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Cel de-al XlllI-lea

Congres National de Drumuri si Poduri
- Poiana Brasov, 15-17 septembrie 2010

In conformitate cu programul Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania, in perioada 15-17 septembrie 2010 a avut loc
la Poiana Brasov cel de-al Xlll-lea Congres National de Drumuri si Poduri, cu participare internationala.

La lucrari au fost prezenti 453 delegati, dintre care 37 strdini reprezentand 12 {ari.

Lucrdrile Congresului au fost deschise de d-na Dorina TIRON, presedintele A.P.D.P., , de dl. lon GONTEA, prefectul jud. Brasov, dl.
George SCRIPCARU, primarul mun. Brasov, , dl. Friedrich ZOTTER, presedintele Comitetelor Nationale AIPCR. A fost prezentat, de aseme-
nea, si mesajul adresat Congresului de d-na Anca BOAGIU, Ministrul Transporturilor si Infrastructurii.

Programul Congresului

Congresul a dezbdtut patru teme strate-
gice, referatele prezentate cuprinzand urma-
toarele subiecte:

A.1 — Mediul inconjurator durabil

1. Experience with noise reduction wear-
ing course in Hungary — Agnes Gorgenyi
(COLAS Ungaria);

2. Highways noise pollution — Florin
Dragan, Florina Craciun, Delia Dragan, Clau-
dia Alb (U.T.C. Cluj-Napoca);

3. Traficul rutier echivalent — Criteriu in
cadrul rezistentei ecologice — Horia Zarojanu
(U.T. lasi), Irina Igndtescu-Manea (Regionala
Cdi Ferate lasi);

A.2 - Finantarea, gestionarea si contrac-
tarea investitiilor in retelele rutiere

1. Elemente privind proiectarea autostra-
zilor in Romania — Gabriel Bulgaru, Valeriu
Manolache, Constantin Ghirlea (IPTANA SA);

A.3 - Aspecte economice ale retelelor ru-
tiere si dezvoltarea sociald

1. Investigarea si comensurarea impactu-
lui socio-economic antrenat de proiecte. Studii
de caz: Reabilitare drum, constuctia variante
ocolitoare, reabilitare poduri strategice — Mona
Apostol, Marius Stefdnica (Louis Berger)

2. Aspecte de intretinere si reparatie a re-
telei de drumuri in conditii de finantare insu-
ficienta — Boris Gherasim, Andrei Cuculescu
(Min. Transporturilor Republica Moldova),
Andrei Ababii (UT. Republica Moldova);

A.4 — Retele de drumuri rurale si accesibi-
litatea in zonele rurale

1. Retele de drumuri rurale si accesibili-
tate in zonele rurale — Liviu losif Bota (Pa-
tronatul Drumarilor din Romania)

B.2 - Exploatarea retelelor rutiere

1. Asupra metodologiei de calcul a trafi-
cului rutier echivalent pentru dimensionarea
structurilor rutiere suple / semirigide — Gabriel
Bulgaru (IPTANA S.A))

2. Evaluation of performance of flexible
pavement by using specific pavement condi-
tion indicators - Radu Andrei, Elena Puslau,
Costel Plescan (U.T. lasi)

3. Studiu privind starea tehnica a re-
telei judetene si prioritizarea lucrdrilor de
intretinere, reparatii si reabilitare — Cris-
tian Borbeli, Cristian Vilcu, Florica Padure,

Aurel Enache (Expert Proiect 2002 SRL
Bucuresti)

B.3 — Imbunatatirea mobilitatii in zonele
urbane

1. On the optimisation of road traffic in
urban areas — Mihai lliescu, Dorin Barbinta
(U.T.C. Cluj-Napoca)

2. Propuneri privind strategia de dez-
voltare a transportului urban durabil in mun.
Cluj-Napoca — Mihai lliescu, Voichita Roib
(U.T.C. Cluj-Napoca)

3. Structura orasului si sistemul de trans-
port urban — Mihai lliescu, Rodica Dorina
Cadar (U.T.C. Cluj-Napoca)

B.5 — Exploatarea pe timp de iarna

1. New concepts and developments for
winter maintenance management system
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(WMMS) — Radu Andrei (Universitatea Tehni-
ca lasi), Neculai Tautu (Fil. Moldova), Elena
Puslau, Costel Plescan (Universitatea Tehnica
lasi)

2. Seasonal variation of moisture content
in pavement analysis and design — Paulica
Raileanu, Radu Andrei, Elena Pusldu, Costel
Plescan (Universitatea Tehnica lasi)

C.1 - Infrastructuri rutiere mai sigure

1. Solutii de protectie a infrastructurii ru-
tiere impotriva hazardelor naturale — autor:
Daniel Flum (Geobrugg Elvetia). A prezentat
George Corbescu

C.2 - Exploatare rutiera mai sigura

1. Studiu de caz — Sistemul de manage-
ment al traficului din mun. Bucuresti — Mihai
Mustata, Robert Moraru (UTI Traffic Manage-
ment)

2. Directional sidewalls for roads and
highways that present tests to impact — Monica
Correggia (Tubosider Torino), Mirela Tudo-
rache (ROMIT Grup Bucuresti)

C.3 - Gestionarea riscurilor in exploata-
rea rutierd pe plan national si interna-
tional

1. Analiza riscurilor antreprenorilor pen-
tru construirea autostrazilor — Adrian Dan
Munteanu (Bechtel), Mihai lliescu (U.T.C.

Cluj- Napoca)

—
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D.1 - Gestionarea patrimoniului rutier

1. Cresterea valorii si Timbunatatirea stan-
dardelor in operatiunile si administrarea
retelelor de drumuri - O perspectiva scotiana
- D. C. Bell, M. A. Baynham (Halcrow Group
Ltd)

2. Gestiunea patrimoniului rutier — ele-
ment al dezvoltarii durabile — Cristian Vilcu,
Florica Padure (Expert Proiect 2002 SRL Bu-
curesti)

3. Sistem de prognozare a evolutiei starii
tehnice a imbracamintilor bituminoase — Bog-
dan Tudor (CESTRIN), Rodian Scinteie
(D.R.D.P. lasi)

D.2 — Structuri rutiere

1. Dezvoltarea unei noi tehnologii de mix-
turd la cald care ofera proprietati imbunatatite
ale asfaltului - Mark Smith, Alan James, David
Needham (Akzo Nobel Suedia)

2. Influenta caracteristicilor masticului bi-
tuminos asupra proprietatilor si comportarii
mixturilor asfaltice — Elena Diaconu, Stefan M.
Lazar (U.T.C. Bucuresti)

3. Modified/additivated bitumens with
indigenous polymeric system — caps - and
amido-aminic compounds, for the realize of
performed road pavements - Mariana Geor-
gescu, Marin Radu (C.C.M.M.M. Buc.),
Bogdan Tudor, Georgeta Grisic (CESTRIN),
Florin Belc, Gheorghe Lucaci (Univ. Po-
litehnica Timisoara), lleana Stelea (Politeh’s
Consult), Carmen Racanel (U.T.C.B.), Horatiu
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Simion (D.R.D.P. Timisoara)

4. Imbracaminte bituminoasa anti-inghet -
Liliana Stelea (D.R.D.P. Timisoara), Noli
Mirco, Giusepe Ricii (Secol Romania), Lau-
rentiu Stelea (Politeh’s Consult Timisoara)

5. Technical aspects of structural design of
long lasting rigid pavements — LLRP for
demonstration projects located in various eu-
ropean regions - Andrei R., Kyriacos N.,
Boboc V., Puslau E. (U.T. lasi), Unlu M.,
Budak G. (Antalya Municipality), Varlan T.,
Zbarnea C. (D.R.D.P. lasi)

D.4 - Geotehnici si drumuri nepavate

1. Determinarea suprafetelor de rupere in
terasamente folosind criteriul de cedare plas-
tica - Dan Zarojanu (Universitatea Suceava)

2. Evaluarea tasarilor unui depozit Loes-
soid modelat prin metoda elementelor finite —
Maria Ghiorghe (Search Corporation)

3. Utilizarea materialelor geosintetice in
realizarea taluzurilor inalte de drum in conditji
deosebite ale terenului natural — Dorin Vasile
Moldovan, Augustin Popa (U.T.C. Cluj-Napoca)

- Dezbateri pentru TS D.

1. Achizitionarea, proiectarea si constru-
irea podului Clyde Arc, Glasgow - Colin
Walker (Halcrow Group Ltd)

2. Solutii eficiente pentru poduri — Victor
Popa (CONSITRANS SRL Bucuresti)

3. Consolidarea suprastructurii prin pre-
comprimare exterioara la podul de pe DN 7
km 412 + 434 peste raul Mures la llia - Cons-
tantin lorddnescu, Serban Dragan, Ana
Radulescu (IPTANA S.A))

4. Probleme specifice privind carbona-
tarea betoanelor din structura podurilor exis-
tente in exploatare — Cornel Jiva, Eugen
Jebeleanu (U. P. Timisoara), Dorin Nita
(Search Corporation Fil. Timisoara)

5. 40 ani de la inaugurarea podului peste
Dundre, Giurgeni-Vadu Oii — Gheorghe Buzu-
loiu (SC BEPS-LP Bucuresti)

Dezbaterile si discutiile purtate, precum
si concluziile Congresului vor fi sintetizate
intr-o Rezolutie ce va constitui, de altfel, unul
dintre principalele programe de activitate a
A.P.D.P. pe urmatorii patru ani.

Rezolutia va fi publicata intr-un numar
viitor al revistei.
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Ce facem cu amplasamentele
ilegale in zona drumurilor?

Ing. Cristian ANDREI

Directorul Directiei Siguranta Circulatiei
Ing. Claudiu CARSTEA

Seful Biroului

Verificare Amplasamente UZD
C.N.A.D.N.R.

Dezvoltarea intravilanului localitatilor, ex-
plozia traficului rutier precum si cresterea ser-
viciilor au dus la schimbari importante in
arhitectura zonei drumului dupa anul 1989. Sun-
tem nevoiti sa constatdm cd schimbarile inter-
venite in starea de functionalitate a drumurilor
publice au fost, de reguld, rezultatul unor decizii
si demersuri abuzive, discretionale, fiind igno-
rate exigentele administratorului acestor dru-
muri. Activitatea de verificare a utilizatorilor
zonei drumurilor a aparut ca o consecinta fireas-
ca de intrare in normalitate a tuturor utilizato-
rilor zonei drumurilor atat din punct de vedere al
respectdrii prescriptiilor tehnice din autorizatii
cat si din cel al achitarii drepturilor cuvenite
administratorului drumului.

Desi se constatd o preocupare permanenta
a factorilor responsabili din compartimentele
UZD si Siguranta Circulatiei, la nivel de S.D.N.
si D.R.D.P. pentru o atenta monitorizare a uti-
lizatorilor zonei drumurilor, incd pe diverse cai
este eludat cadrul legal privind acordul ad-
ministratorului drumului emis in comun cu
Directia Politiei Rutiere (in conformitate cu OG
nr. 43/1997 privind regimul drumurilor si
Legea nr. 50/1991 privind autorizarea lucra-
rilor Tn constructii).

Astfel persoanele juridiceffizice care au
activitati in zona drumurilor nationale si care
detin autorizatii de construire, de la adminis-
tratiile locale, dar nu au acordul administra-
torului drumurilor, au fost si vor fi, in continuare,
somate, notificate, chemate la conciliere, sau
actionate in instantd, (dupd caz) in vederea
intrarii in legalitate.

Se constatd o abordare facultativd a ad-
ministratiilor judetene si locale din punct de
vedere al emiterii titlurilor de proprietate pe
suprafete de teren care sunt in zona de sigu-
rantd a drumului si al obligativitatii autorizarii
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DN 31, km 1+200
Acces neautorizat la care s-a luat masura blocarii acestuia. (Cuza-Voda - Oltenita)

de catre administratorul drumului (C.N.A.D.N.R.
/ D.R.D.P.), a persoanelor fizice si juridice
care desfasoard activitati in zona drumului.
Aceastd situatie genereazd probleme adminis-
tratorului drumului, la efectuarea lucrarilor de
intretinere curentd, periodica si in asigurarea
conditiilor derularii unui trafic fluent si in si-
guranta.

Tratarea nediferentiata a agentilor eco-
nomici care fisi desfdsoard activitatea in zona
drumului de cétre administratia locald, din
punct de vedere al respectarii dispozitiilor
legale in vigoare, ar contribui la eliminarea
potentialelor stari conflictuale la nivel insti-
tutional-administrativ si de trafic.

Atat la nivelul C.N.A.D.N.R. cat si la ni-
velul S.D.N., D.R.D.P. au fost facute informari
si au fost organizate intalniri cu persoane abi-
litate ale administratiei locale pentru a consti-
entiza necesitatea respectarii exigentelor
impuse de administratorul drumului pe baza
cadrului legal astfel incat conflictele de trafic
sau evenimentele rutiere sa fie eliminate, con-

tribuindu-se astfel la cresterea confortului ru-
tier si a securitatii participantilor la trafic.

O masurd a eficientei demersurilor per-
sonalului antrenat in fenomenul siguranta cir-
culatiei legat de utilizarea zonei drumurilor si
cd demersurile acestuia nu au rdmas simple
statistici, o constituie prezenta mai numeroasa
(atat cantitativa cat si calitativa) a proiectelor
prezente la avizare in CTE, precum si o cres-
tere cu 23 la sutd (2009 fatd de anul 2008) a
veniturilor proprii din activitatea de utilizare
a zonei drumurilor, in contextul unor ani de
constrangeri economice si financiare pentru
toti agentii economici.

Desi activitatea noastra este la inceput de
drum, considerdam ca demersul C.N.A.D.N.R.
de a-i constientiza pe toti utilizatorii drumu-
lui public de necesitatea respectarii exigen-
telor administratorului drumului este unul care
trebuie sd aiba un caracter permanent, con-
tribuind astfel la diminuarea conflictelor de
trafic care afecteazad atat siguranta si fluenta in
trafic, cat si imaginea administratorului.

———
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DN 26, km 5+700
Restrictionarea carosabilului de citre vehicule de marfd, in zona
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DN 1A, km 115+075
Modernizarea parcarii Societatii Comerciale
zonei drumului si a
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DN 7, km 337+480 DN 7, km 348+650
Extinderea activitatii comerciale fard autorizatie de la
administratorul drumului

Activitate comerciald (deservirea populatiei - Han) care atrage
traficul de persoane si marfa cu accese neautorizate

DN 76, km 25+300 DN 76, km 25+900
Activitate comerciald neautorizata de administratorul drumului,

care se desfasoara in fostul sediu al cooperatiei

Contractii economice in zona drumului - activitate comerciald
sistata (Deva - Soimus - Brad - Beius - Oradea)
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DN 3B, km 30+110
Delimitarea proprietatii printr-un gard de lemn (in conformitate cu
actul de proprietate), cu blocarea accesului la culeea podului
(Cdldrasi - Fetesti - Lunca - DN 2A)

DN 67C, km 33+200
Pensiune in zona drumului a carei parcare afecteaza siguranta
si fluenta traficului rutier
(DN 67 - Bengesti - Novaci - Sugag - Sebes - DN 1)
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Prof. univ. dr. ing. Mihai DICU
Asistent, Claudia SURLEA
U.T.C Bucuresti

Intretinerea drumurilor pe criterii de per-

formantd a devenit o necesitate in zilele noas-
tre cand se pune accent pe eficientizarea
activitatilor economice, dintre care un suport
de bazd il constituie reteaua de infrastructura
de transport rutier. In acest context, lucrarea
pune in valoare o metoda de evaluare cantita-
tivd a lucrarilor de ntretinere, pentru care per-
formanta este sustinutd de prelucrdri ale
reglementdrilor tehnice in vigoare pe baza de
calcul parametric care ilustreaza starea tehni-
cd la nivelul carosabilului pentru un moment
dat (cel al deciziei de investigare in teren) si
procedurile de remediere care se recomanda.
Ea devine importantd in cazul actului de-
cizional la nivelul finantdrii lucrarilor de inter-
ventie in calea rutierd, pe baza unor programe
de ntretinere pe criterii de performantd, jus-
tificate de calcule efective ale situatiei drumu-
lui analizat, ce se afld in exploatare.

Cuvinte cheie: intretinere, drum, perfor-
manta

Cadrul general

Stadiul evolutiei societdtii romanesti in

cadrul spatiului Uniunii Europene a condus la
necesitatea aborddrii solutiei de intretinere —
reparatii la drumurile nationale pe criterii de
performantd. Aceastd directie a fost orientata
in cadrul unei reglementari tehnice specifice,
care pune in valoare parametrii calitatii su-
prafetei de rulare si a anexelor sale din plat-
forma caii de rutiere prin interpretarea celor
consacrati deja in norme ce functioneaza in
domeniul infrastructurii transportului rutier.
Intrucat criteriile de performanta sunt de-
finite de criterii de calitate ale suprafetei de ru-
lare, care la randul lor influenteaza conditiile

Necesitatea utilizarii criteriilor
de performanta la evaluarea lucrarilor de

intretinere pentru drumurile nationale
EEEEEEEEENEEEEEEEEEEEEEEEEEN

de circulatie pe drumul national si implicit
nivelul de serviciu, caracterizat de viteza de
circulatie, nivelul de performanta poate fi in-
terpretat prin intermediul nivelului de servi-
ciu. Aceasta insemnd ca functie de starea
tehnica la nivelul suprafetei cdii de rulare,
definitd de starea de degradare in exploatarea
drumului national, poate conduce in lipsa
unor lucrdri de ntretinere pe criterii de per-
formantd la reduceri ale vitezei de circulatie.

Consecinta o reprezintd scaderea nivelu-
lui de siguranta si confort pentru utilizatorii
drumului national cu repercusiuni asupra mo-
dului de apreciere a serviciilor aduse de ad-
ministratiile rutiere.

Prin definitie In STAS SR 4032-1 «Lucrari
de drumuri — Terminologie» prin intretinerea
drumurilor se intelege «ansamblul de actiuni
si lucrdri fizice de interventie care se intreprind
pentru a conserva calitatea tehnica optimd a
drumului in scopul de a asigura utilizatorilor,

pe orice vreme, conditii bune de viabilitate, se-
curitate si confort, precum si permanenta cura-
tenie si aspect estetic zonei pe toatd durata de
exploatare».

Tot Tn SR 4032 — 1 sunt definite tipurile de
lucrari de intretinere, dupda cum urmeaza :

e intretinere curentd care cuprinde ac-
tivitati de curatenie, estetica, reparatii si ajus-
tari stabile cu ocazia reviziilor ;

e Intretinere periodica care cuprinde ac-
tivitati rutiere programate a se realiza punctual
sau pe un sector de drum la expirarea unei pe-
rioade de exploatare, in scopul ridicarii nivelu-
lui tehnic sau prevenirii aparitiei defectiunilor;

o intretinerea preventiva este activitatea
programata cu scopul de a mentine starea bu-
nd a drumului prin evitarea aparitiei defectiu-
nilor sau intarzierea lor, precum si adaptarea
structurii rutiere la evolutia traficului.

Tntreginerea pe criterii de performanta pre-
supune realizarea lucrdrilor de interventie n

Tabelul 1. Nivele de performanta

Indice de calitate

Nivel de
serviciu,

Nivel de

performanta | Indice de

NS NP degradare,

ID

global

Masuri de
remediere
preconizate
la partea
carosabila

Tipuri de
degradari
la drumul
national

Conform Normativ
CD 155 - 2001 [%]

Foarte bun NP1 <5 Foarte Fara Nu este cazul
bun degradari
>95
Colmatari,
Bun NP2 5-75 Bun Degradari fisuri, badijonari,
90 - 95 de suprafatd straturi
bituminoase
foarte subtiri
Alertd NP3 7,5-13 Satisfa- Degradari Reparatii
cator locale de si covoare
77 -90 structura asfaltice
Rau NP4 >13 Nesatisfa- Degradari Ranforsari
cator majore de structurale
IG<77 structura
Foarte rau NP5 -— Nesatisfa- | Drum distrus Refacere
cator structura
1IG< 77 rutiera drum




anumiti parametri calitativi impusi prin norma
specifica la drumuri nationale.

In conditiile in care zona supusd direct
procesului de exploatare a unui drum este par-
tea carosabild, iar lucrarile de intretinere se
refera in principal la mentinerea calitdtii
suprafetei cdii pe durata normala de exploa-
tare, in prezenta lucrare se insistd asupra para-
metrilor care definesc criteriile de performanta
ale partii carosabile.

O prima problema care se pune este defi-
nirea explicitd a criteriului de performanta la
drumuri nationale prin abordarea norma-
tivelor existente Tn aprecierea starii tehnice a
drumului. In acest sens, putem considera ci o
imagine a performantei cdii de rulare, starea
de degradare ce apare la suprafata carosabi-
lului in timpul exploatarii.

Modalitatea de apreciere
a intretinerii pe criterii

de J)erformangé
la drumuri nationale

Nivelul de performanta la drumurile natio-
nale din Romania pentru partea carosabilg,
din punct de vedere al starii de degradare a
partii carosabile, poate fi cuantificat in functie
de indicele de calitate global, de tipurile de
degradari si masuri de remediere corespun-
zdtoare (tabelul 1).

