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Master Plan General de Transport - Raportul
privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung

Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania a fost infiintata in anul 1990, la initiativa specialistilor din domeniul drumuri si
poduri. La ora actuala, in asociatia noastra sunt inregistrati peste 1.500 membri individuali si colectivi. Membrii asociatiei noastre activeaza
in domeniul rutier: proiectare, cercetare, consultanta, executie, invatamant superior. Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Roma-
nia este preocupata permanent de programele de dezvoltare a infrastructurii rutiere din Romania. De-a lungul timpului, in cadrul Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri din Roméania au fost analizate documente care au avut caracter strategic pentru dezvoltarea retelei de dru-
muri si poduri din Roménia. In acest sens, Asociatia Profesionalda de Drumuri si Poduri din Romé&nia a contribuit prin propuneri si sugestii
care au fost acceptate de decidentii din domeniu.

Documentul intitulat ,Master Plan General de Transport - Raportul privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung" a fost distribuit catre
membrii Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania, generand, asa cum era de asteptat, un interes major pentru comunitatea
profesionala pe care o reprezentam. Documentul reflecta o activitate complexa, avand la baza ,Modelul National de Transport", un instrument
care constituie o baza solida pentru: diagnoza situatiei actuale, analiza fluxurilor viitoare de transport si planificarea, pe diferite etape, a ma-
surilor sau interventiilor, cum sunt definite in document si analiza diferitelor scenarii de dezvoltare sau evaluarea interventiilor in retea, prin
analiza cost beneficiu.

Asa cum reiese din documentatie, cele mai importante interventii sunt propuse pentru proiectele cofinantate de UE pentru cele doua retele,
centrald si globald, cu surse de finantare principale de la UE, respectiv Fondul de Coeziune si Fondul de Dezvoltare Regionald. Intregul pro-
gram 2014-2020 este dependent de aceste surse de finantare, Roménia fiind obligata sa-si stabileasca prioritatile functie de politica si re-
glementarile UE, cu obiective clare pentru anul 2030, respectiv 2050.

In cele ce urmeazs, sunt prezentate comentariile noastre de specialitate referitoare la diferite aspecte, de la cele legate de planificarea
coerenta pe termen lung, la finantare, prioritizare, probleme tehnice (autostrazi versus drumuri expres) si conectivitate transfrontaliera.
Opiniile reflecta punctele de vedere profesionale ale membrilor nostri din mediul universitar, cercetare-proiectare, constructii de drumuri si
poduri, care semneaza alaturi de noi.

Presedinte,
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

Conform Master Planului General de Transporturi (MPGT),
respectiv concluziilor acestuia, Romania se autoexclude
din reteaua TEN-T CENTRALA (CORE NETWORK) pentru pe-
rioada 2014-2020.

in special la solutionarea aspectelor privind mobilitatea crescanda si
la asigurarea unor standarde inalte de siguranta, contribuind totodata
la dezvoltarea unui sistem de transport cu emisii reduse de carbon.
(2) Reteaua centrald este interconectatd in noduri si asigura co-
nexiuni intre statele membre si cu retelele infrastructurii de transport

R eteaua TEN - T CENTRALA a fost stabilita in baza studiilor pen-
tru reteaua de transport la nivel european si national, cu apor-
tul fiecarei tari, fiind coerenta, atat cu programele anterioare ale UE,
cat si cu programele nationale de dezvoltare a infrastructurii pe ter-
men lung. A fost aprobata de UE si inclusa in reglementarile acesteia,
dupa ce au fost preluate si observatiile tuturor statelor membre. De
altfel, art. 38 si art. 41 din REGULAMENTUL (UE) NR. 1315/2013
AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI din 11
decembrie 2013 privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea
retelei transeuropene de transport si de abrogare a Deciziei
nr. 661/2010/UE specifica:

CAPITOLUL III

RETEAUA CENTRALA
Articolul 38

Identificarea retelei central

(1) Reteaua centrald, astfel cum este prevazuta in hartile din ane-
xa I, cuprinde acele parti ale retelei globale care au cea mai mare im-
portantd strategica pentru realizarea obiectivelor politicii privind
reteaua transeuropeana de transport si reflectd evolutia cererii de
trafic si nevoia de transport multimodal. Reteaua centrala contribuie

ale tarilor invecinate.

(3) Fara a aduce atingere articolului 1 alineatul (4) si articolului 41
alineatele (2) si (3), statele membre adoptd masuri adecvate pentru
dezvoltarea retelei centrale, in vederea respectarii dispozitiilor din
prezentul capitol pana la 31 decembrie 2030.

In conformitate cu articolul 54, implementarea retelei centrale se
evalueaza de catre Comisie pana la 31 decembrie 2023.

Articolul 41. Reteaua centrala a fost identificatd pe baza unei me-
todologii obiective de planificare. Prin intermediul acestei metodologii
s-au identificat cele mai importante noduri urbane, porturi si aeropor-
turi, precum si puncte de trecere a frontierei. Ori de cate ori este posi-
bil, aceste noduri sunt conectate prin legaturi multimodale, daca sunt
viabile din punct de vedere economic, dar si durabile si fezabile din
punctul de vedere al mediului pana in 2030. Metodologia a asigurat in-
terconectarea tuturor statelor membre si integrarea principalelor in-
sule in reteaua centrala.

Conform MPGT, Romania propune, la categoria drumuri expres,
pe proiectul prioritar al Uniunii Europene, reteaua centralad cu termen
de finalizare 2030, UN SINGUR PROIECT: ,Largire la patru benzi a
Centurii de sud a municipiului Bucuresti” si nici macar la standard de
autostrada sau drum expres, ci la un standard de drum national cu
patru benzi, pentru ca nu se poate realiza un drum expres din cauza

OCTOMBRIE 2014



ASOCIATIA
ANUL XXIII PROFESIONALA
NR. 136 (205) O DR R OMANIA

amplasarii acestuia in intravilanul municipiului Bucuresti si in vecina-
tatea cdii ferate. Acesta este un semnal extrem de prost pentru noul
program 2014-2020. Este de reamintit ca o coerentd in realizarea
retelei nationale de autostrazi este obligatorie, impusa chiar de catre
Uniunea Europeana. Primele proiecte pentru care UE a acordat fi-
nantdri au fost centurile ocolitoare pentru cinci localitati aflate pe
Coridorul Pan european nr. IV, Pitesti, Sibiu, Sebeg, Ordstie, Deva,
proiectate OBLIGATORIU la standard de autostrada.

Este o discrepantd majora intre propunerile MPGT si reglemen-
tarile UE pentru realizarea retelei centrale, atata timp cat, anterior,
proiectele au fost incluse in reteaua centrald, pe baza unor studii de
fundamentare. Rezultatul e surprinzator, discordant cu obiectivul UE
de realizare a retelei centrale pana in 2030, fiind necesara o perioada
de validare a unui astfel de rezultat. Asa cum arata lista proiectelor
pe perioada 2014-2020, pe cele doua retele, centrala si globald, prac-
tic Romania se autoexclude de pe reteaua centrald pentru aceasta
perioada.

Solutia pentru corectarea acestei anomalii grave este promo-
varea a cel putin unui proiect major pe reteaua centrald, in perioada
2014-2020, din categoria celor mature si viabile economic.

Autostrada Sibiu-Pitesti

a. Situatia existentd este critica pentru retea, pentru transportul
de marfa in principal, deoarece nu s-au facut interventii radicale in ul-
timii ani, dintr-o singura ratiune, ,urmeaza realizarea autostrazii”.
Aplicarea unei solutii de compromis, care amana pentru cel putin 15
ani rezolvarea radicald a problemei prin reabilitarea drumului actual,
nu este recomandata.

b. Rezolvarea prin interventii asupra drumului existent este palia-
tiva. La un drum deja congestionat, lucrarile de constructii sunt gene-
ratoare de noi blocaje n trafic si nu exista spatiul necesar pentru ex-
tinderea platformei drumului. Avem deja solutii ingineresti unicat in
zona, acele poduri/viaducte construite in lungul raului Olt. Realizarea
unui drum expres este obligatorie pe traseul autostrazii, deoarece nu
exista nicio sansa sa se realizeze un drum expres pe traseul drumului
existent, care traverseaza localitdti si vai inguste, in lungul raului Olt.

c. Evolutia traficului pe acest sector al TEN - T Centrala nu justifi-
ca declasificarea acestuia la nivel de drum expres, traficul inregistrand
o crestere. Cel putin pe traseul fostului Coridor IV s-au realizat ante-
rior studii de trafic si analize cost-beneficiu care au justificat realizarea
acestuia la standard de autostradd (ex. Studiul intocmit de DORSCH
Consult mbH in anul 2005).

d. Este un proiect care are indicatori tehnico-economici aprobat;i
prin HG, cu un cost estimat la nivelul anului 2008-2009, cand preturile
in constructii erau la varf datorita cererii foarte mari din sectorul imo-
biliar. Astdzi preturile de piatd sunt in continua scddere, chiar in pra-
busire, conform ultimelor licitatii pentru proiectarea si constructia au-
tostrazilor. Costurile de constructie utilizate in MPGT, specifice zonelor
de relief traversate, chiar revizuite pe baza preturilor medii pe km la
lucrari similare, au un grad de incertitudine ridicat. Un cost mai exact
presupune revizuirea studiului de fezabilitate care, din pacate inca, nu
a inceput.

Prin trecerea la standard de drum expres, in prima faza de execu-
tie si exploatare a autostrazii, nu se poate obtine, asa cum s-a con-
siderat in MPGT, o reducere a costului lucrarilor de constructii de
25%, ci doar de cateva procente, pana la 5%. Sacrificarea podurilor/
pasajelor/viaductelor/tunelurilor, prin realizarea lor cu latimea de 8 m
(drum expres) si nu de 12 m (autostrada), ar mai insemna o reduce-
re de cost, dar cu dificultati majore de extindere ulterioara. Economii
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se pot realiza doar pe sectoarele de campie, aprox. 17% si pe cele de
deal, aprox. 12%, zonele cele mai putin costisitoare.

Pe zona montana, autostrada este o succesiune de viaducte -
tuneluri care trebuie facute, de la inceput, cu caracteristici de auto-
stradd, iar platforma autostrazii este deja cu profil transversal redus
de la 26 m la 23,5 m (conform reglementarilor TEM 2002 si roma-
nesti). Ulterior nu au cum si nici de ce sa fie extinse. Doar daca prog-
noza de trafic arata ca am avea nevoie de trei benzi de circulatie pe
sens, ceea ce nu este cazul, deoarece in viitor, traficul urmeaza sa fie
preluat si de alte rute in cazul congestionarii rutei Sibiu-Pitesti.

e. Implementarea acesteia este facila pe sectiuni de 25 - 50 km,
cele 2 sectiuni de capat fiind amplasate in zone de cdmpie/deal si nu
prezinta dificultati tehnice deosebite. REZOLVAREA ESTE ANALIZA SI
OPTIMIZAREA SOLUTIILOR TEHNICE PE SECTOARE, INTRE NODU-
RILE RETELEI.

f. Zona potentiald pentru reduceri de cost prin optimizare este
strict zona montana, promovarea sectorului montan in sistemul pro-
iectare/executie la pachet, asa cum s-au promovat majoritatea pro-
iectelor in actualul ciclu 2007-2013, cu extensie 2015, asigurd rea-
lizarea intregii autostrazi pana in 2020, sau 2022 daca apar riscuri
specifice implementarii, de la cele administrative (licitatii) la cele
tehnice (tunele sau zone cu potentiale alunecari).

Proiecte selectate. Criteriu tehnic de prioritizare/selectie

O interventie pe un drum inseamna din start dimensionarea unei
investitii pentru o durata de serviciu, de la cativa ani pentru intre-
tinere, reparatii curente si pana la 15 ani pentru reparatii capitale/re-
abilitari. Toate interventiile propuse in MPGT ar trebui filtrate prin
acest criteriu, avand in vedere cd este nerecomandata realizarea unei
noi investitii atata timp cat cea efectuata pe acelasi traseu, sau in zo-
na aferentd, este afectata. Exemple de ,interventii” in retea cuprinse
in MPGT a cdror oportunitate de realizare ar trebui reanalizata:

a. Drum expres Suceava - Botosani. Tocmai s-a terminat in 2014
reabilitarea drumului existent, deci nu poate fi vorba de drum nou in
urmatorii 15 ani. Aceasta in detrimentul drumului Botosani - Harldu -
lasi, care este intr-o stare tehnica foarte proastd si asupra caruia nu
s-a intervenit in ultimii 15 ani. Desi este drum de legatura la reteaua
TEN - T Centrald, respectiv cu sectiunea Iasi - Roman, nici macar nu
a fost identificat.

b. Autostrada Bragov - Bacdu. Reabilitarea D.N. 2D, lucrare in
derulare cu sanse de a se incheia in 2015, pentru care se investesc
peste 180 mil. de Euro, are rolul de a deservi traficul pe relatia Tran-
silvania (prin Brasov) spre Moldova/Republica Moldova (prin Foc-
sani). Ruta va prelua, in mod cert, o parte din traficul actual de pe
D.N. 11 si chiar de pe D.N. 10, drum cu mari probleme de mentinere
a circulatiei datorita alunecarilor de teren in zona lacului Siriu. Va fi
influentata in mod cert viitoarea autostradd Brasov - Bacau, cel putin
de la Targu Secuiesc la Bacau. Ambele rute au de suferit, in mod cert,
autostrada Brasov - Bacdu pierzéndu-si justificarea pe un sector im-
portant, iar traficul pe D.N. 2D fiind diminuat.

Un drum de mare viteza pe traseul Brasov- Bacau nu a fost
studiat pana in prezent, dar in conditiile in care regiunea este
mai dificila decat alte traversari in zone de munte (Valea Oltu-
lui, Valea Prahovei), inclusiv din punct de vedere al mediului,
ne conduce la concluzia ca si costurile vor fi ridicate, esti-
marea din MPGT fiind subevaluata.

c. Autostrada Bucuresti - Ploiesti isi reduce substantial eficienta
economica. Aceasta a fost amplasatd in partea de est a D.N. 1, toc-
mai pentru a prelua traficul spre si dinspre Moldova, valorile actuale
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ale traficului fiind scdzute. Traficul atras dinspre zona Moldovei va fi
amanat pentru incd un deceniu. Cel putin pana cand s-ar termina in-
terventia preconizata pe ruta Brasov - Bacdu, sau tronsonul Ploiesti -
Buzau, parte a noului drum Gaesti - Ploiesti - Buzau - Galati, o inter-
ventie pe D.N. 1B Ploiesti - Buzau ar fi mult mai recomandata in pro-
gramul 2014-2020. Ruta Ploiesti - Buzau este dezavantajata de
includerea in acest drum expres, ea facand parte din reteaua
centrala si putand fi promovata chiar din perioada 2014-2020.

Daca urmatorul pas este intocmirea planului operational de imple-
mentare sau planul de actiune, cum este definit in Regulamentul UE
nr. 1315/2013 si care are termen 21 decembrie 2014, pe langa con-
cluziile MPGT privind proiectele prioritare, toate interventiile propuse
ar trebui filtrate prin acest criteriu: lista interventiilor efectuate re-
cent sau in derulare, pentru utilizarea eficientd a fondurilor publice
deja investite.

Scenarii - evolutii pe termen lung in planul transfrontalier

Avand in vedere stadiul de elaborare al MPGT, in curs de finali-
zare, este tarziu pentru discutia scenariilor, dar se pare ca nu au putut
fi cuantificate influentele pe termen mediu si lung al asocierii/inte-
grarii Republicii Moldova in UE si intrarea Romaniei si Bulgariei in
Spatiul Schengen. In baza studiilor anterioare a fost promovat si fi-
nalizat, anul trecut, podul rutier CF peste Dunare de la Calafat - Vidin.
Un nou pod peste Dunare nu este inclus in actualul MPGT. Ar fi reco-
mandat ca un nou pod rutier peste Dunare sa fie realizat pe termen
mediu sau lung, atat timp cat este in derulare un studiu de amplasa-
ment pentru acest pod, finantat din fonduri europene de Ministerul
Dezvoltarii Regionale, rdmanand la latitudinea celor doua state sa il
promoveze pe baza unui studiu de fezabilitate.

Pentru relatia cu Republica Moldova si conectivitatea spre est,
doar propusa interventie pe ruta Brasov - Bacau pare mult prea putin.
Acum e tardiv, dar se poate avea in vedere o prioritate pentru aceasta
relatie de transport rutier pentru etapa 2021-2030. Astazi, asa cum
arata lista de proiecte recomandate pana in 2020, este un punct ex-
trem de slab pentru semnalul pe care il dd UE si Romania privind co-
nectivitatea retelei rutiere cu cea din Republica Moldova. Cel putin sa
fie promovat pe termen scurt programul de conectare transfronta-
liera, prin refacerea podurilor distruse, repararea infrastructurii de
acces, realizarea de noi poduri, pentru a pregati pasii/programele ur-
matoare ale UE.

Retea stabila pe termen lung

MPGT abunda in propuneri de reclasificare a retelei, denumiri care
fnca nu sunt reglementate, ceea ce genereaza o instabilitate a retelei
pe termen lung. Intercalarea, spre exemplu, a unui drum expres in
reteaua de autostrdzi creeazd confuzie. De exemplu, Bucuresti -
Pitesti este A 1, apoi Pitesti - Sibiu este D.E. 2, in continuare Sibiu -
Nadlac este din nou A 1. La nivelul retelei principale de transport ru-
tier, reteaua prioritara stabilitd succesiv prin Master Planurile Gene-
rale de Transport anterioare si aprobatd prin HGR sau legi emise de
Parlamentul Romaniei, a fost mereu dezvoltatd, dar a fost coerenta pe
termen lung.

In acest MPGT se propune o modificare radicald, prin trecerea unei
categorii de proiecte considerate, mai bine de 15 ani, proiecte de in-
teres comun pentru UE si Romania, din categoria autostrazi, in cate-
goria drumuri expres. Este vorba, in principal, de toatda componenta
retelei aflate in trecut pe Coridorul paneuropean nr. IX, tronson am-
plasat la campie si in zona de deal, care trebuie proiectat de la inceput
cu elemente geometrice de autostradad, indiferent de etapizarea ulte-
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rioard a executiei lucrarilor. Tronsonul Ploiesti - Buzdu apartine natu-
ral rutei Bucuresti - Ploiesti - Buzdu - Focsani - Bacdu si nu rutei de
drum expres Gdesti - Ploiesti - Buzdu - Brdila - Galati.

Drum expres versus autostrada

Autostrazile si drumurile expres sunt reglementate in Romania
printr-o serie de acte normative, cum ar fi OG 43/1997, ordinele Mi-
nistrului Transporturilor nr. 43/ 45 si 46 din 1998, precum si prin re-
glementari tehnice specifice de proiectare PD 162/2002 si AND
598/2013. De asemenea, Romania a adoptat/implementat reglemen-
tari europene, precum Acordul European asupra marilor drumuri de
circulatie internationald (AGR) cu amendamentele acceptate prin le-
gea 455/ 2004 si Standardele TEM 2002. Conform acestor reglemen-
tari, autostrazile sunt proiectate pentru viteze de 120-140 km/h la
ses, 100 km/h la deal si 80 km/h la munte, iar drumurile expres sunt
proiectate pentru viteze de 100-120 km/h la ses, 80 km/h la deal si
60 km/h la munte.

In consecint3, trebuie clarificatd ambiguitatea termenului de ,,vite-
za maxima admisa” din materialul prezentat in cadrul consultarii pu-
blice, deoarece viteza de proiectare este viteza maxima care trebuie
asiguratd vehiculului rapid (autoturismul) la parcurgerea in conditii
de siguranta si confort a celor mai dificile sectoare ale unui drum.

Standardele TEM 2002 prevad solutii de etapizare ale executiei
unei autostrazi in functie de cererea de trafic prognozata, avand ca
principiu reducerea la minim a lucrarilor de adaptare intre etape.
Etapa initiala de executie trebuie sa garanteze nivelul de serviciu pre-
stabilit pentru volumele de trafic prognozate pentru primii 10 ani de
functionare a autostrazii. Tindnd seama de aceste aspecte, norma-
tivul AND 598/2013 privind proiectarea drumurilor expres, reglemen-
teazd ca drumul expres, ca etapa initiald a executiei autostrazii, va fi
proiectat de la inceput cu elementele geometrice in plan si spatiu co-
respunzatoare unei autostrazi, iar sectiunile transversale ale lucrarilor
de arta (poduri, pasaje, viaducte, tuneluri) vor fi pentru autostrada.

Astfel, diferenta de cost de 25% utilizata in MPGT dintre un drum
expres si autostrada trebuie privitd cu mari rezerve. Un nivel realist
poate fi obtinut numai in baza studiilor de fezabilitate si a costurilor
de piata. Exista in prezent suficiente date in privinta costurilor au-
tostrézilor. In ultimul an, in Romania, s-a trecut de la SF de drum ex-
pres proiectat conform reglementarilor in vigoare, la SF de autostra-
da si nici macar unul nu a inregistrat diferente de 25 - 30%. Trebuie
subliniat faptul ca lucrarile de arta (poduri, viaducte, tuneluri) pentru
un drum de mare viteza in zona de munte constituie cca. 70% din
costul de constructie.

Pentru toate interventiile propuse in MPGT, testarea acestora tre-
buie facuta in baza costurilor rezultate din cantitdtile principale de lu-
crari prezentate in studiile de fezabilitate aprobate si a costurilor de
piata, ultimele licitatii de autostrazi oferind un nivel de analiza rea-
lista pentru calcularea indicatorilor de eficientda economica (RIRE,
VNA, RBC).

