, in anul
1957. Dupé zece ani, in 1967, si-a incheiat studiile la Facultatea de Transporturi a Institutu-
lui Politehnic din Bucuresti. Cu zece ani mai tarziu, in 1977, a absolvit Academia de Studii
Economice, la Facultatea de Comert Exterior. A urmat si a absolvit, Tn continuare, cursurile
Colegiului National de Apdrare - Promotia 1992. Pe plan profesional se inscriu: stagiul de
inginer feroviar in cadrul Regionalelor de C&i Ferate lasi si Bucuresti in anii 1967-1969.
Apoi, timp de zece ani, pana in anul 1979, a fost incadrat pe postul de cercetitor stiintific
principal la Institutul de Cercetari si Proiectdri Tehnologice in Transporturi Bucuresti. A
activat §i ca profesor asociat la Institutul Politehnic Bucuresti, timp de patru ani, intre 1979
si 1983. Din anul 1979 si pana in anul 1990 si-a desfisurat activitatea Tn cadrul Ministerului
Economiei Nationale, la Comisia Nationald de Prognozi, Plan si Conjuncturd Economici.
Doi ani, 1991 si 1992 a indeplinit functia de Director al Directiei Dezvoltirii Infrastructurii
si Fundamentarii Consumului de Materiale. Tn anul 1992 a fost numit Secretar de Stat pentru
management, strategie si resurse umane la Ministerul Transporturilor. in perioada 6 martie
1994 si 30 noiembrie 1996, a fost Ministrul Transporturilor din Romania. Este cunoscut
faptul c& n acesti ani ara noastrd a parcurs un pronuntat declin economic, cu reducerea substantiali a activititi feroviare, ceea ce a avut
drept consecinta redimensionarea numérului de salariati ai C3ii Ferate. Se impune sublinierea faptului ci pe perioada mandatului, Domnul
Ministru Aurel NOVAC a asigurat indeplinirea Programului Uniunii Europene. In aceasti ordine de idei se cuvine s fie ficuts precizarea ci
noua Lege a Cailor Ferate Roméne a fost aprobatd cu unanimitate de voturi de citre Parlamentul Romaniei, in data de 5 septembrie 1996.
Dupa 1 decembrie 1996 si-a desfisurat activitatea in domeniul privat. In timpul in care a lucrat in sistemul transporturilor, in mod direct
sau prin relatii de sprijin, Domnul Aurel NOVAC a fost cunoscut si apreciat de colaboratori, de factorii de conducere si de executanti ca
un om al dreptatii, cu respect fa{d de colegi si subordonati, echilibrat, cu sim{ul onoarei si al datoriei dezvoltat. Nu a nedreptitit, nu a lezat
demnitatea celor cu care a lucrat, nu a jignit pe nimeni. S-a impus prin decizii temeinic fundamentate, prin ordine si directive in deplin
consens cu realitatea, cu actul de conducere. A stiut sa asculte opiniile si pirerile colegilor, ale colaboratorilor, a dovedit receptivitate fati de
ideile noi, fatd de solutiile curajoase pentru domeniile in care a lucrat. A fost un modest si respectuos colocatar cu vecinii din blocul de pe
Soseaua Nicolae Titulescu, unde a locuit impreun3 cu familia. Joi 15 januarie 2009, fost inmormantat in localitatea Breaza - Prahova. Tristul
eveniment a avut consecinte dramatice. In timpul funerariilor, sotiei dansului, Doamnei ing. Mihaela NOVAC, expert la Directia Certificari
a A.FER. is-aficut rdu. Luni, 26 ianuarie, a decedat si dansa. A fost inmormantati tot la Breaza, la dous sdptimani dupi DI. NOVAC.

Dumnezeu s3-i odihneasca!

“
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Drd. ing. Irina IVANESCU MANEA
- Sucursala Regionald de Cdi Ferate lasi -

Drumul, indiferent de clasa tehnicd /
categoria administrativa, are un impact im-
portant asupra mediului, pe intreaga duratad
de serviciu. Reprezentand unul dintre facto-
rii care trebuie si se fncadreze in obiectivul
general al dezvoltirii durabile, cuantifica-
rea impactului drumului asupra mediului se
constituie in instrumentul necesar pentru a
stabili optiuni asupra variantelor proiectate
- de la traseu la suprastructurd si dotdri,
pand la mod de exploatare si intretinere.

Identificate cu nivel de incredere cores-
punzitor, cauzele - denumite in general
activititi si efectele care rezultd, diferite in
functie de etapa in care se afld drumul, pot
permite proiectantului / administratorului
adoptarea solutiilor pentru diminuarea /
eliminarea efectelor negative si mentinerea
/ amplificarea efectelor pozitive.

Prin corelarea cu temele strategice ale
Asociatiei Mondiale a Drumului - AIPCR
/ PIARC - tema ,Durabilitatea retelelor de
transport rutier - Mediul inconjurdtor dura-
bil” - este prezentd in cadrul temelor stra-
tegice ale viitorului Congres al XllI-lea de
Drumuri si Poduri din Romania. In articol
sunt prezentati indicatori (I,) care permit
evaluarea, Tn mod unitar, a impactului dru-
mului asupra terenurilor agricole, prin inter-
mediul parametrului utilitate partiala (U).

Metodologia de evaluare

Functia U (denumitd utilitate partiald)
este caracterizatd prin urmdatoarele valori
extreme /1/ :

U =100 pentru I, optim’

U=0pentruly,.,..

U gfocriy COTESPUNZAtOAre valorii I, i, s€
obtine cu relatia
Lieain
U,=100-t — —2<%— (1)

IAmuxﬁu s ]Auplim

Valorile U,, pentru diversii indicatori,
sunt folosite in cadrul analizei multicrite-
riale. In continuare, cu exceptia cazului in
care intervin valori specifice in functie de
clasa tehnic3 (diferentierea I+l pana la lll...
V) se foloseste termenul generic drum.
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Indicator: Pierderi de teren agricol datorita amplasarii drumului

Indicatorul exprima in puncte calitative suprafata totald de teren agricol scoasa definitiv
din circuitul agricol.
Ipoteze admise / necesare:

- se considerd 5 clase / 3 categorii de calitate pentru terenurile agricole; /2/

- in cadrul amprizei sunt cuprinse si suprafetele de teren aferente depozitelor de paimant (dic-
tate de excesul de debleuri din punct de vedere al volumului sau calitatii necorespunzatoare
pentru rambleuri a pimantului rezultat) daci nu s-au putut alege suprafete neproductive,
depresiuni naturale cirora li se imbunatatesc conditiile de functionare din punct de vedere
hidrologic prin realizarea de umpluturi etc.

Pentru un km de drum 1, rezulta:

S, B-K,
IA=‘.E1 7

2L

ie]

(puncte / km) (2}

unde:
S, - suprafata de teren (ha), aferentd tronsonului ,i";
P, - punctajul aferent pentru o suprafatd egald cu un hectar, pe tronsonul ,i", tabel 1, /2/;
K, - coeficient de productie pe tronsonul ,i”, tabelul 2, /2/; valoarea medie este 1,5;
n - numirul de tronsoane.

Tabelul 1 K,
Tabelul 2 Vii, livezi cu densitate mare, sere | 3,0
] Categoria Terenuri irigate 2,0
Clasa de calitate A B c Terenuri drenate 1,3
Clasa | 100 [ 90 | 80 BLELES 0,7
Clasa Il 80 [ 70 | 60 Pasuni, islaz 0,4

Clasa lll 60 50 | 40

Clasa IV 40 30 | 20

Clasa V 20 10 1

Calculul functiei U se bazeazi pe suprafata medie de teren agricol ocupatd de un km
de drum si anume:
¢ pentru autostrada: 7,0 ha/km;

e pentru drum: % =0,1-/ (ha/km) (3)

unde: ! - litimea amprizei in ipoteza terenului orizontal (m)

Valoarea maxima, U = 100, corespunde cazului cAnd pe un anumit tronson nu se ocupa
suprafete de teren aflate Tn circuitul agricol, adicd I, = 0 (I, ,,;,,)-

Valoarea minima U = 0 se considerd pentru:

- autostrdzi I, =7x 100 x 1,5 = 1050 (puncte / km)
-drumuri [, =01 x1x100x15=15x1 (puncte / km)

Dac3i valoarea indicatorului I, > 1,,.. adica ar rezulta U < 0 se adoptd U = 0.

Functia valoare reprezintd un criteriu de maxim tn cadrul analizei multicriteriale.

Nota: Conform /2/, clasele 1.V (tabelul 1) sunt stabilite in functie de fertilitate, textura,
nivel de degradare, regim de umiditate al solurilor, precum si de declivitatea terenurilor si
conditiile climatice.

De exemplu, in clasa I se incadreaza terenurile cu soluri foarte fertile, profunde, cu tex-
turd mijlocie, permeabile, neafectate de fenomene de degradare (sdrdturare, acidifiere, ero-
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ziune, alunecdri, exces de umiditate etc.) situate pe suprafete plane sau foarte slab inclinate
in conditii climatice favorabile pentru culturi. In clasa V se incadreazi terenurile cu soluri
foarte slab fertile, improprii pentru folosinta arabild, foarte puternic afectate de fenomene
de degradare.

Fiecare clasd de calitate se imparte in trei categorii (A, B, C) in functie de gruparea parce-

fatd de centrele de depozitare / transport.

Indicator: Reducerea recoltelor agricole ca urmare a modificarii conditiilor
de mediu dupa construirea drumului

Indicatorul exprima reducerea valorii productiei agricole datoritd exploatarii drumului si
incorpordrii constructiei rutiere in peisaj.

Valoarea indicatorului (I,) este reprezentatd de ldtimea medie a zonei afectatd pe fiecare
parte a drumului.

Efectele daunidtoare (poluante) sunt: (a) contaminarea cu diverse emisii de
substante nocive; (b) rdspandirea substantelor chimice folosite in sezonul rece prin
spdlarea de citre apele de suprafatd; (c) uscarea fasiilor de teren in lungul debleurilor;
(d) stationarea apelor de suprafatd in lungul rambleurilor; (e) regimul termic defavorabil al
atmosferei in zonele in care rambleul traverseazd o depresiune (ceatd, modificarea tempe-
raturii).

In functie de faza de proiectare parametrii climatici ai zonei trebuie cunoscuti cu deta-
lieri specifice.

Litimea medie ponderatd, a fasiei de teren agricol cu productie diminuati, rezulta:

k]

Dh(Ly+ L)
I, = ) A (m) (4)

unde:

i - numirul de ordine al tronsoanelor caracteristice: 1 - rambleu cu h 27,0 m; 2 -
cuh = 1,0m; 3 - celelalte cazuri, cu exceptia tunelurilor;

[ - latimea fagiei de teren, de fiecare parte a drumului (m) - tabelul 3; se recomandi corelarea
cu conditiile locale specifice;

L, - lungimile tronsoanelor caracteristice (s - stinga, d - dreapta drumului) {(km); se considera

debleu

separat, pentru a tine seama de profilurile mixte;
L - lungimea totald a drumului (inclusiv eventualele lungimi ale tunelurilor) (km).

Tabelul 3
i 1 2 3
I (m) 40 20 30

in functie de directia vantului dominant se considers coeficientii de spor (a, B) - tabelul
4 /3/.
a’[lz (Lz: + de)] + Z .3 <L (L{: + Lid)
1‘ — i= 13

Tabelul 4

Unghiul aferent 1, , 1 1= 4167 5900
vantului dominant

o 1,0]1,812,25/2,60
B 1,011,9(2412,8

Pentru valori intermediare, se poate folosi relatia Weibull (R = 1,0) cu reziduurile statis-
tice (r*, r} din tabelul 5.
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Tabelul 5

rt r
o [ 0,02 [ 002
B 1 o021 003

Functia U = 100 corespunde /1/ cazului
i=21, optim* L = 0,5L si 0,5L 1n tunel:
2-20(0,5- L
LT T2 NN
Functia U = 0 corespunde cazului i = /

pentru toata lungimea drumului,

L=240L _ g m 7)
in functie de unghiul dominant, relatiile
devin: I, optim = 20a (m), I, = 80B (m) (8)

Indicatorul reprezintd un criteriu de
maxim Tn cadrul analizei multicriteriale.

Indicator: Pierderi economice ca

rezultat al construirii drumului

Indicatorul exprimi efectele datorate
separdrii terenurilor agricole.

Rezultd un numar mai mare de suprafete
agricole avand dimensiuni mai reduse si
forme in plan care, dupd caz, sunt mai
putin utilizabile pentru cultivare.

Conditia sistematizdarii retelei locale, cu
rationalizarea distantelor dintre schimbdtorii
de circulatie si respectiv dintre traversiri -
ambele tipuri realizate denivelat in cazul
autostrazilor - sporeste importanta acestui
indicator la autostrdzi comparativ cu dru-
murile din reteaua obignuita.

I = “9 + 100 (puncte) ©)

Sbdie,
V= LLZ— (10)
b

i=1

ibidiei
V= an
b

i=1
unde:
V - media ponderati a coeficientilor consu-
muluj de munca in varianta calculaty;
V, - media ponderatd a coeficientilor con-
sumului de muncd n organizarea
initiald a terenurilor, fird construirea
drumului;

17
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i - indice aferent variantelor de traseu cu afectarea modului de or-
ganizare a terenului;

Jj - indice aferent organizarii initiale a terenului;

b, - suprafete de teren agricol afectate de construirea drumului
(ha);

d; - coeficientul consumului de muncé pentru cultivarea suprafetelor
(tabelul 6).

Tabelul 6
Suprafata b (ha) =30| 10 | 4 3 2 1103]0,1
Coeficientul d 1,00/1,0411,10{1,13|1,16|1,32|1,42(1,60
Observatii: Pentru valori intermediare ale suprafetei ,b” coefici-
entul ,d” se obtine prin interpolare liniara.

e, - coeficientul consumului de munca pentru cultivarea suprafetelor
(tabelul 7);

Tabelul 7
Forma geo- Poligon
metricd a |Dreptunghi,| Trapez | Trapez | . ug . .
. < fard un- | Triunghi
suprafetei de pdtrat drept. | oarec. .
ghiuri 90
teren

Coeficientul e 1,0 1,1 1,2 1,2 1,3

n - numarul de suprafete de teren pentru fiecare variantd de drum;
m - numdrul de suprafete de teren pentru organizarea initiali a
terenurilor;

U = 100 corespunde cazului in care construirea drumului nu
conduce la o cultivare mai dificild a terenului 7, optim = 100 (puncte
de dificultate).

U = 0 corespunde situatiei in care construirea drumului sporeste
dificultatea cultivérii prin reducerea suprafetei parcelelor la mai
putin de 1/3 din suprafata initiald iar forma acestor suprafete variazi
de la dreptunghi / pétrat (initial) la triunghi I, ... = 150 (puncte de
dificultate).

Indicatorul reprezintd un criteriu de minim in cadrul analizei
multicriteriale.

Indicator: Darea in exploatare agricold a unor suprafete
care s3 compenseze - partial sau total - suprafata ocu-
pata de citre ampriza drumului

Ipoteze admise / necesare:

- terenul care se amenajeaza nu este in circuitul agricol sau, in caz
contrar, amenajarea fi asigurd o calitate superioard (ex: refolosirea
pamantului vegetal din cadrul amprizei);

- efectul favorabil al redarii in circuitul agricol intervine dupi 1...3
ani, pani la atingerea capacitatii productive a terenului;

- reconstituirea fondului agricol prin darea in exploatare a suprafetelor
de teren aferente camerelor de imprumut nu face obiectul acestui
indicator;

18

- Tn cadrul ,amprizei” sunt cuprinse si suprafetele mentionate la in-
dicatorul "Pierderi de teren agricol datoritd amplasirii drumului®

¥S-R- &K
—————— (puncte) (12)

S

i=1

IA=

unde:

P, - punctajul pentru clasa de calitate a terenului cu suprafata S,
amenajat pentru introducere in circuitul agricol (tabelul 1);

T - durata de serviciu a constructiei rutiere reprezentand diferenta,
n ani, Tntre anul atacarii lucrarii (deci a ocupérii terenului agri-
col existent) si anul de calcul;

T=t,+(15.20) (ani)

t,. - durata executiei.

t; - durata de exploatare efectivi a suprafetei Si introdus3 in circuitul

agricol; in general ¢, =T-(1...3)  (ani)

- coeficientul de productie (tabelul 2).

U = 100 corespunde cazului cand este ndeplinitd conditia (13):

K

i

$5-R-f-K

Indicele j se referd la suprafetele scoase din circuitul agricol
datoritd constructiei rutiere.
U = 0 corespunde cazului in care

28 =0;R=0. (14)

R indeplineste rolul 1, . din relatia (1).
Indicatorul este criteriu de maxim in cazul analizei multicrite-
riale.

Concluzii

Indicatorii I, asigurd cuantificarea impactului drumului asupra
mediului, constituindu-se in criterii obiective pentru studiul varian-
telor, pentru intreaga durati de serviciu.

Functia U (utilitate partiald) permite omogenizarea unititilor de
masurd pentru diversele tipuri de indicatori (1,).
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Fluidizarea traficului rutier

Centura de Nord a Capitalei
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Ing. Virgil ICLEANU
- Director proiecte, ALPINE S.A. -

Fluidizarea traficului rutier pe centura
de Nord a Capitalei, se realizeazd prin
lirgirea la patru benzi a cdii de rulare
existente, Autostrada A1 Bucuresti - Pitesti,
D.N. 1A, D.N. 1 si Autostrada A2 Bucuregti
- Constanta. Lucririle de extindere la 4
benzi pe sectorul km. 67+200 - km. 74+450
se realizeazi de citre Asocierea ALPINE -
FCC (Austria/Spania) si constau Tn executia
urmatoarelor capitole de lucréri:

1. 7,25 km de reabilitare si extindere la pa-
tru benzi a centurii rutiere existente a mu-
nicipiului Bucuresti (D.N. 1A - D.N. 1);

2. Executia unui pasaj superior peste C.F.
la Otopeni printr-un pod hobanat cu
doui deschideri de 120 m fiecare;

3. Devierea si extinderea utilitétilor existen-
te in zona de reabilitare a Centurii de
Nord (canalizare pluviala, retele electri-
ce, telecomunicatii, cablu fibrd optic3,
retele gaze etc.);

Tn prezent sunt realizate fizic pe santier
lucrdri in procent de 20% din valoarea
totala a contractului, principalele realiziri
fiind excavatia casetei drumului, fundatie
din balast, agregate naturale stabilizate cu
ciment, stratul de bazi din mixtura asfaltici
AB2 si la inceputul lunii decembrie 2008
au Tnceput forarea pilotilor $1180 mm la vii-
toarea fundatie a pilonului central al pasaju-

i BN NN .

lui superior peste calea feratd din Otopeni.
Tn ceea ce priveste pasajul superior
(obiectul 6) putem spune ci va fi element
de artd in cadrul intregului contract, fiind
o structurd mixta (beton/metal) cu un pilon
central cu o Tndltime de 46,55 ml, care va
sustine prin cablurile metalice speciale ta-
blierul metalic cu 4 benzi de circulatie.

La proiectarea si executia acesteia s-au
luat in calcul ultimele prevederi ale stan-
dardelor de specialitate, privind masurile
de protectie antiseismicd, Intr-o zond cu-
noscutd cu un grad/magnitudine seismicd
mare (gradul 8 scara Mercalli).

Termenele de executie avute in vedere
pentru finalizarea celor doud obiective
sunt: trim [V 2009 pentru largirea la 4 benzi
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a centurii de nord si trim [l 2010 pentru
executia pasajului superior.

Ca si alte reabilitdri de drumuri Princi-
palele probleme pe parcursul executiei le
inregistrdm n existenta diverselor utilitati
pe traseul centurii, in existenta/aparitia
unor parcuri industriale/depozite logistice
ale diverselor firme, care trebuie solutionate
din punct de vedere al accesului/iesirea au-
tovehiculelor de mare tonaj.

