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Abordarea europeana
a problemei echiparii autovehiculelor
pentru conditii de iarna

Anca BOAGIU
Ministrul Transporturilor
si Infrastructurii

Sdptamanile trecute am avut o dez-
batere intensa pe canalele media despre
introducerea obligativitatii dotarilor de
iarna pentru autovehicule. Dar premisa
acestei dezbateri a fost gresita, atata timp
cat aceasta obligativitate este prevazuta
inca din anul 2002 in Codul Rutier.

Ce aduce nou propunerea Ministeru-
lui Transporturilor si Infrastructurii este
impunerea unor sanctiuni pentru cei care
nu respectd aceasta obligatie si produc
accidente, blocheaza drumurile in con-
ditii de iarna, Tmpiedicand deszapezirea
si producand costuri suplimentare ad-
ministratorilor drumurilor.

Motivatia unei astfel de masuri vine
tocmai din nevoia de responsabilizare a
conducdtorilor auto si a operatorilor de
transport rutier in sensul asigurarii dotarii
corespunzdtoare a autovehiculelor pe
timp de iarna, avand in vedere cresterea
numarului de accidente rutiere, inclusiv
a acelora in care sunt implicate vehicu-
lele comerciale si al victimelor acestora.

in plus, existd o necesitate stringentd
a asigurarii fondurilor pentru: intretinerea,
repararea, modernizarea, constructia de
drumuri si autostrdzi in Romania, avand
in vedere starea tehnicd a drumurilor
nationale, respectiv durata de viata expi-
ratd pentru aproximativ 60% din reteaua
de drumuri nationale.

Noile reglementari fac referire la sanc-
tionarea conducatorilor autovehiculelor pe
drumurile publice in perioada 1 noiembrie
- 31 martie, fara ca acestea sa fie dotate cu
anvelope de iarna, iar in cazul autove-
hiculului cu o masa maximd autorizatd
mai mare de 3,5 tone fard ca acesta sa fie
dotat pe axa/axele de tractiune cu anve-
lope de iarna.

Administratorul drumului are posibili-

tatea de a-si recupera costurile interven-
tiei de degajare a sectorului de drum
afectat de la operatorul de transport in
sarcina caruia s-a retinut culpa blocarii
drumului ca efect al nerespectarii obli-
gatiei de mai sus.

In urma discutiilor avute cu partenerii
sociali am ajuns la concluzia ca este nece-
sard o perioada de tranzitie, astfel incat in
iarna aceasta sanctiunile se vor aplica doar
celor care blocheaza drumurile si produc
accidente fara a avea dotdrile necesare, ur-
mand ca toate prevederile noului act nor-
mativ sa se aplice de la 1 noiembrie 2011.

Am facut si unele calcule pentru cos-
turile pe care le-am avut anul trecut pentru
degajarea carosabilului. Astfel pentru un

Drum National, costul total al unei ore de
actionare pentru degajarea carosabilului
este de 1050 lei.

Costurile implica activitatea de desza-
pezire (2 utilaje lama sau autofreza x 250
lei pe orda = 500 lei pe ord), remorcarea
(tarif utilaj remorcare 250 lei pe ord) si
incarcator frontal (tarif utilaj Tncarcator
frontal 300 lei pe ord).

Daca este nevoie si de dislocare prin
folosirea unei automacara de mare capa-
citate, costurile se suplimenteaza cu 5000
lei pe ora. Pentru Autostrada costul total al
degajarii partii carosabile este de 1300 lei
pe ora de actionare.

Costurile implica deszapezirea (3 uti-
laje lama sau autofrezd x 250 lei pe ora =
750 lei pe ord), remorcarea (tarif utilaj re-
morcare 250 lei pe ord) si incarcator
frontal (tarif utilaj Tncarcator frontal 300 lei
pe ord). Daca este nevoie si de dislocare
prin folosirea unei automacara de mare
capacitate, costurile se suplimenteaza cu
5000 lei pe ora. Coroborand aceste cos-
turi cu statisticile pentru iarna 2009-2010
cand am avut 1604 ore de drumuri in-
chise datorita blocajelor, vedem ca numai
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intr-o iarna costurile medii pentru deblo-
carea drumurilor din cauza zdpezii si a
lipsei echiparii autovehiculelor pe timp de
iarnd ajung la aproximativ 2.000.000 lei.

Propunerea Ministerului Transpor-
turilor si Infrastructurii nu este singulara
in Europa si se aplicd in tari ca: Finlanda,
Estonia, Letonia, Lituania, Bosnia-Herte-
govina, Slovenia, Germania, Austria, Slo-
vacia, Cehia, Italia, Norvegia, Ungaria,
Franta, Spania. Aceste tari au reglemen-
tata, in diferite forme, obligativitatea
utilizarii anvelopelor de iarna, inclu-
zand in aceasta categorie si anvelopele
all-season, cu inscriptia M+S, conform
reglementdrilor internationale.

Exista avantaje clare ale acestor anve-
lope: un plus de aderentd la temperaturi
mai mici de 7 grade Celsius si un plus de
aderentd in conditii de drum mai dificile
(gheatd, zdpadd, mazga etc.).

Nimeni nu poate contesta ca daca ar fi
utilizate de toata lumea, ar fi mai putine
accidente legate de ,neadaptarea vitezei
la conditiile de drum”.

Bineinteles, e mult mai usor sa con-
damni orice initiativd care aduce mai
multd ordine, dar si instrumente preven-
tive suplimentare, intr-un sistem care a
demonstrat de opt ani de zile ca nu este
functional.

Atata timp cat vom lasa doar la lati-
tudinea soferilor decizia de a fi sau nu

responsabil in trafic, vom avea aceleasi
costuri ca si pana acum cu deszapezirea
sau chiar mai grav, cu vieti umane pier-
dute.

Voi continua sa cred si de acum in-
colo ca e mai usor si mai rentabil sa pre-
vii asemenea probleme decéat sa platesti
ulterior lipsa de initiativa.

Acordul contractual cu asocierea Strabag AG — SC Strabag SRL
— SC Straco Grup SRL pentru constructia variantei de ocolire Deva-
Orastie la standard de autostrada a fost semnat de Compania Natio-
nald de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania (CNADNR).
Valoarea contractului este de 220.622.682,93 euro (TVA inclus), din
care contributia Comisiei Europene este pand la 133.622.638,87 euro.
Proiectul este finantat din fondul ISPA 2004 si are termen de finalizare
24 de luni din momentul inceperii lucrarilor. Varianta de ocolire
Deva-Orastie este situata pe coridorul pan-european IV Constanta-
Bucuresti-Nadlac, declarat obiectiv de interes national si strategic.
Contractul pentru constructia variantei de ocolire Deva-Orastie la
standard de autostradd este cel mai mare contract din fonduri eu-
ropene semnat pana acum de CNADNR.

Autoritatea de Management pentru Programul Operational Sec-
torial “Transport” si Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri
Nationale din Romania S.A. au semnat contractul de finantare pentru
,Constructia Variantei de ocolire a municipiului Caracal”.

Acest proiect a fost promovat in cadrul Programului Operational

Sectorial Transport - Axa Prioritard 2 “Modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii nationale de transport in afara axelor prioritare TEN-
T, in scopul dezvoltarii unui sistem national durabil de transport”,
DMI 2.1. Proiectul are un buget total de 159.720.084 lei, din care
69.221.569 lei constituie finantare nerambursabild acordata de
Comisia Europeana din Fondul European de Dezvoltare Regionala,
restul sumei fiind asigurat de la Bugetul de Stat.

Autoritatea de Management pentru Programul Operational Sec-
torial “Transport” si Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri
Nationale din Romania S.A. au semnat contractul de finantare pen-
tru proiectul “Constructia Variantei de ocolire a municipiului
Alexandria”. Proiectul a fost promovat in cadrul Programului
Operational Sectorial Transport - Axa Prioritard 2 “Modernizarea si
dezvoltarea infrastructurii nationale de transport in afara axelor pri-
oritare TEN-T, in scopul dezvoltarii unui sistem national durabil de
transport”, DMI 2.1. “Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii ru-
tiere” si are drept scop finantarea lucrdrilor necesare construirii Vari-
antei de ocolire a municipiului Alexandria. Proiectul are un buget
total de aproximativ 210.164.064 lei, din care 89.793.838 lei cons-
tituie finantare nerambursabila acordatda de Comisia Europeana din
Fondul European de Dezvoltare Regionald, restul sumei fiind asigu-
rat de la Bugetul de Stat.
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in zilele de 11 si 12 noiembrie 2010, in Sta-
tiunea balneard Herculane, s-au desfdsurat lu-
crarile Sedintei Sefilor Sectiilor de Drumuri
Nationale. Au fost prezenti domnii ing. Liviu
COSTACHE, directorul general al C.N.A.D.N.R.,
ing. Mircea OLARIU, director general adjunct -
intretinere, dr.ing. loan MALITA, directorul re-
gional al D.R.D.P. Timisoara, organizator si
gazdd a evenimentului. La ordinea de zi s-au
aflat: Activitatea de ntretinere; Siguranta cir-
culatiei rutiere pe reteaua Drumurilor Nationale;
Strategia Companiei Nationale de Autostrazi si
Drumuri Nationale din Romania privind finanta-
rea din credite externe a lucrdrilor de prevenire a
efectelor produse de calamitdtile naturale; Ana-
liza activitatii ACI, EMCATR de Control Verifi-
care Rovinieta si Propuneri de imbunatatire
a activitatii de colectare a veniturilor proprii ale
C.N.A.D.N.R.; Propuneri privind structura ac-
tivitatii Sectiilor de Drumuri Nationale si ob-
servatii privind derularea contractelor de
intretinere multianuald pe perioada 2008 - 2010.

Pentru primul punct de pe ordinea de zi —
Activitatea de intretinere — Directia Tntre;inere si
Administrare a elaborat un raport despre acti-
vitatea de intretinere drumuri si poduri pana la
30 septembrie 2010 si preliminat la 31 decem-
brie 2010. Evident, tinand seama de dificulta-
tile economico-financiare prin care trece tara
noastrd, raportul a prezentat situatia grea cu
care se confruntd infrastructura rutierd. Fon-
durile financiare de la Bugetul de Stat prevazute
in Bugetul de Venituri si Cheltuieli initial al
C.N.A.D.N.R. pentru anul 2010, pentru aceasta
activitate, au fost in suma de 435.149.000 de
lei, iar necesarul pentru lucrarile in intretinere
in anul 2010, conform solicitarilor transmise de
regionale, este in valoare de 1.992.249.464 de
lei. In aceste conditii suma alocati la inceputul
anului reprezenta doar 21,54 la suta din nece-
sar. In urma rectificarii bugetare pe anul 2010,
conform O.U.G. 18/2010, suma prevdzutd in
bugetul de venituri si cheltuieli al C.N.A.D.N.R.
pentru activitatea de intretinere a fost majorata
la valoarea de 710.552.000 de lei, ceea ce
reprezinta cca 35,67 la suta din necesar.

Pana la data de 1 octombrie 2010, reali-

zarile sunt in valoare de 979.579.541 de lei,
ceea ce reprezinta o depdsire de 37,86 la suta,
in raport cu programul anual prevazut. Ra-
portul a infatisat si principalele sarcini fizice
executate in anul 2010: 514,57 km, din care:
tratamente bituminoase: 11,00 km; straturi ru-
tiere foarte subtiri: 181,67 km; covoare as-
faltice: 321,90 km. Necesarul lucrarilor de
intretinere pentru anul 2011, conform soli-
citdrilor transmise de catre Directiile Re-
gionale de Drumuri si Poduri, este de
2.444.468.459 de lei. Au fost subliniate
efectele generate de neasigurarea fondurilor
financiare de la Bugetul de Stat: sistarea ac-
tivitatilor din programul de intretinere, nere-
alizarea programului de punere in ordine a
drumurilor pentru sezonul estival 2011; im-
posibilitatea executarii lucrdrilor de intreti-
nere periodica la partea carosabild, iar starea
tehnica a retelei de drumuri nationale se va
inrdutati. Un semnal de alarma: la aceastd
datd, 54 la sutd din reteaua de drumuri na-
tionale are durata de exploatare depdsita; im-
posibilitatea executdrii lucrarilor de intretinere
periodicad la un numar de 122 poduri; neasi-
gurarea viabilitatii corespunzatoare pe timp
de iarnd; neasigurarea masurilor din Progra-
mul de siguranta rutierd nationald.

S-a insistat pe necesitatea alocarii unui buget
corespunzator pentru efectuarea lucrarilor de
intretinere si reparatii, in conditiile in care creste
agresivitatea traficului, in special a celui greu de
marfa. Circa 75 la sutd din volumul total de
marfuri si de calatori se realizeaza prin trans-
portul rutier, iar traficul total pe reteaua de dru-
muri nationale a crescut in mod substantial. O
concluzie: neasigurarea unui buget de venituri si
cheltuieli suficient pentru intretinerea drumu-
rilor nationale, pana la construirea de autostrazi,
va avea drept consecinta distrugerea intregii
retele rutiere din administrare! in cursul anului
viitor va expira contractul de executie lucrari
de fintretinere periodicd drumuri si poduri -
marcaje rutiere longitudinale, transversale si
diverse, urmand a fi organizata o licitatie pu-
blicd de achizitie a lucrarilor aferente.

Referatul elaborat pentru Sedinta Sefilor de
Drumuri Nationale a continut si o analiza a
Problemelor legate de amplasarea obiectivelor
socio-economice in zona drumurilor nationale

europene. A fost facutad precizarea cd in se-
dintele C.T.E. au fost avizate doar 66 la sutd
dintre lucrarile Tnaintate. Printre deficientele
constatate la cele 107 lucrari respinse (din-
tr-un total de 376 de lucrdri analizate in
C.T.E.) s-au numarat neclaritatea elementelor
geometrice ale acceselor la drumul national,
incorectitudinea semnalizarii orizontale si ver-
ticale a amenajarii accesului la drumul natio-
nal, documentatii incomplete. A fost facuta
observatia unor tendinte de a se propune ame-
najarea de solutii giratorii la intersectiile cu
drumurile nationale fard a fi efectuat un studiu
de trafic, fard o analiza completad si compe-
tentd a valorii traficului prognozat.

Au fost enumerate si masurile propuse
pentru imbunatatirea procesului de avizare,
precum si a celor pentru imbunatatirea activi-
tatii de verificare a neconformitatilor pentru
amplasamentele situate in zona drumurilor.

A fost facuta sublinierea ca demersul
C.N.A.D.N.R. de a-i constientiza pe toti utiliza-
torii drumului public de necesitatea respectarii
exigentelor administratorului drumului, pentru
desfasurarea unui trafic in conditii de siguranta,
trebuie sd aiba un caracter permanent.

Dezbatandu-se cel de-al lll-lea punct de
pe ordinea de zi - Strategia C.N.A.D.N.R. pri-
vind finantarea din credite externe a lucrarilor
de prevenire a efectelor calamitatilor naturale
- siguranta rutierd si poduri, a fost supusd ana-
lizei Executia lucrarilor de prevenire a efec-
telor calamitatilor naturale, finantate de catre
BERD, BIRD, BDCE si BEI; reabilitarea a zece
poduri strategice din zona Dobrogei; Mo-
dernizarea infrastructurii privind siguranta cir-
culatiei pe Drumurile Nationale deschise
traficului international; precum si descrierea
proiectelor in pregétire.

In cadrul Sedintei a fost prezentati si o
analiza a activitatii ACl, EMCATR, Control si
Verificare Rovinietd, Propuneri de imbuna-
tatire a activitatii de colectare a veniturilor
proprii ale C.N.A.D.N.R. A fost prezentat Sis-
temul Informatic de Emitere, Gestiune, Moni-
torizare si Control a ROVINIETEI — SIEGMCR.

Nu in ultimul rand, a fost prezentata Cres-
terea eficientei activitatii de control desfa-
suratd de catre C.N.A.D.N.R. S.A.




INGINERIA INFRASTRUCTURII TRANSPORTURILOR "I.I.T. 2010"
14 Decembrie 2010

Sesiunea Stiintifica Studenteasca
« INGINERIA INFRASTRUCTURII TRANSPORTURILOR» va avea
loc in data de 14 decembrie 2010 in cladirea Facultatii de Cai Ferate,

Drumuri si Poduri, B-dul Lacul Tei nr. 124, sector 2, Bucuresti, in sala
1.1 - Anghel Saligny, la ora 9.30.
Sesiunea stiintifica studenteasca se adreseaza studentilor maste-
ranzi si acoperd arii tematice in domeniul:
- cercetarii
e cercetari de laborator si in teren privind calitatea materialelor
si a executiei lucrarilor,
e cercetdri in domeniul infrastructurii de transport,
e tehnologii noi in domeniul infrastructurii de transport,
° urmadrirea comportarii in exploatare a drumurilor si a cailor ferate,
e administrarea si gestionarea lucrdrilor in domeniul infrastruc-
turii de transport
- proiectarii
e probleme specifice proiectarii aeroporturilor
e probleme specifice proiectarii intersectiilor
e probleme specifice proiectarii autostrazilor
- sigurantei circulatiei

e sporirea sigurantei circulatiei pe reteaua de drumuri
e solutii tehnice aplicate in proiectare
¢ bune practici folosite in domeniul sigurantei circulatiei

CONTACT
B-dul Lacul Tei, nr. 124, sector 2, Bucuresti
cfdp.utch.ro/manifestari_stiintifice/iit_2010/
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\= TUVRheinland </
Z S
B

Certified Management System




SIGURANTA RUTIERA

Solutii actuale
de intersectii la nivel

Inginer Economist Cristina STROESCU
Statistician luliana VADUVA

Cornel EPURAN

Sef Colectiv Trafic

si Economia Transporturilor
CONSITRANS

Se prezinta pentru informare si discutii, patru tipuri de intersectii la
nivel, din practica actuala a statelor dezvoltate:
- Intersectie cu traversare limitata si viraj de intoarcere pe o trecere
prin mediana,
- Intersectie cu viraj de intoarcere pe o trecere prin mediana,
- Intersectie cu banda de stanga deplasata,
- Intersectie cu circulatie tip cvadrant

Intersectia cu traversare limitata si viraj de intoarcere pe o trecere
prin mediana functioneaza pe principiul redirectiondrii manevrelor de
STANGA si INAINTE de pe drumurile laterale. in loc sa permiti ca
aceste miscari sa fie facute direct in intersectie, obliga soferii sa vireze
la dreapta pe strada principala, pentru ca, mai apoi, sa faca o intoarcere
in U printr-o trecere practicatd in Mediana (la 120 — 300 m), pe dru-
mul principal.

Intersectia cu viraj de intoarcere pe o trecere prin mediana func-
tioneaza pe principiul redirectionarii manevrelor de STANGA din in-
tersectie. Principalul avantaj al elimindrii manevrei de stanga este
simplificarea semaforizarii.

Intersectia cu banda de stanga deplasatd reduce congestia prin
micsorarea numarului de puncte de conflict intre fluxurile de ve-
hicule si a numarului de faze ale semnalizarii luminoase. Solutia
tehnicd a intersectiei consta in deplasarea benzii de stanga inainte
de intersectarea cu drumurile adiacente. Semafoarele de la sepa-
rarea benzii de stanga si cele din intersectia principalad sunt core-
late, lucru ce conduce la executarea manevrei de stanga simultan cu
cea de inainte.

