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Conform Master Planului General de Transporturi (MPGT),

respectiv concluziilor acestuia, România se autoexclude

din reţeaua TEN-T CENTRALĂ (CORE NETWORK) pentru pe-

rioada 2014-2020.

eţeaua TEN - T CENTRALĂ a fost stabilită în baza studiilor pen-

tru reţeaua de transport la nivel european şi naţional, cu apor-

tul fiecărei ţări, fiind coerentă, atât cu programele anterioare ale UE,

cât şi cu programele naţionale de dezvoltare a infrastructurii pe ter-

men lung. A fost aprobată de UE şi inclusă în reglementările acesteia,

după ce au fost preluate şi observaţiile tuturor statelor membre. De

altfel, art. 38 şi art. 41 din REGULAMENTUL (UE) NR. 1315/2013

AL PARLAMENTULUI EUROPEAN {I AL CONSILIULUI din 11

decembrie 2013 privind orientările Uniunii pentru dezvoltarea

re]elei transeuropene de transport [i de abrogare a Deciziei

nr. 661/2010/UE specifică:

CAPITOLUL III

RE}EAUA CENTRALĂ

Articolul 38

Identificarea re]elei central

(1) Re]eaua centrală, astfel cum este prevăzută în hăr]ile din ane-

xa I, cuprinde acele păr]i ale re]elei globale care au cea mai mare im-

portan]ă strategică pentru realizarea obiectivelor politicii privind

re]eaua transeuropeană de transport [i reflectă evolu]ia cererii de

trafic [i nevoia de transport multimodal. Re]eaua centrală contribuie

în special la solu]ionarea aspectelor privind mobilitatea crescândă [i

la asigurarea unor standarde înalte de siguran]ă, contribuind totodată

la dezvoltarea unui sistem de transport cu emisii reduse de carbon.

(2) Re]eaua centrală este interconectată în noduri [i asigură co-

nexiuni între statele membre [i cu re]elele infrastructurii de transport

ale ]ărilor învecinate.

(3) Fără a aduce atingere articolului 1 alineatul (4) [i articolului 41

alineatele (2) [i (3), statele membre adoptă măsuri adecvate pentru

dezvoltarea re]elei centrale, în vederea respectării dispozi]iilor din

prezentul capitol până la 31 decembrie 2030.

În conformitate cu articolul 54, implementarea re]elei centrale se

evaluează de către Comisie până la 31 decembrie 2023.

Articolul 41. Re]eaua centrală a fost identificată pe baza unei me-

todologii obiective de planificare. Prin intermediul acestei metodologii

s-au identificat cele mai importante noduri urbane, porturi [i aeropor-

turi, precum [i puncte de trecere a frontierei. Ori de câte ori este posi-

bil, aceste noduri sunt conectate prin legături multimodale, dacă sunt

viabile din punct de vedere economic, dar [i durabile [i fezabile din

punctul de vedere al mediului până în 2030. Metodologia a asigurat in-

terconectarea tuturor statelor membre [i integrarea principalelor in-

sule în re]eaua centrală.

Conform MPGT, România propune, la categoria drumuri expres,

pe proiectul prioritar al Uniunii Europene, reţeaua centrală cu termen

de finalizare 2030, UN SINGUR PROIECT: „Lărgire la patru benzi a

Centurii de sud a municipiului Bucureşti” şi nici măcar la standard de

autostradă sau drum expres, ci la un standard de drum naţional cu

patru benzi, pentru că nu se poate realiza un drum expres din cauza

Master Plan General de Transport - Raportul
privind Master Planul pe termen scurt, mediu şi lung
Asociaţia Profesională de Drumuri şi Poduri din România a fost înfiinţată în anul 1990, la iniţiativa specialiştilor din domeniul drumuri şi

poduri. La ora actuală, în asociaţia noastră sunt \nregistra]i peste 1.500 membri individuali şi colectivi. Membrii asociaţiei noastre activează

în domeniul rutier: proiectare, cercetare, consultanţă, execuţie, învăţământ superior. Asociaţia Profesională de Drumuri şi Poduri din Româ-

nia este preocupată permanent de programele de dezvoltare a infrastructurii rutiere din România. De-a lungul timpului, în cadrul Asociaţiei

Profesionale de Drumuri şi Poduri din România au fost analizate documente care au avut caracter strategic pentru dezvoltarea reţelei de dru-

muri şi poduri din România. În acest sens, Asociaţia Profesională de Drumuri şi Poduri din România a contribuit prin propuneri şi sugestii

care au fost acceptate de decidenţii din domeniu.

Documentul intitulat „Master Plan General de Transport - Raportul privind Master Planul pe termen scurt, mediu şi lung“ a fost distribuit c`tre

membrii Asociaţiei Profesionale de Drumuri şi Poduri din România, generând, aşa cum era de aşteptat, un interes major pentru comunitatea

profesională pe care o reprezentăm. Documentul reflectă o activitate complexă, având la bază „Modelul Naţional de Transport“, un instrument

care constituie o bază solidă pentru: diagnoza situaţiei actuale, analiza fluxurilor viitoare de transport şi planificarea, pe diferite etape, a mă-

surilor sau intervenţiilor, cum sunt definite în document şi analiza diferitelor scenarii de dezvoltare sau evaluarea intervenţiilor în reţea, prin

analiza cost beneficiu.

Aşa cum reiese din documentaţie, cele mai importante intervenţii sunt propuse pentru proiectele cofinanţate de UE pentru cele două reţele,

centrală şi globală, cu surse de finanţare principale de la UE, respectiv Fondul de Coeziune şi Fondul de Dezvoltare Regională. Întregul pro-

gram 2014-2020 este dependent de aceste surse de finanţare, România fiind obligată să-şi stabilească priorităţile funcţie de politica şi re-

glementările UE, cu obiective clare pentru anul 2030, respectiv 2050.

În cele ce urmează, sunt prezentate comentariile noastre de specialitate referitoare la diferite aspecte, de la cele legate de planificarea

coerentă pe termen lung, la finanţare, prioritizare, probleme tehnice (autostrăzi versus drumuri expres) [i conectivitate transfrontalieră.

Opiniile reflectă punctele de vedere profesionale ale membrilor noştri din mediul universitar, cercetare-proiectare, construcţii de drumuri şi

poduri, care semnează alături de noi.

Preşedinte,

Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

R
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amplasării acestuia în intravilanul municipiului Bucureşti şi \n vecină-

tatea c`ii ferate. Acesta este un semnal extrem de prost pentru noul

program 2014-2020. Este de reamintit că o coerenţă în realizarea

reţelei naţionale de autostrăzi este obligatorie, impusă chiar de către

Uniunea Europeană. Primele proiecte pentru care UE a acordat fi-

nanţări au fost centurile ocolitoare pentru cinci localităţi aflate pe

Coridorul Pan european nr. IV, Piteşti, Sibiu, Sebeş, Orăştie, Deva,

proiectate OBLIGATORIU la standard de autostradă.

Este o discrepanţă majoră între propunerile MPGT şi reglemen-

tările UE pentru realizarea reţelei centrale, atâta timp cât, anterior,

proiectele au fost incluse în reţeaua centrală, pe baza unor studii de

fundamentare. Rezultatul e surprinzător, discordant cu obiectivul UE

de realizare a reţelei centrale până în 2030, fiind necesar` o perioadă

de validare a unui astfel de rezultat. Aşa cum arată lista proiectelor

pe perioada 2014-2020, pe cele dou` reţele, centrală şi globală, prac-

tic România se autoexclude de pe reţeaua centrală pentru această

perioadă.

Soluţia pentru corectarea acestei anomalii grave este promo-

varea a cel puţin unui proiect major pe reţeaua centrală, în perioada

2014-2020, din categoria celor mature [i viabile economic.

Autostrada Sibiu-Piteşti

a. Situaţia existentă este critică pentru reţea, pentru transportul

de marfă în principal, deoarece nu s-au făcut intervenţii radicale în ul-

timii ani, dintr-o singură raţiune, „urmează realizarea autostrăzii”.

Aplicarea unei soluţii de compromis, care amână pentru cel puţin 15

ani rezolvarea radicală a problemei prin reabilitarea drumului actual,

nu este recomandată.

b. Rezolvarea prin intervenţii asupra drumului existent este palia-

tivă. La un drum deja congestionat, lucrările de construcţii sunt gene-

ratoare de noi blocaje în trafic şi nu există spaţiul necesar pentru ex-

tinderea platformei drumului. Avem deja soluţii inginereşti unicat în

zonă, acele poduri/viaducte construite în lungul râului Olt. Realizarea

unui drum expres este obligatorie pe traseul autostrăzii, deoarece nu

exist` nicio şansă să se realizeze un drum expres pe traseul drumului

existent, care traversează localităţi şi văi înguste, în lungul râului Olt.

c. Evoluţia traficului pe acest sector al TEN - T Centrală nu justifi-

că declasificarea acestuia la nivel de drum expres, traficul înregistrând

o creştere. Cel puţin pe traseul fostului Coridor IV s-au realizat ante-

rior studii de trafic şi analize cost-beneficiu care au justificat realizarea

acestuia la standard de autostradă (ex. Studiul întocmit de DORSCH

Consult mbH în anul 2005).

d. Este un proiect care are indicatori tehnico-economici aprobaţi

prin HG, cu un cost estimat la nivelul anului 2008-2009, când preţurile

în construcţii erau la vârf datorită cererii foarte mari din sectorul imo-

biliar. Astăzi preţurile de piaţă sunt în continuă scădere, chiar în pră-

buşire, conform ultimelor licitaţii pentru proiectarea şi construcţia au-

tostrăzilor. Costurile de construcţie utilizate în MPGT, specifice zonelor

de relief traversate, chiar revizuite pe baza preţurilor medii pe km la

lucrări similare, au un grad de incertitudine ridicat. Un cost mai exact

presupune revizuirea studiului de fezabilitate care, din păcate încă, nu

a început.

Prin trecerea la standard de drum expres, în prima fază de execu-

ţie şi exploatare a autostrăzii, nu se poate obţine, aşa cum s-a con-

siderat în MPGT, o reducere a costului lucrărilor de construcţii de

25%, ci doar de câteva procente, până la 5%. Sacrificarea podurilor/

pasajelor/viaductelor/tunelurilor, prin realizarea lor cu lăţimea de 8 m

(drum expres) şi nu de 12 m (autostradă), ar mai însemna o reduce-

re de cost, dar cu dificultăţi majore de extindere ulterioară. Economii

se pot realiza doar pe sectoarele de câmpie, aprox. 17% şi pe cele de

deal, aprox. 12%, zonele cele mai puţin costisitoare.

Pe zona montană, autostrada este o succesiune de viaducte -

tuneluri care trebuie făcute, de la început, cu caracteristici de auto-

stradă, iar platforma autostrăzii este deja cu profil transversal redus

de la 26 m la 23,5 m (conform reglementărilor TEM 2002 şi româ-

neşti). Ulterior nu au cum şi nici de ce să fie extinse. Doar dacă prog-

noza de trafic arată că am avea nevoie de trei benzi de circulaţie pe

sens, ceea ce nu este cazul, deoarece în viitor, traficul urmeaz` să fie

preluat şi de alte rute în cazul congestion`rii rutei Sibiu-Piteşti.

e. Implementarea acesteia este facilă pe secţiuni de 25 - 50 km,

cele 2 secţiuni de capăt fiind amplasate în zone de câmpie/deal şi nu

prezintă dificultăţi tehnice deosebite. REZOLVAREA ESTE ANALIZA ŞI

OPTIMIZAREA SOLUŢIILOR TEHNICE PE SECTOARE, ÎNTRE NODU-

RILE REŢELEI.

f. Zona potenţială pentru reduceri de cost prin optimizare este

strict zona montană, promovarea sectorului montan în sistemul pro-

iectare/execuţie la pachet, aşa cum s-au promovat majoritatea pro-

iectelor în actualul ciclu 2007-2013, cu extensie 2015, asigură rea-

lizarea întregii autostrăzi până în 2020, sau 2022 daca apar riscuri

specifice implementării, de la cele administrative (licitaţii) la cele

tehnice (tunele sau zone cu potenţiale alunecări).

Proiecte selectate. Criteriu tehnic de prioritizare/selecţie

O intervenţie pe un drum înseamnă din start dimensionarea unei

investiţii pentru o durată de serviciu, de la câţiva ani pentru între-

ţinere, reparaţii curente şi până la 15 ani pentru reparaţii capitale/re-

abilitări. Toate intervenţiile propuse în MPGT ar trebui filtrate prin

acest criteriu, având în vedere că este nerecomandată realizarea unei

noi investiţii atâta timp cât cea efectuată pe acelaşi traseu, sau în zo-

na aferentă, este afectată. Exemple de „intervenţii” în reţea cuprinse

în MPGT a căror oportunitate de realizare ar trebui reanalizată:

a. Drum expres Suceava – Botoşani. Tocmai s-a terminat în 2014

reabilitarea drumului existent, deci nu poate fi vorba de drum nou în

următorii 15 ani. Aceasta în detrimentul drumului Botoşani - Hârlău -

Iaşi, care este într-o stare tehnică foarte proastă [i asupra c`ruia nu

s-a intervenit în ultimii 15 ani. Deşi este drum de legătură la reţeaua

TEN - T Centrală, respectiv cu secţiunea Iaşi - Roman, nici măcar nu

a fost identificat.

b. Autostrada Braşov – Bacău. Reabilitarea D.N. 2D, lucrare în

derulare cu şanse de a se încheia în 2015, pentru care se investesc

peste 180 mil. de Euro, are rolul de a deservi traficul pe relaţia Tran-

silvania (prin Braşov) spre Moldova/Republica Moldova (prin Foc-

şani). Ruta va prelua, în mod cert, o parte din traficul actual de pe

D.N. 11 şi chiar de pe D.N. 10, drum cu mari probleme de menţinere

a circulaţiei datorită alunecărilor de teren în zona lacului Siriu. Va fi

influenţată în mod cert viitoarea autostradă Braşov - Bacău, cel puţin

de la Târgu Secuiesc la Bacău. Ambele rute au de suferit, în mod cert,

autostrada Braşov - Bacău pierzându-şi justificarea pe un sector im-

portant, iar traficul pe D.N. 2D fiind diminuat.

Un drum de mare viteză pe traseul Braşov- Bacău nu a fost

studiat până în prezent, dar în condiţiile în care regiunea este

mai dificilă decåt alte traversări în zone de munte (Valea Oltu-

lui, Valea Prahovei), inclusiv din punct de vedere al mediului,

ne conduce la concluzia că şi costurile vor fi ridicate, esti-

marea din MPGT fiind subevaluată.

c. Autostrada Bucureşti - Ploieşti îşi reduce substanţial eficienţa

economică. Aceasta a fost amplasată în partea de est a D.N. 1, toc-

mai pentru a prelua traficul spre şi dinspre Moldova, valorile actuale
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ale traficului fiind scăzute. Traficul atras dinspre zona Moldovei va fi

amânat pentru încă un deceniu. Cel puţin până când s-ar termina in-

tervenţia preconizată pe ruta Braşov - Bacău, sau tronsonul Ploieşti -

Buzău, parte a noului drum Găeşti - Ploieşti - Buzău - Galaţi, o inter-

venţie pe D.N. 1B Ploieşti - Buzău ar fi mult mai recomandată în pro-

gramul 2014-2020. Ruta Ploieşti - Buzău este dezavantajată de

includerea în acest drum expres, ea făcând parte din reţeaua

centrală şi putând fi promovată chiar din perioada 2014-2020.

Dacă următorul pas este întocmirea planului operaţional de imple-

mentare sau planul de acţiune, cum este definit în Regulamentul UE

nr. 1315/2013 şi care are termen 21 decembrie 2014, pe lângă con-

cluziile MPGT privind proiectele prioritare, toate intervenţiile propuse

ar trebui filtrate prin acest criteriu: lista intervenţiilor efectuate re-

cent sau în derulare, pentru utilizarea eficientă a fondurilor publice

deja investite.

Scenarii - evoluţii pe termen lung în planul transfrontalier

Având în vedere stadiul de elaborare al MPGT, în curs de finali-

zare, este târziu pentru discuţia scenariilor, dar se pare că nu au putut

fi cuantificate influenţele pe termen mediu şi lung al asocierii/inte-

grării Republicii Moldova în UE şi intrarea României şi Bulgariei în

Spaţiul Schengen. În baza studiilor anterioare a fost promovat şi fi-

nalizat, anul trecut, podul rutier CF peste Dunăre de la Calafat – Vidin.

Un nou pod peste Dunăre nu este inclus în actualul MPGT. Ar fi reco-

mandat ca un nou pod rutier peste Dunăre să fie realizat pe termen

mediu sau lung, atât timp cât este în derulare un studiu de amplasa-

ment pentru acest pod, finanţat din fonduri europene de Ministerul

Dezvoltării Regionale, rămânând la latitudinea celor dou` state să îl

promoveze pe baza unui studiu de fezabilitate.

Pentru relaţia cu Republica Moldova şi conectivitatea spre est,

doar propusa intervenţie pe ruta Braşov - Bacău pare mult prea puţin.

Acum e tardiv, dar se poate avea în vedere o prioritate pentru această

relaţie de transport rutier pentru etapa 2021-2030. Astăzi, aşa cum

arată lista de proiecte recomandate până în 2020, este un punct ex-

trem de slab pentru semnalul pe care îl dă UE şi România privind co-

nectivitatea reţelei rutiere cu cea din Republica Moldova. Cel puţin să

fie promovat pe termen scurt programul de conectare transfronta-

lieră, prin refacerea podurilor distruse, repararea infrastructurii de

acces, realizarea de noi poduri, pentru a pregăti pa[ii/programele ur-

mătoare ale UE.

Reţea stabilă pe termen lung

MPGT abundă în propuneri de reclasificare a reţelei, denumiri care

încă nu sunt reglementate, ceea ce generează o instabilitate a reţelei

pe termen lung. Intercalarea, spre exemplu, a unui drum expres în

reţeaua de autostrăzi creează confuzie. De exemplu, Bucureşti -

Piteşti este A 1, apoi Piteşti - Sibiu este D.E. 2, în continuare Sibiu -

Nădlac este din nou A 1. La nivelul reţelei principale de transport ru-

tier, reţeaua prioritară stabilită succesiv prin Master Planurile Gene-

rale de Transport anterioare şi aprobată prin HGR sau legi emise de

Parlamentul României, a fost mereu dezvoltată, dar a fost coerentă pe

termen lung.

În acest MPGT se propune o modificare radicală, prin trecerea unei

categorii de proiecte considerate, mai bine de 15 ani, proiecte de in-

teres comun pentru UE şi România, din categoria autostrăzi, în cate-

goria drumuri expres. Este vorba, în principal, de toată componenţa

reţelei aflate în trecut pe Coridorul paneuropean nr. IX, tronson am-

plasat la câmpie şi în zona de deal, care trebuie proiectat de la început

cu elemente geometrice de autostradă, indiferent de etapizarea ulte-

rioară a execuţiei lucrărilor. Tronsonul Ploieşti - Buzău aparţine natu-

ral rutei Bucureşti - Ploieşti - Buzău - Focşani - Bacău şi nu rutei de

drum expres Găeşti - Ploieşti - Buzău - Brăila - Galaţi.