Mentiondm cd grupul ALPINE BAU
GmbH a realizat in perioada 2004 - 2006
LLargirea la 8 benzi a D.N. 1 - km. 12+800
- 18+100” Otopeni - lucrare receptionatd
definitiv, Tn bune conditii calitative.

in final trebuie mentionat faptul ci be-
neficiarul sporirii capacititii de circulatie in
zonade Nord a capitalei, este C.N.A.D.N.R.-
D.R.D.P. Bucuresti, proiectantul este firma
VIADESIGN SA (Roménia) pentru lucririle
de drumuri - Obiect 5 si firma FHECOR
(Spania) pentru lucrdrile de pasaj superior
(Obiect 6).

Consultantul care asigurd serviciile de
asistentd tehnicd si supervizare a lucrrilor
este Asocierea SEPTEMBRIE CONSULTING
si CONSIT SA.

Largirea la 4 benzi a centurii de Nord
a Capitalei va fluidiza si descongestiona
intr-o mare masurd traficul rutier in partea
de Nord a Capitalei, pani la realizarea si
finalizarea Autostrizii Bucuresti - Ploiesti.

I
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Sarbdtorile de la hotarul dintre ani
au fost mai mult decit binevenite pen-
tru roménii doritori de drumetii, pentru
minivacante petrecute in admirabilul cadru
natural al zonelor montane, in frumoasele
statiuni cu peisaje hibernale, cu multiple
facilitdti pentru sporturile de iarni. Firesc,
Valea Prahovei, siragul de perle urbane
desfasurat pand la Predeal si Cheia, si
mai departe la Bragov, cu unica sa Poia-
na, au fost luate cu asalt de sute mii de
cetdteni amatori de aerul tare si sindtos al
muntilor.

Pe magistralele rutiere de acces, D.N. 1
(E 60) si D.N. 1 A, s-a Tnregistrat un trafic
atat de intens Tncat programele de televi-
ziune nu mai pridideau sd ne infitiseze
coloanele de autoturisme circuland “bara
la bard”.

In acest cadru se inscrie activitatea
extrem de complexa si de grea a Sectiei de
Drumuri Nationale Ploiesti. Prin bunavointa
inginerilor Valerian MANTA, seful S.D.N. si
Doina ALEXA, responsabilul cu Siguranta
circulatiei pe reteaua Drumurilor Nationale
din judetul Prahova am obtinut citeva date
care constituie coordonatele de bazi ale
unitatii cu un rol de placd turnantd al ma-

S.D.N. Ploiesti

rilor drumuri citre Transilvania, Moldova,
Dobrogea si chiar Oltenia.

Sectia are n administrare 293 km de ar-
tere rutiere dintre care 142 km fac parte din
clasa D.E.: D.N. 1 (E 60) care se desfisoard
pe teritoriul S.D.N. Ploiesti pe lungimea de
100 km si D.N. 1 B (E 577) cu 42 km.

Rememorand perioadele calendaristi-
ce ni s-a precizat cd intre 15 decembrie
2008 si 7 ianuarie 2009 au fost destul de
dificile. Tn acele zile, intregul personal cu
atributii si responsabilititi in asigurarea
viabilitatii retelei de artere rutiere din zona

D.N. 1A in apropiere de Cheia

Carosabil curat pe D.N. 1

In confruntare cu... larna

de munte in conditii de iarni a fost prezent
“la post” in programe orare prelungite. Pe
D.N. 1 in frumoasele orase Sinaia, Busteni
si Azuga, precum si pe D.N. 1T A, in zona
statiunii Cheia au fost inregistrate in acele
zile temperaturi negative si o cantitate de

" oa
I

precipitatii care a stanjenit desfisurarea
traficului. De prisos sa mai fie subliniate
pretentiile uneori exagerate ale factorilor
implicati in exploatarea infrastructurii ru-
tiere. In plus, mass-media din acele zile a
exercitat o presiune aproape permanentd
asupra drumarilor. Acestia s-au straduit
sd mentind carosabilul negru si uscat, cu
toatd vitregia factorilor naturali, precum si
cu reactia uneori negativa a multor usageri.
Pentru ca este locul s3 dezviluim si nume-
roasele acte de indisciplind “asortate” cu
manifestdri de irascibilitate si cu accente
agresive. Ca sd@ nu mai addugdm si faptul,
total criticabil, ci multe autovehicule nu au
fost pregitite pentru cal3torie in conditii de
iarnd, nu au fost echipate cu lanturi, dotate
cu lopeti si material antiderapant.
Degeaba sunt date avertizdri si sunt
fdcute recomandiri pentru ci soferul cu
apucdturi si maniere balcanice se crede
stapanul drumurilor, ignorand sfaturile dru-
marilor, incurajat i de ingiduinta agentilor
de circulatie, fird si se team3 de misuri
energice, prompte si riguroase pentru intro-
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narea discilpinei in trafic.

Mai trebuie, neaparat, invocatd si res-
ponsabilitatea drumarilor pentru coloanele
oficiale, care, ca sd fim drepti, au fost des-
tule Tn zona mult solicitata.

Sectia s-a pregdtit, potrivit practicii,
pentru aprovizionarea cu materiale necesa-
re combaterii fenomenelor specifice iernii.
O exemplificare ar putea fi ficutd cu Dis-
trictul de Drumuri Nationale Sinaia. Intr-o
jumétate de lund, ultima a anului 2008,
au fost consumate 1200 de tone de sare,
300 mc de nisip, zece tone de clorurid de
calciu. Evident, au apdrut si neconcordante
intre volumul consumat si necesarul de
aprovizionat, care au avut ca efect situatii
de diminuare aproape de nivelul critic a
stocurilor.

Randurile de mai sus se doresc a fi o
conturare a cadrului si a conditiilor in care
drumarii S.D.N. Ploiesti au incheiat anul
2008 si au debutat in 2009. O precizare
este mai mult decat imperioasi. Complexul
de lucréri, vitregia naturii, specificul deose-
bit al retelei rutiere oferd o imagine reals,
oarecum diferité fad de ceea ce se doregte

VESTA

INVESTHENT

Bucuresti

Slatina

Caracal

a fi drumdritul in anotimpul hibernal. Daci
ne referim doar la desz3peziri, in special pe
D.N. 1 A, de la hotarul cu judetul Brasov si
pana la Valenii de Munte, drumarii fac mai
mult tractari decét activitate de prevenire si
combatere a inzdpezirii si a poleiului.

Un scurt comentariu se impune privitor
la colaborarea S.D.N. cu Politia rutiers.

Aportul agentilor de circulatie a fost
remarcat in zilele si in unele zone cu trafic
intens.

DAR! Este locul s& ardtdm c3 interventia
Politiei rutiere in directia supravegherii
$i mai ales, in fluidizarea traficului si in
disciplinarea conducitorilor auto nu prea
poate fi ldudatd. Pe D.N. 1 A, unde cir-
culd autovehiculele grele, ai céror soferi
comit destule abateri, provoacd distrugeri
infrastructurii, sunt agresivi, interventia si
prezenta Politiei rutiere se lasi asteptati.
Ca sa dam un singur exemplu, in ziua de
vineri, 9 ianuarie, cadnd am ficut o depla-
sare de documentare, pe intregul traseu
al D.N. 1T A, de la Cheia pani la intrarea
n municipiul Ploiesti nu am intalnit nici
un echipaj al Politiei, nu am vizut nici un
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agent Tn actiune.

Aceeasi constatare si pe D.N. 1, intre
Ploiesti si Potigrafu.

Or, este bine stiut, prezenta agentilor
Politiei indeamn3 la prudent, la aban-
donarea practicii de frond3, de teribilism
a unor cetdteni certati cu normele de
civilizatie, aflati la bordul autovehiculelor.

Intrarea in parametrii normali si legali
impune si o actiune mai energic a forurilor
superioare si o implicare a autorititilor pu-
terii locale, a organelor de ordine publici.
Nu sunt pretentii exagerate, ¢i un minim de
organizare si de ordine.

Socletate certlficata DQS conform
DIN EN 1SO 9001

Blleny DIN EN 180 14001
w OHSAS 18001

producator roman

L1 deechipamente pentru

l ‘ siguranta traficului rutier
si a vehiculelor
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Prestigiul unei scoli, al unei institutii de
Tnvatimant superior este creat de-a lungul
anilor, al mai multor generatii de specialisti
- absolventi, cu nume de referinta In dome-
niile pentru care s-au pregdtit. lar renumele
scolii dobadndeste rezonante nationale si
in situatiile fericite in care el se asociaza
cu numele si cu prestanta unor profesori,
dasciili si formatori cu efervescenta practica
la catedra. O astfel de simbioza fasta este
parcursd de citre Universitatea Tehnica de
Constructii Bucuresti in perioada de pro-
fesorat a domnului Panaite MAZILU. Sun-
tem contemporani cu distinsul universitar,
cunoscut, pretuit si respectat de catre sute
si sute de ingineri constructori, cu diplome
eliberate de citre institutia de Tnvitamant
superior bucuresteand. Asadar, cine este
domnul Profesor Panaite MAZILU?

A vizut lumina zilei acum 93 de ani
si opt luni, in Tara Vrancei, in comuna
Brosteni. In anul 1933 a intrat in aulele
Facultatii de Constructii a Scolii Politehnice
din Bucuregti. A beneficiat de o bursd a
Academiei Romane. intre anii 1940 si 1945
a lucrat la Caile Ferate Romdne, la Directia
de studii si la Serviciul Arhitecturd. Ca sef
al Biroului tehnic pentru calcule statice si
de rezistenta, a proiectat numeroase struc-
turi pentru cladiri si imobile feroviare, cum
au fost atelierele din Brasov, lasi, Ploiesti,
Timisoara, blocuri de 6 - 8 etaje pentru
locuinte, alte importante edificii publice
din Beius, Buziu.

Anul 1945 a fost si debutul in Tnvata-
mantul superior, continuind si activitatea
de proiectare, pe plansetele dansului fiind
create atelierul Depoului - Triaj Bucuresti,
hale ale Rafindriei “Muntenia” din Brasov,
Aerogara Bineasa, originald si indrézneat,
clddirea Teatrului din Bragov.

O autentici operd personald a fost pro-
iectarea structurii de rezistentd a actualului
Combinat al Presei Libere, lucrare pe care
a condus-o direct timp de sase ani, intre
1949 si 1954. La acest obiectiv a fost folo-

22

Incepand cu aceasti editie, Revista “DRUMURI PODURI” are rubrica “Contem-
poranul nostru”, care va gizdui portrete, articole, prezentdri ale unor personalitati

si oameni cu o contributie importantd in dezvoltarea infrastructurii rutiere din
Romdnia. Ne exprimdm speranfa cd demersul nostru va conduce la popularizarea
acelor oameni care, cu puterea mintii, cu spiritul practic gi cu initiativa creatoare, au
dat dimensiunile de astizi ale refelei de drumuri si poduri din Romania.

Redactia asteaptd de la Dumneavoastri, cititorii revistei, sugestii de noi nume

Romadnia.

sitd pentru prima data in tara noastrd meto-
da de calcul la rupere. Si tot sub semndtura
proprie sunt si proiectele pentru acoperisul
garii din Brasov, hangarele de la Otopeni
pentru avioanele Boeing 707, alte obiective
de mare interes tehnico-economic si ci-
vil. Colaborand cu institutele de cercetare
stiintificd si de proiectare au fost stabilite
solutii optime si chiar originale, metode
adecvate de calcul la solicitdri seismice (la
Hotelul Intercontinental, la Spitalul Clinic
Municipal Bucuresti) au fost utilizate meto-
de experimentale de proiectare a diafrag-
melor la solicitdri seismice, metoda fotoe-
lastica, planseele fard grinzi prin procedeutl
optic al franjelor moire s.a. Prin prestigiul
dobandit ca specialist de primd clasa a fost
numit membru al Comisiei de verificare a
unor proiecte de Tnsemndtate nationald, a
devenit expert in lucrdri de consolidari.
Acum si cantondm prezentarea la acti-
vitatea didactic3, de exceptie, a Profesorului
universitar doctor inginer Panaite MAZILU.
Deci, din anul 1945 a debutat ca asistent
la Catedra de mecanic3 teoretica. In anii
1948 s5i 1949 a fost conferentiar la Statica
constructiilor. ntre anii 1955 si 1962 a fost
profesor la Facultatea de Hidrotehnicd, iar
intre anii 1962 si 1987 profesor universitar
de Rezistenta materialelor la Facultatea de
Constructii Civile, Industriale si Agricole.
Titular de cursuri la Dinamica i Stabilitatea
Constructiilor, Plici curbe subtiri, Incerca-
rea Constructiilor, s-a impus prin rigoare,
prin tinuta stiintificd a expunerilor, prin ac-
cesibilitatea demonstratiilor, prin elocventa
si pragmatismul aplicatiilor practice. Pro-

si lexle despre oameni care gi-au pus amprenta pe harta arterelor rutiere din

Prof. Panaite MAZILU

fesorul Panaite MAZILU a ramas renumit
pentru exigenta manifestatd la dezbateri,
seminarii si mai ales, la examene. In randul
studentilor a devenit de notorietate regula
potrivit careia dacad nu esti stapan pe mate-
rie nu ai de ce sa te prezinti la examinare.
Are si o justificare impecabild din punc-
tul de vedere al logicii: un chirurg, daca
greseste, are ca rezultat, extrem de trist, un
deces. Un deces, dar un singur caz. Daci
un inginer greseste calculele va avea pe
constiintd zeci, poate chiar sute, de victime.
Ceea ce este de neiertat! Erorile sunt, dupa
opinia profesorului Panaite MAZILU, total
inacceptabile. Cu lacune, cu aproximari,
cu supozitii, Ingineria constructiilor intrd in
derizoriu, NU MAI ESTE O PROFESIE!
Renumele de erudit a avut i are ecou
in institutiile de fnvitdmant superior de
specialitate din toate centrele universitare.
Cursurile editate sub conceptie si redactare
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sunt obiecte fundamentale de studiu. Sunt
fnscrise in pretiosul patrimoniu teoretic,
stiintific si practic al Scolii roméanegti de
ingineria constructiilor. “Rezistenta materi-
alelor”, “Statica constructiilor”, “Stabilitatea
constructiilor”, “Dinamica constructiilor”
sunt numaij cateva dintre lucrdrile care-l
definesc pe Profesorul universitar inginer
Panaite MAZILU. Meritele stiintifice si di-
dactice i-au fost recunoscute prin acorda-
rea fnaltului titlu de Doctor Honoris Cau-
sa al Universitdtii Tehnice de Constructii
Bucuregti, al Universitdtii ,TRANSILVANIA”
din Brasov. Din anul 1962 conduce activita-
tea doctoranzilor in Mecanica construciiilor.
25 de personalitati din tard au avut onoarea
si le fie acordat, sub competenta autoritate
stiintifica a dansului, titlul de doctor inginer
in domeniile structurii de rezistentd pen-
tru constructiile civile, industriale, poduri
suspendate, poduri metalice si din be-
ton armat, baraje, translarea constructiilor,
constructii pneumatice, actiunea seismicd
asupra constructiilor. Cinci cetdteni striini
au beneficiat de indrumarea stiintifici a
domnului profesor in acordarea titlului de

e st
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doctor inginer.

Pe langd functiile de conducere onorate
la Universitatea Tehnicd de Constructii, a
contribuit, cu generozitate la infiintarea
Facultdtii de Constructii din  cadrul
Universitdtii “TRANSILVANIA” din Bragov.

A fost invitat s3 sustini cursuri i la alte
institute de nvdtamant superior. Evident,
autoritatea dansului a fost determinant3
in optiunea Academiei Tehnice Militare,
a Institutului de Petrol, Gaze si Geologie
- Facultatea de utilaj - care i-au solici-
tat sd sustind in fata studentilor teme de
Rezistenta materialelor; Dinamica si Sta-
bilitatea constructiilor; Plici curbe subtiri;
Calculul constructiilor subterane.

Prezentd de ridicat interes si competenti
notorie, pe plan national si international,
distinsul dascil, acum nonagenar, a fost
autor de conferinte, comunicari la tribu-
na unor manifestdri didactice, tehnice si
stiintifice.

A indeplinit si indeplineste incd functii
onorifice in organisme de specialitate
internationale (Comitetul Permanent si Co-
misia de lucru pe Probleme teoretice ale

» Solutii moderne optimizate
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Asociatiei Internationale de Poduri si Sar-
pante, Asociatia Tall Buildings din S.U.A.).
In Romania, este Presedinte de Onoare al
Asociatiei Romine de Inginerie Seismici.
Tn anul 1993 a fost ales membru de onoare
al Academiei Romane. Este membru fon-
dator al Academiei de Stiinte Tehnice din
Roménia.

in elita lumii constructorilor romani,
se nscrie cu toatd autoritatea stiinific,
didactic3, inginereascd, alituri de Anghel
SALIGNY, lon IONESCU, Radu VOINEA,
Gh. Em. FILIPESCU, Aurel BELES, Cristea
MATEESCU, de alte mari si emblematice
personalitdti din tara noastrs.

Un mare OM, intelept, cu spiritul vioi,
vesel, Panaite MAZILU, Profesor univer-
sitar doctor inginer este o legendd vie a
intelectualitatii tehnice din Romania.

[
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Indonezia

Investitii de 1,5 mld. USD

Autoritdtile indoneziene au planificat
pentru anul 2009 construirea a 125 km
de drumuri in si citre insulele cele mai
indepartate ale tarii. Vor mai fi construiti
de asemenea 60,7 km de drumuri pe insula
Java si 67,5 km in zonele de frontiera.

Pentru aceste proiecte, Guvernul a alo-
cat pentru anul 2009 1,5 mld. USD din bu-
getul sdu. Vor fi astfel salvate sau asigurate
nu mai putin de 1,1 mil. locuri de munci
n toata tara.

Polonia
Proiect... ilizibil!

Planurile de construire a noii centuri ru-
tiere a orasului Varsovia sunt acum pe cale
de a fi suspendate ca urmare a unei hotirari
a Curtii Administratiei Executive (N.S.A.).

Aceastd suspendare vizeazd in special
investitiile din partea de est a Varsoviei
iar motivul principal 7l constituie faptul
ca semndturile de pe proiecte si din afara

acestora nu sunt in totalitate lizibile. Daci
aceastd suspendare va fi aplicata, proiectul
ar putea fi reluat peste aproximativ cinci
ani, In ciuda dorintei ca lucrdrile proiectate
initial sa fie finalizate cu ocazia turneului
de fotbal EURO 2012.

Mexic

3,66 mld. USD in 2009

Guvernul mexican si-a stabilit planurile
de investitii pentru lucrdrile de infrastruc-
turd rutierd in anul 2009. Sumele alocate
depédsesc 3,66 mld. USD.

Vor fi modernizati si construiti un total
de 8.500 km drumuri, scopul fiind acela de
a revitaliza economia prin reducerea costu-

rilor de transport, precum si prin crearea de
350.000 de noi locuri de munca.

Irak
750.000 USD in provincii

Autoritdtile irakiene vor finanta construi-
rea a opt drumuri Tn provincia Thi-Quar, cos-
turile fiind estimate la peste 750 mii USD.
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Lucrérile vor fi executate de citre com-
panii locale si vor fi coordonate de citre
Departamentul de Drumuri Provinciale.

Unul dintre noile drumuri care vor fi
construite se afld situat la 380 km sud de
Bagdad, in zona istorici a orasului Yokha.

Marea Britanie
6,61 mid. USD
pentru autostrazi

Guvernul britanic a planificat o serie
de investitii majore in dezvoltarea retelei
actuale de autostrdzi. Nu mai putin de 6,61
mld. USD vor fi folositi pentru moderniziri
dar si pentru extinderea cu peste 800 km
a Autostrdzilor M1, M25, M3, M4, M6 si
M&62. Aceste investitii vor ajuta la descon-
gestionarea traficului in cregtere.