Intersectia cu circulatie tip cvadrant are ca obiectiv principal
reducerea intarzierilor in intersectiile aglomerate si reducerea
timpului total de traversare prin eliminarea manevrelor de stan-
ga din intersectie. Intr-o intersectie cu circulatie tip cvadrant
toate manevrele de stanga sunt preluate de benzile de circulatie
tip cvadrant.

Cuvinte cheie: intersectii, banda de viraj, intoarcere

Introducere

Intersectia functioneaza pe principiul redirectionarii manevrelor de
STANGA si INAINTE de pe drumurile laterale. n loc si permitd ca aceste
miscari sd fie facute direct in intersectie, obliga soferii sa vireze la dreapta
pe strada principald, pentru ca, mai apoi, sa faca o intoarcere in U prin-
tr-o trecere practicata in Mediand (la 120 — 300 m), pe drumul principal.

Figura 1. Intersectia RCUT cu viraj stinga direct de pe
strada principala
: 3
- A
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Figura 2. Intersectia RCUT de baza, fara viraj de stinga

Geometria intersectiei

Diferenta cheie intre o intersectie RCUT si o intersectie MUT (vezi
sectiunea urmatoare) este ca intersectia MUT permite manevre de
INAINTE de pe drumurile laterale. O intersectie RCUT fie nu are zone
de trecere in zonele mediane fie are zone de trecere unidirectionale in
zonele mediane pentru traficul care face stanga din strada principala
pe strazile laterale.

'Restricted Crossing U-Turn (Intersection)
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Figura 3. Recomandarea Departamentului de Transporturi din Carolina de Nord pentru proiectarea intersectiei RCUT

Consideratii privind accesul la drum Proiectarea intersectiei RCUT sustine folosirea in comun a acestui
mod de traversare de catre pietoni si biciclisti.
Scopul principal al intersectiei RCUT este de a fluidiza traficul de Figura urmatoare arata ca statiile de autobuze pot fi amplasate in
pe strada principald. Intersectiile RCUT au potentialul de a oferi un  legaturd cu circulatia pietonald discutatd mai Tnainte.

nivel de serviciu (LOS) relativ ridicat al traficului de traversare de pe
strada principala.

Semaforizare
n figura urmatoare se aratd ca, teoretic, patru intersectii distincte

cu semaforizare separatd, pot functiona cu doar 2 faze de semaforizare,
cu cicluri relativ scurte.

Localizare statii transport public
pe strada principala
Localizare statii transport public
pe strada principala

Side street

A
|
7—_

4 Costurile de constructie

Figura 6. Amplasarea statiilor de autobuz

_ l Conform studiilor, intersectiile RCUT au preturi mai ridicate de

constructie decat intersectiile conventionale si pot avea de asemenea
si costuri de intretinere mai ridicate decat intersectiile conventionale.

Figura 4. Amplasarea semafoarelor intr-o intersectie tipici RCUT
Traficul de pietoni si biciclisti
Figura urmatoare arata circulatia tipica a pietonilor. Traversarea

strazii principale se face pe o diagonald, o cale de traversare mai lunga Introducere
decat la o intersectie conventionala.

Intersectia functioneaza pe principiul redirectionarii manevrelor de
STANGA din intersectie. Principalul avantaj al eliminirii manevrei de
stanga este simplificarea semaforizarii.

Soferii care doresc sa vireze stanga de pe un drum principal pe un
drum lateral secundar trebuie mai intai sa TRAVERSEZE intersectia,
apoi sa faca o intoarcere in U prin spatiul de trecere din zona mediana.
Urmeaza virajul la dreapta pe drumul intersectat.

Soferii de pe drumul lateral secundar care doresc sa vireze stanga
pe drumul principal trebuie mai Tntai sa vireze dreapta pe drumul prin-

Figura 5. Traversarea intersectiei RCUT de catre pietoni 2Median U-Turn (Intersection)
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cipal si apoi sd efectueze o intoarcere in U in spatiul de trecere al zonei
mediane pentru a se intoarce in intersectie si sa-si continue drumul
fnainte.

a8
)
[
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I —

| |

Manevre pe strada principala

Manevre pe strada secundara

Figura 7. Manevrele de stinga intr-o intersectie MUT

Geometria Intersectiei

Intersectiile MUT functioneaza bine pe artere urbane cu spatiu su-

ficient In zona mediana pentru a putea fi efectuate usor manevrele de
intoarcere Tn U.

Figura 8. Implementarea largirilor in partea opusa a
traversarii mediane

Consideratii privind accesul la drum

Scopul unei intersectii MUT este fluidizarea traficului pe drumul
principal. Intersectia realizeaza un nivel de serviciu (LOS) relativ ridi-
cat al traficului de traversare.

Semaforizare

Semaforizarea intersectiei MUT este normald. Semaforizarea poate

sd nu fie necesara la volume mai mici de traversare a drumului princi-
pal. Semafoarele ansamblului au doar doua faze.

Figura 9. Amplasarea semafoarelor intr-o intersectie MUT

Semaforizarea celor doud directii de pe drumul principal dintr-o
intersectie MUT este concomitenta. Acest lucru este similar cu se-

maforizarea intr-o intersectie conventionald. Datorita semaforizarii in
doua faze, influenta semnalizarii asupra avansarii traficului pe un cori-
dor cu intersectii MUT este mai buna decat in cazul unui coridor cu in-
tersectii conventionale.

Traficul de pietoni si biciclisti

Trecerile de pietoni dintr-o intersectie MUT sunt amplasate la fel ca
intr-o intersectie conventionald, lucru ardtat si in figura urmatoare.

Figura 10. Traversarea Intersectiei MUT de catre pietoni

Traversarea drumului principal poate fi facutd intr-una sau doua
etape. Traversarea intr-o singura etapa (adica traversarea ambelor directii
de mers de pe drumul principal intr-o singurd faza a semaforului) este
posibild daca distanta de traversare nu este prea mare iar timpul necesar
de verde nu ar avea un impact negativ asupra fluxului de trafic.

Biciclistii care merg inainte sau vireazd la dreapta au destul timp
pentru a-si executa manevrele. Biciclistii care doresc sa faca stanga de
pe drumul secundar au ocazia sa foloseasca trecerea de pietoni de pe
drumul principal si apoi sa execute aceleasi manevre de Tntoarcere in
U, ca si soferii de autovehicule. Biciclistii care circuld pe drumul prin-
cipal si doresc sa vireze stanga pe drumul secundar intalnesc aceeasi
situatie. Acest lucru poate dduna sigurantei circulatiei, autovehiculele
care vireazad si ele stanga putand accidenta biciclistii. Astfel este reco-
mandat ca autoritdtile sa implementeze reguli de traversare pentru bi-
ciclisti identice cu ale pietonilor.

Similar pietonilor, si in cazul traficului de traversare, acest tip de in-
tersectie nu ddauneaza traficului de traversare. Un exemplu tipic si de
dorit a locatiei statiilor de autobuz este aratat in figura urméatoare:

Figura 11. Amplasarea statiilor de autobuz (pe strada principala
cat si pe strada secundara)
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Costurile de constructie

In majoritatea cazurilor, costurile de constructie ale intersectiei
MUT sunt mai mari decat cele ale unei intersectii conventionale.
Diferenta de pret pentru intersectiile MUT si cele conventionale poate
aparea din cauza costurilor cu constructia medianelor si a largirilor pa-
vate (costuri cu achizitionarea terenului adiacent si cu materialul su-
plimentar fatd de cazul intersectiilor conventionale).

Introducere

Intersectia cu banda de stanga deplasatd reduce congestia prin
micsorarea numarului de puncte de conflict intre fluxuri de vehicule si
numarului de faze ale semnalelor luminoase. Solutia tehnica a inter-
sectiei consta in deplasarea benzii de stanga inainte de intersectarea cu
drumurile adiacente. Semafoarele de la separarea benzii de stanga si
cele din intersectia principala sunt corelate, lucru ce conduce la exe-
cutarea manevrei de stanga simultan cu cea de Tnainte.

Dupa cum se observa in figura urmatoare, vehiculele care au nevoie
sa vireze la stanga realizeaza manevra intr-o intersectie premergatoare in-
tersectiei principale se intersecteaza cu fluxul din sens opus dupd care
parcurg distanta ramasa pe un drum paralel pana la drumul intersectat.

Figura 12. Intersectie DLT cu 4 brate

La o intersectie cu 4 brate sunt 5 sub-intersectii semaforizate cu
banda de stinga deplasatd — cea principala, unde are loc intersectia
dintre cele doud drumuri, si 4 la desprinderea fluxurilor de stanga.

Volumul traficului trebuie luat in considerare. Dificultatile apar in
faptul ca pietonii trebuie sa traverseze anumite artere pe care ve-
hiculele circuld dintr-un sens neasteptat. Pentru Tnlesnirea traversarii,
este necesard construirea insulelor mediane.

Geometria Intersectiei

Intersectiile cu 3-brate precum si cele cu 4-brate pot fi amenajate
ca intersectii cu banda de stanga deplasata. Vehiculele care vireaza
stanga sunt redirectionate cu cca 100 m Thainte de intersectia princi-
pald. Distanta depinde de lungimea cozilor din intersectia principald
si costul benzii de stocaj pentru virajul de stanga.

Distanta intre benzile de stanga si cele de Tnainte se calculeazd in
functie de ldtimea zonei mediane. O posibila configuratie este prezen-
tata in schita urmatoare:

Figura 13. Configuratie intersectie DLT
Amprenta la sol este mai mare decat a intersectiei conventionale.
Consideratii privind accesul la drum
Implementarea tipica a intersectiei DLT completd presupune re-

strictii pentru accesele dinspre colturile intersectiei. O solutie este
urmatoarea:

drumul intersectat

3Displaced Left-Turn (Intersection)

Figura 14. Accesul la terenul adiacent intersectiei DLT
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Semaforizare

O intersectie DLT are semaforizare in intersectia principala si pe
banda deplasata din stdnga, asa cum e ardtat in figura urmatoare:

Figura 15. Semaforizarea corespunzatoare intersectiei DLT

La o intersectie DLT completa semaforizarea din cele 5 pozitii este
in 2 faze, cu un ciclu ce dureaza intre 60 si 90 s.

Figura 16. Amplasarea semafoarelor intr-o intersectie DLT

La o intersectie DLT partiald care opereaza numai viraje de stanga de
pe drumurile secundare in intersectia principald, semaforizarea inter-
sectiei principale este in trei faze, cu cicluri ce dureaza intre 80 si 110 s.

Durata scurta a ciclurilor de semaforizare duce la rezultate pre-
cum: reducerea intarzierii pentru vehiculele n traversare si pentru ve-
hiculele care asteapta sa vireze stanga, reducerea numarului de opriri
pentru toate vehiculele, cresterea eficientei trecerilor de pietoni de pe
toate bratele intersectiei.

Traficul de pietoni si biciclisti

Traversarea unei intersectii DLT de catre pietoni este prezentata in
figura urmatoare:

4Quadrant Roadway (Intersection)

Figura 17. Localizarea trecerilor de pietoni intr-o intersectie DLT

Pentru ca traversarea intersectiei DLT de catre pietoni s se desfa-
soare in sigurantd, trebuie luate cateva masuri de siguranta:
e realizarea de refugii intre benzile de traversare in cele 2 sensuri
e asigurarea unei semnalizari directionale pentru pietoni
e proiectarea insulelor pentru canalizarea virajului la dreapta cu
scopul facilitarii circulatiei pietonilor
e realizarea dispozitivelor accesibile pentru pietonii cu dizabilitati

Costurile de constructie

Conform studiilor, intersectiile DLT au preturi mai ridicate de cons-
tructie decat intersectiile conventionale si pot avea de asemenea si
preturi de ntretinere mai ridicate decat intersectiile conventionale.

Introducere

Intersectia cu circulatie tip cvadrant urmdreste reducerea intarzie-
rilor Tn intersectiile aglomerate, precum si a timpului total de caldtorie
prin eliminarea manevrelor de stanga din intersectie. In intersectie, toate
manevrele de stanga sunt preluate de benzile de circulatie tip cvadrant.

Amenajarea intersectiei presupune devierea celor 4 viraje de stanga
prin folosirea unei bretele doar intr-unul dintre cele 4 cadrane ale in-

tersectiei. In intersectia principald manevrele de stanga sunt strict in-
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terzise ceea ce implicd folosirea unei semnalizari in doua faze.
Capetele bretelei de conectare sunt prevdzute cu semafor in 3 faze.

Figura 18. Exemplu de intersectie cvadrant (Carolina de Nord)

Geometria Intersectiei

Schema tipicd a intersectiei de tip cvadrant este ilustrata in figura
urmatoare:

Figura 19. Geometria Intersectiei cvadrant

Detaliile privind geometria acesteia sunt prezentate in continuare.
Trebuie avut in vedere faptul ca exista multe variatii ale acestui tip de
intersectie, in functie de conditiile de mediu si trafic din zona proiec-
tului. Ca un exemplu, intersectia poate avea mai multe brate cu mai
multe bretele de legatura.

Alegerea cadranului intersectiei pentru realizarea bretelei

Alegerea cadranului pentru construirea bretelei de stanga poate fi
uneori deosebit de dificild. Unele intersectii pot avea nevoie de cons-
truirea mai multor astfel de bretele. Pentru intersectiile tipice (doua
drumuri la 90 grade), alegerea cadranului se va face in functie de ce-
rerea de trafic pentru manevrele de stanga.

Trebuie considerat ca una dintre manevrele de stanga va fi inlocuita
cu 3 manevre de dreapta, trecerea de doud ori prin intersectia princi-
pald si parcurgerea unei distante mult mai lungi decat presupune un
simplu viraj de stanga. Alegerea cadranului s-ar putea face astfel incat
manevra sa fie realizatd de cea mai micd cerere de trafic.

Similar poate fi considerata manevra de stanga cea mai scurtd, in care au-
toturismul nu trece prin intersectie si parcurge o distantd mai micd decét in
mod obisnuit. Astfel alegerea cadranului se va concentra pe cererea de trafic
cea mai mare pentru asigurarea acestei ,cele mai scurte” manevre de stanga.

Alt criteriu ar fi existenta a priori a unor strazi sau artere conectoare
care pot capata functionalitatea unei bretele pentru intersectia de tip
cvadrant.

Intersectia principala

Configuratia intersectiei principale este cea clasica cu interzicerea
virajului stinga, semnalizatd prin marcaje rutiere sau zone mediane.
Datoritd acestei amen traficul de traversare va fi mai mare decatin

mod obisnuit.
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Intersectii secundare

Elementul cheie in proiectarea intersectiilor secundare este distanta
fatd de intersectia principala. Distanta trebuie sa fie suficientd pentru
stocaj, instalarea semnalizarii si asigurarea vizibilitatii. Cu toate aces-
tea o distanta prea mare poate insemna un cost foarte ridicat, sau o
crestere a parcursului pe segmente (veh*km). Alegerea distantei trebuie
sd tind seama de viteza medie libera a drumului transversal, astfel incat
razele curbelor sa asigure aceasta viteza.

Considerand toate aceste aspecte, s-a stabilit un minim de 150 m
intre intersectia secundard si cea principald, pentru o viteza de cir-
culatie medie de 60 km/h.

Trebuie considerate si alte elemente in proiectarea intersectiilor se-
cundare. Evident, DURATA DE VERDE trebuie sa fie cat mai mare
pentru vehiculele de pe drumul principal.

Se recomanda ca intersectia sa fie doar cu 3 brate iar intersectiile
cu drumuri adiacente (alte strazi, artere) sa nu fie incluse in aceasta. Vi-
rajele de dreapta trebuie facilitate datorita volumului de trafic marit
prin devierea vehiculelor din intersectia principala.

Consideratii privind accesul la drum

Regulile aplicate la intersectiile la nivel vor fi valabile si in acest
caz. Limitarea accesului in imediata apropiere a intersectiei este bene-
ficd asupra capacitatii, calitatii fluxului si siguranta circulatiei. Medi-
anele Tnaltate si insulele separatoare joaca un rol foarte important in
proiectarea unei astfel de intersectii, pentru dirijarea vehiculelor.

Limitarea virajelor de stanga ofera beneficii operationale si de sigu-
rantd pentru drumurile principale. Cu toate acestea accesul la anumite
parcele de pamant din zona adiacenta intersectiei poate fi ingreunata.
Ca solutii pot fi folosite alei care sa traverseze drumurile principale sau
breteaua si unde este cazul intreruperea medianei rigide. De asemenea,
intoarcerile Tn U vor fi posibile doar prin folosirea bretelei.

Semaforizarea Intersectiei

Intersectia va necesita 3 locuri pentru semnalizarea luminoasa: in
intersectia principald (semnalizare in doua faze) si cate unul in inter-
sectiile secundare (in trei faze). Obiectivul principal este temporizarea
semaforelor pentru eficientizarea traversarii.

Figura 20. Locuri semafoare intr-o intersectie QR

Traficul de pietoni si biciclisti

Trecerea pietonilor prin intersectie este similara cu intersectia con-
ventionald, doar ca in plus pietonii de pe accesele vest si est trebuie sa
traverseze breteaua. Pietonii pot traversa o astfel de intersectie mai
usor datorita interdictiei privind virajele de dreapta si ciclului doar
dublu de semaforizare din intersectia principala.

Figura 21. Amplasarea trecerilor de pietoni intr-o intersectie QR

Tn ce priveste intersectiile secundare trebuie acordati o atentie spe-
ciala traversarii pietonilor si introducerea semnalizarii acestora in ciclul
de semaforizare pentru vehicule. Pentru aceasta volumele de trafic de
pietoni trebuie luate in considerare.

Caile speciale de biciclete pot sa urmeze, in functie de caz, fie
rutele vehiculelor motorizate, fie traversarile pietonilor, sau o com-
binatie a acestora.

Pentru autobuzele ce merg inainte sau vireaza la dreapta se obtin
unele beneficii de timp intr-o intersectie de tip cuadrant. In ceea ce
priveste autobuzele care vireaza la stanga, pierderile de timp trebuie
considerate in construirea intersectiei. Statiile pot fi amplasate intre
intersectia principala si una dintre cele secundare, daca distanta este
de cel putin 150 m. Pentru transportul public cu cale fixd, sunt nece-
sare studii suplimentare.

Costurile de constructie

Costurile de constructie sunt mai mari decat in cazul unei inter-
sectii conventionale prin construirea portiunii de drum pentru bretea si
instalarii semafoarelor suplimentare din intersectiile secundare. Cu
toate acestea n unele cazuri, costurile devin foarte mici, daca exista
artere deja construite care pot fi folosite ca bretele. In acest caz, tem-
porizarea semafoarelor poate fluidiza traficul pe arterele secundare.
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Drumuri canadiene

Ing. Stefan CIOS,
vicepresedinte - SEARCH CORPORATION

(continuare din numarul trecut)

Piatra este descarcata in sant in gramezi la intervale de cca. cinci metri
si apoi se trece cu un excavator cu cupd micd (latime cca. 30 cm) care
impristie piatra oarecum la forma santului. in timp se produce o col-
matare cu pamant si iarbd a stratului de piatra sparta iar acesta se in-
cadreaza foarte bine aspectului general in care, dincolo de platforma
drumului, predomina verdele.