Drum expres versus autostradă

Autostrăzile şi drumurile expres sunt reglementate în România

printr-o serie de acte normative, cum ar fi OG 43/1997, ordinele Mi-

nistrului Transporturilor nr. 43/ 45 şi 46 din 1998, precum şi prin re-

glementări tehnice specifice de proiectare PD 162/2002 şi AND

598/2013. De asemenea, România a adoptat/implementat reglemen-

tări europene, precum Acordul European asupra marilor drumuri de

circulaţie internaţională (AGR) cu amendamentele acceptate prin le-

gea 455/ 2004 şi Standardele TEM 2002. Conform acestor reglemen-

tări, autostrăzile sunt proiectate pentru viteze de 120-140 km/h la

şes, 100 km/h la deal şi 80 km/h la munte, iar drumurile expres sunt

proiectate pentru viteze de 100-120 km/h la şes, 80 km/h la deal şi

60 km/h la munte.

În consecinţă, trebuie clarificată ambiguitatea termenului de „vite-

ză maximă admisă” din materialul prezentat în cadrul consultării pu-

blice, deoarece viteza de proiectare este viteza maximă care trebuie

asigurată vehiculului rapid (autoturismul) la parcurgerea în condi]ii

de siguranţă şi confort a celor mai dificile sectoare ale unui drum.

Standardele TEM 2002 prevăd soluţii de etapizare ale execuţiei

unei autostrăzi în funcţie de cererea de trafic prognozată, având ca

principiu reducerea la minim a lucrărilor de adaptare între etape.

Etapa iniţială de execuţie trebuie să garanteze nivelul de serviciu pre-

stabilit pentru volumele de trafic prognozate pentru primii 10 ani de

funcţionare a autostrăzii. Ţinând seama de aceste aspecte, norma-

tivul AND 598/2013 privind proiectarea drumurilor expres, reglemen-

tează că drumul expres, ca etapă iniţială a execuţiei autostrăzii, va fi

proiectat de la început cu elementele geometrice în plan şi spaţiu co-

respunzătoare unei autostrăzi, iar secţiunile transversale ale lucrărilor

de artă (poduri, pasaje, viaducte, tuneluri) vor fi pentru autostradă.

Astfel, diferenţa de cost de 25% utilizată în MPGT dintre un drum

expres şi autostradă trebuie privită cu mari rezerve. Un nivel realist

poate fi obţinut numai în baza studiilor de fezabilitate şi a costurilor

de piaţă. Există în prezent suficiente date în privinţa costurilor au-

tostr`zilor. |n ultimul an, în România, s-a trecut de la SF de drum ex-

pres proiectat conform reglementărilor în vigoare, la SF de autostra-

dă şi nici m`car unul nu a înregistrat diferenţe de 25 – 30%. Trebuie

subliniat faptul că lucrările de artă (poduri, viaducte, tuneluri) pentru

un drum de mare viteză în zona de munte constituie cca. 70% din

costul de construcţie.

Pentru toate intervenţiile propuse în MPGT, testarea acestora tre-

buie făcută în baza costurilor rezultate din cantităţile principale de lu-

crări prezentate în studiile de fezabilitate aprobate şi a costurilor de

piaţă, ultimele licitaţii de autostrăzi oferind un nivel de analiză rea-

listă pentru calcularea indicatorilor de eficienţă economică (RIRE,

VNA, RBC).

Programul de reabilitare a drumurilor naţionale

În MPGT nu se face nicio referire la programul de reabilitare a dru-

murilor naţionale, program aflat în derulare cu fonduri BEI şi ajuns la

etapa a VI-a. Sunt doar referiri generale la întreţinerea reţelei de dru-

muri existente. Fără alocări anuale substanţiale pentru aceste pro-

grame, reţeaua existentă riscă să se degradeze accelerat.

(N.R. Documentul a fost depus la AMPOST, din cadrul Ministeru-

lui Transporturilor, \n aten]ia dl. Director General Marcel Ioan BOLO{.)
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Al XIV-lea Congres de Drumuri şi Poduri a reunit, în perioada 10

- 13 septembrie 2014, la Cluj-Napoca, 420 de reprezentanţi ai celor

1.200 de membri individuali şi peste 400 de membri colectivi din ca-

drul Asociaţiei Profesionale de Drumuri şi Poduri din România. Mani-

festarea a făcut parte din programul de activită]i al AIPCR/PIARC şi a

fost realizată cu sprijinul Companiei Naţionale de Autostrăzi şi Dru-

muri Naţionale din România şi al unor instituţii şi firme care-şi desfă-

şoară activitatea în acest domeniu. Congresul s-a bucurat [i de o im-

portant` participare interna]ional`.

În activităţile din plen cât şi la cele pe secţiuni, au fost susţinute

temele:

TEMA STRATEGICĂ 1: GESTIUNE ŞI PERFORMANŢĂ

1.1 Performanţa administraţiilor de transport; 1.2 Finanţare; 1.3

Schimbări climatice şi durabilitate; 1.4 Sistemul de transport rutier în

cadrul dezvoltării sociale şi economice; 1.5Gestionarea riscurilor.

TEMA STRATEGICĂ 2: ACCES ŞI MOBILITATE

2.1 Exploatarea reţelelor rutiere; 2.2 Îmbunătăţirea mobilităţii în

zonele urbane; 2.3 Transportul de mărfuri; 2.4 Exploatarea pe timp de

iarnă; 2.5 Reţele de drumuri rurale şi accesibilitate în zonele rurale.

TEMA STRATEGICĂ 3: SIGURANŢA RUTIERĂ

3.1 Politica şi programele naţionale de siguranţă rutieră; 3.2 Pro-

iectarea şi exploatarea infrastructurilor rutiere mai sigure; 3.3 Ex-

ploatarea tunelurilor rutiere.

TEMA STRATEGICĂ 4: INFRASTRUCTURĂ

4.1 Gestionarea patrimoniului rutier; 4.2 Structuri rutiere; 4.3 Po-

duri rutiere; 4.4 Geotehnică şi drumuri nepavate.

Au fost prezenţi la Congres şi au susţinut discursuri Gheorghe

VUŞCAN, prefectul judeţului Cluj, Emil BOC, primarul municipiului

Cluj-Napoca, Prof. Dr. Ing. Aurel VLAICU, rectorul Universităţii Teh-

nice Cluj-Napoca, Narcis NEAGA, directorul general al C.N.A.D.N.R.

şi Ioan RUS, ministrul Transporturilor.

Aşteptările românilor sunt foarte mari de la specialiştii din breasla

drumarilor şi a podarilor, de aceea acest Congres a fost atent pregătit,

ceea ce a permis atingerea scopului propus. Dezbaterile pe marginea

celor 124 de teme prezentate de specialişti în domeniu, din România

şi din alte state, au adus multe informaţii noi şi au clarificat unele as-

pecte tehnice din activitatea drumarilor. De altfel, în aceste zile am

remarcat că breasla drumarilor şi podarilor români îşi doreşte să con-

tribuie la dezvoltarea economiei prin îmbunătăţirea condiţiilor de cir-

culaţie, a confortului şi a siguranţei în deplasările cu autovehiculele.

De asemenea, autorităţile în domeniu precum şi executanţii sunt con-

vin[i că introducerea unor soluţii superioare tehnic în obiectivele afla-

te în lucru va contribui la aducerea unui plus de valoare în economia

românească.

La deschiderea Congresului au fost prezente personalităţi din

judeţul gazdă, care au susţinut discursuri în faţa auditoriului prezent

în sala de conferinţe a Grand Hotel Italia.

Prezentăm principalele idei desprinse din mesaje:

Dl. Emil BOC, primarul municipiului Cluj-Napoca: Apreciez

că avem resurse umane şi materiale pentru a construi infrastructura

dorită, există o colaborare foarte bună în zonă, iar multele investiţii

sunt tocmai dovada colaborării foarte bune dintre toţi specialiştii noş-

tri şi constructorii români. Municipiul Cluj-Napoca se schimbă foarte

mult, creşte foarte bine economic, ceea ce ne permite să îmbunătăţim

infrastructura rutieră, iar expertiza specialiştilor clujeni a fost folosită

cu prioritate aici şi le mulţumesc pentru tot sprijinul oferit.

Dl. Gheorghe VUŞCAN, prefectul judeţului Cluj: La Cluj s-a

construit în ultimul timp mai mult şi mai bine ca în alte zone ale Ro-

mâniei. Ardealul are nevoie de autostrăzi legate cu Europa şi apreci-

ază munca drumarilor, ca autoritate dar şi ca specialişti.

Dl. Prof. Dr. Ing. Aurel VLAICU, rectorul Universităţii Teh-

nice Cluj-Napoca transmite succes delegaţilor, mulţi dintre ei, colegi

din învăţământ şi cercetare şi „mai are un singur dor: ideile şi noută-

ţile ce vor fi prezentate în Congres să se regăsească în infrastructura

din România“.

Dl. Iordan PETRESCU, preşedinte ARACIS: este nevoie de o

nouă perspectivă, o corelare a învăţământului cu practica tehnică, un

parteneriat mai strâns între autorităţi şi societăţi. Trebuie să „pro-

ducem“ în facultăţi ceea ce cere piaţa şi, de aceea, trebuie să adap-

tăm programul de pregătire profesională la nevoile societăţii româ-

neşti. Există în lume un necesar de cadre superioare de peste două

milioane de specialişti, se caută pe plan mondial peste 700.000 de

specialişti în IT şi de aceea trebuie regândită specializarea, astfel încât

să nu mai fie 70% cu diplomă de ştiinţe socio-umane, specialişti care

nu au unde să fie angajaţi. De asemenea, este necesară organizarea

Registrului Naţional al Calificărilor şi elaborarea unei strategii pentru

calificarea de drumari şi podari, deoarece în scurt timp nu va mai avea

cine să lucreze în domeniu, deşi diploma de drumar şi podar din

România este recunoscută în toată lumea.

Dl. Cristian ANDREI, director general adjunct C.N.A.D.N.R.,

apreciază eforturile uriaşe depuse din partea tuturor drumarilor din

România, deşi C.N.A.D.N.R. are şi paradoxuri, în sensul că are în ad-

ministrare drumuri de pământ, dar lucrăm cu GPS-uri şi tehnică avan-

sată. „Întrucât este nevoie de sume foarte mari pentru punerea la

punct a drumurilor de pământ, cred că ar trebui declasificate şi să

Cluj-Napoca, 2014:
Prioritate drumurilor din România

Nicolae POPOVICI
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treacă înapoi la drumurile judeţene. Pagubele din accidentele rutiere

sunt de peste 420 milioane de euro şi de aceea ne străduim să apli-

căm directivele europene, care ne obligă să aplicăm noi măsuri de si-

guranţă rutieră, astfel încât până în anul 2020 să reducem la jumătate

numărul accidentelor rutiere. România aplică, din anul 1996, strate-

gii europene care au în prim plan viaţa cetăţeanului, strategii aplicate

în practică de către toţi factorii responsabili. O problemă deosebit de

dificilă o reprezintă construcţiile din zona drumurilor şi mai ales ex-

tinderea localităţilor în lungul drumurilor, cu efecte negative asupra

traficului dar şi a omului“.

În ultima zi de dezbateri, au avut loc şi întâlnirile cu responsabilii

de conducerea, finanţarea şi administrarea autostrăzilor şi drumurilor

naţionale din România şi reproducem câteva din ideile şi concluziile

acestora.

Dl. Ministru Ioan RUS consideră că infrastructura afectează dez-

voltarea economică a ţării şi crează anemie în piaţă, de aceea, dez-

baterile pentru Planul General de Master Plan al Drumurilor din Româ-

nia trebuie să aibă în vedere toată ţara, prin îndeplinirea unor obiec-

tive clare pentru anii următori. „Trebuie să susţinem învăţământul

tehnic şi corelarea nevoilor producţiei cu cercetarea şi, de ce nu, să

sprijinim companiile de stat şi firmele româneşti, astfel încât să nu

ne trezim sclavii companiilor străine. Ne dorim o asumare a respon-

sabilităţii din partea tuturor şi, în măsura posibilităţilor, reducerea he-

moragiei prostiei care există în multe locuri. Un rol esenţial trebuie

să-l aibă omul, căruia să-i punem la dispoziţie tot ce are nevoie pen-

tru a-l pune în valoare, în special din punct de vedere tehnic. Este

necesară adaptarea la aceste vremuri a normativelor după care lu-

crează drumarii, deoarece unele sunt de prin anii ‘50 şi nu ajută cu

nimic şi creşterea numărului de ore efective de muncă, deoarece în

România se munceşte doar cinci ore din opt, faţă de 9,6 ore cât este

media în Europa. Europa nu ne aşteaptă, ceea ce trebuie să facem

este doar să muncim, astfel încât să-i ajungem din urmă, dar să mun-

cim cu toţii mai mult şi mai eficient, să adoptăm decizii tehnice, ra-

ţionale. Am convingerea că singura soluţie de eficientizare pentru noi

este privatizarea prin bursă a companiilor de stat, aşa cum se va con-

veni cu Uniunea Europeană“.

Dl. Narcis NEAGA, Director general al C.N.A.D.N.R., s-a adre-

sat participanţilor la Congres cu un discurs foarte apreciat şi pe care

l-am publicat în numărul trecut al revistei noastre.

În cadrul dezbaterilor din plen, cât şi pe comisii, au fost foarte

multe intervenţii, dar spaţiul nu ne permite să le redăm pe fiecare. De

aceea, facem doar o selecţie a celor mai importante idei exprimate şi

pe care am avut posibilitatea să le reţinem.

În primul rând, trebuie să remarcăm contribuţia deosebită a ca-

drelor didactice de la facultăţile de Construcţii Căi Ferate Drumuri şi

Poduri, care au susţinut cele mai multe lucrări, în care au prezentat

atât experienţa proprie cât şi noutăţile mondiale de proiectare şi exe-

cuţie din domeniul construcţiilor de drumuri şi poduri aflate deja fi-

nalizate sau în execuţie.

Conform C.N.A.D.N.R. - CESTRIN, circa 36% din lungimea totală

a drumurilor naţionale din ţara noastră se află în localităţi (intravi-

lan), motiv pentru care se recomandă accelerarea procesului de con-

strucţie a variantelor de ocolire şi a autostrăzilor. Existenţa variantelor

de ocolire a localităţilor urbane conduce la eliminarea traficului de

tranzit de pe reţeaua internă a oraşelor, al cărui traseu, în multe ca-

zuri traversează zona centrală a localităţii. Această măsură conduce

atât la îmbunătăţirea condiţiilor de circulaţie în interiorul localităţii,

prin reducerea timpilor de călătorie şi la reducerea numărului acci-

dentelor rutiere, cât şi la îmbunătăţirea calităţii vieţii, prin reducerea

gradului de poluare.

Siguranţa circulaţiei a fost abordată în cadrul Congresului de către

mai multe echipe de specialişti, fiecare venind cu idei noi, cu propu-

neri de îmbunătăţire rapidă şi radicală a acestui domeniu. Cu toţii au

fost de acord că este nevoie de un program de siguranţă rutieră adap-

tat nevoilor infrastructurii româneşti, implementat prin eforturi susţi-

nute din partea tuturor factorilor responsabili, conştienţi că numai aşa

se va obţine o eficienţă maximă.

În ultimul timp s-a discutat foarte mult despre regionalizarea ţării,

motiv pentru care specialiştii în drumuri au gândit şi propus recoman-

dări privind aspecte tehnice de clasificare, proiectare şi exploatare a

fiecărei categorii funcţionale.

Îmbunătă]irea rezultatului procesului de proiectare, cu impact atât

în etapele de execu]ie a lucrărilor, cât [i în exploatare este deja un

mod de gândire şi de lucru. Se urmăre[te generarea unor tablouri de

perspectivă asupra traseului, astfel încât să se permită inginerului

proiectant observarea [i analiza spa]ială a traseului proiectat, pentru

evitarea apari]iei unor disfunc]ionalită]i ale acestuia.

O lucrare interesantă au prezentat la Congres şi specialiştii din

Republica Moldova, în care au tratat stadiul actual al siguran]ei cir-

cula]iei pe drumurile publice din Republica Moldova [i măsurile între-

prinse în ultimii ani în vederea îmbunătă]irii acesteia. Plecând de la

constatarea autorită]ilor statului că la baza accidentelor grave stă se-

lectarea neadecvată a vitezei de circula]ie, în lucrare s-au prezentat

o serie de criterii [i recomandări privind managementul vitezei de cir-

cula]ie pe un drum public [i reducerea vitezei de circula]ie în func]ie

de elementele geometrice [i starea tehnică a acestuia. Lucrarea a fost

completată de un studiu de caz semnificativ privind siguran]a circu-

la]iei pe un sector reprezentativ selectat pe D.N. M2, Chi[inău - So-

roca - frontiera cu Ucraina, km 16+000 - 18+000, care traversează

localitatea Ratu[, din raionul Criuleni.

Câteva din temele prezentate la Congres au abordat situaţia unor

monumente de artă de pe reţeaua rutieră, cu propuneri concrete

privind viitoarele abordări ale acestora. De asemenea, au fost de-

scrise lucrări de investiţii, modernizări, reabilitări şi reparaţii, în spe-

cial poduri şi pasaje, obiective la care se folosesc idei tehnice de

interes major pentru specialiştii din breaslă.

Accidentele rutiere costă societatea 2% din PIB, iar un deces în-

seamnă pierderi de până la un milion de euro: iată un motiv esenţial

de a aborda cu mai mult curaj, cu profesionalism şi responsabilitate

măsurile necesare schimbărilor din domeniul transporturilor rutiere,

astfel încât valoarea supremă – OMUL – să fie prioritatea absolută.
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Rezumat

asajul denivelat superior „PODUL GRANT“ a fost executat în pe-

rioada 1979-1982 [i a fost dat în folosin]ă în două 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 asigur` câte două benzi pentru cir-

cula]ia auto pe fiecare sens de circula]ie [i o cale dublă pentru circu-

la]ia tramvaielor în axul pasajului;

- pasajele pe bretelele de acces la pasajul principal asigură cir-

cula]ia pe câte o bandă de circula]ie pe sens numai pentru circula]ia

auto.

Complexul de lucrări cuprinde [i patru pasaje pietonale pe sub

Calea Grivi]ei, Calea Giule[ti precum [i pe sub artera principală pen-

tru accesul la sta]iile de tramvai.

Referatul prezintă concep]ia [i execu]ia complexului de lucrări

precum [i interven]iile care au avut loc de la darea în exploatare până

în prezent.

Cuvinte cheie: pasaj/beton/exploatare/reabilitare.

Introducere

La începutul secolului XIX venea în Ţara Românească un englez,

Effingham Grant, ca secretar la Consulatul britanic din Bucureşti.

Căsătorit în anul 1850 cu Zoe Racoviţă, o nepoată a Zincăi Golescu,

Grant rămâne definitiv în Bucureşti, stabilindu-se în casele lui Dinicu

Golescu (Palatul Belvedere de la Regie). În aceste case se înfiinţează,

în anul 1864, primele ateliere de prelucrare a tutunului din ţara noas-

tră, ateliere care au purtat multă vreme numele „Manufactura de

tutun Belvedere“ şi unde se lucra numai tutun tăiat în pachete.