Societatea DENSO GmbH ofera un set complet de solutii pentru constructia,
intrefinerea si repararea drumurilor, liniilor de tramvai si cii ferate

Produse bituminoase
pentru sigilarea rosturilor
si imbindrilor, incluzand
materiale turnate la cald
(Tok Melt}, materiale
puse in opera la rece
{Tok Plast) si benzi
bituminoase (Tok Band
Spezial i Tok Band SK)

Produsele DENSO GmbH sunt distribuite in Romania de

MA|FE] cons

Technologies

Mortare poliuretanice
elastice pentru umplerea
rosturilor expuse la
sarcini dinamice sporite,
ca de exemplu in
constructia caminelor de
vizitare (Densolastic EM)

Compusi poliuretanici
si produse bituminoase
pentru izolarea sinelor
de tramvai, absorbtia
vibratiilor si reducerea
zgomotului

Materiale pentru
repararea fisurilor si
imbindrilor deschise
(Rissband SK)

Str. Sergent Major Topliceanu Vasile nr. 9, Bucuresti
Tel fax: 021/ 323.15.88; e-mail: info@matecons.ro




2009
NR. 67 (136)

ing. Gh. BURUIANA

- Consilier drumuri si autostrazi -
ing. Liliana MIREA

- Proiectant drumuri si autostrazi -
tehn. Georgeta DURA

- Proiectant drumuri gi autostrazi
SC PRIMACONS GROUP -

De curdnd Compania Nationald de
Autostrazi Nationale din
Roméania a organizat o licitatie pentru
largirea Soselei de Centurd a Municipiului
Oradea la patru benzi de circulatie.

Tindnd cont cd societatea noastrd, S.C.
PRIMACONS GROUP, a intentionat sd
participe la aceastd licitatie, dar printr-
un concurs de Tmprejurdri nu am reusit
sd depunem oferta, dorim sd prezentam
analiza facutd de noi privind acest proiect,
deoarece suntem convingi cd Nodul rutier
pe care l-am studiat ar putea rezolva, in
mod optim, problemele de interconectare
rutierd a celor patru drumuri nationale in
zona de intersectie cu DN 1, in partea de
Sud a municipiului, cat si o fluidizare a tra-
ficului. (Societatea PRIMACONS GROUP
SRL a fost infiintatd in anul 1992 si are ca
activitate elaborarea de proiecte si con-
sultantd pentru infrastructura rutierd, cét
si supervizarea lucrdrilor de constructii Tn
acest domeniu).

In cele ce urmeazi vom prezenta, pe
scurt, solutiile proiectate pentru Nodul
rutier respectiv amplasat pe Soseaua de
centurd a municipiului Oradea, in zona
traversarii C3ii ferate Bucuresti - Oradea.

Dupa cum este cunoscut, in municipiul
Oradea converg trei drumuri nationale,
de interes european si un drum national
principal: DN 1 (E60), Bucuresti - Bragov -
Sibiu - Cluj-Napoca - Oradea - Vama Bors;
DN 76 (E 79), Deva - Brad - Beiug - Oradea;
DN 79 (E 671), Arad - Chisindu Cris - Ora-
dea; DN 19, Satu Mare - Oradea.

Prin cresterea traficului de tranzit, pe
parcursul timpului, a fost necesar ca acesta

si  Drumuri

sa fie dirijat pe unele strizi periferice ale
oragului si chiar sd se realizeze sectoare noi
de drum, care sd facd legdtura cu strazile

"
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respective, pe de o parte, cit si cu drumuri-

le nationale mentionate, inainte ca acestea

sd pdtrunda in municipiu, pe de alta parte.

Astfel a rezultat o Sosea de centurs,
cu doud benzi rutiere de circulatie, care
ocoleste orasul prin partea de Vest, Sud-
Vest si Sud, fiind compusa din urmatoarele
strazi periferice: Podului, O. Densuseanu,
Calea Santandrei si str. Ogorului, cu preci-
zarea cd, In prezent, legitura cu DN 1, in
partea de Sud, se realizeazd printr-un ra-
cord rutier provizoriu, cu trecerea la nivel
a Ciii ferate duble Bucuresti - Oradea.

Cu alte cuvinte, intre partea de Sud
a Soselei de centurd si DN 1, nu existd o
legdturd rutierd directd, care si traverseze
denivelat Calea feratd (care si aceasta este
de importanta europeana).

Considerdm ca nu mai este nece-
sar sa facem o prezentare a modului de
desfasurare a traficului pe actuala Sosea de
centurd a municipiului Oradea, avind in
vedere ci traficul de tranzit, care intrd sau
iese in si din Romania, prin Vama Bors, este
concentrat pe aceasta arterd rutierd prin
care se face distributia, spre sau dinspre
mai multe directii, printre care:

- Beiug - Deva (DN 76), Deva - Sibiu (DN 7),
Deva - Simeria - Petrogani - Filiagi (DN
66), Craiova (DN 6) cu ramificatii spre:
Calafat (DN 56), Alexandria (DN 6), Sla-
tina - Pitesti (DN 65), Pitesti - Bucuresti
(AT);

- Huedin - Cluj-Napoca (DN 1) cu ramificatji
fie spre: Alba lulia - Sebes - Bucuregti (DN 1);
Dej - Baia Mare (DN 1C), Dej - Bistrita -
Campulung Moldovenesc - Suceava (DN
17); zona Moldovei;

- Oradea - Chisindu Cris - Arad (DN 79).

Deci, se poate spune cd, in prezent, pe
actuala Sosea de centuri exista un trafic
intens, capacitatea de circulatie a acesteia
fiind cu mult depasita. Deoarece, ponde-
rea cea mai mare o au vehiculele foarte
grele, traficul se desfigoari cu dificultate,
cu viteze de circulatie reduse; deseori
apar blocaje in trafic si nu de multe ori
accidente rutiere.

Din aceste motive, asa cum s-a mai

aratat, Compania Nationald de Autostrizi
si Drumuri Nationale a luat misura ur-
gentd de lirgire a Soselei de centuri la
patru benzi de circulatie, iar legitura cu
DN 1 sd se realizeze cu un sector nou
de drum, care include un Pasaj denivelat
peste Calea ferati Bucuresti - Oradea,
ocolind zona populata a municipiului.

Referindu-ne numai la zona cuprinsi
intre Soseaua de centura (str. Ogorului - DC
54) si DN 1 (Cluj-Napoca), unde trebuie sa
se realizeze Pasajul superior respectiv, este
firesc c& intr-o astfel de situatie se impune
si realizarea unui Nod rutier, prin care
fluxurile de circulatie si fie dirijate, fard ca
acestea sd se intersecteze (fara puncte de
conflict).

Mai trebuie sa precizim cd Nodul
rutier, pe care l-am studiat si pe care il
prezentdm, este imperios necesar, nu nu-
mai urmare a argumentelor privind traficul
rezultat din convergenta sau divergenta
celor patru drumuri nationale, ci si de
traficul generat de finalizarea sectorului de
Autostradd Cluj-Napoca - Bors.

La toate acestea se mai adaugd si faptul
cd municipiul Oradea prezinti o impor-
tanta deosebita, fiind unul din marile orage
ale Roméniei situat la granita de Vest, prin
zona cdruia trece un procent important din
traficul de tranzit, dinspre si spre Uniunea
Europeana.

In ceea ce priveste situatia existentd
din amplasamentul viitorului Nod rutier,
mentiondm cd pe prima parte si anume in
zona cuprinsd intre str. Ogorului - DC 54
si Calea ferat3, terenul nu este liber, deoa-
rece, in primul rdnd, la o distantd de 42 m
- 70 m fatd de axa firului Il al Ciii ferate,
se afld o Linie Electricd Aeriand (LEA), de
inaltd tensiune de 400 kV, iar intre LEA
si DC 54, cat si dupd DC 54 sunt diverse
locuinte particulare cu gradini si curti.

in cea de a doua parte, terenul din zona
cuprinsd intre Calea feratd si DN 1 este
fara constructii (care ar putea obstructiona
realizarea acestui obiectiv).

Desi nu avem informatii, presupunem
cd autoritdtile locale ale municipiului Ora-
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dea au avut in vedere ca, in viitor, Soseaua
de centurd, de la intersectia cu DC 54 (prin
care se face in prezent accesul in oras,
dupd ce Calea ferata Bucuresti - Oradea
este traversatd la nivel), sa fie prelungitd
pand in DN 1 si in consecintd, pe zona
respectivd, nu s-a permis amplasarea de
constructii noi.

Situatia din teren are o importanta
deosebiti deoarece, in ipoteza cd s-ar
prelungi direct Soseaua de centurd pini
in DN 1, ar insemna demoldri de locuinte
si ocupiri de terenuri particulare; dar nu
numai atat, traseul ar trebui si subtraver-
seze liniile de inalt3 tensiune - LEA, ceea
ce ar duce la realizarea unui gabarit ne-
permis de liberd trecere, pe indltime, sub
LEA, fiindca imediat, dupa aceasta subtra-
versare, trebuie realizatd rampa de acces
la Pasaj si Pasajul peste Calea ferata.

Deoarece Calea feratd este foarte apro-
piatd de Linia de Tnalta Tensiune - LEA de
400 kV, si anume la o distanta de 42 m, nu
numai ca nu se poate realiza gabaritul de [i-
bera trecere pe indltime, asa cum s-a aratat,
dar se impune ca rampa de acces la Pasajul
superior sa aibd o declivitate mare, iar curba
convexd pe pasaj sa aiba o marime a razei
sub cea prevazuta de STAS 863/1985, pen-
tru un drum de Categoria tehnica 1.

in consecint, situatia din teren impune
proiectarea unui traseu de drum, in plan
orizontal, astfel Tncat sd se evite, pe prima
parte, intre DC 54 si Calea feratd, demolari
de case si ocupdri de terenuri particulare,
iar in profil longitudinal traseul s& subtra-
verseze LEA de 400 kV la cotele de nivel
impuse de gabaritul de liberd trecere pe
inaltime, sau altfel spus traseul sa subtra-
verseze LEA in zona actualei intersectii cu
DC 54, la cote de nivel existente pe care
acesta le are in prezent.

Plecand de la cele ardtate mai inainte,
traseul prelungit al Soselei de centurd spre
DN 1, l-am proiectat n consecintd, astfel
ca acesta sia ocoleasca zonele locuite, sa
subtraverseze Liniile Electrice Aeriene -
LEA, de 400 kV in zona unde, in prezent,
DC 54 le subtraverseazd, apoi printr-o
curbd la dreapta, traseul sa se situeze intre
Calea feratd si LEA, iar supratraversarea
Caii ferate sa se realizeze printr-o curbd la
stanga, astfel incdt sa se obtind o oblicitate
acceptabila pentru Pasajul superior, racor-
darea la DN 1 ficandu-se prin doud curbe,

separate, la dreapta, avandu-se in vedere

asigurarea desfasurarii fluxurilor principale

de trafic, pe directiile DN 1 (Cluj-Napoca)

- Soseaua de Centurd (str. Ogorului - DC

54) si invers.

Din recunoasterea facutd pe teren re-
zultd ca la analiza solutiilor de Nod rutier,
pe care il propunem, trebuie sd ludam in
consideratie mai multe aspecte importante
privind realizarea:

- unui traseu principal fluent pe directiile
Soseaua de Centura - DN 1 (Cluj-Napo-
ca) si DN 1 (Cluj-Napoca) - Soseaua de
Centurd;

- tuturor benzilor rutiere care sd faca
legdtura, fara interferenta fluxurilor de
circulatie, intre traseul principal si cele
cinci directii spre si dinspre:

¢ DN 1 - Cluj-Napoca;

e Soseaua de centurd cu legéturi la:

DN 76, DN 79, DN 19, DN 1 - Vama
Bors;

e DN 1 - actuala intrare - iegire in si din

municipiul Oradea;

e DC 54 - Localitatile Chiriu, Felcheriu

etc;

- accesului DC 54 in Nodul rutier;

- accesului Cartierului Tineretului in Nodul
rutier.

Ca atare, traseul principal, care este
compus din traseele celor doud rampe de
acces la Pasaj (dinspre Soseaua de centura
si dinspre DN 1) si din traseul propriu-zis al
Pasajului, a fost proiectat avand in vedere
conditiile mentionate mai inainte.

Din aceste conditii a rezultat ca accesul,
dinspre strada Ogorului la Pasajul superior
se poate realiza in doua Variante:

- Varianta [, cu Sens giratoriu amplasat in
zona intersectiei cu DC 54, cu trei ramuri
rutiere:

¢ Soseaua de centurg;

e Rampa Pasajului superior;

e DC 54;

Este necesar sd se precizeze ci traseul
principal al Rampei pentru sensul DN 1 -
Soseaua de centura (str. Ogorului), nu trece
prin Sensul giratoriu si fatd de marginea
platformei acestuia, cu un trotuar de 2,50 m,
distanta minima pana la axul firului Il a Caii
ferate Oradea - Bucuresti este de 14 m;

- Varianta I, cu traseu principal pe ambe-
le sensuri de circulatie (se elimind sensul
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giratoriu), n care legiturile rutiere cu

DC54, se realizeaza prin:

e desprinderea la dreapta, din Soseaua de
centurd, spre directia Chiriu, Felcheriu,
pe DC 54 care se mentine;

e bandd rutierd noud, care subtraverseazi
Pasajul, pentru directia Felcheriu - Chiriu
- Soseaua de Centura (str. Ogorului); pen-
tru sensul de circulatie DN 1 (Cluj-Napo-
ca) - DC 54 (Chiriu - Felcheriu), traficul se
desfasoard pana la primul sens giratoriu,
de la intersectia Soselei de Centurd cu
DN 76 (Oradea - Deva), de unde se
intoarce pe cealaltd banda de circulatie,
cu directia spre cele doua localitdti: Chi-
riu, Felcheriu, (se mentine DC 54).

In cazul Variantei I, distanta minima
de la marginea acostamentului de 1,00 m
ldtime (a bretelei rutiere care subtraver-
seazd Pasajul), pana la axul firului 1l al Caii
ferate Oradea - Bucuresti, este de 6 m.

Traseul principal a celei de-a doua ram-
pe, dinspre DN 1 (Cluj-Napoca), se poate
realiza, fard probleme, fiind proiectat din
doud curbe circulare orizontale separate,
la dreapta, pentru cele doud fluxuri de
circulatie: Cluj-Napoca - Soseaua de cen-
turd si Soseaua de centura - Cluj-Napoca.
in acest fel se realizeaza si o continuitate a
fluxului de circulatie Cluj-Napoca - intrare
in municipiul Oradea, pe actualul DN 1.

Daca se are in vedere, insd si realizarea
unui acces in Cartierul Tineretului, prin
intermediul unui Sens giratoriu proiec-
tat, atunci fluxul de circulatie, pe sensul
mentionat mai inainte, este obstructionat
(traficul trebuie sd treaca prin Sensul gira-
toriu) si nu numai atat, dar este ingreunat
si desfasurarea traficului pe directia prin-
cipald Cluj-Napoca - Soseaua de centura.
Cu alte cuvinte, pentru accesul in Cartierul
Tineretului, municipalitatea ar trebui sa
studieze, tn cadrul Planului de Urbanism
Zonal, un alt acces, ceea ce consideram ca
este posibil.

Nodul rutier devine functionabil, in
situatia Tn care prevedem ,cheia” acestu-
ia si anume proiectarea Sensului girato-
riu amplasat sub Pasajul superior, cit si

27
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PRAV/ZURT FOURT

VARIANTA Il CU DESFASURAREA FLUXURILOR
DE CIRCULATIE, PE TRASEUL PRINCIPAL, FARA
SENS GIRATORIU
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proiectarea benzilor rutiere care fac lega-
turile sensului giratoriu cu toate directiile,
prin acest sistem desfasurdndu-se toate
fluxurile secundare de circulatie.

Trebuie sa se mentioneze ca fluxurile de
circulatie se desfisoara pe cdte doud benzi
rutiere unidirectionale, despdrtirea sau re-
venirea acestora pe sensuri de circulatie
unice sau duble realizandu-se tinand sea-
ma cd, in viitorul apropiat, Soseaua de cen-
turd a municipiului Oradea se va largi de la
doud benzi la patru benzi de circulatie, iar
DN 1, in afara Nodului rutier pe un anumit
sector, se propune s3 se largeascd la patru
benzi de circulatie.

in cele ce urmeazi, ne vom referi,
succint, la elementele geometrice, in plan
orizontal si in profilul longitudinal, ale tra-
seului principal, ale traseelor benzilor ruti-
ere si ale sensurilor giratorii, care alcatuiesc
Nodul rutier.

Atat pentru traseul principal (traseul
rampelor de acces la Pasajul superior si
traseul Pasajului), cat si pentru traseele
benzilor rutiere care se desprind sau intrd
in Sensurile giratorii, elementele geometrice
sunt proiectate in conformitate cu prevede-
rile STAS 863/1985 ,Elemente geometrice
ale traseelor - Prescriptii de proiectare”.

Vitezele de proiectare, luate in consi-
deratie, pentru traseul principal, sunt de
V =80 km/h si 'V = 60 km/h. Viteza de pro-
iectare de V = 40 ki/h este impusd, cu totul

exceptional, de conditiile din teren (spatiu
redus) pentru sensurile de circulatie DN
1 (Cluj-Napoca) - Soseaua de centurd (str.
Ogorului) si invers, unde s-au prevazut arce
de cerc centrale cu R = 60 m.

Viteza de proiectare de V = 60 km/h
s-a stabilit pentru traseul Pasajului superior,
care supratraverseazd Calea feratd cu un
arc de cerc central cu R = 150 m, oblicitatea
cu axul Caii ferate Bucuresti - Oradea fiind
de 51°10°21".

De asemenea, s-a prevazut V = 60 km/h
si pentru traseul rampei situat intre Calea
feratd si Linia Electrica Aeriana de 400 kV,
care are o curbd arc de cerc centrald cu
R =200 m.

Viteza de V = 80 km/h este prevazutd
pentru traseul Rampei, in plan orizontal,
care se racordeaza la Soseaua de centurg,
arcul de cerc central avand, in Varianta |,
R = 250 m, iar pentru Varianta ll, R = 360 m.

Se precizeazd cd, atat pentru traseul
principal, cat si pentru traseul bretelelor
rutiere, la toate arcele de cerc centrale, de
racordare in plan orizontal, s-au prevazut,
la capete, curbe progresive (clotoide), iar
intre iesirile si intrdrile in curbele progresi-
ve s-au asigurat distantele necesare pentru
amenajarea in spatiu a suprafetei partii
carosabile, toate aceste elemente fiind sta-
bilite in conformitate cu prevederile STAS
863/1985.

in ceea ce priveste sensurile giratorii,
acestea sunt proiectate astfel incat, intre
ramurile rutiere, sa existe distanta necesara
interferentei fluxurilor de circulatie.

Cel mai important sens giratoriu este
cel amplasat sub Pasajul peste Calea ferata,
avand o raza interioara de R, = 35 m si

o raza exterioara de R, = 48 m, latimile
spatiilor de siguranta fiind de 1,50 m, spre
interior si de 1,00 m, spre exterior, inelul
carosabil fiind de 10,50 m (latimea inelului
carosabil este stabilitda in scopul evitirii
blocarii traficului in giratie).

Sensul giratoriu de la intersectia cu
DC 54, in Varianta | (in Varianta Il acest
sens giratoriu este eliminat), are marimea
razei interioare de R, = I7 m, iar a razei
exterioare de R, = 30 m, diferenta de 13
m latime, dintre marimile razelor, fiind afe-
rentd inelului carosabil si celor doud spatii
de siguranta.

Dupd cum s-a mai ardtat, in situatia
in care Autoritatile municipiului Oradea
nu pot stabili, prin restudierea Planului de
Urbanism Zonal, un alt acces in Cartierul
Tineretului, atunci va trebui sd se realizeze
Sensul giratoriu proiectat la capdtul Rampei
Pasajului, dinspre DN 1, amplasat in acelasi
timp si pe directia de circulatie Cluj-Napo-
ca - intrare Oradea. Acest sens giratoriu este
prevazut cu o raza interioard de R, = I5m
si 0 razd exterioara de R, = 28 m, latimea
inelului carosabil fiind de 10,50 m.

Referitor la latimile in profil transversal,
s-a avut Tn vedere ca Soseaua de centurd
a municipiului Oradea se va largi de la
doud benzi de circulatie, la patru benzi de
circulatie, adica partea carosabila va avea o
latime de 2 x 3,50 m + 2 x 3,50 m = 14,00 m.
Ca atare, partea carosabild de pe Rampele
de acces la Pasaj, cdt si calea Pasajului
peste Calea ferata vor trebui sd aibd latimile
in consecinta.