Cerinte de calitate pentru

asigurarea performantei
drumurilor nationale

Parametrii calitatii suprafetei de rulare

Calitatea suprafetei de rulare se exprima
prin urmatorii parametri :

- planeitatea suprafetei de rulare IRI (Inter-
national Roughness Index)

- rugozitatea suprafetei de rulare HS
(Heigh of Sand) sau SRT (Skid Resistance Test)

- impermeabilitatea suprafetei de rulare, de-
terminatd indirect prin gradul de fisurare al su-
prafetei de rulare si porozitatea acesteia si evaluata
prin determindri de permeabilitate n situ.

Performanta calitdtii suprafetei de rulare in
Romania se stabileste functie de planeitatea,
rugozitatea si impermeabilitatea stratului de
uzura asfaltic sau din beton de ciment rutier
(tabelul 2).
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Tabelul 2. Performanta suprafetei de rulare in functie de calitatea suprafetei de rulare

Nivelul de
performantd,
NP

Performanta
suprafetei
de rulare

Foarte buna NP1 >0.7
Buna NP2 0.6-0.7
Satisfacitoare NP3 0.2-0.6
Rea NP4-NP5 <0.2

IFA = indice de fisurare a stratului de
uzurd asfaltic; IFBC = indice de fisurare a stra-
tului de beton de ciment.

Planeitatea suprafetei de rulare, analizata
cu echipamente specializate cu ajutorul cdro-
ra se poate calcula indicativul IRl (Interna-
tional Roughness Index), se exprima in m/Km
si se cuantifica conform normativului CD 155
- 2001.

Rugozitatea suprafetei de rulare se deter-
mina static cu metoda SRT (Skid Resistance
Test) si metoda HS (Heigh of Sand) sau din
mers cu ajutorul unor echipamente speciali-
zate. Rugozitatea suprafetei de rulare se anali-
zeazad calitativ cu normativul CD 155 - 2001.

Impermeabilitatea suprafetei de rulare se
determind indirect prin gradul de fisurare al
suprafetei de rulare si porozitatea acesteia,
evaluate prin investigatii vizuale in teren con-
form normativului AND 540 - 2003 si
mdsurate prin determindri de permeabilitate
,in situ”.

Starea de fisurare a suprafetei de rulare de-

Calitatea suprafetei de rulare

Rugozitatea
prin metoda

Planeitate
prin IRI

Impermeabilitate
indice de fisurare

[%]

[m/km]

> 80 <35 <7 <12
70-80 3.5-4.5 7-11 12-16
55-70 | 4.5-6.0 11-19 | 16-28
<55 > 6.0 > 19 > 28

fineste gradul de impermeabilitate a supra-
fetei de rulare, ca imagine a performantei stra-
tului de uzura. Starea de fisurare se cuantifica
printr-un indice de fisurare,IF : pentru imbra-
caminti asfaltice IFA (indice de fisurare
imbracaminte asfaltica), pentru imbracaminte
din beton de ciment, IFBC (indice de fisurare
imbracaminte din beton de ciment)

Starea de fisurare se determina prin inter-
pretarea prevederilor normativului CD 155 —
2001 considerand cd suprafata carosabila
prezinta numai fisuri: S

ID -_'D
S; , conform

Indicele de degradare
normativului CD 155 - 2001;

unde: SD = suprafata degradarii (prin fi-
surare SDF)

ST = suprafata totala de referinta (1 banda)
— 150 m sector omogen de observatii.

Calificativul starii de fisurare asimilat se
poate determina pentru imbracaminti asfaltice

printr-un indice de fisurare Ipo= Spr 100

(unde SDF = suprafata afectata de fisurare)

Tabelul 3. Calificativ de impermeabilitate la imbracaminti asfaltice

Calificativ Suprafata
(Normativ fisurata

CD 155 DF=D3+0.5D2
-2001) [mp]

Rea >98

Mediocra 57 -98

Buna 38 -57

Foarte buna <38

D3 = lungime afectatd de fisuri si crapaturi
transversale si longitudinale, rupturi de margine

Performanta la imbracamintile asfaltice de-
pinde de calificativul la impermeabilitate a
suprafetei de rulare.

Pentru imbracaminti din beton de ciment

Indice de Calificativ
fisurare impermeabilitate
imbracaminte

asfaltica IFA

[%]

>19 Rea

11-19 Mediocra

7 =11 Buna

<7 Foarte buna

rutier, starea de degradare se determind con-
form CD 155/2001
Calificativul starii de fisurare asimilat se
poate determina printr-un indice de fisurare
Y
Sy (indice de fisurare imbraca-
minte din beton de ciment).
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Tabelul 4. Calificativ de impermeabilitate la imbracaminti din beton de ciment

Calificativ Numar dale pe banda, Lungime afectata de fisuri Indice de fisurare Calificativ impermeabilitate
(Normativ N [buc/150 m] si crapaturi transversale imbracaminte
CD 155 sector omogen si longitudinale, din beton de ciment,
- 2001) rupturi de margine, IFBC [%]
D3 [mp]
Rea >7 >168 >28 Rea
Mediocra 4-7 96 — 168 16 - 28 Mediocra
Buna 3-4 72 -96 12-16 Bund
Foarte buna <3 <72 <12 Foarte buna

Performanta la imbracamintile din beton
de ciment rutier depinde si de calificativul la

tru diverse niveluri de performantd in ve-
derea refacerii calitatii suprafetei de rula-

functie de situatia din teren si tehnologii
de termoreprofilare sau reciclare, functie
de solutia aleasd la proiectarea interven-
tiei [4]:

re sunt:
Pentru imbracaminti asfaltice se aplica

impermeabilitate a suprafetei de rulare.
Masurile de interventie preconizate pen-

Tabelul 5. Masuri de remediere preconizate la imbracaminti asfaltice

Performanta la planeitate

IRI (m/km)

1 0.7 - Punerea Termo - Termo -
. sub observatie reprofilare reprofilare
= o 2 0.6 === Punerea Termo - Termo -
%" 8 sub observatie reprofilare reprofilare
g §D 3 0.4 Tratament Tratament Covor Covor
5 2 Bituminos Bituminos Asfaltic Asfaltic
e- 4 0.2 Tratament Tratament Covor Reciclare

Bituminos Bituminos Asfaltic

Pentru imbracamintile din beton de ciment.

Tabelul 6. Masuri de remediere preconizate la imbracaminti din beton de ciment

Performanta la planeitate

IRI (m/km)

1 0.7 --- Colmatare Reparatii dale Reparatii dale
fisuri Covor asfaltic Covor asfaltic
2 0.6 --- Colmatare Reparatii dale Frezare
s fisuri Covor asfaltic si colmatare fisuri
g« £ Covor asfaltic
g E 3 0.4 Tratament Tratament Covor asfaltic Refacere dale
o ® Bituminos Bituminos crapate si tasate
E - Protectie
covor asfaltic
4 0.2 Tratament Tratament Covor asfaltic Ranforsare
Bituminos Bituminos

Performanta calitatii suprafetei de rulare poate fi cuantificata functie de rugozitatea, planeitatea si impermeabilitatea stratului de uzura astfel:

10



Performanta Nivelul de

suprafetei de rulare

Foarte NP1

Buna NP2

Satisfacdtoare NP3
Rea NP4 — NP5

Parametrul ce(lipacitégii
portante reziduale

O serie de degradari sub forma de fisuri
sau crapdturi longitudinale, faiantari si chiar
fragmentdri, cum apar la suprafata carosabild,

Clasa de trafic

performanta, NP

MANACEMENT
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Tabelul 7. Parametrii calitatii suprafetei de rulare

Calitatea suprafetei de rulare

Rugozitate prin

Impermeabilitate

metoda Planeitate indice de fisurare
prin [%]
IRI
[m/km]
> 0.7 > 80 <3.5 <7 <12
0.6-0.7 70-80 3.5-4.5 7-11 12-16
0.2-0.6 55-70 4.5-6.0 11-19 16-28
<0.2 <55 > 6.0 >19 > 28

se datoreaza defectelor structurale ale partii
carosabile.

Tn acest caz, capacitatea portanti rezi-
duala acceptata conduce la decizia aplicarii
unor lucrdri de intretinere — reparatii tempo-
rare, pand cand se decide ranforsarea struc-

Tabelul 8. Clasa

turii rutiere.

Parametrul capacitatii portante este definit
de nivelul de deflexiune (NW), care este ca-
tegorisit functie de clasa de trafic (T) si de-
flexiunea caracteristicd masurata (W) (tabe-
lele 85 9).

de trafic din Romdania

Trafic de calcul N115mos

CD 155

Suple,
Semirigide

Foarte usor T5 <0.03 <0.20
Usor T4 0.03-0.10 0.20-0.70
Mediu T3 0.10-0.30 0.70-3.00
Greu T2 0.30-1.00 3.00-12.00
Foarte greu T1 1.00-3.00 12.00-36.00
Exceptional TO 3.00-10.00 > 36.00
Tabelul 9. Nivelul de deflexiune in functie de clasa de trafic
Deflexiune Masuradtori dinamice
caracteristica
masurata 175 -200 145 -175 130 - 145 100 - 130 75 -100 <75
w Masuratori Parghia Benkelman
[0,01 mm]
Clasa de trafic >150 120 -150 100-119 80 -99 65-79 35-64 0-34
NW2 NW3 NwW4 NW4 NW4 NW4 NwW4
T4 NW1 NW2 NW3 NW4 NW4 NW4 NW4
T3 NW1 NW1 NW2 NW3 NW4 NW4 NW4
T2 NW1 NW1 NW1 NWwW2 NW3 NW4 NW4
T1 NW1 NW1 NW1 NW1 NW2 NW3 Nw4
TO NW1 NW1 NW1 NW1 NW2 NW3 NW4

Nivelul de performanta prin raport cu parametrul capacitatii portante mdsurate ca imagine a cerintelor de calitate a suprafetei de rulare se ex-

prima in conformitate cu tabelul 10.
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Tabelul 10. Cerintele de calitate ale asuprafetei de rulare
Nivel de Nivel de Nivel de Calificativ
deflexiune fisurare performanta de calitate

NW4 NF1 NP1 Foarte bun
NW3 NF2 NP2 Bun
NW2 NF2 NP3 Satisfacator
NW1 NF1 NP4 R&u
NW1 NF1 NP5 Foarte rau

Corelarea nivelului de performanta (NP) cu parametrul de capacitate portanta (NW) se face prin intermediul defectelor de teren, cuantifi-
cat prin nivelul de fisurare (NF), care depinde de gradul de faiantare (FA) si de fisurare longitudinal (FL) (tabelul 11).

Tabelul 11. Nivele de fisurare ale suprafetei de rulare

Nivel de fisurare
la faiantare,

.
Nivel de >10% 3-10% <3%
Fisurare
fisuri longitudinale
FL
>5 % >25% NF1 NF1 NF1
3-5% 10 - 25% NF1 NF2 NF2
<3 % <10% NF1 NF2 NF3
Nivel de performantd: NF1 Rau NP4 - NP5 — REA — Performantd redusa
NF2 Mediocru NP2 - NP3-Mediocrad — Performanta acceptabild
NF3 Bun NP1 — Bund — Performanta buna

Masurile de interventie preconizate pentru fiecare treapta de performantd la fisurare posibild, in functie de clasa de trafic T, nivelul de de-
flexiune si nivelul de fisurare a partii carosabile pot fi clasificate conform tabelelor 12, 13, 14, 15.

Tabelul 12. Masuri de remediere preconizate

Clasa de trafic T5 - T4-T3

Nivel de

deflexiune
NW1 NW2 NW3 NW4
Nivel de
performanta
NP4 NP5 Straturi Straturi Tratamente Punere sub
Asfaltice Asfaltice Bituminoase observatie
Covor Tratamente Puneresub | = -
A2 A Asfaltic Bituminoase observatie
NP1 Studii Puneresub | - | e
Cauze observatie

Tabelul 13. Masuri de remediere preconizate

Clasa de trafic T3 - T2

Nivel de

deflexiune
NW1 NW2 NW3 NwW4
Nivel de
performanta
NP4 NP5 Reciclare Straturi Tratamente Punere sub
Regenerare asfaltice Bituminoase observatie
Straturi Covor Punere sub | -
N2 A asfaltice asfaltic observatie
NP1 Studii Puneresub | | e
Cauze observatie

12
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Nivel de
deflexiune

Nivel de

performanta

NP2 NP3

NP1
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Tabelul 14. Masuri de remediere preconizate

Clasa de trafic T2 - T1

NW1 NW2 NW3 NW4
Ranforsare Straturi Tratamente Punere sub
asfaltice Bituminoase observatie
Reciclare Straturi Punere sub | -
Regenerare asfaltice observatie
Studii Puneresub | e s
Cauze observatie

Clasa de trafic

Nivel de
deflexiune

Nivel de
performanta

NP4 NP5

NP2 NP3

NP1

Tabelul 15. Masuri de remediere preconizate

T1 - TO

NW2 NW3 NW4
Ranforsare Straturi Straturi Tratamente
asfaltice asfaltice Bituminoase
Reciclare Straturi Covor Punere sub
Regenerare asfaltice asfaltic observatie

Regenerare Straturi Punere sub | =

& asfaltice observatie

Studii de caz privind
cuantificarea interventii-

lor la drumurile nationale
pe criterii de performanta

Sa se stabileasca nivelul de performanta
a unui drum aflat in exploatare functie de
starea tehnica efectiva si clasa de trafic afe-
renta

Pentru rezolvarea acestei probleme, se de-
termina starea de degradare pe sectoare omo-
gene predeterminate.

Se prelucreaza datele din teren si se deter-
mind indicii de stare conform CD 155.

ID =8,6%
IG =83%
Conform tabelului 1, functie de indicii de

Exemplu:

stare rezultd nivelul de performantd NP3, afe-
rent nivelului de serviciu, NS — ALERTA, tipul
de degradare ,DEGRADARI LOCALE DE
STRUCTURA” si masuri de remediere pre-
conizate ,REPARATII SI COVOARE AS-
FALTICE” de protectie.

La nivel de ADMINISTRATOR DRUM se
va lua decizia de a comanda LUCRARI DE IN-
TRETINERE la categoria REPARATII CURENTE.

Sa se determine nivelul de performanta
la fisurare a unui drum cu structura rutiera
flexibila, la care in etapa de investigari vi-
zuale in teren s-a stabilit nivelul de perfor-
manta NP3 (Tabel 1)

Prin aceastd tema se cere practic reactu-
alizarea nivelului de perfomanta prin masu-
ratori directe in teren pentru evaluarea
capacitatii portante efective si a masurilor de
remediere preconizate.

Se cunosc:

Clase de trafic T2 (Tabel 8) N115 =0.63 mos
Deflexiunea caracteristica W =88* 10-2 mm
masurat cu FWD

FL =14%

FA = 8%

Nivelul de performanta la fisurare pentru

Fisuri longitudinale
Faiantdri

structura rutierd flexibild se determina astfel:
a) Din Tabelul 8 se cunoaste clasa de trafic
T2 fintrucat N115 = 0,63 mos
b) Din Tabelul 9, urmarea masuratorilor

efectuate cu FWD, W = 88*10-2 mm si clase
de trafic T2 reprezinta nivelul de deflexiune
NW2.

¢) Din tabelul 10 se apreciaza functie de
nivelul de deflexiune NW2 nivelul de perfor-
manta reactualizat NP3.

d) Din Tabelul 11, in functie de suprafetele
afectate de fisuri longitudinale FL = 14% si
faiantari FA = 8% se determind nivelul de per-
formantd la fisurare NF2, caruia ii corespunde
un nivel de performantd NP2 — NP3 (PER-
FORMANTA ACCEPTABILA).

e) Pentru clasa de trafic T2, nivelul de de-
flexiune NW2 si nivelul de performantid NP2
— NP3, se propune in Tabelul 13 remedierea
cu asternerea unui covor asfaltic.

Sa se determine nivelul de performanta la
fisurare a unui drum cu imbracaminte din
beton de ciment, la care in etapa de inspectie
vizuala in teren s-a stabilit nivelul de perfor-
manta NP2 (Tabel 1)

Se cunosc:
Clasa de trafic T2 (Tabel 8) N115 = 4,5 mos

13
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Deflexiunea caracteristica W =70*10-2 mm
FL = 6%
FA = 4%
Nivelul de performantd la fisurare(NF)

Fisuri longitudinale
Faiantari

pentru structura rutierd rigida se determina ast-
fel:

a) Din Tabelul 8 in functie de volumul de
trafic N115 = 4,5 mos

b) Din Tabelul 4 in functie de mdsurdto-
rile cu FWD, W = 70*10-2 mm si clasa de
trafic T2 rezultd nivelul de deflexiune NW3.

¢) Din Tabelul 10 se apreciaza in functie
de nivelul de deflexiune NW3 nivelul de per-
formantd reactualizat NP2

d) Din Tabelul 11 in functie de suprafetele
afectate de fisuri longitudinale

FL = 6% si de faiantdri FA = 4% se obtine
nivelul de fisurare(MEDIOCRU) cu nivelul de
performantd NP2 — NP3 (PERFORMANTA AC-
CEPTABILA).

e) Pentru clase de trafic T2, nivelul de de-
flexiune NW3 si nivel de performanta NP2 —
NP3, in Tabelul 14, se presupune ,punerea
sub observatie” ceea ce inseamna ca se reco-
manda aplicarea de lucrari de intretinere ce
constau in colmatarea fisurilor.

Sd se determine lucrarile de intretinere
periodice pentru un drum cu structura rutiera
flexibila cu suprafata carosabila fisurata

a) Se fac investigatii vizuale in teren pe
sectoare omogene predeterminate, se deter-

mina Indicele de Degradare ID conform CD
155/2001.

D4= suprafatd poroasa cu ciupituri, supra-
fatd ncretita, siroitd, exudata

D5= suprafata afectata de fagase.

b)Se determina indicele de fisurare (la
nivelul imbracamintilor asfaltice) (tabelul 3)

Exemplu: IFA = 14% - calificativ de im-
permeabilitate MEDIOCRA

¢) Se fac masuratori pentru calitatea supra-
fetei de rulare respectiv pentru PLANEITATE si
RUGOZITATE.

Exemplu: IRl = 3,8 m/km

HS =0,63

d)Din Tabelul 2 se determina nivelul de
performantd NP in functie de PLANEITATE,
RUGOZITATE si IMPERMEABILITATEA supra-
fetei carosabile NP2.

e) Se revine la Tabelul 5 si se poate identi-
fica metoda de remediere preconizata in functie
de performanta la planeitate si rugozitate.

Exemplu: pentru IRl = 3,8 m/km, HS =
0,63 se recomanda ,PUNEREA SUB OB-
SERVATIE” care presupune in aceasta etapa
colmatari de fisuri.

Sa se determine lucrarile de intretinere
periodice pentru un drum cu imbracaminti
din beton de ciment, care are suprafata caro-
sabila fisurata

a) Se fac investigatii vizuale in teren pe
sectoare omogene predeterminate, se deter-
mind starea de degradare conform Normativ
CD 155/2001.

Exemplu: fisurare; IFA= indice fisurare
imbracaminte asfaltica).

Calificativ ID
(NormativCD | (Normativ | DF=D3+0.5D2 [mp] IFA [%] Calificativ
155 - 2001) CD 155 - impermeabilitate
2001)
Rea >13 >98 >19 Rea
Mediocra 7,5-13 57 -98 11-19 Mediocra
Buna 5-7,5 38 -57 7 =11 Buna
Foarte buna <5 <38 <7 Foarte buna
Exemplu: Performanta la imbracamintile asfaltice

SD = D1+40,7D2+0,7x0,5D3+0,2D4+D5,
conform normativ CD 155 - 2001 unde:

D1= suprafata afectata de gropi si plombe

D2= suprafatd afectata de faiantari multi-
ple pe diferite directii

D3= lungime afectata de fisuri si crapaturi
transversale si longitudinale, rupturi de mar-
gine

—
14

depinde de calificativul la impermeabilitate a
suprafetei de rulare.

b) Se determina calificativul starii de fisu-
rare asimilat dalelor fisurate si se identifica un
indice de fisurare.

I, = 2’- (ST — suprafata sectorului omogen
T predeterminat).

DRUMURI PODURI e

Exemplu: in Tabel 3 pentru IFBC = 17% -
calificativul de impermeabilitate este MEDI-
OCRU

¢) Din tabelul 2 se determina nivelul de
performanta NP in functie de PLANEITATEA,
RUGOZITATEA si IMPERMEABILITATEA su-
prafetei de rulare.

Exemplu: La un total de 25 dale / ban-
dd/150m (sector omogen) dacd 6 dale sunt
fisurate, calificativul de impermeabilitate este
MEDIOCRA.

Planeitate IRl = 4,6 m/km

Rugozitate HS = 0,4

Din Tabelul 7 rezulta nivelul de perfor-
manta NP3.

d) Din Tabelul 6, pentru planeitate IRI =
4,60 m/km si rugozitate HS = 0,4 se poate re-
comanda un tratament bituminos si care da-
torita calificativului de impermeabilitate
MEDIOCRA a suprafetei de rulare, se mai
pune conditia ca tratamentul bituminos sa
aibd si caracteristici de etanseitate.