Un fiu al lui Grant, inginerul Robert E. Grant, a lucrat ca şef de

secţie în anii 1881 – 1882, la construcţia liniei de cale ferată Şerbeşti

– Hanu Conachi (din actualul judeţ Galaţi). Robert E. Grant s-a căsă-

torit în anul 1885 cu Zoe, cea mai mare dintre cele cinci fiice ale bo-

ierului Ion Bălăceanu, iar urmaşii lor au parcelat şi au vândut terenuri

de construcţie situate între Şoseaua Crångaşi şi Manufactura Belve-

dere. Aici a luat naştere cartierul Grant, iar străzile acestui cartier au

numele ultimilor descendenţi ai familiei (unele dintre aceste străzi mai

poartă şi astăzi vechile nume – exemplu Zinca Golescu).

Legătura cartierului Grant cu restul oraşului se făcea peste liniile

căii ferate, iar bariera stătea mai mult închisă.

Eliminarea acestui inconvenient a fost rezolvată prin darea în ex-

ploatare, în anul 1909, a unui pasaj denivelat peste complexul de linii

de cale ferată existent la acea dată.

La darea în exploatare, pasajul denivelat avea patru deschideri

de câte 42,00 m, suprastructura fiind constituită din grinzi cu zăbrele

cu calea jos cu o lăţime a părţii carosabile de 5,00 m şi cu un trotuar

cu lăţimea de 1,00 m, pe latura dinspre Gara de Nord. Infrastructu-

rile, masive, erau alcătuite din beton şi zidărie de piatră. Acesta era

podul Grant, cel care a fost singura legătura rutieră dintre zonele si-

tuate de o parte şi de alta a căii ferate, între Gara de Nord şi Chitila,

şi poate că la notorietatea lui a contribuit şi poziţia pe care o ocupa,

de punct obligatoriu de trecere a tuturor drumurilor ce unesc cele

două zone ale oraşului.

Interesant este de reamintit istoria tablierelor (grinzi cu zăbrele)

ale acestui pasaj denivelat. Ea începe în anul 1885, când pe linia

Buzău - Mărăşeşti (prima lucrare realizată de constructorii feroviari

români), podul peste Putna Seacă, executat la început în soluţie

provizorie, din lemn, a fost reconstruit, căpătând o suprastructură al-

c`tuită din patru tabliere metalice din oţel pudlat, de 42,00 m deschi-

dere, cu grinzi cu zăbrele cu calea jos, de tip Schwedler. Aceste ta-

bliere din oţel pudlat au fost şi ele înlocuite, în anii 1908 – 1909, cu

altele din oţel, iar cele vechi au fost aduse la Bucureşti pentru podul

Grant.

După execuţia pasajului superior cu patru deschideri de câte

42,00 m, cu ocazia realizării a două noi linii de cale ferată pentru ac-

cesul la depoul Bucureşti Călători, pasajul denivelat executat în anul

1909 a fost prelungit spre Calea Griviţei cu încă două deschideri de

câte 10,00 m, cu suprastructura realizată din grinzi metalice înglobate

în beton.

Foto 1

Astfel, pasajul denivelat peste calea ferată avea [ase deschideri şi

rampe de acces cu declivităţi de 5% spre Calea Griviţei şi de 4,24 %

spre Calea Giuleşti.

Ulterior, podul a mai suferit unele modificări ale suprastructurii

care nu i-au afectat însă alcătuirea:

- în anul 1929, tablierele principale au fost consolidate de ate-

lierele din Piteşti;

- în anul 1933, s-a turnat placa de beton şi s-a lărgit partea caro-

P

Pasajul superior „Podul Grant“,
după 32 de ani de la punerea în funcțiune

Ing. Toma IVĂNESCU
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sabilă la 6,00 m prin desfiinţarea trotuarului şi executarea lui în con-

solă, tot pe latura către Gara de Nord;

- în anul 1939, s-a montat în consolă cel de al doilea trotuar, pe

latura opusă;

- în anul 1967, cu ocazia electrificării liniei Bucureşti – Braşov,

elevaţiile şi tablierele au fost supraînălţate cu 1,00 m, dar prin aceasta

s-au înrăutăţit condiţiile de circulaţie, declivităţile rampelor de acces

au ajuns la valoarea de 7%, cu racordări mici în plan vertical, iar ga-

baritul liber sub pasaj nu a permis electrificarea liniilor de acces în-

tr-o grupă de formare a trenurilor din staţia Griviţa.

Studiul de circulaţie întocmit de Institutul de Proiectare „PROIECT

Bucureşti“, în anul 1977, pentru analiza condiţiilor de realizare a unui

pasaj denivelat în continuarea Căii Crangaşi, care să supratraverseze

Calea Giuleşti, pachetul de căi ferate şi calea Griviţei, urmând să facă

legătura prin strada Turda cu bulevardul 1 Mai (actualul bulevard Ion

Mihalache) şi care să înlocuiască traversarea existentă a pus în evi-

denţă următoarele:

- rolul preponderent în structura traficului îl aveau vehiculele grele

care reprezentau 80% din totalul traficului;

- diagramele de trafic în zonă la data elaborării studiului de circu-

laţie au definit direcţiile cele mai solicitate şi anume:

• direcţia Calea Giuleşti Sud – Podul Grant – Calea Griviţei

Nord;

• direcţia Calea Griviţei Nord – Podul Grant – Calea Giuleşti

Sud;

• direcţia Calea Griviţei Sud – Podul Grant;

• direcţia Podul Grant – Calea Giuleşti Nord;

• ambele direcţii pe Calea Giuleşti şi pe Calea Griviţei.

Din analiza studiului de circulaţie şi a sistematizării în zonă a re-

ieşit ca necesară dezvoltarea arterei rutiere Calea Crângaşi - B-dul 1

Mai (Ion Mihalache), pe care s-a amplasat pasajul denivelat peste

Calea Giuleşti – pachetul de căi ferate şi Calea Griviţei.

Partea carosabilă a pasajului denivelat, capabilă să preia traficul

la valorile determinate în studiul de circulaţie, trebuie să aibă cel puţin

patru benzi de circulaţie pe direcţia principală, iar accesele la pasaj şi

de la pasaj în toate nodurile trebuie rezolvate cu evitarea conflictelor

de circulaţie rutieră.

Pentru sporirea fluenţei traficului rutier pe Calea Griviţei, pe Calea

Giuleşti şi pe noua arteră de circulaţie creată şi în consecinţă pentru

sporirea capacităţii de circulaţie a acestor artere a fost necesar să se

deniveleze trecerile pietonale.

Pe baza studiului de circulaţie în zonă au fost analizate mai multe

variante pentru realizarea complexului de lucrări din care s-au ales

pentru analiza finală trei variante:

- Varianta I, în care pasajul pe traseul principal Calea Crângaşi –

Complexul feroviar – B-dul 1 Mai (Ion Mihalache) avea partea carosa-

bilă corespunzătoare pentru patru benzi de circulaţie (câte două benzi

pe sens şi un spa]iu de separare între cele două sensuri). În această va-

riantă, circulaţia pe sensurile Crângaşi – Giuleşti Sârbi, Calea Plevnei –

Crângaşi şi pe Calea Griviţei – B-dul 1 Mai (Ion Mihalache) era proiec-

tată a se desfăşura la sol prin viraj la stânga, cu conflict de circulaţie;

- Varianta II, în care pasajul pe traseul principal Calea Crângaşi –

Complexul feroviar - B-dul 1 Mai (Ion Mihalache) avea partea carosa-

bil` corespunzătoare pentru patru benzi de circulaţie (câte două benzi

pe sens şi un spaţiu de separare între cele două sensuri). În această

variantă circulaţia pe toate arterele de acces la pasajul principal şi de

pe pasajul principal la toate arterele de circulaţie din zonă a fost pre-

văzută a se desfăşura fără conflicte de circulaţie, prin viraj la dreapta.

De asemenea, circulaţia pietonală între Calea Griviţei şi Calea Giuleşti

a fost prevăzută a se desfăşura separat de circulaţia rutieră, pe un

trotuar amplasat pe partea dinspre Piaţa Chibrit şi scări de acces de

la trotuarele din Calea Griviţei şi Calea Giuleşti pe acest trotuar;

- Varianta III, în care pasajul pe traseul principal Calea Crângaşi

– Complexul feroviar – B-dul 1 Mai (Ion Mihalache) avea partea caro-

sabilă corespunzătoare pentru [ase benzi de circulaţie (câte trei benzi

pe sens şi un spaţiu de separare între cele două sensuri). În această

variantă circulaţia pe toate arterele de acces la pasajul principal şi de

pe pasajul principal la toate arterele de circulaţie din zonă a fost pre-

v`zută a se desfăşura fără conflicte de circulaţie, prin viraj la dreapta.

De asemenea, circulaţia pietonală între Calea Griviţei şi Calea

Giuleşti a fost prevăzută a se desfăşura separat de circulaţia rutieră,

pe un trotuar amplasat pe partea dinspre Piaţa Chibrit, planuri încli-

nate de acces de la trotuarele din Calea Griviţei şi Calea Giuleşti la

acest trotuar. Pentru circulaţia pietonală pe Calea Griviţei şi Calea

Giuleşti au fost prevăzute două pasaje pietonale inferioare.

Analizând cele trei variante studiate, Varianta III a fost selectată

pentru a fi dezvoltată în celelalte faze de proiectare, precizând că în

nici un studiu de circulaţie elaborat pentru această zonă nu s-a avut

Foto 2 - Traseul traversează denivelat superior Calea Giuleşti, Complexul feroviar şi Calea Griviţei
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în vedere introducerea circulaţiei cu tramvaie pentru relaţia principa-

lă Calea Crângaşi – Complexul feroviar – B-dul 1 Mai (Ion Mihalache).

Analizând proiectele de dezvoltare urbanistică a zonei, colectivul

de proiectare, cu aprobarea conducerii IPTANA din acea perioadă, a

hotărât ca toate calculele de dimensionare a structurii de rezistenţă

a pasajului principal să fie efectuate ţinând cont şi de solicitările pro-

duse de încărcările din tramvaie.

Descrierea traseului

Traseul principal

Se desfăşoară între străzile Podăreşti – 9 Mai, care intersectează

Calea Crângaşi şi străzile Iani Buzoiani – R. Popescu, care intersec-

tează str. Turda.

Traseul în plan pe cei 1.300 m constă din două aliniamente lungi

care se suprapun pe traseul Căii Crângaşi şi pe un traseu paralel cu

străzile Chişcani şi Barbu Lăutaru şi apoi pe traseul actualei străzi

Turda, care debuşează în bulevardul Ion Mihalache. Cele două alini-

amente în zona cuprinsă între Calea Giuleşti şi Complexul feroviar

sunt racordate cu o curbă cu raza de 500 m.

Cotele căii pe pasaj au fost stabilite ţinând cont de gabaritele de

liberă trecere, care au fost asigurate pe Calea Giuleşti şi Calea Gri-

viţei, precum şi de gabaritele de liber` trecere peste Complexul fe-

roviar (căi ferate electrificate). În acest fel, declivităţile pe cele două

rampe de acces (Griviţa şi Giuleşti) au valoarea de 3%, iar în zona de

traversare a Complexului feroviar, declivităţile sunt de 0,597% spre

Calea Crângaşi şi 0,644% spre str. Turda.

În profil longitudinal, declivităţile sunt racordate după cum ur-

mează:

- racordare concavă cu R = 3.000 m, între Calea Crângaşi şi ram-

pa de acces la pasajul principal;

- racordare convexă cu R = 4.000 m între rampa de acces din Ca-

lea Crângaşi la pasajul principal şi zona de traversare a Complexului

feroviar.

- racordare convexă cu raza de 4.000 m, între declivitatea traseu-

lui din zona Complexului feroviar şi rampa de acces din str. Turda la

pasajul principal.

- racordare concavă cu raza de 3.000 m, între rampa de acces

din str. Turda la pasajul principal traseul str. Turda.

Partea carosabilă a traseului principal a fost proiectată [i realizată

pentru circula]ie mixtă auto [i tramvaie, pentru câte două benzi de

circula]ie auto pe sens [i câte o cale de tramvai, cele două sensuri de

circula]ie fiind separate printr-o bandă centrală.

În acest fel, lă]imea păr]ii carosabile a fost de 22,20 m între pa-

rape]ii de siguran]a circula]iei, cu câte două căi unidirec]ionale de câte

10,50 m [i o bandă separatoare de 1,20 m.

Cele două căi unidirec]ionale au fost realizate cu îmbrăcăminte

asfaltică pentru câte două benzi de circula]ie rutieră [i câte o bandă

pentru circula]ia tramvaielor pe sens înglobate în dale din beton.

Foto 4

Bretelele de legătură cu pasajul principal

Respectând principiul ca toate arterele de legătură la pasajul prin-

cipal şi de la pasajul principal cu reţeaua de străzi din zonă să se re-

alizeze numai prin viraj la dreapta, fără conflicte de circulaţie, au fost

proiectate şi executate următoarele bretele de legătură.

Breteaua A

Pe sensul de circulaţie din calea Giuleşti zona de Nord la pasajul

Foto 3
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principal, spre B-dul Ion Mihalache, arteră de circulaţie unidirecţio-

nală cu o bandă de circulaţie cu lăţimea de 5,50 m, pentru a permite

circulaţia fluentă şi în cazul în care un vehicul rămâne în pană pe

arteră. Această arteră se desprinde la sol din calea Giuleşti printr-o

curbă la dreapta cu raza de 24,03 m şi se înscrie pe banda marginală

de circulaţie pe pasajul principal, spre B-dul Ion Mihalache printr-o

curbă cu raza de 25,00 m. Declivitatea acestei artere de circulaţie

este de 5,038% şi aceasta se racordează la pasajul principal printr-o

curbă de racordare convexă cu raza de 1.300 m şi calea Giuleşti prin-

tr-o curbă de racordare concavă cu raza de 1.500 m.

Pe o lungime de 66,00 m, la interiorul curbei, şi de 72,00 m la ex-

teriorul curbei cu raza de 24,03 m, breteaua are ziduri de sprijin.

Între cele două curbe în plan, aliniamentul are 89,23 m lungime.

Breteaua B

Pe sensul de circulaţie dinspre B-dul Ion Mihalache pe strada

Turda spre Regie (Gara de Nord) pe Calea Giuleşti, arteră de circulaţie

unidirecţională cu o bandă de circulaţie cu lăţimea de 5,50 m pentru

a permite circulaţia fluentă şi în cazul în care un vehicul rămâne în

pană pe arteră. Această arteră se desprinde din traseul principal după

traversarea căii Giuleşti printr-o curbă la dreapta cu raza de 40 m şi

se racordează la calea Giuleşti printr-o curbă la dreapta cu raza de

25,13 m. Declivitatea acestei artere de circulaţie este de 3,5% şi se

racordează la pasajul principal printr-o curbă cu racordare convexă cu

raza de 3.000 m şi la Calea Giuleşti cu o curbă de racordare concavă

cu raza de 3.000 m.

Pe lungimile de 78 m la interiorul curbei şi de 84 m la exteriorul

curbei cu raza de 40 m, breteaua are ziduri de sprijin. Între cele două

curbe în plan, aliniamentul are 91,53 m lungime.

Breteaua C

Pe sensurile de circulaţie din Calea Giuleşti spre B-dul Ion Miha-

lache şi din Calea Crângaşi spre nord pe calea Giuleşti, arteră cu cir-

culaţie în ambele sensuri pe zona centrală şi cu circulaţie unidirec-

ţională pe zonele de racordare la pasajul principal şi de desprindere

din Calea Giuleşti şi din pasajul principal. Lăţimea părţii carosabile

este de 11,00 m pe zona centrală cu circulaţie în ambele sensuri şi de

5,50 m pe zonele de racordare la pasajul principal şi de desprindere

din calea Giuleşti.

Această bretea, pe sensul de circulaţie calea Giuleşti spre B-dul

Ion Mihalache, se desprinde din Calea Giuleşti printr-o curbă la dreap-

ta cu raza de 25,19 m, un aliniament de 7,99 m, urmat de o curbă la

stânga cu raza de 21,07 m, un aliniament de 72,10 m şi se racor-

dează la pasajul principal cu o curbă la dreapta cu raza de 25,00 m.

Declivitatea arterei pe acest sens de circulaţie este de 6% şi se ra-

cordează la Calea Giuleşti printr-o curbă de racordare concavă cu raza

de 2.800 m şi la pasajul principal printr-o curbă de racordare con-

vexă cu raza de 900 m.

Pe sensul de circulaţie Calea Crângaşi spre Giuleşti Nord, breteaua

se desprinde din traseul principal printr-o curbă la dreapta cu raza de

25,02 m şi, după un aliniament de 83,5 m, printr-o curbă la dreapta

cu raza de 21,07 m, se racordează la Calea Giuleşti. Declivitatea ar-

terei pe acest sens de circulaţie este de 6% şi se racordează la Calea

Giuleşti printr-o curbă de racordare concavă de 2.800 m şi la pasajul

principal printr-o curbă de racordare convexă cu raza de 800 m.

Pe lungimile de 54,00 m pe partea stângă a bretelei C şi de

72,00 m pe partea dreapt` a bretelei C sunt prevăzute ziduri de spri-

jin până la începutul pasajului denivelat pe această bretea.

Breteaua D – pe sensurile de circulaţie din Calea Giuleşti, pe

Calea Crângaşi spre cartierul Militari şi din strada Turda pe Calea

Giuleşti spre direcţia Nord, arteră cu circulaţie în ambele sensuri pe

zona centrală şi cu circulaţia undirecţională pe zonele de racordare la

pasajul principal şi de desprindere din calea Giuleşti. Lăţimea părţii

carosabile este de 11,00 m pe zona centrală cu circulaţia în ambele

sensuri şi de 5,50 m pe zonele de racordare la pasajul principal şi de

desprindere din Calea Giuleşti.

Pe sensul de circulaţie din Calea Giuleşti spre Calea Crângaşi, bre-

teaua se desprinde din calea Giuleşti printr-o curbă la dreapta cu raza

de 25,00 m şi, după un aliniament de 117,00 m, printr-o curbă la

dreapta cu raza de 25,00 m, se racordează la traseul principal. Decli-

vitatea acestei artere este de 4,567% şi se racordează la Calea Giu-

leşti printr-o curbă de racordare concavă cu raza de 950 m şi la tra-

seul principal cu o curbă de racordare convexă de 1.000 m.

Pe sensul de circulaţie din str. Turda spre Calea Giuleşti Nord,

breteaua se desprinde din traseul principal cu o curbă la dreapta cu

raza de 25,00 m şi o contracurbă la stânga cu raza de 25,00 m, ur-

mând un aliniament de 113,00 m, apoi o curbă de racordare la dreap-

ta cu raza de 25,00 m şi se racordează la Calea Giuleşti.

Declivitatea acestei bretele este de 4,567%, ca şi pe sensul de cir-

culaţie Calea Giuleşti – Calea Crângaşi şi se racordează la Calea Giuleşti

printr-o curbă de racordare concavă cu raza de 1.000 m şi cu pasajul

principal printr-o curbă de racordare convexă cu raza de 1.150 m. Ram-

pa de acces din Calea Giuleşti la pasajul pe breteaua D este prevăzută

cu ziduri de sprijin pe ambele părţi cu lungimea de câte 54,00 m.

Breteaua E – pe sensurile de circulaţie din Calea Giuleşti ({os.