In cazul in care taluzul de descircare a santului in emisar este
abrupt, sunt prevazute trepte de rupere a pantei, realizate din pietre cu
dimensiuni mari (30-50cm).

Imprejmuiri
Ampriza este limitatd de imprejmuiri din plasa de sarma a caror inal-
time nu depaseste 1,6 m indiferent de zona traversata (pasune sau padure).

In traversarea zonelor urbanizate, configuratia autostrazii in profil
transversal se schimba iar traseul este iluminat. Modificarea se produce
cu cca. trei km Tnainte de patrunderea autostrazii in zona construita.

Cateva date privind solutiile constructive

Numar de benzi

Numarul benzilor de circulatie variaza intre trei si sase pe sens in
functie de nivelul traficului. Cu cat este mai mare apropierea de cen-
trul localitatii, cu atat numarul de benzi creste datorita cresterii nivelu-
lui traficului local. lesirile si intrarile pe autostrada sunt foarte dese si
ultima banda din dreapta este folositd in cea mai mare parte din
lungime ca banda de decelerare si accelerare iar banda de oprire de
urgenta deseori se reduce la latimea unui acostament.

Foto 10 - Imagine tipica pentru autostrada in zona urbanizata

Intersectii

Intersectiile cu alte autostrazi sau artere rutiere ale retelei stradale sunt
rezolvate prin noduri rutiere cu doud — cinci niveluri, viteza de circulatie pe
anumite relatii fiind limitata la 40 km/ora datorita elementelor geometrice
reduse ale traseului in plan, spatiul de desfasurare al nodului fiind limitat.

Foto 11 - Intersectii intalnite frecvent in zone urbanizate

Banda mediana

Rezolvarea tehnicd a benzii mediane este diferita in functie de
spatiul disponibil, dar in toate solutiile tehnice, in banda mediana sunt
amplasati stalpii de iluminare.

Ca solutii tehnice se pot enumera:

¢ bandd tnierbata cu latimea de 10 m si profil de covata similar cu
banda mediana practicata la autostrdzile extraurbane. Stalpii de ilu-
minare sunt amplasati in mijlocul benzii mediane.

—

Foto 12 - Banda mediana inierbata in zona periferica

,—4
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Autostrada este iluminata

Acest tip de bandd mediana este Tntalnit in zonele periferice unde
densitatea constructiilor este redusa. La banda mediana nu se prevede
niciun fel de dispozitiv antiorbire.

Pentru zonele centrale cu spatiu de constructie limitat, se practica
alte doua tipuri de amenajare a benzii mediane si anume:

e doud randuri paralele de parapete New Jersey distantate la cca.
doi metri (sau mai putin) si avand inaltimea de cca. 80 cm.

Foto 13 si 14 — Banda mediana din doua randuri de parapete
New Jersey

Spatiul dintre parapete este folosit pentru amplasarea stalpilor si
instalatiei electrice sau si pentru alte retele daca este cazul si este
umplut cu pamaéant in care se Tnsdmanteazd iarba si se planteaza
flori sau arbusti. La cca. 2,5 m distanta fata de parapete, catre caro-
sabil sunt marcate benzi galbene continui care semnifica inter-
dictia de a circula in apropierea parapetelui si delimiteaza zona
benzii mediane de prima banda de circulatie dinspre mijlocul au-
tostrazii

e un singur perete din parapete New Jersey pe mijlocul autostrazii,

incadrat de doua benzi galbene continui, amplasate la trei metri de
fiecare parte a parapetelui.

Foto 15 si 16 - in foto 15: parapetele care separi sensurile este

ultimul din stdnga, iar in foto 16,
este in dreptul stilpului din mijlocul pasajului

Pentru stalpii de iluminare sunt prevdzute evazdri locale ale para-
petelui. Sunt amplasate panouri antiorbire in anumite sectoare cu lungimi
reduse unde configuratia profilului longitudinal asociatad cu sinuozitatea
traseului in plan provoaca efectul de orbire. Protectia antiorbire este
obtinuta Tn anumite sectoare prin inaltarea parapetelui New Jersey de la

cca. 80 cm la cca. 1,5 m progresiv, in functie de situatia locala.

Parapete la marginea platformei

Parapetele este prevdzut numai in situatia unor rambleuri cu
inaltime de peste doi metri in zonele periferice si in numeroase alte
sectoare scurte in zona centrald, in functie de situatia locald, dar nu este
o regulda de a amplasa parapete continuu la marginea platformei.
Tipurile de parapete sunt glisiere metalice si New Jersey. Nu se folo-
seste parapete tip cablu. In zonele centrale, pe cea mai mare parte a
traseului sunt panouri antifonice la limita platformei.
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Scurgerea apelor

In zonele periferice apele se scurg in banda mediani inierbati si
prin rigole inierbate la marginea amprizei, similar cu sistemul de scur-
gere descris pentru autostrizile interurbane. in zona centrali a locali-
tatii scurgerea apelor este asigurata prin sistem de canalizare.

imprejmuiri

Imprejmuirile sunt similare cu cele de la autostrazile interurbane,
dar aplicate pe sectoare mult mai scurte datorita prezentei pe lungimi
mari a panourilor antifonice care delimiteaza ampriza.

Despre structura rutierd este de semnalat faptul ca la toate catego-
riile de autostrazi predomind structura cu imbracaminte asfaltica. Ben-
zile de oprire urgentd dinspre ampriza sunt realizate dintr-o structura
cu portantd inferioard partii carosabile iar pe anumite sectoare de au-
tostrada cu trafic mai redus au stratul de uzura din piatra sparta cu
granuld de maxim 25 mm foarte bine impanatd si compactata.

Pe sectoarele cu pericol de polei si pe cele inzdpezibile, sunt in-
troduse rezistente electrice in stratul de uzura. Rezistentele sunt am-
plasate transversal drumului, la intervale variind intre 1,5 — 4 m in
functie de potentialul de inghet al zonei si de declivitate. Pentru fixarea
rezistentelor se practica un sant cu discul, similar realizarii rosturilor de
contractie, se introduce cablul cu rezistenta la cca. 1,5-2,0 cm sub
nivelul de rulare si apoi se colmateaza santul cu mastic bituminos.

Structurile rutiere cu imbracaminte din beton de ciment se intalnesc
rar (cel putin pe drumurile pe care le-am strabatut) si se prezinta in ge-
neral, intr-o stare tehnicd necorespunzatoare, in sensul ca pe langa fisuri
si crapadturi, la rosturi sunt denivelari care provoacad socuri in trafic. De-
graddarile dalelor sunt frecvente, asa ca pentru utilizatori este mult mai
putin confortabila circulatia pe beton decat pe imbracaminte asfaltica.

Referitor la calitatea suprafetei de rulare, este de semnalat ca aceas-
ta este foarte buna (cu exceptii pe sectoare scurte si la anumite drumuri
cu imbracaminte din beton de ciment) datorita faptului ca este in per-
manenta verificatd si corectatd daca este cazul. Fisurile, crapaturile,
deniveldrile sunt reparate prompt intr-un interval de patru-cinci zile de
la aparitie. Parcurgand reteaua de drumuri si autostrazi se intalnesc

permanent la intervale
de 25-30 km utilaje care
lucreaza la cate o banda de
circulatie pentru a remedia
din vreme cele mai mici
degradari cu cheltuieli mi-
nime si a evita astfel chel-
tuieli majore ulterioare
cand degradarile se am-
plifica. in multe sectoare,
pe suprafata de rulare apar
desenate cu mastic nu-
meroase fisuri si crapaturi
colmatate.

Foto 17 - Fisuri colmatate

Tn acest fel, chiar dac estetica suprafetei de rulare este deplorabil,
calitatea acesteia pentru rularea autovehiculelor este ireprosabila.

Numar de benzi

De reguld, celelalte drumuri sunt cu doud benzi de circulatie, cate
una pe sens.

Principiul dupa care s-a construit si se construiesc drumuri Tn
prezent este de a construi autostrazi pe relatiile de trafic unde nivelul
traficului prognozat depaseste capacitatea unui drum cu doua benzi si
de a se construi drumuri cu doud benzi pe relatii cu trafic redus si sanse
minime de evolutie. Explicatia acestui principiu (pe care mi-a expus-o
un fost coleg, inginer drumar, stabilit de multi ani in Canada) este ca
daca o relatie de trafic se dovedeste utila pentru mai multi utilizatori
depasind oferta unui drum cu doua benzi, experienta a ardtat ca
potentialul de crestere a traficului imediat dupa darea in folosintd a
noului drum va genera o crestere importanta a nivelului traficului.
Decat a construi un drum cu patru benzi care ulterior sd necesite trans-
formarea in autostradd, s-a dovedit mai utild in Canada constructia a
patru benzi dar la profil de autostrada cu doud benzi pe sens si posi-
bilitatea de sporire a numarului de benzi in viitor.

Se intalnesc foarte rar si drumuri cu patru benzi dar pe sectoare scurte
si Tn special ca accese dinspre autostrdzi in localitati. Se intalnesc, de
asemenea, cu frecventd foarte redusd drumuri cu trei benzi la care fie-

care sens beneficiaza alternativ de cate o banda sau de doua benzi.

Foto 18 — Drum cu trei benzi. Linia galbena separa sensurile

Se circuld cca. 4-5 km cu o banda intr-un sens si doua benzi in
sensul opus si urmatorii 4-5 km cu numarul de benzi aferent fiecarui
sens, inversat. Separarea dintre sensurile de circulatie se materializeaza
printr-o linie continua galbena care se muta de pe o parte pe alta a
benzii din mijloc la intervale de 4-5 km.

*

Tn continuare, cateva aspecte referitoare la drumurile cu doua
benzi (cate una pe sens). Constatarile pe care le voi semnala sunt ca ur-
mare a majoritatii observatiilor. Desigur sunt si situatii diferite fatd de
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cele semnalate dar aceste situatii sunt specifice unui context anume
de relief, climat, compozitia traficului si alti factori.

Structura rutiera

Structura rutiera este, preponderent, cu imbracaminte asfaltica
tinand seama ca n conditiile climatului deosebit de aspru al majoritatii
teritoriului Canadei, degradarile dupa perioada cu cicluri de inghet /
dezghet sunt foarte numeroase atat la imbracamintile din beton de ci-
ment cat si la cele asfaltice iar reparatiile imbracamintilor asfaltice se
pot executa mult mai prompt si cu eforturi financiare mai reduse decat
la imbracamintile din beton.

Acostamentele sunt realizate de reguld, dintr-o impietruire avand la
suprafata un sort 4-25 mm bine compactat.

1

Foto 19 si 20 — Acostamente impietruite

Latimea platformei

Platforma are latime de 10 m din care structura rutiera sapte metri
iar acostamentele 2x1,50 m. La cca. 20-30 cm de marginea imbra-
camintei asfaltice este trasat marcajul cu linie continud, deci ltimea
benzilor de circulatie este relativ redusa (3,2 — 3,3 m) fatd de dimensi-
unile adoptate in alte tiri. in conditiile unei viteze maxime de 80 km/ora
(care este respectatd) senzatia de circulatie confortabila este totusi reala.

Parapete

La Tnaltimi de rambleu de peste 2 m si in cazul prezentei anumitor
obiective langa drum care trebuie protejate (cdi ferate, canale, etc) sunt
amplasate parapete la marginea platformei. Preponderent se utilizeaza
parapete sub forma de cablu si mai rar glisiere metalice.

Scurgerea apelor

Scurgerea apelor este asiguratd numai prin santuri si rigole cu
sectiune naturald inierbata de tipul celei descrise la capitolul de au-
tostrazi. Pe drumurile parcurse nu sunt santuri / rigole din beton.

Intersectii

Majoritatea intersectiilor cu alte drumuri sunt la acelasi nivel.
Solutia constructiva este simpld, drumurile se intersecteaza in cruce
sau in T fara amenajari speciale. Reglementarea circulatiei se face de-
seori prin semaforizare sau alteori prin indicatorul ,STOP”. Acesta este
amplasat cu o frecventa supdratoare pentru cineva de pe alte meleaguri
dar contribuie substantial la calmarea traficului. Foarte des indicatorul
,STOP” este pentru toate cele 3 sau 4 accese convergente in intersectie
si in aceastd situatie se aplica regula prioritatii primului sosit, regula
respectata cu mult cavalerism de catre participantii la trafic.

Indicatorul ,Cedeaza trecerea” este mult mai putin utilizat pentru
reglementarea circulatiei.

Sectiunea transversala
Sectiunea transversala a strazilor este conceputa in functie de com-

ponenta traficului de autovehicule, biciclisti si pietoni.

Foto 21 - Dinspre dreapta catre stinga: trotuar, parcaj in lungul
bordurii, pista cu sens unic pentru biciclisti,
banda pentru circulatie auto

Distributia fiecarui mod de locomotie in cadrul sectiunii transver-
sale se realizeaza prin marcaj cu vopsea si in timp poate fi modificata
daca apar schimbari ale functiunilor existente pe strada respectiva, de
exemplu: se amenajeaza un parcaj mare in zond sau creste traficul auto
si trebuie renuntat la una sau ambele piste de biciclisti acestea fiind
mutate pe o strada aldturatd, sau se desfiinteaza sau se ingusteaza tro-
tuarul dacd se constatd ca devine inutil etc. Latimea partii carosabile
pentru o stradd cu doud benzi (cate una pe sens sau cu sens unic)
variaza intre 7 si 10 m, in functie de prezenta sau absenta trotuarelor.
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Trotuare

Latimea trotuarelor nu este stabilita in functie de categoria tehnica
a strazii ci de functiunile care activeaza pe strada respectiva. Astfel,
bulevarde cu doud sau trei benzi pe sens au trotuare late de 3-4 m daca
in lungul strazii sunt magazine sau cladiri cu birouri si trotuare de
maximum 1,5 m latime daca bulevardul deserveste o zona rezidentiald
la care locatarii ajung de reguld, cu masina.

In zonele rezidentiale mai vechi, apropiate de partea centrali a lo-
calitatii, strazile au trotuare. La data cand au fost populate zonele res-
pective, nivelul traficului pietonal era semnificativ. In toate cartierele
rezidentiale construite Tn ultimii ani si in cele care se construiesc in
prezent, acestea fiind din ce in ce mai departate de centrul localitatii,
accesul se face aproape exclusiv cu masina proprie iar strazile se cons-
truiesc fard trotuare. Latimea partii carosabile este de 9-10 m iar bor-
durile separa carosabilul de spatiile verzi din fata caselor.

Foto 22 — Strazi fard trotuare

Circulatia pietonald, cu o frecventd nesemnificativd, se desfasoard
la marginea carosabilului. Cu toate acestea, in punctele unde este posi-
bil sa se concentreze un trafic pietonal mai intens, de la un grup de
case, se prevad treceri de pietoni (chiar daca acestea debuseaza la un
capat in spatiu verde), cu scopul de a atentiona suplimentar pe soferi
de eventuala prezenta a pietonilor.

Foto 23 — Trecere de pietoni marcata desi strada este fara trotuare

Piste pentru biciclisti
Ma voi referi in special la Montreal unde am putut urmari mai in-
deaproape traseele biciclistilor, dar principiile de amenajare a aces-

tora sunt asemdndtoare Tn majoritatea localitdtilor, desigur cu anumite
nuante de aplicare in functie de situatia locala.

Este de semnalat faptul cd traseele pentru biciclisti servesc o mare
parte a metropolei dar au fost concepute astfel ca pe cat posibil sa evite
arterele supraincarcate cu trafic auto. Pe majoritatea strazilor unde sunt
trasee pentru biciclisti, traficul auto a cedat cate o banda pe sens pen-
tru parcaje si piste de biciclisti (la strazile cu cel putin cate doua benzi
pe sens), iar distributia in sectiune transversald a elementelor compo-
nente ale strazii este dinspre proprietate catre centrul strazii:

e trotuare cu latime variabild in functie de nivelul traficului pietonal

e parcaj in lungul bordurii, cu latime de cca. 2,20 m

e pista de biciclisti pentru un sens, cu latime de cca. 1,30 m

¢ banda de circulatie auto cu latime de 3,50 m

Foto 24 - Marcaj pentru parcare in lungul bordurii,
pista de biciclisti si benzile de circulatie auto

In locurile unde benzile de biciclisti trebuie traversate de catre
pietoni, sunt marcate cu vopsea treceri pietonale similare cu cele de la
traversarea partii carosabile, iar biciclistii acorda prioritate pietonilor.

Foto 25 — Trecere de pietoni perpendiculara pe traseul biciclistilor

Intersectii
Intersectiile sunt reglementate prin semaforizare si indicatoare de circulatie
,STOP” cu frecventd foarte mare. Rareori este amplasat indicatorul ,Cedeaza
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trecerea”. Semafoarele sunt amplasate pe console, dupa intersectie, pe partea
de vizavi fatd de vehiculele de pe banda de circulatie carora se adreseaza.

Foto 26 - Indicatoarele de circulatie si semafoarele sunt vizavi fata
de vehiculele cirora se adreseaza

Tn acest fel indicatia semaforului poate fi perceputi de la mare dis-
tanta si se evitd posibilitatea obturarii vizibilitatii acestuia.

In cele de mai sus am cdutat sa prezint o imagine cat mai corecta
a unui sistem de circulatie care functioneaza ca un mecanism bine

intretinut. Aceasta in conditiile unui nivel de motorizare foarte ridicat,
in care aproape fiecare om activ are un mijloc de locomotie propriu —
masina sau motocicleta.

Tn Canada se constatd o armonie perfectd intre stilul de conducere
auto deosebit de tolerant si calm, regulile de circulatie si elementele
constructive ale drumurilor si strazilor.

Referitor la elementele constructive, accentul este pus pe planei-
tatea suprafetei de rulare si mult mai putin decat in alte tari, in special
europene, pe elementele de siguranti a traficului. in conditiile in care
regulile sunt respectate, probabilitatea producerii unui accident pre-
cum si gravitatea acestuia sunt mult scdzute si implicit scade necesi-
tatea unor masuri de securitate exagerate si costisitoare.

Desigur, pentru fluenta traficului este foarte important ca exista o
retea vasta de drumuri si strazi dar cred cd cea mai mare contributie la
desfasurarea normald a traficului o are modul civilizat in care inteleg
conducdtorii auto sd se deplaseze. Existd o civilizatie a strdzii care im-
plica: respectarea regulilor de circulatie, conducerea preventiva si politi-
coasa, calmul ,englezesc” cand se merge foarte incet barad la barg,
parcarea fix pe locul marcat, utilizarea claxonului pentru a proteja si nu
pentru a admonesta etc.

Nuantele de temperament invocate in alte parti pentru a justifica
nerdbdarea si agitatia, in Canada s-au estompat. Pe drumurile acestei
tari conduc civilizat autovehicule mai toate natiile de pe pamant.

Ce a contribuit la civilizarea unei mase eterogene de participanti la
trafic? Nu este usor de raspuns dar merita o analizd.

Romania:
Buletin Tehnic Rutier........coooeueeieeeeeeeie.