Programul de reabilitare a drumurilor nationale

In MPGT nu se face nicio referire la programul de reabilitare a dru-
murilor nationale, program aflat in derulare cu fonduri BEI si ajuns la
etapa a VI-a. Sunt doar referiri generale la intretinerea retelei de dru-
muri existente. Fara alocari anuale substantiale pentru aceste pro-
grame, reteaua existentad risca sa se degradeze accelerat.

(N.R. Documentul a fost depus la AMPOST, din cadrul Ministeru-
lui Transporturilor, in atentia dl. Director General Marcel Ioan BOLOS.)
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Cluj-Napoca, 2014:

COoNGRESUL NATIONAL DE DRUMURI SI PODURI

Prioritate drumurilor din Romania

Nicolae POPOVICI

Al XIV-lea Congres de Drumuri si Poduri a reunit, in perioada 10
- 13 septembrie 2014, la Cluj-Napoca, 420 de reprezentanti ai celor
1.200 de membri individuali si peste 400 de membri colectivi din ca-
drul Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania. Mani-
festarea a facut parte din programul de activitati al AIPCR/PIARC si a
fost realizata cu sprijinul Companiei Nationale de Autostrazi si Dru-
muri Nationale din Romania si al unor institutii si firme care-si desfa-
soara activitatea in acest domeniu. Congresul s-a bucurat si de o im-
portanta participare internationala.

in activitatile din plen cat si la cele pe sectiuni, au fost sustinute
temele:

TEMA STRATEGICA 1: GESTIUNE SI PERFORMANTR

1.1 Performanta administratiilor de transport; 1.2 Finantare; 1.3
Schimbari climatice si durabilitate; 1.4 Sistemul de transport rutier in
cadrul dezvoltarii sociale si economice; 1.5Gestionarea riscurilor.

TEMA STRATEGICA 2: ACCES SI MOBILITATE

2.1 Exploatarea retelelor rutiere; 2.2 Imbun&tétirea mobilitatii in
zonele urbane; 2.3 Transportul de marfuri; 2.4 Exploatarea pe timp de
iarna; 2.5 Retele de drumuri rurale si accesibilitate in zonele rurale.

TEMA STRATEGICA 3: SIGURANTA RUTIERA

3.1 Politica si programele nationale de siguranta rutierd; 3.2 Pro-
iectarea si exploatarea infrastructurilor rutiere mai sigure; 3.3 Ex-
ploatarea tunelurilor rutiere.

TEMA STRATEGICA 4: INFRASTRUCTURA

4.1 Gestionarea patrimoniului rutier; 4.2 Structuri rutiere; 4.3 Po-
duri rutiere; 4.4 Geotehnicd si drumuri nepavate.

Au fost prezenti la Congres si au sustinut discursuri Gheorghe
VUSCAN, prefectul judetului Cluj, Emil BOC, primarul municipiului
Cluj-Napoca, Prof. Dr. Ing. Aurel VLAICU, rectorul Universitatii Teh-
nice Cluj-Napoca, Narcis NEAGA, directorul general al C.N.A.D.N.R.
si Ioan RUS, ministrul Transporturilor.

Asteptarile romanilor sunt foarte mari de la specialistii din breasla
drumarilor si a podarilor, de aceea acest Congres a fost atent pregatit,
ceea ce a permis atingerea scopului propus. Dezbaterile pe marginea
celor 124 de teme prezentate de specialisti in domeniu, din Romania
si din alte state, au adus multe informatii noi si au clarificat unele as-
pecte tehnice din activitatea drumarilor. De altfel, in aceste zile am
remarcat ca breasla drumarilor si podarilor romani isi doreste sa con-
tribuie la dezvoltarea economiei prin imbunatatirea conditiilor de cir-
culatie, a confortului si a sigurantei in deplasarile cu autovehiculele.
De asemenea, autoritatile in domeniu precum si executantii sunt con-
vingi ca introducerea unor solutii superioare tehnic in obiectivele afla-
te in lucru va contribui la aducerea unui plus de valoare in economia
romaneasca.

La deschiderea Congresului au fost prezente personalitdti din
judetul gazdad, care au sustinut discursuri in fata auditoriului prezent
in sala de conferinte a Grand Hotel Italia.

Prezentam principalele idei desprinse din mesaje:

DI. Emil BOC, primarul municipiului Cluj-Napoca: Apreciez
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cd avem resurse umane si materiale pentru a construi infrastructura
doritd, exista o colaborare foarte bund in zond, iar multele investitii
sunt tocmai dovada colaborarii foarte bune dintre toti specialistii nos-
tri si constructorii romani. Municipiul Cluj-Napoca se schimba foarte
mult, creste foarte bine economic, ceea ce ne permite sa imbunatatim
infrastructura rutiera, iar expertiza specialistilor clujeni a fost folosita
cu prioritate aici si le multumesc pentru tot sprijinul oferit.

DI. Gheorghe VUSCAN, prefectul judetului Cluj: La Cluj s-a
construit in ultimul timp mai mult si mai bine ca in alte zone ale Ro-
maniei. Ardealul are nevoie de autostrdzi legate cu Europa si apreci-
aza munca drumarilor, ca autoritate dar si ca specialisti.

DI. Prof. Dr. Ing. Aurel VLAICU, rectorul Universitatii Teh-
nice Cluj-Napoca transmite succes delegatilor, multi dintre ei, colegi
din invatamant si cercetare si ,mai are un singur dor: ideile si nouta-
tile ce vor fi prezentate in Congres sa se regaseasca in infrastructura
din Romania".

DI. Iordan PETRESCU, presedinte ARACIS: este nevoie de o
noua perspectiva, o corelare a invatamantului cu practica tehnica, un
parteneriat mai stréns intre autoritati si societati. Trebuie sa ,pro-
ducem" in facultdti ceea ce cere piata si, de aceea, trebuie sa adap-
tam programul de pregatire profesionala la nevoile societatii roma-
nesti. Exista in lume un necesar de cadre superioare de peste doud
milioane de specialisti, se cautd pe plan mondial peste 700.000 de
specialisti in IT si de aceea trebuie regandita specializarea, astfel incat
sa nu mai fie 70% cu diploma de stiinte socio-umane, specialisti care
nu au unde sa fie angajati. De asemenea, este necesara organizarea
Registrului National al Calificarilor si elaborarea unei strategii pentru
calificarea de drumari si podari, deoarece in scurt timp nu va mai avea
cine sa lucreze in domeniu, desi diploma de drumar si podar din
Romania este recunoscuta in toata lumea.

DI. Cristian ANDREI, director general adjunct C.N.A.D.N.R.,
apreciaza eforturile uriase depuse din partea tuturor drumarilor din
Romania, desi C.N.A.D.N.R. are si paradoxuri, in sensul cd are in ad-
ministrare drumuri de pamant, dar lucram cu GPS-uri si tehnica avan-
sata. ,,.fntrucét este nevoie de sume foarte mari pentru punerea la
punct a drumurilor de pamént, cred ca ar trebui declasificate si sa



COoNGRESUL NATIONAL DE DRUMURI SI PODURI

treacd inapoi la drumurile judetene. Pagubele din accidentele rutiere
sunt de peste 420 milioane de euro si de aceea ne straduim sa apli-
cam directivele europene, care ne obliga sa aplicam noi masuri de si-
guranta rutiera, astfel incat pana in anul 2020 sa reducem la jumatate
numarul accidentelor rutiere. Roménia aplica, din anul 1996, strate-
gii europene care au in prim plan viata cetateanului, strategii aplicate
in practica de catre toti factorii responsabili. O problema deosebit de
dificila o reprezinta constructiile din zona drumurilor si mai ales ex-
tinderea localitatilor in lungul drumurilor, cu efecte negative asupra
traficului dar si a omului®.

In ultima zi de dezbateri, au avut loc si intalnirile cu responsabilii
de conducerea, finantarea si administrarea autostrazilor si drumurilor
nationale din Romania si reproducem cateva din ideile si concluziile
acestora.

DI. Ministru Ioan RUS considerd ca infrastructura afecteaza dez-
voltarea economica a tarii si creaza anemie in piatd, de aceea, dez-
baterile pentru Planul General de Master Plan al Drumurilor din Roma-
nia trebuie sa aiba in vedere toata tara, prin indeplinirea unor obiec-
tive clare pentru anii urmatori. ,Trebuie sa sustinem invataméantul
tehnic si corelarea nevoilor productiei cu cercetarea si, de ce nu, sa
sprijinim companiile de stat si firmele roméanesti, astfel incat sa nu
ne trezim sclavii companiilor strdine. Ne dorim o asumare a respon-
sabilitatii din partea tuturor si, in masura posibilitatilor, reducerea he-
moragiei prostiei care exista in multe locuri. Un rol esential trebuie
sa-1 aibd omul, caruia sa-i punem la dispozitie tot ce are nevoie pen-
tru a-/ pune in valoare, in special din punct de vedere tehnic. Este
necesard adaptarea la aceste vremuri a normativelor dupa care lu-
creaza drumarii, deoarece unele sunt de prin anii ‘50 si nu ajuta cu
nimic si cresterea numarului de ore efective de muncd, deoarece in
Roménia se munceste doar cinci ore din opt, fata de 9,6 ore cét este
media in Europa. Europa nu ne asteapta, ceea ce trebuie sa facem
este doar s& muncim, astfel incat sa-i ajungem din urma, dar sa mun-
cim cu totii mai mult si mai eficient, sa adoptam decizii tehnice, ra-
tionale. Am convingerea ca singura solutie de eficientizare pentru noi
este privatizarea prin bursd a companiilor de stat, asa cum se va con-
veni cu Uniunea Europeana".

DI. Narcis NEAGA, Director general al C.N.A.D.N.R., s-a adre-
sat participantilor la Congres cu un discurs foarte apreciat si pe care
I-am publicat in numarul trecut al revistei noastre.

in cadrul dezbaterilor din plen, cat si pe comisii, au fost foarte
multe interventii, dar spatiul nu ne permite sa le redam pe fiecare. De
aceea, facem doar o selectie a celor mai importante idei exprimate si
pe care am avut posibilitatea sa le retinem.
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In primul rand, trebuie s& remarcdm contributia deosebitd a ca-
drelor didactice de la facultatile de Constructii Cai Ferate Drumuri si
Poduri, care au sustinut cele mai multe lucrdri, in care au prezentat
atat experienta proprie cat si noutdtile mondiale de proiectare si exe-
cutie din domeniul constructiilor de drumuri si poduri aflate deja fi-
nalizate sau in executie.

Conform C.N.A.D.N.R. - CESTRIN, circa 36% din lungimea totala
a drumurilor nationale din tara noastra se afld in localitdti (intravi-
lan), motiv pentru care se recomanda accelerarea procesului de con-
structie a variantelor de ocolire si a autostrazilor. Existenta variantelor
de ocolire a localitatilor urbane conduce la eliminarea traficului de
tranzit de pe reteaua interna a oraselor, al carui traseu, in multe ca-
zuri traverseaza zona centrald a localitatii. Aceastd masura conduce
atat la imbunatatirea conditiilor de circulatie in interiorul localitatii,
prin reducerea timpilor de calatorie si la reducerea numarului acci-
dentelor rutiere, cat si la imbunatatirea calitatii vietii, prin reducerea
gradului de poluare.

Siguranta circulatiei a fost abordata in cadrul Congresului de catre
mai multe echipe de specialisti, fiecare venind cu idei noi, cu propu-
neri de imbunatdtire rapida si radicala a acestui domeniu. Cu totii au
fost de acord ca este nevoie de un program de siguranta rutierd adap-
tat nevoilor infrastructurii roméanesti, implementat prin eforturi susti-
nute din partea tuturor factorilor responsabili, constienti ca numai asa
se va obtine o eficientd maxima.

In ultimul timp s-a discutat foarte mult despre regionalizarea tarii,
motiv pentru care specialistii in drumuri au gandit si propus recoman-
dari privind aspecte tehnice de clasificare, proiectare si exploatare a
fiecarei categorii functionale.

Imbunitatirea rezultatului procesului de proiectare, cu impact atat
in etapele de executie a lucrdrilor, cat si in exploatare este deja un
mod de gandire si de lucru. Se urmareste generarea unor tablouri de
perspectiva asupra traseului, astfel incat sa se permita inginerului
proiectant observarea si analiza spatiald a traseului proiectat, pentru
evitarea aparitiei unor disfunctionalitati ale acestuia.

O lucrare interesantd au prezentat la Congres si specialistii din
Republica Moldova, in care au tratat stadiul actual al sigurantei cir-
culatiei pe drumurile publice din Republica Moldova si masurile intre-
prinse in ultimii ani in vederea imbunatatirii acesteia. Plecand de la
constatarea autoritdtilor statului ca la baza accidentelor grave sta se-
lectarea neadecvatd a vitezei de circulatie, in lucrare s-au prezentat
o serie de criterii si recomandari privind managementul vitezei de cir-
culatie pe un drum public si reducerea vitezei de circulatie in functie
de elementele geometrice si starea tehnicd a acestuia. Lucrarea a fost
completatd de un studiu de caz semnificativ privind siguranta circu-
latiei pe un sector reprezentativ selectat pe D.N. M2, Chisindu - So-
roca - frontiera cu Ucraina, km 16+000 - 184000, care traverseaza
localitatea Ratus, din raionul Criuleni.

Cateva din temele prezentate la Congres au abordat situatia unor
monumente de arta de pe reteaua rutierda, cu propuneri concrete
privind viitoarele abordari ale acestora. De asemenea, au fost de-
scrise lucrari de investitii, modernizari, reabilitari si reparatii, in spe-
cial poduri si pasaje, obiective la care se folosesc idei tehnice de
interes major pentru specialistii din breasla.

Accidentele rutiere costa societatea 2% din PIB, iar un deces in-
seamna pierderi de pana la un milion de euro: iatd un motiv esential
de a aborda cu mai mult curaj, cu profesionalism si responsabilitate
masurile necesare schimbarilor din domeniul transporturilor rutiere,
astfel incat valoarea suprema - OMUL - sa fie prioritatea absoluta.
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Pasajul superior ,,Podul Grant",
dupa 32 de ani de la punerea in functiune

Ing. Toma IVANESCU

Rezumat

P asajul denivelat superior ,PODUL GRANT" a fost executat in pe-
rioada 1979-1982 si a fost dat in folosintd in doua etape:

- etapa I - 1981 - pasajul principal;

- etapa II - 1982 - pasajele pe bretelele de acces la pasajul prin-
cipal;

Pasajul a fost conceput astfel:

- pasajul pe traseul principal asigurd cate doud benzi pentru cir-
culatia auto pe fiecare sens de circulatie si o cale dubla pentru circu-
latia tramvaielor in axul pasajului;

- pasajele pe bretelele de acces la pasajul principal asigura cir-
culatia pe cate o banda de circulatie pe sens numai pentru circulatia
auto.

Complexul de lucrari cuprinde si patru pasaje pietonale pe sub
Calea Grivitei, Calea Giulesti precum si pe sub artera principala pen-
tru accesul la statiile de tramvai.

Referatul prezintd conceptia si executia complexului de lucrari
precum si interventiile care au avut loc de la darea in exploatare pana
in prezent.

Cuvinte cheie: pasaj/beton/exploatare/reabilitare.

Introducere

La nceputul secolului XIX venea in Tara Romaneasca un englez,
Effingham Grant, ca secretar la Consulatul britanic din Bucuresti.
Casatorit in anul 1850 cu Zoe Racovitd, o nepoatd a Zincai Golescu,
Grant ramane definitiv Tn Bucuresti, stabilindu-se in casele lui Dinicu
Golescu (Palatul Belvedere de la Regie). in aceste case se infiinteaza,
in anul 1864, primele ateliere de prelucrare a tutunului din tara noas-
tra, ateliere care au purtat multa vreme numele ,Manufactura de
tutun Belvedere" si unde se lucra numai tutun tdiat in pachete.

Un fiu al lui Grant, inginerul Robert E. Grant, a lucrat ca sef de
sectie in anii 1881 - 1882, la constructia liniei de cale ferata Serbesti
- Hanu Conachi (din actualul judet Galati). Robert E. Grant s-a casa-
torit in anul 1885 cu Zoe, cea mai mare dintre cele cinci fiice ale bo-
ierului Ion Baldceanu, iar urmasii lor au parcelat si au vandut terenuri
de constructie situate intre Soseaua Crangasi si Manufactura Belve-
dere. Aici a luat nastere cartierul Grant, iar strazile acestui cartier au
numele ultimilor descendenti ai familiei (unele dintre aceste strazi mai
poarta si astazi vechile nume - exemplu Zinca Golescu).

Legatura cartierului Grant cu restul orasului se facea peste liniile
caii ferate, iar bariera statea mai mult inchisa.

Eliminarea acestui inconvenient a fost rezolvata prin darea in ex-
ploatare, in anul 1909, a unui pasaj denivelat peste complexul de linii
de cale ferata existent la acea data.

La darea in exploatare, pasajul denivelat avea patru deschideri
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de cate 42,00 m, suprastructura fiind constituita din grinzi cu zébrele
cu calea jos cu o |atime a partii carosabile de 5,00 m si cu un trotuar
cu latimea de 1,00 m, pe latura dinspre Gara de Nord. Infrastructu-
rile, masive, erau alcatuite din beton si zidarie de piatra. Acesta era
podul Grant, cel care a fost singura legatura rutiera dintre zonele si-
tuate de o parte si de alta a cdii ferate, intre Gara de Nord si Chitila,
si poate ca la notorietatea lui a contribuit si pozitia pe care o ocupa,
de punct obligatoriu de trecere a tuturor drumurilor ce unesc cele
doua zone ale orasului.

Interesant este de reamintit istoria tablierelor (grinzi cu zabrele)
ale acestui pasaj denivelat. Ea incepe in anul 1885, cand pe linia
Buzdu - Mardsesti (prima lucrare realizatd de constructorii feroviari
romani), podul peste Putna Seacd, executat la inceput in solutie
provizorie, din lemn, a fost reconstruit, cdpatand o suprastructura al-
catuita din patru tabliere metalice din otel pudlat, de 42,00 m deschi-
dere, cu grinzi cu zabrele cu calea jos, de tip Schwedler. Aceste ta-
bliere din otel pudlat au fost si ele inlocuite, n anii 1908 - 1909, cu
altele din otel, iar cele vechi au fost aduse la Bucuresti pentru podul
Grant.

Dupa executia pasajului superior cu patru deschideri de céate
42,00 m, cu ocazia realizarii a doua noi linii de cale ferata pentru ac-
cesul la depoul Bucuresti Caldtori, pasajul denivelat executat in anul
1909 a fost prelungit spre Calea Grivitei cu inca doua deschideri de
cate 10,00 m, cu suprastructura realizata din grinzi metalice inglobate
in beton.

Foto 1

Astfel, pasajul denivelat peste calea feratd avea sase deschideri si
rampe de acces cu declivitdti de 5% spre Calea Grivitei si de 4,24 %
spre Calea Giulesti.

Ulterior, podul a mai suferit unele modificari ale suprastructurii
care nu i-au afectat insa alcdtuirea:

- in anul 1929, tablierele principale au fost consolidate de ate-
lierele din Pitesti;

- in anul 1933, s-a turnat placa de beton si s-a largit partea caro-
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sabild la 6,00 m prin desfiintarea trotuarului si executarea lui in con-
sola, tot pe latura cdtre Gara de Nord;

- in anul 1939, s-a montat in consola cel de al doilea trotuar, pe
latura opusa;

- in anul 1967, cu ocazia electrificarii liniei Bucuresti - Brasov,
elevatiile si tablierele au fost supraindltate cu 1,00 m, dar prin aceasta
s-au inrautdtit conditiile de circulatie, declivitatile rampelor de acces
au ajuns la valoarea de 7%, cu racordari mici in plan vertical, iar ga-
baritul liber sub pasaj nu a permis electrificarea liniilor de acces in-
tr-o grupa de formare a trenurilor din statia Grivita.

Studiul de circulatie intocmit de Institutul de Proiectare ,PROIECT
Bucuresti®, in anul 1977, pentru analiza conditiilor de realizare a unui
pasaj denivelat in continuarea Caii Crangasi, care sa supratraverseze
Calea Giulesti, pachetul de cai ferate si calea Grivitei, urmand sa faca
legatura prin strada Turda cu bulevardul 1 Mai (actualul bulevard Ion
Mihalache) si care sa inlocuiascd traversarea existentd a pus in evi-
dentd urmatoarele:

- rolul preponderent in structura traficului il aveau vehiculele grele
care reprezentau 80% din totalul traficului;

- diagramele de trafic in zond la data elaborarii studiului de circu-
latie au definit directiile cele mai solicitate si anume:

e directia Calea Giulesti Sud - Podul Grant — Calea Grivitei
Nord;

e directia Calea Grivitei Nord - Podul Grant - Calea Giulesti
Sud;

e directia Calea Grivitei Sud - Podul Grant;

e directia Podul Grant - Calea Giulesti Nord;

e ambele directii pe Calea Giulesti si pe Calea Grivitei.

Din analiza studiului de circulatie si a sistematizarii in zona a re-
iesit ca necesara dezvoltarea arterei rutiere Calea Crangasi - B-dul 1
Mai (Ion Mihalache), pe care s-a amplasat pasajul denivelat peste
Calea Giulesti - pachetul de cdi ferate si Calea Grivitei.

Partea carosabila a pasajului denivelat, capabila sa preia traficul
la valorile determinate in studiul de circulatie, trebuie sa aiba cel putin
patru benzi de circulatie pe directia principald, iar accesele la pasaj si
de la pasaj in toate nodurile trebuie rezolvate cu evitarea conflictelor
de circulatie rutiera.