Crângaşi) pe Calea Griviţei spre Gara de Nord şi din Calea Griviţei

(dinspre Piaţa Chibrit) pe strada Turda spre B-dul Ion Mihalache, ar-

teră cu circulaţia în ambele sensuri şi cu circulaţie undirecţională pe

zonele de racordare la pasajul principal şi de desprindere din Calea

Griviţei. Lăţimea părţii carosabile este de 11,00 m pe zona centrală cu

circulaţia în ambele sensuri şi de 5,50 m pe zonele de racordare la

pasajul principal şi de desprindere din Calea Griviţei.

Pe sensul de circulaţie din Calea Giuleşti şi Calea Crângaşi se

desprinde din traseul principal printr-o curbă la dreapta cu raza de

25,00 m şi, după un aliniament de 10,48 m, se înscrie într-o curbă la

stânga cu raza de 1.200 m, urmează cu aliniament de 27,32 m şi o

curbă la stânga de 32 m, o contracurbă la dreapta cu raza de 38 m şi

se racordează la Calea Griviţei. Pe sensul de circulaţie din Calea Gri-

viţei pe str. Turda spre B-dul Ion Mihalache, artera de circulaţie se

desprinde din Calea Griviţei printr-o curbă la dreapta cu raza de 32 m,

cu o curbă la dreapta cu raza de 1.200 m şi o curbă la dreapta cu

raza de 25 m, se racordează la traseul principal.

Declivităţile pe această arteră de circulaţie sunt cuprinse între 3%,

6% şi 0,5%, iar curbele de racordare în plan vertical au valori de

1.200 m racordările concave şi 800 m racordările convexe.

Rampa de acces din Calea Griviţei la pasajul de pe breteaua E

este prevăzută cu ziduri de sprijin pe ambele părţi cu lungimea de

câte 60 m.

Breteaua F – pe sensurile de circulaţie din Calea Griviţei spre

Calea Crângaşi şi dinspre B-dul Ion Mihalache spre Gara de Nord prin

Calea Griviţei, arteră de circulaţie în ambele sensuri şi circulaţie uni-

direcţională pe zonele de racordare la pasajul principal şi de des-

prindere din Calea Griviţei. Lăţimea părţii carosabile este de 11,00 m

pe zona cu circulaţia în ambele sensuri şi de 5,50 m pe zonele de

racordare la pasajul principal şi de desprindere din Calea Crângaşi.

Pe sensul de circulaţie din Calea Griviţei spre Calea Crângaşi, tra-

seul se desprinde din Calea Griviţei cu curbă la dreapta cu raza de de

20 m, o curbă la stânga cu raza de 22,00 m, un aliniament cu lun-

gimea de 27,37 m şi, printr-o curbă la dreapta cu raza de 25 m, se

racordează la traseul principal. Pe sensul de circulaţie dinspre B-dul
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Ion Mihalache pe strada Turda spre Gara de Nord prin Calea Griviţei,

traseul se desprinde din traseul principal printr-o curbă la dreapta cu

raza de 25 m, cu aliniament de 41,85 m şi, printr-o curbă la dreapta

cu raza de 21,35 m, se racordează la Calea Griviţei.

Declivităţile pe această arteră de circulaţie pe sensul Calea Gri-

viţei – Calea Crângaşi au valorile de 4,75% - 3,475% pe zona de des-

prindere din Calea Griviţei, 6% pe zona centrală şi 0,972% pe zona

de racordare cu traseul principal, iar curbele de racordare în plan ver-

tical au valori de 700 m şi 3.000 m racordările concave şi 1.000 m

racordarea convexă cu traseul principal. Declivităţile pe sensul de cir-

culaţie dinspre B-dul Ion Mihalache pe strada Turda, pe Calea Grivi-

ţei spre Gara de Nord au valori de 0,43%, 6%, 3,475% şi 0,5% şi

sunt racordate cu curbe de racordare convexă cu rază de 900 m pe

zona de desprindere din traseul principal şi curbe de racordare con-

cave cu raza de 1.000 m pe zona de racordare la Calea Griviţei.

Rampele de racordare la pasaj sunt susţinute de ziduri de sprijin

din beton cu parament vertical cu lungimi de:

- 90 m rampa de racordare pe sensul Calea Griviţei – Calea Crân-

gaşi;

- 84 m rampa de racordare pe sensul B-dul Ion Mihalache – Gara

de Nord prin Calea Griviţei.

Descrierea pasajului principal

Întregul complex de lucrări, pasaj principal şi pasaje pe bretelele

de acces la pasajul principal, a fost conceput în soluţia cu suprastruc-

tur` din grinzi prefabricate precomprimate cu armătură aderentă şi

grinzi prefabricate precomprimate cu cabluri postîntinse, toate cu

înălţime de construcţie redusă, continuizate pe pile prin plăcile de su-

prabetonare ale grinzilor sau prin plăcile dintre grinzile prefabricate

precomprimate şi prin antretoaze care fac corp comun cu rigla pilelor,

transformând structura în cadre sau grinzi continue. Astfel, au rezul-

tat patru tronsoane ale pasajului principal numerotate de la I la IV

dinspre Calea Crângaşi spre B-dul Ion Mihalache, având următoarele

lungimi:

- 134,90 m tronsonul I;

- 175,00 m tronsonul II;

- 143,39 m tronsonul III;

- 127,24 m tronsonul IV,

rezultând o lungime totală de suprastructură, între feţele zidurilor

de gardă ale culeelor, de 580,53 m.

Tronsonul I

Tronsonul I al pasajului principal are [ase deschideri de 21,35 m

+ 2 x 21,60 m + 22,00 m + 30,60 m + 17,75 m, cu suprastructura

realizată din grinzi prefabricate precomprimate cu armătură aderentă

având înălţimea de construcţie de 1,00 m şi lungimi de 21,00 m şi

17,00 m şi grinzi prefabricate monobloc cu înălţime redusă 1,10 m

precomprimate cu cabluri postîntinse. În secţiunea transversală sunt

dispuse câte 18 grinzi cu distanţa între axe de 1,33 m.

Cu aceste elemente au fost realizate două cadre:

- primul cadru, cu dou` deschideri şi rigla de 42,95 m, este reali-

zat din continuizarea grinzilor prefabricate precomprimate prin placa

de monolitizare dintre grinzi şi antretoaza de pe pilă, care constituie

şi rigla pilei centrale pe doi stâlpi 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 şi rigla de 91,95 m, este realizat prin con-

tinuizarea grinzilor prefabricate precomprimate monolitizate între ele

în secţiune transversală prin plăcile din beton armat dintre grinzi şi 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 şi rigla de 91,95 m, este realizat prin asam-

blarea în secţiune transversală a grinzilor prefabricate precomprimate

prin plăcile de monolitizare dintre grinzi şi placa de suprabetonare şi

continuizare pe pile prin antretoaze de capăt, care constituie şi rigla

pilelor.

Pilele sunt de tip cadru pe doi stâlpi circulari cu diametrul de

1,30 m, cu distanţa de 13,15 m între axele stâlpilor.

Fundaţiile sunt directe, executate în incintă de dulapi şi sunt cobo-

râte la cca. 4,50 m într-un strat de nisip mare cu pietriş pentru pilele

celui de-al doilea cadru, cu excepţia primei pile a acestuia.

Pilele primului cadru şi prima pilă a celui de-al doilea cadru sunt

fundate pe barete dispuse în formă de H. Culeea are elevaţia din be-

ton armat şi este proiectată cu camere pentru depozitarea materiale-

lor şi uneltelor necesare lucrărilor de întreţinere a pasajului. Fundaţia

culeei este pe barete din beton armat.

La acest tronson al pasajului principal se racordează bretelele de

acces A şi B.

Tronsonul II

Tronsonul II al pasajului principal are 9 deschideri de 17,75 m +

17,75 m + 4 x 20,60 m + 19,65 m + 17,80 m + 19,65 m cu supra-

structura realizată din grinzi prefabricate precomprimate cu arm`tură

aderentă având înălţimea de construcţie de 1,00 m. În secţiunea tran-

sversală sunt dispuse câte 18 grinzi cu distanţa între axe de 1,33 m.

Cu aceste elemente au fost realizate două cadre cu câte trei des-

chideri şi o grindă continuă cu trei deschideri prin continuizarea grin-

zilor prefabricate precomprimate prin placa de monolitizare dintre

grinzi şi antretoazele de pe pilele centrale la grinda continuă şi rigla

pilelor centrale la cele două cadre.

Cadrele au următoarele deschideri:

- primul cadru: 17,75 m + 17,75 m + 20,60 m şi o lungime de

suprastructură (rigla cadrului) de 56,10 m;

- al doilea cadru: 3 x 20,60 m şi o lungime de suprastructură

(rigla cadrului) de 61,80 m.

Grinda continuă rezultată are trei deschideri de 19,65 m +

17,80 m + 19,65 m şi o lungime de suprastructură de 57,10 m.

Pilele celor două cadre sunt de tip cadru (mai puţin pila dintre cel

de-al doilea cadru şi grinda continuă) pe doi stâlpi circulari cu dia-

metrul de 1,30 m, cu distanţa între axele stâlpilor variind între

12,50 m şi 13,50 m.

Pilele grinzii continue şi pilele dintre cel de al doilea cadru şi grinda

continuă au elevaţia de tip perete continuu sau cu goluri având în

vedere că sub deschiderile grinzii continue au fost amenajate maga-

zii şi ateliere pentru activitatea ISAF.

La acest tronson al pasajului principal se racordează bretelele C şi

D. Datorită acestui fapt, grinzile exterioare ale pasajului principal în

zona de racordare cu bretelele sunt realizate din beton armat, sunt

curbe în plan şi au acelaşi profil exterior ca şi cel al grinzilor prefabri-

cate precomprimate.

Tronsonul III

Tronsonul III al pasajului principal traversează complexul de căi

ferate, are şapte 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 realizată

din grinzi prefabricate precomprimate cu arm`tură aderentă, având

înălţimea de construcţie de 1,00 m, respectiv 0,92 m.

Cu aceste elemente au fost realizate două cadre cu patru, res-

pectiv trei deschideri, prin continuizarea grinzilor prin placa de mono-

litizare (la primul cadru) dintre grinzi şi antretoazele de pe pile care

constituie şi rigla pilelor, respectiv prin continuizarea grinzilor prin

placa de suprabetonare (la cel de al doilea cadru) şi antretoazele de

pe pile care constituie şi rigla pilelor.

Cele două cadre realizate pe acest tronson au:

- primul cadru: patru deschideri de 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 prevăzut cu trotuar pie-

tonal pe partea dinspre Chitila, astfel încât în secţiunea transversală

sunt prevăzute:

- 21 grinzi cu distanţa între axe de 1,33 m pe primul cadru;

- 30 grinzi cu distanţa între axe de 91,8 cm pe cel de-al doilea ca-

dru.

Pilele acestor cadre sunt de tip cadru (mai puţin pila comună cu

tronsonul III) pe câte trei stâlpi circulari cu diametrul de 1,15 m, cu

distanţa între stâlpi variind între 8,30 m şi 11,50 m.

Fundaţiile sunt directe, executate în incintă de dulapi şi sunt co-

borâte la cca. 4,50 m într-un strat de nisip mare cu pietriş.

Tronsonul IV

Tronsonul IV al pasajului principal traversează Calea Grivi]ei, are [ase

deschideri de 16,04 m + 16,05 m + 21,60 m + 30,60 m + 21,60 m +

21,35 m cu suprastructura realizată din prefabricate cu arm`tură ade-

rentă având lungimi de la 16,04 m până la 21,60 m şi grinzi prefabricate

monobloc cu înălţimea redusă 1,10 m precomprimate cu cabluri postîn-

tinse, având lungimea de 29,92 m. În secţiunea transversală sunt dispuse

câte 18 grinzi cu distanţa între axe de 1,33 m.

Cu aceste elemente au fost realizate două cadre:

- primul cadru, cu două deschideri cu lungimea riglei cadrului în

axul secţiunii 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 în secţiunea transversală

câte 18 grinzi prefabricate precomprimate, cu distanţa între axele

grinzilor de câte 1,33 m.

La acest tronson se racordează bretelele E şi F de acces la pasajul

principal astfel: suprastructura primului cadru şi prima deschidere a

celui de al doilea cadru are la exterior câte o zonă cu structura reali-

zată din beton armat (grinzi monolite din beton armat cu acelaşi pro-

fil exterior cu grinzile prefabricate precomprimate).

Pilele acestor cadre sunt de tip cadru pe doi, trei sau patru stâlpi

circulari cu diametrul de 1,15 m sau 1,30 m, funcţie de pila în care

sunt amplasaţi astfel:

- pila comună tronsoanelor III şi IV şi bretelei F are 3 stâlpi cir-

culari cu diametrul de 1,15 m;

- celelalte pile ale celui de-al doilea cadru al acestui tronson au

câte doi stålpi circulari cu diametrul de 1,30 m şi distanţa între axele

stâlpilor de 12,50 m.

Fundaţiile pilelor sunt directe, executate în incintă de dulapi şi co-

borâte la cca. 4,50 m într-un strat de nisip fin mijlociu şi mijlociu

mare.

Culeea acestui tronson este de acelaşi tip ca şi culeea tronsonu-

lui I.

(continuare \n num`rul viitor)
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Introducere

n România, încă din cele mai vechi timpuri, au existat tradiţii pu-

ternice pentru construirea de drumuri şi poduri. |n zilele noastre,

se continuă această tradiţie prin conceperea şi construirea de poduri

moderne ca parte a secţiunii române[ti a autostrăzii Trans-European

Nord-Sud (TEM), dar şi printr-un program complex de reabilitare a

drumurilor, în scopul integrării infrastructurii de transport a ţării în

reţeaua rutieră Europeană.

Tehnologiile specifice domeniului rutier prezintă, în ultima pe-

rioadă, un progres semnificativ. În ultimii ani au fost dezvoltate con-

cepte [i materiale noi ce pot fi aplicate în vederea modernizării dru-

murilor.

După schimbările politice [i economice aduse de Revoluţia din

anul 1989, inginerii de drumuri [i poduri, profund con[tienţi de noile

tendinţe din domeniul rutier, [i-au concentrat activităţile de cercetare

în vederea rezolvării problemelor tehnice urgente cu care se confruntă

Administraţia Naţională a Drumurilor. Aceste cercetări au fost reali-

zate printr-o strânsă colaborare cu [colile doctorale existente în Uni-

versităţile de profil din Bucure[ti, Timi[oara, Cluj-Napoca [i Ia[i, pre-

cum [i cu Centrul de Studii Tehnice Rutiere şi Informatică (CESTRIN,

2014 ).

Schimbări radicale și orientări noi în politica, ma-
nagementul și dezvoltarea sistemului de transport
rutier

Schimbările radicale pe plan politic, economic, social [i cultural

din ultimii ani, au avut un impact semnificativ asupra politicii rutiere

a ţării [i, implicit, asupra cercetărilor rutiere întreprinse ulterior. Stra-

tegia naţională abordată anterior sprijinea, în principal, sistemul de

transport feroviar, limitând, în acela[i timp, dezvoltarea transportu-

lui rutier, care era păstrat în mod deliberat la cele mai mici cote ope-

raţionale [i de serviciu. Administraţia Naţională a Drumurilor, deve-

nită ulterior Compania Naţională de Autostăzi [i Drumuri Naţionale

S.A., [i-a propus ca obiectiv principal modernizarea [i dezvoltarea

omogenă a întregii reţele de drumuri publice din România (Compania

Naţională de Autostăzi [i Drumuri Naţionale S.A., 2014). În paralel

cu dezvoltarea reţelei de drumuri, au fost adoptate strategii [i politici

noi de cercetare în domeniul rutier, cu impacturi benefice asupra dez-

voltării sociale a României. Unele dintre aceste strategii [i acţiuni,

precum: reorientarea strategiei naţionale de transport abordate an-

terior, participarea activă a României în programul de cercetare

Strategic Highway Research Program – SHRP (Focus, 1997), iniţierea

[i funcţionarea Programului Românesc de Urmărire a Performanţelor

pe Termen Lung RO – LTPP, stabilirea [i funcţionarea unui laborator

complet SHARP/Superpave (SHRP Report A- 410, 1994) în cadrul

Centrului CESTRIN [i afilierea acestuia la Forumul European al Labo-

ratoarelor de Cercetare Rutieră FERHL (FERHL, 2014), (Schake I,

Addis R., 2002) au fost cele mai semnificative. Un alt obiectiv impor-

tant l-a reprezentat participarea speciali[tilor români la diverse eveni-

mente [i activităţi internaţionale din domeniul rutier [i colaborarea cu

alte organisme administrative [i de cercetare europene [i internaţio-

nale (COST, 2014) (PIARC, 2014), în scopul adaptării şi perfecţionării

strategiilor rutiere naţionale, asfel încât să fie în conformitate cu re-

glementările [i convenţiile internaţionale în vigoare. Totodată s-a ur-

mărit sprijinirea tinerilor cercetători români în obţinerea diplomelor

de master sau de doctorat în cadrul universităţilor de prestigiu din ţa-

ra noastră, precum [i dezvoltarea sau crearea unor noi centre de

cercetare rutieră.

Abordarea metodologiei „Superpave“ în România

Similar cu alte ţări europene, caracteristicile de performanţă pen-

tru bitumurile rutiere elaborate în cadrul Programului Strategic High-

way Research (SHRP) au avut un impact semnificativ asupra tendin-

ţelor de cercetare din România [i, de asemenea, asupra tehnologiilor

de execuţie, conducând la orientarea studiilor ulterioare spre aborda-

rea tehnologiei „Superpave“ (Andrei R., 2000). Predilecţia speciali[tilor

români spre această abordare, se poate explica atât prin originalitatea

cercetărilor, cât [i prin faptul că aceste specificaţii noi sunt diferite faţă

de cele prezentate în caietele de sarcini în vigoare în România [i în ma-

joritatea ţărilor europene. În urma creşterii semnificative a traficului

din ultimii ani, precum [i a slabei performanţe a lianţilor bitumino[i,

implementarea rezultatelor cercetărilor SHRP s-a dovedit foarte util`

pentru dezvoltarea reţelei de drumuri publice din ţara noastră.

În acest sens, începând cu anul 1995, în cadrul Centrului de Studii

Tehnice Rutiere şi Informatică – CESTRIN s-a înfiinţat un laborator

SHARP / Superpave pentru testarea lianţilor bitumino[i având la bază

specificaţiile de performanţă elaborate de SHRP. Acest laborator s-a

dovedit a fi un instrument foarte util pentru evaluarea performanţe-

lor tuturor tipurilor de lianţi bitumino[i furnizaţi de diverse compa-

nii naţionale [i internaţionale utilizaţi pentru construcţia sectorului au-

tostr`zii Trans-Europene Nord-Sud, dar [i la reabilitarea a peste

10.000 de km de drumuri naţionale [i europene. Acest laborator re-

prezintă singurul laborator Superpave funcţional din regiunea de Sud-

Est a Europei, răspunzând de asemenea [i la cererile internaţionale de

testare (Bulgaria).

|n ce prive[te proiectarea mixturilor Superpave, nivelul unu este

în prezent în curs de implementare. Scopul acesteia este de verifica-

re a diferitelor tipuri de mixturi folosite în lucrările de reabilitare a

drumurilor. Astfel, mixturi de tipul SMA au fost adoptate recent [i

în România (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 lianţi bitumino[i îmbunătăţiţi cu aditivi

|

Dinamica și impactul cercetării rutiere asupra dezvoltării sociale și economice a României
Contribuții semnificative ale universităților de profil

și ale tinerilor cercetători
Prof. dr. ing. Radu ANDREI,

Ing. Constantin STOICA,

U.T. „Gh. Asachi” Ia[i, Facultatea de Construcţii şi Instalaţii
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sau/[i modificatori, în scopul sporirii durabilită]ii îmbrăcămin]ilor în

condiţiile climatice severe [i de trafic specifice ţării noastre.