Societatea Comerciala

Compania Nationala de Autostrdzi si Drumuri Nationale din Romdnia S.A.
Bdul Dinicu Golescu nr. 38. et. 7, cam 55, Bucuresti,

TALON DE COMANDA

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

SHr. e nr. ... bl. ... SC. vrvvereenn (< SR aAP. e,
SECLOI/JUAEL ..veveeeeeiei e localitatea ...........oovvvvviiiiiiieeee e,
Tel. oo, faX oo persoana de contact ........cccceeeeeeeeeeiiiiiiiiiiiiiinn,

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.

Sector 1
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Dilatarea termica a
platformelor drenate liniar

Ing. Dan GRIGORE
Director General ACO

Poate pdrea surprinzatoare o discutie des-
pre dilatarea termica a platformelor exterioare
acum, n pragul iernii.

Experienta ultimilor ani arata insa ca majo-
ritatea lucrarilor de amploare in industria cons-
tructiilor se finalizeaza spre sfarsitul anului,
chiar in anotimpul rece. Este cunoscut faptul ca
temperaturile minime in aceastd perioada in
Romania sunt in jurul a 0°C (desi am putea vor-
bi de valorile extreme de -20°C). Bizar poate,
pentru un climat numit temperat, maximele lu-
nilor de vara pot ajunge si la peste 40°C.

Asftfel, o platforma pusa in operd in luna
noiembrie ar putea suporta, sa spunem, o di-
ferenta de temperaturd de 40°C...50°C. Tre-
buie sd tinem cont si de faptul ca masuratorile
meteorologice se fac in conditii specifice (dea-
supra solului si la umbra). Realitatea este ca la
nivelul platformelor betonate expuse la soare,
in timpul zilelor de vard, temperatura poate
ajunge la chiar 70°C. Astfel, daca este sa con-
sideram valorile extreme, diferenta reald de
temperaturd poate fi si de 80°C-100°C.

Rigola ACO MultiDrain - Tuzla,
jud. Constanta
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Detaliu de montaj in beton ACO MultiDrain V100S-V300S

Rigola ACO RoadDrain

Salut pe aceasta cale articolul D-lui. Dr.
Ing. Viorel PARVU din numarul 85 al Revistei
DRUMURI PODURLI, care ridica problema di-
latatiei termice a platformelor betonate.

Una din zonele in care se descarca efor-
turile datorate diferentelor de temperaturd este
cea a rigolelor.

n lipsa unor rosturi de dilatatie cores-
punzatoare, intregul efort provenit din efectul
termic se va manifesta la cea mai apropiata
sectiune libera.

Desi cu functiunea de a prelua si trans-
porta apele pluviale, pana la urma, canalul de
scurgere este o astfel de sectiune.

Efectele absolut vizibile se manifesta in
dificultatea de a indepdrta sau reaseza gra-
tarul si pand la distrugerea partilor laterale

ale elementelor prefabricate.

Desigur, in ultima vreme au aparut pe piata
rigolele fard gratar de tip monobloc sau cu
fanta. Proiectarea acestora a fost determinata
de o serie de considerente functionale (ex. ca-
pacitate de preluare a eforturilor din trafic si a
incdrcarilor hidraulice). Totusi, stabilitatea la-
terald a acestor solutii minimizeaza aparitia
problemelor la nivelul canalului de drenaj de
suprafatd care sunt direct generate de dilatarea
termica.

Este de retinut faptul ca in acest mod, pro-
blema preluarii eforturilor provenite din di-
latarea termicd este mutatd doar in cea mai
apropiatd zona sensibila.

Singura solutie tehnic acceptabild este pre-
scrierea prin proiect si executia corespun-
zatoare a rosturilor de dilatatie si contractie
precum si a celor constructive, atat transver-
sale cat si longitudinale.

Rigola ACO Qmax
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Deoarece sistemul de rigole se constituie
intr-un element constructiv important al plat-
formei, amplasarea rosturilor trebuie sa tina
seama de pozitia si configuratia acestuia.

In conformitate cu SR EN 1433-2002, pro-
ducatorii de rigole prefabricate au obligatia de
a oferi detaliile corespunzatoare de montaj
pentru utilizarea preconizata.

Desi o parte din producatorii cu expe-
rientd acorda o atentie deosebita stabilitatii la-
terale a elementelor (vezi exemplele amintite),
trebuie mentionat faptul ca standardul de pro-
dus face referire exclusiv la incarcarile prove-
nite din trafic. In acest sens, metodologia de
testare prevede montajul elementului prefa-
bricat si supunerea ansamblului unor solicitari
pe directie verticala.

Astfel, pentru majoritatea produselor, sunt
disponibile numai detaliile de montaj care
indica modul de fundare.

Exista, desigur, producatori care ofera
prin detaliile de montaj si indicatii cu privire
la pozitionarea rosturilor in raport cu siste-
mul de drenaj.

Aceste indicatii trebuie intotdeauna luate
in considerare, insa cu titlul de recomandare
bazatd pe experientd si cele mai bune practici.

Proiectantul platformei va prevedea in-

R
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kigola ACO RoadDrain
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totdeauna, pentru situatia concretd, solutia
corespunzatoare, cu privire la amplasarea
si dimensiunile rosturilor, respectarea pres-
criptiilor fiind de importantd majora. Astfel

- Calea Floreasca, Bucuresti

pot fi evitate cheltuieli nejustificate provocate
atat de posibila reproiectare, pretul materia-
lelor de inlocuit, dar si de costurile legate de
neutilizarea obiectivului.
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luliana STOICA-DIACONOVICI
Secretar ARIC

Asociatia Roméana a Inginerilor Consul-
tanti are placerea de a anunta publicarea in
Limba Romana a Conditiilor de Contract
FIDIC pentru Proiectare, Executie si Servicii de
Exploatare.

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

cursul zilei.

Pentru informare publicam in continuare
textul clauzei 9 “Proiectarea si Executia” din
aceste Conditii de Contract.

9.1 inceperea Proiectirii si Executiei

Antreprenorul va incepe proiectarea si
executia Lucrdrilor in termen de 28 de zile de
la Data de incepere, si va continua apoi
Proiectarea si Executia cu promptitudine si
fard intarzieri.

9.2 Durata de Executie pentru Proiectare
si Executie

Antreprenorul va finaliza in intregime
Proiectarea si Executia Lucrarilor si fiecare
Sector (daca exista), cu respectarea Duratei
de Executie pentru Proiectarea si Executia
Lucrdrilor sau a Sectorului (dupd cum este
cazul) asa cum este prevazut in Datele de
Contract, inclusiv:

(a) trecerea Testelor la Terminare conform
prevederilor Sub-Clauzei 11.1 [Testarea Lucra-
rilor];

(b) terminarea tuturor lucrdrilor prevazute
in Contract ca fiind cerute conform prevede-

rilor Sub-Clauzei 11.5 [Terminarea Lucrarilor
si Sectoarelor]; si
(c) pregatirea si livrarea catre Reprezen-

tantul Beneficiarului a Documentelor Antre-
prenorului solicitate conform prevederilor
Sub-Clauzei 5.2 [Documentele Antrepre-
norului].

9.3 Prelungirea Duratei de Executie pen-
tru Proiectare si Executie

Antreprenorul va avea dreptul, cu conditia
respectarii prevederilor Sub-Clauzei 20.1
[Revendicarile Antreprenorului], la o pre-
lungire a Duratei de Executie pentru Proiec-
tare si Executie daca si in mdsura in care ter-
minarea lucrdrilor cu respectarea prevede-
rilor Sub-Clauzei 11.5 [Terminarea Lucrarilor
si Sectoarelor], este sau va fi intarziatd de
urmdatoarele cauze:

(@) o Modificare (dacad nu s-a convenit o
actualizare a Duratei de Executie pentru
Proiectare si Executie conform prevede-
rilor Sub-Clauzei 13.3 [Procedura de Modi-
ficare]),

(b) un motiv de intarziere care acorda
dreptul la prelungirea duratei de executie
conform prevederilor unei Sub-Clauze din
aceste Conditii de Contract,

(c) conditii climatice nefavorabile excep-
tionale,

(d) lipsa Imprevizibild a personalului sau a
Bunurilor, datorata unor epidemii sau actiuni
guvernamentale, sau

(e) orice intarziere, impediment sau obsta-
col cauzate de, sau care pot fi atribuite Bene-
ficiarului, Personalului Beneficiarului sau altor
antreprenori ai Beneficiarului care fisi desfa-
soard activitatea pe Santier.

Daca Antreprenorul se considerd indrep-
tatit la o prelungire a Duratei de Executie,
Antreprenorul va transmite o Instiintare Re-
prezentantului Beneficiarului conform pre-
vederilor Sub-Clauzei 20.1 [Revendicarile
Antreprenorului]. Atunci cand va stabili o
prelungire a Duratei de Executie conform
prevederilor Sub-Clauzei 20.1, Reprezentan-
tul Beneficiarului va revedea solutionarile
stabilite anterior si va putea majora dar, in nici

un caz, nu va putea reduce perioada cumu-
latd de prelungire.

Dacad o Disputa privind o prelungire a
duratei de executie a fost supusda CAD, An-
treprenorul va avea dreptul la acea pre-
lungire a Duratei de Executie pentru Proiec-
tare si Executie care va fi decisa de CAD
conform prevederilor Sub-Clauzei 20.6 [Obti-
nerea Deciziei Comisiei de Adjudecare a Dis-
putelor].

9.4 intarzieri Cauzate de Autorititi

In cazul in care, pe durata Perioadei de
Proiectare si Executie, se produc urmatoarele
situatii:

(a) Antreprenorul a urmat intocmai proce-
durile stabilite de autoritatile publice legal
constituite si/sau autoritatile locale din Tara,

(b) autoritatile intarzie sau intrerup activi-
tatea Antreprenorului, si

(c) intarzierile sau intreruperile au fost im-
previzibile, aceste intarzieri sau intreruperi
vor fi considerate motiv de prelungire a du-
ratei de executie conform prevederilor
subparagrafului (b) al Sub-Clauzei 9.3 [Pre-
lungirea Duratei de Executie pentru Proiectare
si Executie].

9.5 Ritmul Executiei Lucrarilor

Dacad, in opinia Reprezentantului Antre-
prenorului, in orice moment pe durata Pe-
rioadei Proiectarii si Executiei:

(a) ritmul executiei lucrarilor este nesatis-
facdtor pentru respectarea Duratei de Executie
a Proiectarii si Executiei , si/sau

(b) ritmul executiei lucrarilor nu mai cores-
punde (sau nu va mai corespunde) programu-
lui de executie in vigoare elaborat conform
prevederilor Sub-Clauzei 8.3 [Programul de
Executie] din cauze diferite de cele mentiona-
te in Sub-Clauza 9.3 [Prelungirea Duratei de
Executie pentru Proiectare si Executie], atunci
Reprezentantul Beneficiarului poate solicita
Antreprenorului, conform prevederilor Sub-




Clauzei 8.3 [Programul de Executie], trans-

miterea unui program actualizat si unui raport
justificativ care sa descrie metodele revizuite
propuse de Antreprenor spre a fi adoptate in
vederea stimularii ritmului executiei lucrarilor
pentru incadrarea in Durata de Executie pen-
tru Proiectare si Executie.

Daca nu este notificat altfel de catre Re-
prezentantul Beneficiarului, Antreprenorul
va adopta metode revizuite care pot necesita
majorarea numarului orelor de lucru si/sau a
numarului de Personal al Antreprenorului
si/sau Bunuri, cu riscul si pe cheltuiala Antre-
prenorului. Dacd aceste metode revizuite con-
duc la producerea de costuri suplimentare
pentru Beneficiar, Antreprenorul, cu conditia
respectarii  prevederilor Sub-Clauzei 20.2
[Revendicarile Beneficiarului], va plati Be-
neficiarului aceste costuri, precum si penali-
tati pentru intarzieri (daca e cazul), conform
prevederilor Sub-Clauzei 9.6 [Penalitti de Tn-
tarziere referitoare la Proiectare si Executie] de
mai jos.

9.6 Penalititi de intarziere referitoare la
Proiectare si Executie

Daca Antreprenorul nu se conformeaza
prevederilor Sub-Clauzei 9.2 [Durata de Exe-
cutie pentru Proiectare si Executie], Antre-
prenorul, cu conditia respectdrii prevede-
rilor Sub-Clauzei 20.2 [Revendicarile Be-
neficiarului], va plati Beneficiarului penalitati
de intarziere pentru aceasta culpa. Aceste pe-
nalitati de intarziere vor fi in cuantumul
mentionat Tn Datele de Contract, si vor fi
platite pentru fiecare zi de intarziere intre
data stabilitd in Certificatul de Punere in
Functiune si data rezultatd din Durata de
Executie reald. Tn orice situatie, suma total3
datorata conform prevederilor acestei Sub-
Clauze nu va depdsi suma maxima a pe-
nalitatilor de intarziere (daca exista) stabilita
in Datele de Contract.

Aceste penalitdti de intarziere vor fi sin-
gurele penalitati datorate de Antreprenor pen-
tru asemenea culpd, in afara celor datorate in
eventualitatea rezilierii conform prevederilor
Clauzei 15 [Rezilierea Contractului de catre
Beneficiar] inainte de terminarea Lucrarilor.
Aceste penalitati nu-l vor exonera pe Antre-
prenor de obligatiile sale de a termina Proiec-

tarea si Executia si Serviciile de Exploatare,
sau de alte sarcini, obligatii si responsabilitati
pe care le poate avea conform prevederilor
Contractului.

9.7 Suspendarea Lucrarilor

Reprezentantul Beneficiarului poate ori-
cand dispune Antreprenorului suspendarea
executdrii unei parti sau a tuturor Lucrarilor.
Pe perioada suspendarii, Antreprenorul va
proteja, pastra, securiza si intretine Lucrarile
suspendate Tmpotriva deteriorarii, pierderii sau
degradarilor.

Reprezentantul Beneficiarului va notifica,
de asemenea, cauza suspenddrii. Daca si in
masura in care cauza notificata se dovedeste a
fi in responsabilitatea Antreprenorului, preve-
derile Sub-Clauzelor 9.8, 9.9 i 9.10 nu se vor
aplica.

9.8 Consecintele Suspendarii

Daca, pe durata Perioadei de Proiectare si
Executie, Antreprenorul va Tnregistra intarzieri
si/sau se produc Costuri suplimentare ca ur-
mare a respectdarii instructiunilor Reprezentan-
tului  Beneficiarului conform prevederilor
Sub-Clauzei 9.7 [Suspendarea Lucrdrilor] si/sau
ca rezultat al reluarii lucrarilor, Antreprenorul
va transmite Reprezentantului Beneficiarului o
Tnstiintare si, cu conditia respectirii prevede-
rilor Sub-Clauzei 20.1 [Revendicarile Antre-
prenorului], va avea dreptul la:

(a) o prelungire a duratei de executie pen-
tru astfel de intarzieri conform prevederilor
Sub-Clauzei 9.3 [Prelungirea Duratei de
Executie pentru Proiectare si Executie], daca
terminarea lucrarilor este sau va fi intarziata, si

(b) plata Costurilor suplimentare produse,
care vor fi incluse Tn Pretul Contractului.

Dupa primirea Tn§tiin§érii, Reprezentan-
tul Beneficiarului va proceda in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea
Modului de Solutionare], pentru a conveni
sau stabili modul de solutionare a acestor
probleme.

Antreprenorul nu va avea dreptul la o
prelungire a duratei de executie, sau la plata

Costurilor produse, pentru remedierea con-

secintelor deficientelor de proiectare,
executie sau utilizarii de materiale necores-
punzatoare datorate Antreprenorului, sau
pentru esecul Antreprenorului de a proteja,
pastra sau securiza Lucrdrile in conformi-
tate cu prevederile Sub-Clauzei 9.7 [Sus-

pendarea Lucrarilor].

9.9 Plata Echipamentelor si Materialelor
in Eventualitatea Suspendarii Lucrarilor

Antreprenorul va fi indreptatit la plata va-
lorii (de la data suspendarii) Echipamentelor
si/sau Materialelor care nu au fost livrate pe
Santier, daca:

(a) producerea Echipamentelor sau livrarea
Echipamentelor si/sau Materialelor a fost sus-
pendata pentru o perioada mai mare de 28 de
zile, si

(b) Antreprenorul a marcat, in conformi-
tate cu instructiunile Reprezentantului Bene-
ficiarului, Echipamentele si/sau Materialele ca
fiind proprietatea Beneficiarului.

Platile facute potrivit prevederilor acestei
Sub-Clauze pentru Echipamente si/sau Mate-
riale vor fi conditionate de dovezile satisfa-
catoare prezentate de Antreprenor ca aceste
Echipamente si/sau Materiale sunt in totalitate
in proprietatea Antreprenorului si nu fac
obiectul unor obligatii cdtre furnizor, daca
aceasta dovada este ceruta de Reprezentantul
Beneficiarului.

9.10 Suspendarea Prelungita

Daca suspendarea conform prevederilor
Sub-Clauzei 9.7 [Suspendarea Lucrarilor] a
durat mai mult de 84 de zile, Antrepreno-
rul poate solicita Reprezentantului Benefi-
ciarului permisiunea de a relua activitatea.
Daca Reprezentantul Beneficiarului nu
confirma permisiunea in termen de 28 de zile
dupa solicitare, Antreprenorul poate, prin
transmiterea unei Tn§tiin§éri catre Repre-
zentantul Beneficiarului, sa trateze suspen-
darea ca pe o omisiune conform prevede-
rilor Sub-Clauzei 13 [Modificari si Actua-
lizari] a partii de Lucrdri afectate de sus-
pendare. Dacd suspendarea afecteaza
totalitatea Lucrarilor, Antreprenorul poate
transmite o Instiintare de reziliere, conform

prevederilor Sub-Clauzei 16.2 [Rezilierea
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Con ului de catre Antreprenor].

9.11 Reluarea Executiei Lucrarilor

Dupa confirmarea permisiunii sau dis-
punerii reludrii activitatii, Antreprenorul si
Reprezentantul Beneficiarului vor examina
impreuna Lucrdrile, Echipamentele si Materia-
lele afectate de suspendare. Antreprenorul va
remedia toate deteriorarile sau defectiunile
Lucrarilor, Echipamentelor sau Materialelor
sau orice pierdere a acestora, care s-au pro-
dus tn timpul suspendarii. Reprezentantul Be-
neficiarului va tine un registru in care vor fi
inscrise toate remedierile necesar a fi efectuate
de catre Antreprenor.

9.12 Terminarea Proiectarii si Executiei
Proiectarea si Executia nu vor fi considera-
te terminate pana cand nu sunt indeplinite

toate conditiile urmatoare:

(a) Lucrarile au fost in totalitate proiectate
si executate in conformitate cu Cerintele Bene-

ficiarului sau cu alte prevederi relevante din
Contract;

(b) Lucrarile au trecut Testele la Termina-
rea Proiectdrii si Executiei in conformitate cu
prevederile Sub-Clauzei 11.1 [Testarea Lucra-
rilor];

(c) Documentele Antreprenorului in con-
formitate cu prevederile Sub-Clauzei 5.5

[Documente Conforme cu Executia] si

Sub-Clauzei 5.6 [Manualele pentru Exploa-

tare si intretinere] au fost prezentate si

aprobate de catre Reprezentantul Benefi-
ciarului; si

(d) Certificatul de Punere in Functiune so-
licitat conform prevederilor Sub-Clauzei 11.7
[Certificatul de Punere in Functiune] a fost eli-
berat cu mentionarea datei la care Proiectarea
si Executia au fost terminate si vor incepe Ser-
viciile de Exploatare.