Consideram c4, atat pe rampe, cét si pe
Pasajul superior, trebuie sa se prevada tro-
tuare pietonale de cel putin 2,50 m litime

Profil longitudinal pe traseul principal, intre soseaua de centurd (str. Ogorului) si DN 1 (Cjul-Napoca)
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Linia Electrica Aeriand - LEA de 400 kV, in lungul Cii ferate Cluj-Napoca - Oradea,
situata la 40 - 70 m fafd de aceasta

fiecare, deoarece, dupd cum se constati si
pe teren, pe Soseaua de centurd, cit si pe
DN 1, la capetele rampelor, sunt zone con-
struite, inclusiv locuinte, ceea ce Tnseamni
cd va fi si o circulatie pietonald, dintr-o
parte in alta a Pasajului.

Pentru sensul de circulatie Cluj-Napoca
- intrarea in Oradea, partea carosabild se
propune sd aibd doud benzi de circulatie,
adicd o latime de 2 x 3,50 m = 7,00 m, iar
pe partea dreaptd un trotuar de 2,50 m. in
mod asemanator sunt prevazute si litimile
partii carosabile de pe bretelele rutiere si
anume de 2 x 3,50 m = 7,00 m pe sens.

Trebuie precizat ca in situatiile in care
arcele de cerc de racordare, in plan ori-
zontal, au marimi ale razelor egale sau mai
mici de 225 m, sunt prevazute supralargirile
adecvate, conform prevederilor STAS
863/1985.

O problemi deosebitd o constituie pro-
jectarea traseului principal, cat si proiec-
tarea traseelor bretelelor rutiere, in profil
longitudinal, asa cum vom vedea in cele
ce urmeazd.

In acest sens reamintim c& o prelungire
directd a Soselei de centurd (str. Ogorului)
citre DN 1, prin demoliri de locuinte si
ocupdri de terenuri particulare, cu subtra-
versarea Liniilor Electrice Aeriene - LEA
de 400 kV si supratraversarea imediatd,

cu Pasaj superior, a Cdii ferate Bucuresti

- Oradea, este contraindicatd sau chiar im-

posibild, deoarece:

- la subtraversarea LEA de 400 kV nu se
poate realiza un gabarit corespunzator de
libera trecere pe iniltime, pani la firele
electrice;

- declivitatile Rampelor de acces la Pasaj
vor avea valori mai mari de 3% (valoa-
re maxima, care este impusd in mod
exceptional, pentru siguranta circulatiei,
in sensurile giratorii amplasate la piciorul
rampelor);

- curba verticald convexd de pe Pasaj, pen-
tru benzi separate de circulatie, va avea o
valoare sub 1500 m, pentru V = 60 km/h,
ceea ce contravine prevederilor aceluiasi
STAS 863/1985.

Pentru a evita aceste dificultati, asa cum
am mai ardtat, traseul principal al Nodului
rutier pe prima parte (strada Ogorului - Ca-
lea feratd), a fost amplasat intre LEA de 400
kV si Calea feratd, subtraversarea LEA sta-
bilindu-se in zona actuald de subtraversare
a DC 54. n consecinta, in profil longitudi-
nal, linia rogie s-a proiectat cu declivitatile
rampelor de 3,5%, spre Soseaua de Cen-
turd si de 4,5%, spre DN 1, curba verticald
de racordare convexi are raza de R = 3000
m, pentru o vitezd de proiectare de V =
80 km/h (benzi de circulatie separate), iar
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curba de racordare concavi, spre Soseaua

de centura, are raza de R = 3000 m, iar spre

DN 1 are raza de R = 2500 m. Trebuie pre-

cizat ca linia rogie, de pe traseul principal

al rampei dinspre DN 1, a fost prelungitd
si pe traseele benzilor rutiere de acces la
sensul giratoriu amplasat sub pasaj. Pentru
siguranta circulatiei, sensul giratoriu de la

intersectia cu DC 54 a fost amplasat la 150 m

fatd de piciorul rampei.

Dupa cum am mai ardtat, sensul girato-
riu, pentru accesul la Cartierul Tineretului,
este amplasat (nefiind o altd posibilitate),
la piciorul rampei dinspre DN 1, situatia in
profil longitudinal fiind urmatoarea:

- pentru sensul de circulatie Cartierul Ti-
neretului - Pasaj superior - Soseaua de
centurd, autovehiculele circuld in rampa
(urcare), deci nu este o problemi pentru
siguranta circulatiei;

- pentru sensul de circulatie de la giratia de
sub Pasaj la Cartierul Tineretului, vehicu-
lele circuld aproximativ in palier si in mod
asemandtor si pentru sensul Cartierul Ti-
neretului - intrare Oradea, pe DN 1;

Nodul rutier pe care l-am descris mai
inainte si pe care il propunem spre executie,
prezintd o importantd deosebitd pentru
municipiul Oradea, fird s3 mai vorbim de
importanta, cu mult mai mare, pe care o
are, din punctul de vedere al desfisuririi
si fluentei traficului pe Soseaua de centurs,
care va fi largitd la patru benzi de circulatie
si care, aga cum am mai ardtat face legdtura
intre DN 1 (E60, Bucuresti - Brasov - Sibiu -
Cluj-Napoca - Oradea - Vama Bors); DN 76
(E 79, Deva - Brad - Beius - Oradea); DN
79 (E 671, Arad - Chisindu-Cris - Oradea); DN
19 (Satu Mare - Oradea), la care se adaugi
legatura cea mai importantd cu Vestul Eu-
ropei prin Vama Bors.

in concluzie, considerim ci se impune,
in scopul realizarii Nodului rutier care va
fi situat intre Soseaua de centuri Oradea
(str. Ogorului) si DN 1 (Cluj-Napoca), re-
vederea solutiilor proiectate si prezentate
in Caietul de sarcini pentru Licitatie.
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Frumoase sunt Drumurile Nationale har-
ghitene! Sunt opt la numadr si se desfasoara
pe lungimea de 445 de kilometri.

Impreund cu o amabila gazdi, inginerul
Catilin ROMANESCU, seful S.D.N. Mier-
curea-Ciuc, le-am trecut Tn revistd, notdnd
caracteristicile lor, pitorescul traseelor,
calitatile care le conferd unicitate, facandu-
le si fie abordate cu admiratie, cu destin-
dere, sd fie ciutate si preferate de citre
amatorii de drumetii, de catre agentii si
ntreprinzatorii economici, oameni de afa-
ceri, de cdtre prietenii naturii, de catre cei
care vor sd cunoascd incantidtoarele zone
geografice cuprinse Tn depresiunile Giugeu,
Borsec, Casin, Ciuc, Gheorghieni, Bilbor,
de pe Platoul Gurghiu - Harghita, falnicii
munti Gurghiu, Giurgeu, Céliman, Harghi-
ta, Ciuc, Hasmas si Bistritei si mai presus de
toate siragul de statiuni balneo-climaterice,
binecuvantate oaze de sinitate. In céteva
cuvinte acesta este cadrul geografic tn
care au “campul de muncd” drumarii de la
Nationalele Harghitei.

t artere rutie

din clasa “Drumuri
Nationale”

Asadar, judetul Harghita este traversat
de citre:
- D.N. 11 B: Limita jud. Covasna - Casinu
Nou - Cozmeni (care masoard 20 km);
-D.N. 12 - Limitd jud. Covasna - Badile
Tusnad - Miercurea-Ciuc - Gheorghieni
- Toplita (124 km);
- D.N. 12 A: Miercurea-Ciuc - Lunca de Jos
(38 km);
- D.N. 12 C: Gheorghieni - Lacu Rosu -
Cheile Bicazului (32 km);
- D.N. 13 A: Praid - Odorheiu Secuiesc -
Miercurea-Ciuc (89 km);
- D.N. 13 B: Praid - Bucin - Joseni - Gheor-
ghieni (51 km);
—_—_—

32

Drumarii
de la ,Polul frigului”
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- D.N. 13 C: Vandtori - Cristuru Secuiesc
- Bisericani (32 km);

- D.N. 15: - Limita jud. Mures - Toplita -
Borsec - Tulghes (55 km).

Aceste Drumuri Nationale traverseaza
renumite pasuri montane: D.N. 12 A prin
trecdtoarea Ghimes din muntii Nascalat (la
cota de 1159 m); D.N, 12 C se tncumeta
sd-si croiascd cale prin impresionantele
Chei ale Bicazului, fenomen carstic unic in
Europa prin numdrul de serpentine, prin
vertiginoasele coborari si prin ametitoarele
urcusuri. Tot acest D.N. 12 C trece prin
Pasul Pangdrati (cota 1266 m). D.N. 13A e
mai “curajos”, deoarece are in parcurs doud
pasuri: Corund si Harghita. D.N. 13 B are
nscris in traseul lui Pasul Bucin (cota 1273
m), al treilea ca indltime din tara noastrd,
dupa Transfagarasan si Prislop.

Tn primele randuri ale prezentarii
de fatd subliniam existenta pe teritoriul
judetului Harghita a celui mai mare “bazin
balneo-climateric” al Roméniei, constituit
din statiunile miraculoase cu peste 2000
de izvoare de ape minerale: Baile Tugnad,
Harghita, Borsec, Bdile Homorod, Biile
Jigodin, Biile Chirui, Bradul, Sancraieni
- locul de origine ale vestitei “Perla Har-
ghitei”, o veritabild “
si tratament antiasmatic - Salina Praid, cu

uzind” de tnsanatosire

al sdu sanatoriu subteran. Acestora li se

farna Iui 2009 pe DN 13A, la km 116+500

adaugd statiunile montane, deschise tot
timpul anului, cdutate cu aviditate in sezo-
nul hibernal: Izvorul Muresului si Bucin, cu
amenajdri pentru schi, bob, sanius.

Si daca vorbim despre atractiile turisti-
ce, la loc de frunte se afld Lacul Sfanta Ana,
singurul din Europa situat intr-un crater
vulcanic.

in judetul Harghita se afl3 cel mai mare
baraj natural din tar3, in spatele ciruia s-a
format legendarul Lacu Rosu, precum si La-
cul lezer, situat la cea mai Tnaltd altitudine
- 1750 m - la poalele varfului Rechitis.

Dar Drumurile Nationale Harghitene au
si faima ca sunt desfisurate la “Polul frigu-
lui” din Romania, reprezentat de localititile
Joseni, Miercurea-Ciuc si Toplita. Pe data
de 28 decembrie 2008, in Joseni, pe D.N.
13 B, la pozitia kilometricd 43, mercurul
termometrelor a coborat la -27,59C. Seful
Districtului de Drumuri Nationale Bucin,
experimentatul drumar maistrul  SOLYOM
Peter, aflat la post de 35 de ani, ne spunea
ca Tn asemenea situatii apa aruncatd dintr-
un recipient ingheata instantaneu, iar local-
nicii, cu un sandtos si original umor, zic: “si
lupii au nevoie de izmene pe o0 asemenea
vreme!”.

Am incercat sa conturdm, pand aici, ca-
drul de lucru al drumarilor de la Nationalele
din Harghita. Acum, si despre executanti.
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S.D.N. Miercurea-Ciuc, la conducerea
carei se afla din anul 2003 un tanir si
inimos inginer, Catilin ROMANESCU, are
in organigrama ei 12 districte si puncte de

sprijin:

- Districtul Tugnad, condus de subing. Ma-
ria OPREA. Tot ea coordoneazi si punctul
de sprijin Casin;

- Districtul lzvoru Muresului, sef subing.
Remus COLCER;

- Districtul ~ Toplita, subing.  Stefan
BRINDAU;
- Districtul ~ Borsec, subing.  Anuta
BRINDAU;

- Districtul Lacu Rosu; condus de subing.
Stelian NECHIFOR;

- Districtul Lunca de Jos, tehnician Cristian
VONICA;

- Districtul Harghita - ing. Cristian FILIP;

- Punctul de sprijin Homorod, coordonat
tot de catre ing. Cristian FILIP;

- Districtul Odorheiul Secuiesc - ing
Laurentiu ONICHIE;

- Districtul Bucin condus de catre maistrul
SOLYOM Peter.

in total, Sectia de Drumuri Nationale
Miercurea-Ciuc are incadrati 99 de oa-
meni, ingineri, tehnicieni, drumari, dintre
care 22 lucreaza la sectie, iar ceilalti, 77, la
districte. O mentiune: toti sefii de districte
au studii corespunzatoare functiei ocupa-
te. Dintre salariati, 75% au cu atestate de
calificare pentru incadrarea in schema de
functiuni.

In cadrul unor discutii privitoare la
distanta dintre optimul de personal si ac-
tuala dimensionare a schemei de incadrare
(mai corect, stabilirea nefundamentati a
actualului numar de incadrati), au formulat
opinii: seful S.D.N. ing. Catdlin ROMA-
NESCU, adjunctul sefului de sectie, ing.
Mircea ROSCA, sefii de district ing. Cristian
FILIP (Harghita), subing. Stefan BRINDAU
(Toplita), maistrul SOLOYM Peter (Bucin).
Sectia, dar mai ales Districtul, care ar tre-
bui sd aiba rolul de baza in intretinerea,
administrarea si interventiile operative in
situatiile de urgentd la drumuri, au la ora
actuald o schemd cu totul si cu totul insu-
ficientd, inoperantd i, drept consecintd,
lipsita de eficientd. Aceste subunitdti au

activitdti care stau, permanent, sub semnul
“heirupismului”, al interventiilor cu caracter
de urgentd, de necesitate. Activitatea prag-
maticd, sistematicd, cu un minim de pro-
gramare nu poate fi desfigurata din lipsa
personalului, subdimensionat si, mai ales,
a inexistentei unui minim de dotare cu uti-
laje, magini, echipamente de executie teh-
nico-productiva si de interventie operativi.
Maistrul SOLYOM Peter a evocat o situatie
criticd din lunile noiembrie si decembrie
anul trecut. Tn zona cuprinsi intre km 17 si
km 19 a D.N. 13B s-a iscat o furtund cum-
plitd, care a pus la pimant sute de brazi,
adevarate bariere pe carosabil. Interventia a
necesitat o mobilizare de forte si exterioare
sistemului; au venit in ajutor pompierii din
Praid, composesoratul din zoni (asocierea
proprietarilor particulari de paduri) si, ast-
fel, a fost degajat drumul. Altfel, districtul,
cu cei cinci oameni din schema, nu ar fi
putut face fatd. lar singurul “utilaj” al dis-
trictului a fost o ... roab3. Tot anul trecut,
pe acelasi D.N. 13B, la pozitia kilometrici
13, in luna iunie, In urma unei ruperi de
nori, carosabilul a fost acoperit cu cca. 600
mc de bolovani, pietris, radacini, pimant.
Nu s-a putut trece nici cu piciorul. Au fost,
la apelul drumarilor, al autoritagilor locale,
mobilizate utilaje grele: Caterpillar, Wolla,
fortd de munci. in cinci ore, de abia s-a
putut relua circulatia pe un singur fir. Deci,
drumarii au avut noroc cu ajutorul voluntar
al altor unitati din zona. Interlocutorii au in-
sistat pe cazuri care se repetd in fiecare an.
Nu e deloc fericita situatia cand drumarii
sunt depasiti, dar, atentie, nu din vina lor! O
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opinie formulatd cu insistentd: este timpul
sd fie reanalizatd capacitatea subunittilor
din sistemul Drumurilor Nationale de a
rezolva operativ, temeinic si cu eforturi
proprii toate situatiile care apar pe arterele

rutiere, in beneficiul usagerilor.

Pe raza S.D.N. Miercurea-Ciuc sunt in
exploatare 90 de poduri si podete cu lungi-
mea totald de 2304,43 m. 40 dintre acestea
sunt din beton armat si misoard 688 m.
Alte 38 sunt din beton precomprimat, cu o
lungime de 1503 m. Trei poduri, lungi de
35 m, sunt metalice.

Pe D.N. 11 B, in zona localitatii Casinu
Nou sunt cinci lucrdri de artd cu lungimi
intre 295 si 44 m, poduri peste scurgeri
de ape.

Peste raul Olt, la Racu, existd un pod
din beton lung de 36 m, tot peste Olt alte
poduri in Mddarag, Danesti, in Sandominic,
de 36, 31, 11,7 m. Cel mai lung este fn mu-
nicipiul Miercurea-Ciuc, de 60 m lungime,
precum si un pasaj peste calea feratd, tot in
acest municipiu, care masoara 177 m.

Raul Mures este traversat in Joseni de
un pod lung de 34 m. Peste raul Bistri-
cioara trec trei poduri tn zona Corbu, cu
lungimi cuprinse intre 50,85 m si 47,45 m.,

33
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La Tulghes, tot peste Bistricioara se afla in
exploatare trei poduri cu lungimi intre 62
m si 47,35 m.

in programul de lucrdri pentru 2009
sunt incluse lucrari la poduri, cu reparatii
capitale, cu reabilitdri, cu refaceri.

Dar in capul listei lucrdrilor de arta
se inscrie Tunelul Lacu Rosu, inaugurat
in aprilie 2005 construit de catre o firma
renumitd in acei ani, S.C. TUNELE Brasov.
Pe D.N. 12 G, in paralel cu un vechi tunel,
construit in anul 1918, in Pasul Pangarati
din Masivul Harmasul Mare, a fost edificat
acest impresionant si reprezentativ tunel,
unica lucrare de artd de acest tip data in ex-
ploatare dupa 1989. Lucrarea are urmatorii
parametri: lungimea 155 m, raza curbei
constructiei tunelului 235 m, panta 8,05:
la suta, ampriza: 9,80 m, partea carosabila:
7,80 m, inaltimea la cheie: 6,80 m, altitudi-
nea: 823 m, la intrarea la linia rosie. Tunelul
Lacu Rosu a fost construit la parametrii i
cerintele tehnologiei moderne, raspunzand
normelor existente in Comunitatea Euro-
peana.

Aceastd lucrare de artd Timbogateste
patrimoniul D.R.D.P. Brasov, ofera conditii
excelente de trafic, confort si siguranta usa-
gerilor care abordeazd Carpatii Orientali,
prin mirifica zond a Cheilor Bicazului, a

Podul de la Bisercani, peste Valea Albi (DN 13A, km 70+620)

frumoasei Statiuni turistice montane Lacu
Rosu.

Pe teritoriul S.D.N. Miercurea-Ciuc ar-
terele rutiere sunt desfdsurate in zone pre-
ponderent montane. Sunt identificate 13
puncte de inflexiune: cu rampe si pante.
Problemele apar in sezonul rece. De retinut
faptul ca 30 - 35 % din traficul greu din si
in zonele din Moldova se desfisoard pe
soselele nationale administrate de catre
Sectia cu sediul in Miercurea-Ciuc. Zonele
din Borsec si Lunca de Jos, Pasul Creanga
si Pasul Ghimes sunt extrem de solicitate

In Pasul Bucin, peisaj feeric hibernal (DN 13B, km 17+000)

34

de catre transportatorii auto. Aceastad stare
de lucruri raportata si la perioadele cu vre-
me rece (se inregistreazd, anual, intre 100
si 110 zile cu temperaturi negative) este
edificatoare asupra conditiilor de lucru ale
drumarilor de la S.D.N. Miercurea-Ciuc.
Putini la numar, dar constienti de respon-
sabilitatea lor profesionald, drumarii sunt la
datorie! Ei sunt nevoiti sd inldture sulurile
de zdpadd, ndmetii de pani la 1,20 m, po-
leiul de pe unele portiuni de carosabil, s
suporte acuzele nedrepte ale unor soferi
in culpd, cu masinile nepregitite pentru
conditiile grele de iarna.

Drumarii, Tmpreuna cu Politia Rutiers,
ar trebui sd opreasca din trafic autovehi-
culele neechipate pentru drumuri de iarna,
care n-au lanturi, nu au ladite cu material
antiderapant, nu au lopeti.

Sunt nedreptdtiti si de catre un anumit
post de televiziune, care difuzeazi, cu
obstinatie, numai “stiri negative” (un tele-
vizionist certat cu normele deontologiei
profesionale i-a declarat sefului de sectie
cd, “dacd nu e negativa, transmisia lui nu
intra pe post”!). Mai sunt destule probleme
si cu proprietarii din vecinatatea drumu-
rilor. Punerea in posesie a fost facutd, in
foarte multe cazuri, pand la marginea acos-
tamentului, netindndu-se seama de preve-
derile Ordonantei cu nr. 43 din anul 1997,
privitoare la zona de sigurantd, respectiv la
zona de protectie a drumului. De aici des-
tule situatii de conflict. in plus, proprietarii
nu mai accepta amplasarea parazapezilor
pe terenurile lor, numai dacd drumarii
platesc... chirie.
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Enumerarea unor astfel de situatii cu
care se confruntd S.D.N. Miercurea-Ciuc
aduce in discutie faptui ca se simte lipsa de
strategie intalnitd de-a lungul ultimilor ani.