Strategia adoptată în ultimii ani va continua [i în perioada urmă-

toare în vederea validării tehnologiei Superpave, precum [i pentru

adaptarea specificaţiilor naţionale pentru lucrările rutiere cu standar-

dele [i tendinţele europene.

Programul de urmărire a performanţelor pe termen
lung RO-LTTP

În vederea adaptării tehnologiei Superpave la condiţiile climatice

[i de trafic specifice ţării noastre, s-a stabilit o strategie de cercetare

pe termen scurt, care a inclus procurarea de echipamente de testare

SHRP pentru lianţi [i mixturi bituminoase, precum [i o strategie pe

termen lung prin iniţierea programului Long Term Pavement Perfor-

mance Program: RO-LTPP în România (Andrei R., Tudor B, Capra M.,

2002).

Programul de Urmărire a Performanţelor pe Termen Lung a Îm-

brăcăminţilor Rutiere, RO-LTPP, realizat cu implicarea activă a specia-

li[tilor din cadrul Universităţilor Tehnice din Ia[i, Timi[oara, Bucure[ti

[i Cluj-Napoca, a inclus circa cincizeci de sectoare reprezentative LTPP

selectate pe întreaga reţea de drumuri publice. Rezultatele obţinute

din monitorizarea sectoarelor pe parcursul a circa cinscisprezece ani

au fost utilizate pentru determinarea legilor de evoluţie a degradărilor

specifice îmbrăcăminţilor rutiere, folosite în cadrul sistemului de ma-

nagement Pavement Management System. Alte rezultate furnizate de

programul RO – LTPP, precum şi cele rezultate din testările realizate

pe pista circulară de încercări accelerate Accellerated Loading Test -

ALT-LIRA (Fig. 1) din cadrul Universităţii Tehnice „Gh. Asachi“ din Iaşi

(Vlad N., Andrei R., 2004), au fost utilizate în vederea îmbunătăţirii

actualelor metode de proiectare structurală a îmbrăcăminţilor rutiere

flexibile [i rigide.

Figura 1. Vedere generală a pistei circulare de încercări

accelerate ALT - LIRA din cadrul Universităţii Tehnice

„Gh. Asachi“ din Iaşi

Începând cu anul 1993, speciali[tii români din cadrul Administra-

ţiei Naţionale a Drumurilor s-au confruntat cu sarcina dificilă de se-

lecţie şi implementare a noilor tehnologii în vederea reabilitării reţelei

de drumuri publice existente pentru a permite proiectarea [i con-

struirea unor îmbrăcăminţi rutiere durabile. S-a preconizat ca aceste

îmbrăcăminţi rutiere să prezinte o mai bună comportare la condiţiile

climatice şi de trafic specifice ţării noastre, caracterizate prin diferenţe

mari de temperatură între vară şi iarnă, precum şi printr-o cre[tere

bruscă a volumului de trafic, în paralel cu adoptarea sarcinii pe osie

de 115 KN.

Un prim obiectiv realizat cu succes în cadrul acestei strategiii

a fost cercetarea [i implementarea mixturilor stabilizate cu diverse

fibre de tip MASF 16/8 utilizate în programul de reabilitare a drumu-

rilor din România, aplicarea acestor mixturi cu proprietăţi superioare

fiind în prezent generalizată la toate proiectele de reabilitare a dru-

murilor.

Un alt obiectiv important l-au constituit adoptarea [i imple-

mentarea tehnologiei specifice de testare (Andrei R., Raport Naţio-

nal, 2002) cu luarea în considerare a algoritmului SHRP pentru eva-

luarea susceptibilităţii acestor mixturi la formarea de făgaşe longitu-

dinale în condiţiile unor temperaturi foarte ridicate înregistrate în tim-

pul verii în stratul de asfalt. Pentru unele regiuni, conform algoritmului

SHRP (Vlad N., 1998) aceste temperaturi înregistrate la suprafaţa îm-

brăcăminţilor asfaltice pot depă[i valoarea de 60C.

Dezvoltarea unei Baze de Date Climatice pentru
reţeaua de drumuri publice din România

În vederea implementării tehnologiei Superpave în România a

fost necesară întreprinderea unor studii ample de cercetare care au

fost realizate de CESTRIN. Scopul acestor studii a fost dezvoltarea

unei Baze de Date Climatice pentru reţeaua de drumuri publice din

România. Centrul CESTRIN a lucrat în colaborare cu Institutul Român

pentru Meteorologie şi Hidrologie care a furnizat datele specifice, pre-

cum [i cu Universităţile din Ia[i [i Timi[oara (Vlad N., Vlad M., Andrei

R., 1996).

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

Forumul European al Laboratoarelor de Cercetare Rutieră (FEHRL,

2014) a fost înfiinţat iniţial în anul 1989 cu scopul de a încuraja co-

laborările între centrele de cercetare din Europa în domeniul infra-

structurilor de transport. În anul 1995, România, prin Centrul de

Studii Tehnice Rutiere şi Informatică – CESTRIN, a devenit membru

asociat al FEHRL [i apoi, în 1999, a obţinut statutul de membru aso-

ciat fondator al acestei organizaţii importante. După însuşirea meto-

delor şi mecanismelor de cooperare utilizate de FEHRL, România a

devenit un membru implicat activ în domeniul cercetării rutiere. Ast-

fel, datorită contribuţiilor semnificative aduse de speciali[tii români

la dezvoltarea unor programe de cercetare europene (COST, 2014)

cum ar fi COST 345 - Procedurile Necesare pentru Evaluarea Structu-

rilor Rutiere, COST 347 – Încărcări Accelerate a Îmbrăcăminţilor Ru-

tiere, COST 350 – Evaluarea Integrată a Impactului Traficului [i a

Infrastructurii de Transport asupra Mediului, România a câ[tigat o re-

cunoa[tere tot mai mare în sectorul de cercetare european. În mai

2003, Comitetul Executiv FEHRL, cu sprijinul Administraţiei Naţionale

a Drumurilor (NAR6), a organizat reuniunea sa periodică la Bucure[ti,

acest eveniment deschizând noi oportunităţi pentru implicarea în con-

tinuare a speciali[tilor români în activităţile europene de cercetare.
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Modernizarea Centrelor de Cercetare existente și
crearea unor centre noi în cadrul Universităţilor de
profil din România. Dezvoltarea Școlilor Doctorale

Compania Naţională de Autostrăzi [i Drumuri Naţionale din Româ-

nia, prin reprezentanţii săi, a elaborat o listă de priorităţi de cercetare

actuale (Dumitru P., 2013), vizând următoarele aspecte:

• Concepţii noi în proiectarea structurilor rutiere robuste, dura-

bile flexibile [i rigide;

• Evaluarea fluxului de trafic aferent reţelei de drumuri publice [i

efectuarea recensământului de trafic, în paralel cu îmbunătăţirea ca-

pacităţii de circulaţie a drumurilor [i siguranţa circulaţiei;

• Tehnici moderne pentru investigarea stării tehnice şi prioriti-

zarea lucrărilor de drumuri;

• Realizarea de analize economice pe durata ciclului de viaţă LCA

– Life Cycle Assessment [i LCCA – Life Cycle Cost Analyses pentru di-

verse tehnologii de construcţie [i promovarea acelor tehnologii cu

emisii reduse de CO2e;

• Dezvoltarea unor noi instrumente pentru prevenirea [i evalua-

rea riscului proiectelor de infrastructuri;

• Conceperea [i dezvoltarea unor materiale [i tehnologii rutiere

noi, precum [i a metodelor avansate pentru testarea statică [i dina-

mică a materialelor [i a structurilor rutiere în situ [i în laborator;

• Tehnici moderne pentru investigarea stării tehnice a lucrărilor de

artă (poduri, viaducte, podeţe, etc.) [i prioritizarea lucrărilor de în-

treţinere [i reabilitare a acestora.

Ca răspuns la această solicitare, Universităţile Tehnice din Bucu-

re[ti, Timi[oara, Cluj-Napoca [i Ia[i prin centrele de cercetare proprii

(CCGEOFIMIT Ia[i, 2005) [i [colile doctorale existente în colaborare

cu Centrul de Studii Tehnice Rutiere şi Informatică – CESTRIN, [i-au

orientat cercetările într-un mod creativ [i inovator în vederea rezol-

vării acestor probleme complexe cu care se confruntă inginerii de dru-

muri [i poduri din ţara noastră.

În contextul acestor noi dezvoltări,

Editura Societă]ii Academice „Matei

Teiu-Botez“, din cadrul Universită]ii

Tehnice „Gh. Asachi“ Ia[i, a publicat re-

cent (Andrei R, Stoica C) cartea intitu-

lată sugestiv: „DRUMURILE ÎN CON-

CEP}IA GENERA}IEI ACTUALE“, cu sco-

pul evidenţierii [i diseminării rezultatelor

semnificative obţinute în ultimii ani, de

către tinerii cercetători în domeniul ru-

tier din cadrul Universităţii noastre, prin

abordarea unor teze de doctorat, a unor

disertaţii master sau cercetări post doc-

torat, precum şi aspecte semnificative

din cercetările aplicative întreprinse re-

cent pe reţeaua de drumuri din Moldova.

Acest volum a fost structurat pe

şapte secţiuni principale, fiecare secţi-

une fiind dedicată problemelor menţio-

nate mai sus, [i anume:

- Partea I Concepţii noi în proiec-

tarea şi execuţia structurilor rutiere;

- Partea II Studii de trafic. Drumul

şi mediul înconjurător. Impactul ecologic asociat construcţiei şi ex-

ploatării drumului;

- Partea III Tehnici moderne pentru investigarea stării tehnice şi

prioritizarea lucrărilor de intervenţie la lucrările de artă;

- Partea IV Prevenirea şi evaluarea riscului proiectelor de infra-

structuri;

- Partea V Analize economice LCCA, LCA. Tehnologii cu consum

redus de energie;

- Partea VI Tehnici moderne pentru investigarea stării tehnice şi

prioritizarea lucrărilor de drumuri;

- Partea VII Probleme de cercetare rutieră aplicativă întreprinse

pe re]eaua de drumuri din Moldova.

În cele ce urmează, se prezintă pe scurt con]inutul fiecărei sec-

]iuni a căr]ii, cu eviden]ierea contribu]iilor originale [i propuneri con-

crete de implementare în practica rutieră din ]ara noastră a acestora.

Partea I:
„Concepţii noi în proiectarea şi execuţia structurilor
rutiere“

Valorificând în mod excepţional un stagiu de documentare efec-

tuat la Technical University of Delft, Holland (Prof. L.H. Immers,

2010), autorul Alexandru COZAR abordează, prin teza de doctorat

intitulată „Concepţii noi în proiectarea reţelelor [i structurilor

rutiere robuste“ (COZAR A., 2013), în premieră pentru ţara noas-

tră, problema complexă a definirii conceptului robusteţii aplicat

reţelelor [i structurilor rutiere, urmată de analiza, prin prisma aces-

tui nou concept [i folosind softuri specifice, a structurii actuale a re-

ţelei de autostrăzi din România, în final formulând recomandări fe-

zabile privind dezvoltarea acesteia în viitor. De asemenea, prin abor-

darea unor studii de caz semnificative, autorul evaluează din punct de

vedere al robusteţii reţeaua de drumuri

publice a judeţului Ia[i, cu recomandări

concrete privind asigurarea robus-teţii

acesteia în cazul apariţiei unor eveni-

mente neprevăzute sau a unor situaţii

de risc, prin aplicarea pe unele sectoare

sau drumuri din reţea a unor structuri

rutiere robuste.

În acela[i context, autoarea Elena

Loredana PU{LĂU, după realizarea

unui stagiu de cercetare şi documentare

la University College of Dublin din Ir-

landa (prof. Eugene O’Brien), prin teza

de doctorat intitulată „Influenţa re-

zultatelor experimentale ALT asu-

pra metodelor de proiectare a

structurilor rutiere rigide durabile“

(PU{LĂU, E.L, 2011), abordează pro-

blema complexă a conceperii şi dimen-

sionării structurale a îmbrăcăminţilor

rutiere rigide, prin analiza posibilită-

ţilor de valorificare a rezultatelor încer-

cărilor accelerate ALT, efectuate pe

pista circulară ALT - LIRA din cadrul
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Universităţii Tehnice „Gh. Asachi“ Iaşi, finalizate recent în cadrul

proiectului de cercetare European FP6-EcoLanes. În vederea studierii

sensibilităţii metodei de dimensionare, definite ca fiind „capacitatea

acesteia de a indica modul în care un anumit scenariu sau rezultat

poate fi afectat de un set de date de intrare“, autoarea întreprinde un

vast studiu de caz, condus pentru o structură rutieră rigidă, identică

cu cea utilizată în cale curentă pe sectorul demonstrativ de pe D.N.

17 Suceava – Vatra Dornei, cu luarea în considerare a datelor de trafic

[i climă din zona Gura Humorului, judeţul Suceava, aferente sec-

toarelor experimentale executate în cadrul proiectului demonstrativ

EcoLanes cu evidenţierea influenţei fiecăruia dintre parametrii de in-

trare selectaţi pentru studiu (grosimea dalei de beton de ciment, tipul

stratului de bază, coeficientul de dilatare termică, rezistenţa la com-

presiune a betonului la 28 de zile [i distanţa dintre rosturile trans-

versale) asupra fisurării, tasării şi planeităţii dalei din beton. În urma

studiului efectuat asupra metodei ME-PDG, prin realizarea unui studiu

de caz semnificativ, au fost puse în evidenţă importante avantaje pe

care le prezintă metoda ME-PDG faţă de procedurile tradiţionale em-

pirice sau semi-empirice, cum ar fi: luarea în consideraţie, la evalu-

area traficului a diverselor tipuri de vehicule fizice; utilizarea eficientă

[i caracterizarea materialelor de construcţie disponibile; o mai bună

definire a tehnologiei de construcţie, prin identificarea parametrilor

ce influenţează performanţa îmbrăcămintei; evaluarea relaţiilor din-

tre proprietăţile materialelor şi performanţele reale ale îmbrăcă-

mintei; definirea mai precisă a proprietăţilor fizico-mecanice ale ma-

terialelor din straturile existente ale structurii; luarea în considerare

a condiţiilor de mediu [i a efectelor îmbătrânirii materialelor. Anti-

cipăm că asimilarea [i implementarea metodei ME-PDG în România va

implica mutaţii pozitive semnificative, în concepţiile actuale precum [i

revizuirea procedurilor de proiectare în vigoare. |n acest context, au-

toarea tezei analizează şi propune realizarea unei Baze de Date ME-

PDG, la nivel naţional, care să fie structurată pe patru module spe-

cifice, cu utilizarea datelor rezultate din programul de urmărire a per-

formanţelor îmbrăc`minţilor rutiere pe termen lung RO-LTPP, iniţiat la

nivel naţional de CNADNR/ CESTRIN în anul 1995 [i desfă[urat pe o

perioadă de circa 15 ani prin centrele universitare de profil Bucure[ti,

Ia[i, Cluj-Napoca şi Timi[oara, specificând totodată şi structura re-

laţională a acesteia.

În continuare, valorificând un stagiu de cercetare [i documentare

întreprins 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 TĂNĂSELE, în teza de doctorat intitulată „Studiul pri-

vind concep]ia [i execuţia unor structuri rutiere flexibile dura-

bile“ (TĂNĂSELE, I., 2012), abordează problema complexă a conce-

perii unor structuri rutiere flexibile durabile, cu definirea conceptului

de durabilitate [i selectarea unei metode de dimensionare structurală

adecvată acestor noi tipuri de structuri, în vederea asimilării [i im-

plementării acesteia, în practica rutieră din ţara noastră. În cadrul

programului de cercetare aferent, se investighează o gamă largă de

structuri rutiere clasice [i durabile cu luarea în considerare a diver-

selor valori de trafic de calcul [i durate de viaţă proiectate, folosind

metodologia ME-PDG în paralel cu metodologia PD 177. Realizarea

studiilor de caz conform programului stabilit se face prin aplicarea

softurilor aferente CALDEROM şi, respectiv, ME-PDG. În final, autorul

elaborează [i realizează un studiu de caz destinat drumurilor locale cu

trafic redus folosind acelea[i principii privind structurile rutiere flexi-

bile durabile, [i formulează „Recomandări generale privind proiec-

tarea [i execuţia structurilor rutiere durabile în ţara noastră“.

Tot în contextul structurilor rutiere flexibile durabile, autorul

Constantin URSANU, în lucrarea sa de disertaţie intitulată „Studiul

privind dimensionarea structurală a unor îmbrăcăminţi rutiere

flexibile durabile“ (URSANU C., 2013) analizează comportamentul

unor structuri rutiere flexibile durabile sub acţiunea diferitelor catego-

rii de trafic, adoptând diverse ipoteze de calcul, în paralel prin Metoda

Românească – Software CALDEROM 2000 şi, respectiv, Metoda Ame-

ricană, Asphalt Institute. Prin cercetarea întreprinsă şi analiza studi-

ilor de caz, s-a putut constata faptul că rezultatele dimensionării prin

cele două metode constituie o garanţie obiectivă privind implemen-

tarea structurilor rutiere flexibile durabile în ţara noastră.

(continuare \n num`rul viitor)

Insulele Feroe vor avea două tune-
luri submarine noi până în 2024

Insulele Feroe vor avea, până în 2024,

două tuneluri submarine noi, finanţate de la

buget, după ce Parlamentul (Løgting) a

aprobat cel mai mare proiect public de con-

struc]ii din istoria statului feroez. Unul din-

tre tuneluri, Eysturoyartunnelen, va face

legătura dintre insulele Eysturoy şi Strey-

moy. Cel de-al doilea, Sandoyartunnelen il

va continua pe primul, făcând legătura din-

tre insulele Streymoy şi Sandoy. Costul

proiectului este estimat la 140,63 de mili-

oane de euro pentru primul tunel şi 115,18

milioane de euro pentru al doilea.

Vietnam: peste 332 milioane de
dolari pentru proiectele de drum
din 2014

Fondul Naţional de Întreţinere a Drumu-

rilor din Vietnam are nevoie de peste 332 mi-

lioane de dolari americani pentru a putea să

repare şi să amenajeze drumuri \n 2014.

Din total, aproape 255,1 milioane de

dolari vor fi folosi]i pentru autostrăzile

naţionale, iar restul va fi destinat reparaţii-

lor şi mentenanţei drumurilor din oraşe şi

provincii.

Se prevede că taxele de înmatriculare vor

contribui cu 217,31 de milioane de dolari la

suma totală necesară, pentru restul de bani,

guvernul fiind responsabil de a găsi soluţii

pentru finanţare.

Maroc: rețeaua de autostrăzi în
creștere

„Autorutes Du Maroc“ (ADM), compania

care administreaz` autostr`zile marocane,

are acum \n administrare [i operare 1.511

km de autostr`zi. Acestea reprezint` 3%

din totalul drumurilor marocane, \n timp ce

transport` 20% din volumul total de trafic.