9.13 Esecul Terminarii

Dacd Antreprenorul nu reuseste sa termi-
ne Proiectarea si Executia Tnainte de Data
de Intrerupere, Beneficiarul, poate, la lati-

tudinea sa, fie:

(a) sa permita Antreprenorului sa continue
Proiectarea si Executia pentru o perioada sta-
bilitd, cu rezervarea dreptului absolut de a
aplica prevederile acestei Sub-Clauze in si-
tuatia in care Antreprenorul nu reuseste sd ter-
mine Proiectarea si Executia in perioada
stabilita; sau

(b) s& rezilieze Contractul in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 15.2 [Rezilierea
Contractului din Culpa Antreprenorului] si,
daca doreste, sa termine lucrarea si sa execute
Serviciile de Exploatare cu forte proprii sau an-
gajand alte entitati.

In oricare dintre situatii, Beneficiarul va
avea dreptul de a recupera de la Antreprenor
orice pierdere directa suferitd, inclusiv pierde-
rile rezultand din intarzierea inceperii ex-
ploatdrii Lucrdrilor, cu conditia respectarii
limitelor continute in prevederile Sub-Clauzei
9.6 [Penalititi de Intarziere referitoare la
Proiectare si Executie] si ale Sub-Clauzei 17.8
[Limitarea Responsabilitatii].
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Pasajul rutier denivelat

superior Basarab (1)

Ing. loan URSU
Ing. Andrei HARALAMBESCU
Asocierea ASTALDI - FCC J.V.

(continuare din numdrul trecut)

Piloti forati

Infrastructurile la aceasta lucrare sunt fundate indirect pe piloti
de mare diametru: 1200, 1500 si 1800 mm. Alcatuirea pilotilor s-a
facut in conformitate cu STAS 2561/4-85 si SR EN 1536-2004.
Adancimea de forare a fost intre 20 si 38 m (capacitatea maxima a
masinii de forat).

Forajul s-a executat sub protectia noroiului bentonitic, primii 5-6 m
erau protejati in tub de ghidare (Fig.1) cu acelasi diametru cu fora-
jul. Pentru prepararea noroiului bentonitic s-a executat o gospoda-
rie de bentonita cu habe (bazine) de depozitare a noroiului bento-
nitic, malaxor, pompe de recirculare, ciur vibrator pentru denisi-
pare, pompe pentru transport bentonita si recuperarea acesteia (Fig.2).
Astfel, tot noroiul bentonitic din foraj se recupera. Noroiul bento-
nitic a fost tinut permanent sub observatie si in fiecare zi o datg,
de doua ori sau ori de cate ori se constata ca este necesar, se veri-
ficau: densitatea, stabilitatea, vascozitatea, continutul de nisip. Cand
se constata ca aceste conditii nu mai sunt indeplinite, in special con-
tinutul de nisip, noroiul bentonitic din habe se schimba si se ducea
la groapa de gunoi.

Fig.1 Instalatia de foraj, tub de ghidare si pompa pentru
transport bentonita

Fig.2 Gospodaria de bentonita

Pentru lucrarile Pasajului Basarab au fost necesare 601 coloane si
la nici una nu am avut probleme de prabusiri. La o singura coloana,
care a intersectat un tub de canal, s-a pierdut o cantitate de beton intr-
o hazna dezafectata.

Betonul folosit la coloane a fost de clasa C25/30 cu ciment Il AS
32,5 Rinitial si in continuare cu Il BM (S-LL) 32,5 R 400 kg /mc. Ca adi-
tiv s-a folosit Glenium 115 de la BASF, agregate de raul Arges pana la
31 mm, lucrabilitate S4 (tasare 16-21 mm), permeabilitate Pg'°. Con-

sumul specific de beton a fost 101-103%, un consum specific foarte
mic fata de coloanele forate cu manta de protectie.

Fig. 3 Instalatia de confectionat carcase in uzina alaturi de
un tronson de carcasa finita
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La majoritatea coloanelor pentru alcatuirea carcaselor de armatura
s-a tinut cont de prevederile normelor mai sus amintite. Carcasele s-au
executat Tn industrie, pe masini de confectionat carcase (Fig.3). Tron-
soanele de carcasa aveau pana la 12 m lungime pentru a putea fi trans-
portate Tn santier.

In santier se imbinau cate doua buciti, pe stand la orizontald cu
sudurd, prin petrecere pe o parte, conform normativ C 28/83 (Fig.4). Car-
casele astfel obtinute cu o lungime maxima de 22-23 m se ridicau cu o
macara cu douad carlige si cu ajutorul unei grinzi cu scripeti (Fig.5). im-
binarea celor doud carcase se facea la gura forajului prin petrecerea pe 40
diametre si cordoane scurte de sudura (circa 2 cm la fiecare bard) pentru
ordonare si sd nu pice carcasa inferioara in foraj (Fig.6). Carcasele au fost
prevazute cu role distantier pentru inldturarea posibilitatii curentilor
vagabonzi sa atace armdtura. Toate carcasele de armatura dupd imbinare
in foraj erau suspendate cu 30-40 cm deasupra fundului forajului.

N

Fig. 5 Carcasa in macara si grindd ajutatoare cu scripeti

Fig. 6 imbinare carcase la gura putului

Foreza si macaraua ajutdtoare erau de tipul “Casa-grande”-Italia
(Fig.7).

Fig.7 Instalatia de foraj

Tubulatura de betonare era formatd din tronsoane de 2 si 4 m iar
imbinarea dintre acestea se executa prin mansoane si siguranta din
cablu multifilar elastic.

Toate coloanele au fost fundate pe un nisip fin argilos, din aceasta
cauzd s-a mers la asa mare adancime.

Datorita vitezei de lucru a masinii de foraj, in permanentd erau gata
3-4 carcase complete. Frecvent se executau doud coloane pe zi (forare
si betonare) intr-un program de la ora 6% la 20%. Au fost zile cand
s-au executat si trei coloane. Niciodatd nu s-a ldsat un foraj cu sapatura
mai adanca de 7-8 m mai mult de 2-3 ore. In permanenta un foraj in-
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ceput era dus pana la capat, se arma si se betona. La toate coloanele,
inainte de inceperea forajului se facea o trasare topografica, se urmarea
ca masina sa fie amplasatd corect. Din aceasta cauza nici o coloana nu
a avut devieri mai mari de 10 cm.

Pana la acest moment am prezentat problemele obisnuite de piloti
forati, in continuare vom prezenta probleme speciale la unii piloti forati.

Podul existent peste raul Dambovita a fost necesar sa se largeasca
cu cate 10 m pe fiecare parte, in aceasta situatie a trebuit sd se
mareascd si culeile si radierele. Pentru aceasta s-au executat 4x4 = 16
coloane de 1200 mm diametru. Aceste infrastructuri (piloti, radiere,
elevatii, culei) s-au executat pe fundul raului Dambovita peste casetele
de canal, la adapostul a doud diguri batardou. Datoritd faptului ca in
biefurile din aval apa trebuia in permanentd primenitd s-au montat
doua conducte metalice de 1000 mm diametru pentru sifonarea apei
dintr-un bief in altul.

La executia coloanelor pe malul stang in aval dupd realizarea unui
foraj s-a observat ca in foraj este apa ascensionald. Atunci s-a facut o
umpluturd de 2-3 m peste fundul raului Dambovita si s-a reluat forajul,
s-a observat ca apa este stabild si s-a putut executa armarea si betonarea.

O problema mai speciala a aparut la coloanele de la PCT, pila de
la hobanat, unde sunt reactiuni negative si coloanele sunt solicitate la
intindere. Aici, pe inelul de rigidizare, la interiorul carcasei, s-au mon-
tat acelasi numar de bare ca si la exterior. Astfel s-au realizat doud ran-
duri de armatura (Fig.8).

La coloanele ajutdtoare de la incercarea coloanei la sarcini verti-
cale, in interiorul carcasei normale s-a introdus o carcasa mai mica cu
lungimea de 12 m, de care s-a ancorat dispozitivul de incercare pen-
tru a nu apdrea fisuri pe zona supusa la intindere.

La podul pe arce peste raul Dambovita s-au executat coloane cu di-
ametru de 1800 mm. Partea superioard a carcasei (pe 12 m) avea 2x40
@ 32 PC 52. Tn aceasta situatie cercurile de rigidizare s-au confectionat
din OB 37 @ 32, ca acestea sd joace si rol de distantier, si la interiorul
carcasei s-au montat incd 40 @ 32 PC 52. Freta a fost executata din PC
52 @ 25 cu pasul la 10 cm. Roluirea fretei si a cercului de rigidizare
s-a executat in uzina si innadirea fretei pe santier, pe carcasa, s-a facut
prin sudura in cochilie.

"

s
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Fig.8 Carcasa pe doud randuri de armatura la PC1
incercare piloti
Sarcina de incarcare pentru pilotii de incercare a fost stabilitda de

proiectant la 1350 t. Pentru aceasta s-a confectionat in uzind un dis-
pozitiv spatial demontabil format din 9 piese care se pot asambla cu

suruburi pasuite (Fig.9). S-au folosit patru coloane din radier si una din
afara radierului. Coloanele au 5,00 m intre ele ax-ax.

Incercarea coloanelor s-a ficut in conformitate cu prevederile din
normele romanesti STAS 1536/2004 privind incdrcarea si descarcarea
coloanei. incercarea propriu-zisa a fost ficutd de BBR Spania (prese,
microcomparatoare) inclusiv urmarirea in timpul incercirii. incercarea
a durat aproximativ 30 de ore continuu. Interesant este faptul ca si
prevederile spaniole sunt similare cu cele romanesti. Tasarea maxima
a fost de 16 mm iar revenirea la descarcare 12 mm. Raportul de incer-
care a fost insusit si de proiectant si de verificator.

Fig.9 Dispozitiv de incercare piloti

Toate coloanele au fost prevazute cu cate trei tevi pentru controlul
continuitdtii cu ultrasunete (Fig.10). Controlul a fost continuu pe toata
lungimea coloanei si nu s-a depistat niciun plan de separatie.

Fig.10 Verificarea continuitatii betonului in piloti prin sonometrie
Radiere

Radierele au fost de mai multe dimensiuni atat in plan cat si pe verti-
cald. Au fost radiere care cuprindeau patru coloane cel mai putin, cat si
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radiere cu 52 de coloane. Au fost radiere care au avut inaltimea de 2,0 m
si a fost un radier cu ndltimea variabila pe o directie pana la 6,0 m. Au fost
radiere cu un stalp de pilg, dar au fost radiere si cu patru stalpi de pila.

Radierele s-au executat cu beton C25/30 ciment Il AS 32,5 R sau ll
BM (S-LL) 32,5 cu dozaj 380 kg/mc, tasare S3 (10-15 mm) si permea-
bilitate Pg'°.

Armarea radierelor (Fig.11) s-a executat cu otel PC 52 cu bare mon-
tate Tn plase orizontale si agrafe verticale pentru preluarea fortelor
tdietoare si sustinerea plaselor sau pe sistemul grinzi cu etrieri deschisi
in forma de U. Fiecare U se inchidea cu alt U pe lungimea de ancoraj
a otelului. Pe fiecare radier s-au montat juguri din profile laminate,
solide, pentru ghidarea armaturilor din elevatiile pilelor. Acestea erau
amplasate si verificate de serviciul topo. La nici o pild nu au fost
dezaxari ale armaturilor si nu s-a graifuit nicio armatura.

Fig.11 Armare si cofrare radier

Vom prezenta in continuare cateva tipuri de radiere mai speciale.

La pila culee nr.4 (PS4), radierul sta pe 24 coloane cu diametrul 1500
mm si are un volum de circa 1100 mc. Pe aceasta pila se termind viaductele
Orhideea si pe ea sprijind pe de-o parte capetele viaductelor Orhideea
(doud de sosea si unul de tramvai) iar pe de alta parte podul hobanat. Acesta
din urma are reactiuni negative si din aceastd cauza in radier sunt ancorati
2 tiranti. in radier s-au amplasat dispozitive cu suruburi Macalloy care la
montarea tirantilor s-au strans si precomprimat (Fig.12).

Fig.12 Dispozitiv de ancorare a tirantilor de preluare a reactiunilor
negative de la PS4 si PC1

La pila PC1 sunt numai reactiuni negative din aceasta cauza s-a
executat numai un radier de ancorare pe 10 coloane. Ancorarea s-a
realizat in aceleasi conditii ca la pila culee nr.4.

Culeea nr.2 trebuie sa suporte reactiuni orizontale foarte mari din
impingerile tablierului in zidul de garda si din aceastd cauza s-a exe-
cutat un radier foarte mare, 1635 mc beton, pe 25 coloane cu diametrul
1500 mm.

PC2 sunt stalpii podului hobanat. Acestia au un radier din 52 coloane
cu diametrul 1800, dimensiunile in plan ale radierului au fost de 32,5 x
24,4, indltimea a fost variabila in sens longitudinal cu maximum 6,00. La
partea de jos a radierului au fost 10 plase din PC52 @ 32. Sistemul de ar-
mare (Fig.13) s-a facut pe sistemul grinzi cu etrieri deschisi in forma de
U, doua bucati (unul cu ramurile in sus iar celalalt cu ramurile in jos). Sis-
temul de grinzi a fost pe doud directii perpendiculare. Volumul de beton
a fost de 4500 mc (Fig.14), iar cantitatea de otel beton a fost de 950 tone.

Fig.13 Armare radier PC2.

Stalpii de sustinere hobane Fig.14 Betonare radier PC2
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care s-au agatat conductorii care Tn prealabil erau prinsi intr-o cochilie
confectionata din teava PVC (Fig.16). S-a cautat ca acest traseu sa fie

deasupra radierului si in afara mustatilor pentru elevatii.
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Au mai fost si unele radiere cu forme ciudate, mai bizare, datorita
unor canale de apa menajerd (Fig.15) care ar fi fost foarte dificil de re-
locat, din aceasta cauza si pe verticala s-a cdutat sa nu se dea presiuni
cauzate de betonul proaspat asupra acestor canale. Astfel la unul din-
tre aceste radiere betonarea s-a facut in doua etape. Prima etapa pe 60
cm grosime si a doua zi, cand acest beton a cdpatat oarece portants,

s-a betonat restul pana la 3,00 m.
La alte radiere pe zona canalului s-a pus o placa de polistiren ex-

pandat pentru preluarea eventualelor tasari.

In ceea ce priveste epuismentele nu prea am avut nevoie intrucat

panza freatica este mai jos decat intradosul radierelor.

Fig.15 Radier in care coloanele au fost amplasate in functie de
canalele de ape uzate

La pilele culei PST si PS2, datorita faptului ca in amplasament era

Fig.16 Sustinere cabluri de inalti tensiune (110 kV)

S-au facut epuismente la pilele culei nr.1 si nr.2 pe malul Dam-
bovitei fard sprijinirea malurilor, sapatura fiind facuta in taluz. Epuis-
mentele s-au mai executat si la pila PC2 la radierul stalpilor de la

hobanat. Aici s-au executat si sprijiniri ale malurilor cu palplanse
Larsen pe tot perimetrul radierului, ldsandu-se o garda de 2,00 m pen-

tru cofrare.

O problema deosebita a fost la executia radierului de la pila culee
nr.4, unde era o clddire, a fabricii de bere, incd neexpropriata si daca
am fi executat excavatia pentru radier, clddirea se putea prabusi in

groapi. In aceast3 situatie s-a executat un perete (zid de sprijin) provi-
zoriu din coloane tangente cu diametrul de 800 mm din beton armat

(Fig.17). In aceste conditii radierul s-a executat fira incidente.

Fig.17 Protectie mal la radier PS4 cu coloane tangente

In numarul urmdator vom prezenta executia stalpilor de la pile.

un traseu cu cabluri de inalta tensiune (110 kV) s-a montat o grinda de
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Advanced Road Design (ARD)
- Program complet

pentru proiectarea drumurilor
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Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este cunoscutd inginerilor
proiectanti din Romania drept una dintre cele mai performante si di-
namice solutii software pentru proiectarea si reabilitarea cdilor de co-
municatii. De la geometrizarea traseului si amenajarea automatd a
curbelor conform standardelor in vigoare (STAS 863-85, PD 162-2002,
forestiere etc.), la extragerea listelor de cantitati si raportarea in fisiere
a elementelor proiectate, la tiparirea automata a planselor de executie
in format AutoCAD, ARD se constituie drept un instrument indispen-
sabil pentru orice inginer proiectant.

Covor asfaltic / Ranforsare - Proiectati automat covoare asfaltice
bituminoase cu ranforsarea sistemului rutier.

Stabiliti grosimea minima a ranforsarii fata de marginile existente
ale drumului iar programul oferd automat linia rosie optimizata (Fig.1).

Calculate Overlay Between Alignments

Minimum ¢

Crossfall Controls

[~ Use Crossfall Table

___ e

Fig. 1

Functii avansate de editare a structurii rutiere - calculul precis al
volumelor straturilor si al terasamentelor pentru reconstructie prin posi-
bilitatea de a raporta si zestrea existenta in raport cu stabilirea grosi-
milor minime si maxime de strat (Fig. 2).

Fig. 2

Functii specifice de editare a profilelor transversale:
Casete de stabilizare pot fi automat incluse cu structuri rutiere
diferite

e Corelarea componentelor structurii cu suprafata existentd, cu
ajustarea optionald a Tnaltimii (foarte util pentru proiectarea covorului
asfaltic);

e Proiectarea unor profile longitudinale diferite pentru axul dru-
mului si pentru marginile acestuia (ex. rigole);

e Variatia pantelor de taluz in functie de elementele din plan (ex:
limite proprietati, zid de sprijin) (Fig. 3).

Constrangeri dinamice in proiectarea elementelor drumului - in ele-
mentul curent proiectat se pot defini si vizualiza profile ale altor ele-
mente de drum prin proiectarea pantelor acestora pe profilul curent.

Analizati impactul cotelor proiectate asupra altor elemente exis-
tente sau proiectate prin suprapunerea acestora peste profilul in lucru
(Fig. 4).

80000 151783 0082

Fig. 4

ARD permite automatizarea racordarilor la intersectii cu corelarea
cotelor strazilor intersectate. Actualizarea cotelor la modificarea pro-
filului strazii se face automat. Racordarile pot fi de mai multe tipuri,
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controlul profilului longitudinal al acestora fiind corelat cu marginile
strazilor din intersectie. Se pot tipdri automat plansele de executie si ex-
trage in fisiere de coordonate de trasare XYZ toate elementele trans-
versalelor curente proiectate. (Fig. 5).

Proiectarea elementelor de scurgere a apelor. Calcul limite ex-
Fig. 5 proprieri. Taluzuri complexe. Trepte de infritire. Structuri rutiere
complexe. Rapoarte speciale de executie.