O oaza de satisfactie vine de la buna
colaborare cu Politia Rutierd. Seful Sectiei
de Drumuri Nationale Miercurea-Ciuc ne-a
evocat relatiile de promptd informare si de
sprijin pe care le are cu Comisarul dr. Cezar
ASANDEI, seful Politiei Rutiere din Judetul
Harghita.

Au fost executate, de-a lungul anilor,
unele lucrari de carosabil, la lucrarile de
arta. D.N. 12A, Miercurea-Ciuc - Lunca
de Jos (38 km), care traverseazd pasul
Ghimes (aflat la cota 1159 m) a fost supus
lucrarilor de reabilitare in anul 2003. De la
Seful S.D.N. am aflat ca pana in prezent pe
reteaua administratd de catre sectie au fost

executate lucrari de reabilitare primara in
proportie de 60 la sutd.

Drumurile sunt in stare buna. Exceptie
face D.N.12: Baile Tusnad - Miercurea-Ciuc

- Toplita care necesitd reabilitarea. Se sperad
ca lucrarea va fi demarata, avandu-se in ve-
dere si clasa drumului - D.E. 578, precum si
starea proasta a carosabilului. n plus, mai
sunt si cdteva anomalii care se cer rezol-
vate de urgenta. in Toplita, santurile sunt
mai sus decat carosabilul. Apa se revarsa
pe sosea, ingheata, dad de furca drumarilor,
soferilor, conducatorilor auto aflati in trafic.
Si mai este o situatie parcad desprinsa din-
tr-o colectie de fapte si intamplari aiurea.
Tot in Toplita, trotuarele lipsesc. in loc sa
fie construite, s-a gisit o... solufie de tot
rasul: a fost introdusa o limitare a vitezei
de deplasare a autovehiculelor pentru a fi
evitata producerea de accidente in randul
populatiei. Drumarii mizeaza pe...
logarea acestei originale idei.

neomao-

Nu sunt asteptate demersuri spectacu-
loase! O evaluare realista a necesarului de
lucrari, foarte urgente, la drumuri, ar fi un
inceput.

Apoi, o reconsiderare a rolului si locului
districtelor, ca unititi de baza in adminis-
trarea i asigurarea normalitatii circulatiei
rutiere. Aceasta ar presupune stabilirea unei
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scheme optime de personal de executie,
mai ales, a reparatiilor carosabilului, dota-
rea lor cu un minim de masini, utilaje, mij-
loace tehnice necesare interventiilor rapide
pentru aducerea carosabilului in conditii de
normalitate.

Elaborarea unei strategii coerente si in
deplina concordanta cu politica dezvoltarii
si @ modernizarii infrastructurii de transpor-
turi ar fi pasul urmator. Deci, nu sunt cerute
lucruri complicate, complexe de masuri.
Modestia drumarilor se manifesta si in acest
domeniu (Dar nici preamultd modestie nu e
bund. Interventia autoritatilor e mai mult ca
oricand necesara si asteptata.).

Are cine sd i asculte? Sa le vind in
intdmpinare? Noi doar intrebam!

Wi, \reamenajari cal rutlermgl feroviare
A dletine Agremen?ﬁ___[ Tehnie nr. 1310/2006,
ICERTRANS f;' A

B-dul Timisoara nr. 96 IS UQIBF B, Bucure§t|
Tel.: 021 /444.02.41; 021 /4402, 59

Fax: 021 /444.02.64

e-mail: sc_siderma_sa@yahoo.com

web: www .siderma.ro
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Dr. ing. Marioara CAPRA
- Directorul Directiei Tehnice
a C.N.A.D.N.R. -

Imbracimintea bituminoasa din mixtur3
asfaltica tip MASF cu fibre VIATOP 80 plus
a constat dintr-un strat de uzurd, in grosime
de 4 cm, executat pe Tmbracamintea bitu-
minoasd existentd. Sectorul experimental
a fost executat in anul 1999. Verifica-
rea comportdrii sectorului experimental
s-a efectuat anual, in perioada 1999- 2004,
prin verificarea comportarii in exploatare
atat prin vizualizarea sectorului cét si prin
prelevari de probe. Materiale utilizate:

e fibre de celulozid VIATOP 80 PLUS
- Agrement Tehnic nr. 004/142-1998 si
004/7/232/1999 - INCERTRANS.

- granule cilindrice de culoare cenusie;

- compozitie: 80 % fibrd activad (Arbo-

cel ZZ 8-1) si 20% bitum

- diametrul fibrei: cca 0,045 mm

- lungimea fibrei: cca 1,1 mm
e bitum tip 60/70 - Agrement Tehnic nr.

004/7/188/1998 - INCERTRANS.

e cribluri sort 3/8 si 8/16, nisip de concasa-
re 0/3: Cariera Revirsarea

* filer de calcar: Cimus-Campulung

¢ Adezivitatea bitumului, verificata pe:
agregat etelon: 90% (fatd de 80 min.) si
pe agregat utilizat: 89%.

Compozitia materialelor componente
e criblurd sort 3/8: 16,0 %

e criblurd sort 8/16: 59,0 %

e nisip de concasare sort 0/3: 16,0 %

o filer: 9,0 %

e bitum Tn mixturd: 6,3 %

e fibre VIATOP 80 PLUS: 0,4 %

Tehnologia de executie

Prepararea si punerea in operd a mixtu-
rii asfaltice armatd cu fibre VIATOP s-a re-
alizat conform SR 174/2/97 cu respectarea
urmatoarelor reguli specifice:

Compozitia granulometrici

PR
Mixtura asfaltics Treceri prin ciur si site, %

16 8 3,13 0,63 0,2 0,09
Compozitie stabiliti 97,6 41,5 26,1 15,1 11,1 8,6
Conditii tehnice 90-100 { 30-50 | 21-28 | 15-21 | 10-15 | 8-13

* dozarea automata a fibrelor VIATOP si introducerea lor in malaxor peste agregatele calde,
Tnainte de introducerea bitumului;
e durata de malaxare cu 15 secunde mai mare decét cea previzutd in standard.

Caracteristicile mixturii asfaltice realizate pe sectorul experimental

Caracteristicile mixturii asfaltice realizate pe sectorul experimental

Nr. - Rezultate in |Compozitia
Caracteristica . ) N
crt. executie proiectat’
Compozitia granulometrica. Treceri prin ciur si sit, 94,2 -97.3 97.6
% 16 mm
8 mm 37,2-42,2 41,5
1 13,15 mm 22,6 - 27,5 26,1
0,63 mm 15,4-17,9 15,1
0,2 mm 10,2-12,6 11,1
0,09 mm 8,0-8,7 8,6
2 |Continut de bitum, % Tn mixtura asfaltica 6,2 -6,5 6,3
3 |Continut de fibre, % Tn mixtura asfaltic 0,4 0,4
Caracteristici pe epruvete Marshall
- densitate ap;)rent%, Kg/m?3 bt 2485
4 |- absorbtia de ap3, % vol 1,2-1,9 2,2
- stabilitate la 60°C, KN 7,8-9,5 7,1
- indice de curgere, mm 3,0-4,0 3,8
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Verificarea comportarii sectorului experimental s-a efectuat anual, in perioada 2000 -
2004, prin verificarea comportdrii in exploatare atat prin vizualizarea sectorului cét si prin
prelevari de probe.

Traficul si structura acestuia

Conform datelor de recensdmant din anul 2000, in postul 719, aferent sectorului expe-
rimental (de la km 104700 la km 14+100), traficul recenzat a fost de 14 627 vehicule fizice.
Traficul actualizat la nivelul anului 2004 a fost de 17 814 vehicule. Tn ceea ce priveste struc-
tura traficului rutier, pentru anul 2000 s-au inregistrat 2 334 vehicule grele, adici 16% din
total trafic, iar la nivelul anului 2004 fiind Tnregistrate 2664 vehicule grele, adici 15% din
total trafic. Pentru traficul de calcul avem:
- la nivelul anului 2000: 18 753 vehicule etalon autoturisme;
- la nivelul anului 2004: 22 459 vehicule etalon autoturisme.

Cregterea traficului (vehicule fizice) in anul 2004 fatd de cel recenzat in anul 2000 a
fost de 21,8%.

Compozitia proiectata pentru mixtura asfaltica
Pentru executia stratului de uzurd din mixtura asfaltici stabilizatd cu fibre VIATOP 80
plus, la elaborarea compozitiei mixturii asfaltice s-au avut in vedere urmitoarele normative
n vigoare la data executdrii sectorului experimental:
- Instructiuni tehnice pentru realizarea mixturilor asfaltice stabilizate cu fibre de celuloz3,
(Normativ ind AND nr. 539:1998)
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- Agrement tehnic nr. 004-07/232-1999 ,Fibre stabilizatoare VIATOP pentru straturile rutiere
bituminoase.
Mixtura asfalticd tip MASF 16 cu 0,4% fibre VIATOP 80 PLUS, este caracterizat3 prin:
- continut mare de cribluri: 74% cribluri, din care 59% criblurd cu granula de 8 mm;
- continut de bitum: 6,3% n mixtura
- fard nisip natural;
- test Schilenberg: 0,15%, fati de max. 2%
- volum de goluri: 3,3% fati de 2-4%
- stabilitate Marshall: 7,1% kN fatd de min. 7%

Verificarea comportarii in exploatare
Verificarea comportérii in exploatare a sectorului experimental s-a efectuat anual, in pe-
rioada 2000 - 2004, prin deplasdri pe teren si revizii vizuale. S-au constatat urmitoarele:
a) Aspectul suprafetei in perioada 2000-2004
e suprafatd omogend, rugoasi, fard degradiri pe sectorul km 10+600-km 14+600
e suprafatd cu fisuri: km 14+600-km 15+000
b) Tipuri de degradiri in perioada 2000-2004
e pete negre mici, izolate, apadrute in anii 2000-2003, absorbite in anul 2004
* gropi izolate apdrute fn anul 2003, neevoluate Tn anul 2004 (km 14+585 dr si km
14+630 dr)
e fisurd longitudinald, km 12+900-km 12+929 stg spre acostament, apiruti in anul
2004
e fisurd transversald km 11+600 dr, aparutd in anul 2003, inchisi in anul 2004
e fisuri transversale pe zona km14+601-km14+674dr si km14+674-km14+680 stg,
aparute in anul 2004
c) Localizarea degraddrilor constatate in anul 2004:
e fisuri transversale:
- km 14+601 dr. - banda 1, fisurd Tn lungime de 1,4 m si deschidere 2 mm, la 70 cm
de la marginea acostamentului;
- km 144607 dr. - banda 1, fisurd in lungime de 2,1 m si deschidere 2 mm, la 30 cm
de la marginea acostamentului;
- km 144632 dr. - banda 2, fisurd in lungime de 0,8 m si deschidere 2 mm;
- km 14+635 dr. - banda 1, fisurd in lungime de 2,3 m si deschidere 3 mm, de la mar-
ginea acostamentului;
- km 144646 dr. - banda 1, fisurd in lungime de 3,9 m si deschidere 3 mm;
- km 14+659 dr. - banda 1, fisurd in lungime de 1,3 m si deschidere 2 mm, la 1 m de
la marginea acostamentului;
- km 144667 dr. - banda 2, fisurd in lungime de 2,0 m si deschidere 3 mm, porniti de
la axul drumului;
- km 14+674 dr. - banda 1, fisurd in lungime de 3,0 m si deschidere 2 mm, la 50 cm
de la marginea acostamentului;
- km 14+674 stg. - banda 2, fisurd in lungime de 2,0 m si deschidere 2 mm, la 0,6 m
de la axul drumului;
- km 14+672 stg. - banda 1, fisurd in lungime de 1,5 m si deschidere 5 mm, la 0,4 m
de la marginea acostamentului;
- km 14+680 stg. - banda 1, fisurd in lungime de 1,0 m si deschidere 3 mm, la 20 cm
de la marginea acostamentului;
- km 144680 stg. - banda 1 spre banda 2, fisurd in lungime de 2 m si deschidere 2 mm
* gropite:
- km 144585 dr. - banda 2: gropi cu diametrul de 2 cm (existentd din anul 2003, ne-
evoluata);
- km 14+630 dr. - banda 2: gropi cu diametrul de 2 cm (existents din anul 2003, ne-
evoluata).
d) alte constatiri:
e disparitia unor suprafete exudate de bitum aparute in anii 2000 - 2003;
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e starea acostamentelor: corespunzi-
toare, cu exceptia zonei km 12+900
- 124929 stg. unde a apdrut Tn anul
2004 o fisurd longitudinald Tn acos-
tament;

* asigurareascurgeriiapelor:corespunzi-
toare.

Evaluarea stirii de degradare

a imbracdmintei bituminoase,

conform Normativului

ind AND nr. 540: 2003

Sectorul experimental km 10+600 - km

15+800 constituie o sectiune omogens,
care poate fi Impdrtitd in cinci subsectiuni
omogene, conform Normativului ind. AND
540:2003, astfel:
- km 10+600 -km 11+600: fird degradiri;
- km 114600 - km 12+600: fira degradiri;
- km 124600 - km 13+600: f4rd degradairi;
- km 13+600 - km 14+600: fir3 degradari;
- km 14+600 - km 15+000: cu degradari

Pentru primele patru subsectiuni, se
atribuie pentru starea imbricimintei bitu-
minoase calificativul bun (B).

Pentru subsectiunea omogend km
14+600 - 15+000, suprafata degradarilor
(fisuri transversale) este de 0,0392 m2, con-
form tabelului 1.

Calificativul pentru starea imbracimintei
bituminoase pe aceastd subsectiune, deter-

minat conform Normativului:
Lo 50605 . 100 = 0,001%
deci calificativ BUN (B) < 10%
- esantion de mdsurare: km 144635 - km
14+665 dr banda de circulatie
- tipul de degradiri pe esantionul de
masurare: 3 fisuri transversale, in lungime
totald 7,5 m si deschidere 2-3 mm, nivel
de severitate redus
- indicii de evaluare a degradarii:
¢ indicele de evaluare global I.G. = 98
n anul 2000
¢ indicele de evaluare global 1.G. = 72
in anul 2004
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Stabilirea necesarului de incercari

si mdsurdtori

Perioada de verificare a comportarii in
exploatare a sectorului experimental a fost
de cinci ani, deci 1999 - 2004.

Avand in vedere termenul final de
urmirire a comportdrii sectorului, respectiv
anul 2004, s-a propus efectuarea tn acest
an, a urmatoarelor fncercari si masuratori:
a) Incercri de laborator

e compozitia mixturii asfaltice;

e analiza bitumului extras din mixtura
asfalticd (punct de inmuiere si ducti-
litate la 25°C);

¢ fncercarea Marshall;

e rezistenta la deformatii, respectiv vi-
teza de deformatie la ornieraj (VDOP)
si a adancimii fagasului.

b) Prelevarea carotelor:
- km 144590 dr. - banda de circulatie 1;

Determiniari de laborator
pe carote prelevate din teren

Bitumul extras din mixtura asfaltica pre-
zintd caracteristici bune, corespunzétoare
unui bitum neimbétranit, dupd cum se
poate constata din tabelul 5.

Analiza rezultatelor incercérilor
de laborator
Rezultatele analizelor de laborator efec-

tuate sunt centralizate in tabelele 2 - 5.

Comparand aceste date cu conditiile tehni-

ce impuse de SR 174/1:2002 pentru mixtura

asfaltica tip MASF 16, rezultd urmatoarele:

- compozitia mixturii asfaltice corespunde
conditiilor tehnice din SR 174:1:2002, cu
urmétoarele exceptii:

e continut de granule mai mari de 8
mm, mai mic (35%) fatd de 41-56%;

e continut de bitum de 6,1% fn mixtura
asfaltici fatd de limitele admisibile de
6,5-7,5%

- caracteristicile fizico-mecanice determi-
nate pe epruvete Marshall corespund
conditiilor impuse, cu exceptia indicelui
de curgere care depaseste limita maxima
admisibild (4,1 mm fatd de max 3,5 mm)

Tabelul 1. Suprafata degradirilor pentru subsectiunea omogend km 14+600 - 15+000

Pozitia km Lungimea Deschiderea d, Suprafa;é
m mm m?
14+601 dr. - banda 1 1,4 2 0,0028
144607 dr. - banda 1 2,1 2 0,0042
144632 dr. - banda 2 0,8 2 0,0016
144635 dr. - banda 1 2,3 3 0,0069
144646 dr. - banda 1 3,9 3 0,0117
144659 dr. - banda 1 1,3 2 0,0026
14+667 dr. - banda 2 2,0 3 0,006
14+674 dr. - banda 1 3,0 2 0,006
14+674 stg. - banda 2 2,0 2 0,004
144672 stg. - banda 1 1,5 5 0,0075
144680 stg. - banda 1 1,0 3 0,003
14+680 stg. - banda 1 2,0 2 0,004
TOTAL 0,0603
Tabelul 2. Determinari de laborator pe carote prelevate din teren
NF. o Compozitia Cpndi;ii tehnice, Normativ
- Caracteristica proiectats ind. AND nr.539: 1998,
MASF 16
Compozitia granulometricd. Treceri prin
ciur si sitd, % 16 mm b 90-100
8 mm 41,5 30-50
1 13,15 mm 26,1 21 -28
0,63 mm 15,1 15-21
0,2 mm 11,1 10-15
0,09 mm 8,6 8,13
2 |Continut de bitum, % n mixtura asfaltic 6,3 6,5-7,5
3 |Continut de fibre, % Tn mixtura asfalticd 0,4 0,3-1,0
Caracteristici pe epruvete Marshall .
- densitate apsrentpé, kg/m? 2485 min. 2300
4 |- absorbtia de apd, % vol 2,2 2-5
- stabilitate la 60°C, kN 7.1 min. 7,0
- indice de curgere, mm 3,8 1,5-4,0

Tabelul 3. Determiniri de laborator pe carote prelevate din teren

Nr. C - Anul 2000 Anul 2001 Compozitia
crt aracteristica km 12+800 stg km 144550 dr proiectatd
' km 13+700 stg
Compozitia granulometricd
Treceri prin ciur 27,0-27,5 27 - 29,8 26,1
3,15 mm
1 |Treceri prin site, % 16,0 - 16,6 16,3 - 18,2 151
0,63 mm
0,2 mm 10,2 -10,4 12,5-14,0 11,1
0,09 mm 8,2-8,3 10,5-11,7 8,6
) Con;i'nlﬂt de bitum, % in mixtura 6,4-6,5 6.2 63
asfalticd
Caracteristici pe epruvete Marshall
;- densitate apasents, Kafin) 2477 - 2482 | 2402 - 2452 2485
- stabilitate la 60°C, KN 8,6-8,7 71-7,6 7,1
- indice de curgere, mm 3,0-3,4 2,8-2,9 3,8
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- bitumul extras din mixtura asfaltici pre-
zintd caracteristici corespunzatoare, ne-
imbatranind dup3d 5 ani de exploatare
(ductilitate la 259C: 145 cm, fatd de min.
100 cm - conditie impusd de SR 754:1999
pentru bitumul initial ).

Pentru verificarea calitatii mixturii asfal-
tice din stratul de uzurd executat pe secto-
rul experimental, au fost prelevate carote in
anii 2000 si 2001.