Concluzii

Prezenta metodologie se refera la cuantifi-
carea performantei la partea carosabild in
functie de masurdtori directe in teren si pre-
lucrari statistice de date conform normelor in
vigoare. Ea reprezinta un punct de sprijin pen-
tru specialistii din domeniu, care trebuie sd in-
tocmeasca documentatii tehnice pentru
finantarea programului de intretinere — repara-
tii la infrastructura de transport rutier din raza

sa de actiune.
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Evolutia umanitatii a determinat moderni-

zarea si perfectionarea mijloacelor si cailor de
transport, astfel incat s-a ajuns la delimitarea
transporturilor fatd de alte activitati econo-
mice, devenind o ramura de sine statdtoare. A
devenit, astfel, evident ca aceasta veriga, are o
importantd covarsitoare in buna desfasurare a
activitatilor umane, orice dereglare sau defec-
tiune a acesteia producand perturbatii majore.
Poluarea generata de traficul rutier afecteazd o
mare parte a populatiei, astfel ca trebuie sa se
actioneze in directia reducerii acesteia.

Urbanizarea

Modelul de asezare umang, n sensul sta-
bilirii unor areale de existentd umang, este
caracterizat de doud mari tendinte. Prima din-
tre acestea este tendinta de urbanizare, de
concentrare a populatiei in orase. Cea de a
doua este tendinta ulterioard, de extindere
spre regiunile din imediata vecinatate, datorita

Viata politica, sociala si economica dintre
oras si regiunea care il inconjoard au fost intot-
deauna legate. Relatia simbioticd dintre orasul
compact si suburbiile cu densitate demografica
redusa consta in modul in care destinul econo-
mic si politic al zonelor suburbane, cauzat de o
crestere economica, influenteaza succesul eco-
nomic si politic al orasului. O astfel de suprafata
extinsa, cristalizatd intr-o forma denumita arie
metropolitand contine trei componente majore:
identitatea culturald, o bazd economica si so-
ciala necesard sustinerii dezvoltarii zonei si o
forma de putere privind luarea deciziilor.

Procesul de crestere a zonelor metropoli-
tane este o etapa fireascd in istoria procesului
de urbanizare. Dezvoltarea industriald si teh-
nologica a formelor de transport a influentat
crucial procesul de dezvoltare sau de “anexare”
a teritoriilor aflate in jurul centrelor urbane.

Problemele curente ale zonelor metropoli-
tane in formare, peste tot in lume, au fost Tnsa
cam aceleasi. Majoritatea acestor probleme,
au fost asociate cu lipsa infrastructurii, carac-
terizate prin retele de transport inadecvate,
planificarea nejudicioasa a modului de uti-
lizare a terenului, subliniind accesul la pro-
prietatile private.

Un aspect pe care il prezintd aceste arii
metropolitane n formare este procesul mai
rapid sau mai lent de crestere a numarului
populatiei, in functie de ritmul de dezvoltare
economica a zonei precum si de oportunitatile
existente la un moment dat. Una dintre cele
mai acute probleme ale acestor populatii se
referd la necesitatea deplasarii. Gradul de sa-
tisfacere a acestei nevoi de deplasare poate fi
numit mobilitate.

Aceasta influenteaza intr-un mod direct si
puternic dezvoltarea economicd, deoarece
face ca distantele intre diferite puncte de
atractie sa scadd, de asemenea locul habitatu-
lui personal devenind neimportant, privit prin
prisma timpului de acces catre diferite zone
de atractivitate. Cu cat infrastructura rutiera
este mai dezvoltatd, cu atat mobilitatea po-
pulatiei este mai mare (fig.1.).

/Infrastructura
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Mobilitate
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Figura 1. Interdependenta unor factori
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Investitiile Tn mijlocul de transport, strate-
giile de management a cererii si ofertei de
transport pot influenta atat pozitiv, cat si nega-
tiv, dezvoltarea ariilor urbane, dar si calitatea
vietii in aceste zone. O gestionare defectuoasd
a aspectelor legate de mijloacele de transport
poate conduce la efecte secundare negative,
poate nebanuite initial. Necoordonarea condi-
tiilor favorizante cresterii numarului mijloa-
celor de transport, cu infrastructura rutierd,
folosita de acestea, va duce mai devreme sau
mai tarziu la cresterea valorilor fluxurilor de
trafic, peste cele maxim admise pentru o cir-
culatie civilizatg, fluentd, nepoluants, siguranta
participantilor la trafic scazand direct pro-
portional cu numarul acestora.

Probleme de mediu

enerate de activitatea
e transport

Mediul Tnconjurator are o alcatuire siste-
micd, ceea ce inseamnd ca orice modificare
indusd uneia dintre componentele sale atrage,
la randul sau, modificari in celelalte compo-
nente. Transporturile induc modificari in sis-
temul resurselor indiferent de categoria
din care fac parte acestea. Prin cresterea, spre
exemplu, a concentratiei de gaze clasificate
ca poluante in atmosfera terestra se ajunge la
modificdri climatice ireversibile, privite prin
prisma unor perioade scurte de timp (de or-
dinul anilor). Este afectatd structura compo-
zitiei atmosferice, pe fondul unui concurs de
factori dependenti dar si independenti de fac-
torul uman. In mod direct este influentatd bio-
diversivitatea lumii noastre.

Neglijarea costului degradarii si a pagube-
lor aduse mediului si sanatatii umane a gene-
rat cheltuieli care au trebuit si trebuie suportate
de intreaga societate amenintatd cu agravarea
pericolelor ecologice. Expansiunea economi-
ca si demograficd va constitui un potential de
presiune dramatic asupra resurselor naturale si
a sistemelor biologice.

Un efect negativ cu urmdri ireversibile este
scaderea biodiversivitatii. Astfel din 243.013

e —

15




2010
NR. 88(157)

specii de plante supravegheate, 33.418 specii
sunt permanent amenintate cu disparitia, iar
un numar de 380 de specii au disparut, rama-
nand doar in amintire.

De asemenea, din aproximativ 10.000
specii de pasdri un numar de 5.000 sunt in-
tr-un declin permanent, iar circa 2.000 de
specii sunt in pragul disparitiei.

Agresivitatea asupra mediului reprezin-
td una dintre cele mai noi probleme aparute
in dezvoltarea societdtii si lezeazd carac-
terul durabil al acesteia. Odata cu impor-
tanta sporitd acordata calitdtii vietii si a de-
pdsirii ingrijoratoare a nivelului de poluare
in ultimele doud decenii, transporturile au
ajuns in centrul dezbaterilor legate de pro-
tectia mediului.

Transporturile au o contributie importanta
la producerea schimbarilor climatice. Relatia
de baza dintre transporturi si schimbarile cli-
matice este una foarte simpla. Transporturile
sunt aproape in intregime dependente de
petrol. Acesta, aldturi de alti combustibili fo-
sili, constituie sursa principald de dioxid de
carbon, considerat unul dintre gazele de sera,
fmpotriva cdruia umanitatea trebuie sd lupte,
aspect rezultat si din actele Conferintei de la
Kyoto privitoare la gazele de serda. Toate
aceste gaze determind modificari climatice
fara precedent.

Cele mai recente evaludri ale Comitetului
Interguvernamental pentru Schimbari clima-
tice (IPCC), indica o crestere a temperaturii cu
aproximativ 3°C in secolul XX.
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Figura 2. Modificarile de temperatura ale
secolului XX

Conform aceleiasi surse, in ultimul secol,
Terra a suferit o incalzire de 0,71°C, cu o in-
tensitate mai pregnantd n ultimii 50 de ani.
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Impactul transporturilor

asupra mediului si a
sanatatii

Problema impactului transporturilor asu-
pra mediului si a sandtdtii populatiei este una
complexd, avand in vedere faptul cd nu a fost
inca evaluat oficial efectul pe termen lung al
diferitelor tipuri de gaze declarate ca fiind po-
luante. Din nefericire, poluarea generatd de
activitatea de transport nu este una locald; prin
componentele dinamice ale mediului (aer,
apad) sunt afectate zone mult mai intinse, pana
la urma efectele facandu-se resimtite la nivel
global.

Efectele poluarii prin transporturi asupra
mediului si sanatatii populatiei pot fi atat di-
recte ca urmare a expunerii la diversi agenti
poluanti, cat si indirecte, datorita activitatii
poluantilor asupra apei, solului si vegetatiei.
Toate tipurile de transport se caracterizeaza
prin poluarea complexd a mediului (propa-
garea modificdrilor de la o componenta la
alta).

Este binecunoscut faptul cd un mare nu-
mar de toxine este eliminat in atmosfera de
catre vehiculele rutiere. Studii recente, efec-
tuate pe plan international, au pus in evidentd
ca traficul rutier genereaza circa 69% din
emisiile totale de monoxid de carbon (CO),
63% din cele ale noxelor (NOx), 30% ale
compusilor organici volatili nemetanici (COV)
si doar 1% din cele ale dioxidului de sulf
(SO9).

Tn afara substantelor toxice primare, prin
interactiunea chimica a acestora in mediul at-
mosferic se formeaza si anumiti poluanti se-
cundari. Dintre acestea, cele mai importante
sunt: peroxidul de azot (N20) si ozonul tro-
posferic (O3).

Totodatd, mai exista si emisii ale unor sub-
stante poluante ce nu provin ca urmare a
arderilor de combustibili Tn motoarele auto.
Cele mai importante sunt plumbul si benze-
nul, in cazul benzinelor, sau particulele aflate
in suspensie. Un compus toxic eliminat in at-
mosferd in urma activitatii de transport rutier
este si CO2, principal raspunzator al dete-
riordrii stratului de ozon si aparitiei fenomenu-
lui general de incalzire a planetei.

Astfel, activitatile umane adauga cantitati
mari de CO2 in atmosferd; arderea com-
bustibililor fosili reprezintd circa 75% din

emisiile produse de om. Prin extinderea defri-
sarilor emisiile cresc cu o cantitate suplimen-
tard de circa 23% (fig.3).
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Figura 3. Provenienta si emisia de CO in
atmosfera

Pe plan regional, emisiile datorate trans-
portului rutier contribuie la aparitia fenomenu-
lui de acidificare si a ozonului troposferic, iar
pe plan mondial contribuie la aparitia fenome-
nului de Tncdlzire a planetei si a efectului de
serd.

De asemenea, aria de dispersie a poluan-
tilor depinde de factorii geografici. Un relief
plat caracterizat de prezenta permanentd
a curentilor de aer faciliteazd dispersia
substantelor poluante. In schimb, depresiunile
si vaile favorizeaza acumularea si depunerea
poluantilor. Expunerea la agentii poluanti fa-
vorizeazd in prima faza o stare de discomfort,
ulterior, genereaza boli specifice care de mul-
te ori conduc la pierderi de vieti omenesti.

Acest lucru reduce drastic puterea de re-
generare a organismului oamenilor si creste
simtitor afinitatea spre anumite imbolnaviri,
boli care sunt generate de nivelele ridicate ale
valorilor gazelor de poluare si care procentual
se prezintd mai frecvent decat media de pe
regiune:

e gastrita — ulcerul;

¢ hipertonia — hipertensiunea aparuta la

generatii mai tinere;

e infarctul;

e scleroza;

e bolile sistemului nervos (neuroza);

e cresterea accidentelor cu toate urmarile

acestora;

e deteriorarea mai accentuatd a dentitiei

indivizilor din mediile urbane;

e cresterea numarului de cazuri de boli tu-

morale;

e boli profesionale (tuberculoza, osteo-

poroza);

e boli O.R.L., asurzirea partiald sau totalg;



e boli ale cdilor respiratorii: pneumonie,
bronsita, astm si alte maladii ale siste-
mului respirator;

e cresterea numarului de malformatii apa-
rute.

Tn dorinta lor de independenta a mobili-
tatii, oamenii nu realizeaza raul pe care sin-
guri si-l produc, prin existenta cotidiana
intr-un mediu viciat de propriile dorinte si
vointe. Mai trist este faptul ca, afectiuni si mal-
formatii generate de poluare se regdsesc in-
tr-un numadr in crestere, la tinerele generatii,
care asista fard vreo putere de actiune sau de
decizie, la aceste lucruri.

Reducerea emisiilor de gaze cu efect de
serd este o prioritate in prezent, cautandu-se
solutii de Tnlocuire a combustibililor fosili cu
resurse de energie nepoluante, paralel cu sca-
derea emisiilor prin perfectionarea tehnologi-
ilor existente. In acest sens s-au facut progrese
semnificative pentru toate tipurile de trans-
port, dar rezultatele nu au fost cele scontate, in
sensul in care emisiile datorate transportului
rutier au continuat sa creascd chiar daca
tehnologiile invechite au fost inlocuite cu

A

unele performante. Acest lucru a fost posibil
datorita in special scaderii numarului de ocu-
panti pe autovehicul si cresterii numdrului de
vehicule introduse in circulatie.

Transportul durabil

In concordantid cu conceptul de dezvol-
tare durabild, poate fi definitd notiunea de
transport durabil astfel: acel sistem complex
care sd satisfacd necesitatea de mobilitate a
generatiilor actuale, fara a deteriora factorii de
mediu si sandtate, care sa eficientizeze con-
sumurile energetice astfel Tncat sa fie posibila
satisfacerea necesitatii de mobilitate a gene-
ratiilor viitoare.

Masurile specifice dezvoltarii unui sistem
de transport durabil in marile orase sunt re-
prezentate de introducerea unor taxe pe car-
buranti, parcare, impozite anuale in functie
de clasa de poluare si capacitatea cilindrica a
vehiculelor, interzicerea traficului rutier n
zonele istorice sau centrale, facilitati si susti-
nere a utilizarii bicicletelor, crearea de spatii
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pietonale cu zone de atractie, incurajarea
transportului public, etc.

Tn acest context Comisia European3 a pro-
pus circa 60 de masuri pentru dezvoltarea
unui sistem de transport capabil sda modifice
ponderea modurilor de transport, sa revitali-
zeze transportul feroviar, sa promoveze trans-
portul maritim si sa controleze cresterea
transportului aerian.
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Sortii i s-au aratat generosi cand a venit pe
lume, in prima jumatate a lunii aprilie a anului
1938. Avea toate conditiile pentru o copilarie
fericitd, fard griji. Tatal era invatator si avea o
bund stare materiald: ceva pamant, precum si
0 moard. Se bucura de respectul poporenilor
din comuna Stoenesti, pe malul Oltului. Tm-
plinise noud ani, cand asupra familiei s-au
abatut norii negri ai nenorocirii. Autoritdtile
instaurate la putere dupd 1946 l-au inscris pe
invatatorul TRIFU in categoria chiaburilor. Fara
nici o justificare morala si juridica l-au arestat.
Apoi, pentru comportamentul lui corect, la
care s-a addugat faptul ca era invatator, l-au
eliberat. Maniat peste masura pentru nedrep-
tatea facutd, Tnvatatorul Trifu din Stoenesti si-a
luat familia si a plecat definitiv in Tara Motilor,
stabilindu-se in orasul Brad. Adolescentul
Florin si-a incheiat cursurile scolii primare si
apoi pe cele liceale in pitorescul oras minier,
populat cu oameni drepti, pastratori ai bunelor
traditii si norme de viata proprii tinuturilor din
Ardeal.

In timpul anilor de studii din Brad, cu pro-
fesori excelenti, exigenti si animati de grija
pregdtirii temeinice pentru viata a tinerei ge-
neratii, a obtinut rezultate foarte bune. Potrivit
cadrului legal al acelor ani, elevii Scolii medii
tehnice din Brad au facut practica in productie
la Mina Gura Barza.

Tn anul 1967, la absolvirea scolii medii teh-
nice, a venit la Bucuresti si, avand “Diploma de
merit”, a fost inscris, fara sa dea concurs de ad-
mitere, la Facultatea de Drumuri si Poduri.
Totul mergea neobisnuit de bine, cand, in anul
IV de studii, a fost exmatriculat din facultate,
pentru cd avea ... origine sociald nesanatoasa.
A fost trimis pe un santier pentru reeducare. Un
cadrist, cu o “justd orientare politicd”, a refuzat
sd-i ofere un loc de munca. A apelat la céativa
oameni de bund credintd si s-a angajat pe
Santierul de drumuri si poduri Bicaz - Galu, la
punctul de lucru Potoci. Toate acestea s-au pe-
trecut in luna ianuarie a anului 1960. Sefii de
acolo au fost convinsi ca au de-a face cu un
tanar serios, dornic sd munceascd, pe care se
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Tumultoasa viata
a unui inginer constructor
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Domnul Inginer Florin TRIFU

poate pune baza. | s-a incredintat postul de
operator topometrist.

Isi aminteste ca la conducerea santierului
se aflau doi specialisti, care aveau sd nde-
plineascad un rol important in edificarea infra-
structurii de transport din Romania: inginerul
sef Boris POENARU si adjunctul acestuia re-
numitul de mai tarziu inginer Ludovic DEME-
TER: ,De la ei am invatat sd realizez si sa
pastrez echilibrul n tot ce fac, de la ei am
invdtat meseria de constructor”, ne-a declarat
Domnul Inginer Florin TRIFU, acum, la 72 de
ani si sapte luni de viata.

Doi ani a lucrat ca operator topometrist si
ca maistru la executarea terasamentelor, a
lucrarilor de arta si la verificarea lucrarilor
topometrice executate pe santier.

La recomandarea factorilor politici si a or-
ganelor sindicale, a cerut, in anul 1962, rein-
matricularea in anul IV al Facultatii unde deja
absolvise trei ani de studii.

Perioada de munca la Santierul de la Bicaz
I-a marcat intr-un mod definitoriu. In dialogul
pe care l-am purtat intr-un inceput de oc-
tombrie 2010, a evocat, cu emotie, cu jude-
cata matura si cu aprecieri de bun simt, stagiul
indeplinit la Bicaz, cu momente adanc intipa-
rite in memoria dansului. Pastreaza o puter-
nicd impresie, cu reverberatii in intreaga viata,

despre oamenii in mijlocul cdrora a lucrat. A
trdit, si-a impartit bucuriile si amaraciunile cu
acei minunati tovardsi de munca! Oameni de
o calitate deosebita, intelepti, generosi, gata
oricand sa dea o mana de ajutor unui coleg
aflat intr-un moment de cumpana. A Tntarit
asertiunea de mai sus cu un episod extrem de
grditor. Dupd cum se stie, pe santier lucrau si
ostasi. In practica din acei ani, erau organi-
zate, la sfarsitul zilelor de munca, sedinte de
analiza, de instruire. in timpul desfasurarii
unei astfel de intruniri s-a produs un scurt cir-
cuit. Intreaga tabara a ramas pe intuneric. O zi
si 0 noapte, vigilentii si extrem de zelosii lu-
cratori de la securitate au facut anchete despre
“accidentul” de la grupul electrogen. Un
cadru, “foarte bine documentat” |-a anchetat
pe tandrul Florin TRIFU. O intrebare suerata
de acel inchizitor 1i cerea tanarului muncitor
sd declare de ce a actionat, in acest mod,
»dusmanos, contra regimului democrat-popu-
lar din Romania”. Degeaba i-a explicat troglo-
ditului cd nu se afla in zona atunci cand s-a
produs avaria, degeaba i-au declarat destui
colegi ca TRIFU se afla in altd zona, vigilentul
securist tinea neapdrat sa descopere un
sabotor. In acele mprejuriri a constatat, cu
adanca tristete, cd a fost urmdrit tot timpul,
supravegheat pas cu pas, gata sd fie aruncat in
puscirie. In acel an, 1961, cand a trecut prin
acea cumplitd cumpdna a vietii, s-a convins
cd orice galonat iti poate tdia aripile, dis-
trugandu-i viata.

Tn octombrie 1962, a plecat la facultate. In
1964 a sustinut examenul de diploma. Prin
repartitie guvernamentald, a fost trimis la Dru-
muri si Poduri Timisoara. A solicitat sa-i fie
schimbat locul de munca si a ajuns tot la

Viaductul ,,La Balon” - in constructie
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Bicaz, la constructia noului drum Bicaz -
Galu, pe conturul lacului de acumulare de la
Bicaz. In anul 1965 a fost incadrat ca inginer
stagiar la Santierul de la Varciorova. Acolo, la
Complexul de lucrari de la Portile de Fier, s-a
deplasat toatd fosta organizare de la Bicaz. Sef
a fost inginerul Constantin SAFTA, adjunct in-
ginerul Ludovic DEMETER. Cu o nemaipo-
menita experientd profesionala, umana si
organizatorica, intreaga formatie a preluat, din
mers, lucrarile la Portile de Fier. Lotul Ada
Kaleh aflat sub conducerea tanarului inginer
Florin TRIFU a construit calea ferata si noul
sector al D.N. 6 de la Valea Bahna la Valea
Bosneagului. A mdsurat trei km de cale ferata
si de drum national, cu terasamente, cu ziduri
de sprijin, cu lucrari de fundatii, cu elevatii
monolite la sase poduri. O lucrare intr-adevar
de arta a fost in timpul executarii consolida-
rilor constructia “Bolta flexibila”, cu deschi-
derea de 44 m, cunoscuta cu denumirea de
“Podul de la Balon”. Asadar, pe Santierul de la
Varciorova a condus activitatea a 300 de oa-
meni, constructori si muncitori necalificati si a
incheiat o lucrare care va ramane marturia,
peste ani, a eforturilor eroice depuse la edifi-
carea unui sector de infrastructura a transpor-
turilor din Romania.

Din anul 1969, Domnul Florin TRIFU a
fost numit inginer sef la Santierul Petrosani, cu
obiectivul electrificarii cdii ferate Petrosani —
Simeria. A organizat si a condus un complex
de lucrari care a asigurat gabaritul pentru elec-
trificare, prin sistematizarea statiilor de cale
feratd, prin reconstruirea tunelelor de pe sec-
torul Petrosani — Simeria al caii ferate, nomi-
nalizand tunelele de cale feratd supuse
lucrarilor specifice: Dealul Frunzelor, Mandru
1, Mandru 2, Mandru Dosului. in zona Statiei
de cale ferata Crivadia, la zidurile de sprijin
ale pilastrilor la adancimi de 10 — 15 m, s-au
confruntat cu un fenomen natural neobisnuit:
sdpaturile pentru pilastri, de peste 15 m adan-
cime, au pus probleme deosebite, datorita
deformarii sprijinelor grele. Au lucrat acolo
muncitorii specialisti de sub conducerea
maistrului Constantin ROSOGA, care au sdpat
si betonat in conditii de mare dificultate.