Tipuri de racorddri in plan pentru amenajarea intersectiilor (Fig. 6). * Special drains - Elemente de scurgere a apelor — Santuri de ram-
bleu la baza taluzului, santuri de garda.
Calcul si plasare automatd, generare profil longitudinal sant cu
corelarea cotelor in profilul transversal curent al drumului (Fig. 8).

Fig. 8

e Trepte infratire — definire conform normativelor in vigoare,
afisarea automatd in profilele transversale curente si extragerea au-
tomata a cantitatilor de sapatura aferente (Fig. 9).

ARD permite proiectarea si sistematizarea verticald a intersectiilor cu

sensuri giratorii. Cotele sunt corelate intre cercul exterior al gi
elementele de racordare ale intersectiei cat si cu drumurile care se in-
tersecteaza. (Fig. 7).
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e Limite de exproprieri — calcul si afisare in plan a limitelor de ex-
propriere functie de rambleu si debleu conform OG 43_1997/Anexa
nr.1 prin care se diferentiaza

1,50 m de la marginea exterioard a santurilor, pentru drumurile

situate la nivelul terenului;

2,00 m de la piciorul taluzului, pentru drumurile in rambleu;

3,00 m de la marginea de sus a taluzului, pentru drumurile in de-

bleu cu indltimea pana la 5,00 m inclusiv;

5,00 m de la marginea de sus a taluzului, pentru drumurile in de-

bleu cu indltimea mai mare de 5,00 m.

Printr-un simplu calcul limitele sunt extrase si evidentiate atat in
plan ca si polilinii continue cat si in fisiere text cu coordonate si dis-
tante fata de axul proiectat!

Aplicarea de diferite pante transversale materialelor

din structura rutiera

Foarte util in cazul drumurilor in care se cere ca ultimile doua stra-
turi (uzual balast si strat de forma) au pante diferite dinspre ax (nu mai
urmeaza panta imbrdcamintii si de obicei valori uzuale de -4%).

Raport de lungimi aplicate

Prin acest raport se pot extrage in forma tabelard toate lungimile
aplicate intre codurile folosite in program. Codurile se refera la ax, mar-
gine drum stanga-dreapta, acostamente, banchete rigole, santuri, tro-
tuare, borduri, taluze etc. Aceste valori evidentiaza pe total lungimile
2D si 3D ale marginilor drumului, acostamente, santuri, rigole, tro-
tuare, borduri, taluze rambleu si debleu etc.

TOT ceea ce a fost proiectat va fi scos in tabele cu valori nominale
si cumulate pe pozitii kilometrice! La orice modificare a proiectului

raportul se re-extrage automat (Fig. 10).

Fig. 10

Raport tabelar de lungimi totale aplicate pe pozitii kilometrice

Raport de diferente de cote

Este extrem de util in faza de detalii de executie pentru extragerea
in formd tabelard a cotelor si diferentelor de cota pe pozitii kilometrice.

Se foloseste cu precddere pentru a evidentia posibilele consolidari
cat si pentru pozitionarea ulterioard a parapetelor de siguranta in
functie de Tnaltimea rambleului si a curbei suprainaltate! (Fig. 11).

Raport tabelar cu cote si diferente de cote pe pozitii kilometrice Fig. 11
Plan de situatie tiparit de ARD (Fig. 12).
Fig. 12
Profil longitudinal tiparit de ARD (Fig. 13).
Fig. 13
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De asemenea, se pot deschide simultan mai multe ferestre de lucru
a sectiunilor transversale si actualizarea cotelor se face instantaneu
odata cu modificarea profilului longitudinal. (Fig. 17).

Fig.14

Calcul automat cantitati structura rutierd si miscarea terasamentelor
(Fig. 15).
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Tn sectiunile transversale curente se pot afisa alte drumuri, limite
de proprietdti, decaparea stratului vegetal si utilitati (Fig. 18).

Fig.15

NOU! ARD la versiunea 2011 are incluse functii precum “Condi-
tional templates” (aplicare sempiprofile) si “Multi Leg Drains” (Santuri
cu mai multe sectiuni) plus optiunile de ZOOM, PAN in oricare dintre

ferestrele de afisare sectiuni transversale si profile longitudinale!
Prin definirea semiprofilelor ARD combina automat acestea prin Fig. 18
stabilirea adancimilor de sdpatura si a indltimii rambleului (Fig. 16).

Advanced Road Design (ARD), prin meniul de “ARD Pipes” per-
mite si proiectarea sistemelor de drenaj.

Dezvoltarea retelei de drumuri presupune proiectarea cdilor rutiere
dar si a sistemului de colectare a apelor pluviale.

Pot fi definite diferite tipuri de sectiuni (circulare, rectangulare) cu
diferite caracteristici geometrice si hidraulice. Poate fi definitd aco-
perirea minima (corespunzatoare adancimii de tnghet si dimensiu-
nile volumului din jurul conductei — strat nisip, acoperire pamant
compactat manual).

Pentru mai multe detalii referitoare la aplicatia Advanced Road De-
sign (ARD), pentru oferte speciale de cursuri de instruire si consultanta
va rugam sa contactati firma MaxCAD, la tel.: 021-250.67.15, email:
office@maxcad.ro sau vizitati: www.maxcad.ro.
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Inceputurile

La data de 9 martie 1995, reprezentanti ai
regiilor de drumuri, din subordinea Consiliilor
judetene, s-au Tntalnit In municipiul Deva, in
vederea infiintarii unei organizatii profesionale
a drumarilor de la drumurile locale. Initiativa
acestui demers au avut-o domnii inginer Titus
IONESCU directorul Regiei Autonome Deva si
economist Voicu COJOCARU de la aceeasi
regie.

Atunci, 25 de reprezentanti ai regiilor au-
tonome au pus bazele Patronatului Regiilor
Autonome de Drumuri si Poduri de interes
judetean, care, incepand cu data de 25 febru-
arie 2002, s-a numit PATRONATUL DRUMA-
RILOR DIN ROMANIA. Daci in acel martie
1995 organizatia numdra 25 de membri fonda-
tori, acum, in noiembrie 2010, Patronatul Dru-
marilor este constituit din 51 de membri, mai
precis, din trei regii autonome, (din judetele
Cluj, Valcea si Constanta) si din inca 48 de so-
cietdti comerciale cu capital de stat si privat.

Vineri, 5 noiembrie 2010, in municipiul
Targu Mures, a avut loc intrunirea aniversarg, la
15 ani, a Patronatului Drumarilor din Romania.

A fost pdstrat un moment de reculegere n
memoria celor dispdruti, printre ei numdran-
du-se si inimosul inginer Titus IONESCU, care
a fost si initiator si un activ organizator al or-
ganizatiei profesionale a lucratorilor de la dru-
murile locale din Romania.

Raport de activitate

In Raportul prezentat de domnul dr. ing.
losif Liviu BOTA, presedintele Patronatului, a
fost facuta o trecere in revistd a activitatilor
Consiliului Director desfdsurate pentru bunul
mers al unitdtilor componente. Obiectivul
principal al organizatiei a fost asigurarea via-
bilitatii drumurilor si a podurilor de pe raza
consiliilor judetene. in aceastd ordine de idei

au fost intreprinse actiuni pentru crearea cadru-
lui legal de desfasurare a activitatilor produc-
tivo-economice ale unitdtilor componente,
pentru asigurarea nivelului profesional si com-
petitiv al programelor si al lucrarilor executate
in domeniul infrastructurii rutiere la nivelul
drumurilor locale, judetene si comunale, al
retelei urbane.

Patronatul a colaborat fructuos cu ,Fede-
ratia Nationald a Sindicatelor Drumuri Jude-
tene”, negociind anual Contractul Colectiv de
Munca la nivel de “Grup de unitéti de Dru-
muri”.

Un demers salutar in sustinerea reciproca a
activitdtilor pe taram profesional I-a constituit
afilierea Patronatului Drumarilor din Romania
la Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri
din Romania.

Tn aceasta ordine de idei s-a inscris si ade-
rarea Patronatului la Confederatia Nationald a
Patronatului Roman.

Ca urmare, reprezentantii organizatiei din
judetele tarii fac parte din Consiliile de Dialog
Social, incepand de la nivel de ministere, pre-
fecturi, asociatii judetene ale Oficiului fortei de
munca, centre de formare profesionala, comisii
in domeniul egalititii de sanse intre barbati si
femei s.a.

v

a

Formarea %i pregatirea

profesion

Formarea si pregatirea profesionald a dru-
marilor de la locale constituie preocuparea
majora a Patronatului. Tn acest scop a fost orga-
nizat un curs ,Manager de Proiect”. De ase-
menea, a fost obtinutd “Autorizatia” pentru
calificarea profesionald in meseria de “Lucrator
pentru drumuri si cdi ferate”.

Sunt avute in vedere si modalititi de
pregatire profesionala a deserventilor utilajelor
de constructii din domeniu.

Raportul a fost completat cu interventiile
participantilor, care au adus un plus de infor-
mare si de experienta. Desi a avut un caracter

festiv, Intrunirea a fost si ocazia exprimarii unor

observatii si accente critice referitoare la prac-
tici si actiuni de naturd sa franeze activitatea
licentelor de executie, sa favorizeze “firme de
apartament”, sa atribuie lucrari in afara prac-
ticilor legale.

Intrunirea aniversard de la Targu Mures a
fost salutatd de catre reprezentanti ai auto-
ritatilor locale.

Revista ,DRUMURI PODURI” a fost evi-
dentiata pentru interesul manifestat fata de ac-
tivitatea si actiunile Patronatului Drumarilor
din Romania.

Consiliul Director a decernat, cu ocazia
festivitatii, diplome, plachete si insigne repre-
zentantilor societatilor componente.

La aniversarea a 15 ani

Tn pregitirea momentului festiv care a avut
loc in municipiul Targu Mures, Consiliul Di-
rector al Patronatului a editat o interesanta lu-
crare intitulata: ,La aniversarea a 15 ani”, in
care si-a gasit locul un scurt expozeu des-
pre activitatea desfasuratd, lista cu cei care au
constituit, Tn martie 1995, Patronatul Regiilor
Autonome de Drumuri si Poduri de interes
judetean, mesaje din partea unor organizatii cu
de transport rutier, precum si tabelul cu Mem-
brii Patronatului Drumarilor din Romania, cu
adresele, telefoanele precum si cu numele ce-
lor care asigurd managementul societdtilor in
acest an 2010.

Se cuvine, la incheierea acestei relatari, sa
subliniem excelenta organizare a evenimentu-
lui, conditiile propice unui rodnic si benefic
schimb de experientd si de opinii, demersuri
ale firmei ,ASPHAROM” - Targu Mures, cu o
salutard implicare a Doamnei Delia PETE-
RANDERL, Administratorul societatii comer-

ciale targmuresene.
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Simpozion 2010 -
Siguranta Circulatiei

Ing. Minerva CRISAN
Secretar stiintific A.P.D.P., Filiala TRANSILVANIA

In zilele de 11 - 12 noiembrie 2010 la Cluj-Napoca in organizarea
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri Filiala TRANSILVANIA si
in colaborare cu Universitatea Tehnicd Cluj-Napoca, Facultatea de
Constructii, specializarea Cai Ferate Drumuri Poduri (CFDP) si Inspec-
toratul de Politie al judetului Cluj, s-au desfasurat lucrarile Sim-
pozionului National ,Siguranta Circulatiei in Actualitate - Participam
la trafic, suntem responsabili” editia a Vll-a.

Principalul obiectiv al simpozionului a fost de a cunoaste modalitati

lon SINCA

In zilele de 12 si 13 noiembrie a.c. s-au desfisurat, la Brasov,
lucrarile Conferintei Stiintifice Internationale CIBv 2010. Avand titlul
complet: “Constructii Instalatii Brasov 2010”, manifestarea a fost or-
ganizatd de catre Facultatea de Constructii a Universitatii “TRANSIL-
VANIA”. Devenita deja traditionald, in cei sapte ani de existenta
a institutiei de invatamant tehnic superior, conferinta s-a constituit
intr-un moment stiintific important pentru mediul universitar din fru-
mosul si pitorescul municipiu din Tara Barsei. In aula universitatii au
fost prezenti universitari din institutele de profil din tara, specialisti din
cercetare, manageri si practicieni din importantul domeniu al cons-
tructiilor din tara noastra.

In intampinarea evenimentului au fost intreprinse demersuri pre-
gdtitoare din partea echipei de conducere a facultatii, a corpului
didactic: editarea Volumului 1 cu textele comunicarilor stiintifice ela-
borate pentru conferintd, prospecte si materiale documentare.

Dupa o sedinta in plenul Conferintei, care a prilejuit sustinerea unor
expuneri si cuvantari de salut, lucrdrile s-au desfasurat pe sectiuni.

noi de imbunatatire a sigurantei circulatiei, printr-o gestionare mai efi-
cientd a traficului, prin echipamente mai performante de monitorizare
si ghidare, prin educatia participantilor la trafic in concordanta cu
asteptarile utilizatorilor si cerintele administratorilor.

Prezentdrile au avut ca temd, schimburi de experientd, identificarea
riscurilor de accidente, echipamente pentru siguranta rutierd, mana-
gementul sistemului de trafic rutier si nu in ultimul rand agresivitatea
factorilor de poluare chimica si sonica generata de traficul rutier asupra
organismului uman.

Majoritatea obiectivelor propuse au fost dezbatute.

Materialele prezentate au fost inregistrate pe suport magnetic cu
ISBN si tipdrite Tn 100 de volume cu ISSN, cuprinzand articole de spe-
cialitate si prezentari de firme.

Au participat un numar de 80 persoane din domeniul rutier cuprin-
zand: administratori, constructori, proiectanti, consultanti, studenti,
masteranzi, doctoranzi, producatori si distribuitori de echipamente
de siguranta rutierd si sisteme de monitorizare a traficului rutier, care
s-au aratat foarte multumiti de continutul materialelor prezentate la
simpozion.

Totodata au fost prezentate lucréari ale unor firme de specialitate,
cum ar fi:

e SC GIROD SEMNALIZARI RUTIERE SRL TIMISOARA cu repre-

zentant din Italia;

e SC AEM SA TIMISOARA;

e SC KISS UNICUM SRL TARGU MURES;

e SC AVACO SRL ORADEA;

Tn incheiere a avut loc prezentarea firmei SC VIACON TECH-
NOLOGIES SRL CORUNCA judet MURES, sustinand lucrarea ,Solutii
moderne si rapide in constructia podurilor”.

Pentru Sectiunea | “Constructii civile, industriale si agricole”, au fost
elaborate 60 de lucrari stiintifice.

Cea de a ll-a Sectiune a avut ca tema Instalatiile pentru constructiile
civile. Au fost prezentate 15 lucrari.

Un grad ridicat de interes I-au avut dezbaterile din cadrul Sectiunii
a lll-a: Cai Ferate, Drumuri si Poduri, ale carei lucrari au fost moderate
de domnii profesori univ. dr. ing. Radu BANCILA, decanul Facultatii de
profil de la Universitatea “Politehnica” Timisoara si Mihai DICU, de-
canul facultatii de profil din cadrul Universitatii Tehnice de Constructii
— Bucuresti. Au fost luate in dezbatere 29 de lucrari, elaborate de catre
cadre didactice, de specialisti si de personalitati cu realizari de marca
in infrastructura transporturilor rutiere din Romania.

Se cuvine s fie mentionata participarea unor oaspeti de peste
hotare, personalitati din Tnvatamantul si cercetarea stiintifica din S.U.A.
si Germania.

Succesul de care s-a bucurat Conferinta Stiintifica Internationala
CIBv — 2010 se inscrie ca un merit incontestabil al activitatii cadrelor
didactice cu responsabilitdti in domeniile stiintific si organizatoric ale
Facultatii de Constructii.
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Podurile din spatiul
geografic al Romaniei

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri,
Membru fondator APDP,
Membru ART

Membru individual AIPCR

(continuare din numdrul trecut)

Revenind la intrebarea cum de a fost posi-
bila in acea perioada 103 — 105 d.Hr. sa se
execute un pod peste Dundre, cum a fost po-
sibild executia lui in numai trei ani?, trebuie
sd punem in evidenta cateva aspecte ale isto-
riei noastre strans legatd de actiunile Imperiu-
lui Roman. Doua cuvinte... ,Pantha rhei” care
apartin lui Heraklit... totul curge, cu alte cu-
vinte, viata este o permanenta transformare.

Evolutia dupda cum spunea domnul profe-
sor de poduri Joan Bucd nu este nimic altceva
decat o permanentd alternantd a fazelor :

® Progres

e Stagnare

e 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
capabili si intreprinzatori
e Stagnarea se datoreaza bunastarii,
comoditatii
e Regresul se datoreaza dictaturilor si
razboaielor

Fig. 2-26. Cruzimea luptelor cu gladiatori

Gadsim In grandoarea Imperiului Roman foar-

te multe paradoxuri: spiritul razboinic al roma-
nilor aldturi de trdinicia seculard dublatd de
spiritul lor civilizator. Regasim in istoria imperiu-
lui roman inclinatii spre inrobire si civilizare, in-
clinatii spre cruzimea luptelor de gladiatori,

inmanuchiata cu sensibilitatea artistica, ambele
regasindu-se a fi gazduite in celebrele amfiteatre
romane. Ce au ldsat in urma constructorii romani
continua si astazi sd starneascd invidie si ad-
miratie. Aceste cateva lucrari prezentate au darul
sa starneasca intrebarea.....”Cui datoram aceste
realizari, oamenilor de geniu, intreprinzatorilor
care le-au conceput sau maselor de oameni , de
executanti de cele mai multe ori sub sfichiuiala
biciului, 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
pe cruce de romani pentru pacatele noastre.

Fig. 2-27. Podul de ém;rpd;e la Lozna

Timp de 4 - 5 secole, dupa caderea imperiu-
lui roman de Apus, in timpul Evului Mediu obs-
cur, nu s-au construit prea multe poduri. De prin
secolul X, oamenii au inceput sd-si construiasca
orase sd intensifice schimburile comerciale,
sa-si construiasca drumurile si podurile nece-
sare transporturilor. Dar singurii oameni care
mai stiau cum sd construiascd un pod erau
calugdrii caci doar ei mai pdstrau traditia civi-
lizatiilor trecute. Astfel primele poduri medie-
vale ale secolelor XI, Xll si Xl 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 megstesugdresti.

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

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

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

e |3timea mlastinii in punctele cele mai in-

guste nu avea mai putin de 200 m.

e pe lungimea de 3,00 km traversarea

mlastinii era realizatd cu 6 poduri plutitoare.

e scopul acestor poduri plutitoare, exploa-

tarea turbei si a oxidului de fier.

e existenta pe aceste poduri plutitoare de

vestigii - fragmente de vase, cesti, castroa-

ne, obiecte si unelte de lut ars si metal -
aferente anilor 300 - 400 d.Hr.

Cele cinci segmente cercetate la Lozna
evidentiaza urmatorul mod de alcatuire a po-
durilor de lemn plutitoare (fig. 2 -27):

e fascine din nuiele dispuse transversal

e trunchiuri de copac cu diametre cu-

prinse intre 0,25 - 0,40 m, dispuse longi-

tudinal, cap la cap, in care se practicau
gduri prin intermediul carora intreg ansam-

blul se fixa cu tarusi (fig. 2.14).

e peste aceste structuri longitudinale, in

sens transversal, s-au dispus trunchiuri de

fag si brad, rotunde sau despicate cu di-

ametre de 0,25 - 0,30 m intr-un rand sau

mai multe randuri.