Pentru sporirea fluentei traficului rutier pe Calea Grivitei, pe Calea
Giulesti si pe noua arterd de circulatie creata si in consecinta pentru
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sporirea capacitatii de circulatie a acestor artere a fost necesar sa se
deniveleze trecerile pietonale.

Pe baza studiului de circulatie in zona au fost analizate mai multe
variante pentru realizarea complexului de lucrari din care s-au ales
pentru analiza finald trei variante:

- Varianta I, in care pasajul pe traseul principal Calea Créngasi -
Complexul feroviar = B-dul 1 Mai (Ion Mihalache) avea partea carosa-
bila corespunzatoare pentru patru benzi de circulatie (cate doua benzi
pe sens si un spatiu de separare intre cele dous sensuri). In aceasts va-
rianta, circulatia pe sensurile Crangasi — Giulesti Sarbi, Calea Plevnei -
Crangasi si pe Calea Grivitei - B-dul 1 Mai (Ion Mihalache) era proiec-
tata a se desfasura la sol prin viraj la stanga, cu conflict de circulatie;

- Varianta II, in care pasajul pe traseul principal Calea Créngasi -
Complexul feroviar - B-dul 1 Mai (Ion Mihalache) avea partea carosa-
bila corespunzatoare pentru patru benzi de circulatie (cate doud benzi
pe sens si un spatiu de separare intre cele doud sensuri). In aceast
variantd circulatia pe toate arterele de acces la pasajul principal si de
pe pasajul principal la toate arterele de circulatie din zona a fost pre-
vazutd a se desfasura fara conflicte de circulatie, prin viraj la dreapta.
De asemenea, circulatia pietonald intre Calea Grivitei si Calea Giulesti
a fost prevazutd a se desfasura separat de circulatia rutierd, pe un
trotuar amplasat pe partea dinspre Piata Chibrit si scari de acces de
la trotuarele din Calea Grivitei si Calea Giulesti pe acest trotuar;

- Varianta III, in care pasajul pe traseul principal Calea Crangasi
- Complexul feroviar — B-dul 1 Mai (Ion Mihalache) avea partea caro-
sabild corespunzatoare pentru sase benzi de circulatie (cate trei benzi
pe sens si un spatiu de separare intre cele doud sensuri). In aceast
variantd circulatia pe toate arterele de acces la pasajul principal si de
pe pasajul principal la toate arterele de circulatie din zona a fost pre-
vazutd a se desfasura fara conflicte de circulatie, prin viraj la dreapta.

De asemenea, circulatia pietonald intre Calea Grivitei si Calea
Giulesti a fost prevazuta a se desfdsura separat de circulatia rutiera,
pe un trotuar amplasat pe partea dinspre Piata Chibrit, planuri incli-
nate de acces de la trotuarele din Calea Grivitei si Calea Giulesti la
acest trotuar. Pentru circulatia pietonald pe Calea Grivitei si Calea
Giulesti au fost prevazute doua pasaje pietonale inferioare.

Analizand cele trei variante studiate, Varianta III a fost selectata
pentru a fi dezvoltata in celelalte faze de proiectare, precizénd ca in
nici un studiu de circulatie elaborat pentru aceasta zona nu s-a avut

Foto 2 - Traseul traverseaza denivelat superior Calea Giulesti, Complexul feroviar si Calea Grivitei
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Foto 3

in vedere introducerea circulatiei cu tramvaie pentru relatia principa-
|a Calea Crangasi - Complexul feroviar - B-dul 1 Mai (Ion Mihalache).

Analizénd proiectele de dezvoltare urbanisticd a zonei, colectivul
de proiectare, cu aprobarea conducerii IPTANA din acea perioada, a
hotdrat ca toate calculele de dimensionare a structurii de rezistenta
a pasajului principal sa fie efectuate tinand cont si de solicitarile pro-
duse de incarcarile din tramvaie.

Descrierea traseului

Traseul principal

Se desfasoara intre strazile Podaresti - 9 Mai, care intersecteaza
Calea Crangasi si strazile Iani Buzoiani - R. Popescu, care intersec-
teaza str. Turda.

Traseul in plan pe cei 1.300 m consta din doud aliniamente lungi
care se suprapun pe traseul Caii Crangasi si pe un traseu paralel cu
strazile Chiscani si Barbu Lautaru si apoi pe traseul actualei strazi
Turda, care debuseaza in bulevardul Ion Mihalache. Cele doua alini-
amente in zona cuprinsa intre Calea Giulesti si Complexul feroviar
sunt racordate cu o curba cu raza de 500 m.

Cotele cdii pe pasaj au fost stabilite tinand cont de gabaritele de
libera trecere, care au fost asigurate pe Calea Giulesti si Calea Gri-
vitei, precum si de gabaritele de liberd trecere peste Complexul fe-
roviar (cii ferate electrificate). In acest fel, declivittile pe cele dou&
rampe de acces (Grivita si Giulesti) au valoarea de 3%, iar in zona de
traversare a Complexului feroviar, declivitatile sunt de 0,597% spre
Calea Crangasi si 0,644% spre str. Turda.

in profil longitudinal, declivititile sunt racordate dup& cum ur-
meaza:

- racordare concava cu R = 3.000 m, intre Calea Crangasi si ram-
pa de acces la pasajul principal;

- racordare convexa cu R = 4.000 m intre rampa de acces din Ca-
lea Créngasi la pasajul principal si zona de traversare a Complexului
feroviar.

- racordare convexa cu raza de 4.000 m, intre declivitatea traseu-
lui din zona Complexului feroviar si rampa de acces din str. Turda la
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pasajul principal.

- racordare concava cu raza de 3.000 m, intre rampa de acces
din str. Turda la pasajul principal traseul str. Turda.

Partea carosabila a traseului principal a fost proiectatd si realizata
pentru circulatie mixtd auto si tramvaie, pentru cate doud benzi de
circulatie auto pe sens si cate o cale de tramvai, cele doua sensuri de
circulatie fiind separate printr-o banda centrala.

fn acest fel, I4timea partii carosabile a fost de 22,20 m intre pa-
rapetii de siguranta circulatiei, cu cate doud cai unidirectionale de cate
10,50 m si o banda separatoare de 1,20 m.

Cele doua cai unidirectionale au fost realizate cu imbracaminte
asfaltica pentru cate doua benzi de circulatie rutiera si cate o banda
pentru circulatia tramvaielor pe sens inglobate in dale din beton.

Foto 4

Bretelele de legatura cu pasajul principal

Respectand principiul ca toate arterele de legatura la pasajul prin-
cipal si de la pasajul principal cu reteaua de strazi din zona sa se re-
alizeze numai prin viraj la dreapta, fara conflicte de circulatie, au fost
proiectate si executate urmatoarele bretele de legatura.

Breteaua A

Pe sensul de circulatie din calea Giulesti zona de Nord la pasajul
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principal, spre B-dul Ion Mihalache, artera de circulatie unidirectio-
nald cu o banda de circulatie cu Idtimea de 5,50 m, pentru a permite
circulatia fluentd si in cazul in care un vehicul rdmane in pana pe
artera. Aceasta arterd se desprinde la sol din calea Giulesti printr-o
curba la dreapta cu raza de 24,03 m si se inscrie pe banda marginala
de circulatie pe pasajul principal, spre B-dul Ion Mihalache printr-o
curba cu raza de 25,00 m. Declivitatea acestei artere de circulatie
este de 5,038% si aceasta se racordeaza la pasajul principal printr-o
curba de racordare convexa cu raza de 1.300 m si calea Giulesti prin-
tr-o curba de racordare concava cu raza de 1.500 m.

Pe o lungime de 66,00 m, la interiorul curbei, si de 72,00 m la ex-
teriorul curbei cu raza de 24,03 m, breteaua are ziduri de sprijin.

intre cele doud curbe in plan, aliniamentul are 89,23 m lungime.

Breteaua B

Pe sensul de circulatie dinspre B-dul Ion Mihalache pe strada
Turda spre Regie (Gara de Nord) pe Calea Giulesti, artera de circulatie
unidirectionald cu o banda de circulatie cu latimea de 5,50 m pentru
a permite circulatia fluenta si in cazul in care un vehicul ramane in
pana pe arterd. Aceasta artera se desprinde din traseul principal dupa
traversarea caii Giulesti printr-o curba la dreapta cu raza de 40 m si
se racordeaza la calea Giulesti printr-o curba la dreapta cu raza de
25,13 m. Declivitatea acestei artere de circulatie este de 3,5% si se
racordeaza la pasajul principal printr-o curbd cu racordare convexa cu
raza de 3.000 m si la Calea Giulesti cu o curba de racordare concava
cu raza de 3.000 m.

Pe lungimile de 78 m la interiorul curbei si de 84 m la exteriorul
curbei cu raza de 40 m, breteaua are ziduri de sprijin. Intre cele dou&
curbe in plan, aliniamentul are 91,53 m lungime.

Breteaua C

Pe sensurile de circulatie din Calea Giulesti spre B-dul Ion Miha-
lache si din Calea Crangasi spre nord pe calea Giulesti, arterd cu cir-
culatie in ambele sensuri pe zona centrald si cu circulatie unidirec-
tionald pe zonele de racordare la pasajul principal si de desprindere
din Calea Giulesti si din pasajul principal. Latimea partii carosabile
este de 11,00 m pe zona centrala cu circulatie in ambele sensuri si de
5,50 m pe zonele de racordare la pasajul principal si de desprindere
din calea Giulesti.

Aceasta bretea, pe sensul de circulatie calea Giulesti spre B-dul
Ion Mihalache, se desprinde din Calea Giulesti printr-o curba la dreap-
ta cu raza de 25,19 m, un aliniament de 7,99 m, urmat de o curba la
stanga cu raza de 21,07 m, un aliniament de 72,10 m si se racor-
deaza la pasajul principal cu o curba la dreapta cu raza de 25,00 m.
Declivitatea arterei pe acest sens de circulatie este de 6% si se ra-
cordeaza la Calea Giulesti printr-o curba de racordare concava cu raza
de 2.800 m si la pasajul principal printr-o curba de racordare con-
vexa cu raza de 900 m.

Pe sensul de circulatie Calea Crangasi spre Giulesti Nord, breteaua
se desprinde din traseul principal printr-o curba la dreapta cu raza de
25,02 m si, dupd un aliniament de 83,5 m, printr-o curba la dreapta
cu raza de 21,07 m, se racordeaza la Calea Giulesti. Declivitatea ar-
terei pe acest sens de circulatie este de 6% si se racordeaza la Calea
Giulesti printr-o curba de racordare concava de 2.800 m si la pasajul
principal printr-o curba de racordare convexa cu raza de 800 m.

Pe lungimile de 54,00 m pe partea stanga a bretelei C si de
72,00 m pe partea dreapta a bretelei C sunt prevazute ziduri de spri-
jin pana la inceputul pasajului denivelat pe aceastd bretea.

Breteaua D - pe sensurile de circulatie din Calea Giulesti, pe
Calea Crangasi spre cartierul Militari si din strada Turda pe Calea
Giulesti spre directia Nord, artera cu circulatie in ambele sensuri pe
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zona centrala si cu circulatia undirectionala pe zonele de racordare la
pasajul principal si de desprindere din calea Giulesti. Latimea partii
carosabile este de 11,00 m pe zona centrala cu circulatia in ambele
sensuri si de 5,50 m pe zonele de racordare la pasajul principal si de
desprindere din Calea Giulesti.

Pe sensul de circulatie din Calea Giulesti spre Calea Crangasi, bre-
teaua se desprinde din calea Giulesti printr-o curba la dreapta cu raza
de 25,00 m si, dupa un aliniament de 117,00 m, printr-o curba la
dreapta cu raza de 25,00 m, se racordeaza la traseul principal. Decli-
vitatea acestei artere este de 4,567% si se racordeazad la Calea Giu-
lesti printr-o curba de racordare concava cu raza de 950 m si la tra-
seul principal cu o curba de racordare convexa de 1.000 m.

Pe sensul de circulatie din str. Turda spre Calea Giulesti Nord,
breteaua se desprinde din traseul principal cu o curba la dreapta cu
raza de 25,00 m si o contracurbd la stanga cu raza de 25,00 m, ur-
mand un aliniament de 113,00 m, apoi o curba de racordare la dreap-
ta cu raza de 25,00 m si se racordeaza la Calea Giulesti.

Declivitatea acestei bretele este de 4,567%, ca si pe sensul de cir-
culatie Calea Giulesti — Calea Crangasi si se racordeaza la Calea Giulesti
printr-o curbd de racordare concava cu raza de 1.000 m si cu pasajul
principal printr-o curba de racordare convexa cu raza de 1.150 m. Ram-
pa de acces din Calea Giulesti la pasajul pe breteaua D este prevazuta
cu ziduri de sprijin pe ambele parti cu lungimea de cate 54,00 m.

Breteaua E - pe sensurile de circulatie din Calea Giulesti (Sos.
Crangasi) pe Calea Grivitei spre Gara de Nord si din Calea Grivitei
(dinspre Piata Chibrit) pe strada Turda spre B-dul Ion Mihalache, ar-
tera cu circulatia in ambele sensuri si cu circulatie undirectionald pe
zonele de racordare la pasajul principal si de desprindere din Calea
Grivitei. Latimea partii carosabile este de 11,00 m pe zona centrala cu
circulatia in ambele sensuri si de 5,50 m pe zonele de racordare la
pasajul principal si de desprindere din Calea Grivitei.

Pe sensul de circulatie din Calea Giulesti si Calea Crangasi se
desprinde din traseul principal printr-o curba la dreapta cu raza de
25,00 m si, dupd un aliniament de 10,48 m, se inscrie intr-o curba la
stanga cu raza de 1.200 m, urmeaza cu aliniament de 27,32 m si o
curbad la stanga de 32 m, o contracurba la dreapta cu raza de 38 m si
se racordeaza la Calea Grivitei. Pe sensul de circulatie din Calea Gri-
vitei pe str. Turda spre B-dul Ion Mihalache, artera de circulatie se
desprinde din Calea Grivitei printr-o curba la dreapta cu raza de 32 m,
cu o curbd la dreapta cu raza de 1.200 m si o curba la dreapta cu
raza de 25 m, se racordeaza la traseul principal.

Declivitatile pe aceasta arterd de circulatie sunt cuprinse intre 3%,
6% si 0,5%, iar curbele de racordare in plan vertical au valori de
1.200 m racorddrile concave si 800 m racordarile convexe.

Rampa de acces din Calea Grivitei la pasajul de pe breteaua E
este prevazuta cu ziduri de sprijin pe ambele parti cu lungimea de
cate 60 m.

Breteaua F - pe sensurile de circulatie din Calea Grivitei spre
Calea Crangasi si dinspre B-dul Ion Mihalache spre Gara de Nord prin
Calea Grivitei, artera de circulatie in ambele sensuri si circulatie uni-
directionala pe zonele de racordare la pasajul principal si de des-
prindere din Calea Grivitei. Latimea partii carosabile este de 11,00 m
pe zona cu circulatia in ambele sensuri si de 5,50 m pe zonele de
racordare la pasajul principal si de desprindere din Calea Crangasi.

Pe sensul de circulatie din Calea Grivitei spre Calea Crangasi, tra-
seul se desprinde din Calea Grivitei cu curba la dreapta cu raza de de
20 m, o curbad la stanga cu raza de 22,00 m, un aliniament cu lun-
gimea de 27,37 m si, printr-o curba la dreapta cu raza de 25 m, se
racordeaza la traseul principal. Pe sensul de circulatie dinspre B-dul
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Ion Mihalache pe strada Turda spre Gara de Nord prin Calea Grivitei,
traseul se desprinde din traseul principal printr-o curba la dreapta cu
raza de 25 m, cu aliniament de 41,85 m si, printr-o curba la dreapta
cu raza de 21,35 m, se racordeaza la Calea Grivitei.

Declivitatile pe aceasta artera de circulatie pe sensul Calea Gri-
vitei — Calea Crangasi au valorile de 4,75% - 3,475% pe zona de des-
prindere din Calea Grivitei, 6% pe zona centrala si 0,972% pe zona
de racordare cu traseul principal, iar curbele de racordare in plan ver-
tical au valori de 700 m si 3.000 m racordarile concave si 1.000 m
racordarea convexa cu traseul principal. Declivitdtile pe sensul de cir-
culatie dinspre B-dul Ion Mihalache pe strada Turda, pe Calea Grivi-
tei spre Gara de Nord au valori de 0,43%, 6%, 3,475% si 0,5% si
sunt racordate cu curbe de racordare convexa cu raza de 900 m pe
zona de desprindere din traseul principal si curbe de racordare con-
cave cu raza de 1.000 m pe zona de racordare la Calea Grivitei.

Rampele de racordare la pasaj sunt sustinute de ziduri de sprijin
din beton cu parament vertical cu lungimi de:

- 90 m rampa de racordare pe sensul Calea Grivitei - Calea Cran-
gasi;

- 84 m rampa de racordare pe sensul B-dul Ion Mihalache - Gara
de Nord prin Calea Grivitei.

Descrierea pasajului principal

intregul complex de lucrdri, pasaj principal si pasaje pe bretelele
de acces la pasajul principal, a fost conceput in solutia cu suprastruc-
tura din grinzi prefabricate precomprimate cu armatura aderenta si
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grinzi prefabricate precomprimate cu cabluri postintinse, toate cu
indltime de constructie redusd, continuizate pe pile prin placile de su-
prabetonare ale grinzilor sau prin placile dintre grinzile prefabricate
precomprimate si prin antretoaze care fac corp comun cu rigla pilelor,
transformand structura in cadre sau grinzi continue. Astfel, au rezul-
tat patru tronsoane ale pasajului principal numerotate de la I la IV
dinspre Calea Crangasi spre B-dul Ion Mihalache, avand urmatoarele
lungimi:

- 134,90 m tronsonul I;
175,00 m tronsonul II;
143,39 m tronsonul III;
127,24 m tronsonul 1V,

rezultand o lungime totala de suprastructura, intre fetele zidurilor
de garda ale culeelor, de 580,53 m.

Tronsonul I

Tronsonul I al pasajului principal are sase deschideri de 21,35 m
+2x21,60m+ 22,00 m+ 30,60 m + 17,75 m, cu suprastructura
realizatd din grinzi prefabricate precomprimate cu armatura aderenta
avand indltimea de constructie de 1,00 m si lungimi de 21,00 m si
17,00 m si grinzi prefabricate monobloc cu indltime redusd 1,10 m
precomprimate cu cabluri postintinse. In sectiunea transversald sunt
dispuse cate 18 grinzi cu distanta intre axe de 1,33 m.

Cu aceste elemente au fost realizate doua cadre:

- primul cadru, cu doua deschideri si rigla de 42,95 m, este reali-
zat din continuizarea grinzilor prefabricate precomprimate prin placa
de monolitizare dintre grinzi si antretoaza de pe pild, care constituie
si rigla pilei centrale pe doi stalpi circulari cu diametrul de 1,30 m;

- cel de-al doilea cadru, cu patru deschideri de 21,60 m + 22,00 m

Foto 5 - Tronson I + Bretea B
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+ 30,60 m + 17,75 m si rigla de 91,95 m, este realizat prin con-
tinuizarea grinzilor prefabricate precomprimate monolitizate intre ele
in sectiune transversala prin placile din beton armat dintre grinzi si de
suprabetonare a acestora;

- cel de-al doilea cadru, cu patru deschideri de 21,60 m + 22,00 m
+ 30,60 m + 17,75 m si rigla de 91,95 m, este realizat prin asam-
blarea in sectiune transversald a grinzilor prefabricate precomprimate
prin placile de monolitizare dintre grinzi si placa de suprabetonare si
continuizare pe pile prin antretoaze de capat, care constituie si rigla
pilelor.

Pilele sunt de tip cadru pe doi stalpi circulari cu diametrul de
1,30 m, cu distanta de 13,15 m intre axele stalpilor.

Fundatiile sunt directe, executate in incinta de dulapi si sunt cobo-
rate la cca. 4,50 m intr-un strat de nisip mare cu pietris pentru pilele
celui de-al doilea cadru, cu exceptia primei pile a acestuia.

Pilele primului cadru si prima pild a celui de-al doilea cadru sunt
fundate pe barete dispuse in forma de H. Culeea are elevatia din be-
ton armat si este proiectata cu camere pentru depozitarea materiale-
lor si uneltelor necesare lucrarilor de intretinere a pasajului. Fundatia
culeei este pe barete din beton armat.

La acest tronson al pasajului principal se racordeaza bretelele de
acces A si B.

Tronsonul II

Tronsonul II al pasajului principal are 9 deschideri de 17,75 m +
17,75m + 4x 20,60 m + 19,65m + 17,80 m + 19,65 m cu supra-
structura realizata din grinzi prefabricate precomprimate cu armatura
aderentd avand indltimea de constructie de 1,00 m. in sectiunea tran-
sversala sunt dispuse cate 18 grinzi cu distanta intre axe de 1,33 m.

Cu aceste elemente au fost realizate doua cadre cu cate trei des-
chideri si o grinda continud cu trei deschideri prin continuizarea grin-
zilor prefabricate precomprimate prin placa de monolitizare dintre
grinzi si antretoazele de pe pilele centrale la grinda continuad si rigla
pilelor centrale la cele doua cadre.

Cadrele au urmatoarele deschideri:

- primul cadru: 17,75 m + 17,75 m + 20,60 m si o lungime de
suprastructura (rigla cadrului) de 56,10 m;

- al doilea cadru: 3 x 20,60 m si o lungime de suprastructura
(rigla cadrului) de 61,80 m.