Un moment de rdscruce in cariera de in-
giner constructor a Domnului Florin TRIFU a
fost consemnat in anul 1975. Atunci, intreg
Santierul, sub conducerea regretatului direc-
tor ing. Radu ZABULICA, a fost mutat la
Canalul Dundre — Marea Neagrd, constituind
“coloana vertebrald” a Grupului 3 Santiere
Basarabi din cadrul canalului. Domnul inginer
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Viaductul ,,La Balon” - in exploatare

Florin TRIFU a fost numit director adjunct si a
lucrat in zona de creastd, intre Basarabi si
Cumpadna, pana in anul 1984, data darii in ex-
ploatare a Canalului Dunare — Marea Neagra.
Printre cele mai importante lucrari executate
s-au aflat excavatiile in calcar, in zona de
creastd, cu adancimi de pana la 70 m, ziduri
de sprijin pe ambele maluri ale canalului,
lucrari de consolidare ale versantilor, poduri
in lungul canalului, pentru deversarea vailor
adiacente, podul peste canal de la Basarabi
(Murfatlar).

Dupa darea in exploatare a Canalului
Dundre — Marea Neagra, in anul 1986, in
cadrul Antreprizei Canal, a indeplinit functia
de director al antreprizei, a executat lucréari de
consolidari ale versantilor si redarea, in cir-
cuitul agricol a zonelor ocupate, pana atunci,
de santier.

Profesia de constructor tnseamna si multa
mobilitate: lucreaza omul, specialistul, acolo
unde este nevoie, unde se apreciaza ca pu-
terea lui de munca, spiritul de initiativd, ca-
pacitatea profesionald si experienta acumulata
de-a lungul anilor pot intruni toate asteptarile.
Urmand aceastd evolutie, il gasim in anul
1986 pe Domnul Inginer Florin TRIFU 1in
functia de director adjunct al Antreprizei de
Constructii Hidrotehnice nr. 4 Adunatii Co-
paceni. Pana in anul 1989 au fost terminate
lucrérile la lacul de acumulare de la Mi-
hdilesti, la Portul de la Adunatii Copaceni,
precum si la Nodul hidroelectric nr. 4 de la
Varlaam. Cu maturitatea care-| caracterizeazs,

apreciaza ca mai erau necesari doi ani de zile
pentru ca o lucrare de referinta si foarte im-
portanta pentru zona din sudul Campiei
romane — Canalul Dundre — Bucuresti sd fie
terminata. O decizie politica a oprit totul, cu
pretul unor mari neajunsuri si cu pagube in-
calculabile.

Tn anul 1992 a fost numit Director general
al Societdtii de Constructii hidrotehnice si Cai
de Comunicatii Bragadiru. A executat, in sub-
antreprizd, 40 km la Autostrada Bucuresti —
Constanta, tronsonul Lehliu — Drajna, finalizat
la nivel de terasamente. A mai lucrat la exe-
cutarea lucrarilor de largire, la trei benzi de
circulatie a D.N. 5, intre localitdtile Daia si
Giurgiu.

Nu lipsesc din evidenta proprie, lucrari de
reabilitare a unor artere rutiere din Bucuresti:
tronsonul bulevardul P&cii intre Valea Cas-
cadelor si Autostrada Bucuresti — Pitesti.

Dupa pensionarea, in anul 2000, a lucrat
in Consultantd, in cadrul S.C. CONSIT S.A.
Bucuresti. Referindu-se la aceastd perioadd a
consemnat ,,Consolidarea podului rutier de pe
D.N. 65A, km 79+780, la Scrioastea, peste
raul Vedea, Podul nou pe D.N. 1A, km
54+970, la Stancesti, peste raul Prahova”.

Fire activa, interesat de evolutia cons-
tructiilor Tn infrastructura rutierd, are intalniri
cu fostii colegi, discuta despre noutti, este bu-
curos sd aibad noi informatii despre viata si im-
plinirile cunoscutilor, oameni care si-au lasat
adanc intiparite numele in obiective de
referintd din Istoria Patriei noastre.
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Drumuri canadiene

Ing. Stefan CIOS,
vicepresedinte - SEARCH CORPORATION

In mai si iunie anul acesta am avut sansa si parcurg cu masina
cateva mii de km in Canada. Am mers pe autostrazi si pe drumuri prin-
cipale cu doud si cu patru benzi si pe drumuri secundare cu doua benzi.
Pe langa interesul turistic a fost inevitabil sd privesc traseele respective
si din punct de vedere al felului in care s-a reusit in Canada si cum se
procedeaza in continuare pentru a se construi si amplifica reteaua ru-
tierd. Fara a avea pretentia de cunostinte sociologice ci numai pe baza
unor observatii la indeméana oricarui vizitator, caut sa dau cateva ex-
plicatii pentru nevoia canadienilor de a avea o retea rutiera cat mai
ampla si in foarte buna stare de functionare. Aceste explicatii pot schio-
pata din punct de vedere al acuratetei informatiei (in sensul cd nu am
consultat studii statistice de specialitate) dar cred cd in esentd sunt con-
forme cu evolutia societdtii canadiene din ultimul deceniu. Sunt cons-
tatdri proprii (in urma cu mai multi ani mai calcasem aceste locuri) si
constatdri ale celor veniti aici in urma cu decenii sau mai de curand.
Printre cunostintele cu care am stat de vorba sunt arhitecti, ingineri,
economisti si persoane activand in diverse alte domenii.

Voi enumera cateva constatari care pot explica interesul major al
autoritatilor canadiene pentru reteaua rutiera:

e conform statisticilor oficiale, rezultd cad in ultimii zece ani po-

pulatia Canadei a crescut cu cca. 9 la sutd (de la 31,3 milioane in

2000 la 34 milioane in 2010);

e se constata o tendinta din ce in ce mai accentuatd de dispersie a

zonelor rezidentiale, in sensul ca majoritatea populatiei cu venituri

medii si cei cu venituri peste medie migreaza spre zone cu un cadru
natural placut (paduri, lacuri) unde poate beneficia de suprafete de
teren mari;

e in foarte multe zone, in special in apropierea marilor centre ur-

bane (apropiere inseamna un teritoriu cu raza de ordinul a 30 sau

50 km), sunt in constructie cartiere cu sute de vile, care cu timpul,

pe mdsura extinderii si a dotdrii cu servicii administrative, primesc

denumiri de localitati;

e in marile centre urbane se construieste intr-un ritm accelerat, dar

functional au prioritate cladirile de birouri, centrele de afaceri,

cladirile administrative;

e locuintele la bloc existente in zonele centrale sau in periferia apro-

piata centrelor mari urbane constituie, in general, prima halta (pen-

tru doi-cinci ani) in care se cazeaza emigrantii, acestia urmand ca
pe mdsurd ce beneficiaza de venituri mai consistente sa-si caute o zo-
nd mai pitoreasca unde sa-si construiasca sau sa cumpere o casd;

e ritmul ridicarii noilor constructii este incredibil de alert; o vila

P+1 cu subsol, garaj si un nivel intermediar intre parter si etaj, to-

talizand o suprafata desfasurata (inclusiv toate dependintele) de

ordinul a 300 mp, incluzand toate instalatiile si finisajele, se cons-
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truieste Tn trei-cinci luni, Tn functie de conditiile meteorologice;

e pe terenul inca virgin pe care urmeaza sa se ridice constructiile,

lucrarile incep cu trasarea strazilor si cu realizarea treptata a aces-

tora la nivel de impietruire, astfel incat zona in constructie sa be-
neficieze de la inceput de accese;

e distantele de 20 — 50 km intre casd si serviciu sunt obisnuite si la

fel de obisnuite sunt distantele de cativa km intre casa si centrele

comerciale din zonele rezidentiale.

Tn aceste conditii si tinand seama de faptul ca in majoritatea teri-
toriului Canadei iarna incepe la mijlocul lunii octombrie si se termina
la inceputul lunii aprilie, este strict necesara o retea cat mai ampla si
ramificatd de drumuri si mentinerea acesteia permanent intr-o stare
buni de functionare. in cele ce urmeaza voi enumera cateva dintre as-
pectele observate parcurgand o mica parte din reteaua rutierd cana-
diana. Aceastda mica parte, parcursa in cca. 1,5 luni, a Tnsumat cca.
12 000 km de drumuri de diverse categorii.

Tncep prin a mentiona ci reteaua rutierd canadiani corespunde
foarte bine contextului legislativ si de civilizatie in care functioneaza.

Sa explic:
legislatia referitoare la circulatia rutierd este foarte severa;

e participantii la trafic respectd regulile de circulatie;

e se conduce preventiv si tolerant;

e nivelul vitezei maxime admisibile este relativ scazut:

- pe autostrazi vitezele admisibile sunt: maxim 100 km/ord si minim
60 km/ord iar pe drumurile principale sau secundare variaza intre
50 — 80 km/ora, in functie de diversi factori locali;

- n localitati, in lipsa unor indicatii speciale, viteza admisibila este
de 50 km/ora ;

e limitele de viteza se respecta (cu o toleranta de max. 10 la sutd);
sunt foarte rare exceptiile cand o masina depdseste 110 km/ora pe
autostradd sau cca. 60 km/ora pe drumurile si strazile din localitati.
Este o situatie obisnuitd ca parcurgand o autostradd cu mai multe
benzi pe sens sd se circule zeci de minute paralel cu aceiasi vecini.

Referitor la stilul de a sofa si cateva explicatii pentru maniera res-
pectiva.

Dupd cum am ardtat mai sus, se poate constata cd soferii respectd
constiincios toate indicatoarele de circulatie.

e la “STOP” se opresc indiferent daca in intersectie este trafic sau

nu;

e limitele de viteza sunt respectate;

e prioritatea pietonilor pe zebra este asiguratd inca din momentul

conturdrii intentiei acestora, de pe trotuar, de a trece strada;

e se circula numai pe benzile de circulatie marcate si cat mai pe

mijlocul acestora. A circula la limita benzii si cu atat mai mult, pe

linia care separd benzile este o dovada de lipsa de bun simt care va

fi sanctionatd de pe banda vecina cu un simplu semn ca sd treci la

locul tau;
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e trecerea de pe o banda pe alta este facilitatda dupa semnalizare,

de stilul tolerant de conducere al participantilor la trafic.

O contributie importanta la disciplinarea traficului o are severitatea
legislatiei.

Permisele de conducere sunt actualizate automat din doi in doi ani,
in ziua de nastere a posesorului, fard vreo interventie speciald. Aba-
terile de la regulile de circulatie sunt sanctionate cu puncte si amenzi
usturatoare. La 15 puncte se suspenda permisul de conducere. Perioada
de suspendare este pana la data actualizarii permisului si deci, poate
varia intre cateva zile si aproape doi ani.

In fiecare an se pliteste o taxa pentru permisul de conducere. in
cazul acumularii unor puncte de penalizare, taxa creste substantial in
functie de numarul punctelor acumulate. De exemplu, intre 4 si 6
puncte taxa aproape se dubleaza. Biciclistii sunt sanctionati in caz de
abatere tot cu puncte care afecteaza permisul de conducere auto. Pen-
tru cine nu are un permis de conducere auto, punctele se inregistreaza
in cazierul persoanei si cand va lua un permis auto vor fi luate in con-
siderare. Acest sistem a condus si la disciplinarea circulatiei biciclis-
tilor. Personalul politiei rutiere este suficient de numeros si inflexibil
pentru a putea tine in frau eventualele excese in trafic. Distantele de
parcurs pentru orice activitate (serviciu, cumparaturi, vizite etc) sunt
de ordinul kilometrilor. In aceste conditii lipsa unui mijloc de loco-
motie individual constituie un handicap major care il poate afecta pe
cetdtean atat din punct de vedere al exercitdrii profesiei (nu are cu ce
merge la serviciu) cat si din punct de vedere social ( transportul copi-
ilor la scoald, cumpardturi etc.). Sansa de a locui langa un mijloc de
transport Tn comun sau langa traseul autobuzelor pentru scolari o are
0 micd parte din populatie.

Aceste constrangeri coroborate si cu un temperament calm (sau
calmat tocmai de constrangerile respective) contribuie la desfasurarea
unui trafic ordonat si in sigurantd. Mentionez ca intr-o perioada de cca.
1,5 luni si parcurgand peste 12000 km am intalnit numai doud puncte
unde se petrecuserd accidente de circulatie, iar acestea erau simple
tamponari din spate la semafor.

In continuare voi enumera cateva elemente constructive care mi
s-au pdrut semnificative din punct de vedere al simplitatii solutiilor
adoptate si din cel al efortului financiar pentru realizarea lucrarii res-
pective.

Tn privinta podurilor, a pasajelor si a viaductelor pot spune ci pe
traseele strabdtute sunt adoptate cele mai simple solutii — de reguld
grinzi simplu rezemate, cu deschideri de 20-30m - fiind preferate
multe deschideri si Tn solutii cat mai asemdnatoare. Nu am intilnit po-
duri hobanate sau lucréari spectaculoase cu deschideri mari.

Solutii interesante se intilnesc in domeniul lucrarilor hidrotehnice:
cheuri, estacade, pontoane plutitoare sau fixe, solutii pentru indiguiri
de protectie a porturilor, lucrdri pentru acostarea navelor maritime,
ecluze de diverse tipuri etc.

Ma voi referi separat la autostrazi, alte drumuri si la strazi.
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Traseu

Din punct de vedere al traseului in zona localitatilor, autostrdzile sunt
concepute diferit. Traseul ocoleste localitatile mici (cu o populatie sub un
milion de locuitori) si traverseazd zonele centrale ale marilor metropole.
La traversarea zonelor urbane configuratia autostrazii se schimbd, de la
profil de autostrada interurbana la profil de autostrada urbana.

Legatura dintre autostrada si localitate este realizatd in cazul traseu-
lui ocolitor, printr-un numar de “iesiri” suficiente pentru a permite ac-
cesul confortabil la autostradd in conditii similare pentru diferitele
cartiere. Cel mai frecvent se intalnesc situatii cu trei — sase accese in-
tr-o localitate. in cazul traversirii metropolelor, legitura diverselor
zone urbane cu autostrada se face prin nodurile rutiere amenajate la in-
tersectiile cu reteaua stradala.

In cele ce urmeazi voi prezenta cateva exemple referitoare la
relatia autostradd/metropola.

Montreal

Metropola Montreal este traversata prin centru de la SV spre NE de
autostrada transcanadiana 40 pe o lungime de peste 40 km, dintre care
peste 20 km sunt pe pasaj deasupra retelei stradale.

Foto 1 - Pasajul pe care autostrada transcanadiana 40

traverseaza Montrealul

La intersectia cu bulevarde sau cu strazi importante sunt amenajate
25 noduri rutiere, intervalul minim dintre acestea fiind de cca. 1 km. In-
tervalele cele mai scurte dintre noduri sunt in centrul metropolei. Pe
aceeasi directie, dar de asemenea intr-o zona puternic urbanizata este
autostrada 20. Perpendicular pe acestea, pe directia NV-SE, Montreal
este traversat de alte cateva auostrazi importante (13, 15, 19, 25), fiecare
avand noduri rutiere care iriga si absorb trafic in/din diverse cartiere.

O eventuald varianta ocolitoare pentru traficul de tranzit pe o
relatie care taie teritoriul metropolei ar fi de neconceput din cauza fap-
tului ca ar lungi parcursul cu zeci de km. Cu atat mai putin ar fi utila
traficului cu interese in anumite puncte din Montreal deoarece ar pre-
supune o lungire inutila a traseului pentru a ajunge la punctul de in-
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teres din oras. Existd si trasee oarecum tangente zonei metropolitane,
de exemplu autostrada 30 (inca in lucru pe anumite sectoare) sau 640
dar acestea sunt practicate numai pentru relatii de trafic de tranzit al
cdror traseu nu se scurteaza prin traversarea orasului.

Toronto

Metropola Toronto este traversatd de numeroase autostrazi dintre
care cele mai importante sunt 401 pe directia E-V (care face legdtura
intre Quebec —Montreal — Toronto — Detroit) si 400 pe directia N-S
(care colecteaza principalele artere rutiere dinspre nordul Canadei si se
termind in centrul Toronto-ului.

Principiul este similar celui de la Montreal in sensul asigurarii de
accese cat mai numeroase la intersectia cu principalele artere rutiere
din oras. Rezolvarea tehnica presupune intersectii denivelate (cu doua
— patru etaje) si autostrada pe pasaje cu lungimi de zeci de km deasupra
retelei rutiere de la sol.

Otawa

Otawa este traversata in apropierea zonei centrale a orasului, pe
directia E-V de autostrada 417. Rezolvarea tehnica este similara celor-
lalte metropole n sensul constructiei autostrdzii in cea mai mare parte
pe pasaj (pentru a nu intrerupe numeroasele relatii de trafic de la sol)
si accese la autostrada in principalele intersectii.

Cateva consideratii asupra principiului de a alege solutia introduc-
erii autostrdzii in centrul marilor metropole si a nu o devia pe variante
ocolitoare.

Tinand seama de faptul ca in vecinitatea marilor metropole trafi-
cul de tranzit este mult mai redus decat traficul cu interes in metropolg,
voi prezenta cateva dintre elementele care diferentiaza modalitatile de
realizare a autostrazilor in zona marilor centre urbane.

O comparatie din punct de vedere al costului construirii autostrazii
in zona marilor metropole este dificil de facut deoarece acesta variaza
in functie de o multitudine de factori locali, de implicatiile tehnice (in
special cu referire la retelele de instalatii afectate) si de costul terenu-
rilor ce trebuie ocupate. Orientativ voi incerca totusi o estimare de cos-
turi. Voi lua in considerare un cost mediu de autostrada pe teren
(situatia autostrazii ocolitoare) de 10 milioane euro/km si un cost mediu
de autostrada pe pasaj (situatia unei autostrazi care traverseaza un cen-
tru urban) de 1000 euro/mp. Sa admitem ca se compara:

¢ 0 autostrada ocolitoare circulard cu lungimea de 100 km (di-

ametru cca. 31 km) cu

e doua autostrdzi perpendiculare N-S si E-V care traverseaza

acelasi teritoriu

Rezulta:

e autostrada ocolitoare (la sol) 100 km = 1000 milioane euro
e autostrazi prin centru (44 km pe pasaj +18km la sol)

= 1300 milioane euro

Din aceste calcule orientative apare un cost cu cca. 30 la sutd mai
mare pentru doud autostrazi perpendiculare care traverseaza prin cen-
tru, fata de autostrada ocolitoare.

Tn estimarea beneficiilor unei autostrizi prin centru, ar trebui anali-
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Autostrada prin centru, denivelata

fata de nivelul retelei stradale

e deserveste Tn mare masurd
traficul local fintre cartiere pre-
cum si traficul de tranzit

o degreveaza reteaua stradald de
o parte importanta de trafic

e traficul sosit de pe autostrada
si cel care alimenteaza autostra-
da se distibuie relativ uniform, in
functie de interese, prin nume-
roase accese, la intersectia cu
principalele artere rutiere

e sunt posibile blocaje datorate
semafoarelor la intrarea pe
reteaua stradald; acestea afectea-
za numai traficul aferent inter-
sectiei respective

® necesitd ocuparea de terenuri
in foarte mica masura, fiind
suprapusa pe reteaua de trans-
port existenta

Pretul terenurilor este maxim

® necesitd masuri speciale pen-
tru protectia mediului, in special
pentru zgomot si poluarea aeru-
lui

e se poate construi si da in func-
tiune etapizat, pe sectoare cu-
prinse Tntre intersectii
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Autostrada ocolitoare

e deserveste in principal traficul
de tranzit si in micd masura trafi-
cul local

e degreveaza de trafic o mica
parte din reteaua stradala

o traficul sosit de pe autostrada si
cel care alimenteazd autostrada
se descarcd prin cateva “lesiri”
care trebuie dimensionate co-
respunzdtor pentru a prelua vo-
lumul respectiv de trafic

® pe “lesiri” dimensionate co-
respunzator si racordate judi-
cios la reteaua stradald nu sunt
posibile blocaje decat in situatii
exceptionale

® necesita ocupari mari de tere-
nuri (in medie cca. 4 ha/km
pentru autostradd, noduri rutiere
si accese.

Pretul terenurilor este redus

® necesitda masuri speciale pen-
tru protectia mediului, in spe-
cial pentru apd, aer, restabiliri
retea rutierd existentd, expro-
prieri, si sistematizari parcelare
® se poate construi etapizat, pe
sectoare intre doud “lesiri”

zatd si situatia in care se ia Tn considerare realizarea intr-o prima etapa

a uneia din axe (cea prioritard) si in principal beneficiile referitoare la

degrevarea de trafic local a retelei stradale pe un culoar care traversea-

74 localitatea si a carui latime poate fi semnificativa.

Alte elemente constructive

Referirile care urmeaza se limiteaza la acele elemente constructive

care, prin felul in care sunt rezolvate in Canada, diferd fatd de modul
de rezolvare din alte tari.