Din compararea acestor rezultate cen-
tralizate Tn tabelul 3, cu cele obtinute in
anul 2004, rezultd urmatoarele:
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Tabelul 4. Determiniri de laborator pe carote prelevate din teren

Nr Carota 2004 | Conditii tehnice
’ Caracteristica km 14+590 dr MASF 16
eIt Banda 1 SR 174/1: 2002

Compozitia granulometricd
Treceri prin site, %:16 mm 100 90-100
8 mm 64,3 44-59
4 mm 36,9 25-37
! 2 mm 27,4 20-25
0,63 mm 18,2 13-20
0,2 mm 14,3 11-15
0,1 mm 12,6 10-14
2 |Continut de bitum, % n mixtura asfaltici 6,1 6,5-7,5
Caract‘erlst|c:| pe epuruvete g\/\arshall 25574 min. 2300
3 L densitate aparentd, Kg/m
- stabilitate la 60°C, KN 7,6 min. 7,0
- indice de curgere, mm 4,1 1,5-3,5
4 |Densitate aparentd pe carotd, Kg/m? 2531,2 min. 2300
Bitum extras:
5 |- punct de Tnmuiere 1B, °C 45,8 B
- ductilitate la 25°C, cm 145 -

Tabelul 5. Caracteristicile bitumului extras din mixtura asfaltici

Caracteristicile bitumului| Anul 2002, ca- | Anul 2004, . .
Nr o - - Bitum - analize, la
" extras din mixtura rota, carota, executia sectorului
= asfaltica km. 14+550 dr. |km.14+590 dfr.
1 |Punct de inmuiere IB, °C 45,5 45,8 50
2 |Ductilitate la 25°C, cm. 140 145 120

- continutul mare de criblurd peste 3,15
mm. de 70 - 73% pe carotele analizate Tn
anii 2000 - 2001, apropiat de compozitia
proiectata (74%);

- continutul de criblura de peste 4 mm, de
63%, pe carota prelevatd in anul 2004.
Aceasta diferentd fatd de analizele efec-
tuate Tn anii 2000 - 2001 este determi-
natd de noile reglementari din SR 174/1-
2002 privind determinarea compozitiei
granulometrice pe site in loc de ciururi;

- continutul de bitum mai scizut in anul
2004 (6,1%) si in anul 2001 (6,2%),
fatd de cel inregistrat in anul 2000 (6,4
~ 6,50/0),'

- caracteristicile fizico-mecanice pe epruve-
te Marshall corespund conditiilor tehnice
impuse, cu exceptia indicelui de curgere
care este mai mare pe carota prelevatd
in anul 2004 (4,1 mm), comparand cu
valorile obtinute pe carotele din anii 2000
- 2001 (2,8 - 3,4 mm);

Concluzii
e Sectorul experimental prezintd compor-
tare buna pe sectorul km 10+600 - km
14+600, fard degradari.
e Pe ultima parte a sectorului, respectiv de
la km 14+600 - km 15+000, in special
pe partea dr. - banda de circulatie, au

apdrut in anul 2004 fisuri transversale, cu
deschidere de 2 - 3 mm, deci cu nivel de
severitate redus.

* Pe sectorul experimental investigat nu
existd degradari de structuri.

* Folosirea tehnologiilor moderne de ar-
mare cu fibre reprezintd o alternativi
viabild pentru constructia de drumuri
din Roménia, datoritd comportirii foarte
bune in exploatare, a costurilor care nu
sunt exagerate si datoritd tehnologiilor
de producere si agternere care nu diferd
prea mutt de cele clasice.

* Folosirea MASF dau mixturii asfaltice:

- Rezistente mari la oboseald

- Rezistente mari la fagisuire

- Rigiditate ridicata

- Coeziune foarte buni

- Suprafatd cu propietiti fonoabsorban-
te ridicate

- Suprafatd cu rugozitate ridicat3

- Suprafatd impermeabili si cu o drena-
re foarte buni

- Costuri reduse cu intretinerea curenti
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¢ Dintre fibrele de celulozd cea mai utili-
zatd si cu rezultate foarte bune, VIATOP
80 PLUS, este considerat3 "fibra drumu-
rilor".

e Alte fibre experimentate: TEHNOCEL,
TOPCEL, ITERFIBRA, GRANUFLEX etc.
Datoritd rezultatelor bune ale sectoa-
relor experimentale se poate extinde si
folosirea fibrelor de sticld PRIMA, care
prezintd avantaje si din punct de vedere
al fabricatiei simple si a asiguririi unei
rugozitati ridicate.

* In anumite conditii de trafic si climi se
poate folosi ca fibrd pentru armarea mix-
turilor asfaltice si fibra indigens, PNA.

* Agregatele care intri in compozitia mix-

turilor asfaltice trebuie s3 fie de calitate
corespunzatoare.

Pentru obtinerea unei mixturi perfor-
mante trebuie si se indeplineasca strict
conditiile de fabricatie, asternere, com-
pactare etc.

* Rezultate foarte bune in exploatare au dat
si sectoarele experimentale care au folo-
sit bitumul cu modificatori - CAROM TL
30, si alte tipuri Tns3 trebuie si se aibd in
vedere cd pentru a obtine rezultate bune
este necesar sd se combine un bitum
de bazad cu performante bune la tem-
peraturi scdzute cu un polimer care si
Tmbunatateasci substantial performantele
liantului la temperaturi ridicate, astfel ca
in final sa se obtini un bitum modificat
cu performante sporite la temperaturile
extreme.

Datoritd cercetdrii, pentru evaluarea
diferitelor caracteristici ale drumului se
remarca:

- o evolutie deosebiti a metodelor de
mdsurare a planeitdtii bazate pe relevee
profilometrice prin aparate de mare ran-
dament puse in practici.

- planeitatea este din ce in ce mai mult
parametrul de intrare in modelele sau
sistemele de gestionare a drumurilor in
care sunt luate in considerare legile de
influentd a planeititii asupra confortului
si securitdtii utilizatorului.
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-In ultimii ani tehnicile de masurare a
aderentei au cunoscut o deosebitd dez-
voltare, generalizindu-se caracterizarea
aderentei pentru evaluarea functionald a
drumului.

- pentru evaluarea capacitdtii portante, pa-
rametrul de masurare, in general utilizat,
este deflexiunea suprafetei drumului sub
0 sarcind cunoscutd.

- folosirea PMS si cresterea consecventd a
probabilitdtii de reabilitare corectd sau a
masurilor de intretinere ce vor fi luate.

- misurarea la viteze mari a suprafetelor
degradate a capacitdtii portante si la fel
de bine caracteristici ale drumului ca pro-
file longitudinale si transversale, textura si
rezistenta la derapare etc.

e Toate aceste deziderate conduc la rea-
lizarea unei retele rutiere fluente pen-

tru traficul rutier la nivelul de confort
corespunzator.

* Analiza s-a facut pentru variatia parame-
trilor 1G, pierderea de bitum si variatia
Indicelui de plasticitate, in functie de tra-
ficul suportat de sectorul experimental.

A avut ca scop estimarea unor curbe de
regresie care sd modeleze comportarea

n timp a imbracdmintilor rutiere reali-
zate cu bitum modificat sau stabilizate
cu fibre.

* Metoda de analizd statistica folositd a
dat rezultate viabile si poate fi extinsd in
analiza altor tipuri de incercari.

¢ Analiza statistici a evidentiat si a confir-
mat concluziile reiesite din analiza teh-
nicd, revizii, laborator etc.

Observatii asupra comportdrii Indicelui
General de degradare in functie de trafic:
¢ Comportare foarte buna in timp, sub influ-

enta traficului o au sectoarele experimenta-
le realizate cu fibre de celuloz, in special
cele armate cu fibre VIATOP 80 PLUS.
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Tabelul 6. Punctajul final pentru fiecare solutie

Solutie IG Variatie bitum | Variatie Indice Plasticitate Total punctaj
1 1 1 1 7
2 2 2 2 7
3 3 3 3 12
4 4 4 4 8
5 5 5 5 15
6 6 6 6 14

e Comportare bund in timp o au si sec-
toarele experimentale realizate cu fibre
de celulozd si bitum aditivat, urmate de
sectoarele realizate cu fibre de sticla,
sectoarele experimentale realizate cu bi-
tum modificat si sectoarele realizate cu
fibre de PNA.

e Sectoarele experimentale realizate cu di-
verse tehnologii si grupate la tip 6 prezintad
o comportare mai putin corespunzdtoare
sub influenta traficului.

Observatii asupra comportdrii pierderii

de bitum in functie de trafic:
e Comportare foarte bund in timp, sub in-
fluenta traficului, in functie de pierderea
de bitum in timpul exploatarii, a dozajului
de bitum, o au sectoarele experimentale
realizate cu PNA, urmate de cele armate
cu fibre de celuloza.

Comportare bund in timp o au si sectoa-

rele experimentale realizate cu diverse

tehnologii, tip 6, fibre de sticl3, tip 2,

urmate de sectoarele realizate cu butum

modificat, tip 4.

Sectoarele experimentale realizate cu fi-

bre de celulozi si bitum aditivat, grupate

la tip 3, prezintd o comportare mai putin
corespunzdtoare.

Observatii asupra comportdrii variatiei
Indicelui de plasticitate in functie de trafic:
e Comportare foarte bund in timp, sub
influenta traficului, in functie de variatia
in timp a indicelui de plasticitate, o
au sectoarele experimentale realizate cu
fibre de celulozi, tip 1, urmate de cele ar-
mate cu fibre de sticla tip 2, cele realizate
cu fibre de celulozd si bitum modificat
tip 4.

Comportare bund in timp o au si sectoa-

rele experimentale realizate cu fibre de
celulozi si bitum aditivat, tip 4.
Sectoarele experimentale realizate cu,

PNA grupate la tip 5, prezintd o compor-
tare mai putin corespunzdtoare, iar pen-
tru cele realizate prin diverse tehnologii,
nu au fost suficiente datele detinute.

e Pentru a putea analiza comportarea n
ansamblu a tuturor solutiilor studiate, s-a
procedat in felul urmitor:

¢ s-au Tntocmit ierarhii pentru cele 6 solutii,
n functie de cele 3 criterii luate in consi-
derare (IG, variatie bitum, variatie indice
de plasticitate);

e pozitia fiecdrei solutii in cadrul unui cri-
teriu reprezintd punctajul la acel criteriy;

e Tnsumand punctajele pentru fiecare cri-
teriu, s-a obtinut punctajul final pentru
fiecare solutie.

¢ Punctajele sunt prezentate in tabelul 6.

n urma analizei punctajelor, rezulti o

comportare foarte bund pentru solutiile 1

- Fibre de celuloza si bitum, 2 - Fibre de

sticld si bitum si 4 - Bitum modificat.
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VA 8TAM LA DISPOZITIE DENTRU:

Proiectare Drumuri
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale .. A,,
- pregatire documenie de licitatie
- studii de prefezabilitate si fezabilitate, prolecte tehnice

- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei .
- studlii de funddtii z"“d‘z"“, ¢
- proiectarea drumurilor si autostrazilor W , sndictul '
- urmarirea in timp a lucrarilor executate Aingrédntenpobidne pecirtme-o Aonim.
- management In constucti ) Droiectare Doduri
: ;ﬁg{.}dgg%? e?v monitorizare a lUcralor —_ gynerize de lucrari existente, de calre experti autorizi
- expertize si verificar de prolecte - studii de prefezobimat'e, fe.zubilitcfe si pro_iec’re tehnice
- studii de trasee in proiecte de transporturi - Proiecte pentru lucrar awxliare de podu
- elaborare de standarde si - asistenta tehnica pe perioada execuliel
specificdtii tehnice - incercar in-situ
] ' e w - supraveghere in exploatare

=T ] - - - programarea lucrerilor de infretinere

| - amendajari de albii si lucrar de profectie a poduriior

- documentatii pentru fransporturi agabaritice

- elaborarea de standarde, norme si preveder tehnice in
consfructia podurilor

- analize economice si calitative ale executiei de lucrar
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In anul 2004, prin intermediul Directiei
Generale pentru Energie si Transport, Comi-
sia Europeani a lansat o initiativd de impor-
tanta majord: Carta Europeand a Sigurantei
Rutiere. Din aceastd organizatie fac parte
mari companii, autorititi guvernamentale
si locale, asociatii care si-au asumat o serie
de angajamente in vederea obtinerii unui
rispuns concret la problemele sigurantei
rutiere din activitatea si viata cotidiana.

Pentru a deveni membru al acestei orga-
nizatii, orice solicitant va pune n practicd
un plan pentru cresterea siguranei rutiere
si prevenire a accidentelor.

Revista "DRUMURI PODURI" si edi-
torul siu MEDIA DRUMURI-PODURI
S.R.L. a depus un asemenea plan, intitulat

"RESPECTA DRUMUL S| VEI Fi RESPECTAT!".
Planul constd in:

- publicarea lunard (12 luni/an) a céte unui
articol axat pe siguranta rutierd din punct
de vedere al infrastructurii;

- organizarea de intdlniri cu participarea
diferitilor actori implicati in prevenirea
accidentelor rutiere: departamentele de
politie, Ministerul Transporturilor etc., cu
scopul de a identifica problemele legate
de siguranta traficului. Rezultatele acestor
intalniri vor fi publicate in revista noastra
sub forma de articole;

- distribuirea Revistei "DRUMURI PODURI"
in scoli tehnice si organizatii sociale cu
scopul disemindrii informatiilor rezultate
din problemele identificate mai sus;

- prezentarea a diverse materiale la se-
minarii stiintifice specializate: identifica-
rea problemelor, gasirea raspunsurilor si
a celor mai bune politici referitoare la
siguranta traficului si circulatiei pe dru-
murile publice;

- din punct de vedere logistic, acest plan va
putea fi atins cu ajutorul tuturor abonatilor
si colaboratorilor Revistei "DRUMURI PO-
DURI" care reprezintd cele mai importan-
te organizatii si companii din Roméania tn
acest domeniu.

Acest plan a fost acceptat la nivel eu-
ropean, Revista "DRUMURI PODURI" si
editorul sdu devenind la inceputul acestui
an membri ai Cartei Europene a Sigurantei
Circulatiei (www.erscharter.eu). [

25 000

LIVES TO SAVE
European Road Safety Charter

www.erscharter.eu

Media Drumuri-Poduri

has signed the European Road Safety
Charter and thereby commits to share
the responsability for road safety in
Europe.

for Energy
and Transport

Directorate General

MEDEA BEUMURLPODUNL

EUMDPFEAN
CoMASSION
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Conferintele Filialelor o
L | RE ¢

teritoriale ale A.P.D.P.

tea filialei pentru imbundtitirea activititii
A.P.D.P.; Propuneri pentru premiile institu-
ite de A.P.D.P.; Alegeri pentru Biroul filia-
lei; Alegerea delegatilor pentru Conferinta

tul activitdtii economice pe anul 2008;
Raportul comisiei de cenzori; Aprobarea
programului de activitate pe anul 2009;
Aprobarea bugetului de venituri si chel-

Sedinta Biroului Permanent al A.P.D.P,
desfasuratd in data de 22 ianuarie 2009, a
avut la ordinea de zi urmatoarele:

Raportul Consiliului filialei privind ac-

tivitatea desfasuratd pe anul 2008; Rapor- tuieli pe anul 2009; Propuneri din par- Nationala. [l
Nr. Filiala Data Conferintei Delegat Birou Permanent Dele'gellp
crt. de la filiale

1 Bacau 03.03.2009 Dorina Tiron 5
2 Banat 20.02.2009 Gheorghe Lucaci 20
3 Brasov 26.02.2009 Mihai lliescu 12
4 Bucuresti 05.03.2009 lordan Petrescu 25
5 Dobrogea 26.02.2009 Viorel Pau 7
6 Hunedoara 27.02.2009 Laurentiu Stelea 7
7 Moldova 25.02.2009 Dorina Tiron 15
8 Muntenia 10.03.2009 Eduard Hanganu 5
9 Oltenia 12.03.2009 Cornel Martincu 8
10 Suceava 19.02.2009 Mihai Radu Pricop 6
11 Transilvania 20.02.2009 Liliana Horga 25
12 Vilcea 06.03.2009 Laurentiu Stelea 5
TOTAL 140

Brasov - 2010
Al XIll-lea Congres National de Drumuri si Poduri

Ing. Dorina TIRON
- Presedinte al A.P.D.P. -

TS C - Siguranta retelelor rutiere
- Infrastructuri rutiere mai sigure;
- Exploatare rutierd mai siguri;
- Gestionarea riscurilor in exploatarea rutierd pe plan national si
international;
- Exploatarea tunelurilor rutiere.

Vi aducem la cunostintd cd n zilele de 15 - 17 septembrie 2010
va avea loc la Poiana Brasov cel de-al Xlll-lea Congres National de
Drumuri si Poduri. Sunteti invitat s transmiteti rezumate pentru
lucrdri (titlul lucrdrii, autori i rezumatul pe scurt al unei teme de

actualitate), pana la data de 31 martie 2009, la sediul A.P.D.P. TS D - Calitatea infrastructurilor rutiere

- Gestionarea patrimoniului rutier;

- Structuri rutiere:

- Caracteristicile suprafetei de rulare;
- Structuri rutiere suple si semirigide;
- Structuri rutiere rigide.

- Poduri rutiere;

- Geotehnica si drumuri nepavate.

TS A - Durabilitatea retelelor de transport rutier
- Mediul tnconjurator durabil;
- Finantarea, gestionarea si contractarea investitiilor in retelele ru-
tiere;
- Aspecte economice ale retelelor rutiere si dezvoltare social;
- Retele de drumuri rurale si accesibilitatea in zonele rurale.

TS B - Imbunitatirea furnizarii serviciilor
- Guvernarea buna a administratiilor de drumuri;

- Exploatarea retelelor rutiere;

- Imbunitatirea mobilitatii in zonele urbane;
- Transportul de marfuri si intermodalitatea;

- Exploatarea pe timp de iarna.

Conform Circularei |, editatd in 2008, programul derulrii trans-
miterii lucrdrilor conform Temelor Strategice este urméitorul:

- titlul lucrarilor, autori i un rezumat - 37 martie 2009 (max. 500

cuvinte);

- notificarea acceptdrii lucrarilor - 37 august 2009;
- transmiterea lucrarilor - 28 februarie 2010.
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Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU
- Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti, Catedra Masini de constructii -

Ancorajele sunt sisteme constructive
care asigurd o conlucrare mai buni intre
structurile unor constructii si terenul din
vecindtate, prin utilizarea tirantilor de anco-
rare. Tirantii de ancorare, de reguld meta-
lici, sunt dispozitive mecanice prin interme-
diul cérora se introduc forte suplimentare,
in ansamblul structurd-teren, obtinandu-se
astfel o legdturd si o rigidizare intre cele
doud elemente. Acestia sunt capabili si
transmita fortele de tractiune dezvoltate in
sistem pe care le aplicd asupra unui strat
rezistent, de legdturd, din teren.

In functie de starea de tensiune, sub
care se pun tirantii Tn exploatare, putem
avea doud situatii:
® ancoraje cu tiranti pasivi, care intrd n

actiune numai cénd sunt solicitate prin
deplasarea structurii;

e ancoraje cu tiranti activi sau pretensionatj,
care sunt puse in prealabil sub sarcind si
exercitd in permanentd un efort asupra
structurii pentru a-i limita deformatiile.

Tindnd cont de durata de utilizare,
corespunzatoare destinatiei lor, tirantii de an-
corare se pot clasifica Tn doud categorii [15}:
cu durata de utilizare

mai micd de doi ani;

e tiranti permanenti, cu durata de utilizare

e tiranti provizorii,

mai mare de doi ani.

Tirantii de ancorare, folositi initial pen-
tru lucréri de sustinere cu caracter tempo-
rar, au cdpdtat o extindere deosebit3 si la
alte tipuri de lucrdri precum (tabelul 1):

e sustinerea definitivd a peretilor mulati;

e stabilizarea versantilor cu sau fara ziduri

de sprijin;

e ancorarearadierului,incazul constructiilor
usoare ingropate, supuse efectului de
subpresiune al apelor freatice, in caz de
ridicare a nivelului acestora;

ancorarea fundatiilor unor constructii
inalte precum: stalpi de linii electrice ae-

riene, piloni pentru antene de radio, TV
sau GSM, coguri de fum etc.
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Sprijiniri cu naltimi importante pot fi
realizate folosind pereti fixati cu cuie sau
tintuiti (acoperiri din beton torcretat si cuie
pasive) in terenuri de calitate medie, de
preferat usor coezive si fira api [11].

Spre deosebire de tirantii pretensionati
care permit blocarea lor la exteriorul zonei
stabilizate (sau la exteriorul masivului spri-
jinit in cazul ancordrii unui zid sau perete
de sprijin), ancorajele pasive (cuiele) sunt
fixate pe toati lungimea Tn masivul de
stabilizat. Cuiele sunt utilizate de regul¥
pentru stabilizarea taluzurilor [11].