Grinda continua rezultata are trei deschideri de 19,65 m +
17,80 m + 19,65 m si o lungime de suprastructurd de 57,10 m.

Pilele celor doua cadre sunt de tip cadru (mai putin pila dintre cel
de-al doilea cadru si grinda continua) pe doi stalpi circulari cu dia-
metrul de 1,30 m, cu distanta intre axele stéalpilor variind intre
12,50 msi 13,50 m.

Pilele grinzii continue si pilele dintre cel de al doilea cadru si grinda
continuad au elevatia de tip perete continuu sau cu goluri avand in
vedere ca sub deschiderile grinzii continue au fost amenajate maga-
zZii si ateliere pentru activitatea ISAF.

La acest tronson al pasajului principal se racordeaza bretelele C si
D. Datorita acestui fapt, grinzile exterioare ale pasajului principal in
zona de racordare cu bretelele sunt realizate din beton armat, sunt
curbe in plan si au acelasi profil exterior ca si cel al grinzilor prefabri-
cate precomprimate.

Tronsonul III

Tronsonul III al pasajului principal traverseaza complexul de cdi
ferate, are sapte deschideri de 17,79 m + 19,60 m + 23,60 m +
17,60 m + 21,60 m + 25,60 m + 17,60 m cu suprastructura realizata
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din grinzi prefabricate precomprimate cu armatura aderenta, avand
indltimea de constructie de 1,00 m, respectiv 0,92 m.

Cu aceste elemente au fost realizate doua cadre cu patru, res-
pectiv trei deschideri, prin continuizarea grinzilor prin placa de mono-
litizare (la primul cadru) dintre grinzi si antretoazele de pe pile care
constituie si rigla pilelor, respectiv prin continuizarea grinzilor prin
placa de suprabetonare (la cel de al doilea cadru) si antretoazele de
pe pile care constituie si rigla pilelor.

Cele doua cadre realizate pe acest tronson au:

- primul cadru: patru deschideride 17,79 m + 19,60 m + 23,60 m
+ 17,60 m;

- al doilea cadru: trei deschideri de 21,60 m + 25,60 m + 17,60 m.

Acest tronson al pasajului principal este prevazut cu trotuar pie-
tonal pe partea dinspre Chitila, astfel incat in sectiunea transversala
sunt prevazute:

- 21 grinzi cu distanta intre axe de 1,33 m pe primul cadru;

- 30 grinzi cu distanta intre axe de 91,8 cm pe cel de-al doilea ca-
dru.

Pilele acestor cadre sunt de tip cadru (mai putin pila comuna cu
tronsonul III) pe cate trei stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m, cu
distanta intre stalpi variind intre 8,30 m si 11,50 m.

Fundatiile sunt directe, executate in incinta de dulapi si sunt co-
borate la cca. 4,50 m intr-un strat de nisip mare cu pietris.

Tronsonul IV

Tronsonul 1V al pasajului principal traverseaza Calea Grivitei, are sase
deschideri de 16,04 m + 16,05 m + 21,60 m + 30,60 m + 21,60 m +
21,35 m cu suprastructura realizata din prefabricate cu armatura ade-
renta avand lungimi de la 16,04 m pana la 21,60 m si grinzi prefabricate
monobloc cu indltimea redusd 1,10 m precomprimate cu cabluri postin-
tinse, avand lungimea de 29,92 m. In sectiunea transversal sunt dispuse
cate 18 grinzi cu distanta intre axe de 1,33 m.

Cu aceste elemente au fost realizate doua cadre:

- primul cadru, cu doud deschideri cu lungimea riglei cadrului in
axul sectiunii transversale de 32,09 m;

- al doilea cadru, cu patru deschideri de 21,60 m + 30,60 m +
21,60 m + 21,35 m.

Acest tronson al pasajului principal are in sectiunea transversala
cate 18 grinzi prefabricate precomprimate, cu distanta intre axele
grinzilor de cate 1,33 m.

La acest tronson se racordeaza bretelele E si F de acces la pasajul
principal astfel: suprastructura primului cadru si prima deschidere a
celui de al doilea cadru are la exterior cate o zona cu structura reali-
zatd din beton armat (grinzi monolite din beton armat cu acelasi pro-
fil exterior cu grinzile prefabricate precomprimate).

Pilele acestor cadre sunt de tip cadru pe doi, trei sau patru stalpi
circulari cu diametrul de 1,15 m sau 1,30 m, functie de pila in care
sunt amplasati astfel:

- pila comuna tronsoanelor III si IV si bretelei F are 3 stalpi cir-
culari cu diametrul de 1,15 m;

- celelalte pile ale celui de-al doilea cadru al acestui tronson au
cate doi stalpi circulari cu diametrul de 1,30 m si distanta intre axele
stalpilor de 12,50 m.

Fundatiile pilelor sunt directe, executate in incinta de dulapi si co-
borate la cca. 4,50 m intr-un strat de nisip fin mijlociu si mijlociu
mare.

Culeea acestui tronson este de acelasi tip ca si culeea tronsonu-
lui I.

(continuare in numarul viitor)
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Dinamica si impactul cercetarii rutiere asupra dezvoltarii sociale si economice a Roméniei

Contributii semnificative ale universitatilor de profil

Prof. dr. ing. Radu ANDREI,
Ing. Constantin STOICA,
U.T. ,Gh. Asachi” Iasi, Facultatea de Constructii si Instalatii

Introducere

N
I n Romania, inca din cele mai vechi timpuri, au existat traditii pu-

ternice pentru construirea de drumuri si poduri. In zilele noastre,
se continua aceasta traditie prin conceperea si construirea de poduri
moderne ca parte a sectiunii romanesti a autostrdzii Trans-European
Nord-Sud (TEM), dar si printr-un program complex de reabilitare a
drumurilor, in scopul integrarii infrastructurii de transport a tarii in
reteaua rutierd Europeana.

Tehnologiile specifice domeniului rutier prezintd, in ultima pe-
rioadd, un progres semnificativ. In ultimii ani au fost dezvoltate con-
cepte si materiale noi ce pot fi aplicate in vederea modernizarii dru-
murilor.

Dupa schimbarile politice si economice aduse de Revolutia din
anul 1989, inginerii de drumuri si poduri, profund constienti de noile
tendinte din domeniul rutier, si-au concentrat activitdtile de cercetare
in vederea rezolvarii problemelor tehnice urgente cu care se confrunta
Administratia Nationald a Drumurilor. Aceste cercetari au fost reali-
zate printr-o strénsd colaborare cu scolile doctorale existente in Uni-
versitatile de profil din Bucuresti, Timisoara, Cluj-Napoca si Iasi, pre-
cum si cu Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica (CESTRIN,
2014 ).

Schimbari radicale si orientari noi in politica, ma-
nagementul si dezvoltarea sistemului de transport
rutier

Schimbarile radicale pe plan politic, economic, social si cultural
din ultimii ani, au avut un impact semnificativ asupra politicii rutiere
a tarii si, implicit, asupra cercetarilor rutiere intreprinse ulterior. Stra-
tegia nationald abordata anterior sprijinea, in principal, sistemul de
transport feroviar, limitand, in acelasi timp, dezvoltarea transportu-
lui rutier, care era pastrat in mod deliberat la cele mai mici cote ope-
rationale si de serviciu. Administratia Nationald a Drumurilor, deve-
nita ulterior Compania Nationald de Autostazi si Drumuri Nationale
S.A., si-a propus ca obiectiv principal modernizarea si dezvoltarea
omogena a intregii retele de drumuri publice din Romania (Compania
Nationald de Autostézi si Drumuri Nationale S.A., 2014). In paralel
cu dezvoltarea retelei de drumuri, au fost adoptate strategii si politici
noi de cercetare in domeniul rutier, cu impacturi benefice asupra dez-
voltarii sociale a Romaniei. Unele dintre aceste strategii si actiuni,
precum: reorientarea strategiei nationale de transport abordate an-
terior, participarea activa a Romaniei in programul de cercetare
Strategic Highway Research Program - SHRP (Focus, 1997), initierea
si functionarea Programului Romanesc de Urmarire a Performantelor

si ale tinerilor cercetatori

pe Termen Lung RO - LTPP, stabilirea si functionarea unui laborator
complet SHARP/Superpave (SHRP Report A- 410, 1994) in cadrul
Centrului CESTRIN si afilierea acestuia la Forumul European al Labo-
ratoarelor de Cercetare Rutierd FERHL (FERHL, 2014), (Schake I,
Addis R., 2002) au fost cele mai semnificative. Un alt obiectiv impor-
tant I-a reprezentat participarea specialistilor romani la diverse eveni-
mente si activitati internationale din domeniul rutier si colaborarea cu
alte organisme administrative si de cercetare europene si internatio-
nale (COST, 2014) (PIARC, 2014), in scopul adaptarii si perfectionarii
strategiilor rutiere nationale, asfel incat sa fie in conformitate cu re-
glementarile si conventiile internationale in vigoare. Totodata s-a ur-
marit sprijinirea tinerilor cercetatori romani in obtinerea diplomelor
de master sau de doctorat in cadrul universitatilor de prestigiu din ta-
ra noastrd, precum si dezvoltarea sau crearea unor noi centre de
cercetare rutierd.

Abordarea metodologiei ,Superpave” in Romania

Similar cu alte tari europene, caracteristicile de performanta pen-
tru bitumurile rutiere elaborate in cadrul Programului Strategic High-
way Research (SHRP) au avut un impact semnificativ asupra tendin-
telor de cercetare din Romania si, de asemenea, asupra tehnologiilor
de executie, conducand la orientarea studiilor ulterioare spre aborda-
rea tehnologiei ,Superpave" (Andrei R., 2000). Predilectia specialistilor
romani spre aceasta abordare, se poate explica atat prin originalitatea
cercetarilor, cat si prin faptul ca aceste specificatii noi sunt diferite fata
de cele prezentate in caietele de sarcini in vigoare in Romania si in ma-
joritatea t3rilor europene. In urma cresterii semnificative a traficului
din ultimii ani, precum si a slabei performante a liantilor bituminosi,
implementarea rezultatelor cercetdrilor SHRP s-a dovedit foarte utild
pentru dezvoltarea retelei de drumuri publice din tara noastra.

in acest sens, incepand cu anul 1995, in cadrul Centrului de Studii
Tehnice Rutiere si Informatica - CESTRIN s-a infiintat un laborator
SHARP / Superpave pentru testarea liantilor bituminosi avand la baza
specificatiile de performanta elaborate de SHRP. Acest laborator s-a
dovedit a fi un instrument foarte util pentru evaluarea performante-
lor tuturor tipurilor de lianti bituminosi furnizati de diverse compa-
nii nationale si internationale utilizati pentru constructia sectorului au-
tostrazii Trans-Europene Nord-Sud, dar si la reabilitarea a peste
10.000 de km de drumuri nationale si europene. Acest laborator re-
prezintd singurul laborator Superpave functional din regiunea de Sud-
Est a Europei, raspunzand de asemenea si la cererile internationale de
testare (Bulgaria).

in ce priveste proiectarea mixturilor Superpave, nivelul unu este
in prezent in curs de implementare. Scopul acesteia este de verifica-
re a diferitelor tipuri de mixturi folosite in lucrdrile de reabilitare a
drumurilor. Astfel, mixturi de tipul SMA au fost adoptate recent si
in Romania (Andrei R., NAR Specification, 2002) sub numele de mix-
turi bituminoase stabilizate cu fibre, MBSF 16, MBSF 8 sau mixturi
realizate cu diverse tipuri de lianti bituminosi imbunatatiti cu aditivi
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sau/si modificatori, in scopul sporirii durabilitatii imbracamintilor in
conditiile climatice severe si de trafic specifice tarii noastre.

Strategia adoptata in ultimii ani va continua si in perioada urma-
toare in vederea validarii tehnologiei Superpave, precum si pentru
adaptarea specificatiilor nationale pentru lucrarile rutiere cu standar-
dele si tendintele europene.

Programul de urmarire a performantelor pe termen
lung RO-LTTP

In vederea adaptérii tehnologiei Superpave la conditiile climatice
si de trafic specifice tarii noastre, s-a stabilit o strategie de cercetare
pe termen scurt, care a inclus procurarea de echipamente de testare
SHRP pentru lianti si mixturi bituminoase, precum si o strategie pe
termen lung prin initierea programului Long Term Pavement Perfor-
mance Program: RO-LTPP in Romania (Andrei R., Tudor B, Capra M.,
2002).

Programul de Urmérire a Performantelor pe Termen Lung a im-
bracamintilor Rutiere, RO-LTPP, realizat cu implicarea activa a specia-
listilor din cadrul Universitatilor Tehnice din Iasi, Timisoara, Bucuresti
si Cluj-Napoca, a inclus circa cincizeci de sectoare reprezentative LTPP
selectate pe intreaga retea de drumuri publice. Rezultatele obtinute
din monitorizarea sectoarelor pe parcursul a circa cinscisprezece ani
au fost utilizate pentru determinarea legilor de evolutie a degradarilor
specifice imbracamintilor rutiere, folosite in cadrul sistemului de ma-
nagement Pavement Management System. Alte rezultate furnizate de
programul RO - LTPP, precum si cele rezultate din testarile realizate
pe pista circulara de incercari accelerate Accellerated Loading Test -
ALT-LIRA (Fig. 1) din cadrul Universitatii Tehnice ,Gh. Asachi" din Iasi
(Vlad N., Andrei R., 2004), au fost utilizate in vederea imbunatatirii
actualelor metode de proiectare structurala a imbracamintilor rutiere
flexibile si rigide.

Figura 1. Vedere generala a pistei circulare de incercari
accelerate ALT - LIRA din cadrul Universitatii Tehnice
»Gh. Asachi" din Iasi

fncepand cu anul 1993, specialistii romani din cadrul Administra-
tiei Nationale a Drumurilor s-au confruntat cu sarcina dificila de se-
lectie si implementare a noilor tehnologii in vederea reabilitdrii retelei
de drumuri publice existente pentru a permite proiectarea si con-
struirea unor imbracaminti rutiere durabile. S-a preconizat ca aceste
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CERCETARE

fmbracaminti rutiere sa prezinte o mai buna comportare la conditiile
climatice si de trafic specifice tarii noastre, caracterizate prin diferente
mari de temperatura intre vara si iarna, precum si printr-o crestere
brusca a volumului de trafic, in paralel cu adoptarea sarcinii pe osie
de 115 KN.

Un prim obiectiv realizat cu succes in cadrul acestei strategiii
a fost cercetarea si implementarea mixturilor stabilizate cu diverse
fibre de tip MASF 16/8 utilizate in programul de reabilitare a drumu-
rilor din Romania, aplicarea acestor mixturi cu proprietdti superioare
fiind in prezent generalizata la toate proiectele de reabilitare a dru-
murilor.

Un alt obiectiv important |-au constituit adoptarea si imple-
mentarea tehnologiei specifice de testare (Andrei R., Raport Natio-
nal, 2002) cu luarea in considerare a algoritmului SHRP pentru eva-
luarea susceptibilitatii acestor mixturi la formarea de fagase longitu-
dinale in conditiile unor temperaturi foarte ridicate inregistrate in tim-
pul verii in stratul de asfalt. Pentru unele regiuni, conform algoritmului
SHRP (Vlad N., 1998) aceste temperaturi inregistrate la suprafata im-
bracamintilor asfaltice pot depasi valoarea de 60C.

Dezvoltarea unei Baze de Date Climatice pentru
reteaua de drumuri publice din Romania

In vederea implementérii tehnologiei Superpave in Romania a
fost necesara intreprinderea unor studii ample de cercetare care au
fost realizate de CESTRIN. Scopul acestor studii a fost dezvoltarea
unei Baze de Date Climatice pentru reteaua de drumuri publice din
Romania. Centrul CESTRIN a lucrat in colaborare cu Institutul Roman
pentru Meteorologie si Hidrologie care a furnizat datele specifice, pre-
cum si cu Universitatile din Iasi si Timisoara (Vlad N., Vlad M., Andrei
R., 1996).

Afilierea Centrului CESTRIN la Forumul European
al Laboratoarelor de Cercetare Rutiera FERHL

Forumul European al Laboratoarelor de Cercetare Rutiera (FEHRL,
2014) a fost infiintat initial in anul 1989 cu scopul de a incuraja co-
laborarile intre centrele de cercetare din Europa in domeniul infra-
structurilor de transport. In anul 1995, Romania, prin Centrul de
Studii Tehnice Rutiere si Informatica - CESTRIN, a devenit membru
asociat al FEHRL si apoi, in 1999, a obtinut statutul de membru aso-
ciat fondator al acestei organizatii importante. Dupd insusirea meto-
delor si mecanismelor de cooperare utilizate de FEHRL, Romania a
devenit un membru implicat activ in domeniul cercetarii rutiere. Ast-
fel, datorita contributiilor semnificative aduse de specialistii romani
la dezvoltarea unor programe de cercetare europene (COST, 2014)
cum ar fi COST 345 - Procedurile Necesare pentru Evaluarea Structu-
rilor Rutiere, COST 347 - Incdrcdri Accelerate a Imbrécdmintilor Ru-
tiere, COST 350 - Evaluarea Integrata a Impactului Traficului si a
Infrastructurii de Transport asupra Mediului, Romania a castigat o re-
cunoastere tot mai mare in sectorul de cercetare european. in mai
2003, Comitetul Executiv FEHRL, cu sprijinul Administratiei Nationale
a Drumurilor (NAR6), a organizat reuniunea sa periodica la Bucuresti,
acest eveniment deschizand noi oportunitati pentru implicarea in con-
tinuare a specialistilor romani in activitdtile europene de cercetare.
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Modernizarea Centrelor de Cercetare existente si
crearea unor centre noi in cadrul Universitatilor de
profil din Romania. Dezvoltarea Scolilor Doctorale

Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Roma-
nia, prin reprezentantii sdi, a elaborat o listd de prioritdti de cercetare
actuale (Dumitru P., 2013), vizadnd urmatoarele aspecte:

e Conceptii noi in proiectarea structurilor rutiere robuste, dura-
bile flexibile si rigide;

e Evaluarea fluxului de trafic aferent retelei de drumuri publice si
efectuarea recensamantului de trafic, in paralel cu imbunatatirea ca-
pacitatii de circulatie a drumurilor si siguranta circulatiei;

e Tehnici moderne pentru investigarea starii tehnice si prioriti-
zarea lucrarilor de drumuri;

» Realizarea de analize economice pe durata ciclului de viatd LCA
- Life Cycle Assessment si LCCA - Life Cycle Cost Analyses pentru di-
verse tehnologii de constructie si promovarea acelor tehnologii cu
emisii reduse de CO,e;

e Dezvoltarea unor noi instrumente pentru prevenirea si evalua-
rea riscului proiectelor de infrastructuri;

e Conceperea si dezvoltarea unor materiale si tehnologii rutiere
noi, precum si a metodelor avansate pentru testarea statica si dina-
micd a materialelor si a structurilor rutiere in situ si in laborator;

¢ Tehnici moderne pentru investigarea starii tehnice a lucrarilor de
arta (poduri, viaducte, podete, etc.) si prioritizarea lucrarilor de in-
tretinere si reabilitare a acestora.

Ca raspuns la aceasta solicitare, Universitdtile Tehnice din Bucu-
resti, Timisoara, Cluj-Napoca si lasi prin centrele de cercetare proprii
(CCGEOFIMIT Iasi, 2005) si scolile doctorale existente in colaborare
cu Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informaticd — CESTRIN, si-au
orientat cercetdrile intr-un mod creativ si inovator in vederea rezol-
varii acestor probleme complexe cu care se confrunta inginerii de dru-
muri si poduri din tara noastra.

in contextul acestor noi dezvoltari,
Editura Societatii Academice ,Matei
Teiu-Botez", din cadrul Universitatii
Tehnice ,Gh. Asachi® Iasi, a publicat re-
cent (Andrei R, Stoica C) cartea intitu-
lata sugestiv: ,DRUMURILE IN Ccon-
CEPTIA GENERATIEI ACTUALE", cu sco-
pul evidentierii si diseminarii rezultatelor
semnificative obtinute in ultimii ani, de
catre tinerii cercetatori in domeniul ru-
tier din cadrul Universitatii noastre, prin
abordarea unor teze de doctorat, a unor
disertatii master sau cercetari post doc-
torat, precum si aspecte semnificative
din cercetarile aplicative intreprinse re-
cent pe reteaua de drumuri din Moldova.

Acest volum a fost structurat pe
sapte sectiuni principale, fiecare secti-
une fiind dedicatd problemelor mentio-
nate mai sus, si anume:

- Partea I Conceptii noi in proiec-
tarea si executia structurilor rutiere;

- Partea II Studii de trafic. Drumul
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si mediul Tnconjurdtor. Impactul ecologic asociat constructiei si ex-
ploatarii drumului;

- Partea III Tehnici moderne pentru investigarea starii tehnice si
prioritizarea lucrarilor de interventie la lucrdrile de arta;

- Partea IV Prevenirea si evaluarea riscului proiectelor de infra-
structuri;

- Partea V Analize economice LCCA, LCA. Tehnologii cu consum
redus de energie;

- Partea VI Tehnici moderne pentru investigarea starii tehnice si
prioritizarea lucrarilor de drumuri;

- Partea VII Probleme de cercetare rutiera aplicativa intreprinse
pe reteaua de drumuri din Moldova.

In cele ce urmeazd, se prezinta pe scurt continutul fiecarei sec-
tiuni a cartii, cu evidentierea contributiilor originale si propuneri con-
crete de implementare in practica rutierd din tara noastra a acestora.