Voi prezenta elementele constructive separat pentru autostrazile
interurbane si pentru cele urbane.

Autostrazi interurbane

Numar de benzi

De regula sunt trei benzi si rareori doud benzi pe sens. La autostrdzi
cu doud benzi pe sens banda de urgenta se afld numai in partea dreap-
td, la trei benzi sau mai multe pe sens, este prevazuta banda de urgenta
si in partea stanga.
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Intersectii

Intersectiile cu alte autostrazi sau drumuri de alte categorii sunt re-
zolvate prin pasaje cu maxim trei niveluri si cu solutii de noduri di-
rectionale (indiferent de directia care va fi urmatd, viteza se poate
mentine la valori cuprinse intre 60 si 100 km/ora).

Banda mediana

Aproape fara exceptie, la toate autostrazile extraurbane, sensurile
sunt separate de o fasie de teren inierbata cu latime variabila dar de
minim 10m.

Foto 2 - Banda mediana inierbata separa sensurile de circulatie.

In imagine se observa diferenta de cota in profil longitudinal in
acest sector, intre cele doud sensuri

Fagia respectiva are forma de covata cu adancime de cca. Tm si are
rolul de a colecta apele de pe ambele cdi ale autostrazii sau numai de

pe o parte din carosabil, in functie de configuratia profilului transversal.

Foto 3 — Forma de covata a benzii mediane.
Pe aceasta autostrada, trecand printr-o zona deosebit de pitoreasca,
este permisa la intervale de cca. 10 km trecerea de pe o cale pe
cealalta, pentru un acces comod la diverse obiective turistice

Latimea maxima a benzii mediane este nedefinita (ajunge si la 80 —
100 m), aceasta fiind determinatd de pozitia optima care a fost aleasa
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pentru inscrierea la teren a celor doud cai tratate de reguld, ca doua
drumuri separate, fiecare cu elemente geometrice ale traseului in plan
si cu profil longitudinal propriu. La banda mediand nu se prevede niciun
fel de parapete, cu exceptia unor sectoare la subtraversarea pasajelor
unde, pe o lungime redusd, se prevad glisiere metalice sau parapete
New Jersey pentru protectia pilelor.

Foto 4 — Parapete pe lungime scurta in zona pasajelor

Nu se prevede niciun fel de dispozitiv antiorbire.

La intervale de trei — cinci km banda mediand este traversata de
amenajari simple (drum cu doud benzi) pentru legatura intre cele doud
cdi. Legatura respectiva nu este baratd de niciun obstacol, dar trecerea
de la o cale la alta este permisd numai politiei si serviciilor care ad-
ministreaza drumul. Interdictia este semnalata printr-un indicator de cir-
culatie si este respectata. Nerespectarea interdictiei constituie una dintre
cele mai grave abateri si sanctiunile sunt foarte usturatoare.

Foto 5 — Legatura intre cele doud cai si indicatorul care impreuna cu

banda galbena continud interzic trecerea de pe o cale pe cealalti

Acest mod de amenajare a benzii mediane este util din mai multe
puncte de vedere si contribuie la scdderea costului autostrazilor in Canada.
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Dintre avantaje semnalam: Mai sunt si alte aspecte favorabile acestui mod de amenajare a ben-
e jarna serveste pentru depozitarea zdpezii zii mediane (incadrarea in peisaj, reducerea impactului asupra mediu-
e elimina dispozitivele de scurgerea apelor (canalizare sau drenaje)  lui etc) dar am semnalat pe cele care mi s-au parut mai semnificative
din banda mediand si preocuparea de a asigura cu prea multa acu-  si cu influentd importanta asupra costului autostrazii.

ratete panta de scurgere a apei in lungul autostrazii. Deseori se ob-

serva in zona mijlocului benzii mediane vegetatie care tradeaza Parapete la marginea platformei

stagnarea apei dar acest aspect nu deranjeaza; Sunt prevdzute parapete numai in situatii in care rambleul depaseste
e permite ldrgirea autostrazii cu benzi suplimentare catre mijlo- 2 —3 mndltime (situatie relativ rara deoarece autostrazile sunt amplasate
cul sectiunii transversale fard a afecta lucrarile (ziduri de sprijin,  de reguld, la nivelul terenului plus Tm) si intotdeauna, dar pe lungimi re-
panouri antifonice, panouri electronice cu mesaje variabile, in-  duse de cca. 200 m, cand autostrada subtraverseaza pasaje.Tipul de para-
dicatoare de circulatie etc.) realizate initial pe partea dreaptd a  pete pentru rambleu inalt este in principal cablu si rareori glisierd metalica
autostrazii; iar pentru subtraversarea pasajelor, numai glisierd sau New Jersey.

Scurgerea apelor
Scurgerea apelor se realizeaza aproape exclusiv prin santuri sau
rigole Tnierbate, putin adanci (30 — 50 cm). Nu exista santuri sau rigole

cu sectiune betonatd, cel putin pe reteaua rutierd strabatuta.

Foto 6 — Banda mediana cu stuf

e permite realizarea benzii de oprire de urgentd dinspre ampriza cu

structurd rutierd mai redusd decat pe partea carosabild si mentinerea . .
acesteia in cazul necesitatii sporirii numarului de benzi; Foto 8 - $ant cu sectiunea inierbatd

e costul amenajerii benzii mediane este redus si se limiteaza la .

asternerea de sol vegetal si inierbare. In sectoarele unde declivitatea in lungul santului depaseste 4-5 la

sutd, in sant se arunca piatra sparta (un sort de cca. 60-90mm).

Foto 7 — Se asterne sol vegetal pe banda mediana
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Aceasta lucrare de importanta deosebita pentru circulatia rutierd
din municipiul Bucuresti se afld in partea centrald a orasului si face
parte din primul inel de circulatie. Pasajul pleaca din Soseaua Groza-
vesti, traverseazd raul Dambovita si Splaiul Independentei, merge in
continuare in lungul Soselei Orhideelor, traverseaza intersectia cu
Calea Plevnei si Soseaua Giulesti, dupa care, in continuare pe Soseaua
Orhideelor, traverseazd B-dul Dinicu Golescu, pachetul de linii C.F.
dintre Gara Basarab si Gara de Nord, coboara peste Calea Grivitei in
Soseaua Nicolae Titulescu.

Pasajul are in permanenta cate doud benzi pentru fiecare sens, are
o bretea de coborare in B-dul Vasile Milea, bretele de urcare si cobora-
re pentru Soseaua Orhideelor, Tn dreptul hypermarket-ului Carrefour,
bretea de urcare si coborare in Calea Plevnei, bretea de coborére pen-
tru Soseaua Giulesti si bretele de urcare si coborare in Calea Grivitei.
Din Soseaua Nicolae Titulescu pana pe Soseaua Orhideelor, in drep-
tul hypermarket-ului Carrefour sunt douad linii de tramvai cu o statie de
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Pasaj rutier denivelat superior
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Domnul Inginer loan

Basarab poate fi impartit in patru parti:

- Viaductul Grozavesti, format din grinzi continui din beton armat pre-
comprimat;

- Podul pe arce peste raul Dambovita, format dintr-o grinda Langer din
metal cu deschiderea de 120 m si cu platelajul din beton armat pe
predale;

- Viaductul Orhideea, care se intinde in lungul Soselei Orhideelor si
este format din grinzi continui, pe mai multe deschideri din beton
armat precomprimat;

- Pasajul rutier denivelat superior peste calea feratd si Calea Grivitei,
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care este o structurd hobanata din metal cu platelajul din beton armat
pe predale.

Lungimea totala a intregului complex de lucrari este de peste 2000 m,
iar lungimea de poduri care formeaza aceasta lucrare este de 3980 m. Prin-
cipalele cantitdti de lucrari executate si de materiale puse in operd sunt:

- coloane forate cu diametrul: 1500-1 800 mm;

- radiere: 92 buc;
- elevatii, inclusiv pilonii de la hobanat: 143 buc;
- grinzi din beton armat precomprimat monolit: 133 buc;
- ziduri de sprijin: 2136 m;
- drumuri si bretele la sol: 70 000 mp;
- beton: 135 000 mc;
- otel beton: 14140 t;
- toroane pentru cabluri tensionare: 715 ¢;
- toroane pentru cabluri hobane: 435 t;
- rosturi de dilatatii diferite: 300 m;
- tabliere metalice: 2 buc, 6402 t;
- parapete pietonale: 7500 m;
- hidroizolatie: 50 000 mp;
- mixturi asfaltice: 36 000 t;
- aparate de reazem din neopren: 278 buc;
- amortizoare hidraulice cu lichid vascos antiseismice: 28 buc;
- grinzi din beton armat precomprimat prefabricat

cu corzi aderente: 19 buc;
- borduri de strada si de trotuar: 22 500 m;
- elemente prefabricate pentru parapet

directional pe pod I=1m: 6 000 buc;
- elemente prefabricate pentru lisa trotuar [=1m: 5 000 buc;

SECTIUNE B-8

SECTION H—H. PENTRU RAMPELE
0 51 £ (GRVITE)

Po22PrLONS)

|y

Basarab - Dispozitie generala
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Imobil in demolare

- guri de scurgere pe pod: 280 buc;

- predale pentru platelajul podurilor metalice: 1 600 buc

O problema deosebita pand in anul 2010 au fost exproprierile. Din
cauza neexecutarii exproprierilor nu se puteau reloca utilitatile iar mai
departe nu se puteau executa infrastructurile. Astfel a devenit necesar
ca pentru unele retele sa se faca devieri provizorii pentru a se putea
executa infrastructurile Pasajului. Aceastd problema s-a solutionat Tnsa
o datd cu aparitia Ordonantei de urgenta nr.12/2008 si a Hotararii de
Guvern nr. 434/2009.

Avand in vedere faptul ca aceasta lucrare este amplasata central in
capitala, traverseaza artere importante de circulatie, raul Dambovita
si se situeaza Tn apropierea nodului de cale ferata si a termocentralei
Grozavesti, aici a fost o gama mare de utilitati, multe dintre ele ne-
cunoscute de cdtre proprietari, cu toate cd erau functionale. Majori-
tatea desi erau pozitionate in planuri de coordonare, in teren insa erau
deplasate fata de aceste planuri. Cel mai mult au Tncurcat executarea
lucrarilor la pasaj retelele electrice de medie si de Tnalta tensiune atat
prin faptul ca au fost foarte multe, cat si datorita importantei lor. Au fost
trei linii de inalta tensiune (110 kV) care au trebuit mutate.

Unele, cum ar fi canalele colectoare de ape menajere cu diametre
cuprinse intre 1800 si 2500 mm, au fost incalecate cu coloane si din
aceastd cauzad radierele au forme bizare.

Trebuie mentionat faptul cd nu au inceput lucrarile la nici o infra-
structurd fara a se executa sondaje perimetrale pana la 1,5 m adancime,
pentru a putea fi siguri cd nu afectdm vreo retea.

Cantitatile de lucrari pentru utilititi au fost:

- Telefonie (trasee) 9,9 km;
- Apa (conducte) 7,3 km;
- Canalizare (conducte) 1,5 km;
- Termoficare (conducte) 2,5 km;
- Gaze (conducte) 2,8 km;
- Apd industriala (conducte) 0,6 km;
- Petrol (conducte) 0,1 km;
- Retea medie tensiune (trasee) 20 km;
- Retea inalta tensiune (trasee) 3,1 km

Executia lucrarilor a fost incredintata prin licitatie Asocierii Astaldi
S.p.A. — FCC Construccion S.A. J.V..
Compartimentele functionale ale acestei asocieri sunt:
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- Tehnic — acesta tine legatura cu proiectantii si elaboreaza anu-

mite detalii tehnice de executie pe care le supune aprobarii proiec-

tantilor.

- Cantitati — acesta se ocupa cu decontarea lucrarilor la beneficiar,

la subantreprenori si prestatori de servicii.

- Financiar — contabilitate — este responsabil cu evidenta contabila,

pretul de cost.

- Asigurarea si controlul calitatii.

- Topografie — format din doua echipe coordonate de un inginer.

- Trafic, siguranta circulatiei, protectia mediului si protectia muncii.

- Administrativ

- Laborator — pentru preludri de probe.

- Depozit de materiale — are o magazie relativ mica cu stocuri foarte

restranse.

- Statia de betoane, cu o productie certa de peste 80 mc/ora care are

in dotare si transportoarele de beton. Si la aceasta stocurile sunt mi-

nime, aprovizionarea se face zilnic n functie de comenzile de be-

ton. Atat cimentul cat si agregatele sunt transportate cu mijloace auto.

Astfel personalul tehnico-administrativ nu depdseste 40 persoane.
Organizarile de santier au fost facute in containere, iar pentru sediul
aso-cierii s-a inchiriat o cladire de birouri de la o fabricd de bere deza-
fectata. Singurele constructii noi au fost :

- montarea statiei de betoane;

- laborator pentru prelevari de probe.

Statia de betoane
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Laboratorul santierului

Acest amplasament se afld la o distantd de 800 m fata de lucrare,
intr-un triaj dezafectat al garii Basarab.
Proiectant general al lucrarilor este Proiect Bucuresti, care a proiec-

Grupul ACO. O familie puternica pe care poti cladi.

ACO s.r.l. Sos. Bucuresti - Urziceni nr. 31, Afumati, lifov, tel. 021.351.30.53

fax. 351.30.55, aco@aco.ro, www.aco.ro

tat si lucrarile de relocare utilitati si drumurile la sol. Proiectarea
lucrérilor este realizatd de FHECOR Ingenieros Consultores Spania pen-
tru viaduct Grozavesti si pod peste raul Dambovita, C&T Engineering
srl ltalia pentru viaduct Orhideea, Carlos Fernanez Casado sl Spania
pentru podul hobanat, concordanta proiectului cu normele si stan-
dardele romanesti fiind asigurata de firma de proiectare S.C. Betarmex
din Romania. Lucrarile de proiectare in legatura cu metroul si statia de
tramvai de pe pod sunt executate de S.C. Metroul S.A. Au mai execu-
tat lucrdri de proiectare pentru acest complex de lucrari si IPTANA
S.A., IPCF S.A., Luxten si altii.

Consultanta este asigurata de catre consortiul franco-roman Systra
si Metroul S.A. .

Dupa semnarea ordinului de incepere a lucrarilor s-a solicitat pro-
iectantului general sa predea baza de trasare, dupa care s-a contractat
cu o firma independenta de topografie sa verifice toate reperele primi-
te de la Proiect Bucuresti si sa intareasca reteaua cu noi repere.

In continuare, au intrat echipele asocierii si au mai verificat incd o
datd si s-au pus si alte repere ferite de circulatie care au putut fi conser-
vate in conditii optime.

Informatiile primite prin caietul de sarcini privind geologia terenu-
lui au fost insuficiente si pentru a se putea trece la proiectarea infra-
structurilor s-a contractat executarea a circa 20 foraje in amplasamentul
lucrarilor. Caracteristicile geologice ale terenului rezultate din aceste
foraje au fost transmise la seviciul tehnic al FCC Construccion din
Madrid pentru a ntocmi studiul geologic, care a stat la baza proiectarii
infrastructurilor.

In numairul urmator vom prezenta executia pilotilor forati, incer-
carea pilotilor forati si executia radierelor.
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TALON DE COMANDA

Doresc sa achizitionez publicatia Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Nationale din

Romania:
Buletin Tehnic Rutier........ccoovueeieeeeeeeee. buc. x 300 lei/an (inclusiv TVA)....coeeeeieeeeeeeeee
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Tel. i, faxX coeee persoand de CoNtact ...........eveeeeeeeeeeeeeeeeeniennnns

Plata se face anticipat in contul CNADNR SA numarul RO 67 RNCB 0082008094080001, deschis
la BCR - SMB UNIREA si in contul de trezorerie numarul RO 59 TREZ 7005 069XXX000461 ATCPMB.
Talonul de comanda se va returna pe adresa: CNADNR Bd. Dinicu Golescu nr. 38, et 7, cam 55, sec-
tor 1, cod 010873 Bucuresti sau nr. fax 021/2643330. Pentru alte informatii va rugam sa sunati la

numarul de telefon 021/2643421 - Directia Tehnica Serviciul Reglementari Tehnice si Trafic.
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Conditii de contract:

Clauza 7, Utilajele, Materialele

si Executia

luliana STOICA-DIACONOVICI
Secretar ARIC

Asociatia Romana a Inginerilor Consultanti
are placerea de a anunta publicarea in lim-
ba romana a Conditiilor de Contract FIDIC
pentru Proiectare, Executie si Servicii de Ex-
ploatare.

Volumul cuprinzand aceste Conditii de
Contract poate fi procurat de la sediul Aso-
ciatiei Romane a Inginerilor Consultanti, Calea
Grivitei, 136, Bucuresti. Un exemplar costa
echivalentul in lei a 30 de euro, la cursul zilei.

Pentru informare publicdm in continuare
textul clauzei 7 “Utilajele, Materialele si Exe-
cutia” din aceste Conditii de Contract.

7.1 Modul de Executie

Antreprenorul se va ocupa de producerea
si/sau inlocuirea si/sau repararea Echipamen-
telor, de producerea si aprovizionarea Mate-
rialelor si de toate celelalte activitati pe par-
cursul executiei Lucrarilor si prestarii Servicii-
lor de Exploatare:

(a) in conformitate cu prevederile Legilor

in vigoare si Tn modul (dacd existd) speci-

ficat in Contract;

(b) cu grija si profesionalism, in conformi-

tate cu practici recunoscute; si

(c) cu mijloace corespunzitoare si Mate-

riale care nu prezinta riscuri, daca in Con-

tract nu este altfel prevazut.

7.2 Prelevarea de Probe

Tnainte de utilizarea Materialelor la Lucriri,
Antreprenorul va transmite Reprezentantului
Beneficiarului, pentru revizuire, in conformi-
tate cu procedurile pentru Documentele Antre-
prenorului descrise in prevederile Sub-Clauzei
5.2 [Documentele Antreprenorului] urmatoa-
rele probe de materiale:

(@) probe standard prelevate de la pro-

ducator si probe specificate in Contract,

totul pe cheltuiala Antreprenorului;

(b) probe suplimentare instructate de catre

Reprezentantul Beneficiarului ca urmare a

unor Modificari.

Fiecare proba va fi etichetata, cu mentiu-
nea originii si locului de utilizare in Lucrare.

7.3 Inspectia

Personalul Beneficiarului si alte persoane
autorizate de catre Beneficiar, in orice mo-
ment rezonabil:

(a) vor avea acces nelimitat in orice parte
a Santierului si in toate locurile de unde se
obtin Materiale naturale; si
(b) vor avea dreptul, pe parcursul produ-
cerii, executiei si constructiei lucrarilor (pe
Santier sau Tn altd parte) a exploatarii si in-
tretinerii, sd examineze, inspecteze, ma-
soare si sd testeze materialele si calitatea
executiei, si sa verifice evolutia proceselor
de producere a Echipamentelor si de pro-
ducere si prelucrare a Materialelor; si

(c) vor indeplini orice alte sarcini si inspec-

tii autorizate.

Antreprenorul va crea Personalului Bene-
ficiarului si altor persoane autorizate de catre
Beneficiar toate conditiile necesare desfasura-
rii activitatilor mentionate, inclusiv asigurarea
acceselor, facilitdtilor, aprobarilor si echipa-
mentului de protectie. Aceste activitdti nu vor
exonera Antreprenorul de obligatiile si res-
ponsabilitatile sale.

Antreprenorul va transmite o Instiintare
Reprezentantului Beneficiarului de fiecare
data cand o lucrare este terminatd si Thainte
ca aceasta sa devind acoperitd, ascunsa sau
ambalatd pentru depozitare sau transport. in
Reprezentantul
va efectua, fara intarzieri nejustificate exa-

continuare, Beneficiarului
minarea, inspectia, mdsuratorile sau testele
necesare, sau va transmite o Instiintare Antre-
prenorului cd aceste activitati nu sunt nece-
sare. Daca Antreprenorul omite sa transmita
Instiintarea, acesta, la solicitarea Reprezen-
tantului Beneficiarului, va descoperi lucrarea
si dupd ce va efectua remedie-rile necesare pe
cheltuiald proprie o va reacoperi.
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7.4 Testarea

Aceastd Sub-Clauza se va aplica tuturor
testelor asupra Echipamentelor, Materialelor
si lucrarilor specificate in Contract.

Antreprenorul va furniza toatd aparatura,
asistenta tehnica, documentele si alte infor-
matii, electricitate, utilaje, combustibil, con-
sumabile, instrumente, fortd de munca,
materiale si personal cu calificarea si experienta
corespunzdtoare, necesare pentru realizarea
eficientd a testelor specificate. Antreprenorul va
conveni impreund cu Reprezentantul Benefi-
ciarului data si locul pentru desfasurarea tes-
telor specificate pentru Echipamente, Materiale
si alte parti ale Lucrarilor.

Reprezentantul Beneficiarului va putea,
conform prevederilor Clauzei 13 [Modificari
si Actualizdri], schimba locul sau detaliile
testelor specificate sau instructa Antreprenorul
pentru efectuarea de teste suplimentare. Daca
aceste teste modificate sau suplimentare arata
cad Echipamentele testate, Materialele sau ca-
litatea executiei nu sunt conforme cu preve-
derile Contractului, atunci costul efectuarii
acestora va fi suportat de catre Antreprenor,
fard a lua in considerare alte prevederi ale
Contractului.