Asa cum afirmam din capitolul 1.... ,Din
negura timpului” realizarea unei lucrari de
artd (pod, viaduct, pasareld, apeduct etc) este
0 componentd a:

e Evolutiei istorice a trditorilor locului

e Evolutiei social economice a teritoriului

e Evolutiei culturii si a spiritualitatilor .

e Evolutiei materialelor de constructie

e Evolutiei tehnologiilor

e Evolutiei descoperirilor stiintifice

Revin asupra acestora din nevoia de a ex-
plica de ce raman mut de admiratie atunci

cand incep sa calatoresc in mod concret in
fantastica arta de constructori a celor ce au
fost traitorii imperiului roman.

X ¥ AR

Fig. 2-28. Apeductul Segovia
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Profesorul lon lonescu sublinia faptul ca in
cadrul imperiului roman, epoca lui Traian
constituie apogeul lucrarilor de arta ingineresti
la romani.

Se poate afirma fara tdgadd, cu documente
istorice care stau marturie, cu lucrdrile care
functioneaza si azi, ca imperiul roman a creeat
o0 scoald, scoald care are inceputurile cu un
secol inaintea imparatului Traian inca din tim-
pul imparatului Augustus.

lata ce relateaza Vitruvius, citez....”arta
constructiilor cere cunostinte de toate felurile
si eruditie speciald pentru a face lucrari solide
si pldcute. Ea constd in teorie si practica.”

In capitolul 2 ,La inceput de erd” am pre-
zentat suficiente exemple pentru a pune in
evidenta scoala creata in perioada imperiului
roman.

Tn rezumat, celor ce s-au implicat in reali-
zarea lucrarilor de artd ingineresti (poduri, via-
ducte, pasarele, apeducte....etc) in perioada
Imperiului Roman li se cerea, dupa cum le
consemneaza Vitruvius....citez...

e 54 stie sd scrie bine si s compund, caci
alttel nu-si pot expune ideile ce trebuiesc puse
/n executie.

e Sd stie sd deseneze, ca sd faca proiecte
si planuri de executie.

e 53 fie cunoscdtori in geometrie, caci
numai asa pot face constructii exacte pe har-
tie, ridicdri de planuri pe teren si nivelarea
lucrarilor.

e S4 /nvete bine optica, ca sd-si poatd da
seama dacd casele vor avea lumind suficientd.

e Sa nu neglijeze aritmetica, caci fara ea
nu vor putea calcula ce materiale sunt nece-
sare la o constructie si cat va costa lucrarea.

e Fj trebuie sd cunoasca istoria, cici ea
da idei frumoase pentru ornamentarea cons-
tructiilor.

e [i trebuie sd fie cunoscdtori in filozofie
(stiintele naturii, fizica), caci numai asa se de-
prind sa gandeasca solid.

e Fj trebuie sa priceapd muzica, ca sa dea
acusticd bund sdlilor si teatrelor.

e lor |i se recomanda sa citeascd pe
Archimede, pe Ctesibius etc.

e Medicina nu trebuie sa le fie strdind, caci
alttel fac lucrdrile insalubre si nu stiu sa
asaneze oragsele

e Fi trebuie sa cunoasca dreptul, sa nu
dduneze pe altii cand fac constructii noi, sa
nu calce legile de vecinatate si sa faca bine
contractele cu antreprenorii.

e [ trebuie sa cunoascd si astronomia, sd
stie cum sa orienteze planurile, cladirile si sa
aranjeze ceasornicele de soare.

Inchei spunand - o adevirati scoali - la
care mai adaug remarca facuta de acelasi Vit-
ruvius......”Cine nu Tnvatd de mic aceste cu-
nostinte, nu mai are timp sa le invete cand este
mare, cunostintele teoretice trebuiesc conso-
lidate prin practica lucrarilor”.

Nu pot sa ma opresc aici fard a sublinia le-
gile morale care au actionat in timpul Imperiu-
lui Roman. lata ce ne spune un manuscris din
1638, descoperit la Manastirea Buzaului, care
pune in evidentd una din multimile de pove-
stiri despre Traian.......

Fig. 2-29. Ruinele podului lui Traian
(CPI maximd colectia S. Florea)

Citez...."lacd la judet foarte era tare si
drept, cd nici mitelor nu se potrivea, nici rau
nimanui nu veghea, ci foarte facea giudet cu
dreptul macar au boaiar, au sdrac ; de ar fi fost
singur fratele siu. lar intr'o zi, sezind Impda-
ratul la masa cu toti boaiarii lui a smuls o sabie
din teacd si chema pe armasul sau si-i zise
....latd ca-ti dau aceasta sabie pe mana inain-
tea zeului: sd incepi intdiu dela mine de vei
vedea cd fac vre-o strimbatate ; sa nu-mi veghi
voie, caci sunt impdrat, ci sa-mi tai capul intdiu
mie. lar dintre toatd Curtea mea si dintr’alti oa-
meni, care vei vedea cd face strémbadtate al-
tuia, mi-I veti aduce inaintea mea, ca sa-i faci
sama de sabia mea. Boaiarii toti numai ce si-au
cdutat intre ochi ; si nime nu se mai plingea
de nimic, de sild sau de strambdtate, i zilele
lui Traian Imparatul”.

Nu micd mi-a fost mirarea, cand, in cauta-
rile mele de documentare am gasit autori a is-

toriei romanilor care in dorinta lor extrema de
a pune pe prim plan amprenta traco-geto-
dacd, dand la o parte implicarea si amprenta
imperiului roman in formarea poporului ro-
man, fac urmatoarele afirmatii:

e Podul lui Traian a fost de fapt construit
de Daci.
e Podul lui Traian nu putea fi construit in
doi ani.

Afirmatiile de mai sus sunt false, ipotezele
nu au in spate nici un element de sustinere,
nici document istoric, nici descoperiri arheo-
logice. Luand in considerare cele expuse pina
acum, dovedesc fara putintd de tagads;

Podul lui Traian nu putea fi realizat decat
de romani, ei fiind singurii care aveau cunos-
tintele necesare pentru realizarea unor astfel
de lucrari. Ei erau posesorii stiintei de a rea-
liza astfel de lucrari si ceea ce este mai im-
portant este faptul ca ei erau singurii care
aveau o experienfa practica, experienfa cas-
tigatd de-a lungul secolelor, experienta sus-
tinuta de ruinele si chiar lucrari in functiune
dupa mai bine de 2000 de ani, de pe itinsul
teritoriu care a fost ocupat de romani. In ceea
ce priveste perioada de executie, ea este o
functie directa de pregatirea fortei de munca,
de mijloacele puse la dispozitia lucrarii, de
organizarea lucrarilor, de experienta celor
implicati i realizarea lucrarilor (vezi podul
peste Rin executat de romani in 10 zile).

Personal sunt convins ca in sangele nos-
tru gasim sange traco-geto-dac dar tot asa de
bine in anii de sub ocupatie romana gasim
si sange roman. Paradoxul caracteristic im-
periului roman, inmanuncherea dintre spiri-

tul razboinic, de asuprire cu evidenta activi-
tate civica de civilizare a teritoriilor ocupate
o regdsim cu prisosintd Tn spatiul geografic
al Romaniei.

Fig. 2-30. Pod roman la Mehadia
(C.P.1. necirculata colectia Eduard
lonescu Adrian)
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O carte postala ilustratd necirculata, edi-
tatd de Grieser Matyas in anii 1905-1915, din
Dierna / Orsova de azi din colectia de C.P.I.
necirculate a Domnului ing. Eduard lonescu
Adrian, demonstreaza acest lucru. Fotograful
surprinde momentul in care satenii Mehadiei
au transformat podul construit Tn perioada
romand in carierd de piatra. Probabil ca fa-
sonarea de calitate a pietrei din bolti a consti-

tuit un motiv de atractie pentru gospodariile

din Mehadia. Cert este un lucru, ca boltile de
zidarie de piatra puteau fi in functiune si astazi
dacd nu exista pe langad actiunile mediului
natural si forta distrugdtoare a celor din zona
(Fig. 2-30, Fig. 2-31).

Nu sunt istoric, profesorul meu de istorie din
liceu m-a invatat sd iubesc istoria si imi amintesc
o vorba pe care o repeta adesea in clasg, istoria
trebuie sa aiba in spate documente. Cei care fac
astfel de afirmatii fard a avea in spate argumente
solide, ci numai speculatii lingvistice si ipoteze,
sunt ca politicienii nostri de astazi, care se pri-
cep si la medicing, la infrastructurd, la agricul-
tura la istorie stiu de toate... ,si am ajuns azi
2010 sa avem de toate
pectul pentru cei de meserie.

", nu mai exista res-

| irdex group

plastic

IRIDEX ||

In incheierea acestui capitol doresc si
citez cateva randuri din articolul publicat de
profesorul lon lonescu, inginer inspector gene-
ral profesor onorific al Scolii Politehnice din

IRIDEX Group Plastic S.R.L.
B-dul Eroilor, nr. 6-8, Voluntari, Jud. Ilfov
Tel.:(+40 21) 240.40.43
Fax:(+40 21) 240.40.43
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Solutia Tensar TriAx pentru centralele eoliene

Bucuresti, fost Decan al Colegiului Inginerilor,
in Buletinul societdtii Politehnice, Anul XXXVI
1922 Nr.1-3 sub titlul , Lucrérile publice la ro-
mani sub tmpdratul Traian”:

,Sunt sigur cd /ntr-o zi in Romdnia mare
va strdluci o reproductiune a Coloanei de la
Roma, cu o statue mdreata a lui Traian in varf!
Ceva ce nu am putut face noi acum cétiva ani,
o vor face generatiile viitoare de ingineri si
arhitecti, cu concursul poporului romén, ca
semn de recunostintd vecinicd lui Traian”.

La 22 decembrie 1989, poporul roman, prin
vlastarele lui cele mai pure si mai viguroase,
tineretul, au pus capat unei dictaturi, readu-
candu-ne in Europa, reamintindu-ne latinitatea
noastrd. Visul domnului inginer lon lonescu
poate prinde viata. Soclul din piata Romana
poate fi soclul reproducerii Columnei de la
Roma cu statuia lui Traian in varf ca semn al
latinitatii noastre, ca semn al recunostintei pen-
tru obarsia noastra Traco-geto-daco-romana, ca
semn al respectului pentru poporul roman care
si-a dovedit demnitatea si vigoarea, ca semn de
respect si comemorare a celor ce si-au pierdut
viata n acele clipe din decembrie 1989.

Va urma

Singura geogrila triaxiala din Romania
o Avantajele utilizarii geogrilei TriAx de la IRIDEX
« cficienta jonctiunii de 100%

« distributia sarcinii 360°

 proprietati multi-directionale

« economii de material granular pana la 50% '_ A s —_

+ reduce volumul de sol excavat - , -
« consolideaza fundatiile slabe N

« Tmbundtatirea compactarii TR

» controlul tasarilor diferentiate
« economii de costuri si timp

« emisii de COzreduse cu pana la 50%
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39 ani in Romania -
39 de ani 1n Germania

Prof. Dr. Ing. Marcel STOICA

George TEODORU (nascut in 8 septem-
brie 1932 in Romania) a obtinut in timpul
anilor de scoald si al celor de studii rezultate
deosebite (ultimul an si bacalaureatul la Liceul
de Bdieti nr.9 azi Colegiul National Spiru
Haret cu media generald 10, absolvirea studi-
ilor, ca inginer diplomat in poduri si tunele,
de asemenea cu calificativul maxim), cursul
CUIR ,Utilizarea izotopilor radioactivi” la
Institutul de Fizica Atomica Bucuresti, cerinta
legala pentru efectuarea cercetarilor practice
atat in domeniul utilizarii surselor radioactive
inchise cat si al celor deschise.

In Romania a cipitat o experientd ca sef
de santier la unul din primele mari poduri de
beton precomprimat [1]. n calitate de sef al
laboratorului unei fabrici de prefabricate a
supravegheat producerea elementelor prefa-
bricate ce compuneau primele mari cadre din
boltari asamblati prin precomprimare (sistem
Magnel) in Romania.

Ca cercetator stiintific pricipal la Institu-
tul National de Cercetari in Constructii
(INCERC) Bucuresti a realizat unele cercetari
originale in domeniul metodelor de incercare
nedistructiva [2]: metoda statistica pentru de-
terminarea directa a rezistentei betonului la
compresiune si a coeficientului sau de variatie
pe baza masuratorilor nedistructive efectuate
pe constructie, determinarea rezistentei la in-
ghet-dezghet a betonului pe baza decremen-
tului logaritmic al vibratiilor libere, etc. Dr.
Mohan Malhotra (Canada) nu I-a numit in-
tamplator in dedicatia sa ,un pionier in Incer-
carile Nedistructive”.

O influenta importanta asupra carierei stiin-
tifice a lui George Teodoru a avut intalnirea sa
cu Dr. I. Facdoaru, seful sau de laborator si ul-
terior de sectie, pentru care a fost si a rimas
recunoscator. Echipa Dr. Facdoaru, din care
George Teodoru a facut parte ca membru 10
ani, a produs in lume primele norme din dome-
niul incercdrilor nedistructive ale betonului
in 1967: C30-67 incerciri de recul cu sclero-
metrul Schmidt, C26-72 Incerciri cu ultrasu-
nete, C129-72 Metode combinate).

B 4l
Fig. 1 lnmanarea plachetei de onoare a VDI
lui George TEODORU de catre Ing.
Peter ZCHERNACK presedinte al VDI — Koln
si prezentarea celor doua forme ale plachetei

n 8 septembrie 1971, exact 39 de ani de
la nasterea sa, a inceput George Teodoru cala-
toria sa spre Germania, unde nu-l astepta ni-
meni Tn afara unei mari cantitati de munca
pentru a-si putea asigura un loc in societate.
La marea sa pasiune pentru compozitiile sa-
histe a trebuit sd renunte complet.

Tn 1983 a promovat ca dr. ing la Universi-
tatea Tehnica Rhein-Westfalia, sub conducerea
Prof. Dr. Karlhans Wesche. Au urmat activitati
ca specialist in proiectarea podurilor de beton
precomprimat si constructiilor de metrou in Ger-
mania si conferentiar pentru Materiale de Cons-
tructii, Probleme de Coroziune in climate
tropicale, la Institutul pentru Tehnologie la Tro-
pice (ITT), condus de Prof. Ing. Willy Bolling,
care a apreciat marele sdu angajament in dez-
voltarea institutului. Din 1993 lucreaza ca si
consultant pentru constructii fiind Presedintele
,Engineering Society Cologne”.

Tn limbile romana, germand, spaniol, fran-
cezd, engleza a publicat, din bogatul si funda-
mentatul sau tezaur de cercetari, peste 120 de
lucrari tehnico-stiintifice in reviste si proceed-

ing-uri de conferinte. Toate lucrdrile sale, pe

tema incercarilor cu ultrasunete, l-au facut un
specialist in acest domeniu. In acest context tre-
buie mentionatd si cartea sa aparuta in 1989,
la editura Betonverlag din Dusseldorf sub titlul
Jincercari nedistructive ale betonului” in lumea
specialistilor din domeniul lucrarilor de stan-
dardizare, a adunat lucrarile existente pe plan
mondial in acest domeniu si le-a analizat, eva-
luat si clarificat in cadrul a numeroaselor lucrari
proprii. Ca urmare a fost invitat sa conferentieze
pe toate continentele, fara exceptie, ultima oara
la Capetown Africa 2005.

O personalitate ca dr. Teodoru a fost na-
tural un membru activ al multor Comitete si
Gremii ale stiintei, cercetarii, normarii si prac-
ticii constructiilor: ASTM (2), ACI in calitate de
fellow (6), RILEM (1), New-York Academy of
Science etc. Numele sau este intalnit ca profe-
sor invitat la universitati renumite (Columbia
New York, Drexel Philadelfia, etc.) precum si
ca membru al unor comitete de organizare, de
exemplu: a 14-a Conferintd Mondiald pentru
Tncercari Nedistructive de la New Delhi 1996.
El detine placheta de onoare a ASTM, Diploma
de excelenta pentru realizari stiintifice in tard si
in strainatate acordata de orasul sau natal Cra-
iova si de curand placheta de onoare a VDI
(Fig 1). Cu ocazia implinirii a 70 de ani si 45 de
ani de activitate, este felicitat de presedintele
ASTM pentru meritele sale (Fig. 1).
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Standards Worldwids PO Box 700

Brone 610262 0598

s,

September 20, 2002

Dr. George V. Teodoru
College of Applled Science
Concrete Technology
Postfach 250171

D-50517 Cologne
Germany

Dear Dr. Teodoru:

On behalf of ASTM Intemational's Board of Directors, staff, and 30,000
Volunteer members worldwide, | extend ASTM's best wishes on the
occasion of your 70" birthday. This celebration is a wondedul opportunity

to recognize your many in the field of ci

Allow me to begin with your contributions to ASTM by saying that we are
grateful for your membership in Committee C3 on Concrete and Concrete
Aagregahes As & world-renowned technical expert, you are at the

iat makes ASTM standards in the field of concrete
anphmbia and useful around the globe.

Through your prolific technical writings, research, lectures, consultin
ok, and inemationa scivy, you s an estabizhed authorty In - fokd
cvil Evidence
your protessional contrbutions ¢an Too found nuuumgs bridges, "
er structures used safely by countiess individuals in many countries.

Again, congratulations on this milestone occasion as we wish you many
more happy, healthy, and equally rewarding years.

Sincerely,

"(741/2 449%/ /bu./

Jémes A, Thomas

Fig. 2 Scrisoare a presedintelui ASTM
James A. Thomas
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Pe plan international datoritd competentei
sale a fost coreferent la o teza de doctorat la In-
stitutul de stiinte al Indiei (1992), membru al
Editorial Advisory Board al seriei de carti , Inter-
national Advances in Nondestructive Testing”
editura Gordon & Breach Publishers SUA cu
aparitie anuala (vezi vol.17), consultant pentru
publicatiile ACl etc. Corectura sa la recomanda-
rile ACI-305 privind ,Betonarea pe timp caldu-
ros” i-a adus prezenta printre cei 1000 de parti-
cipanti la Fall Convention a ACI impreund cu
presedintele ACI Ignatio Martin pe prima pagina
arevistei ,Concrete International” (vezi foto). De
asemenea fostul presedinte ACI si membru al lui
ACI-305, i-a transmis pe cartea simpozionului,
cu multumuri, dedicatia: ,Lui George TEODO-
RU - A fost bine sa te avem cu noi, in multe acti-
vitati ACI”. In continuare colaborarea sa de spe-
cialitate si sprijin tehnic a fost solicitata in Sudan,
Madagascar, India, Malaiezia, Romania etc.

Este placut sd fi realizat numeroase cer-
cetdri si totodata sa fii autor a multor publi-
catii, dar si mai placut este, ca in cazul Dr.
Teodoru, sa fii confirmat in lucrarile proprii
ale altor cercetatori, dupa multi ani.