Partea I:
»conceptii noi in proiectarea si executia structurilor
rutiere”

Valorificand in mod exceptional un stagiu de documentare efec-
tuat la Technical University of Delft, Holland (Prof. L.H. Immers,
2010), autorul Alexandru COZAR abordeazd, prin teza de doctorat
intitulatd ,,Conceptii noi in proiectarea retelelor si structurilor
rutiere robuste" (COZAR A., 2013), in premiera pentru tara noas-
tra, problema complexa a definirii conceptului robustetii aplicat
retelelor si structurilor rutiere, urmatad de analiza, prin prisma aces-
tui nou concept si folosind softuri specifice, a structurii actuale a re-
telei de autostrazi din Romania, in final formulédnd recomandari fe-
zabile privind dezvoltarea acesteia in viitor. De asemenea, prin abor-
darea unor studii de caz semnificative, autorul evalueaza din punct de

vedere al robustetii refeaua de drumuri
publice a judetului Iasi, cu recomandari
concrete privind asigurarea robus-tetii
acesteia in cazul aparitiei unor eveni-
mente neprevdzute sau a unor situatii
de risc, prin aplicarea pe unele sectoare
sau drumuri din retea a unor structuri
rutiere robuste.

In acelasi context, autoarea Elena
Loredana PUSLAU, dupd realizarea
unui stagiu de cercetare si documentare
la University College of Dublin din Ir-
landa (prof. Eugene O'Brien), prin teza
de doctorat intitulata ,, Influenta re-
zultatelor experimentale ALT asu-
pra metodelor de proiectare a
structurilor rutiere rigide durabile"
(PUSLAU, E.L, 2011), abordeaz3 pro-
blema complexa a conceperii si dimen-
sionadrii structurale a Tmbrdcamintilor
rutiere rigide, prin analiza posibilita-
tilor de valorificare a rezultatelor incer-
carilor accelerate ALT, efectuate pe
pista circulard ALT - LIRA din cadrul
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Universitdtii Tehnice ,Gh. Asachi® Iasi, finalizate recent in cadrul
proiectului de cercetare European FP6-EcoLanes. In vederea studierii
sensibilitdtii metodei de dimensionare, definite ca fiind ,capacitatea
acesteia de a indica modul in care un anumit scenariu sau rezultat
poate fi afectat de un set de date de intrare"“, autoarea intreprinde un
vast studiu de caz, condus pentru o structura rutierd rigida, identica
cu cea utilizata in cale curentd pe sectorul demonstrativ de pe D.N.
17 Suceava - Vatra Dornei, cu luarea in considerare a datelor de trafic
si clima din zona Gura Humorului, judetul Suceava, aferente sec-
toarelor experimentale executate in cadrul proiectului demonstrativ
EcoLanes cu evidentierea influentei fiecdruia dintre parametrii de in-
trare selectati pentru studiu (grosimea dalei de beton de ciment, tipul
stratului de baza, coeficientul de dilatare termica, rezistenta la com-
presiune a betonului la 28 de zile si distanta dintre rosturile trans-
versale) asupra fisurarii, tasarii si planeitétii dalei din beton. In urma
studiului efectuat asupra metodei ME-PDG, prin realizarea unui studiu
de caz semnificativ, au fost puse in evidenta importante avantaje pe
care le prezinta metoda ME-PDG fatd de procedurile traditionale em-
pirice sau semi-empirice, cum ar fi: luarea in consideratie, la evalu-
area traficului a diverselor tipuri de vehicule fizice; utilizarea eficienta
si caracterizarea materialelor de constructie disponibile; o mai buna
definire a tehnologiei de constructie, prin identificarea parametrilor
ce influenteaza performanta imbracamintei; evaluarea relatiilor din-
tre proprietatile materialelor si performantele reale ale imbraca-
mintei; definirea mai precisad a proprietatilor fizico-mecanice ale ma-
terialelor din straturile existente ale structurii; luarea in considerare
a conditiilor de mediu si a efectelor imbatranirii materialelor. Anti-
cipam ca asimilarea si implementarea metodei ME-PDG in Romania va
implica mutatii pozitive semnificative, in conceptiile actuale precum si
revizuirea procedurilor de proiectare in vigoare. In acest context, au-
toarea tezei analizeaza si propune realizarea unei Baze de Date ME-
PDG, la nivel national, care sa fie structuratd pe patru module spe-
cifice, cu utilizarea datelor rezultate din programul de urmarire a per-
formantelor imbracamintilor rutiere pe termen lung RO-LTPP, initiat la
nivel national de CNADNR/ CESTRIN in anul 1995 si desfasurat pe o
perioada de circa 15 ani prin centrele universitare de profil Bucuresti,

Insulele Feroe vor avea doua tune- din 2014

luri submarine noi pana in 2024

Fondul National de Intretinere a Drumu-

Insulele Feroe vor avea, pana in 2024,
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Vietnam: peste 332 milioane de
dolari pentru proiectele de drum

CERCETARE

Iasi, Cluj-Napoca si Timisoara, specificand totodata si structura re-
lationald a acesteia.

in continuare, valorificdnd un stagiu de cercetare si documentare
intreprins la Ghent University, Faculty of Engineering and Architec-
ture, Department of Civil Engineering, Belgia (Prof. Dr. Ir. Hans De
Becker); International Road Laboratory - Agency for Roads and Traf-
fic, from Evere, Brussels (Senior Adviser Ir. Margo Briessnick), au-
torul Ioan TANASELE, in teza de doctorat intitulatd ,,Studiul pri-
vind conceptia si executia unor structuri rutiere flexibile dura-
bile" (TANASELE, 1., 2012), abordeaz& problema complexd a conce-
perii unor structuri rutiere flexibile durabile, cu definirea conceptului
de durabilitate si selectarea unei metode de dimensionare structurala
adecvata acestor noi tipuri de structuri, in vederea asimilarii si im-
plement&rii acesteia, in practica rutierd din tara noastré. in cadrul
programului de cercetare aferent, se investigheazd o gama larga de
structuri rutiere clasice si durabile cu luarea in considerare a diver-
selor valori de trafic de calcul si durate de viata proiectate, folosind
metodologia ME-PDG in paralel cu metodologia PD 177. Realizarea
studiilor de caz conform programului stabilit se face prin aplicarea
softurilor aferente CALDEROM si, respectiv, ME-PDG. In final, autorul
elaboreaza si realizeaza un studiu de caz destinat drumurilor locale cu
trafic redus folosind aceleasi principii privind structurile rutiere flexi-
bile durabile, si formuleaza ,Recomandari generale privind proiec-
tarea si executia structurilor rutiere durabile in tara noastra".

Tot in contextul structurilor rutiere flexibile durabile, autorul
Constantin URSANU, in lucrarea sa de disertatie intitulata ,,Studiul
privind dimensionarea structurala a unor imbracaminti rutiere
flexibile durabile™ (URSANU C., 2013) analizeazd comportamentul
unor structuri rutiere flexibile durabile sub actiunea diferitelor catego-
rii de trafic, adoptand diverse ipoteze de calcul, in paralel prin Metoda
Romaneasca - Software CALDEROM 2000 si, respectiv, Metoda Ame-
ricand, Asphalt Institute. Prin cercetarea intreprinsa si analiza studi-
ilor de caz, s-a putut constata faptul ca rezultatele dimensionarii prin
cele doud metode constituie o garantie obiectiva privind implemen-
tarea structurilor rutiere flexibile durabile in tara noastra.

(continuare in numarul viitor)

Maroc: reteaua de autostrazi in
crestere

»Autorutes Du Maroc" (ADM), compania
care administreaza autostrazile marocane,
are acum in administrare si operare 1.511

doua tuneluri submarine noi, finantate de la
buget, dupa ce Parlamentul (Lggting) a
aprobat cel mai mare proiect public de con-
structii din istoria statului feroez. Unul din-
tre tuneluri, Eysturoyartunnelen, va face
legatura dintre insulele Eysturoy si Strey-
moy. Cel de-al doilea, Sandoyartunnelen il
va continua pe primul, facand legdtura din-
tre insulele Streymoy si Sandoy. Costul
proiectului este estimat la 140,63 de mili-
oane de euro pentru primul tunel si 115,18
milioane de euro pentru al doilea.
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rilor din Vietnam are nevoie de peste 332 mi-
lioane de dolari americani pentru a putea sa
repare si sa amenajeze drumuri in 2014.

Din total, aproape 255,1 milioane de
dolari vor fi folositi pentru autostrazile
nationale, iar restul va fi destinat reparatii-
lor si mentenantei drumurilor din orase si
provincii.

Se prevede cd taxele de inmatriculare vor
contribui cu 217,31 de milioane de dolari la
suma totald necesara, pentru restul de bani,
guvernul fiind responsabil de a gasi solutii
pentru finantare.

km de autostrazi. Acestea reprezinta 3%
din totalul drumurilor marocane, in timp ce
transporta 20% din volumul total de trafic.
Potrivit ADM, scopul programului de dez-
voltare a autostrazilor il reprezintd conec-
tivitatea, 60% din populatie fiind acum co-
nectata la o autostradd, 80% din comple-
xele industriale si 75% din zonele turistice
fiind legate de sistemul de autostrazi.
Totalul investitiilor ar trebui sa ajunga
la inca 6 mld. dolari, pentru a completa re-
teaua pana la 1.800 km de autostrazi.
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Cluj-Napoca, 2014:
sa dispara noi si voi...”

u cu mult timp in urma, la Cluj-Napoca, s-a desfdsurat Sedinta
Sefilor de Sectii de Drumuri Nationale din Romania.

Tematica Sedintei a fost urmatoarea: e Programul constructiei de
autostrazi si realizare a centurilor de ocolire a localitadtilor aglomera-
te; e Pregdtirea activitatii de intretinere pentru iarna 2014-2015; o
Politica si programele nationale de siguranta rutiera (Serviciul Sigu-
ranta Circulatiei); o Utilizarea, actualizarea, completarea documen-
tatiei tehnice in conformitate cu HG 834/1991, in vederea obtinerii
certificatului de atestare a dreptului de proprietate asupra terenurilor
detinute de C.N.A.D.N.R.; e Probleme intampinate la nivel de SDN in
cazul deruldrii acordurilor cadru incheiate pentru intretinerea curenta
pe timp de var3, intretinerea curenta pe timp de iarna si intretinerea
periodica; e Diverse.

in expunerea sa, dl. ing. Narcis NEAGA, Director general al
C.N.A.D.N.R., s-a referit, printre altele, la problemele care incd mai
existd In ceea ce priveste comunicarea. Este vorba atat despre comu-
nicarea cu autoritatile, cu utilizatorii, dar in special in zona unitatilor
teritoriale si a conducerii centrale a C.N.A.D.N.R. Din motive obiective
sau subiective, mai existd inca paliere care nu interconecteaza, fie din
teama, fie din convingerea ca lucrurile pot merge si asa. Relatia din-
tre seful de district, de exemplu, si responsabilii C.N.A.D.N.R. fie nu
exista, fie este distorsionata si ,pedepsita" ca atitudine.

JAr trebui sa dispara noi si voi..., a subliniat Directorul general,
deoarece numai impreund, cu deschidere, profesionalism si sinceri-
tate ne putem rezolva problemele. Proasta comunicare ne aduce, de
cele mai multe ori, in tumultul mass-media sau creeaza probleme in
interiorul acestei familii a drumarilor, care ar trebui sa colaboreze si
nu sa se imparta in grupuri si grupulete. Dacad nu vom proceda asa,
vom suporta consecintele®.

in cuvantul siu, d-na ing. Renata BENDEAGC, Dir. gen. Directia
gen. Infrastructurd Rutiera, s-a referit la dificultatile si impedimente-
le existente intre C.N.A.D.N.R. si constructori, in special. De ani de
zile, s-a creat un adevarat cerc vicios, in care constructorii, chiar daca
nu muncesc, iau bani de la buget. ,Veriga slabd" o constituie inca o
serie de contracte impanate cu clauze dintre cele mai ciudate. Se pare
ca, de fapt, constructorii straini vin la noi din tari unde nu mai exista
bani, pentru multi dintre ei Romania devenind o adevarata oaza de
odihna. Ar mai fi de addugat si inconsistenta atragerii de fonduri eu-
ropene dar si birocratia din zona deciziilor care ar putea urgenta lu-
crari si aduce economii importante.

Unul dintre cei mai buni cunoscatori ai problemelor iernii, dl. ing.
Florin DASCI‘-’\LU, Dir. Directia fntretinere Autostrdzi, a prezentat sta-
diul pregatirilor pentru deszapezirea drumurilor. Problemele sunt ace-
leasi ca in anii trecuti, pornind de la o dotare specifica insuficientd si
invechita (autofreze, pluguri etc.) si mergand pana la indisciplina par-
ticipantilor la trafic. Pana cand C.N.A.D.N.R. va dispune de o flota de
deszépezire proprie, sd sperdm ci iarna nu va fi atat de asprd. In
ciuda restrangerilor financiare, infiintarea unor sectii de autostrazi la
D.R.D.P. Bucuresti si D.R.D.P. Constanta ar putea rezolva multe din-
tre problemele existente pe aceste trasee importante.

DI. ing. Cristian ANDREI, Dir. gen. adj. Directia gen. de Moni-
torizare si Intretinere a Infrastructurii Rutiere, s-a referit la o serie de

probleme legate de siguranta rutierd, dar si de mentenanta drumu-
rilor. Statisticile arata cd Romania continua sa fie una din tarile eu-
ropene cu cele mai multe si grave accidente de circulatie, multe dintre
ele datorate si starii precare a unor drumuri. Desi s-au facut eforturi
importante, incd mai exista serioase ramaneri in urma la capitolul
semnalizarii si marcajelor, multi dintre utilizatorii drumurilor conti-
nuand sa fure sau sa distruga elementele inca functionale. Cat despre
intretinere, subdimensionarea personalului continud sd creeze pro-
bleme serioase.

Dl. ing. Ion CUPANACHE, Dir. Directia Concesiuni, s-a referit la
probleme legate de dreptul de proprietate a terenurilor C.N.A.D.N.R.

Un moment deosebit I-a constituit prezenta la Sedinta Sefilor
S.D.N. a unei delegatii din Republica Moldova, alcatuita din: 1. Tudor
LOZAN, Sef Dir. intr. drumurilor, Ministerul Transporturilor; 2. Andrei
ABABII, Dr. conf., U.T. din Moldova; 3. Nicolae CIOBANU, Sef Dir.
normative tehnice si planificare; 4. Ilie ALEXA, Sef serv. suprav.
tehnica; 5. Valeriu STRATAN, Sef serv. mecanizare; 6. Leonid
CORCIOMARI, Manager ,Drumuri Edinet S.A.”; 7. Valeriu TRESTIAN,
Manager ,Drumuri Rascani S.A”; 8. Ton DRUCEC, Manager ,Drumuri
Balti S.A.”; 9. Veniamin MACARI, Manager ,Drumuri Orhei S.A."; 10.
Stefan CAUNOV, Manager ,,Drumuri Ialoveni S.A.”; 11. Victor COJO-
CARI, Manager ,Drumuri Cimislia S.A.”; 12. Valeriu BERIL, Manager
L~Drumuri Cduseni S.A.”; 13. Vladimir TRIFAN, Manager ,Drumuri
Cahul S.A.”

In baza Memorandumului de intelegere intre Departamentul pen-
tru Proiecte de Infrastrcuturd, Investitii Strdine, Parteneriat Public-Pri-
vat si Promovarea Exporturilor pentru si in numele Guvernului Ro-
maniei si Ministerului Transporturilor si Infrastructurii din Republica
Moldova, privind cooperarea in domeniul drumurilor si podurilor,
C.N.A.D.N.R., prin d-na dr. ing. Marioara CAPRA, Director DPI-
ISPPPPE, a predat catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii din
Republica Moldova 22 de reglementari tehnice pentru domeniul rutier.

N.R. Multumiri si felicitari D.R.D.P. Cluj-Napoca, d-lui Director re-
gional ing. Eugen CECAN, pentru excelenta contributie adusa la or-
ganizarea Sedintei Sefilor SDN si a Congresului National de Drumuri.

C. MARIN

OCTOMBRIE 2014






SIGURANTA RUTIERA

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXl
DE DRUMURI S| PODURI NR. 136 (205)
DIN ROMANIA

Criterii pentru evaluarea sigurantei circulatiei

la drumuri cu doua benzi

si circulatie bidirectionala

Dr. ing. Horia Gh. ZAROJANU,
Dr. ing. Andrei BOBOC

Rezumat

S iguranta circulatiei rutiere - obiectiv primordial in conditiile de-
calajului dintre dezvoltarea infrastructurii rutiere si evolutia tra-
ficului rutier - este dependentad de o serie de factori cum sunt debitele,
regimul vitezelor instantanee si intervalele de timp/interspatiile din-
tre vehiculele succesive.

In articol sunt propuse atat criterii pentru caracterizarea factorilor
mentionati mai sus cat si sintetizarea influentei acestora, prin folosi-
rea analizei multicriteriale multiatribut.

Studiul de caz se refera la un sector de drum national cu doua
benzi si circulatie bidirectionala, din reteaua de drumuri europene,
asigurand clasificarea/prioritizarea monitorizarii, din punct de vedere
al sigurantei circulatiei, pentru intervale de cate 15 minute din cadrul
orei de varf.

Generalitati

Siguranta circulatiei rutiere se constituie intr-un obiectiv pri-
mordial, in conditiile decalajului, mereu crescand, dintre dezvoltarea
infrastructurii rutiere si evolutia traficului rutier, evolutie impusa de
necesitatea asigurarii accesibilitatii si mobilitatii.

Printre factorii de care depinde siguranta circulatiei, trebuie evi-
dentiati debitele, regimul vitezelor instantanee si intervalele de timp/
interspatiile dintre vehiculele succesive.

in continuare, sunt propuse criterii pentru caracterizarea
acestor factori, in cazul drumurilor cu doud benzi si circulatie bidi-
rectionald.

Importanta problematicii legate de siguranta circulatiei, in cazul
acestei categorii de drumuri, este atestata de ponderea pe care o pre-
zintd, in reteaua rutierd a unei tari, indiferent de nivelul de dezvoltare
a infrastructurii rutiere.

Prin modul de formulare a criteriilor, se asigura monitorizarea
libertatii de manevra si a confortului circulatiei, elemente care in-
fluenteaza nivelul de serviciu si, implicit, siguranta circulatiei.

Criterii pentru caracterizarea factorilor de siguranta cir-

culatiei

o Criterii generale:

- (C1) Debitul Q (veh/h), recomandabil Q (veh.etalon/h); se con-
sidera vehiculul etalon capacitate de circulatie.

- Regimul vitezelor instantanee:

(C;) Raportul: Vimau/Ves; Viaxkmsny - Viteza maxima inregistrata,
Vgskmsh) - Viteza de sigurantd.

(C3) Raportul: Viin/Vis; Viminkm/ny - Vitéza minima inregistrata,
Viskmyh) - Viteza minima necesara.

* Coeficientii de variatie (C,) a vitezelor instantanee:

(C4) pentru ansamblul vehiculelor;

(Cs) pentru vehiculele rapide;

(Cg) pentru vehiculele grele/lente;

(C5) pentru pasul/ritmul 4=10; pasul/ritmul 4=10 (in englezd/
franceza: pace /10/) reprezintd domeniul de viteze instantanee pen-
tru =10 km/h, care prezinta frecventa cea mai mare (se obtine din
curba de distributie a frecventelor vitezelor instantanee /3,4,5/).

*Domeniul de variatie a vitezelor instantanee:

(Cg) Or = Vimax = Vmin (km/h), pentru vehiculele rapide (grupele

250 3/2/);

(Co) A; =Vmax = Vmin (km/h), pentru vehiculele lente/grele.

- Intervalele de timp ([;) dintre vehiculele succesive:

(Cyg) Ot < 3" (%) , reprezentand circulatia in pluton;

(Cy1) O; 26" (%), pentru evaluarea depasirilor posibile;

(Cy5) Coeficientul de variatie aferent [, .

o Criterii specifice pentru drumurile cu doua benzi si circulatie bidi-
rectionald

(Cy3) Rapoartele Rg:

Rq1 = [(Q1 / Q2) - 11; Ry = [(Q2 / Q) - 1]

Q; - debitul sensului de circulatie , i ™ ; (1,2) - sensurile de cir-

culatie.

(C14) Rapoartele R,_1q:

RW = {[(V* + 25 )1y / (V¥ + 25 )(»y] -1}

R®) = {[(V* + 25 )@ / (V¥+ 25 )] -1}

V*- viteza instantanee medie pentru pas/ritm (10); s - abaterea
standard.

Pentru a evidentia situatia defavorabila din punct de vedere al si-
gurantei circulatiei, criteriile adoptate sunt de maxim (M), exceptand
criteriile C3 si Cy4 (criterii de minim).

o Criteriile pot fi completate in functie de importanta drumului/in-
tensitatea traficului, ca de exemplu: pas/ritm (15), viteza instantanee
cea mai frecventa, [; = 9” (circulatie practic nejenatd), indicele de ac-
cidentalitate etc.

Studiul din punct de vedere al sigurantei circulatiei per-

mite/urmareste clasificarea/ordonarea

*sectoarelor de drum apartinand unui acelasi administrator;

*intervalelor orare pentru cate un anumit sector/tronson de drum;

*intervalelor de cate 15 minute din cadrul orelor de varf.

in acest mod se contribuie la optimizarea:

*monitorizarii sectoarelor/tronsoanelor de drum/intervalelor orare
reprezentative;

* factorului de varf instantaneu (FVI).