Potrivit ADM, scopul programului de dez-

voltare a autostr`zilor \l reprezint` conec-

tivitatea, 60% din popula]ie fiind acum co-

nectat` la o autostrad`, 80% din comple-

xele industriale [i 75% din zonele turistice

fiind legate de sistemul de autostr`zi.

Totalul investi]iilor ar trebui s` ajung`

la \nc` 6 mld. dolari, pentru a completa re-

]eaua pån` la 1.800 km de autostr`zi.

FLASH
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u cu mult timp \n urm`, la Cluj-Napoca, s-a desf`[urat {edin]a

{efilor de Sec]ii de Drumuri Na]ionale din Romånia.

Tematica {edin]ei a fost urm`toarea: • Programul construc]iei de

autostr`zi [i realizare a centurilor de ocolire a localit`]ilor aglomera-

te; • Preg`tirea activit`]ii de \ntre]inere pentru iarna 2014-2015; •

Politica [i programele na]ionale de siguran]` rutier` (Serviciul Sigu-

ran]a Circula]iei); • Utilizarea, actualizarea, completarea documen-

ta]iei tehnice \n conformitate cu HG 834/1991, \n vederea ob]inerii

certificatului de atestare a dreptului de proprietate asupra terenurilor

de]inute de C.N.A.D.N.R.; • Probleme \ntåmpinate la nivel de SDN \n

cazul derul`rii acordurilor cadru \ncheiate pentru \ntre]inerea curent`

pe timp de var`, \ntre]inerea curent` pe timp de iarn` [i \ntre]inerea

periodic`; • Diverse.

|n expunerea sa, dl. ing. Narcis NEAGA, Director general al

C.N.A.D.N.R., s-a referit, printre altele, la problemele care \nc` mai

exist` \n ceea ce prive[te comunicarea. Este vorba atåt despre comu-

nicarea cu autorit`]ile, cu utilizatorii, dar \n special \n zona unit`]ilor

teritoriale [i a conducerii centrale a C.N.A.D.N.R. Din motive obiective

sau subiective, mai exist` \nc` paliere care nu interconecteaz`, fie din

team`, fie din convingerea c` lucrurile pot merge [i a[a. Rela]ia din-

tre [eful de district, de exemplu, [i responsabilii C.N.A.D.N.R. fie nu

exist`, fie este distorsionat` [i „pedepsit`“ ca atitudine.

„Ar trebui s` dispar` noi [i voi..., a subliniat Directorul general,

deoarece numai \mpreun`, cu deschidere, profesionalism [i sinceri-

tate ne putem rezolva problemele. Proasta comunicare ne aduce, de

cele mai multe ori, \n tumultul mass-media sau creeaz` probleme \n

interiorul acestei familii a drumarilor, care ar trebui s` colaboreze [i

nu s` se \mpart` \n grupuri [i grupule]e. Dac` nu vom proceda a[a,

vom suporta consecin]ele“.

|n cuvåntul s`u, d-na ing. Renata BENDEAC, Dir. gen. Direc]ia

gen. Infrastructur` Rutier`, s-a referit la dificult`]ile [i impedimente-

le existente \ntre C.N.A.D.N.R. [i constructori, \n special. De ani de

zile, s-a creat un adev`rat cerc vicios, \n care constructorii, chiar dac`

nu muncesc, iau bani de la buget. „Veriga slab`“ o constituie \nc` o

serie de contracte \mp`nate cu clauze dintre cele mai ciudate. Se pare

c`, de fapt, constructorii str`ini vin la noi din ]`ri unde nu mai exist`

bani, pentru mul]i dintre ei Romånia devenind o adev`rat` oaz` de

odihn`. Ar mai fi de ad`ugat [i inconsisten]a atragerii de fonduri eu-

ropene dar [i birocra]ia din zona deciziilor care ar putea urgenta lu-

cr`ri [i aduce economii importante.

Unul dintre cei mai buni cunosc`tori ai problemelor iernii, dl. ing.

Florin DASC~LU, Dir. Direc]ia |ntre]inere Autostr`zi, a prezentat sta-

diul preg`tirilor pentru desz`pezirea drumurilor. Problemele sunt ace-

lea[i ca \n anii trecu]i, pornind de la o dotare specific` insuficient` [i

\nvechit` (autofreze, pluguri etc.) [i mergånd pån` la indisciplina par-

ticipan]ilor la trafic. Pån` cånd C.N.A.D.N.R. va dispune de o flot` de

desz`pezire proprie, s` sper`m c` iarna nu va fi atåt de aspr`. |n

ciuda restrångerilor financiare, \nfiin]area unor sec]ii de autostr`zi la

D.R.D.P. Bucure[ti [i D.R.D.P. Constan]a ar putea rezolva multe din-

tre problemele existente pe aceste trasee importante.

Dl. ing. Cristian ANDREI, Dir. gen. adj. Direc]ia gen. de Moni-

torizare [i |ntre]inere a Infrastructurii Rutiere, s-a referit la o serie de

probleme legate de siguran]a rutier`, dar [i de mentenan]a drumu-

rilor. Statisticile arat` c` Romånia continu` s` fie una din ]`rile eu-

ropene cu cele mai multe [i grave accidente de circula]ie, multe dintre

ele datorate [i st`rii precare a unor drumuri. De[i s-au f`cut eforturi

importante, \nc` mai exist` serioase r`måneri \n urm` la capitolul

semnaliz`rii [i marcajelor, mul]i dintre utilizatorii drumurilor conti-

nuånd s` fure sau s` distrug` elementele \nc` func]ionale. Cåt despre

\ntre]inere, subdimensionarea personalului continu` s` creeze pro-

bleme serioase.

Dl. ing. Ion CUPANACHE, Dir. Direc]ia Concesiuni, s-a referit la

probleme legate de dreptul de proprietate a terenurilor C.N.A.D.N.R.

Un moment deosebit l-a constituit prezen]a la {edin]a {efilor

S.D.N. a unei delega]ii din Republica Moldova, alc`tuit` din: 1. Tudor

LOZAN, {ef Dir. \ntr. drumurilor, Ministerul Transporturilor; 2. Andrei

ABABII, Dr. conf., U.T. din Moldova; 3. Nicolae CIOBANU, {ef Dir.

normative tehnice [i planificare; 4. Ilie ALEXA, {ef serv. suprav.

tehnic`; 5. Valeriu STRATAN, {ef serv. mecanizare; 6. Leonid

CORCIOMARI, Manager „Drumuri Edine] S.A.”; 7. Valeriu TRESTIAN,

Manager „Drumuri Rå[cani S.A”; 8. Ion DRUCEC, Manager „Drumuri

B`l]i S.A.”; 9. Veniamin MACARI, Manager „Drumuri Orhei S.A.“; 10.

{tefan CAUNOV, Manager „Drumuri Ialoveni S.A.”; 11. Victor COJO-

CARI, Manager „Drumuri Cimi[lia S.A.”; 12. Valeriu BERIL, Manager

„Drumuri C`u[eni S.A.”; 13. Vladimir TRIFAN, Manager „Drumuri

Cahul S.A.”

|n baza Memorandumului de \n]elegere \ntre Departamentul pen-

tru Proiecte de Infrastrcutur`, Investi]ii Str`ine, Parteneriat Public-Pri-

vat [i Promovarea Exporturilor pentru [i \n numele Guvernului Ro-

måniei [i Ministerului Transporturilor [i Infrastructurii din Republica

Moldova, privind cooperarea \n domeniul drumurilor [i podurilor,

C.N.A.D.N.R., prin d-na dr. ing. Marioara CAPR~, Director DPI-

ISPPPPE, a predat c`tre Ministerul Transporturilor [i Infrastructurii din

Republica Moldova 22 de reglement`ri tehnice pentru domeniul rutier.

N.R. Mul]umiri [i felicit`ri D.R.D.P. Cluj-Napoca, d-lui Director re-

gional ing. Eugen CECAN, pentru excelenta contribu]ie adus` la or-

ganizarea {edin]ei {efilor SDN [i a Congresului Na]ional de Drumuri.

C. MARIN

Cluj-Napoca, 2014:

„Ar trebui să dispară noi și voi...“
N
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Rezumat

iguran]a circula]iei rutiere - obiectiv primordial în condi]iile de-

calajului dintre dezvoltarea infrastructurii rutiere [i evolu]ia tra-

ficului rutier - este dependentă de o serie de factori cum sunt debitele,

regimul vitezelor instantanee [i intervalele de timp/interspa]iile din-

tre vehiculele succesive.

În articol sunt propuse atât criterii pentru caracterizarea factorilor

men]iona]i mai sus cât [i sintetizarea influen]ei acestora, prin folosi-

rea analizei multicriteriale multiatribut.

Studiul de caz se referă la un sector de drum na]ional cu două

benzi [i circula]ie bidirec]ională, din re]eaua de drumuri europene,

asigurând clasificarea/prioritizarea monitorizării, din punct de vedere

al siguran]ei circula]iei, pentru intervale de câte 15 minute din cadrul

orei de vârf.

Generalități

Siguran]a circula]iei rutiere se constituie într-un obiectiv pri-

mordial, în condi]iile decalajului, mereu crescând, dintre dezvoltarea

infrastructurii rutiere [i evolu]ia traficului rutier, evolu]ie impusă de

necesitatea asigurării accesibilită]ii [i mobilită]ii.

Printre factorii de care depinde siguran]a circula]iei, trebuie evi-

den]ia]i debitele, regimul vitezelor instantanee [i intervalele de timp/

interspa]iile dintre vehiculele succesive.

În continuare, sunt propuse criterii pentru caracterizarea

acestor factori, în cazul drumurilor cu două benzi [i circula]ie bidi-

rec]ională.

Importan]a problematicii legate de siguran]a circula]iei, în cazul

acestei categorii de drumuri, este atestată de ponderea pe care o pre-

zintă, în re]eaua rutieră a unei ]ări, indiferent de nivelul de dezvoltare

a infrastructurii rutiere.

Prin modul de formulare a criteriilor, se asigură monitorizarea

libertă]ii de manevră [i a confortului circula]iei, elemente care in-

fluen]ează nivelul de serviciu [i, implicit, siguran]a circula]iei.

Criterii pentru caracterizarea factorilor de siguran]a cir-

cula]iei

• Criterii generale:

- (C1) Debitul Q (veh/h), recomandabil Q (veh.etalon/h); se con-

sideră vehiculul etalon capacitate de circula]ie.

- Regimul vitezelor instantanee:

(C2) Raportul: Vmax/V85;Vmax(km/h) - viteza maximă înregistrată,

V85(km/h) - viteza de siguran]ă.

(C3) Raportul: Vmin/V15; Vmin(km/h) - viteza minimă înregistrată,

V15(km/h) - viteza minimă necesară.

* Coeficien]ii de varia]ie (Cv) a vitezelor instantanee:

(C4) pentru ansamblul vehiculelor;

(C5) pentru vehiculele rapide;

(C6) pentru vehiculele grele/lente;

(C7) pentru pasul/ritmul Д=10; pasul/ritmul Д=10 (în engleză/

franceză: pace /10/) reprezintă domeniul de viteze instantanee pen-

tru Д=10 km/h, care prezintă frecven]a cea mai mare (se ob]ine din

curba de distribu]ie a frecven]elor vitezelor instantanee /3,4,5/).

*Domeniul de varia]ie a vitezelor instantanee:

(C8) Дr = Vmax – Vmin (km/h), pentru vehiculele rapide (grupele

2 [i 3/2/);

(C9) Дl =Vmax – Vmin (km/h), pentru vehiculele lente/grele.

- Intervalele de timp (Дt) dintre vehiculele succesive:

(C10) Дt ≤ 3” (%) , reprezentând circula]ia în pluton;

(C11) Дt ≥6” (%), pentru evaluarea depă[irilor posibile;

(C12) Coeficientul de varia]ie aferent Дt .

• Criterii specifice pentru drumurile cu două benzi [i circula]ie bidi-

rec]ională

(C13) Rapoartele Rq:

Rq1 = [(Q1 / Q2) – 1]; Rq2 = [(Q2 / Q1) – 1]

QI – debitul sensului de circula]ie „ i “ ; (1,2) - sensurile de cir-

cula]ie.

(C14) Rapoartele Rv-10:

R(1) = {[(V* + 2s )(1) / (V* + 2s )(2)] –1}

R(2) = {[(V* + 2s )(2) / (V*+ 2s )(1)] –1}

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

standard.

Pentru a eviden]ia situa]ia defavorabilă din punct de vedere al si-

guran]ei circula]iei, criteriile adoptate sunt de maxim (M), exceptând

criteriile C3 [i C11 (criterii de minim).

• Criteriile pot fi completate în func]ie de importan]a drumului/in-

tensitatea traficului, ca de exemplu: pas/ritm (15), viteza instantanee

cea mai frecventă, Дt ≥ 9” (circula]ie practic nejenată), indicele de ac-

cidentalitate etc.

Studiul din punct de vedere al siguran]ei circula]iei per-

mite/urmăre[te clasificarea/ordonarea

*sectoarelor de drum apar]inând unui acela[i administrator;

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

*intervalelor de câte 15 minute din cadrul orelor de vârf.

În acest mod se contribuie la optimizarea:

*monitorizării sectoarelor/tronsoanelor de drum/intervalelor orare

reprezentative;

* factorului de vârf instantaneu (FVI).

Pentru calcul se folosesc metode de analiză multicriterială

multiatribut, în cadrul prezentului studiu adoptându-se

metoda TOPSIS (Technique for Order Preference by Simi-

larity to Ideal Solution) /1/

În matricea de decizie se pot adopta ponderi diferite pentru criterii.

Criterii pentru evaluarea siguranței circulației
la drumuri cu două benzi și circulație bidirecțională
Dr. ing. Horia Gh. ZAROJANU,

Dr. ing. Andrei BOBOC

S
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Studiu de caz

• Stabilirea intervalului reprezentativ, de 15 minute, din cadrul orei

de vârf, pentru un sector de drum na]ional European - D.N. 24(E),

drum cu două benzi [i circula]ie bidirec]ională.

• Studiul se efectuează pe sensuri de circula]ie, pentru clasificarea

în func]ie de criteriul C1 (metoda folosită în mod curent)/criteriile C1

…C4 /criteriile C1 …C14.

• Debitele de circula]ie sunt prezentate în tabelul 1.

Tabelul 1 Criteriul C1 /3/*

*Valori în matricea consecin]elor ;**Se consideră 14 clase de ve-

hicule (AND 602/2012).

• Valorile criteriilor care definesc regimul vitezelor instantanee

sunt prezentate în tabelul 2.

Tabelul 2 Criteriile C2...C9

• Valorile criteriilor care definesc intervalele de timp dintre ve-

hiculele succesive sunt prezentate în tabelul 3.

Tabelul 3 Criteriile C10…C12

• Valorile criteriilor specifice drumurilor cu două benzi [i circula]ie

bidirec]ională sunt prezentate în tabelul 4.

Tabelul 4 Criteriile C13 , C14

• Clasificare, în ordine descrescândă a siguran]ei circula]iei, este

prezentată în tabelul 5.

Intervalele I…IV reprezintă variantele V1 … V4 , în cadrul matri-

cei normalizate/1/.

Tabelul 5 Ordonarea variantelor

Variante, practic egale din punct de vedere al siguran]ei circula-

]iei, sunt prezentate în paranteze.

Valorile criteriului TOPSIS „apropierea relativă de solu]ia ideală”

(criteriu care stă la baza clasificării din tabelul 5) sunt prezentate în

tabelul 6.

Tabelul 6 Valorile criteriului TOPSIS
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Concluzii

• Debitele de circula]ie, regimul vitezelor instantanee [i intervalele

de timp dintre vehiculele succesive caracterizează libertatea de ma-

nevră, situa]iile apropiate de accidente [i confortul circula]iei, repre-

zentând elemente definitorii ale nivelurilor de serviciu/siguran]ei

circula]iei.

• Metodologia prezentată în articol asigură un nivel de încredere

superior fa]ă de caracterizarea condi]iilor de circula]ie numai pe baza

criteriului debitelor (cazul curent).

• Numărul de criterii nu este limitat, recomandându-se corelarea

cu importan]a drumului analizat din punct de vedere al siguran]ei cir-

cula]iei.

• Metodologia este utilă pentru prioritizarea monitorizării sec-

toarelor/tronsoanelor de drumuri.

BIBLIOGRAFIE:

1. Andrasiu, M, s.a. „Metode de decizii multicriteriale“, Ed. Teh-

nică, Bucure[ti, 1986;

2. *** „Metode de investigare a traficului rutier“, AND 602/2012.

3. Boboc, A, „Contribu]ii privind studiul traficului rutier“, Teza de

doctorat, Universitatea Tehnică „Gh. Asachi”, Ia[i, 2012;

4. Roess, R, P, McShane, W, R. Prassas, E, S, „Traffic Engineer-

ing“, Second edition, Prentice Hall, New Jersey, 1998;

5. Garber, N, J, Hoel, L, A, „Traffic and Highway Engineering“,

WPC New York, 2009.

Recent, a fost deschis circula]iei cel de-al

doilea pod al Pasajului Mihai Bravu - V`c`-

re[ti.

Prin finalizarea acestei construc]ii, se \n-

chide inelul de circula]ie \n partea de Sud-

Est a ora[ului. Pasajul Mihai Bravu se com-

pune din dou` poduri paralele peste Splaiul

Unirii/ Dåmbovi]a [i, respectiv, peste inter-

sec]ia prelungirea {os. Mihai Bravu - Calea

V`c`re[ti. Primul pod peste Calea V`c`re[ti

- Mihai Bravu are o lungime de 675,4 m, iar

al doilea, pe sensul Mihai Bravu - Calea V`-

c`re[ti, 687,7 m.

De[i lucr`rile ar fi trebuit finalizate \nc`

de la sfår[itul anului 2012, datorit` unor de-

cizii privind \nlocuirea constructorului, ele

au fost \ncheiate dup` aproape doi ani.

Realizarea acestui proiect va rezolva, se

sper`, problemele de circula]ie \ntre patru

mari cartiere ale Bucure[tiului [i anume Ber-

ceni, Olteni]ei, Balta Alb`, Pantelimon [i Co-

lentina, oferind alternative care vor contribui

la descongestionarea unor zone pån` acum

foarte aglomerate. Se presupune c` vor be-

neficia direct de actualul pasaj aproximativ

650.000 de locuitori ai Bucure[tiului.

Dup` rezilierea, \n decembrie 2012, a

contractului cu firma Romstrade, construc-

]ia pasajului a fost atribuit` asocierii italiene

Astaldi-spa - Astalrom S.A., cea care a [i fi-

nalizat construc]ia recent inaugurat`. Noul

pasaj respect` toate condi]iile de siguran]`

[i calitate la standardele cele mai avansate.

INAUGURARE: PASAJ MIHAI BRAVU
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onferin]a a fost consacrată geotehnicii pentru infrastructura ru-

tieră [i feroviară, acoperind subiecte din următoarele categorii:

• lucrări de pământ (în principal terasamente); • compactarea pă-

mânturilor [i materialelor granulare; stabilizarea pământurilor cu var,

ciment etc.; • îmbunătă]irea de adâncime a pământurilor; • geotehni-

ca la drumuri [i structuri feroviare; • probleme din înghe]-dezghe] la

drumuri [i căi ferate; • geosintetice în ingineria drumurilor [i cea fero-

viară; • utilizarea de[eurilor [i produselor secundare industriale pen-

tru drumuri [i terasamente; • probleme de stabilitate a taluzurilor [i

versan]ilor; structuri de sprijin; • funda]ii de poduri; tunele.