Corespunzdtoare notatiilor prezentate
pe fig. 1, documentare [11], componentele
unui ancoraj provizoriu sunt, in general,
urmdtoarele: 1 - placa de ancorare si ba-
curile de blocare; 2 - placa de repartitie;
3 - chesonul de reazem; 4 - structura an-
coratd; 5 - legdturd elasticd de etansare; 6
- protectie Tn zona de trecere; 7 - armiturile
tirantului; 8 - lapte de ciment; 9 - distantieri;
10 - tub pentru injectare; 11 - centrorii; 12
- coif de picior; 13 - tub de protectie.

Componentele unui ancoraj perma-
nent, corespunzatoare notatiilor prezentate
pe fig. 2, documentare [11], sunt, Tn gene-
ral, urmdtoarele: 1 - capacul de protectie a
capului; 2 - placa de ancorare si bacurile
de blocare; 3 - placa de repartitie; 4 - che-
sonul de reazem; 5 - rezerve; 6 - structura
ancoratd; 7 - protectie in zona de trecere
(tub trompetd); 8 - legiturd elastici de
etansare; 9 - tub de protectie USSE; 10 -
lapte de ciment; 11 - armaturile tirantului;
12 - tub metalic cu mansete; 13 - centuri; 14
- mangete elastice; 15 - distantieri; 16 - coif
de picior; 17 - nervuri circulare.

Functional, la un ancoraj se pot dife-
rentia trei parti principale (fig. 1 si 2):
® portiunea "pasivd", A, sau zona de fixare

(ancorare) 1n teren, constituitd, in general,
dintr-un bulb in lungul ciruia ancorajul
transferd efortul la masivul de pamant
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direct, prin intermediul unui mortar de
ciment, sau indirect, prin intermediul
unei camisi metalice sau din polietilend
si in care se fixeazd raddcina tirantului;

partea "liberd", B in care tirantului trebuie
sd i se asigure posibilitatea sa culiseze, sa
se deformeze liber fara frecdri (fara pie-
dici), astfel Tncét si transmitd aproximativ
acelasi efort pe toatd lungimea corpului
ancorei. Partea liberd poate s3 lipseasca
in cazul tirantilor pasivi;

portiunea "activd" C, reprezentatd de

zona Tn care tirantul este pus sub tensiu-
ne, uneori prin intermediul unei prese, la
ancorajele provizorii sau prin dispozitivul
de blocare, la ancorajele permanente si
la cele provizorii.

Confectionarea tirantilor si echipamen-
tul de fabricatie necesar diferd in functie de
tipul de elemente de rezistenta utilizate.

Ancorele metalice se pot realiza in mod
curent folosind elemente elastice din corzi
de sarmi de otel drepte calibrate sau din
toroane.

Se folosesc si elemente rigide, fie din
bare de otel beton sau din otel aliat de re-
zistentd mare, fie din tevi de otel.

Principalii parametrii ai acestor siste-
me de ancoraje sunt prezentati in cele ce
urmeaza.

a) Ancore din bare metalice.

Ancorajele cu bare metalice utilizeaza
elemente de tractiune formate din una sau
mai multe bare de otel {de precomprima-
re).

Alc#tuirea generald a tirantilor mono-
bard [15], permanenti si provizorii este
prezentatd Tn figura 3.

In functie de conditiile tehnologice
s-au conceput diferite variante constructive
ale ancorajelor cu tiranti din bare metalice
[15]:

e tiranti monobard demontabili (fig. 4);

e tiranti demontabili monobard cu bare de
compresiune (fig. 4);

e tiranti monobard izolati electric (fig. 5);

* ancoraje autoforante cu bare de sdpare
(fig. 6);

¢ piloti de ancorare monobaré (fig. 7).

46
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Ancorele din bare metalice pot fi de
doua tipuri:

* cu bare scurte, denumite si buloane, cuie
sau bolturi, In functie de alcituirea lor
(fig. 8, documentare [15] si fig. 9, docu-
mentare TAMROCK), recomandate pen-
tru preluarea fortelor de tensiune reduse
{(pand la 100 kN), pe tronsoane scurte, cu
un numdr mare de ancore, de exemplu

Q,
b
%

Pl
frans usision
e . ]

i =

o
i

la consolidarea suprafetelor masivelor
de rocj;

* cu bare lungi, pan3 la 25 m (fig. 10), reco-
mandate pentru preluarea unor tensiuni
mari (120 - 600 kN), atunci cind posibili-
tatea de forare si spatiul de manipulare a
barelor sunt asigurate.

Introducerea manuald a tirantilor pasivi
din bare metalice lungi necesit3 spatiu tehno-
logic adecvat si 0 manipulare corespunzitoare
a acestora (fig. 11, documentare [11]).

Tn alcituirea unui ancoraj cu bare me-
talice se includ, pe langi barele metalice,
diferite componente care pot avea doui
functii [15]:

e de asamblare, precum piulite cu baza
platd sau sferici (fig. 12), rondele sferice,
placi bombate, plici plate de ancorare,
mangoane, dibluri expandabile etc;

* de protectie, reprezentate prin teci nete-
de sau profilate, centrori, coifuri pentru
picior, capace pentru cap etc.

Materialele folosite pentru ancorele tip
bard diferd in functie de metoda de fixare si
de sistemul de blocare a capului (tabelul 2).

b) Ancore din tevi .

Ancorajele cu tevi pot prelua atit efor-
turi de tractiune cét si de compresiune cu
valori de 200-1500 kN si ating lungimi de
pana la 35 m.

¢) Ancore din cabluri in toroane.

Cand ancorajul trebuie si transmitd

eforturi considerabile, la adancimi mari in
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masivul de pdmant, sunt utilizate ancorele

cu cabluri in toroane.

Alcdtuirea generald a tirantilor multi-
toron [15], permanenti (2...22 toroane) gi
provizorii, este prezentatd in figura 13.

n functie de conditiile tehnologice s-au
conceput si alte variante constructive ale
ancorajelor cu tiranti din toroane [15]:

e tiranti multitoron demontabili (fig. 14);

e tiranti multitoron izolati electric (fig. 15);

e tiranti multitoron dupd standarde britani-
ce (fig. 16).

d) Ancore din fire de sarma

Ancorajele cu corzi utilizeazd ancore
din sirme de otel superior cu oR = 1800 N/
mm?, fiind capabile s3 asigure o capacitate
de tractiune de 300-2500 kN pe coardi si
atingand lungimi de peste 50 m.

Ancorarea se face n gduri executate in
teren, cu diferite inclindri fata de orizontal3,
pe un singur rand sau pe mai multe randuri.
Procesul tehnologic de executare a unui fo-
raj pretensionat are urmétoarele etape (fig.
17, documentare Bauer):

e executarea gdurii prin forare cu echipa-
mente de forare (a);

e curdtarea forajului inlocuind fluidul de fo-
raj printr-un produs de fixare, in general
mortar de ciment dozat corespunzitor,
daci este cazul;

¢ introducerea tirantilor cu macarale, deru-
latoare sau chiar manual (b);

e retragerea tubajului pentru asigurarea
spatiului de formare a bulbului simultan
cu pomparea primari a fluidului de um-
plere (c);

e formarea bulbului si fixarea tirantilor in
teren (d);

e tensionarea si blocarea n aceastd stare a
tirantilor (e);

e protejarea partii libere a tirantului prin
umplerea spatiului liber din jur cu sus-

pensie de ciment sau cu alte amestecuri
injectabile, inerte;
e protejarea capului tirantilor {f).

Procesul de forare a rocilor sau a masi-
velor de pdmant este un factor decisiv in vi-
abilitatea unei anumite metode de ancoraj.
Acesta are o importantd majora in calitatea
si siguranta lucrdrilor de ancorare. Pentru
forarea gdurilor sunt folosite echipamente
tehnologice si procedee de lucru adecvate
tipului ancorajului si naturii rocilor forate.
In acest context, se pot diferentia doui cri-
terii de clasificare a metodelor tehnologice
cu subvariantele specifice:

1. dupi tipul ancorajelor:
e forarea gaurilor pentru ancore scurte
(bolturi) supuse la sarcini mici;
e forarea gdurilor pentru ancore lungi
supuse la sarcini mari.
2. dupd metoda de forare:

e forarea in uscat fird tubaj;

e forarea in uscat cu tubaj;

e forarea umedi cu fluid de foraj.

Pentru introducerea ancorelor scurte
(bolturi, fig. 9, documentare TAMROCK),
sunt necesare gauri pana la 3 sau 4 m lungi-
me si cu diametrul de pand la 45 mm. Aces-
tea se pot executa cu ajutorul unor perfora-

toare rotopercutante de reguld in uscat fard
tubaj. in vederea obtinerii unui avans bun
si a unei ghiddri corespunzitoare, in spe-
cial la gdurile din tavan, in cazul galeriilor,
perforatoarele trebuie sustinute si rigidizate
folosind suporti montati intre tavanul si va-
tra galeriei, dotati cu glisiere de ghidare.

Perforatorul pneumatic (fig. 18, docu-
mentatie Boart Longyear) avind masa de
pani la 35 kg, perforeazi cu o viteza con-
siderabild (200 la 300 mm/min). Folosind
adaptoare speciale masina de perforat este
in mdsurd sd introducd bara tirantului Tn
gaura de ancoraj si poate strange piulitele
cu o forta de 343 N.

in acest caz echipamentul poate fi
montat pe o coloand de ghidaj spriji-
nitd intre tavanul si vatra galeriei (fig. 19,
documentatie Boart Longyear). Acest per-
forator poate s aspire praful (detritusul) din
gaura de foraj in cazul forajului uscat.
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Tabelul 1

Destinatia tirantilor

Exemple de utilizare

Tipuri de tiranti

Ancorarea ba-
rajelor

Tiranti permanenti:
e multitoron.

Ancorarea stalpilor
si pilonilor

Tiranti permanenti:
* monobara.

Sustinerea peretilor
de reazem ai
sapaturilor

Tiranti provizorii:
e  monobarj;
o multitoron;
¢ demontabili.

Stabilizarea taluzu-
rilor si a zidurilor
de sprijin tintuite

Tiranti permanenti:
e  monobari;
e autoforant;
e jzolat elec-
tric.

Excavatii subterane
in roci, tuneluri,
caverne

Tiranti permanenti:
¢ autoforanti;
e buloane
(cuie);
e  monobari.

Ancorarea
constructiilor
supuse efectului de
subpresiune

Tiranti permanenti:
e multitoron;
e monobari;
e piloti de an-
corare.

Fundatii pe piloti
solicitati compus
la intindere si
compresiune

Tiranti permanenti:
e piloti de an-
corare.

Alegerea metodei de lucru, cu sau fard
lichid de forare, se stabileste tindnd cont de
unele aspecte tehnologice si anume:

a) In prezenta apei unele roci cum ar
fi sisturile argiloase, gipsurile si argilele pot
suferi modificdri ale proprietatilor, mani-
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festate prin descresterea rezistentei rocii
sau schimbarea volumului acesteia, ceea
ce poate sa conduci la reducerea conside-
rabila a rezistentei de fixare a ancorei. Ca
urmare, folosirea fluidelor de foraj la execu-
tarea gdurilor scurte este interzisd de unele
standarde sau norme. In unele situatii,
indepartarea apei din gaura de foraj, prin
suflare sau prin scurgere naturald, face ca
reducerea rezistentelor de fixare a ancorei
sd devind nesemnificativa.

by Tn alte cazuri, utilizarea fluidelor
de foraj este indicatd, in special pen-
tru excavatii subterane, cind aceasti teh-
nologie trebuie recomandati din motive
de protectie a mediului si a personalului
prin eliminarea emanatiilor de praf in at-
mosfera.

Cand se ancoreazd excavatiile subtera-
ne de dimensiuni mari, giurile de ancoraj,
chiar cele pentru ancore scurte, se executi
cu instalatii eficiente si mobile cu unul sau
doui dispozitive de perforat dirijate de un
pupitru de comand3 instalat pe un sasiu.

Unele dintre aceste masini (fig. 20,
documentatie TAMROCK) sunt proiectate
special pentru operatiuni de ancoraj, fiind
automatizate si adaptate pentru forarea
gdurilor; ele pot introduce barele ancorelor
in gaura de ancoraj (chiar cu material de
cimentare sintetic), pretensionindu-le la
efortul necesar ales de citre operator.

Ancorele scurte pot fi folosite si pentru
consolidarea versantilor cu sisteme de plase
de protectie. In acest caz se folosesc echi-
pamente de forare multifunctionale, foarte
economice, care executd toate operatiunile
de ancorare (fig. 21).

Ancorele cu o capacitate portantd mai
ridicatd necesita in general g3uri de ancoraj
mai lungi (de la 5 la 50 m) si cu diametre
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mai mari (de la 75 pand la 150 mm). Cele

mai frecvente situatii folosesc gauri cu di-

ametre de pand la 100 mm si lungimi de

15 m.

Executarea gdurilor se face cu foreze
rotative cu profil ingust, de mare capaci-
tate, cu diametrul dispozitivului de forare
adecvat diametrului gaurii.

Instalatiile de foraj trebuie si indepli-
neascd urmatoarele conditii:

* coroana de foraj si dezvolte un cuplu
mare;

s turatia coroanei sa fie in concordanti cu
viteza de avans;

e instalatia sd fie stabild la inclindri ale
bratului de 209;

e greutatea instalatiei sd echilibreze efortul
de intindere din cabluy;

¢ s3 se poatd utiliza in spatii restranse;

¢ s3 dispund de echipamente speciale pen-
tru asigurarea curatirii gdurilor de foraj cu
aer sau cu fluid.

Pentru aceste tipuri de lucriri, cele mai
convenabile sunt perforatoarele instalate
pe platforme mobile, usoare si eficiente,
dotate cu un ciocan pneumatic culisabil
si mecanism de introdus setul de prajini
in gaura de foraj (perforator rabatabil). Se
pot folosi diferite variante constructive de
echipamente tehnologice de forare, care se
adopta in functie de natura terenurilor:

e Forare rotativd cu melc (fig. 22, docu-
mentatie Bauer/Klemm);

e Forare rotativd cu jet de apa (fig. 23,
documentatie Bauer/Klemm);

e Forare rotopercutantd cu evacuare hi-
draulicd a fragmentelor de roci (fig. 24,
documentatie Bauer/Klemm);

* Forare rotopercutantd cu tubaj si evacua-
re hidraulica a fragmentelor de roci (fig.
25, documentatie Bauer/Klemm);

¢ Forare rotopercutantd cu ciocan interior
(fig. 26, documentatie Bauer/Klemm).

Referitor la aceste sisteme tehnice se pot
face urmatoarele precizari suplimentare:

in cazul rocilor si pietrisurilor fine este
recomandabild adoptarea unui sistem de
avansare a forajului (prin fnsurubare) asi-
gurdnd gaura cu coloana (fig. 22).
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Tabelul 2
Rezistenta de | Rezistenta limitd
Tipuri de oteluri folosite rupere de curgere Modul de fixare
[N/mm?] [N/mm?]
Otel beton 400 600 cimentare
Otel beton 290 - 380 600 - 700 mecanica
Oteluri de Tnaltd rezistenta |1000 - 1100 [1250 - 1350 cimentare

in jurul gaurii de ancoraj pimantul se
indeasd, realizandu-se in acest fel, pe langi
o reducere a timpului de lucru si o crestere
relativd a capacitdtii portante a ancorei.
Instalatii de acest tip se pot utiliza in cazul
pamanturilor argiloase coezive si a rocilor
stancoase putin rezistente. Magina foreaz3
rapid atat gauri verticale cét si gduri usor
inclinate cu un burghiu cu diametrul de
150 sau 480 mm (fard tubajul gaurii) la o
adancime de 20 m.

De asemenea, in roci (cu exceptia
pietrisurilor grosiere) se pot executa gduri
de ancoraj cu instalatii rotative eficiente
ce foreazd fird carotaj (fig. 23). Acestea
foreaza la diametrul definitiv numai cu aju-
torul coloanei exterioare prin intermediul
unor freze cu role sau circulare, uneori in
combinatie cu fluide de foraj viscoase. Ele
sunt mult mai silentioase decét masinile de
forat prin percutie (fig. 24). Aceste instalatii
foreaza in general cu o vitezd mult mai
mare decat masinile de perforat cu carotaj,
desi uneori acestea din urma sunt preferate,
deoarece permit o conservare mai buni a
rocii ce trebuie ancoratd; in astfel de ca-
zuri gdurile de ancoraj din rocile slabe se
tubeaza.

Pentru introducerea ancorelor in giuri
de ancoraj libere, se pot utiliza prijini cu
doui freze de diametre diferite, iar in cazul
n care este necesar se poate perfora simul-
tan cu douad freze, prin percutie cu setul de
préjini central si prin rotatie, cu coloana
exterioard (fig. 25). Cu acest sistem se sustin
gaurile de foraj in rocile stancoase putin
rezistente si Tn pdmdnturile necoezive, iar
n rocile tari se utilizeazd numai freza cen-
trala (fig. 26).

Se folosesc instalatii de acest tip care
au diametrul interior de forare variabil de
la 100 la 150 mm ele putand fora pani la
o adancime de 400 m cu o vitezi de pani
la 10 m/ora.

in cataloagele tuturor producitorilor
mondiali renumiti figureazi perforatoare
mobile similare.

Instalatiile de foraj de acest tip sunt
perforatoare mobile actionate hidrosta-
tic cu ciocane perforatoare, in conceptie
modulard (fig. 27, documentatie Rexroth),
dispuse pe “afeturi” rabatabile, montate
pe un sasiu deplasabil pe senile (fig. 28)
sau montate pe un cadru cu tdlpi (fig. 29).
Ciocanul perforator poate fi dotat cu freze
de diverse diametre, producand lovituri de
la 500 la 5500 N pén# la adancimi de 50
m. Miscarea de rotatie a prijinilor de forare
este asiguratd de un motor hidraulic prin
intermedijul unui angrenaj mecanic (vezi fig
27). Se pot folosi si ciocane perforatoare
montate pe afeturi atagate la excavatoare
(fig. 30 a si b). Alc&tuirea generald a unui
grup de forare, previzut cu doud capete
de antrenare si cilindru hidraulic pentru
culisarea in migcarea de avans a sasiului
mecanismului de antrenare a sapei, este
prezentatd n fig. 31 pe care s-au ficut
notatiile:

1 - afetul (sania) suport;

2 - mecanismul de antrenare a sapei;

3 - intermediarul de cuplare;

4 - capul de inundare;

5 - distantierul;

6 - sistemul de etangare;

7 - inelul (centura) de inundare;

8 - inelul de preluare a lichidului de forare;
9 - inelul de Tnchidere etansi;

10a - prdjina de ghidare;

10b - préjina de sapi de la capitul inferior;
10c - prdjina de antrenare a sapei;

11 - sapa de forare;

12 - tdisul excentric;

13 - mecanismul de antrenare a tubajului;
14 - consola de sustinere;

15 - bucsa de inundare;

16 - inelul de strangere;

17 - apardtoarea de noroi;

18 - tubul de protectie;

19 - coroana tubului de protectie.

Utilizind metodele de ancoraj suedez,
setul de prajini de foraj poate fi folosit
direct ca element de ancoraj (ancoraje
autoforante, fig. 6), eliminindu-se astfel ne-
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cesitatea unei captusiri a gaurii de ancoraj,
cum este necesar in cazul pdmanturilor
necoezive.

Folosirea actionarii hidrostatice permite
realizarea unor echipamente cu performante
superioare ale ciror comenzi sunt deosebit
de simple si sigure. Componenta sistemului
hidraulic de actionare depinde de structura
echipamentului de lucru si de modul de
dispunere a acestuia pe masina de bazi.
Pentru echipamentele montate pe sasiu cu
deplasarea pe senile, cataloagele Rexroth
previd trei scheme tip de actionare in cir-
cuit deschis:

e control prin drosel (fig. 32, documentatie
Rexroth);

e control “load sensing” - LUDV (fig. 33,
documentatie Rexroth);

e control hidraulic proportional al pompei
(fig. 34, documentatie Rexroth).

Caracteristicile de control ale acestor
scheme sunt prezentate in figura 35 a, b si
respectiv ¢, documentatie Rexroth.