Pentru calcul se folosesc metode de analiza multicriteriala
multiatribut, in cadrul prezentului studiu adoptandu-se
metoda TOPSIS (Technique for Order Preference by Simi-
larity to Ideal Solution) /1/

In matricea de decizie se pot adopta ponderi diferite pentru criterii.
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Studiu de caz

o Stabilirea intervalului reprezentativ, de 15 minute, din cadrul orei
de varf, pentru un sector de drum national European - D.N. 24(E),
drum cu doud benzi si circulatie bidirectionala.

o Studiul se efectueaza pe sensuri de circulatie, pentru clasificarea
in functie de criteriul C; (metoda folosita in mod curent)/criteriile Cy
...C4 /criteriile Cy ...Cq4.

e Debitele de circulatie sunt prezentate in tabelul 1.

Tabelul 1 Criteriul Cy /3/*

*Valori in matricea consecintelor ;**Se considerd 14 clase de ve-
hicule (AND 602/2012).

o Valorile criteriilor care definesc regimul vitezelor instantanee
sunt prezentate in tabelul 2.

Tabelul 2 Criteriile C,...Cq

o Valorile criteriilor care definesc intervalele de timp dintre ve-
hiculele succesive sunt prezentate in tabelul 3.
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Tabelul 3 Criteriile Clo...clz

e Valorile criteriilor specifice drumurilor cu doud benzi si circulatie
bidirectionala sunt prezentate in tabelul 4.

Tabelul 4 Criteriile Cy3, Cq4

« Clasificare, in ordine descrescanda a sigurantei circulatiei, este
prezentatd in tabelul 5.

Intervalele I..IV reprezinta variantele Vy ... V4 , in cadrul matri-
cei normalizate/1/.

Tabelul 5 Ordonarea variantelor

Variante, practic egale din punct de vedere al sigurantei circula-
tiei, sunt prezentate in paranteze.

Valorile criteriului TOPSIS ,apropierea relativa de solutia ideala”
(criteriu care sta la baza clasificarii din tabelul 5) sunt prezentate in

tabelul 6.

Tabelul 6 Valorile criteriului TOPSIS
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Concluzii

* Debitele de circulatie, regimul vitezelor instantanee si intervalele
de timp dintre vehiculele succesive caracterizeaza libertatea de ma-
nevra, situatiile apropiate de accidente si confortul circulatiei, repre-
zentand elemente definitorii ale nivelurilor de serviciu/sigurantei
circulatiei.

e Metodologia prezentata in articol asigura un nivel de incredere
superior fata de caracterizarea conditiilor de circulatie numai pe baza
criteriului debitelor (cazul curent).

e Numarul de criterii nu este limitat, recomandandu-se corelarea
cu importanta drumului analizat din punct de vedere al sigurantei cir-
culatiei.
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e Metodologia este utild pentru prioritizarea monitorizarii sec-
toarelor/tronsoanelor de drumuri.
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INAUGURARE: PASAJ MIHAI BRAVU

Recent, a fost deschis circulatiei cel de-al
doilea pod al Pasajului Mihai Bravu - Vaca-
resti.

Prin finalizarea acestei constructii, se in-
chide inelul de circulatie in partea de Sud-
Est a orasului. Pasajul Mihai Bravu se com-
pune din doud poduri paralele peste Splaiul
Unirii/ Dambovita si, respectiv, peste inter-
sectia prelungirea Sos. Mihai Bravu - Calea
Vacaresti. Primul pod peste Calea Vacaresti
- Mihai Bravu are o lungime de 675,4 m, iar

al doilea, pe sensul Mihai Bravu - Calea Va-
caresti, 687,7 m.

Desi lucrarile ar fi trebuit finalizate inca
de la sfarsitul anului 2012, datorita unor de-
cizii privind nlocuirea constructorului, ele
au fost incheiate dupa aproape doi ani.

Realizarea acestui proiect va rezolva, se
spera, problemele de circulatie intre patru
mari cartiere ale Bucurestiului si anume Ber-
ceni, Oltenitei, Balta Alba, Pantelimon si Co-
lentina, oferind alternative care vor contribui

la descongestionarea unor zone pana acum
foarte aglomerate. Se presupune ca vor be-
neficia direct de actualul pasaj aproximativ
650.000 de locuitori ai Bucurestiului.

Dupa rezilierea, in decembrie 2012, a
contractului cu firma Romstrade, construc-
tia pasajului a fost atribuitd asocierii italiene
Astaldi-spa - Astalrom S.A., cea care a si fi-
nalizat constructia recent inaugurata. Noul
pasaj respecta toate conditiile de siguranta
si calitate la standardele cele mai avansate.
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GEOTEHNICA

Cea de-a 15-a Conferinta Europeana Danubiana

de Inginerie Geotehnica

(D.E.C.G.E. 2014), 9-11 septembrie 2014, Viena, Austria

Prof. univ. dhc. dr. ing. Anghel STANCIU,
Prof. univ. dr. ing. Irina LUNGU,
Ing. Ovidiu LAICU

onferinta a fost consacratd geotehnicii pentru infrastructura ru-
tiera si feroviara, acoperind subiecte din urmatoarele categorii:
e lucrari de pamant (in principal terasamente); e compactarea pa-
manturilor si materialelor granulare; stabilizarea pamanturilor cu var,
ciment etc.;  imbundtatirea de adancime a pamanturilor; e geotehni-
ca la drumuri si structuri feroviare; e probleme din inghet-dezghet la
drumuri si cai ferate; e geosintetice in ingineria drumurilor si cea fero-
viard; e utilizarea deseurilor si produselor secundare industriale pen-
tru drumuri si terasamente; ¢ probleme de stabilitate a taluzurilor si
versantilor; structuri de sprijin; e fundatii de poduri; tunele.
Prezenta reprezentantului D.R.D.P. Iasi la Conferinta D.E.C.G.E.
2014, Viena, prin directorul regional executiv, ing. Ovidiu LAICU, a
fost insotitd de publicarea unui documentar asupra degradarilor dru-
murilor din Nord-Estul Romaniei si solutiile de reabilitare adoptate.
Lucrarea ,,Degradari ale drumurilor din Nord-Estul Romaniei si
solutii de reabilitare”, care va fi prezentatd in rezumat in cele ce
urmeaza, a fost elaborata de un colectiv de la Universitatea Tehnica
»~Gheorghe Asachi” din lasi, Facultatea de Constructii si Instalatii, co-
ordonat de catre prof. univ. dhc. dr. ing. Anghel STANCIU (Pre-
sedintele Senatului Universitatii, Membru al Academiei Oamenilor de
Stiinta din Romania) si prof. univ. dr. ing. Irina LUNGU (Prorector
la Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” din Iasi), aldturi de un
colectiv de la Directia Regionala de Drumuri si Poduri Iasi, co-
ordonat de directorul regional executiv, ing. Ovidiu LAICU.

Dezvoltarea retelel de Drumuri Nationale din Nord-
Estul Romaniei in ultimii 15 ani

Romania, prin pozitionarea geografica in Sud-Estul Europei, pre-
zinta o morfologie, hidrogeologie, seismicitate si clima, care predis-
pune majoritatea teritoriului la trei situatii de potential dezastru
natural: seisme, inundatii si alunecari de teren. Modul de dispunere
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pe orizontala si verticala a infrastructurii de transport terestru se su-
prapune in multe cazuri cu zone cu potential de alunecare. Hazardul
la alunecare si predictia degradarilor si avariilor (inregistrate ca pier-
deri) ce se pot declansa prin activarea instabilitatii terenului din am-
plasament sunt transpuse in evaludri ale riscului la alunecare, acestea
fiind cartate la nivel national prin harta prezentata in figura 1.

Figura 1. Cartarea potentialului la alunecari de teren
pe teritoriul Romaniei

Reteaua de Drumuri Nationale din Zona de Nord-Est a Romaniei
se situeaza in Sud-Vestul Platformei Moldovenesti, zona fiind caracte-
rizatd printr-un potential si o probabilitate mare de producere a alune-
carilor de teren. Aceastd retea este organizatd in noua sectii ce func-
tioneaza pe teritoriul a opt judete, grupate administrativ sub nume-
le de Directia Regionald de Drumuri si Poduri Iasi, in lungime de
3507,783 km (figura 2).

Figura 2. Reteaua de Drumuri Nationale din cadrul D.R.D.P. Iasi
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Figura 3. Evolutia lungimii retelei de Drumuri Nationale pentru fiecare sectie din regiunea de Nord-Est a Romaniei,
in ultimii 15 ani

Fatd de anul 1998, reteaua inregistreaza o crestere a lungimii de
21,65%. Astfel, in ultimii 15 ani, reteaua a evoluat prin includerea
unor noi trasee, care au devenit in urma reabilitarilor si moderniza-
rilor, drumuri nationale de la categoria anterioard de drumuri jude-
tene. fn contextul celor nou& sectii, cea mai mare crestere a fost inre-
gistrata de Sectia Focsani - 170,5%. Figura 3 prezinta o analizd com-
parativa privind extinderea retelei de drumuri nationale pe teritoriul
celor noud sectii componente.

Dinamica degradarilor inregistrate pentru terasa-
mentele si lucrarile de arta aferente retelei de dru-
muri din regiunea de Nord-Est a Romaniei

Conceptual, degradarea este rezultatul unui proces lent care inclu-
de orice modificare perceputa ca diminuare a acelor caracteristici fi-
zice, mecanice si/sau chimice ale materialelor/elementelor care afec-
teaza satisfacerea criteriilor de performanta privind rezistenta, stabi-
litatea, durabilitatea acestora. In situatia in care prin proiectare se
accepta un anumit grad de reducere a unei performante, atunci de-
gradarea ar avea semnificatia de reducere a acelei performante, sub
nivelul cerut prin proiectare.

O degradare semnalatd la elementele structurale presupune in
mod obligatoriu ca modificarea perceputa nu afecteaza in mod sem-
nificativ rezistenta, stabilitatea, durabilitatea sau robustetea acelei
structuri in ansamblu. Degradarile pot fi aparente/vizibile sau ascunse
- pot fi de natura unor fisuri/retele de fisuri de deschidere micad in ele-
mente structurale sau semnificative in elementele nestructurale.
Avarierea in constructii reprezintd, in sens larg, diminuarea acelor
caracteristici mecanice si/sau chimice ale materialelor/elementelor
care induc pierderea semnificativa sau totald a rezistentei si/sau sta-
bilitatii. Avaria este efectul vizibil al pierderii rezistentei si/sau stabi-
litatii: fisuri de deschidere mare, crapaturi, alunecari, prabusiri parti-
ale, deformatii remanente ce depasesc valorile admise, deteriorarea
semnificativd a nodurilor/legdturilor intre elementele structurale.

Avand in vedere cele mentionate anterior, degraddrile sectoarelor
de drum inregistrate in ultimii 15 ani au constat in principal in deni-
veldri in lungul platformei drumurilor, variind intre 0,15 - 0,45 m,

dezvoltate de 1/3, 2/3 sau chiar pe intreaga latime a carosabilului.
Suplimentar, s-au dezvoltat si tasari locale, refulari de margine, bur-
dusiri si gropi in structura rutierd, ce au condus la reducerea vitezei
de trafic si/sau reducerea |atimii de circulatie. Starea de avarie s-a
instalat prin prabusiri inregistrate pe inadltimi de 1-2 m, alunecari
ale corpului terasamentului pe 1/2 din Iatimea carosabilului si chiar
surpari ale terasamentului. Lucrarile de artd au suferit avarii de tipul:
o sferturilor de con prabusite ca urmare a sectiunii de curgere a apelor
prea mica fata de regimul actual de precipitatii; e aparatele de rea-
zem la unele pile sunt rasturnate, iar albia sub pod erodata cu cca
1,5 - 2,0 m fata de cota initiald; e bolta de ziddrie din moloane de pia-
tra la poduri si podete este deplasata la nasteri si rostul de la cheie
largit datorita lipsei lucrarilor de intretinere pe perioada de serviciu
extinsa; e crapaturi si dislocari in elevatia zidurilor de sprijin, Inclinari
si lunecari pe talpa rezultate pe sectoare cu lungimi variind intre 10
si 60 m lungime.

Cauzele care au condus la degradarea si avarierea a numeroase
sectoare de drumuri nationale din zona analizata pot fi sintetizate in
urmatoarele categorii:

- Cresterea traficului de autovehicule in 24 h inregistrata in toate
sectiile in medie cu 38%, cea mai mare crestere fiind de 101,6% fin
cadrul sectiei Campulung Moldovenesc (de la 1.451, in 1998, la un
numar de 2.925 de vehicule, in 2013), in timp ce, in mod izolat, in
cadrul sectiei Focsani a scazut cu 33,1% (de la in 4.926, in 1998, la
3.700, in 2013) datorita reabilitarilor prioritare ale drumurilor judete-
ne, in timp ce Drumurile Nationale nu au intrat inca in program de re-
abilitare;

- Reactivarea unor alunecari mai vechi, ca urmare a acumularii
de apa in versant prin infiltratii de la santurile de garda insuficient di-
mensionate si, pe alocuri, absente in lungul drumurilor, precum si a
colmatarii drenurilor instalate anterior si neintretinute corespunzator;

- Modificarea regimului de incarcare a versantilor in zonele amon-
te, ca urmare a construirii abuzive si insuficient controlate de auto-
ritatile locale.

O sinteza a degradarilor si avariilor inregistrate in zona studiatd a
fost alcatuitd considerand urmatoarele categorii de evenimente (figu-
ra 4): e alunecdri de adancime mica si medie; e alunecari de profunzi-
me; e ebulmente; e cedari ale terenului de fundare; ¢ pierderi ale sta-
bilitatii zidurilor de sprijin; deplasari ale fundatiilor viaductelor.
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Figura 4. Evolutia evenimentelor de degradare pe reteaua drumu-
rilor nationale din zona de N-E a Romaniei intre anii 1998 si 2013

Figura 5. Frecventa alunecarilor de teren de adancime mica-
medie (sus) si de profunzime (jos) inregistrate ca sursa a de-
gradarilor si avariilor pe sectoare ale drumurilor nationale din
cadrul celor noua sectii ale retelei din zona studiata

Dupa cum rezultd din datele prezentate in figura 4, alunecarile de
teren sunt cele mai prezente evenimente, atat ca numar cat si ca lun-
gime a sectoarelor de drum afectate cumulativ. O distributie a aces-
tora pe sectiile de drumuri nationale din zona studiata este prezentata
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in figura 5. Cel mai mare numdr de evenimente s-a inregistrat in sec-
tia 8 - Neamt (46, ca alunecari de mica si medie adancime) iar cea mai
mare lungime de retea afectata este in sectia 6 - Galati (29,125 km, din
care 21,5 km din cauza alunecarilor de mica si medie adancime, 1 km
alunecari de profunzime si 6,625 km din cedarea terenului de fundare).

v

Lucrari de prevenire a instabilitatii versantilor in
lungul retelei de drumuri afectate

Construirea pe versanti presupune in numeroase situatii lucrari
de prevenire sau stabilizare a alunecarilor de teren, lucrari care o data
executate necesita intretinere, refacere sau consolidare pentru extin-
derea duratei de serviciu initiale. In cazul infrastructurii pentru trans-
porturi terestre la care lungimea este dimensiunea principald, alege-
rea traseului este esentiald in prevenirea alunecarilor de teren. Cri-
teriul stabilitatii versantului nu este intotdeauna considerat prioritar
fata de lungimea traseului, viteza de deplasare, vizibilitatea in trafic
si prin cumularea cu insuficienta investigare geologico-geotehnica
in faza de proiect initial conduce la instalarea unei stari de degradare
premature si cu ritm de crestere accelerat. Astfel, desi costurile ini-
tiale sunt scazute, lucrarile suplimentare ulterioare pentru prevenirea
si stabilizarea unor eventuale alunecari declansate/reactivate in zona
respectivd conduc la costuri mari si repetate, cu frecventa mare in
timp.

Astfel, fatd de cele 23 de sectoare de drum inregistrate in 1998,
in lungime totala de 12,51 km, afectate de degradari datorate in prin-
cipal instabilitatii versantilor adiacenti, in urmatorii 15 ani, numarul
acestora a crescut la 182, lungimea noilor sectoare de drum afectate
fiind de 115 km.

Lucrarile de prevenire si stabilizare realizate acum 15 ani si-au
atins scopul, mentindnd amplasamentele acelor sectoare de drum
stabile, iar degradari nu au mai aparut, ceea ce denota eficienta con-
ceperii si realizérii acestor lucréri. In acest sens pentru versantii adi-
acenti instabili noilor sectoare de drum degradate, unele chiar ava-
riate in mare masura s-au propus si realizat lucrari de interventie de
tipul: lucrdri de consolidare a versantului pe coloane, lucrari de drena-
re a apei din versant, lucrari de colectare si evacuare a apei de siroire
de pe versant, refacerea drenurilor colmatate sau distruse de depla-
sdri ale masei de pamant. Aceste lucrdri sunt realizate de cele mai
multe ori simultan ca solutii de prevenire sau stabilizare a masei de
pamant alunecatoare, acompaniate de lucrari de reabilitare a lucra-
rilor de artd existente in lungul sectoarelor afectate de instabilitati.

Lucrari de reabilitare a terasamentelor si a lucrarilor
de arta aferente

Instabilitatea versantilor adiacenti traseelor pentru drumurile na-
tionale afecteaza prin degradari sau chiar avarii terasamentul, corpul
drumului si lucrérile de artd aferente. In cazul unui drum avariat pe
un sector cu lungime mare, pentru refacerea caruia intervin si lucrari
de prevenire si stabilizare a versantului, s-a propus si realizat un tra-
seu ocolitor ca o varianta noua de circulatie cu caracter permanent.
in ceea ce priveste zona afectatd de drum prin degradéri si avarii,
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principalele lucrari de reabilitare implementate frecvent constau in:
o refacerea sau consolidarea terasamentului; asanarea si refacerea
corpului drumului (de multe ori in variantd cu pamant armat); e refa-
cerea sau consolidarea sistemului rutier; ¢ amenajarea unei canali-
zari care sa poata prelua apele pluviale; e introducerea drenurilor la
baza rambleurilor, consolidarea acestuia si refacerea partii carosabile.

in cazul unor zone inundabile in lungul drumului s-au realizat
retele de canalizare in lungime mare (de la 250 m la 2.000 m) pen-
tru preluarea apelor din precipitatii din zona drumului. Zidurile de
sprijin, ca lucrari de artd existente, prin degradarile sau avariile sufe-
rite, au necesitat realizarea urmatoarelor categorii de lucrari: e refa-
cerea zidului de sprijin; e suprainaltarea zidului de sprijin si realizarea
drenurilor in masivul de pamant sprijinit; e ancorarea zidurilor de spri-
jin existente.

La poduri si podete, lucrdrile de reabilitare sunt mai diversificate
si concentrate pe zona afectata local: e consolidarea malurilor albiei;
¢ repozitionarea aparatelor de reazem din pile, refacerea hidroizolatii-
lor, inlocuirea rosturilor de dilatatie si a imbracamintei pe pod; e mari-
rea sectiunii de scurgere si amenajarea albiei; e inlocuirea podetelor
tubulare cu cele dalate cu deschidere mai mare, respectiv a podetelor
cu bolta din zidarie de moloane de piatra cu podete prefabricate din
elemente tip C; e refacerea racordarii rampelor de acces cu podul;
e inlocuirea completd a umpluturii la rampele de acces pe pod.

Din analiza volumului de lucrari de reabilitare a terasamentelor si
a lucrdrilor de arta aferente se constata o crestere semnificativa, pro-
portionala cu amploarea fenomenelor de instabilitate din ultimii 15
ani. Este de remarcat dinamica numarului podurilor si podetelor din
cele nouad sectii ale regionalei, pe parcursul celor 15 ani, prin modifi-
cari de trasee, includeri sau excluderi de sectoare de drumuri judete-
ne in categoria drumurilor nationale.
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Degradarile terasamentelor si ale structurii rutiere aferente Dru-
murilor Nationale din zona de Nord-Est a Romaniei, declarata cu po-
tential si probabilitate mare la alunecari de teren, au crescut atat ca
numar cat si ca lungime, intre anii 1998 si 2013, urmare atat a cres-
terii inevitabile a traficului de vehicule, cat si prin reactivarea unor
zone potential instabile. Decizia de reabilitare a terasamentului si res-
pectiv a lucrarilor de arta va determina o siguranta pe termen scurt,
degradérile putandu-se reinstala la scurt timp dup# reabilitare. In zo-
ne cu alunecari de profunzime sunt propuse, de regula, variante oco-
litoare in locul unor lucrari de stabilizare a versantului. Cresterea volu-
mului de lucrari de artd este menita sa creasca siguranta la aluneca-
rea terenului. Prin monitorizarea zonelor reabilitate in ultimii ani se
vor analiza si selecta, pentru validare ulterioard, acele solutii integra-
te viabile de prevenire a degradarilor in reteaua de Drumuri Nationale
din zona de Nord-Est a Romaniei.
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Bhutan:
Lucrari demarate la un nou proiect
de autostrada

In micul regat himalaian au inceput lu-
crarile la un nou proiect de autostrada. Va-
loarea estimata este de 118,4 milioane de
dolari americani. Proiectul include largirea
actualei autostrazi, de 546 Km intre Thim-
phu si Trashigang. Guvernul Indian si-a dat
acordul pentru bugetul alocat de regatul
Bhutan pentru largirea autostrazii deja
existente. O parte din finantarea alocata
acestor lucrari provinde din surse indiene.