Prezen]a reprezentantului D.R.D.P. Ia[i la Conferin]a D.E.C.G.E.

2014, Viena, prin directorul regional executiv, ing. Ovidiu LAICU, a

fost înso]ită de publicarea unui documentar asupra degradărilor dru-

murilor din Nord-Estul României [i solu]iile de reabilitare adoptate.

Lucrarea „Degradări ale drumurilor din Nord-Estul României [i

solu]ii de reabilitare”, care va fi prezentată în rezumat în cele ce

urmează, a fost elaborată de un colectiv de la Universitatea Tehnică

„Gheorghe Asachi” din Ia[i, Facultatea de Construc]ii [i Instala]ii, co-

ordonat de către prof. univ. dhc. dr. ing. Anghel STANCIU (Pre-

[edintele Senatului Universită]ii, Membru al Academiei Oamenilor de

{tiin]ă din România) [i prof. univ. dr. ing. Irina LUNGU (Prorector

la Universitatea Tehnică „Gheorghe Asachi” din Ia[i), alături de un

colectiv de la Direcţia Regională de Drumuri şi Poduri Ia[i, co-

ordonat de directorul regional executiv, ing. Ovidiu LAICU.

Dezvoltarea rețelei de Drumuri Naționale din Nord-
Estul României în ultimii 15 ani

România, prin pozi]ionarea geografică în Sud-Estul Europei, pre-

zintă o morfologie, hidrogeologie, seismicitate [i climă, care predis-

pune majoritatea teritoriului la trei situa]ii de poten]ial dezastru

natural: seisme, inunda]ii [i alunecări de teren. Modul de dispunere

pe orizontală [i verticală a infrastructurii de transport terestru se su-

prapune în multe cazuri cu zone cu poten]ial de alunecare. Hazardul

la alunecare [i predic]ia degradărilor [i avariilor (înregistrate ca pier-

deri) ce se pot declan[a prin activarea instabilită]ii terenului din am-

plasament sunt transpuse în evaluări ale riscului la alunecare, acestea

fiind cartate la nivel na]ional prin harta prezentată în figura 1.

Figura 1. Cartarea poten]ialului la alunecări de teren

pe teritoriul României

Re]eaua de Drumuri Na]ionale din Zona de Nord-Est a României

se situează în Sud-Vestul Platformei Moldovene[ti, zona fiind caracte-

rizată printr-un poten]ial [i o probabilitate mare de producere a alune-

cărilor de teren. Această re]ea este organizată în nouă sec]ii ce func-

]ionează pe teritoriul a opt jude]e, grupate administrativ sub nume-

le de Direc]ia Regională de Drumuri [i Poduri Ia[i, în lungime de

3507,783 km (figura 2).

Figura 2. Re]eaua de Drumuri Na]ionale din cadrul D.R.D.P. Iaşi

C

Cea de-a 15-a Conferință Europeană Danubiană
de Inginerie Geotehnică
(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
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Fa]ă de anul 1998, re]eaua înregistrează o cre[tere a lungimii de

21,65%. Astfel, în ultimii 15 ani, re]eaua a evoluat prin includerea

unor noi trasee, care au devenit în urma reabilitărilor [i moderniză-

rilor, drumuri na]ionale de la categoria anterioară de drumuri jude-

]ene. |n contextul celor nouă sec]ii, cea mai mare cre[tere a fost înre-

gistrată de Sec]ia Foc[ani – 170,5%. Figura 3 prezintă o analiză com-

parativă privind extinderea re]elei de drumuri na]ionale pe teritoriul

celor nouă sec]ii componente.

Dinamica degradărilor înregistrate pentru terasa-
mentele și lucrările de artă aferente rețelei de dru-
muri din regiunea de Nord-Est a României

Conceptual, degradarea este rezultatul unui proces lent care inclu-

de orice modificare percepută ca diminuare a acelor caracteristici fi-

zice, mecanice şi/sau chimice ale materialelor/elementelor care afec-

tează satisfacerea criteriilor de performan]ă privind rezisten]a, stabi-

litatea, durabilitatea acestora. În situa]ia în care prin proiectare se

acceptă un anumit grad de reducere a unei performan]e, atunci de-

gradarea ar avea semnifica]ia de reducere a acelei performan]e, sub

nivelul cerut prin proiectare.

O degradare semnalată la elementele structurale presupune în

mod obligatoriu că modificarea percepută nu afectează în mod sem-

nificativ rezisten]a, stabilitatea, durabilitatea sau robuste]ea acelei

structuri în ansamblu. Degradările pot fi aparente/vizibile sau ascunse

- pot fi de natura unor fisuri/re]ele de fisuri de deschidere mică în ele-

mente structurale sau semnificative în elementele nestructurale.

Avarierea în construc]ii reprezintă, în sens larg, diminuarea acelor

caracteristici mecanice şi/sau chimice ale materialelor/elementelor

care induc pierderea semnificativă sau totală a rezisten]ei [i/sau sta-

bilită]ii. Avaria este efectul vizibil al pierderii rezisten]ei [i/sau stabi-

lită]ii: fisuri de deschidere mare, crăpături, alunecări, prăbu[iri par]i-

ale, deforma]ii remanente ce depă[esc valorile admise, deteriorarea

semnificativă a nodurilor/legăturilor între elementele structurale.

Având în vedere cele men]ionate anterior, degradările sectoarelor

de drum înregistrate în ultimii 15 ani au constat în principal în deni-

velări în lungul platformei drumurilor, variind între 0,15 – 0,45 m,

dezvoltate de 1/3, 2/3 sau chiar pe întreaga lă]ime a carosabilului.

Suplimentar, s-au dezvoltat [i tasări locale, refulări de margine, bur-

du[iri [i gropi în structura rutieră, ce au condus la reducerea vitezei

de trafic [i/sau reducerea lă]imii de circula]ie. Starea de avarie s-a

instalat prin prăbu[iri înregistrate pe înăl]imi de 1-2 m, alunecări

ale corpului terasamentului pe 1/2 din lă]imea carosabilului [i chiar

surpări ale terasamentului. Lucrările de artă au suferit avarii de tipul:

• sferturilor de con prăbu[ite ca urmare a sec]iunii de curgere a apelor

prea mică fa]ă de regimul actual de precipita]ii; • aparatele de rea-

zem la unele pile sunt răsturnate, iar albia sub pod erodată cu cca

1,5 - 2,0 m fa]ă de cota ini]ială; • bolta de zidărie din moloane de pia-

tră la poduri [i pode]e este deplasată la na[teri [i rostul de la cheie

lărgit datorită lipsei lucrărilor de între]inere pe perioada de serviciu

extinsă; • crăpături [i dislocări în eleva]ia zidurilor de sprijin, înclinări

[i lunecări pe talpă rezultate pe sectoare cu lungimi variind între 10

[i 60 m lungime.

Cauzele care au condus la degradarea [i avarierea a numeroase

sectoare de drumuri na]ionale din zona analizată pot fi sintetizate în

următoarele categorii:

- Cre[terea traficului de autovehicule în 24 h înregistrată în toate

sec]iile în medie cu 38%, cea mai mare cre[tere fiind de 101,6% în

cadrul sec]iei Câmpulung Moldovenesc (de la 1.451, în 1998, la un

număr de 2.925 de vehicule, în 2013), în timp ce, în mod izolat, în

cadrul sec]iei Foc[ani a scăzut cu 33,1% (de la în 4.926, în 1998, la

3.700, în 2013) datorită reabilitărilor prioritare ale drumurilor jude]e-

ne, în timp ce Drumurile Na]ionale nu au intrat încă în program de re-

abilitare;

- Reactivarea unor alunecări mai vechi, ca urmare a acumulării

de apă în versant prin infiltra]ii de la [an]urile de gardă insuficient di-

mensionate [i, pe alocuri, absente în lungul drumurilor, precum [i a

colmatării drenurilor instalate anterior [i neîntre]inute corespunzător;

- Modificarea regimului de încărcare a versan]ilor în zonele amon-

te, ca urmare a construirii abuzive [i insuficient controlate de auto-

rită]ile locale.

O sinteză a degradărilor [i avariilor înregistrate în zona studiată a

fost alcătuită considerând următoarele categorii de evenimente (figu-

ra 4): • alunecări de adâncime mică [i medie; • alunecări de profunzi-

me; • ebulmente; • cedări ale terenului de fundare; • pierderi ale sta-

bilită]ii zidurilor de sprijin; deplasări ale funda]iilor viaductelor.

Figura 3. Evolu]ia lungimii re]elei de Drumuri Na]ionale pentru fiecare sec]ie din regiunea de Nord-Est a României,

în ultimii 15 ani
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Figura 4. Evolu]ia evenimentelor de degradare pe re]eaua drumu-

rilor na]ionale din zona de N-E a României între anii 1998 [i 2013

Figura 5. Frecven]a alunecărilor de teren de adâncime mică-

medie (sus) [i de profunzime (jos) înregistrate ca sursă a de-

gradărilor [i avariilor pe sectoare ale drumurilor na]ionale din

cadrul celor nou` sec]ii ale re]elei din zona studiată

După cum rezultă din datele prezentate în figura 4, alunecările de

teren sunt cele mai prezente evenimente, atât ca număr cât [i ca lun-

gime a sectoarelor de drum afectate cumulativ. O distribu]ie a aces-

tora pe sec]iile de drumuri na]ionale din zona studiată este prezentată

în figura 5. Cel mai mare număr de evenimente s-a înregistrat în sec-

]ia 8 – Neam] (46, ca alunecări de mică [i medie adâncime) iar cea mai

mare lungime de re]ea afectată este în sec]ia 6 – Gala]i (29,125 km, din

care 21,5 km din cauza alunecărilor de mică [i medie adâncime, 1 km

alunecări de profunzime [i 6,625 km din cedarea terenului de fundare).

Lucrări de prevenire a instabilității versanților în
lungul rețelei de drumuri afectate

Construirea pe versan]i presupune în numeroase situa]ii lucrări

de prevenire sau stabilizare a alunecărilor de teren, lucrări care o dată

executate necesită între]inere, refacere sau consolidare pentru extin-

derea duratei de serviciu ini]iale. În cazul infrastructurii pentru trans-

porturi terestre la care lungimea este dimensiunea principală, alege-

rea traseului este esen]ială în prevenirea alunecărilor de teren. Cri-

teriul stabilită]ii versantului nu este întotdeauna considerat prioritar

fa]ă de lungimea traseului, viteza de deplasare, vizibilitatea în trafic

[i prin cumularea cu insuficienta investigare geologico-geotehnică

în faza de proiect ini]ial conduce la instalarea unei stări de degradare

premature [i cu ritm de cre[tere accelerat. Astfel, de[i costurile ini-

]iale sunt scăzute, lucrările suplimentare ulterioare pentru prevenirea

[i stabilizarea unor eventuale alunecări declan[ate/reactivate în zona

respectivă conduc la costuri mari [i repetate, cu frecven]ă mare în

timp.

Astfel, fa]ă de cele 23 de sectoare de drum înregistrate în 1998,

în lungime totală de 12,51 km, afectate de degradări datorate în prin-

cipal instabilită]ii versan]ilor adiacen]i, în următorii 15 ani, numărul

acestora a crescut la 182, lungimea noilor sectoare de drum afectate

fiind de 115 km.

Lucrările de prevenire [i stabilizare realizate acum 15 ani [i-au

atins scopul, men]inând amplasamentele acelor sectoare de drum

stabile, iar degradări nu au mai apărut, ceea ce denotă eficien]a con-

ceperii [i realizării acestor lucrări. În acest sens pentru versan]ii adi-

acen]i instabili noilor sectoare de drum degradate, unele chiar ava-

riate în mare măsură s-au propus [i realizat lucrări de interven]ie de

tipul: lucrări de consolidare a versantului pe coloane, lucrări de drena-

re a apei din versant, lucrări de colectare [i evacuare a apei de [iroire

de pe versant, refacerea drenurilor colmatate sau distruse de depla-

sări ale masei de pământ. Aceste lucrări sunt realizate de cele mai

multe ori simultan ca solu]ii de prevenire sau stabilizare a masei de

pământ alunecătoare, acompaniate de lucrări de reabilitare a lucră-

rilor de artă existente în lungul sectoarelor afectate de instabilită]i.

Lucrări de reabilitare a terasamentelor și a lucrărilor
de artă aferente

Instabilitatea versan]ilor adiacen]i traseelor pentru drumurile na-

]ionale afectează prin degradări sau chiar avarii terasamentul, corpul

drumului [i lucrările de artă aferente. În cazul unui drum avariat pe

un sector cu lungime mare, pentru refacerea căruia intervin [i lucrări

de prevenire [i stabilizare a versantului, s-a propus [i realizat un tra-

seu ocolitor ca o variantă nouă de circula]ie cu caracter permanent.

În ceea ce prive[te zona afectată de drum prin degradări [i avarii,



GEOTEHNICĂ
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 136 (205)

25OCTOMBRIE 2014

principalele lucrări de reabilitare implementate frecvent constau în:

• refacerea sau consolidarea terasamentului; asanarea [i refacerea

corpului drumului (de multe ori în variantă cu pământ armat); • refa-

cerea sau consolidarea sistemului rutier; • amenajarea unei canali-

zări care să poată prelua apele pluviale; • introducerea drenurilor la

baza rambleurilor, consolidarea acestuia [i refacerea păr]ii carosabile.

În cazul unor zone inundabile în lungul drumului s-au realizat

re]ele de canalizare în lungime mare (de la 250 m la 2.000 m) pen-

tru preluarea apelor din precipita]ii din zona drumului. Zidurile de

sprijin, ca lucrări de artă existente, prin degradările sau avariile sufe-

rite, au necesitat realizarea următoarelor categorii de lucrări: • refa-

cerea zidului de sprijin; • supraînăl]area zidului de sprijin [i realizarea

drenurilor în masivul de pământ sprijinit; • ancorarea zidurilor de spri-

jin existente.

La poduri [i pode]e, lucrările de reabilitare sunt mai diversificate

[i concentrate pe zona afectată local: • consolidarea malurilor albiei;

• repozi]ionarea aparatelor de reazem din pile, refacerea hidroizola]ii-

lor, înlocuirea rosturilor de dilata]ie [i a îmbrăcămintei pe pod; • mări-

rea sec]iunii de scurgere [i amenajarea albiei; • înlocuirea pode]elor

tubulare cu cele dalate cu deschidere mai mare, respectiv a pode]elor

cu boltă din zidărie de moloane de piatră cu pode]e prefabricate din

elemente tip C; • refacerea racordării rampelor de acces cu podul;

• înlocuirea completă a umpluturii la rampele de acces pe pod.

Din analiza volumului de lucrări de reabilitare a terasamentelor [i

a lucrărilor de artă aferente se constată o cre[tere semnificativă, pro-

por]ională cu amploarea fenomenelor de instabilitate din ultimii 15

ani. Este de remarcat dinamica numărului podurilor [i pode]elor din

cele nouă sec]ii ale regionalei, pe parcursul celor 15 ani, prin modifi-

cări de trasee, includeri sau excluderi de sectoare de drumuri jude]e-

ne în categoria drumurilor na]ionale.

Concluzii

Degradările terasamentelor [i ale structurii rutiere aferente Dru-

murilor Na]ionale din zona de Nord-Est a României, declarată cu po-

ten]ial [i probabilitate mare la alunecări de teren, au crescut atât ca

număr cât [i ca lungime, între anii 1998 [i 2013, urmare atât a cre[-

terii inevitabile a traficului de vehicule, cât [i prin reactivarea unor

zone poten]ial instabile. Decizia de reabilitare a terasamentului [i res-

pectiv a lucrărilor de artă va determina o siguran]ă pe termen scurt,

degradările putându-se reinstala la scurt timp după reabilitare. În zo-

ne cu alunecări de profunzime sunt propuse, de regulă, variante oco-

litoare în locul unor lucrări de stabilizare a versantului. Cre[terea volu-

mului de lucrări de artă este menită să crească siguran]a la aluneca-

rea terenului. Prin monitorizarea zonelor reabilitate în ultimii ani se

vor analiza [i selecta, pentru validare ulterioară, acele solu]ii integra-

te viabile de prevenire a degradărilor în re]eaua de Drumuri Na]ionale

din zona de Nord-Est a României.
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Bhutan:
Lucrări demarate la un nou proiect
de autostradă

În micul regat himalaian au început lu-

crările la un nou proiect de autostradă. Va-

loarea estimată este de 118,4 milioane de

dolari americani. Proiectul include lărgirea

actualei autostrăzi, de 546 Km între Thim-

phu şi Trashigang. Guvernul Indian şi-a dat

acordul pentru bugetul alocat de regatul

Bhutan pentru lărgirea autostrăzii deja

existente. O parte din finanţarea alocată

acestor lucrări provinde din surse indiene.

Algeria:
Construcții urgentate

Ministerul Lucr`rilor Publice din statul

african face presiuni pentru a grăbi lucrările

la cei 100 de km ai autostrăzii Bejaia – El

Adjiba. Datorit` unor poduri şi unor noduri

de circulaţie, lucrările au rămas în urma

programului stabilit iniţial. „CRCC Sapta“

execută 17 poduri şi treceri pe această au-

tostradă, iar ministrul a declarat că, în cazul

în care nu se reintră în programul normal al

lucrărilor, este dispus să revizuiască con-

tractul iniţial şi să aplice penalizări. Con-

structorul a avut de înfruntat o serie de pro-

bleme tehnice, care au dus la întârzierea lu-

crărilor pe această rută. Totuşi, calitatea lu-

crărilor efectuate pe cei 50 de km de auto-

stradă finalizaţi este la cel mai înalt nivel,

depăşind aşteptările beneficiarului.

Paraguai:
Împrumuturi pentru demararea
proiectelor

În Paraguai au fost g`site fonduri pentru

finanţarea proiectelor de reparare şi recon-

strucţie a drumurilor. Proiectele vizează o

serie de lucrări executate pentru îmbună-

tăţirea calităţii şi siguranţei pe unele dru-

muri şi poduri de interes naţional. Banca

Americii Latine pentru Dezvoltare (CAF) va

oferi împrumuturi de 272 de milioane de

dolari americani pentru ca aceste lucrări să

poată fi începute. Proiectele se referă la 110

poduri care vor fi construite în toată ţara,

îmbunătăţirea Drumului Naţional Nr. 9,

Mariscal Estigaribia - La Patria şi La Patria-

Infante Rivarola [i autostrada de 40 km din-

tre Alberdi şi Villa Oliva.