Cu cel putin de 24 de ore Tnainte de efec-
tuarea testelor, Reprezentantul Beneficiarului
va transmite o Instiintare Antreprenorului, cu
privire la intentia acestuia de a participa la
efectuarea testelor. Daca Reprezentantul Be-
neficiarului nu se prezinta la data si locul con-
venite, Antreprenorul poate incepe efectua-
rea testelor, cu exceptia cazurilor in care Re-
prezentantul Beneficiarului dispune altceva, si
testele vor fi considerate ca fiind efectuate in
prezenta Reprezentantul Beneficiarului.

Daca Antreprenorul inregistreaza ntarzieri
si/sau se produc costuri suplimentare ca urmare
a respectdrii acestor instructiuni sau ca urmare
a Tntarzierii pentru care este responsabil Re-
prezentantul Beneficiarului, Antreprenorul va
transmite o Instiintare Reprezentantului Be-
neficiarului si, cu conditia respectarii preve-
derilor Sub-Clauzei 20.1 [Revendicarile Antre-
prenorului], va avea dreptul la:
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(a) prelungirea duratei de executie pentru
astfel de intarzieri conform prevederilor
Sub-Clauzei 9.3 [Prelungirea Duratei de

Executie pentru Terminarea Proiectarii si

Executiei], dacd terminarea Lucrarilor este

sau va fi intarziatd, si

(b) plata acestui Cost Plus Profit produs

care va fi inclus in Pretul Contractului.

Dupa primirea in§tiin§érii, Reprezentantul
Beneficiarului va proceda in conformitate cu
prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Mo-
dului de Solutionare], pentru a conveni sau a
stabili modul de solutionare a acestor pro-
bleme.

Antreprenorul va transmite cu promptitu-
dine Reprezentantului Beneficiarului rapoarte
privind rezultatele testelor vizate pentru con-
formitate. Atunci cand rezultatele testelor sunt
corespunzatoare, Reprezentantul Beneficiaru-
lui va aproba buletinele de incercare ale An-
treprenorului, sau va emite un certificat care
va confirma rezultatele testelor. Daca Repre-
zentantul Beneficiarului nu a participat la
teste, se considera cd acesta a acceptat rezul-
tatele ca fiind corect obtinute.

7.5 Respingerea

Dacd in urma examinadrii, inspectiei, ma-
surdtorii sau testarii se identifica Echipamen-
te, Materiale sau Lucrari cu deficiente sau
neconforme cu prevederile Contractului, Re-
prezentantul Beneficiarului va putea respinge
Echipamentele, Materialele sau Lucrarile prin
transmiterea unei instiintari citre Antreprenor
cuprinzand motivatia respingerii. Antrepre-
norul va remedia deficientele cu promptitu-
dine si se va asigura cd produsul remediat este
in conformitate cu prevederile Contractului.

Daca Reprezentantul Beneficiarului so-

FLASH

FLASH

licita refacerea testelor pentru Echipamentele,
Materialele sau Lucrarile remediate, testele se
vor repeta in termenii similari cu testele si
conditiile initiale. Dacad respingerea si reface-
rea testelor produc Beneficiarului costuri su-
plimentare, Antreprenorul, cu respectarea
prevederilor Sub-Clauzei 20.2 [Revendicarile
Beneficiarului], va suporta aceste costuri

7.6 Lucriri de Remediere

Pe toatd durata Perioadei de Contract, fara
a luain considerare testele sau certificarile an-
terioare, Reprezentantul Beneficiarului poate
solicita Antreprenorului:
(a) sa repare, sa inldture de pe Santier si sd
inlocuiasca orice Echipament sau Material
care nu este in conformitate cu prevede-
rile Contractului,
(b) sa inldture sau sa refaca orice lucrare
care nu este in conformitate cu prevede-
rile Contractului, si
(c) sa execute orice lucrare care este soli-
citata ca urgentd pentru siguranta Lucra-
rilor sau pentru prestarea Serviciilor de
Exploatare, datoratd unui accident, unui
eveniment neprevdzut sau altei cauze.

Antreprenorul se va conforma solicitarii
intr-un interval de timp rezonabil, care va fi
perioada de timp (daca existd) specificatd in
solicitare, sau in regim de urgentd daca
urgenta este specificatd conform prevederilor
sub-paragrafului (c).

Cu exceptia situatiei in care Antreprenorul
este indreptatit la plata pentru lucrdrile nece-
sare conform prevederilor paragrafului (c),
Antreprenorul va suporta toate costurile aces-
tor lucrari de remediere.

Daca Antreprenorul nu se conformeaza

FLASH

FLASH
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solicitarii, Beneficiarul va fi indreptatit sa an-
gajeze si sd plateasca alt antreprenor care sa
execute lucrarea. Cu exceptia cazului in care
Antreprenorul este Tndreptatit la plata pentru
lucrare, Antreprenorul va plati Beneficiarului,
in conformitate cu prevederile Sub-Clauzei
20.2 sRevendicarile Beneficiaruluit, toate cos-
turile rezultate din nerespectarea solicitarii.

7.7 Proprietatea asupra Echipamentelor
si Materialelor

Daca nu contravine Legilor Tarii si fard riscul
sechestrului sau a altor impuneri, Materialele si
fiecare componenta a Echipamentelor vor de-
veni proprietatea Beneficiarului atunci cand:

(a) sunt livrate pe Santier; sau cand

(b) Antreprenorul este indreptdtit la inca-

sarea valorii Echipamentelor si Materialelor

conform prevederilor Sub-Clauzei 9.9 [Plata

Echipamentelor si Materialelor in Eventua-

litatea Suspendarii Lucrarilor], si

(c) Antreprenorului i s-a platit valoarea Echi-

pamentelor si Materialelor conform preve-

derilor Sub-Clauzei 14.6 [Plata pentru Echipa-
mente si Materiale destinate Lucrarilor]

7.8 Redevente

Cu exceptia altor prevederi ale Cerintelor
Beneficiarului, Antreprenorul va plati toate re-
deventele, chiriile si alte cheltuieli pentru:

(a) Materialele naturale obtinute in afara

Santierului, si

(b) depozitarea materialelor rezultate din

demoldri si excavdri si a altor materiale in

exces (naturale sau artificiale), cu exceptia
cazurilor in care zonele de depozitare in

interiorul Santierului sunt specificate n

Contract.

FLASH

Argentina

Proiect de concesiune pe 30 de ani

Argentina a inceput pregdtirile pentru un
proiect de concesionare a 1150 km de dru-
muri. Traseul se va desfasura de-a lungul
Argentinei, intre coasta Atlanticului si pro-
vincia Buenos Aires. Proiectul va necesita
investitii de peste 2,02 miliarde dolari, si se
bucura de un larg interes in randul celor mai

32

puternice companii din Argentina. Perioada
de concesiune va fi de 30 de ani.

Marea Britanie

Drumuri proaste = pierderi economice

Proasta intretinere a drumurilor, intar-
zierea termenelor de reparatii, precum si
personalul slab calificat costa anual Marea
Britanie 4,34 miliarde euro. Potrivit unui ra-
port realizat de YouGov for the Asfalt In-
dustry Alliance, cele mai afectate de proasta

stare a drumurilor sunt Tntreprinderile mici
si mijlocii din Anglia si Tara Galilor. Potrivit
raportului, 55% dintre IMM-uri pierd Th me-
die 15,352 euro/produs, personalul cumu-
land o rata medie de pierderi de 216 ore/an
din cauza starii drumurilor. Raportul a fost
facut avand in vedere cele 4.300.000 de
IMM-uri din Anglia si Tara Galilor care au
un numadr total de 12,3 milioane de anga-
jati. in Anglia, peste 95% din reteaua de
drumuri locale se confrunta cu un deficit
cronic de finantare.
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Salvati podurile Romaniei! N
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DIN ROMANIA

Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

Municipiul Rimnicu Vilcea, pod peste raul Olt - vedere generali din aval

Degradari in zona blocurilor de  Rostul dintre doua tronsoane
ancorare a fasciculelor de SBP |

Intradosul unei casete

‘

Pila 1 si intradosul structurii podului principal

Aparatul de reazem mobil, culee mal drept
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HOW AUTOCAD® CIVIL 3D®
STREAMLINES WORKFLOWS,
INCREASES ACCURACY, AND PUTS
YOUR FOCUS BACK ON DESIGN.
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AutoCAD® Civil 3D® software, a powerful building
information (BIM) modeling solution, helps project

teams optimize project performance with powerful
integrated analysis and design tools.
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AutoCAD* Civil 3D* 2011

MaxCAD este singurul GOLD Reseller Autorizat
Autodesk din Roménia pentru AutoCAD Civil 3D 2011
si Centru de Instruire Autorizat Autodesk (ATC).

Str. Sighisoara, nr. 34, sector 2, Bucuresti MaxCAD v3 ofer3: i |AutoCAD |

Tel.: 021-250.67.15, Fax: 021-250.64.81 » Consiliere si vanzare licente software de proiectare camny
office@maxcad.ro, www.maxcad.ro » Cursuri de instruire autorizate Autodesk :
P Instalare, configurare si implementare

» Suport tehnic post-vanzare
AutOdESk » Consultantd tehnic3 pe proiectele dvs.
Architecture, Engineering & Construction  projecteazs conform standardelor romanesti ale
aplicatiei AutoCAD Civil 3D 20m, dezvoltate exclusiv
Autodesk

de expertii MaxCAD pentru Autodesk. AutoCAD" Civil 3D° 201
Authorized Training Center Pentru mai multe detalii despre produs si modalitatea
de achizitionare, contactati expertii MaxCAD.

Pentru a afla care sunt promotiile actuale, vizitati
www.maxcad.ro/promotii.

Autodesk, AutoCAD, and Civil 3D are registered trademarks or trademarks of Autodesk, Inc., in the USA and/or other countries. All other brand names, product names, or trademarks belong to their respective holders. Autodesk
reserves the right to alter product offerings and specifications at any time without notice, and is not responsible for typographical or graphical errors that may appear in this document. © 2009 Autodesk, Inc. All rights reserved.
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(Demonstration of ECOnomical BRIDGE solutions based on
innovative composite dowels and integrated abutments)
E R EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEETRN

Prof. dr. ing. Radu BANCILA
Conf. dr. ing. Edward PETZEK

Un grup de specialisti de la Universitatea ,Politehnica” Timisoara,
D.R.D.P. Timisoara, SSF-RO s.r.l. si Arcelor Mittal a castigat prin con-
curs organizat de Comisia Europeana (Research Found for Coal and
Steel) finantarea pentru un program pilot de cercetare aplicata referitor
la implementarea unor solutii moderne si eficiente in domeniul po-
durilor de deschideri mici si mijlocii.

Proiectul cu acronimul ,ECOBRIDGE” — RFSP-CT-2010-00024 mai
are ca parteneri doua grupuri de lucru din Germania (Universitatea din
Aachen, SSF Ingenieure AG, firma TWT Sanierungsgesellschaft) si Polo-
nia (Universitatea din Wroclaw, Europrojekt Gdansk si Energopol
Szczecin SA).

Pornind de la cerintele actuale impuse structurilor de poduri:

- costuri de productie cat mai mici;

- zvelteti reduse, structuri de rezistenta cu inaltimi constructive mici

care sa asigure gabaritul existent de libera trecere;

- introducerea rapida in cale a noilor structuri, in pauze scurte de

trafic;

- costuri de mentenantd minime;

- simplitate si rapiditate in executie prin reducerea la minim a ope-

ratiilor pe santier;

- santiere de dimensiuni mici, deci minimizarea problemelor de

mediu.

Aceste cerinte sunt satisficute in mare mdsura de metoda de cons-
tructie VFT-WIB®, conceputd in cadrul SSF Ingenieure AG. Tn ultimele
decenii atat in domeniul cdilor ferate si Th mdsura mai mica la sosea, s-a
utilizat solutia cu grinzi metalice inglobate in beton GIB (figura 1). Solutia
propusa, reprezinta de fapt o ,noud generatie” a podurilor cu grinzi meta-
lice inglobate in beton purtand denumirea de VFT-WIB (grinzi prefabri-
cate in alcatuire profile laminate partial inglobate in beton).

Figura 1 - Evolutia tablierelor cu grinzi metalice inglobate in beton

In cadrul solutiei VFT-WIB (grinzi prefabricate in solutie com-
pusa — profile laminate inglobate in beton) noutatea consta in fap-
tul cd sunt folosite doar jumatdti de grinzi metalice laminate
care conlucreazd cu sectiunea din beton armat supusd la com-
presiune prin asa numitii conectori din beton armat.

L : § /7 E 174 ZH7A [.
LL Contur de separatie
0z 7 1 7% R L

d I:E p Z LLl 7

/

Figura 2 - Sectiuni tipice VFT-WIB

e BN g

Tn comparatie cu structurile deja clasice pe grinzi metalice inglo-
bate in beton aceastd noud solutie oferd certe avantaje cum ar fi: un
consum de otel mai mic, redus practic la jumatate si o utilizarea a sec-
tiunii metalice mai eficientd, zveltete mai mare, greutate proprie mai
micd, adaptabilitatea si modularitate crescuta.

Solutia VFT-WIB se preteaza foarte bine si pentru podurile de sosea
(figura 3).

Figura 3 Model solutie VFT-WIB cu un perete

Aceste solutii se utilizeazad de cativa ani in Germania si Polonia.

Un alt aspect al programului se refera la utilizarea solutiei de pod
integral (figura 4). Prin proiectarea de structuri tip cadru se elimina
doua puncte nevralgice la structurile in exploatare: aparatele de reazem
si rosturile de dilatatie.
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Figura 4 Pod integral de tip cadru

Un grafic sugestiv referitor la costurile comparative de mentenanta
a unor poduri in solutie clasica si respectiv a podurilor integrale sustine
eficacitatea solutiei.

Tn unele tiri europene acest tip de structurd este agreat pentru tra-
versdri de 60 — 80 m lungime.

Pentru implementarea concluziilor programului impreund cu
D.R.D.P. Timisoara s-a ales o structurd existentd in stare tehnica

necorespunzatoare si care a fost propusa spre nlocuire.

In cadrul programului SSF-RO s.r.l. — coordonator, va intoc-
mi proiectul de executie si va oferi asistenta tehnica pe santier,
D.R.D.P. Timisoara va coordona lucrarile de executie, Arcelor
Mittal va oferi profilele metalice debitate la cotele din proiect, iar

U.P. Timisoara va monitoriza comportarea in timp a podului.

900000
880000
: # Costuri de mentenanta
860000 -
& Costuri de investitie
840000 +
820000 -+
§ 800000
<
§ 780000 -
760000 -
740000 -
720000 -
700000 -
680000
Poduricu rost Poduni gral Poduri integral
dilatatie

Figura 5 Comparatie costuri

Programul a inceput in iulie 2010 si se va extinde pe o perioada
de 42 luni.

Se preconizeaza organizarea la Timisoara a unui seminar referitor
la proiectarea si executia podurilor integrale in solutie compusa otel —

beton.
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A aparut nr. 3 al BTR

Acesta cuprinde:
Normativ pentru intretinerea
drumurilor nationale pe
criterii de performanta
Normativ privind lucrarile
de intretinere pentru remedierea
degradarilor la imbracamintile
rutiere bituminoase pe
drumurile publice reabilitate

Pentru abonamente,
completati formularul

de la pagina 30 a revistei
si expediati-I

pe adresa noastra.

DRUMURI PODURI

Coy
MPAN/A NATIO
TiON4, +

Sipg ‘ALg
Ubtygy o PE AU
i NAT[ TOST -
710Ny & Riz

INFRASTRUCTURA

Fonduri suplimentare pentru constructia podului Ada, din Serbia

Autoritatile din Serbia au decis, recent, suplimentarea fondurilor pen-
tru finalizarea lucrarilor la podul Ada, peste raul Sava, in zona Belgrad.

Constructia acestui pod a inceput in anul 2008 si va fi finalizatd in
anul 2010, avand rolul de a descongestiona circulatia din zonele cen-
trale ale orasului. Podul va avea sase benzi de circulatie, o cale ferata
dubld, precum si trotuare pentru pietoni si piste pentru biciclisti.

Podul va avea o lungime de 929 m si o latime a puntii de 45,04 m.

Lungimea totald a drumurilor de acces va fi de 6112 m. Singurul
pilon principal va avea o indltime de 200 m, depdsind varful insulei
Ada Ciganlija.

De mentionat faptul ca acest proiect se deruleaza in acelasi timp cu
lucrarile la podul de la Zemun, peste Dundre, ceea ce dovedeste ca-
pacitatea Serbiei de a realiza, in aceastd perioada de recesiune, in-
vestitii deosebit de importante.

—————
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Expert tehnic autorizat constructii drumuri
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Directorul Departamentului Aeroporturi
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Generalitati

Imbracamintile din beton de ciment rutiere

si aeroportuare sunt considerate ,imbracaminti
vechi”, atunci cand executia acestora s-a facut
in urmd cu mai mult de 15 ani, iar ,,imbraca-
minti noi”, atunci cand acestea au fost execu-
tate in ultimii 10 - 15 ani. In cuprinsul prezentei
lucréri, ce si-a propus sa trateze acest subiect,
se fac referiri la fenomenul de degradare a da-
lelor prin fisurare sau din executia defectuoasa
a rosturilor dintre acestea.

In aprecierea starii de degradare a ,imbra-
camintilor vechi” din beton de ciment, ac-
centul trebuie pus pe caracterul evolutiv al
fisurilor, prin stabilirea cauzelor care le-a ge-
nerat, evaluarea gravitatii si repararea cat mai
rapida a acestora.

In cazul ,imbracimintilor vechi” din be-
ton, este foarte dificil de a elimina cauzele
profunde care au generat fisurile, singura solu-
tie ramanand prelungirea duratei de viata a
betonului respectiv prin ameliorarea caracte-
risticilor sale de suprafata.

Fisurile de colturi, ale dalelor sunt in cea
mai mare parte, datorate unei dimensionari
inadecvate si/sau actiunea incdrcarii osiilor
grele, unei fundatii slabe a dalei (pompaj late-
ral) sau, in sfarsit, prin absenta sau insuficienta
transferului de sarcini n rosturi. Un stadiu
avansat al ,,pompajului”, cu evacuarea mate-
rialelor fine din stratul situat dedesubt agravea-
zd riscul de fisurare a colturilor dalelor.

Fisurile transversale, sunt in general da-
torate influentelor externe date de gradien-
tul termic, umiditate si traficul rutier sau aero-
portuar.
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Fisurarea dalelor si degradarea
rosturilor la imbracamintile din beton
de ciment rutiere si aeroportuare

Eforturile care apar in dale sunt favorizate
de numerosi factori printre care grosimea si
lungimea dalelor, marimea si viteza variatiilor
de temperatura, deformatiile din contractie,
frecarea dalei pe fundatia sa, etc. Numeroase
erori de executie favorizeazd de asemenea
actiunea distructivd a factorilor mai sus
mentionati.

Acestea sunt in principal cauzele produce-
rii fisurilor specifice imbracamintilor rutiere si
aeroportuare din beton de ciment care con-
duc la aparititia deteriorarilor secundare si
care trebuie sa stea la baza alegerii solutiilor
tehnice de reparatie.

Fisurile longitudinale apar mai rar decat
cele transversale si pot fi produse de gradiente
termice, miscari ale fundatiei pamantului (so-
lului), datorate variatiilor de umiditate, variatii
de capacitate portantd ale fundatiei sau ale
solului. Efectul fisurilor longitudinale asupra
calitatii conditiilor de rulare a Tmbracamin-
tilor din beton de ciment este limitat pentru ca
se dezvolta aproape paralel cu sensul de cir-
culatie; din acest motiv, aparitia degradarilor
secundare (spargeri ale muchiilor fisurii) este
mai lentd, confortul la rulare fiind mai putin
afectat.

Fisurile de vant sunt datorate curentilor de
aer ce-si fac uneori prezenta in timpul lucra-
rilor de executie al imbracamintei din beton.
Ele sunt in general de cativa milimetri adan-
cime si evolueaza putin. In anumite circum-
stante, totusi ele pot juca rol de ,amorsd”
pentru alte fisuri.

Fisurile vechi, existente la suprafata imbra-
camintei (Fig.1), evolueaza in timp, condu-
cand la dezagregdri si denivelari din cauza
lipsei lucrarilor de intretinere; alte fisuri, mai
recente sunt datorate fenomenului de obo-
seala (gradient termic si trafic). Daca reparatia
acestor ultime tipuri de fisuri poate fi efectuata
foarte simplu prin frezare si executia unui
locas care urmeaza traseul lor, fisurile mai
vechi sunt, Tn general, mai greu de remediat
din cauza deteriorarilor secundare prezente in
zona acestora.

Executia Tmbracdamintilor vechi avea in

vedere urmdtoarele caracteristici :
e lungimea dalelor : max. 10 m;
e grosimea dalelor : 18... 30 cm;
e fundatie : inexistentd sau din materiale
granulare ( balast);
e rosturi transversale : rosturi de dilatatie
(negujonate) la 36...100 m si rosturi de
contractie la 3,5.....5 m;
e rosturi longitudinale :rosturi de cons-
tructie/contact fard ancoraj si fard imbi-
nari;
e punerea in opera (toamna sau prima-
vara): sezonul in care punerea in operd a
fost efectuata poate avea importantd pen-
tru diagnosticarea cauzelor care au gen-
erat procesul de fisurare.

Exista de asemenea si alte tipuri de fisuri
active si pasive diferite de cele mai sus men-
tionate care necesita o tratare deosebita si cu
produse speciale destinate fisurilor respective.