Uneori apare necesitatea de a largi
giurile de ancoraj in zona pasivd, in vede-
rea cresterii capacitatii portante a ancorei,
in special pentru realizarea unui ancoraj
eficient in pamanturi coezive. In vederea
|&rgirii unei giuri de foraj pand la dublul di-
ametrului ei initial, s-au creat diferite echi-
pamente care asigura realizarea operatiunii
pe un tronson ales.

De exemplu, compania franceza
SOLETANCHE utilizeazi echipamente de
formd aseminatoare unui cilindru cu miez
care, Tn functie de viteza de rotatie, fie cd
retrag fie cd indepdrteazi cutitele frezei
asupra cirora actioneazi fortele centri-
fuge. Dispozitivul sapd cavitdti de forma
cilindricd. Compania britanicd Universal
Anchorage utilizeazi o freza speciald, care
executd |3rgiri in formd de trunchi de con
(fig. 36). Pe figurd s-au facut notatiile: 1
- rddicina ancorei; 2 - tendonul ancorei; 3
- capul ancorei.

Unele echipamente au lrgitorul cu doud
muchii tdietoare longitudinale, elastice,
care atunci cind distanta dintre terminatiie
lor se micsoreazd, se flambeaz3, frezdnd
paméantul coeziv din peretii gaurii.

La toate echipamentele de largit exista
o problemd comuna si anume necesitatea
extragerii continue a materialului din ga-
ura de foraj. Daca lucrarile nu se executa
cu foarte multd grija, gaura de foraj se
colmateaza, dispozitivul de stringere sau
cutitele nu se retrag, iar garnitura nu poate
fi extrasa din gauri.

Largitoarele companiei KLEM se ba-
zeazd pe un principiu diferit. Cutitul largitor
faramiteaza materialul din peretii gdurii
de foraj de o asa manierd incét el poate fi
indepartat prin spalare. Totusi, chiar n
acest caz cerintele tehnice nu sunt intot-
deauna indeplinite, diametrul partii l3rgite
fiind cateodatd mai mic decét deschiderea
maxim3 a cutitului. Acest fapt a fost obser-
vat In special in cazul géurilor orizontale.

O largire mai eficientd a giurii de
ancoraj se poate realiza prin utilizarea
unor fncarcituri mici de exploziv, aceastd
metoda putdnd fi utilizatd la toate tipurile
de roci, chiar la piménturile necoezive
inundate, in care gaurile sipate mecanic
s-ar putea prabusi. Diametrul partii largite
a gdurii este, de obicei, mai mare si mai
neregulat decét Tn cazul utilizarii dispoziti-
velor mecanice de ldrgire. Explozia se poa-
te produce ntr-o gaurd de ancoraj goald
Tnainte de introducerea ancorei sau cand
gaura a fost umplutd cu material de injecta-
re. Totusi, ldrgirea gdurilor de ancoraj prin
explozie necesitd o experientd deosebitd Tn
alegerea si calcularea cantitdtii de exploziv.
ntrebuintarea gresitd a explozivului de
cdtre o persoani necalificati poate deterio-
ra roca si ancorajul si poate reduce Tn mare
parte capacitatea portantd a ancorei.

La pdminturi coezive (argile plastice,
loesse-uri) se pot realiza de asemenea
gduri de ancoraj mici pentru ridicina
ancorej prin utilizarea unei presiuni de in-
jectare mai mare. Si aici trebuie subliniatd
grija si experienta cu care trebuie aleasd
presiunea maximd, care poate sfirdma
terenul scdzand rezistenta ancorei. Mult
mai utilizatd este |drgirea rad&cinii ancorei
prin injectarea in jurul gdurii de anco-
raj a pamanturilor necoezive permeabile
(pietrisuri si nisipuri), metodd care nu pre-
zintd nici un risc deosebit.
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Tn data de 20 ianuarie 2009, ministrul
Transporturilor si Infrastructurii, dl. Radu
BERCEANU, a verificat In teren stadiul
lucrarilor pe santierul Autostrizii "TRAN-
SILVANIA".

Au fost vizitate in special lucrarile de
pe tronsonul 2B (Gilau - Campia Turzii).
Cu acest prilej, la Primdria Cluj-Napoca,
a avut loc o ntélnire la care au participat
reprezentantii C.N.A.D.N.R., cei ai execu-
tantului si ai consultantului, reprezentanti ai
autoritdtilor locale si ai Inspectiei de Stat in
Constructii, reprezentanti ai firmei de avo-
caturd insdrcinatd cu exproprierile.

Ca urmare a acestei vizite, Tn data de 22
ianuarie 2009, la sediul Ministerului Trans-
porturilor, ministrul Radu BERCEANU a
avut o Tntalnire cu reprezentanti ai condu-
cerii companiei Bechtel. Cu acest prilej s-a
stabilit faptul ca datoria anterioard fat3 de

Autostrada "TRANSILVANIA"

Primii 42 km in 2009

BEEEESEFSFEEEESEE RN SRR DD

firma americand s3 fie achitati integral iar
pe viitor sd nu se mai faca plati anticipate,
ci numai dupd finalizarea anumitor lucrri.

O veste imbucuritoare este si aceea

Cum sa protejam oamenii, infrastructura
si proprietatile de efectele torentilor?

in comporatie cu barierele rigide, barierele
din plase inelare pot opri volume de pand
lo 10.000 m® de material granular, rodi,
copaci si resturi de vegetatie, in acelasi fimp
lisind apa sisi continve drumul; impiedicind
colmatarea podefelor, drumurile §i calea feratd
rimdndnd deschise; propriefiifile fiind protejate

de distrugere. Plasele cu ochiuri inelare umplute
pot fi curiifate in asteptorea unui nou eveniment.

In comparatie cu barierele rigide, bariersle cv
plose inelare nu sunt lo fel de scumpe.

Va rugam sa ne confactati pentry a obfine
mai multe informatii sou so disculati proble-
mele dumneavoastra legote de riscurile no-
torale v unul din  specalisti  nostri.

GEOBRUGG’A

Sisterne de Protectie

Bd. Alexandru Vlahut4, nr. 10,
Clddirea ITC, Birou D 12
RO-500387 Brasov
www.geobrugg.com
info@geobrugg.com

]

cd, pentru luna noiembrie 2009, vor fi dati
in exploatare primii 42 km din aceasti
autostradi.
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luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

Asociatia Romani a Inginerilor Consul-
tanti are placerea de a informa pe cei
interesati cd n cursul lunii septembrie
2008, Federatia Internationald a Ingineri-
lor Consultanti (FIDIC) a publicat volumul
cuprinzand Conditii de Contract pentru
Constructii si Proiectare inclusiv Exploa-
tare.

Volumul constituie ultima publicatie
din seria noilor Conditii de Contract FIDIC:
pentru Constructii, pentru Constructii si
Echipamente inclusiv Proiectare, pentru Pro-
jecte la cheie, pentru Lucrdri de Dragaje si
Asandri si forma Scurti de Contract.

Conditiile de Contract pentru Cons-
tructii si Proiectare inclusiv Exploatare
se adreseazd proiectelor la care, fatd de

Statii de asfalt

|| H N - H B
activitdtile traditionale de proiectare si
executie, se adauga si activitatea de exploa-
tare incluzdnd concesionare, parteneriat
public-privat etc.

Filozofia conditiilor de Contract pentru
Constructii si Proiectare inclusiv Exploa-
tare se bazeazd pe ncheierea unui sin-
gur contract care sa asigure optimizarea
inovatiei, calitdtii si perfor-
mantei. La finele perioadei de exploata-
re, obiectivul se predd Beneficiarului in

coordondrii,

conditii normale de exploatare.

Aceste Conditii de Contract au sfera de
aplicare pentru contracte la care durata de
exploatare nu diferd semnificativ de perioa-
da de referintd de 20 de ani.

Conditiile de Contract pentru Constructii
si Proiectare inclusiv Exploatare reprezint3
un instrument la dispozitia beneficiarilor

care inten{ioneaza sa realizeze lucriri im-
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portante finantate prin sistemul de con-
cesiune, parteneriat public privat, precum
sectoare de autostrad3, tronsoane de cii
ferate, parcaje si obiective industriale.

In prezent volumul in limba englezd
este diponibil la sediul Asociatiei Romane a
inginerilor Consultanti iar in cursul semes-
trului I al anului 2009 va fi disponibil si
versiunea n limba romani.

Roménad a
Consultanti - ARIC:

Calea Grivitei 136, corp B, Sector 1, RO
- 010737, Bucuresti

Tel.: +40 21 312 26 99

Fax: +40 21 312 26 97

e-mail: aric@eure.ro

Asociatia Inginerilor

L

COSIM TRADING N

UTILAJE PENTRU CONSTRUCTIA, REPARATIA $1
INTRETINEREA DRUMURILOR, PRESE DE VULCANIZAT

S.R.L
&

Réspanditoare de emulsie
cu capacitéti cuprinse intre
1300 i 15000  litri.
Echipamente pentru
raspandit criblurd masina
multifunctionala:

- emulsie, apd, motorina,
perie frontald

Calea Plevnei nr. 141B, cod 060011 Bucuresti
Tel: +40 21 311.16.60, Tel/Fax: +40 21 312 13 02

E—rnall office@cosim.ro Web: www.cosim.ro
COSIM SERVICE: Tel/ Fax: +40 21 335 50 39
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According to the “Technical standards
for the roads’ design, construction and
modernization”, approved by the Order
no. 45/27 January 1998 of the Transports
Minister, the highways are defined as: “Big
capacity and high speed national roads,
exclusively reserved for vehicles’ traffic,
which do not serve the riverain properties,
having two one-directional ways, separated
by a median area with at least two traffic
lanes on each way and an emergency
stopping lane; uneven crossings and limited
accesses, the vehicles’ entry and exit being
only permitted through the specially arran-
ged places”.

Information
Technology

The last version of Advanced Road De-
sign (ARD2009.02), a specialized applica-
tion for the roads’ design, is now available
on the Romanian market.

The permanent dialogue between Peter
Bloomfield (ARD programmer) and the
designers using Advanced Road Design
- MaxCAD is an exclusive distributor for
Romania and maintains a permanent con-
nection between the two - enabled the
development of this application and its
adaptation to the various design situations.

Traffic Safety 12

A distinct recognition sign marked on
something; a road signalling mark used on
the public modernized roads, consisting of
the application by means of some paints
of some marks (continuous or interrupted
lines, arrows, geometrical forms or inscrip-
tions) on the roadway surface, on kerbs,
poles, roadside obstructions, etc.

This is the definition of markings taken
from the explanatory dictionary of the Ro-
manian language. In other words, the road
markings represent the guiding compass for

54

the car drivers involved in the city traffic,
helping them reach their destinations under
the best conditions in terms of time and
safety. Unfortunately, real life is completely
different, and the examples of this fact are
everywhere.

Research 16

The road, irrespective of its technical
class and administrative category, has a ma-
jor impact on the environment, throughout

its service time. Representing one of the
factors that must comply with the general
objective of longlasting development, the
quantification of the road’s impact on the
environment becomes a necessary tool for
establishing the options over the designed
alternatives - from location to overstructure
and equipments, to operability and main-
tenance.

Investments 19

Road traffic fluidization on the Capital’s
North ByPass is achieved by the enlarge-
ment to four lanes of the existing road track,
Bucharest - Pitesti Highway AT, D.N. 1A,
D.N. 1 and Bucharest - Constanta Highway
A2. The works of enlargement to 4 lanes
on the sector between km. 67+200 - km.
74+450 are achieved by the Association
ALPINE - FCC (Austria/Spain).

20

The holidays in between the two years
were turned into a great occasion by the

Maintenance

Romanians interested in various small trips
or mini-holidays spent in the wonderful
natural scenery of the mountains, in the
beautiful resorts with wonderful winter
landscapes, also with various facilities for
the winter sports. Naturally, Prahova Val-
ley, the chain of city pearls spread up to
Predeal and Cheia, and further to Brasov,
with its unique clearing, were peopled with
hundreds of thousands of citizens desirous
to take in the fresh and healthy air of the
mountains. The main access roads, D.N.
1 (E 60) and D.N. T A had such an intense
traffic that for several days the tv channels
kept presenting us the long car lines formed
of vehicles running almost one close to the
other.

Our contemporan 22

The high reputation of a school, of a
high education institution is being created
over the years, with several generations of
specialists - graduates with famous names
in the fields they were prepared for. And
the renown of the school acquires national
resonance in the happy cases when it is
associated with the name and reputation
of some professors, teachers and trainers
with practical effervescence at the teaching
desk. Such a splendid symbiosis was achie-
ved by the Technical Construction Univer-
sity in Bucharest during the teaching period
of mister Panaite MAZILU. We are contem-
porans with the distinguished university
professor, known, appreciated and respec-
ted by hundreds of construction engineers,
who received their diplomas from this high
education institution in Bucharest.

Projects 24

The National Company of Highways
and National Roads has recently organized
a tender for the enlargement of Oradea
ByPass to four traffic lanes. Taking into ac-
count that our company S.C. PRIMACONS
GROUP had the intention to take part
in this tender, but given certain circum-
stances we did not manage to submit the
offer, we want to present the analysis we
made with regard to this project, because
we are convinced that the Road Junction
that we studied may optimally solve the
issues related to the inter-connection of
the four national roads in the crossing area
with DN 1, in the South part of the city, as
well as achieve a traffic fluidization. (The
company PRIMACONS GROUP SRL was
founded in 1992 and its activity consists
in the elaboration of projects and consul-
ting services for the road infrastructure, as
well as the supervision of the construction
works in this sector).

Worldwide

Roads

¢ Indonesia - Investments of USD
1.5 bill.

The Indonesian authorities planned for

the year 2009 the construction of 125 km
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of roads in and to the country’s furthest
islands. Another 60.7 km of roads are also
to be built on Java island and another 67.5
km in the border areas.

* Poland - A project that is...

illegible!

The construction plans for the new
by-pass of Warsaw city are now to be
suspended as a result of a resolution of the
Executive Administration Court (N.S.A.).

¢ Mexico - USD 3.66 bill. in 2009

The Mexican government established
its investment plans for the road infrastruc-
ture works in 2009. The allocated funds
exceed USD 3.66 bill.

e Iraq - USD 750,000

in the provinces

The lIragi authorities will finance the
construction of eight roads in Thi-Quar
province, the estimated costs being over
USD 750 thousand.

¢ Great Britain - USD 6.61 bill.

for highways

The British government planned a series
of major investments for the development
of the existing highways’ network. Not less
than USD 6.61 bill. are to be used for mo-
dernizations as well as for the extension by
more than 800 km of M1, M25, M3, M4,
M6 and M62 highways. The investments
are to contribute to the ease of the ever
growing traffic.

Reportage 32

Beautiful indeed are the National Roads
in Harghita! They are eight in number and
are spread on a length of 445 kilometers.
Together with a kind host, the engineer Ca-
talin ROMANESCU, head of S.D.N. Mier-
curea-Ciuc, we crossed them all, observing
their characteristics, the beautiful scenery
of the locations, the qualities providing
them with a unique beauty, enabling them
to be approached with admiration and rela-
xation, being searched for and preferred by
all those who love trips, by the economic
entities and the entrepreneurs, by busi-
nessmen, by all nature’s friends, by those
who wish to know better the charming
geographical areas from the depressions of
Giugeu, Borsec, Casin, Ciuc, Gheorghieni,
Bilbor, from Gurghiu - Harghita Plane, the
impressive mountains of Gurghiu, Giurgeu,
Caliman, Harghita, Ciuc, Hasmas and Bis-

tritei and more than that the splendid chain
of balneary watering resorts, a really bles-
sed oasis of health.

Technical

solutions

The bituminous covering of asphalt
mixture, of MASF type with VIATOP 80
plus fibres consisted of a wear layer with
the thickness of 4 cm, executed on the exis-
ting bituminous covering. The experimental
sector was executed in 1999. The check of
the experimental sector’s behaviour was
made on an annual basis, over the period
1999- 2004, by checking its behaviour in
operation, both by visually inspecting the
sector and by samples’ taking.

Event 42

In 2004, the European Commission
through the General Energy and Transport
Department launched an initiative of ma-
jor importance: the European Road Safety
Charter. This organization comprises big
companies, government and local autho-
rities as well as associations engaging in a
series of commitments with a view to ob-
taining a correct answer to the traffic safety
issues from the daily activity and life.

A.P.D.P.

43

We inform you that during 15 - 17 Sep-
tember 2010, the 13t National Congress of
Roads and Bridges will take place in Poiana
Brasov. You are invited to send the works’
summaries (work title, authors and brief
summary of a topic that is presently under
discussion), by 31 March 2009, at the hea-
dquarters of A.P.D.P.

Mechanotechnics 44

Berths are constructive systems ena-
bling a better cooperation between the
constructions’ structures and the adjoining
land, by using the anchoring pulling devi-
ces. The anchoring pulling devices, that are
usually of metal material, are mechanical
devices serving for the introduction of
some additional forces, in the structure-

land assembly, thus obtaining a connection

e

APDP,
ASOUATIA

7 | erorisionath
/ DE PRUMURI
51 PODURI (‘:
DIN ROMANIA

O

and stiffening between the two elements.
They are capable of transmitting the trac-
tion forces developed in the system that
are further applied over a high-resistance
connection layer from the land.

Highways 52

On 20 January 2009, the transports
and infrastructure minister, Mr. Radu BER-
CEANU, checked on site the works’ stage
for “TRANSILVANIA” highway. Especially
the works on sector 2B (Gilau - Campia
Turzii) were inspected. On this occasion,
the Town Hall in Cluj-Napoca hosted a
meeting gathering the representatives of
C.N.A.D.N.R., of the performer and con-
sultant of the works, the representatives
of the local authorities and of the State
Inspection for Constructions, as well as the
representatives of the law firm responsible
with the expropriations.

FIDIC 53

The Romanian Association of the Con-
sulting Engineers has the pleasure to inform
all those concerned that during September
2008, the International Federation of the
Consulting Engineers (FIDIC) published the
volume comprising the Contract Conditions
for Constructions and Design, including
Operation.

Miscellaneous 56

* Pickaxe with... computer

I must confess from the very start that
| have no reason at all to declare myself
one way or another a fan of the American
company Bechtel, which is involved in the
construction of “Transilvania” Highway in
Romania. However, for some good years
now, the respectable company (whose
works | had the occasion to see in Croatia)
has become a real television star.

55
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Ziua de 11 ianuarie 2009 va rdmane
in istoria "Sidney Bridge", unul dintre cele
mai mari gi mai frumoase poduri din Aus-
tralia si din lume ca fiind o zi cu adevdrat
memorabil3. Tncepénd din aceasti zi, de
la ora 8:00 AM locals, taxa de trecere a
fost platitd pentru ultima datd in numerar
de citre un sofer. impreund cu alti sase
soferi, acesta a primit gratuit un card cu
80 USD credit. In cadrul noului sistem de
platd electronici existd doud posibilitati

de acces, una pentru soferii care parcurg

in mod curent traseul respectiv si alta pentru soferii ocazionali care au posibilitatea de a-si
anunta trecerea anticipat, inainte cu minim 48 de ore, prin telefon sau on-line, numerele de
inmatriculare fiind identificate apoi de catre camerele de monitorizare.

Podul Sidney este primul mare pod urban din lume care reuseste colectarea taxelor in
totalitate in mod electronic, beneficiind de acest sistem de fotografiere si viteza de transmisie
extrem de performante. De remarcat faptul ci podul are 12 benzi de circulatie iar rapoartele
dupi prima ord de varf (12 ianuarie 2009) au remarcat faptul ci existd un trafic fluent si o
colectare foarte bund. Se asteaptd Tnsd sezonul vacantelor, atunci cand aglomeratiile vor
putea intr-adevir pune in valoare eficienta acestui sistem.

Muzeul situat in apropierea podului dispune de o colectie intreagd de materiale si
informatii privind colectarea taxei pe acest pod. In anii '30, de exemplu, cand au apirut
primele taxe, banii erau stransi de cdtre angajati, echipati cu un sac de bani si alergand in
aer liber pe insulele dintre benzile de circulatie. Platirea taxei in cabine amenajate a inceput
in anul 1940. In 1970 a fost instalat un ingenios sistem de cabine montate pe sine, a ciror
mobilitate permitea incasarea in conditii de deschidere alternativi a sensurilor de circulatie
(opt benzi deschise dimineata si trei benzi deschise seara).

No _comment
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