Tn spiritul devizei sale ,Fapte si nu doar cu-
vinte” sunt de mentionat urmatoarele exemple:

Se intampla si la altii

O ancheta la nivel Tnalt este, in prezent,
in curs de desfasurare in Estonia, datorita
suspiciunilor legate de trucarea unor docu-
mente privind licitatiile pentru drumuri.

Au fost confiscate o serie de documente
care se referd la un proiect de construire a
unui drum intre Aruvalla si Kose. Se pre-
supune ca doi dintre ofertantii pentru cas-
tigarea acestui proiect au fost favorizati prin
mijloace ilegale de catre functionari din
ministere si din administratiile de drumuri.

Cazul pare a fi unul deosebit de com-
plex si dificil de rezolvat datorita cone-
xiunilor care duc pana la cele mai inalte
nivele.

Cresc preturile?

Agentia de Autostrazi din Marea Britanie
a primit critici severe din partea Oficiului
National de Audit (NAO), datorita cresterilor

Coeficientul de variatie al indicilor de recul (cu
sclerometrul Schmidt) determinat de el in 1968
cu valoarea de 10,2%, urmat de C&CA Londra
n 1982 cu 11,9%, CANMET in 1984 cu 11,9%,
Yun si altii cu 10,4% (!). Concluzia este evidenta.
Un alt exemplu de confirmare este a procedeu-
lui statistic al dr. Teodoru din 1968 (adica aba-
terea coeficientilor de variatie a rezistentei
betonului la compresiune in situ, fatd de valorile
masurate nedistructiv) au fost confirmate de
lucrarile lui Weers si Loi (SUA) in 1999 prin
relatiile stabilite cu acea ocazie. intre 1985 si
1990 opt mari firme de constructii din Germania
au initiat cercetari care sa verifice concordanta
dintre rezistenta betonului determinata nedis-
tructiv si cea obtinutd pe aceleasi corpuri de
proba distructiv. Abaterile au fost in medie de
10-18% situate de reguld in zona de siguranta.
Intrucat prin ruperea la presa a unei serii formata
din trei cuburi, provenind din aceiasi sarja de
beton, se pot obtine usor diferente ntre cuburi
cuprinse intre 10-15%, rezultatele nedistructive
pot fi considerate satisfacatoare. Rezultatele au
confirmat prezicerile sale.

Cariera sa este citata in mai multe publi-
catii Who’s Who, printre altele ,In the world
(1999) si ,Science and Engineering” (2000-

in spirald a costurilor de largire a autostrdzii
M25. NAO a publicat un raport din care
rezulta faptul cd aceste costuri au crescut de
la 776 mil. euro la peste 4 mld. euro. Rapor-
tul evidentiaza doua cauze principale: prima
se referd la inceperea contractului in pe-
rioada cea mai profunda a crizei creditelor,
iar cea de-a doua se referd la intarzierea cu
18 luni a finalizdrii proiectului.

Daca s-ar fi folosit un model conven-
tional de achizitii, ar fi putut fi salvate intre
470 mil. si 1,2 mld. euro.

Concurenta neloiala

In Norvegia se afld in derulare o ancheta
efectuata de Autoritatea de Concurentd asu-
pra contractorului de drumuri CNC. Auto-
rititile vor examina documente, computere
si alte materiale pentru a constata dacad a
fost incalcata legislatia in domeniul concu-
rentei.

Asemenea anchete au rolul de a descuraja
orice tentativa de fraudare sau de impunere a
unor costuri preferentiale.

2001)- Editia Millenium.

Dupa ce cariera sa plind de succese s-a in-
cheiat, s-a intors (on revient toujours...) la pasi-
unea din tinerete sahul, caruia i se dedica in
localitatea sa de rezidentd, Koln. George
Teodoru a fost si este mereu un compozitor de
finaluri de sah, probleme analitice etc. Campion
al Bucurestiului si al Romaniei la studiiffinaluri
de sah (1968) a ocupat in numeroase turnee
romanesti si FIDE locuri fruntase [3]. Dr. George
Teodoru poate privi Thapoi la o viata privata si
profesionala plina de realizari. li dorim inca
multi ani cu sandtate si multe bucurii in viata.

[1] George Teodoru — 75 ani in Beton-und
Stahlbetonbau 102 (2007) Heft 9.5.657-658

[2] Beton Fertigteil Technik 9/2007 S.104

[3] Wikipedia Enzyklopedie

[4] Beton-und Stahlbetonbau 09/2010

Doresc sd mentionez in mod special ca
desi nu eram asteptat in Germania, am fost
primit cu prietenie. /n acest sens doresc sa dau
doar cateva nume: Prof. Dr. Ing. Reiner Sasse,
Prof. Dr. Ing. Eh. Kurt Walz, dr ing. H. Thul,
persoane care sunt strans legate de cartea
mea, precum si IBAC si Institutul de Cercetari
pentru Industria Cimentului.

Dr.George TEODORU

Se mai si investeste

Ghana va primi o serie de finantari externe
pentru imbunatdtirea legdturilor rutiere vitale
pentru industria minierd si pentru exploatatiile
de cacao, cauciuc, cafea si cherestea. Un im-
prumut in valoare de 143 mil. dolari va fi
acordat de cdtre guvernul Olandei pentru
constructia a 53 km de drumuri in vestul tarii.
Sume importante vor fi alocate, tot pentru dru-
muri, si de cdtre Statele Unite si China.

Redactor: Ing. Alina IAMANDEI

Grafica 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




Costel MARIN

Incepute in anul 2005, lucrarile la au-

tostrada care va lega frontierele Algeriei
cu Maroc si Tunisia vor fi finalizate pana la
sfarsitul acestui an. Autostrada, construita pe
sase benzi de circulatie pe sens, a costat peste
11,2 mld. USD, costul acesteia fiind acoperit
din veniturile din petrol algerian precum si din
finantarile tarilor riverane.

Cu o lungime de 1216 km, va conecta, in
cele din urma, orasele Alger, Constantin,
Annaba, Tlemcen si Setif. Traseul va parcurge
48 de provincii din Algeria, va avea 10 tune-
luri, 70 viaducte si 60 de noduri rutiere, pre-
cum si numeroase parcdri, statii de carburanti
si baza de intretinere.

Proiectul a generat peste 100.000 de lo-
curi de muncd numai in timpul constructiei,
mare parte dintre ele urmand a fi mentinute si
dupa finalizare pentru furnizarea de servicii
legate de intretinere si alte activitati conexe.

RECORDURI

Pentru prima oard in Algeria, pe aceastd au-
tostrada va fi introdusa si taxarea rutiera.

Constructia s-a desfasurat in trei etape pen-
tru a asigura evitarea blocajelor rutiere gene-
rate de traficul auto de marfuri prezent in
Algeria in proportie de 85 — 90% din activi-
tatea de transport.

Autostrada va oferi un acces mai rapid si
inspre partea de nord a tdrii si va face parte
din traseul 4349Mi (7.000 km) Autoroute
Transmaghrébine care va lega, in cele din
urma, cele cinci tari din Africa de Nord. Pro-
iectul a oferit si un prim exemplu de concu
rentd multinationald prin participarea la
licitatii a nu mai putin de 60 de companii din
China, Japonia, Germania, Franta, Portugalia,
Italia si S.U.A.

Contractul pentru constructia a mai mult
de jumatate din austradd a revenit unui con-
sortiu chinez. Sectiunea estica, de 399 km si
care a costat mai mult de 5 mld. USD, a fost
construitd de un consortiu japonez (COJAAL)

format din cinci companii de constructii cu
sediul in Tokio. Pe langd dimensiunea in km a
acestui proiect sunt de remarcat si noutétile
tehnice in special prin utilizarea unor sisteme
de control dimensional a utilajelor si echipa-
mentelor folosite, sisteme care permit opera-
rea Tn timp real, prin comanda asiguratd din
satelit.

Potrivit specialistilor, sistemele de pozi-
tionare si control au oferit nu mai putin de 72
de canale universale de configurare generate
de un numar de 36 de sateliti diferiti de prove-
nientd americand, rusa sau furnizate de sis-
Galileo. Printr-un sistem

temul european

<

denumit ,corectie diferentiald” masuratorile si
pozitiondrile pot fi controlate automat pana la
cele mai mici dimensiuni.

Acest gigantic proiect care va fi finalizat in
acest an a constituit una dintre cele mai mari
provocari tehnice si tehnologice din infra-
structura rutierd mondiala si merita aprofun-

dat ca atare de catre toti cei interesati.
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Recurs la
Pliniu cel Batran

La Editura
Societatii Aca-
demice ,MATEI-
TEIU BOTEZ” din
lasi a aparut re-
cent lucrarea inti-
tulata , Tehnologii
speciale pentru
reabilitarea dru-

murilor”,  reali-

zata de dr.ing.
Eugen-Constantin
FLORESCU, director tehnic la SC VEGA 93 Ga-
lati pentru varianta de ocolire a municipiului lasi.
Asa dupa cum se arata in prefatd, daca la nivelul
anu-lui 2010 intreaga societate roméneasca se de-
clara, la unison, profund nemultumita de starea
drumurilor din tara noastra, de numarul redus de
autostrdzi functionale sau de costurile ridicate de
Intretinere, situatia nu se va ameliora in anii care
vin /h absenta aplicdrii consecvente si stiintifice a
tehnologiilor moderne de constructie si reabilitare
rutierd. Cunoasterea si aplicarea corectd a aces-
tor tehnologii, devenitd pe deplin posibild dupa
1989, trebuie sd reprezinte, in opinia autorului
acestei lucrdri, punctul de plecare al unei mult
asteptate modernizari /n constructia de drumuri
si autostrdzi din Romdania. lata cateva dintre su-
biectele abordate: metode moderne de realizare a
terasamentelor, realizarea straturilor stabilizate cu
lianti hidraulici rutieri, reciclarea (la cald sau la
rece) a structurilor rutiere, metode de intarziere a
transmiterii fisurilor, utilizarea bitumului modificat,
conceptii moderne de realizare a straturilor de
uzurd (mixturi colorate, mixturi cu emisie redusa
de zgomot, lianti rutieri de origine vegetala).

Lucrarea reprezintd esenta experientelor pro-
fesionale pe care autorul le-a trdit pe numeroase
santiere de constructie si reabilitare drumuri /au-
tostrdzi din Romdnia, in perioada 1995-2010. Ea
se adreseaza, in primul rand, participantilor la
cursurile de Master in specialitatea Infrastruc-
turi moderne pentru transporturi de la Faculta-
tea de Constructii lasi, dar poate constitui o lec-
tura interesanta pentru toti specialistii din dome-
niul rutier.

lon SINCA

De la Pliniu cel Batran (Caius Plinius Se-
cundus) istoric, filolog si literat roman, care a
trdit in anii 24-79 e.n., ne-a ramas un dicton
celebru, actual si in zilele noastre. Un renu-
mit pictor a fost criticat de catre un cismar
pentru ca pusese gresit o curea a sandalei intr-
o picturd. Celor contrariati de curajul criticu-
lui, acesta le-a replicat ca fiind de meserie stie
el ce spune. Pictorul a corectat greseala. Cis-
marul a continuat cu observatiile intrand in
alte domenii. Pictorul a rostit atunci, dupa
cum aflam n ,Istoria naturald” (o sinteza a
cunostintelor epocii), dictonul: ,Cismarule, nu
mai sus de sandala!”.

Si in vremurile de astdzi sunt emise ju-
decdti de valoare, cu pretentii de eruditie si de
autoritate, in chestiuni care depasesc profilul
si aria de competente ale emitentului. Tn vir-
tutea ,dreptului la opinie”, in destule impre-
jurdri, sunt lansate aprecieri si calificative
afirmate cu aplomb, cu o siguranta de sine ab-
solut devastatoare. O cultura dobandita in fata
ecranului TV, cunostinte acumulate din dic-

tionare si din sumarele unor lucréri de re-
ferinta nu pot inlocui anii de studii, cartile
citite cu creionul in mana nu se pot substitui
eruditiei!

Ocazionale pdreri, intempestive interventii
la manifestari unde ,specialistul” a nimerit in-
tamplator sunt departe de a conferi spirit aca-
demic. Am fost martorul a nenumadrate situatii
in care unii drumari cu vechi state de serviciu
la activ, cu numele inscris in ,rabojul” obiec-
tivelor cu rezonantd in viatd, sunt contestati
de catre colegi care nu s-au afirmat prin nimic.
Acestia din urma se inscriu in categoria celor
care ,pdzesc cu sfintenie” zicala ,cine nu
munceste nu greseste!”. Sunt ,veterani” ai
unor inedite profesii de ,observatori ai pres-
tatiilor” colegilor. Posesori ai diplomelor de
ingineri constructori nu au la activul lor nici
un metru de drum, nici macar un metru de
rigold, dar isi aroga dreptul de a minimaliza
obiective de referinta ale infrastructurii trans-
porturilor, de a persifla numele si calitatea
unora care au ldsat ceva in urma lor.

In atari situatii, se cuvine si fie invocat
Pliniu cel Batran!




/A

Editorial ® Abordarea europeani a problemei echipirii autovehiculelor pentru conditii de iarna...........c.coovoveveveveveeeeeeeeeeeee

C.N.A.D.N.R. B Sedinta Sefilor Sectiilor de Drumuri Nationale ........ccoocuureieiiiiiieiiiiiiie et n
Siguranta rutiera B Solutii actuale de intersectii 1a NIVEl ......c..eeoriiiiiiiiiniii e
MONAO FULIEr B DrUMUIT CANAAIENE «+veenttieeiiie ettt ettt e ettt e ettt e ettt e ettt e ettt e e eateeeeateeesasteesnsseeeanbeeeasseeeansaeesnseeesnsaeesnneeans
Solutii tehnice M Dilatarea termica a platformelor drenate lINTAr. ... ..o eeeeruee et ettt et e ettt et e et e et eeesneeeeebeeeeneeeeeneeeenees
F.I.D.I.C. B Conditii de contract: Clauza 9, ProieCtarea si EXECULIA ...vvveeerrmmeiieiiiiiiieeiiiiiee e et e e m
S.0.S. B Salvafi podUrile ROMANIEI!. .. ..eeiiiiiiiiiiii et e e e e e e e e e e e e e e e
Investitii B Pasajul rutier denivelat SUPErior Basarab (1) .eoeeereeiuiereiitient ettt ettt ettt ettt et st
Informatizare B Advanced Road Design (ARD) - Program complet pentru proiectarea drumurilor ..........cccoooveiiviiiiinciieneennnn
Patronat B Aniversarea Patronatului Drumarilor din ROMANIa .....coiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e m
Evenimente B Simpozion 2070 - SiZUranta CIFCUIALIET «+.e.vveeuveeruetetierieietiert et sttt st rte ettt et sae et sene et e saneenaeeeaneens
Marturii B Podurile din spatiul 2e0grafic al ROMANIEI +.....eoveerutiiruiiiiieiie ettt ettt ettt ettt et sttt
Contemporanul nostru B 39 ani in Romania - 39 de ani IN GEIrMANIA .........coevivieieieiececececececeeeeeee e
Recorduri B Cel mai mare proiect de infrastructurd din TUME ............cooviviuiioeieececeeeeeeeeeeeeeee et m

Informatii diverse B Recurs 1a PHNiu Cel BATAN ........coovvveoeeeeeeeeeeeeeee e

Director: Costel MARIN Redactor sef: lon SINCA tel./ffax: 021/ 3186.632; e-mail: office@drumuripoduri.ro

Consiliul Stiintific: Prof. univ. dr. ing. Dr.h.c. Stelian DOROBANTU (coordonator stiintific), Prof. univ. cons. dr. ing. Horia Gh. ZAROJANU, U.T. “Gh. Asachi” - lasi; Prof. univ. dr.
Mihai DICU, U.T.C. Bucuresti; Prof. dr. Horst WERKLE, Univ. Constanz - Germania; Prof. univ. dr. ing. Nicolae POPA, U.T.C. Bucuresti; Prof.univ. dr. ing Mihai ILIESCU, U.T.C.
Cluj; Prof. univ. dr. ing. Constantin IONESCU, U.T. "Gh. Asachi" lasi; Conf. dr. univ. Valentin ANTON, U.T.C. Bucuresti; Paulo PEREIRA, Department of Civil Engineering, Univer-
sity of Minho, Guimaraes, Portugalia; Alex Horia BARBAT, Structural Mechanics Department, Technical University of Catalonia, Barcelona, Spain; Prof. univ. dr. ing. Gheorghe
LUCACI, Univ. “POLITEHNICA” Timisoara; Dr. ing. Victor POPA, membru al Academiei de Stiinte Tehnice; Conf. univ. dr. ing. Carmen RACANEL, U.T.C. Bucuresti; Prof. univ.
dr. ing. Anastasie TALPOSI, Univ. ,TRANSILVANIA” Brasov; Ing. Toma IVANESCU, Dir. gen. adj. IPTANA; Ing. Eduard HANGANU, Dir. gen. CONSITRANS; Prof. univ. dr. ing.
George TEODORU, presedinte ,Engineering Society Cologne” - Germania; Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU, U.T.C. Bucuresti; Ing. Gh. BUZULOIU, membru de onoare
al Academiei de Stiinte Tehnice; Ing. Sabin FLOREA, Dir. S.C. DRUM POD Construct; Dr. ing. Gheorghe BURNEI; Prof. univ. dr. Radu BANCILA, Univ. "POLITEHNICA" Timisoara;
Dr. ing. Viorel PARVU, Dir. SEARCH CORPORATION S.R.L., Dr. Ing. Liviu DAMBOIU Pasajul rutier denivelat superior Basarab



ij UTILAJE CONSTRUCTII DRUMURI

B e VOGELE
) SP%

geeey KLECMANNEY  YTILAJE CONCASARE S| SORTARE

Sediu central - Str. Zborului, nr. 1 - 075100 Otopeni - lifov

Telefon: Fax: E-mail:
Otopeni: Birou Otopeni: +40(0)21 351.02.60 +40(0)21 350.45.76 office@wirtgen.ro
Service Otopeni: +40(0)21 300.75.66 +40(0)21 300.75.65 service@wirtgen.ro

www.wirtgen.ro




B (B (o

DIN EN ISO 9001:2000 DIN EN ISO 14001:2004 BS OHSAS 18001:2007
Zertifikat 73 100 2014 Zertifikat 73 104 2014 Zertifikat 70 118 2014

S.C. PLASTIDRUM S.R.L., membra a grupului suedez GEVEKO, isi desfasoara in principal activitatea in domeniul

rutiere, avédnd o experientd de 12 ani in acest domeniu.

Dotarea modernda de provenientd germand, personalul specializat in Germania, Svedia si Ungaria, precum si utilizarea
materialelor ecologice fabricate in Germania, Austria si Olanda certificate si agrementate conform standardelor Uniunii
Europene, implementarea celor mai moderne tipuri de marcaje rutiere pe piata romdneasca, 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 specifice aeroporturilor,
marcaje de incintd, aplicate cu vopsea
pe baza de apa, solvent organic,
termoplasticsidin2componenti
precumsimicrobile reflectorizante.

- Intrefinere drumuri pe timp de iarna:
deszapeziri, Tmprastiere 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