Pe baza tipurilor de fisuri prezentate in
Fig.1 si notate cu ,a...f” s-a intocmit Tab. 1,
unde sunt prezentate succint modul de evalu-
are si solutiile tehnice de remediere a acestora.

Stabilirea cauzelor reale care au condus la
aparitia fisurilor si degradarilor din zona ros-
turilor, la imbracamintile vechi din beton de
ciment rutiere si aeroportuare, este o problema
foarte importantd, din punct de vedere tehnic
si economic, ce nu poate fi realizatd decat in
cadrul unei expertize tehnice, de catre un spe-
cialist in domeniu.

Imbricamintile noi ce s-au executat in
urmacu 10 - 15 ani au fost realizate cu rosturi
transversale de contractie ancorate la anumite
intervale si cu rost de dilatatie destinat redu-
cerii eforturilor de compresiune din beton.

Fisurile aparute la acest tip de imbraca-
minti sunt in general reparate imediat de cdtre
constructor, fiindca apare in perioada de exe-
cutie/garantie a betonului rutier.

Imbracamintile noi prezinta in general
urmatoarele caracteristici:

e lungimea dalelor : 5 ... 8 m;

e grosimea dalelor :20....40 cm;
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e fundatie: beton slab, balast stabilizat,
piatrd sparta, eventual strat intermediar
(6 cm) din anrobate bituminoase;

e rosturi transversale :rosturi de contractie

gujonate sau nu, rosturi de constructie si

rosturi de dilatatie;

e rosturi longitudinale: rosturi de cons-
tructie cu sau fard ancoraj, adesea reali-
zate prin imbinare Tn sistemul nut si feder.

In Tabelul 2, se prezinta procedeele tehni-
ce de reparatie a tipurilor de fisuri schemati-

Evaluarea degradarilor
si procedeele tehnice de

reparatie aplicabile

zate in Fig. 2 si care se pot prezenta in doud
conceptii. Erorile mai des intilnite sunt tdierile

NR.88(157)
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cu intarziere a rosturilor de contractie si lipsa
protectiei betonului proaspat. Astfel ca asa
cum apare la coloana 2 a Tabelului 2, repa-
ratia se limiteaza adesea la deschiderea si

etangarea fisurii. Aceasta Tnsd nu este posibil

decat atunci cand fisura nu este decat putin
sau deloc activa si este sigur ca fundatia nu
prezinta probleme. In plus, alte tipuri de fisuri
nu trebuie sa existe pe aceeasi dala.

Tabelul 1. imbracaminti vechi din beton de ciment. Evaluarea fisurilor si procedee de remediere aplicabile

Tip de
fisurare

Cauze probabile

Solutii de remediere
(rapide)

Evolutia degradarilor

Solutii de remediere de
lunga durata

e Teren de fundare cu

a capacitate portantd insufi- .
cienta - Aparitia fisurilor haotice si e Inlocuire a una sau mai
+ fragmentare dale multor dale
(b+c+d) e Grosimea insuficientd a e Ranforsare sau recons-
dalelor tructie
a Dale foarte lungi Largire fisuri si e Eroziunea si deteriorarea | e Mortare de ciment sau
etansarea muchiilor fisurilor de rasini + etansare fisuri
acestora ¢ Punerea dalelor in * Ridicarea dalelor la cota
miscare de ,,scard" datorita | e Inlocuirea unor parti din
pompajului dale
Pompaj (fisura constituie
b un defect secundar, urmare | Ldrgirea si etansarea + e Eroziunea si deteriorarea | e Mortare de ciment sau
punerii Th operd) fixarea marginilor marginilor fisurilor de rasini + etangare
extreme ale dalelor e Denivelari importante; e Ridicarea dalelor la cota
e Fisuri noi in zona e Reconstructia partiald
fisurilor initiale cauzate de | sau totala a dalelor
pompaj
¢ Fragmentarea dalelor
(fisuri longitudinale)
C e Situatii frecvente Largire fisuri si etansare = ® Eroziune si degradari ale | e Mortare de ciment sau
¢ Putine cauze caracteris- muchiilor fisurilor de rasini + etansare
tice e Reconstructia partiald a
e Reduceri locale ale ca- e Fragmentare dale dalelor
pacitatii portante e Fisuri de colt
°* Pompaj
e Calitatea betonului si/sau
punerea in opera
d e Pompaj in lungul rostului
longitudinal - e Efecte secundare datorita
¢ Capacitate portanta pompajului la rosturi trans- | e Reconstructia partiala a
insuficienta versale dalelor
(a+b+c) - e Fragmentare dale
¢ Rost blocat Detensionare dale -
e Rosturi decalate (fisurare
prin simpatie) Largire fisuri si etansare | Eroziuni si degradari ale | o Mortar de ciment sau
muchiilor fisurilor rasini + etansare
* Pompaj e Reconstructia partiala
a dalelor
f Protectia insuficienta a be- .
tonului proaspat (fisuri de Eventual impregnare In general, nici una -
vant)
e —————————————————
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Tabelul 2. imbriciminti noi din beton de ciment. Evaluarea fisurilor si procedee de remediere aplicabile

Tip de
fisurare

Cauze probabile

Solutii de remediere
(rapide)

CONCEPTII TIP A si B

Evolutia degradarilor

Solutii de remediere de
lunga durata

a e Tasdri diferentiate e Frezare + etansare + e Eroziuni si degraddri * Mortare de ciment
+ eventuala ridicare la cotd * Pompaj + etansare
(b+c) a dalelor
e Grosime insuficientd a e Fisurare haotica si fragmen- e Ridicarea dalelor
dalelor ¢ Deniveldri importante tatd
a e Taierea tardiva a rosturilor e Frezare + etansare + e Eroziuni si dezagregari * Mortare de ciment sau
e Contractie (protectie insufi- eventuald injectare de e Fragmentari intre b si rost rdsini + etansare
sau cientd) rasini + reactivarea * Pompaj prin eroziune a e Reconstructia bucatilor de
e Rost la sfarsit de zi decalat rosturilor vecine fundatiei dale
b sau fisurare prin simpatie e Frezare si etansare + in-
* Pompaj si fisura secundard jectare
sau e Reconstructia partiala a
C e Strat de fundare nestabilizat e Fisurare haotica dalelor
si infiltrare de apa e Frezaj + etansare e Reconstructia totald a
dalelor
e ® Rost blocat e Detensionare dale prin e Reconstructia partiald a
tdierea rostului cu discul * Fragmentare progresiva dalelor
diamantat
Eroziuni si degradari; * Mortare de ciment sau de
f e Amorsa fisurii din rostul lon- | e Frezare si etansare rasini + etangare
gitudinal insuficientd ¢ Fragmentare intre f si rostul e Reconstructia partiala a
longitudinal dalelor
h  Protectia insuficienta a be- R
tonului proaspat (fisuri de Eventual impregnare In general, nici una -
vant)

Tip de
fisurare

Cauze probabile

Solutii de remediere
(rapide)

CONCEPTIA TIP A

Evolutia degradarilor

Solutii de remediere de
lunga durata

a ¢ Dale foarte lungi (>6-7 m) e Frezare + etangare e Eroziuni si degradari ¢ Mortare de ciment sau de
e Taiere preventiva a * Pompaj prin eroziunea rasini + etansare;
dalelor lungi (>8 m) fundatiei e Reconstructia partiald a
dalelor
d e Taiere tardivd e Frezare si etangare e Eroziuni si degradari * Mortare de ciment sau de
e Rost blocat rasini + etansare
g ® Oboseala locald din cauza e Frezare si etansare e Fragmentare intre b si g e Reconstructia partiala
bombarii transversale si a sau injectare de rdsini a dalelor
circulatiei
CONCEPTIA TIP B
a e Capacitate portantd insufi- e Provizoriu: frezaj si e Eroziuni si dezagregdri e Reconstructia totald
cienta (teren de fundare local etansare a dalei
foarte prost) e Demolarea si ® Fragmentare
reconstructia dalelor * Pompaj
e Provizoriu: frezaj si e Deniveldri e Reconstructia totala a dalei
b e Pompaj la rost etansare e Eroziuni si dezagregari
e Fragmentari
a ¢ Dale foarte lungi (>5-6 m) e Frezaj si etansare e Eroziuni si dezagregari; e Etansare + eventual mortar
sau de ciment sau de rdsini
b ¢ Reconstructia partiald
sau a dalelor
c
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Degradari specifice

rosturilor

Amplasarea incorecta a rosturilor cons-
tituie cauza primordiald a degradarii aces-
tora, la fel ca si in cazul fisurilor a caror pro-
blema a fost tratatd in paragrafele prece-
dente. Insuficienta amplasarii poate fi con-
secinta sau a unei proaste dimensiondri a
locasului rostului, in care, chiar un bun pro-
dus de etansare nu poate sd-si faca rolul sau,
fie utilizarea unui produs prost de etansare,
fie o etansare (colmatare) sau intretinere
defectuoasa a rosturilor. Consecintele posibile
ale unei proaste amplasari sunt urmatoarele:
exfolieri si degradari ale muchiilor rostului
cauzate de prezenta corpurilor dure care
ajung acolo, fie infiltratie de apd fin rost cu
riscuri de pompaj.

Pot fi avute in vedere urmadtoarele tehnici
de reparatie:

- tratamentul local al dezagregarilor cu
ajutorul mortarelor uscate preambalate, pe
baza de ciment;

Defecte locale
(izolate)

S — . RUMURI PODURI

- demolarea si reconstructia partiald a da-
lelor daca dezagregarea este insotitd de
fisurare;

- alte defectiuni accidentale sau sistema-
tice sunt datorate erorilor de executie si au fost
deja mentionate anterior. Metoda de repara-
tie, care se recomanda, este adesea de demo-
lare si reconstructie la anumite dimensiuni a
partilor degradate ale dalelor.

Degradari locale

Pe langd aparitia fisurilor si degradarilor
rosturilor mai sunt si alte defecte ce pot afecta
imbracamintea din beton. Ele se prezintd in
diferite zone locale sau au fost generate din
diverse cauze, cum ar fi producerea acciden-
tala de amprente la suprafata betonului
proaspdt sau iregularitdti in textura superficiala
din Tmbracaminte. In Tabelul 3 se prezintd
cauzele probabile si procedeele tehnice de
reparatie recomandate pentru corectarea unor
astfel de defecte.
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Concluzii

e Lucrdrile de reparatii efectuate la imbra-
camintile din beton de ciment rutiere si aero-
portuare care nu tin seama de cauzele reale ale
defectiunilor sunt ineficiente pe termen lung.

e Profesionalismul si atentia la detalii ale
proiectantului si constructorului sunt tot atatea
argumente care dau garantia unor reparatii
corespunzdtoare la Tmbracamintile din beton
de ciment.

e n foarte multe cazuri lucrarile de intreti-
nere minore dar executate in mod corespun-
zgtor si la timp la Tmbracamintile din beton de
ciment rutiere si aeroportuare vor inldtura ne-
cesitatea unor lucrdri mai mari si mai costisi-
toare la o data mai tirzie contribuind totodata
la sporirea confortului si sigurantei pasagerilor
atat in traficul rutier cat si cel aeroportuar.

e Aparitia unui numar mare de defectiuni
de tip diferit pe o suprafatd redusad de imbraca-
minte din beton de ciment poate fi un argu-
ment foarte serios ce impune efectuarea unei
reparatii capitale.

Tabel 3. Evaluarea degradarilor locale (izolate)

Cauze

Procedee de reparare

Fisuri initiate de elemente
strdine (guri de scurgere, etc.)

Gauri si degradari datorita
prezentei de materiale straine in beton

Amprente in suprafata
betonului proaspat
Indltarea imbracamintei

bituminoase in dreptul
racordului cu o imbracaminte din beton

Defecte de planeitate locale sau gene-
ralizate

Exfoliere generalizata sau
localizatd

Rugozitate insuficientd

- Reducerea sectiunii de beton si aparitia
concentratiilor de eforturi

- Lipsa materialelor de izolare compresibile
in jurul elementului izolat

Includerea accindentala a materialelor
strdine
Materiale gelive

Diverse

Absenta rosturilor de dilatatie sau a culeii de
ancoraj in imbracamintea din beton

Punerea in opera si finisarea defectuoasa
Realizarea rosturilor la sfarsitul zilei
Tasarea fundatiei

Beton superficial de proasta
calitate din cauza unei protectii
insuficiente.

Microtextura insuficienta
Macrotextura insuficienta
Utilizarea granulelor provenite
din roci usor slefuibile

- Frezarea si etansarea
fisurii
- Eventual, chiar demolarea partiala

Mortar uscat preambalat
pe baza de ciment

Mortar uscat preambalat
pe baza de ciment

Eventual, realizarea catorva
rosturi de dilatatie la extremitatea
imbracamintei din beton
Provizoriu, frezarea asfaltului

Ranforsare subtire sau groasa
Frezare
Ridicare la cota prin injectare

Impregnarea preventiva
Buceardare locala
Refacere cu strat subtire

Taiere sau frezare de striuri
Tratamente pe baza de rasini
Tratamente cu HCI

Sablare

Buceardare si frezare

S ——————
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»ARD s-a maturizat substantial in cei
4 ani de cand este folosit in Romania“

PhD (Civ) Peter BLOOMFIELD, dezvoltatorul aplicatiei
Advanced Road Design (ARD)

Invitat special al firmei MaxCAD la cea de-a patra editie a
conferintei pe teme de infrastructurd desfasurata in luna oc-
tombrie, PhD (Civ) Peter Bloomfield a revenit in Romdania pen-
tru a rezolva cererile proiectantilor de drumuri din tara noastra.

Py

Munca sa de ,pionierat” in programare a condus la dez-
voltarea aplicatiei CivilCAD ce a avut un succes rasunator in
Australia in anii ‘80 si ‘90, devenind in scurt timp aplicatia stan-

dard de proiectare si prelucrare date topografice pentru toti in-
ginerii proiectanti. Incepand cu anul 2002 Peter a dezvoltat Advanced Road Design (ARD),
in scurt timp aplicatia cucerind proiectantii de drumuri din Australia si din intreaga lume fiind

dezvoltata peste platformele Land Development Desktop si AutoCAD Civil 3D de la Autodesk.

Profitind de prezenta in Roménia a distinsului nostru oaspete, I-am rugat s ne raspunda

la cateva intrebdri.

Domnule Bloomfield, de cat timp scrieti
programe de proiectare a drumurilor?

Am inceput sd programez aplicatii de pro-
iectare drumuri din 1979. A fost primul meu
loc de munca si de atunci a ramas principala
mea activitate. Primele computere pe care
le-am folosit au fost “noile” calculatoare desk-
top — HP9845, Apple lle (folosind Fortran) si
Commodore 32 (Basic). In decursul anilor am
fost martorii evolutiei rapide din domeniu —
ecranele alb-negru inlocuite de cele color,
ploterele ink jet inlocuind pe cele cu penitd,
MSDOS inlocuit de Windows, hard-discurile
de 10 Megabyte inlocuite de cele de 1000 Gi-
gabyte, calculatoarele de 640 Kilobyte lasand
locul acum celor de 8 Gigabyte.

Ce schimbari asteptati i viitorul tehnolo-
giei IT si a programelor?

M3 astept cd totul sd devind mai mare si
mai puternic iar programele de calculator sa
fie tot mai dinamice. Rolul proiectantului va fi
sa incerce cat mai multe alternative de pro-
iectare pentru a gdsi cea mai bunad solutie in
conditiile date. Calculele utilizate de proiec-
tantii de drumuri sunt in sine destul de simple,

dar numarul mare de factori care trebuie luati
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in considerare pentru proiectarea unui drum
fac proiectele extreme de complexe — sistemele
de drenaj, asigurarea vizibilitatii, siguranta,
costurile, materialele, calculul suprainaltarilor,
etc. Calculatoarele de azi tocmai au atins ni-
velul in care un proiectant de drumuri poate
avea toate informatiile necesare revizuite di-
namic pe masura ce desenele sunt modificate.
Cand calculatoarele vor fi de 5-10 ori mai
rapide, atunci proiectantul va fi intr-adevar ca-
pabil sa lucreze dinamic.

Cum stiti ce anume sa programati in apli-
catiile dumneavoastra?

TIncercam si realizam doar functii care au
fost solicitate de catre utilizatori. La conferinta
organizatd recent de catre MaxCAD, am avut
o lista cu 25 de sugestii si am discutat cu uti-
lizatorii pentru a stabili ordinea prioritatilor.

De cat timp aveti nevoie pentru a adauga
o functie noua intr-un proiect dat?

Reusim sd addugam functii noi mult mai ra-
pid, probabil datorita faptului cad instrumentele
software devin din ce in ce mai bune si de mul-
te ori introducem o functie noud bazandu-ne

pe elemente care exista deja in program.

De la inceput am proiectat aplicatia ast-
fel incat sa adaugam usor functii noi. Functia
recent addugatda “Conditional Templates”
(aplicare semiprofile) a durat aproximativ
3 zile, perioadd care a inclus dezvoltarea unui
nou program care sa dinamizeze calculul si
aplicarea profilelor tip. Noua facilitate pen-
tru aplicarea santurilor a fost construita pe ,Con-
ditional Templates” si a durat doar o zi. Deci,
nu ne asteptdm ca de acum fnainte noile func-
tii de proiectare sa ne ia mult timp sa le pro-

gramam.

Pentru modulele majore noi, programarea
poate dura cateva saptamani dar ele vor oferi
proiectantului reduceri majore ale timpului de
lucru. De exemplu, acum lucrdm la un nou
instrument dinamic pentru calculul distantei
de vizibilitate, functie de geometria traseului
in plan cat si profilul longitudinal si va aver-
tiza in permanenta proiectantul despre valoa-
rea acesteia la fiecare modificare. Aceasta
noua facilitate va dura ceva timp pana va fi fi-
nalizatd, dar economiile de timp pentru
proiectant vor fi substantiale.

Cat de mult a fost schimbata aplicatia
ARD in cei 4 ani de prezentd pe piata din
Romdania? Ce elemente majore au fost
adaugate pentru conditiile din Romania?

ARD s-a maturizat substantial in cei 4 ani
de cand este folosit in Romania. Inainte,
aplicatia era utilizatd in principal pentru strazi.
Adaugarea calculului automat al suprainaltarii
conform cu standardele romanesti a facut ca
ARD sa poata fi utilizat in prezent si pentru au-
tostrdzi si drumuri nationale si judetene. Exista
multe aspecte complexe pentru a face fata
proiectdrii autostrazilor, incluzand santuri de
scurgere la piciorul taluzului in conditii de
rambleu, santurile de gardd in debleu, treptele
de stabilizare (infratire) necesare in regiunile
abrupte, parapetii de siguranta, cantitati de
terasamente Tn sdpatura si umpluturd, verifi-
carea desenelor si rapoarte complete pentru



volume si cantitati. “Mici” elemente, precum
functia de calcul a limitelor de expropiere sunt
deja incluse n aplicatie. Semiprofilele si san-
turile ‘conditionate’ mentionate anterior au
fost addugate special pentru conditiile din
Romania. Noi incurajam utilizatorii nostri sa
ne sugereze noi functii care ar fi utile in pro-
cesul de proiectare — asa ca ne asteptam la nu-
meroase noi modificari in viitor.

Cat timp fi va lua unui inginer sa invete
ARD?

ARD este un program destul de usor de
invdtat. Dacd aveti cunostinte de AutoCAD,
atunci invdtarea ARD-ului poate dura 1-2
sdptamani. Bineinteles, cu practica si expe-
rienta, veti deveni mult mai rapid si mai com-
petent.

Unele dintre imbunatatirile noastre re-
cente au fost realizate pentru a face ca parti
din ARD sa lucreze mai mult ca programele
CAD - de exemplu, zoom-ul dinamic cu rotita
centrala a mousului precum si functia pan, ast-
fel incat utilizatorul CAD experimentat nu tre-
buie sad invete metode noi.

De asemenea, scopul nostru este de a face
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aplicatia cat mai “intuitiva”. Astfel vor fi mai
multe meniuri de “context” dand click pe bu-
tonul din dreapta, oferind rapid utilizatorului
comenzile necesare.

Odata cu cresterea vitezei calculatoarelor
tot mai multe functii vor fi utilizate cu mai
mare usurintd. De exemplu, functia de calcu-
lare a distantei de vizibilitate va fi mai usor de
utilizat — trebuie doar sa introduceti distanta
de vizibilitate necesara si software-ul va face
restul.

Care este diferenta dintre ARD si alte pa-
chete software?

Cand am scris ARD, un factor major a fost
luarea in considerare a cerintelor utilizatorilor.
Tn acest scop, ARD este dezvoltat in perma-
nentd, folosind cele mai recente instrumente
disponibile si luand in considerare noile ca-
pacitati hardware existente pe piata.

Multe pachete software pentru proiectarea
drumurilor au fost disponibile de multi ani.
Unele dintre acestea nu au fost redezvoltate
in ultimul timp si astfel folosesc incd tehnici

mult invechite. Alte pachete au fost proiectate
tintind o anumita piatd si drept urmare addu-
garea de noi caracteristici pentru o alta piata
este dificila.

Versiunea ARD de 64 biti a fost dezvoltata
folosind cele mai noi instrumente software,
astfel incat cererile utilizatorilor pot fi imple-
mentate usor. Structurarea datelor utilizate de
noi a facilitat adaugarea de functii complexe
noi precum santuri speciale si trepte de
infratire.