Algeria:
Constructii urgentate

Ministerul Lucrdrilor Publice din statul
african face presiuni pentru a grabi lucrarile
la cei 100 de km ai autostrazii Bejaia - El
Adjiba. Datorita unor poduri si unor noduri

de circulatie, lucrarile au ramas in urma
programului stabilit initial. ,CRCC Sapta"
executa 17 poduri si treceri pe aceasta au-
tostrada, iar ministrul a declarat c3, in cazul
n care nu se reintra in programul normal al
lucrarilor, este dispus sa revizuiasca con-
tractul initial si sa aplice penalizari. Con-
structorul a avut de infruntat o serie de pro-
bleme tehnice, care au dus la intarzierea lu-
crarilor pe aceasta ruta. Totusi, calitatea lu-
crarilor efectuate pe cei 50 de km de auto-
strada finalizati este la cel mai inalt nivel,
depasind asteptarile beneficiarului.

Paraguai:
Imprumuturi pentru demararea
proiectelor

in Paraguai au fost gésite fonduri pentru
finantarea proiectelor de reparare si recon-
structie a drumurilor. Proiectele vizeaza o
serie de lucrari executate pentru imbuna-
tatirea calitatii si sigurantei pe unele dru-

muri si poduri de interes national. Banca
Americii Latine pentru Dezvoltare (CAF) va
oferi imprumuturi de 272 de milioane de
dolari americani pentru ca aceste lucrari sa
poata fi incepute. Proiectele se refera la 110
poduri care vor fi construite in toatd tara,
imbunatatirea Drumului National Nr. 9,
Mariscal Estigaribia - La Patria si La Patria-
Infante Rivarola si autostrada de 40 km din-
tre Alberdi si Villa Oliva.

Belarus:
Sporiri de buget

Belarusul mareste bugetul alocat tran-
sporturilor pentru a imbunatati si a dezvolta
reteaua de drumuri si autostrazi. Bugetul va
fi majorat la 1,06 miliarde de dolari ameri-
cani pentru anul 2015, cu 40% mai mare
decat cel al anului in curs. Proiectele carora
li se adreseaza aceasta suma vizeaza atat
reparatiile si imbunatatirile autostrazilor si
drumurilor existente, cat si constructia uno-
ra noi.
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»OPERATIE PE CORD DESCHIS”: reabilitarea
nodului rutier Frankfurter Kreuz = 18.200m?2 in 57 ore

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

N odul rutier Frankfurter Kreuz este unul dintre cele mai
importante din reteaua de autostrazi germane - placa
turnanta catre Aeroportul Frankfurt din A3 si A5, cu un trafic
zilnic de cca. 135.000 de autovehicule. Acest flux de trafic re-
vendica o pregatire speciala a reabilitarii si o viteza maxima in
derularea executiei.

Datoritd demolarii si refacerii podului in intersectia Darmstadter
Kreuz, la cativa kilometri sud de Frankfurter Kreuz, autostrada A5 era
inchisa in aceasta zona si traficul deviat, situatie ideald de a executa
rapid si reabilitarea nodului Frankfurter Kreuz, pentru evitarea altor
blocaje prelungite in trafic. In acest sens, luand in considerare sar-
batoarea nationald Joi - 30 Octombrie si ,weekend”-ul prelungit, cu
trafic redus, autoritatea rutierd Hessen Mobil a hotarat spatiul de
executie intre 3 si 6 octombrie 2013. Astfel, in 57 de ore - 3 nopti
si 2 zile - trebuiau executate toate lucrarile, de la inchiderea circu-
latiei, cu toate masurile de trafic necesare, pana la darea in circulatie
a intregii sectiuni reparate capital.

Un santier pe 6 benzi

Calea de rulare a fost reabilitata pe toata latimea in ambele sen-
suri - suprafata totala de cca 18.200m2. Presedintele autoritatii
Hessen Mobil, Burkhard VIETH, a cerut ca executia sa se deruleze fa-
ra perturbatii, o prelungire a termenului sau o altd inchidere neplani-
ficata fiind nepermise. Astfel, in mod corespunzator, necesarul de per-
sonal si utilaje la acest proiect cu valoare de 1,6 mil Euro a fost im-
presionant: cca. 50 de muncitori activi pe santier si cca. 63 de auto-
basculante pe langa utilajele specifice. ,Aceasta a fost ceva special si
pentru noi”, remarca seful satierului, dipl. Ing. Wolfgang LUSTIG, de
la Strabag AG, care a executat lucrarea.

Lucrul de noapte cu 12 freze WIRTGEN

Utilajele au fost transportate si pregatite de lucru, astfel ca pe 3
octombrie, la ora 22:00, dupa inchiderea circulatiei, noua freze de
2,0 m si trei freze de 1,0 m au intrat in lucru. A fost frezat intregul
pachet (uzura, binder si stabilizat) pe benzile de trafic greu, iar pe
celelalte s-a decapat uzura+binder (benzile mediane) sau numai uzu-
ra (benzile centrale), in functie de necesitati. Punctul critic erau ben-

Fara pierdere de timp: in timp ce frezele termina de decapat ultimii metri, compactorii sunt pregatiti pentru prima trecere
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zile de trafic greu cu frezarea intregului pachet, pentru ca in zorii zilei
era prevazuta inceperea turndrii noului strat stabilizat. Fata de aceas-
ta provocare elocventa este reactia sefului departamenului de frezare
de la SAT-Strabag, J6rg FREITAG: , - Noi avem experienta frezelor
WIRTGEN. Cu performantele si mai ales precizia frezelor mari ne in-
cadram sigur in acesta fereastrd ingusta de timp.”

Noua freze de 2,0 m si trei freze de 1,0 m au decapat
cca. 14.000 t asfalt si stabilizat intr-o noapte

De mentionat este faptul ca, avand in vedere reciclarea ul-
terioara, straturile de asfalt s-au frezat, transportat si depo-
zitat selectiv.

UTiLAJE WIRTGEN GRUP iN ACTIUNE

Data fiind planificarea unui parc auto cuprinzator, productivitatea
de frezare a fost de cca 200t/h pe masina de frezat. Productivitatea,
precizia si functionarea continua fara defecte au facut posibil ca, dupa
14 ore, in care s-au frezat cca. 14.000 t de material si frezele au pa-
rasit santierul, J6rg FREITAG sa exclame: , - Totul a mers uns. Reglaj
perfect, fiabilitate 100%. Maistrii de service doar au asistat.”

Provocare tehnologica pentru specialisi: asfalt in trei stra-
turi, cinci sorturi mixtura

Incd pe intuneric au fost pornite si pregatite finisoarele si com-
pactorii, astfel ca la revarsatul zorilor s@ porneascd asternerea pe
sectiunile complet decapate. Si in acest caz, tehnica furnizata de
WIRTGEN GROUP a fost la indltime:

e Pentru compactarea straturilor de stabilizat reabilitat s-au uti-
lizat rulouri compactoare si compactoare pe pneuri fabricate de
HAMM, apoi finisoarele VOGELE si compactorii HAMM au executat
»partea leului” din proiect - turnarea asfaltului.

Coordonarea lucrarilor cu cinci sorturi de mixtura de la cinci stat;i
de asfalt in numai 36 de ore a fost o enorma provocare de logistica.
A fost vorba ca cca. 10.000 t mixturd sa fie aprovizionate la timp si
livrat fiecare sort de mixturd la sectorul prevazut, utilizand 30 auto-
basculante. Printr-o planificare atentd, cu raspunderi clar repartizate
si utilizarea a patru finisoare VOGELE-Super 1900-2, totul a decurs
perfect neted. Si rezultatul a fost convingator: ,, - Finisoarele VOGELE
oferda, in special la latimi mari de lucru — pe santier in jur de 7,80 m
- 0 excelenta calitate a asternerii. Grinzile realizeaza un grad ridicat
de precompactare si o planeitate foarte uniforma pe toata latimea de

Compactorul pe pneuri GRW280 si finisorul Super 1900-2, o echipa experimentata
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Ritm de lucru sever: calitate, precizie si productivitate sub presiunea timpului

lucru.” - descrie elocvent avantajele finisoarelor seful atelierului de
asternere, dipl. ing. Georg MULLER.

In rolul urmé&tor au intrat compactorii pe pneuri GRW 280, de la
HAMM, care au intrat direct dupa finisoare la inceperea compactarii fi-
nale, care s-a efectuat cu diverse tipuri de vibrocompactori tandem:
pivotanti - seria HAMM - DV sau articulati seria HAMM - HD, precum si
cu diferite greutati de lucru intre 2,5 si 10,0 t. Tehnologic, compactorii
de asfalt de la HAMM au convins prin proprietatile lor: schimbare direc-
tie de mers automatd, lind si fara socuri, prin randamentul inalt al gra-
dului de compactare realizat si a rezultatelor excelente in planeitate,
eliminand valuririle si ruperile/fisurile la locurile de intoarcere/ manevra.

in grafic, sub amenintarea ploii

Sambata 5 octombrie, la ora 18:00, asternerea straturilor de mix-
turi asfaltice s-a incheiat. Si asta in ciuda amenintarilor de ploaie din
noaptea trecutd, prin scurte stropeli care au ingreunat activitatea,
respectarea graficului de lucru devenind dramatica. Dar , - Totul e
bine cand se sfarseste cu bine.”, astfel ca, duminicd 6 octombrie, la
ora 6:00, noile straturi erau corespunzator racite, iar Autoritatea
Rutierd Hessen Mobil a putut, dupd 57 de ore, sa redeschida traficul
pentru cele cca. 135.000 de autovehicule care strdbat zilnic nodul
Frankfurter Kreuz.

Tasmania:
Reconstructia infrastructurii rutiere

Autoritdtile din Tasmania planifica un
program de constructie si reabilitare a dru-
murilor care sa imbunatateasca, in special,
rutele de transport comercial. In valoare de
peste 684,4 milioane de dolari, bugetul in-
clude 184 milioane de dolari necesari largirii
carosabilului si imbunatatirii calitatii condu-

sului pe autostrada Midland. Alte trei mili-
oane de dolari vor fi folosite pentru infiin-
tarea unui organism independent numit ,In-
frastructure Tasmania”, care sa furnizeze
consultanta in problemele porturilor si ale
marilor drumuri.

Serbia:
Imprumut pentru drumuri

Ministerul Constructiilor sarb are in plan
sa reconstruiasca si sa Tmbunatateasca

aprox. 1000 de km de drumuri intre 2014
si 2018. Costurile lucrarilor sunt asteptate
sa se ridice la valoarea de 300 mil. de Euro.
Guvernul de la Belgrad priveste catre Uniu-
nea Europeana pentru ratificarea unui im-
prumut de aceasta valoare, negociat ante-
rior. Serbia a primit deja aprobarile Bancii
Mondiale, ale BERD si ale BEIL. Banii vor fi
folositi pentru finantarea reconstructiei sis-
temului rutier, avand printre primele proiec-
te ruta Zrenjanin-Zabalj.
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SECURITATEA $I SANATATEA MuNciII

Normele de SSM pentru folosirea
echipamentelor din cadrul fabricilor de asfalt

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU,
U.T.C.B., Departamentul Masini de Constructii si Mecatronica

P entru a putea realiza toate activitatile, o fabrica de preparare la
cald a mixturilor asfaltice este formatd din diverse subansam-
bluri functionale, cu urmatoarele componente principale:

* depozite de consum pentru agregate, filer, var, bitum etc, pre-
vazute cu buncare pentru agregate noi si silozuri pentru filer sau var
praf, respectiv rezervoare pentru stocarea bitumului;

e sisteme de aprovizionare si predozare a agregatelor;

e echipamente vibratoare;

e instalatie de dozare (gravimetrica sau volumetricd) pentru agre-
gate, filer, var, bitum;

e instalatie pentru uscarea agregatelor;

e sistem pentru incdlzirea bitumului;

e sistem pentru retinerea partilor fine provenite din desprafuirea
agregatelor, cu sau fard colectarea acestora in vederea refolosirii;

e sistem de transport pentru materialele incdlzite;

e instalatie de malaxare (malaxoare cu amestecarea materialelor
prin cadere liberd, malaxoare cu amestecare fortata sau combinatad).

in continuare, se vor prezenta principalele norme de SSM speci-
fice folosirii principalelor echipamente din alcatuirea fabricilor de as-
falt si gospodariilor aferente, grupate pe functiile acestora, dupa cum
urmeaza:

¢ alimentarea agregatelor minerale reci;

e uscarea;

e addugarea asfaltului recuperat, granulat;

¢ alimentarea cu filer;

e alimentarea cu bitum;

e procesarea materialelor in turnul de malaxare;

e stocarea mixturii;

Se pot avea in vedere atdt normele comune la doua sau mai multe
echipamente, cat si normele speciale, aferente unui anumit tip de
echipament.

A. Dintre normele comune s-au retinut urmatoarele:

e inainte de efectuarea lucrarilor de intretinere este obligatorie
deconectarea echipamentelor de la alimentarea cu energie electrica
(alimentarea cu filer, alimentarea cu bitum, instalatia de ardere, in-
clusiv alimentarea cu combustibil, instalatia pentru colectarea prafu-
lui, echipamentele turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

e in timpul functionarii, este obligatorie pastrarea distantei fata
de componentele in miscare (benzile transportoare, echipamentele
turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

e este interzisa efectuarea de lucrari in timpul functionarii echipa-
mentelor; inainte de interventia pentru eliminarea defectiunilor, echi-
pamentele se vor opri si se vor asigura impotriva repornirii acciden-
tale (buncarele dozatoarelor, benzile transportoare, separatorul de
granule mari, tamburul uscatorului, alimentarea cu filer, alimentarea
cu bitum, echipamentele turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

e se interzice introducerea mainilor intre organele in miscare ale
echipamentelor (benzile transportoare, separatorul de granule mari,
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instalatia pentru colectarea prafului, instalatia de ardere inclusiv ali-
mentarea cu combustibil, echipamentele turnului de malaxare, sto-
carea mixturii etc);

e carcasele si grilele de protectie pot fi scoase numai pentru efec-
tuarea lucrarilor de intretinere, cand organele protejate sunt oprite
(benzile transportoare, separatorul de granule mari, instalatia pentru
colectarea prafului, instalatia de ardere, inclusiv alimentarea cu com-
bustibil, echipamentele turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

e este interzisa demontarea, indepartarea balustradelor, pasare-
lelor si platformelor (benzile transportoare, turnul de malaxare, ali-
mentarea cu bitum, stocarea mixturii etc);

¢ inainte de efectuarea lucrarilor de intretinere este obligatorie
golirea componentelor statiei (buncare, silozuri si recipienti de depo-
zitare, rezervoare de combustibil etc) si este interzisa stationarea di-
rect in fata sau sub gurile de vizitare, respectiv a orificiilor de intreti-
nere (benzile transportoare, instalatia de ardere, inclusiv alimenta-
rea cu combustibil, alimentarea cu filer, turnul de malaxare, stocarea
mixturii etc);

¢ in timpul functionarii unele componente ale fabricii de asfalt si ma-
terialul pot ajunge la o temperatura de 180°C (chiar pana la 300°C in
timpul productiei de asfalt topit); este interzisd atingerea pieselor fier-
binti, inainte de orice interventie, acestea se vor lasa sa se raceasca
(tamburul uscatorului, instalatia pentru colectarea prafului, alimentarea
cu bitum, echipamentele turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

o toate lucrarile de intretinere a componentelor care necesitd pa-
trunderea in spatii inchise vor fi efectuate de minimum doud persoa-
ne; o persoana patrunde in interior si a doua pazeste intrarea (bunca-
rul dozatorului, tamburul uscatorului, instalatia de ardere inclusiv ali-
mentarea cu combustibil, colectorul de praf, turnul de malaxare, ali-
mentarea cu filer, stocarea mixturii etc);

e dacd se degaja praf sau exista praf in incinta, se vor folosi oche-
lari sau masca de protectie; in timpul lucrarilor in afara rezervoarelor,
silozurilor si recipientilor de depozitare se va folosi masca de protec-
tie, iar in timpul lucrarilor in rezervoare, silozuri si recipienti se vor
folosi aparate de respirat; (tamburul uscatorului, colectorul de praf,
turnul de malaxare, alimentarea cu filer, stocarea mixturii etc)

e este interzisa intrarea in incintele insuficient ventilate; inainte de
orice interventie este obligatorie aspirarea prafului sau a vaporilor de
hidrocarburi timp de cel putin 15 minute (tamburul uscatorului, insta-
latia de ardere inclusiv alimentarea cu combustibil, colectorul de praf,
turnul de malaxare, alimentarea cu filer, alimentarea cu bitum, sto-
carea mixturii etc);

e pentru lucrdrile efectuate la o inaltime mai mare de 2 m, se vor
folosi dispozitive de protectie impotriva caderii de la indltime sau plat-
forme (dozatoarele de agregate, la intrarea in tamburul uscatorului, in-
stalatia de ardere inclusiv alimentarea cu combustibil, turnul de mala-
xare, alimentarea cu filer, alimentarea cu bitum, stocarea mixturii etc);

o functionarea echipamentelor se va face numai cu gurile de vizi-
tare (orificiile de intretinere) inchise (alimentarea cu filer, echipa-
mentele turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

e este interzisa accesarea acoperisurilor zonelor de depozitare in
timpul functiondrii (instalatia de ardere inclusiv alimentarea cu com-
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bustibil, instalatia pentru colectarea prafului, alimentarea cu bitum,
alimentarea cu filer etc).

O atentie deosebita trebuie sd se acorde interventiilor la insta-
latiile electrice (fig. 1, respectiv fig. 2), pneumatica si hidraulica (fig.
3), precum si lucrarilor de sudare, tdiere cu flacara si slefuire (fig. 4).
Paralel aplicarii normelor de securitate si sanatate in munca se au in
vedere si normele de protectia mediului, precum si de prevenire si
stingere a incendiilor specifice desfasurarii activitatilor lucrarilor de
sudare, tdiere cu flacara si slefuire.

Figura 3

Figura 1

Figura 4

B. Normele speciale, aferente unui anumit tip de echipament, sunt
grupate dupa cum urmeaza:

1. Alimentarea materialului mineral rece se face prin trei echipa-
mente principale: dozatoarele de agregate minerale, benzile tran-
sportoare si separatorul de granule mari (gratarul).

a) In cazul dozatoarelor de agregate minerale (fig. 5, documen-
tare Benninghoven) se vor respecta urmatoarele reguli [3]:

¢ este interzisd patrunderea in zona predozatoarelor in timpul
operarii incarcatorului cu cupa frontald;

e pentru efectuarea lucrarilor de intretinere, se intra in buncarul
dozatorului numai dacd este gol si dupad informarea deserventului

Figura 2 incarcatorului frontal despre aceasta activitate;
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e pentru intrarea in buncarul dozatorului se vor folosi scéri;

o este interzisa urcarea pe dozatoare in timpul functionarii;

e pentru lucrarile de intretinere se va asigura un loc stabil si un
sistem de sustinere.

Figura 5

b) La benzile transportoare se vor avea in vedere urmatoarele
restrictii [3]:

e nu se va cdlca pe benzile transportoare si nu se vor folosi pasa-
relele acestora, in timpul functionarii lor;

e nu se porneste banda transportoare atata timp cat se afla per-
soane in zona periculoasa;

e este interzisa stationarea sub gurile de descarcare si sub cape-
tele de intoarcere ale benzilor transportoare si se pastreaza distanta
de siguranta.

¢) Separatorul de granule mari se exploateaza numai cu toate dis-
pozitivele de protectie montate.

2. Uscarea materialelor are trei zone tehnologice importante: us-
catorul, instalatia de ardere inclusiv alimentarea cu combustibil si in-
stalatia pentru colectarea prafului. Sunt necesare unele masuri gene-
rale, indiferent de zona la care se lucreaza. Inaintea tuturor lucrarilor
de intretinere la sistemul de uscare, se va opri uscatorul si se va intre-
rupe alimentarea cu energie. De asemenea, inainte de toate lucrarile
de intretinere la sistemul de uscare, se va dezactiva cu cheia sistemul
de control al instalatiilor de aprindere. Reactivarea sistemului se va
face numai dupa finalizarea lucrarilor.

a) La uscator (fig. 6, documentare Benninghoven) se recomanda
urmatoarele norme [3]:

e in timpul functiondrii, uscatorul nu trebuie atins; trebuie evitat
contactul materialelor cu pielea;

e Tnaintea tuturor lucrarilor de intretinere, inspectie si reparatii,

SECURITATEA $I SANATATEA MuNclii

tamburul trebuie spalat cu apa timp de minim cinci minute; in timpul
lucrarilor de intretinere, tamburul nu trebuie sa contind praf si trebuie
sa existe la indeméana agenti de stingere;

e componentele instalatiei electrice (ex. cabluri, trolii, transforma-
toare), nu se vor introduce in tamburul uscatorului; la interventiile in
tambur se vor folosi numai lanterne cu tensiune joasa conectate in
afara tamburului sau alimentate cu baterii de acumulatori;

¢ fnainte de deschiderea ventilatorului se va astepta pana céand
paletele se opresc.

b) Instalatia de ardere inclusiv alimentarea cu combustibil nece-
sitd o serie de restrictii si recomandari [3]:

e |ucrarile de intretinere la sistemul de alimentare cu combustibil
se vor efectua numai de catre personal instruit si calificat;

e sunt strict interzise fumatul, folosirea focului deschis, sudarea,
taierea cu flacara sau slefuirea in apropierea combustibililor;

e sunt strict interzise efectuarea de modificari la sistemul de ali-
mentare si control, indepartarea sau deteriorarea impamantarii;

¢ in caz de erori de functionare, se va opri imediat statia;

e alimentarea cu gaz catre tambur se va efectua numai dupa ce
s-a format o perdea de material in interiorul acestuia;

e uleiul care arde nu se va stinge niciodata cu ap3;

o in timpul procesului de umplere cu combustibil, numai persoana
insarcinata cu umplerea are voie sa stationeze in vecindtatea instala-
tiei de umplere; este interzis amestecul tipurilor de combustibili;

e este interzisa distribuirea catre terti a combustibilului depozitat
in rezervoarele instalatiei;

e alimentarea cu combustibil poate fi folositd numai daca arzato-
rul functioneaza;

e este interzisa folosirea simultana a mai multor tipuri de com-
bustibil.

c) Instalatia pentru colectarea prafului (fig. 7, documentare
Benninghoven) este din ce in ce mai perfectionatd, pentru a raspunde
exigentelor reglementarilor de mediu in conditiile cresterii capacitatii
uscatoarelor, care pot atinge 300-400 t de material pe ord. Sistemele
de desprafuire utilizate in prezent pot fi:

e cicloane mari sau baterii de cicloane mici;

o desprafuitoare hidraulice secundare;

e desprafuitoare cu filtre din tesdturi sub forma de saci sau de pa-
nouri filtrante.