Personalul nostru este alcdtuit in cea mai
mare parte din ingineri proiectanti. Acest lu-
cru face usoard introducerea de noi carac-
teristici, deoarece timpul nostru este utilizat
pentru procesele de codare si testare si nu
pentru intalniri. De exemplu, dezvoltarea
functiei de calcul a limitelor de expropriere a
necesitat doar 3-4 ore, cu o economisire de
timp substantiala pentru utilizatori. Pentru
multe companii de software, doar o astfel
de functie ar fi putut necesita 3- 4 zile doar
pentru intalniri.

Daca un inginer are o platforma CAD, nu
de la producatorul Autodesk, poate sa uti-
lizeze ARD?

Exista o serie de platforme CAD ieftine
comercializate in Europa — programe precum
Briscad, ZWCAD si gStarCAD. Toate acestea
au prevdzute capacitati pentru programarea
externd, asa cd in prezent le evaluam ca
potentiale platforme pentru ARD. Principalul
dezavantaj pe care il sesizam in prezent este
faptul ca sunt platforme pe 32 biti, si nu pe 64
biti, asa ca nu vom putea utiliza valori mari
de memorie RAM.

Dacd sunteti interesat de platforme CAD
Jlow cost”, va rog sa transmiteti dorinta dvs.
cdtre firma MaxCAD. Daca existd mai mult de
100 de utilizatori interesati de acest lucru,
atunci cu siguranta vom aloca mai multe re-

surse in investigarea acestei optiuni.
Este posibila proiectarea automata?

Raspunsul la aceasta intrebare este ,,da” si
,nu”!

Atunci cand un inginer proiecteaza un
drum, este important ca el sa inteleaga toti

2010
NR.88(157)

PODURI

factorii implicati in acest proiect. Unii dintre
acestia pot fi masurati, dar existd, de aseme-
nea, o multime de factori care necesitd o mai
mare calificare si experientd pentru a fi intelesi
si incorporati in proiect. Pe masura ce fiecare
sectiune si profil sunt calculate, proiectantul
trebuie s faca evaluari si verificdri constante
pentru a se asigura ca totul functioneaza
corect.

Cand un proiect se face manual, verifi-
carea este realizatd pe masurd ce desenul
evolueaza, astfel incat proiectantul sa fie con-
vins cd totul merge OK.

Cand proiectul se face automat, proiec-
tantul tot trebuie sa faca o verificare amanun-
tita pentru a se asigura ca este in conformitate
cu standardele de proiectare si va functiona
corect.

La sfarsitul zilei, proiectantul are o mai
bund intelegere a muncii sale atunci cand
este facutd “manual” decat atunci cand
aceasta se face automat si, pentru ca verifi-
carea necesara in cazul proiectarii ,automate”
necesitd un timp mai lung, proiectarea au-
tomata de obicei dureaza tot atata timp cat

si cea manuala.

Foloseste ARD standardele romdnesti?

Da, avem o lungad istorie in a urma stan-
dardele locale de proiectare. In primul rand
au fost calculul supralargirilor si suprainalta-
rilor, iar apoi au fost elementele de scurgere a
apelor. Aplicatia are, de asemenea, treptele de
infratire calculate conform standardelor roma-

nesti de proiectare.
Care vor fi dezvoltarile viitoare ale ARD?

In prezent evaluim clasamentul realizat
de utilizatori pentru cele 25 de elemente noi
publicate in lista noastra. Vom lucra activ pen-
tru a introduce in aplicatie aceste elemente,
asa cum au fost ele stabilite de catre utili-
zatori. in acest moment, elementele impor-
tante par sa fie editarea profilului vertical cu
obiecte de tip ,grip”, desenarea dinamica si o
imbunatatire a capacitdtii de vizualizare a
obiectelor (tubulaturi, aliniamente, polilinii
si linii/arce) in profile.
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Manifestari internationale

A patra Conferinta Regionala a Fede-
ratiei Drumurilor Sud-Africane. Cape Town,
Africa de Sud
Contact: D-na Cilla Taylor
confplan@iafrica.com; www.sarf.org.za

Al cincilea Congres privind emulsiile.
Lyon, Franta
Contact: CME; Tel: +33 478 17 62 38
thibaut.jouvet@gl-events.com
www.cme-emulsion.com

EEETI A 24 a Conferinti ARRB 2010 cu tema
50 de ani de cercetare privind transporturile
si drumurile. Melbourne, Australia

Contact: D-na Lorraine Ray

Tel: +61 3 9881 1680

confadmin@arrb.com.au

www.arrb.com

EEEEI Al 11- lea Simpozion privind betonul
organizat de Asociatia Europeana a Pavajelor
din Beton (EUPAVE), Asociatia Spaniold a
Liantilor (OFICEMEN), Institutul Spaniol al
Liantului, Asociatia andaluziana a liantului si
Asociatia Drumurilor Internationale (PIARC).
Sevilia, Spania

Contact: Secretariat

Tel: +32 (0) 2 790 42 06

s.bruyninckx@eupave.eu

info@eupave.eu; www.eupave.eu
www.2010concreteroads.org

EZEEd CONSTROI Angola Expozitie privind
materialele si echipamentele de constructii
organizata de IMAG (Internationaler Messe
und Ausstellungsdienst). Luanda, Angola
Contact: Glnter Miedaner
Tel: +49 89 949 22 116
guenter.miedaner@imag.de
www.imag.de
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Bauma China 2010:

Targul International privind materialele,
masinile, vehiculele si echipamentele de
constructii.

Shanghai, China

Contact: Messe Muenchen
Tel: +49 89 949 20251
info@bauma-china.com
www.bauma-china.com

2213 Asphaltica Padova Italia:
Expozitie de echipamente si tehnologii cu
privire la industria asfaltului.

Contact: Padova Fiere
Tel: +39 049 840111
mail@padovafiere.it
www.asphaltica.it

AGENDA INTERNA

Reabilitarea podurilor de la
Giurgeni si Agigea

Compania Nationala de Autostrazi si
Drumuri ~ Nationale  din  Romania
(C.N.A.D.N.R.) a semnat doud contracte
externe suplimentare (atribuite prin licitatie
deschisa) cu firma Bilfinger Berger Bauge-
sellschaft GmbH in valoare totala de
12.691.992,5 euro (fara TVA). Primul con-
tract are ca obiect ,Reabilitare pod peste
Dunare, la Giurgeni”.

Finantarea este asiguratd de BERD in
proportie de 57,2%, diferenta fiind asigu-
ratd de catre Guvernul Romaniei.

Cel de-al doilea contract se refera la
,Reabilitarea podului de la Agigea”, finan-
tarea fiind asigurata tot de catre BERD si
Guvernul Romaniei.

Autostrada
Arad - Timisoara

Comisia Europeana a aprobat contributia
financiard din Fondul de Coeziune al Uniu-

nii Europene pentru proiectul major ,,Cons-
tructia Autostrazii Arad - Timisoara (inclusiv
varianta de ocolire Arad)#, care face parte
din Programul Operational Sectorial de
Transport (POS-T), program gestionat de Mi-
nisterul Transporturilor si Infrastructurii. Tn
urma acestei decizii, constructia Autostrazii
Arad - Timisoara va beneficia de o contri-
butie de 124.399.671 euro din Fondul de
Coeziune al Uniunii Europene. Autostrada
va avea o lungime de 44,5 km, din care
12,25 km reprezinta lungimea variantei de
ocolire Arad si 33,25 km lungimea auto-
strazii care leagd orasele Arad si Timisoara.

Reabilitarea
podului Cenavoda

C.N.A.D.N.R. a semnat primul contract
dintr-un pachet de trei cu firma S.C. Arcada
S.A. pentru reabilitarea si consolidarea po-
dului si viaductelor de peste canalul navi-
gabil Cernavoda (zona Dobrogea), DN 22C,
km 1+978. Valoarea contractului este de
9.488.877,21 euro (fird TVA), finantarea fiind
asiguratd in proportie de 57% de catre BERD,
iar diferenta de catre Guvernul Romaniei.

,Via Carpatia”

Reprezentantii ministerelor transpor-
turilor din sapte tdri europene au semnat, la
Lancut, in Polonia, Declaratia ,Via Carpa-
tia“ privind extinderea celei mai scurte rute
de transport rutier de-a lungul axei nord-sud,
rutd care conecteaza Lituania, Polonia, Slo-
vacia, Ungaria, Romania, Bulgaria si Grecia.

Propunerea Romaniei vizeaza doua di-
rectii ale traseului: prima, spre portul Cons-
tanta - realizand o legdtura directd intre Marea
Baltica si Marea Neagrd; cea de-a doua, spre
frontiera romano-bulgara - cu posibilitatea
prelungirii proiectului ,Via Carpatia” spre
frontiera sudicd a Uniunii Europene.

Verificarea parazapezilor

Ministrul Transporturilor si Infrastruc-
turii, Anca BOAGIU, a semnat un Ordin
prin care, in perioada 3-15 noiembrie, va fi
efectuat un control la nivelul intregii retele
de drumuri nationale pentru verificarea sta-
diului montdrii panourilor parazapezi.
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(continuare din numdrul trecut)

Revenind la intrebarea cum de a fost posi-
bild in acea perioadd 103 — 105 d.Hr. sa se
execute un pod peste Dundre, cum a fost posi-
bild executia lui in numai trei ani? Trebuie sa
punem in evidentd citeva aspecte ale istoriei
noastre strans legata de actiunile Imperiului
Roman. Doud cuvinte.... ,Pantha rhei 7 care
apartin lui Heraklit ...totul curge, cu alte cu-
vinte viata este o permanenta transformare.
Evolutia dupa cum spunea domnul profesor
de poduri Joan Bucd nu este nimic altceva
decat o permanenta alternantd a fazelor :

® Progres

e Stagnare

® Regres

Repetarea acestor faze se inscrie pe un tra-
seu evolutiv ascedent care ne-a adus pe noi la
stadiul actual de civilizatie. Putem afirma ca:

e Progresul se datoreazd oamenilor capa-

bili si intreprinzatori;

e Stagnarea se datoreazad bunastarii, co-

moditatii;

e Regresul se datoreazad dictaturilor si

razboaielor.

Gasim in grandoarea imperiului roman
foarte multe paradoxuri: spiritul rdzboinic al
romanilor aldturi de trdinicia seculara dublata
de spiritul lor civilizator. Regdsim in istoria
imperiului roman finclinatii spre inrobire si
civilizare, inclinatii spre cruzimea luptelor de
gladiatori, inmanuchiata cu sensibilitatea artis-
ticd, ambele regdsindu-se a fi gazduite in cele-
brele amfiteatre romane. Ce a ldsat in urma
constructorii romani continua si astazi sa star-
neascd invidie si admiratie. Aceste cateva
lucrari prezentate au darul sa starneasca in-
trebarea .....”Cui datoram aceste realizari, oa-
menilor de geniu, intreprinzatorilor care le-au
conceput sau maselor de oameni, de execu-
tanti de cele mai multe ori sub sfichiuiala bi-
ciului, care le-au materializat?”

O adanca tristete te cuprinde cand te duci
cu gandul la milioanele de sclavi. Civilizatia are
pretul ei. Pretul mantuirii noastre a fost Isus ucis
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Fig. 2-25. Cruzimea luptelor cu gladiatori

pe cruce pentru pacatele noastre.

Timp de 4 - 5 secole, dupa caderea impe-
riului roman de Apus, in timpul Evului Mediu
obscur, nu s-au construit prea multe poduri. De
prin secolul X, oamenii au inceput sa-si cons-
truiasca orase sa intensifice schimburile comer-
ciale, sa-si construiasca drumurile si podurile
necesare transporturilor. Dar singurii oameni
care mai stiau cum sa construiasca un pod erau
calugarii cdci doar ei mai pastrau traditia civi-
lizatiilor trecute. Astfel primele poduri medie-
vale ale secolelor XI, XlI si XIIl au fost construite
de clerici in Europa. A existat chiar un grup al
ordinului benedictin, pornit din Italia, cunoscut
sub numele de ,Confreria podarilor" = "The
Brotherhood of Bridge builders" ce prefigura vii-
toarele bresle mestesugaresti.

Pe teritoriul tarii noastre, cu ocazia sapa-
turilor arheologice incepute din anul 1976 in
judetul Botosani localitatea Lozna, au fost dez-
velite cinci segmente ale unei constructii de
lemn, care este un pod plutitor.

Cercetdrile efectuate de-a lungul anilor
1976 - 1982 pun in evidentd urmatoarele:

e |ungimea mlastinii este de circa 3,00 km.

Fig. 2-26. Podul de lemn de la Lozna

o |dtimea mlastinii in punctele cele mai in-

guste nu avea mai putin de 200 m.

e pe lungimea de 3,00 km traversarea mlas-

tinii era realizatd cu 6 poduri plutitoare.

e scopul acestor poduri plutitoare, ex-

ploatarea turbei si a oxidului de fier.

e existenta pe aceste poduri plutitoare de

vestigii - fragmente de vase, cesti, cas-

troane, obiecte si unelte de lut are si metal

- aferente anilor 300 - 400 d.Hr.

Cele cinci segmente cercetate la Lozna
evidentiaza urmatorul mod de alcdtuire a po-
durilor de lemn plutitoare (fig. 2 . 14):

e fascine din nuiele dispuse transversal

e trunchiuri de capac cu diametre cuprin-

se intre 0,25 - 0,40 m, dispuse longitudi-

nal, cap la cap, in care se practicau gauri
prin intermediul cdrora intreg ansamblul

se fixa cu tarusi (fig. 2.14).

e peste aceste structuri longitudinale, Tn

sens transversal, s-au dispus trunchiuri de

fag si brad, rotunde sau despicate cu dia-
metre de 0,25 - 0,30 m intr-un rand sau
mai multe randuri.

In incheierea acestui capitol doresc si
citez cateva randuri din articolul publicat de
profesorul lon lonescu, inginer inspector ge-
neral, profesor onorific al Scolii Politehnice
din Bucuresti, fost Decan al Colegiului In-
ginerilor, in Buletinul societdtii Politehnice,
Anul XXXVI 1922 Nr.1-3 sub titlul "Lucrarile
publice la romani sub impdratul Traian”:

»Sunt sigur cad intr-o zi in Romdénia mare
va strdluci o reproductiune a Coloanei de la
Roma, cu o statue mareata a lui Traian in varf!
Ceva ce nu am putut face noi acum cdtiva ani,
o vor face generatiile viitoare de ingineri si
arhitecti, cu concursul poporului roman, ca
semn de recunostintd vecinicd lui Traian.”

La 22 decembrie 1989, poporul roman, prin
vlastarele lui cele mai pure si mai viguroase, ti-
neretul, au pus capat unei dictaturi, readucan-
du-ne in Europa, reamintindu-ne latinitatea
noastrd. Visul domnului inginer lon lonescu
poatd prinde viatd. Soclul din piata Romana
poate fi soclul reproducerii Columnei de la
Roma cu statuia lui Traian in varf, ca semn al la-
tinitatii noastre, ca semn al recunostintei pentru
obarsia noastra Traco-geto-daco-romand, ca
semn al respectului pentru poporul roméan care
si-a dovedit demnitatea si vigoarea, ca semn de
respect si comemorare a celor ce si-au pierdut
viata in acele clipe din decembrie 1989.
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Sens si contrasens

China si Napoleon Bonaparte

Prof. Costel MARIN

“Quand la Chine se réveillera le monde trem-
blera”... Cu alte cuvinte, cand China se va destepta,
lumea se va cutremural... Aceste vorbe au fost spuse
de Napoleon Bonaparte, in anul 1816, pe insula Sf.
Elena. De fapt, se spune ca Napoleon i-ar mai fi aver-
tizat pe contemporanii sdi, inca dinainte de a fi im-
parat, referindu-se tot la China: “sa nu treziti prea
repede din somn acest uriag care incd mai doarme!”...

Desigur, altele erau conditiile si circumstantele
acelor vremuri. “Desteptarea” modernd a Chinei,
inseamnd, in ceea ce priveste infrastructura, locul
doi ocupat in lume, inca din anul 2001, in special
in constructia de autostrazi si drumuri expres. in
anul 2006 China depdsise 50.000 km de autostrdzi
noi iar in anul 2010 erau deja in exploatare 65.000
km de asemenea drumuri. Ce ne spun aceste cifre?
Cu o medie de aproximativ 4.000 km de autostrdzi
construite anual, in anul 2030 China va avea cea
mai mare retea de autostrazi din lume! Expansiunea
economica si tehnica a Chinei in infrastructura se
realizeaza Tnsd in toatd lumea fard insa a atinge
deocamdatd, in mod vizibil, si Romania. Serbia a
demarat anul acesta constructia unui important pod
peste Dunare, la Zemun, impreund cu partea chi-
nezd. Noutatea ar fi pe de o parte aceea ca aceasta
constructie reprezintd cea mai mare investitie de
acest tip realizata in Europa, cu capital preponde-
rent chinez. Uluitoare este Tnsd si strategia geopoli-
tica si de marketing, una dintre conditiile stipulate in
contract fiind aceea ca lucrarea sa poarte numele
de... “Podul Chinei”! Nume cu care va intra, de alt-
fel, in istorie si, mai devreme sau mai tarziu, si in
Uniunea Europeana. Termenul de executie va fi de
aproximativ doi ani. Valoarea Contractului este de
170 milioane de euro din care 85 la suta sunt asi-
gurati de capitalul chinez. Chiar si Republica Mol-

Redactor: Ing. Alina IAMANDEI

Graficad si tehnoredactare: arh. Cornel CHIRVAI
Fotoreporter: Emil JIPA

Secretariat: Cristina HORHOIANU

REDACTIA
B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2, sector 1
Tel./fax redactie: 021/3186.632; 031/425.01.77;
031/425.01.78; 0722/886931
Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
web: www.drumuripoduri.ro

dova va construi drumuri de 48 milioane de euro,
incepand de anul acesta, cu firme din China.

Pe plan mondial, sa amintim doar faptul cg, in
anul 2010, podul Sutong, din provincia Jiangsu, a
primit cel mai mare premiu din partea Outstanding
Civil Engineering Achievement Award (OCA), pre-
miu care incununeaza cele mai mari lucrari de in-
frastructura din lume. Podul hobanat este considerat
a fi cel cu cea mai mare deschidere de acest tip din
lume, si reprezintd un adevarat model pentru in-
gineria viitorului.

Intrebarea care se pune este urmitoarea: oare
cat timp noi vom continua (din motive proprii sau
impuse) sa ocolim in materie de infrastructura acest
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colos care, vorba lui Napoleon, s-a trezit incredibil
la viata? Cat timp vom mai continua sa lucram cu
pigmei sau cu fel de fel de blazoane rupte-n fund?
Cativa romani participanti la Expozitia Mondiald din
China ne-au confirmat cd poporul chinez inca mai
are o parere foarte buna despre poporul roman de
pe vremea cand Daciile noastre le colindau dru-
murile (apropo, anul acesta cifra autoturismelor noi
vandute in China va depasi 15 milioane de bucati).
In final, pe langa alte argumente in favoarea afirma-
tiilor noastre apelam la inca doua mai putin cunos-
cute. Primul, de natura stiintificd si tehnica, se refera
la faptul ca unul dintre cei mai mari profesori si spe-
cialisti in infrastructurd din lume, profesorul roman
(stabilit in SUA) Dan M. Frangopol este, din anul
2009, profesor onorific al Universitdtii Tongzi din
Shanghai, una dintre universitatile cele mai presti-
gioase din lume. 1l cunoaste multd lume? L-a mai
cautat cineva? Al doilea argument se referd la inte-
lepciunea unui proverb care meritd cunoscut de
catre toti cei care iau astdzi decizii in Romania: in-
vestitiile in drumuri sunt precum cele in metalele
pretioase: nu-si pierd niciodata valoarea!...

Asa cred si asa gandesc chinezii. Cat despre
Napoleon Bonaparte, cel cu care am inceput, refe-
rindu-se la China, stia el imparatul ce stial...

NO COMMENT
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PLASTIDRUMEESIE SIS

S.C. PLASTIDRUM S.R.L., membra a grupului suedez GEVEKO, isi desfasoara in principal activitatea in domeniul marcajelor
rutiere, avand o experienta de 12 ani in acest domeniv.

Dotarea moderna de provenienfa germana, personalul specializat in Germania, Svedia §i Ungaria, precum si utilizarea
materialelor ecologice fabricate in Germania, Austria si Olanda certificate §i agrementate conform standardelor Uniunii
Europene, implementarea celor mai moderne tipuri de marcaje rutiere pe piafa romaneasca, sunt argumentele cu care S.C.
PLASTIDRUM S.R.L. vine in sprijinul cresterii gradului de siguranta rutiera pe drumurile din Romania.

S.C.PLASTIDRUMS.R.L. executa:

- Toate tipurile de marcaje rutiere
orizontale: marcaje longitudinale,
marcaje transversale, marcaje speciale
pentrueliminarea punctelor
periculoase (benzi rezonatoare),
marcaje specificeaeroporturilor,
marcaje de incinta, aplicate cu vopsea
pe baza de apa, solvent organic,
termoplasticsidin 2componenti
precum si microbilereflectorizante.

- Intrefinere drumuri pe timp de iarné:
deszapeziri, imprastiere material
antiderapant.

Soseaua Alexandriei 156

sector 5, 051543 — Bucuresti / Romania

Tel.: 4021 420 24 80; Fax: 4021 420 12 07
E-mail: office@plastidrum.ro; www.plastidrum.ro