Figura 6
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Indiferent de tip, se vor avea in vedere urmatoarele norme [3]:

e sunt interzise modificarile la sistemul de alimentare si control;

e in caz de erori de functionare, statia va fi deconectata imediat;

e in timpul lucrarilor directe, la filtru sau langa cos, se va utiliza
masca de protectie.

e este interzisd deschiderea gurilor de vizitare (orificiile de intre-
tinere) ale transportorului elicoidal in timpul functionarii acestuia;

e gurile de vizitare se vor deschide numai daca transportorul elico-
idal este gol; in momentul deschiderii este interzisa stationarea direct
sub gurile de vizitare.

Figura 7

3. Adaugarea asfaltului recuperat, granulat (fig. 8, documentare
Benninghoven) este necesara in cazul instalatiilor cu reciclare. Pe lan-
ga instructiunile enumerate pentru dozatoarele de agregate minerale,
benzile transportoare si turnul de malaxare se vor mai respecta ur-
matoarele norme [3]:

e in timpul lucrdrilor la capacul rotativ, se deconecteaza de la in-
stalatia de alimentare cu aer comprimat cilindrul pneumatic de actio-
nare a capacului;

e este interzisd adaugarea materialelor inflamabile la adaosul rece
de asfalt granulat;

e nu se adaugad material uscat cu granulatie find sau pulbere la
adaosul la cald de asfalt granulat.

4. Alimentarea cu filer necesita restrictia de a nu atinge capacele,
trapele si cilindrii in timpul functionarii.

5. Alimentarea cu bitum este compusa din:

e gospodaria propriu-zisa de bitum, prevazuta cu instalatie proprie
de incalzire;

e pompele de bitum;

e dozatorul volumetric de bitum;

e duzele pentru pulverizare in malaxor;

e sonda de temperaturad pentru bitum, cuplata la calculator, pen-
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tru corectarea temperaturii in limitele a 150+180°C.

Se au in vedere urmatoarele norme [3]:

e este obligatorie pastrarea termoizolatiei in stare buna;

e conductele de incdlzire se vor etansa impotriva scurgerilor si se
va evita contactul cu uleiul termal scurs accidental;

e trebuie sd se evite patrunderea aerului, a apei si a altor gaze sau
lichide, care nu sunt necesare pentru functionare, in rezervoarele de
bitum;

e este interzisad deschiderea capacelor turnului daca rezervorul nu
este gol;

e trebuie pdstrata distanta fata de pompele de bitum in stare de
functionare;

e este interzisd stingerea cu apa a flacarilor de bitum;

e in timpul procesului de umplere cu bitum, numai persoana insar-
cinatd cu umplerea are voie sa stationeze in vecinatatea instalatiei de
umplere.

6. Procesarea materialelor in turnul de malaxare (fig. 9, docu-
mentare Marini) este un proces complex care implicd mai multe tipuri
de echipamente. La iegirea din uscator, materialele calde sunt ridica-
te, de regula cu un elevator, spre un ansamblu de sortare care poate
avea diferite configuratii in functie de tipul sortarii. De aici materiale-
le urmeaza fluxul de preparare si livrare a mixturii, alcatuit din mala-
xorul si buncarul de transfer a mixturii.

Figura 9

Pentru echipamentele componente se vor respecta normele speci-
fice. In plus, se vor avea in vedere urmétoarele prevederi [3]:

Figura 8
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o in timpul lucrarilor de intretinere este obligatorie purtarea cas-
tilor si a mastilor de protectie;

o este interzisa efectuarea simultand a lucrdrilor de intretinere la
capul si la baza elevatorului;

e este interzisa atingerea capacelor, trapelor si cilindrilor in tim-
pul functionarii;

7. Stocarea mixturii este necesard atunci cand nu este descdrcata
direct in mijloacele de transport, fiind pastrata provizoriu in buncare de
stocare. Transferul mixturii din malaxor in buncarul de stocare poate fi
facut direct, prin cadere libera, sau indirect folosind diferite echipamente
de transport tehnologic pe flux, benzi transportoare si schipuri (fig. 10,
documentare Benninghoven). Se au in vedere urmatoarele norme [3]:

e este interzisa efectuarea lucrarilor de intretinere, cu sistemul de
de actionare al cupei pornit;

e este interzisa folosirea trapelor de evacuare a materialului ca
locuri de intrare sau ca guri de vizitare;

e se interzice accesarea zonei de sub trapele de evacuare a ma-
terialului in timpul functionarii;

e se interzice stationarea in sau langa vehiculul ce urmeaza sa fie
incarcat, pe timpul procesului de incarcare;

o vehiculul ce urmeaza sa fie incarcat trebuie pozitionat la mijloc,
intre trapele de evacuare;

o operatorul statiei trebuie sa se asigure ca soferii vehiculelor ce
urmeaza sa fie incdrcate cunosc aceste conditii.

in afara acestor norme generale, in functie de recomandérile pro-
ducatorilor si de configuratia tehnologica a echipamentelor, se vor
elabora de catre utilizator si unele norme speciale, suplimentare.

BTR

A aparut nr. 1 al BTR pe 2014

Acesta cuprinde:

Normativ

Instructiune tehnica privind determinarea deflexiu-

nilor dinamice si a modulului de elasticitate dinamic

pentru pamanturi, balast si nisipuri compactate
cu ajutorul deflectometrului portabil cu sarcina
cdazatoare PRIMA 100

Normativ

Instructiuni tehnice privind metodologia de
determinare a capacitatii portante a drumu-
rilor cu ajutorul echipamentului PRI 2100/
PRIMA 2100

Pentru informatii suplimentare, adresati-va la:
C.N.A.D.N.R., Directia Tehnica,
tel.: 021.264.34.21; fax: 021.264.33.30
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Figura 10
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(continuare din numarul trecut)

Particularitati in terminologia podurilor de lemn
Astdzi, in anul 2014, daca cineva isi propune sa faca o fotogra-
fie cu un pod de lemn, rutier, pe reteaua de drumuri nationale a

Fig. 155

1. Pasarela de lemn cu infrastructura din beton din Austria.
Delegatia I.P.T.A.N.A. la Congresul de Poduri I.P.C.R - Viena,
1980. De la stanga la dreapta, inginerii ; Ion IONESCU, Anca
MUSTATA, Constantin IORDANESCU, Cornel PETRESCU, Nico-

Romaniei, sansele de reusita sunt foarte mici, motiv pentru care nu
de putine ori am fost obligati s apelam la colectii private de arhiva
(colectiile de planse si fotografii ale profesorilor universitari Teiu
BOTEZ, Gheorghe URSESCU, Edgar BUIU si altii). In terminologia lor,
podurile de lemn reprezinta singurul domeniu in care traditia populara
a impus pdstrarea unor denumiri populare date elementelor struc-
turale ale podului.

lae LITA, Sabin FLOREA (Foto, C. MUS, 1980);

2. Desen cu Podul de lemn cu infrastructura din zidarie de pia-
tra peste raul Prahova, la Podul Vadului, intrarea in orasul
Breaza, care a fost demolat in anul 1951.
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Clasificarea lucrdrilor de artd se face, de reguld, in functie de
materialul de constructie. Sunt situatii in care infrastructura poa-
te fi realizata din alt material decéat cel utilizat la executarea su-
prastructurii podului. in prezenta lucrare, se accepta ipoteza con-
form cdreia, indiferent de materialul din care este realizata infra-
structura, clasificarea lucrarii de artd va fi facuta in functie de ma-
terialul din care s-a construit suprastructura. O lucrare de arta,
cu suprastructura realizatd din lemn si cu infrastructura din zi-
darie de piatra, va fi clasificatd ca o lucrare de artd facutd in tota-
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litate din lemn.

Pana in anii 1970 puteai sa intalnesti, pe reteaua de drumuri
judetene si comunale din Romania, toate tipurile de poduri de lemn,
pe care omul si le-a putut imagina. Din punct de vedere static,
in concordantd cu regulile de calcul si normele in vigoare, care
au pastrat principiile cristalizate in primul tratat pentru calculul
constructiilor din lemn, publicat in anul 1826, de catre francezul
Louis Marie Navier, se efectueazd urmatoarea clasificare a poduri-
lor de lemn.

Fig. 156

A. Imagine cu podul de lemn acoperit, de pe drum comunal, peste paraul Salauta din comuna George Cosbuc. Podul este in func-
tiune in 2014, numai pentru pietoni. Durata de viata este de peste 100 de ani (Foto, S. FLOREA, 1990);

B. Tipuri de poduri de lemn avand la baza criteriul schemei statice in care a fost realizata structura de rezistenta.

1.
. Poduri pe pachete de grinzi cu pene (pachete de ursi si subursi);
. Poduri pe grinzi cu contrafise sistem triunghiular;
. Poduri pe grinzi cu contrafise sistem trapezoidal;
. Poduri pe grinzi cu contrafise sistem combinat;

. Poduri pe grinzi armate sistem triunghiular;

. Poduri pe grinzi armate sistem trapezoidal.

NOOU ANWN

Poduri de lemn pe grinzi simple (ursi);

Pe intreaga retea de drumuri din Romania, pentru perioada ana-
lizatd, se puteau regasi toate tipurile de grinzi cu zabrele de lemn a

OCTOMBRIE 2014

caror denumire se regaseste dupa numele inginerilor care le-au
brevetat in perioada 1817-1865.
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Burr 1817
Long 1820
A
Town 1820
Howe 1840
Fig.

A. Imagine cu un pod de lemn, pachet de ursi cu pene, peste
rdul Moldova cu putin timp inainte de a fi demolat de furia ape-
lor (Foto, S. FLOREA, 1962)

B. Tipuri de grinzi principale cu zédbrele din lemn.

1. Grinzi cu zabrele sistem dreptunghiular cu mon-
tanti si diagonale comprimate cu arce dublu incastrate / ar-
ticulate / triplu articulate, denumite grinzi ,,Burr" (brevet USA
1817, Theodore Burr);

2. Grinzi cu zabrele sistem dreptunghiular cu mon-
tanti si diagonale comprimate si intinse denumite grinzi
~Long" (brevet USA 1820, Stephen H. Long);

3. Grinzi cu zabrele sistem dreptunghiular cu diagonale
multiple, denumite , Town" (brevet USA, 1820, Ithid Town);

4. Grinzi cu zabrele sistem dreptunghiular cu mon-

in cele ce urmeaza, ne vom opri putin asupra termenilor folositi
la podurile de lemn, din simplul motiv ca aceasta meserie este pe cale
de disparitie.

Suprastructura de lemn
1. Calea:
e podind de uzurg;
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Pratt 1844
Whipple 1847
Warren 1848
Warren 1848
Warren 1848
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tanti si diagonale comprimate, denumite ,,Howe" (brevet USA,
1840, William Howe);

5. Grinzi cu zabrele sistem dreptunghiular cu mon-
tanti si diagonale intinse, denumite ,,Pratt" (brevet USA,1844,
Tomas Pratt);

6. Grinzi cu zabrele sistem trapezoidal cu montanti si
diagonale intinse, denumite ,,Wihpple" (brevet USA, 1847,
Squire Whipple);

7. Grinzi cu zabrele sistem triunghiular simplu, denu-
mite ,Warren simplu™ (brevet UK, 1848, James Warren);

8. Grinzi cu zabrele sistem triunghiular cu montanti,
denumite ,Warren cu montanti" (brevet UK, 1848, James
Warren);

9. Grinzi cu zabrele sistem triunghiular compus, denu-
mite ,Warren compus" (brevet UK, 1848, James Warren);

e podind de rezistentd;
e parapet;

Structura de rezistenta:

e grinzi principale drepte (ursi, subursi);
e grinzi cu zabrele;

e grinzi curbe;
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o contrafise;
e antretoaze;

3. Echipamente de rezemare:
o Babe.

Infrastructura de lemn
1.  Elevatii:
a) Palee (simple sau duble):

i

—‘_

-
-

i~
I‘

LI

]
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. baba,

. moaza transversala superioara,

. moaza transversala inferioara,

. diagonale de contravantuire transversald,
. contrafise de stabilitate;

u A W N =

2.  Fundatii:
a) piloti de lemn de rezistenta,
b) piloti de stabilitate.

Fig. 157

A. Imagine cu un pod de lemn pe ursi si subursi cu palei duble
aparate de cdsoaie peste raul Bistrita. (Foto, S. FLOREA 1962)

B. Sectiunea transversala a unui pod de lemn cu contrafise-
palei duble-terminologie.
1. Carosabilul-podina de uzura;
2. Grinzile transversale ale platelajului-podina de re-
zistenta;
3. Parapet;

Faptul ca pe intreaga retea de drumuri nationale nu mai exista
nici o lucrare de artd de lemn, dovedeste ca acest material de con-
structie, in acest domeniu, este Idsat uitdrii datoritd dezavantajelor
caracteristice, fara a fi luate in considerare noile tehnologii care pot
prelungi viata podurilor de lemn.

e Durata de viata scurta, datorata fenomenului de putrezire;

e Usurinta cu care devine pradd incendiilor;

OCTOMBRIE 2014

. Pachet de ursi si subursi;

. Baba;

. Moaze transversale - superioara si inferioara;

. Contrafise;

. Diagonale;

. Contrafise de stabilitate;

10. Legaturi longitudinale la palei in capetele pilotilor;
11. Piloti. Elemente structurale ale fundatiei;

12. Piloti de stabilitate.

W 0 NGO U K

e Costurile mari de intretinere si lipsa unor cercetari in domeniu,
privind modalitatile de crestere a durabilitatii unor astfel de structuri,
a facut ca, in anii 1948-1949, sa se treaca la proiectarea si executia
podurilor in solutia de poduri de beton armat si poduri metalice. Cu
toate acestea, anul 2001 a dat prilejul unor indragostiti de poduri din
lemn sd proiecteze si sa execute un pod de lemn.

(continuare in numarul viitor)
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Magid Elabyad;

Tel: +1(703)535 1001;
Email:melabyad@irfnews.org;
Asiarc.irfnews.org

25-28 Noiembrie:

BAUMA CHINA

Centrul Expozitional International
Shanghai;

Contact:

Messe Muenchen GmbH;

Tel.: +498994920251;

Fax.: +498994920259;

Email: info@bauma-china.com;
www.bauma-china.com

30 Noiembrie - 9 Decembrie:

Al 4-lea Seminar IRF ,,Drumuri mai si-
gure” - Design™

Contact:

Magid Elabyad;

Tel.: +1(703)535 1001;

Email: melabyad@irfnews.org;
www.irfnews.org

8-10 Decembrie:

Gulf Traffic

Centrul International de Conventii, Dubai;
Contact:

Informa Exhibitions;

Tel: +971 4 4072606;

Email: richard.pavitt@informa.com;
www.gulftraffic.com

22-25 Februarie 2015:

PPRS Paris 2015

Palatul Congresului, Paris, Franta;
Contact:

IBEF, AEMA, ARRA, ISSA, FP2;

Tel: 433 (0)4 78 176 241;
Email:Elma.ZERZAIHI@GL-Events.com;
www.pprsparis2015.com

21-23 Aprilie 2015:

Traffex 2015

Sala 5, NEC, Birmingham, Marea Britanie;
Contact:

Brintex Events;

Tel: +44 (0) 20 7973 6401;

Email: b.butler@hgluk.com;
2013.traffex.com

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DIN ROMANIA’

DE DRUMURI $I PODURI

ANUL XXIl
NR. 136 (205)

y»ountem saraci pentru ca avem drumuri
proaste sau avem drumuri proaste
pentru ca suntem saraci?...”

Intrebarea retoricd ii apartine savantului
roman Nicolae PROFIRI si am descoperit-o
intr-o carte intitulata ,Problema drumurilor
noastre", editata la jumatatea secolului trecut.
Sensurile ei insd se regasesc si astazi, intr-o
perioadad in care diminuarea investitiilor ne
face sa ne invartim practic intr-un cerc vicios.
Sa ne referim putin la prima parte a intero-
gatiei: ,Suntem sdraci pentru ca avem dru-
muri proaste?" Pentru omul obisnuit, orice
drum reprezintd nu un scop in sine, ¢i un mij-
loc prin care Tsi doreste sa circule confortabil si
in sigurantd. Beneficiile unei retele rutiere de
calitate nu se cuantifica imediat in termeni
contabilicesti rapizi si rigizi. Si totusi, la nivelul
unei economii, intr-adevar, drumurile proaste
sunt sinonime cu sdracia. Nu degeaba, am
mai spus-o0 si 0 mai repetam, chinezii au gasit
cu intelepciune solutia, afirmand ca investitiile
in drumuri sunt precum cele in metalele pre-
tioase: nu-si pierd niciodata valoarea.

Suntem saraci datorita drumurilor si pen-
tru ca, atat cat se investeste, se investeste
de cele mai multe ori fara nicio logica, crite-
rille economice si profesionale fiind inlocuite
de cele politice sau de cele ale coruptiei. Am
putea adduga aici si lipsa unei viziuni de an-
samblu, care sa integreze intr-un tot unitar
fiecare mod de transport in corelatie cu al-
ternative ieftine, ecologice si viabile. Saracia

noastra consta si in gandire, de ani buni con-
centrandu-ne doar pe transportul rutier, ui-
tand ca cele mai dezvoltate state si-au dez-
voltat retelele feroviare si aeroportuare in
stransa interdependenta cu drumurile. De
exemplu, daca la New York mai bine de ju-
matate din populatia orasului nu-si cumpara
automobile, la noi aproape in fiecare catun
existd cateva tiruri.

Cat priveste a doua parte a intrebarii,
L~Avem drumuri proaste pentru ca suntem sa-
raci?", exista suficiente argumente prin care
putem demonstra ca lucrurile nu stau chiar
asa. Cat de ,saraci* putem fi, daca in mai
bine de 20 de ani, am irosit miliarde de euro
doar pe iluzia cd vom putea circula cat de cat
omeneste? Totdeauna ni s-a spus sau suge-
rat ca banii la drumuri au fost furati si nu se
mai stie de urma lor. Nimeni insa nu spune
cate campanii electorale au carat bietele so-
sele, cate sindrofii si marafeturi de lux au su-
portat pentru cei care, strambéand din nas,
nu-si mai coboard condorul din elicoptere
prin gropile patriei. Desigur, intrebarea ra-
mane si ne va da incd multa vreme de acum
incolo batai de cap, fara a intrezari, din pa-
cate, vreo solutie: ,,Suntem saraci pentru
ca avem drumuri proaste sau avem dru-
muri proaste pentru ca suntem saraci?"

C. MARIN

NO COMMENT

OCTOMBRIE 2014
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A.P.D.P. Romania B Master Plan General de Transport - Raportul privind Master Planul pe termen scurt, mediu si lung ................ II
Congresul National de Drumuri si Poduri B Cluj-Napoca, 2014: Prioritate drumurilor din ROM&Nia ............ceeeevvvnievivnneernnnn. n

Poduri B Pasajul superior ,,Podul Grant®, dupa 32 de ani de la punerea in fUNCEIUNE .. ......ccvvvveieieeeee et e s

Cercetare B Dinamica si impactul cercetarii rutiere asupra dezvoltarii sociale si economice @ ROMANIEI .........ccevvvvvvviriiiennernnns m
Sedinta Sefilor SDN B Cluj-Napoca, 2014: ,Ar trebui s3 diSPard NOi Si VOI..." v ..uuuuruiiieeiiiiiitiiise e e et eeiii e e e e aar e e aeinnaeeeaees
Siguranta rutiera B Criterii pentru evaluarea sigurantei circulatiei la drumuri cu doud benzi si circulatie bidirectionala......... m

Geotehnica B Cea de-a 15-a Conferintd Europeand Danubiand de Inginerie Geotehnica

(D.E.C.G.E. 2014), 9-11 septembrie 2014, Viena, AUSEIIa.......cciviiiiiiiiiii e

Utilaje Wirtgen Grup in actiune B ,OPERATIE PE CORD DESCHIS”: reabilitarea

nodului rutier Frankfurter Kreuz = 18.200M2 TN 57 OF€.....uiiuieniireeeieieeeieeieeeeeeenennnens
Securitatea si sanatatea muncii B Normele de SSM specifice fabricilor pentru prepararea mixturilor asfaltice................. m
Marturii B Podurile in spatiul geografic al Romaniei - Podurile contemporane 1945 - 1990 =..........coouuumueieee e m

n

Diverse B ,Suntem sdraci pentru cd avem drumuri proaste sau avem drumuri proaste pentru cd suntem saraci?..." ..............
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