Belarus:
Sporiri de buget

Belarusul m`reşte bugetul alocat tran-

sporturilor pentru a îmbunătăţi şi a dezvolta

reţeaua de drumuri şi autostrăzi. Bugetul va

fi majorat la 1,06 miliarde de dolari ameri-

cani pentru anul 2015, cu 40% mai mare

decât cel al anului în curs. Proiectele cărora

li se adresează această sumă vizează atât

reparaţiile şi îmbunătăţirile autostrăzilor şi

drumurilor existente, cât şi construcţia uno-

ra noi.
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„OPERAȚIE PE CORD DESCHIS”: reabilitarea
nodului rutier Frankfurter Kreuz = 18.200m² în 57 ore

odul rutier Frankfurter Kreuz este unul dintre cele mai

importante din reţeaua de autostr`zi germane - plac`

turnant` c`tre Aeroportul Frankfurt din A3 şi A5, cu un trafic

zilnic de cca. 135.000 de autovehicule. Acest flux de trafic re-

vendic` o preg`tire special` a reabilit`rii şi o vitez` maxim` în

derularea execuţiei.

Datorit` demol`rii şi refacerii podului în intersecţia Darmstädter

Kreuz, la câţiva kilometri sud de Frankfurter Kreuz, autostrada A5 era

închis` în aceast` zon` şi traficul deviat, situaţie ideal` de a executa

rapid şi reabilitarea nodului Frankfurter Kreuz, pentru evitarea altor

blocaje prelungite în trafic. În acest sens, luând în considerare s`r-

b`toarea naţional` Joi - 30 Octombrie şi „weekend”-ul prelungit, cu

trafic redus, autoritatea rutier` Hessen Mobil a hot`rât spaţiul de

execuţie între 3 şi 6 octombrie 2013. Astfel, în 57 de ore - 3 nopţi

şi 2 zile – trebuiau executate toate lucr`rile, de la închiderea circu-

laţiei, cu toate m`surile de trafic necesare, pân` la darea în circulaţie

a întregii secţiuni reparate capital.

Un şantier pe 6 benzi

Calea de rulare a fost reabilitat` pe toat` l`ţimea în ambele sen-

suri - suprafaţa total` de cca 18.200m². Preşedintele autorit`ţii

Hessen Mobil, Burkhard VIETH, a cerut ca execuţia s` se deruleze f`-

r` perturbaţii, o prelungire a termenului sau o alt` închidere neplani-

ficat` fiind nepermise. Astfel, în mod corespunz`tor, necesarul de per-

sonal şi utilaje la acest proiect cu valoare de 1,6 mil Euro a fost im-

presionant: cca. 50 de muncitori activi pe şantier şi cca. 63 de auto-

basculante pe lâng` utilajele specifice. „Aceasta a fost ceva special şi

pentru noi”, remarc` şeful şatierului, dipl. Ing. Wolfgang LUSTIG, de

la Strabag AG, care a executat lucrarea.

Lucrul de noapte cu 12 freze WIRTGEN

Utilajele au fost transportate şi preg`tite de lucru, astfel c` pe 3

octombrie, la ora 22:00, dup` închiderea circulaţiei, nou` freze de

2,0 m şi trei freze de 1,0 m au intrat în lucru. A fost frezat întregul

pachet (uzur`, binder şi stabilizat) pe benzile de trafic greu, iar pe

celelalte s-a decapat uzura+binder (benzile mediane) sau numai uzu-

ra (benzile centrale), în funcţie de necesit`ţi. Punctul critic erau ben-

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

N

F`r` pierdere de timp: în timp ce frezele termin` de decapat ultimii metri, compactorii sunt preg`tiţi pentru prima trecere
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zile de trafic greu cu frezarea întregului pachet, pentru c` \n zorii zilei

era prev`zut` începerea turn`rii noului strat stabilizat. Faţ` de aceas-

t` provocare elocvent` este reacţia şefului departamenului de frezare

de la SAT-Strabag, Jőrg FREITAG: „ - Noi avem experienţa frezelor

WIRTGEN. Cu performanţele şi mai ales precizia frezelor mari ne în-

cadr`m sigur în acest` fereastr` îngust` de timp.”

Nou` freze de 2,0 m şi trei freze de 1,0 m au decapat

cca. 14.000 t asfalt şi stabilizat într-o noapte

De menţionat este faptul c`, având în vedere reciclarea ul-

terioar`, straturile de asfalt s-au frezat, transportat şi depo-

zitat selectiv.

Dat` fiind planificarea unui parc auto cuprinz`tor, productivitatea

de frezare a fost de cca 200t/h pe maşina de frezat. Productivitatea,

precizia şi funcţionarea continu` f`r` defecte au f`cut posibil ca, dup`

14 ore, în care s-au frezat cca. 14.000 t de material şi frezele au p`-

r`sit şantierul, Jőrg FREITAG s` exclame: „ - Totul a mers uns. Reglaj

perfect, fiabilitate 100%. Maiştrii de service doar au asistat.”

Provocare tehnologic` pentru specialişi: asfalt în trei stra-

turi, cinci sorturi mixtur`

Înc` pe întuneric au fost pornite şi preg`tite finisoarele şi com-

pactorii, astfel c` la rev`rsatul zorilor s` porneasc` aşternerea pe

secţiunile complet decapate. Şi în acest caz, tehnica furnizat` de

WIRTGEN GROUP a fost la în`lţime:

• Pentru compactarea straturilor de stabilizat reabilitat s-au uti-

lizat rulouri compactoare şi compactoare pe pneuri fabricate de

HAMM, apoi finisoarele VŐGELE şi compactorii HAMM au executat

„partea leului” din proiect - turnarea asfaltului.

Coordonarea lucr`rilor cu cinci sorturi de mixtur` de la cinci staţii

de asfalt în numai 36 de ore a fost o enorm` provocare de logistic`.

A fost vorba ca cca. 10.000 t mixtur` s` fie aprovizionate la timp şi

livrat fiecare sort de mixtur` la sectorul prev`zut, utilizând 30 auto-

basculante. Printr-o planificare atent`, cu r`spunderi clar repartizate

şi utilizarea a patru finisoare VŐGELE-Super 1900-2, totul a decurs

perfect neted. Şi rezultatul a fost conving`tor: „ - Finisoarele VŐGELE

ofer`, în special la l`ţimi mari de lucru – pe şantier în jur de 7,80 m

– o excelent` calitate a aşternerii. Grinzile realizeaz` un grad ridicat

de precompactare şi o planeitate foarte uniform` pe toat` l`ţimea de

Compactorul pe pneuri GRW280 şi finisorul Super 1900-2, o echip` experimentat`
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lucru.” – descrie elocvent avantajele finisoarelor şeful atelierului de

aşternere, dipl. ing. Georg MŰLLER.

În rolul urm`tor au intrat compactorii pe pneuri GRW 280, de la

HAMM, care au intrat direct dup` finisoare la începerea compact`rii fi-

nale, care s-a efectuat cu diverse tipuri de vibrocompactori tandem:

pivotanţi - seria HAMM - DV sau articulaţi seria HAMM - HD, precum şi

cu diferite greut`ţi de lucru între 2,5 şi 10,0 t. Tehnologic, compactorii

de asfalt de la HAMM au convins prin propriet`ţile lor: schimbare direc-

ţie de mers automat`, lin` şi f`r` şocuri, prin randamentul înalt al gra-

dului de compactare realizat şi a rezultatelor excelente în planeitate,

eliminând v`luririle şi ruperile/fisurile la locurile de întoarcere/ manevr`.

În grafic, sub ameninţarea ploii

Sâmb`t` 5 octombrie, la ora 18:00, aşternerea straturilor de mix-

turi asfaltice s-a încheiat. Şi asta în ciuda ameninţ`rilor de ploaie din

noaptea trecut`, prin scurte stropeli care au îngreunat activitatea,

respectarea graficului de lucru devenind dramatic`. Dar „ - Totul e

bine când se sfârşeşte cu bine.”, astfel c`, duminic` 6 octombrie, la

ora 6:00, noile straturi erau corespunz`tor r`cite, iar Autoritatea

Rutier` Hessen Mobil a putut, dup` 57 de ore, s` redeschid` traficul

pentru cele cca. 135.000 de autovehicule care str`bat zilnic nodul

Frankfurter Kreuz.

Ritm de lucru sever: calitate, precizie şi productivitate sub presiunea timpului

Tasmania:
Reconstrucţia infrastructurii rutiere

Autorităţile din Tasmania planifică un

program de construcţie şi reabilitare a dru-

murilor care să îmbunătăţească, în special,

rutele de transport comercial. În valoare de

peste 684,4 milioane de dolari, bugetul in-

clude 184 milioane de dolari necesari lărgirii

carosabilului şi îmbunătăţirii calităţii condu-

sului pe autostrada Midland. Alte trei mili-

oane de dolari vor fi folosite pentru înfiin-

ţarea unui organism independent numit „In-

frastructure Tasmania”, care să furnizeze

consultanţa în problemele porturilor şi ale

marilor drumuri.

Serbia:
Împrumut pentru drumuri

Ministerul Construcţiilor sârb are în plan

să reconstruiască şi să îmbunătăţească

aprox. 1000 de km de drumuri între 2014

[i 2018. Costurile lucrărilor sunt aşteptate

să se ridice la valoarea de 300 mil. de Euro.

Guvernul de la Belgrad priveşte către Uniu-

nea Europeană pentru ratificarea unui îm-

prumut de această valoare, negociat ante-

rior. Serbia a primit deja aprobările Băncii

Mondiale, ale BERD şi ale BEI. Banii vor fi

folosiţi pentru finanţarea reconstruc]iei sis-

temului rutier, având printre primele proiec-

te ruta Zrenjanin-Zabalj.

FLASH
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entru a putea realiza toate activităţile, o fabrică de preparare la

cald a mixturilor asfaltice este formată din diverse subansam-

bluri funcţionale, cu următoarele componente principale:

• depozite de consum pentru agregate, filer, var, bitum etc, pre-

văzute cu buncăre pentru agregate noi şi silozuri pentru filer sau var

praf, respectiv rezervoare pentru stocarea bitumului;

• sisteme de aprovizionare şi predozare a agregatelor;

• echipamente vibratoare;

• instalaţie de dozare (gravimetrică sau volumetrică) pentru agre-

gate, filer, var, bitum;

• instalaţie pentru uscarea agregatelor;

• sistem pentru încălzirea bitumului;

• sistem pentru reţinerea părţilor fine provenite din desprăfuirea

agregatelor, cu sau fără colectarea acestora în vederea refolosirii;

• sistem de transport pentru materialele încălzite;

• instalaţie de malaxare (malaxoare cu amestecarea materialelor

prin cădere liberă, malaxoare cu amestecare forţată sau combinată).

În continuare, se vor prezenta principalele norme de SSM speci-

fice folosirii principalelor echipamente din alcătuirea fabricilor de as-

falt şi gospodăriilor aferente, grupate pe funcţiile acestora, după cum

urmează:

• alimentarea agregatelor minerale reci;

• uscarea;

• adăugarea asfaltului recuperat, granulat;

• alimentarea cu filer;

• alimentarea cu bitum;

• procesarea materialelor în turnul de malaxare;

• stocarea mixturii;

Se pot avea în vedere atât normele comune la două sau mai multe

echipamente, cât şi normele speciale, aferente unui anumit tip de

echipament.

A. Dintre normele comune s-au reţinut următoarele:

• înainte de efectuarea lucrărilor de întreţinere este obligatorie

deconectarea echipamentelor de la alimentarea cu energie electrică

(alimentarea cu filer, alimentarea cu bitum, instalaţia de ardere, in-

clusiv alimentarea cu combustibil, instalaţia pentru colectarea prafu-

lui, echipamentele turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

• în timpul funcţionării, este obligatorie păstrarea distanţei faţă

de componentele în mişcare (benzile transportoare, echipamentele

turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

• este interzisă efectuarea de lucrări în timpul funcţionării echipa-

mentelor; înainte de intervenţia pentru eliminarea defecţiunilor, echi-

pamentele se vor opri şi se vor asigura împotriva repornirii acciden-

tale (buncărele dozatoarelor, benzile transportoare, separatorul de

granule mari, tamburul uscătorului, alimentarea cu filer, alimentarea

cu bitum, echipamentele turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

• se interzice introducerea mâinilor între organele în mişcare ale

echipamentelor (benzile transportoare, separatorul de granule mari,

instalaţia pentru colectarea prafului, instalaţia de ardere inclusiv ali-

mentarea cu combustibil, echipamentele turnului de malaxare, sto-

carea mixturii etc);

• carcasele şi grilele de protecţie pot fi scoase numai pentru efec-

tuarea lucrărilor de întreţinere, când organele protejate sunt oprite

(benzile transportoare, separatorul de granule mari, instalaţia pentru

colectarea prafului, instalaţia de ardere, inclusiv alimentarea cu com-

bustibil, echipamentele turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

• este interzisă demontarea, îndepărtarea balustradelor, pasare-

lelor şi platformelor (benzile transportoare, turnul de malaxare, ali-

mentarea cu bitum, stocarea mixturii etc);

• înainte de efectuarea lucrărilor de întreţinere este obligatorie

golirea componentelor staţiei (buncăre, silozuri şi recipienţi de depo-

zitare, rezervoare de combustibil etc) şi este interzisă staţionarea di-

rect în faţa sau sub gurile de vizitare, respectiv a orificiilor de întreţi-

nere (benzile transportoare, instalaţia de ardere, inclusiv alimenta-

rea cu combustibil, alimentarea cu filer, turnul de malaxare, stocarea

mixturii etc);

• în timpul funcţionării unele componente ale fabricii de asfalt şi ma-

terialul pot ajunge la o temperatură de 180°C (chiar până la 300°C în

timpul producţiei de asfalt topit); este interzisă atingerea pieselor fier-

binţi, înainte de orice intervenţie, acestea se vor lăsa să se răcească

(tamburul uscătorului, instalaţia pentru colectarea prafului, alimentarea

cu bitum, echipamentele turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

• toate lucrările de întreţinere a componentelor care necesită pă-

trunderea în spaţii închise vor fi efectuate de minimum două persoa-

ne; o persoană pătrunde în interior şi a doua păzeşte intrarea (buncă-

rul dozatorului, tamburul uscătorului, instalaţia de ardere inclusiv ali-

mentarea cu combustibil, colectorul de praf, turnul de malaxare, ali-

mentarea cu filer, stocarea mixturii etc);

• dacă se degajă praf sau există praf în incintă, se vor folosi oche-

lari sau mască de protecţie; în timpul lucrărilor în afara rezervoarelor,

silozurilor şi recipienţilor de depozitare se va folosi masca de protec-

ţie, iar în timpul lucrărilor în rezervoare, silozuri şi recipienţi se vor

folosi aparate de respirat; (tamburul uscătorului, colectorul de praf,

turnul de malaxare, alimentarea cu filer, stocarea mixturii etc)

• este interzisă intrarea în incintele insuficient ventilate; înainte de

orice intervenţie este obligatorie aspirarea prafului sau a vaporilor de

hidrocarburi timp de cel puţin 15 minute (tamburul uscătorului, insta-

laţia de ardere inclusiv alimentarea cu combustibil, colectorul de praf,

turnul de malaxare, alimentarea cu filer, alimentarea cu bitum, sto-

carea mixturii etc);

• pentru lucrările efectuate la o înălţime mai mare de 2 m, se vor

folosi dispozitive de protecţie împotriva căderii de la înălţime sau plat-

forme (dozatoarele de agregate, la intrarea în tamburul uscătorului, in-

stalaţia de ardere inclusiv alimentarea cu combustibil, turnul de mala-

xare, alimentarea cu filer, alimentarea cu bitum, stocarea mixturii etc);

• funcţionarea echipamentelor se va face numai cu gurile de vizi-

tare (orificiile de întreţinere) închise (alimentarea cu filer, echipa-

mentele turnului de malaxare, stocarea mixturii etc);

• este interzisă accesarea acoperişurilor zonelor de depozitare în

timpul funcţionării (instalaţia de ardere inclusiv alimentarea cu com-

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU,

U.T.C.B., Departamentul Maşini de Construcţii şi Mecatronică

Normele de SSM pentru folosirea
echipamentelor din cadrul fabricilor de asfalt
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bustibil, instalaţia pentru colectarea prafului, alimentarea cu bitum,

alimentarea cu filer etc).

O atenţie deosebită trebuie să se acorde intervenţiilor la insta-

laţiile electrice (fig. 1, respectiv fig. 2), pneumatică şi hidraulică (fig.

3), precum şi lucrărilor de sudare, tăiere cu flacără şi şlefuire (fig. 4).

Paralel aplicării normelor de securitate şi sănătate în muncă se au în

vedere şi normele de protecţia mediului, precum şi de prevenire şi

stingere a incendiilor specifice desfăşurării activităţilor lucrărilor de

sudare, tăiere cu flacără şi şlefuire.

Figura 1

Figura 2

Figura 3

Figura 4

B. Normele speciale, aferente unui anumit tip de echipament, sunt

grupate după cum urmează:

1. Alimentarea materialului mineral rece se face prin trei echipa-

mente principale: dozatoarele de agregate minerale, benzile tran-

sportoare şi separatorul de granule mari (grătarul).

a) În cazul dozatoarelor de agregate minerale (fig. 5, documen-

tare Benninghoven) se vor respecta următoarele reguli [3]:

• este interzisă pătrunderea în zona predozatoarelor în timpul

operării încărcătorului cu cupă frontală;

• pentru efectuarea lucrărilor de întreţinere, se intră în buncărul

dozatorului numai dacă este gol şi după informarea deserventului

încărcătorului frontal despre această activitate;
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• pentru intrarea în buncărul dozatorului se vor folosi scări;

• este interzisă urcarea pe dozatoare în timpul funcţionării;

• pentru lucrările de întreţinere se va asigura un loc stabil şi un

sistem de susţinere.

Figura 5

b) La benzile transportoare se vor avea în vedere următoarele

restricţii [3]:

• nu se va călca pe benzile transportoare şi nu se vor folosi pasa-

relele acestora, în timpul funcţionării lor;

• nu se porneşte banda transportoare atâta timp cât se află per-

soane în zona periculoasă;

• este interzisă staţionarea sub gurile de descărcare şi sub cape-

tele de întoarcere ale benzilor transportoare şi se păstrează distanţa

de siguranţă.

c) Separatorul de granule mari se exploatează numai cu toate dis-

pozitivele de protecţie montate.

2. Uscarea materialelor are trei zone tehnologice importante: us-

cătorul, instalaţia de ardere inclusiv alimentarea cu combustibil şi in-

stalaţia pentru colectarea prafului. Sunt necesare unele măsuri gene-

rale, indiferent de zona la care se lucrează. Înaintea tuturor lucrărilor

de întreţinere la sistemul de uscare, se va opri uscătorul şi se va între-

rupe alimentarea cu energie. De asemenea, înainte de toate lucrările

de întreţinere la sistemul de uscare, se va dezactiva cu cheia sistemul

de control al instalaţiilor de aprindere. Reactivarea sistemului se va

face numai după finalizarea lucrărilor.

a) La uscător (fig. 6, documentare Benninghoven) se recomandă

următoarele norme [3]:

• în timpul funcţionării, uscătorul nu trebuie atins; trebuie evitat

contactul materialelor cu pielea;

• înaintea tuturor lucrărilor de întreţinere, inspecţie şi reparaţii,

tamburul trebuie spălat cu apă timp de minim cinci minute; în timpul

lucrărilor de întreţinere, tamburul nu trebuie să conţină praf şi trebuie

să existe la îndemână agenţi de stingere;

• componentele instalaţiei electrice (ex. cabluri, trolii, transforma-

toare), nu se vor introduce în tamburul uscătorului; la intervenţiile în

tambur se vor folosi numai lanterne cu tensiune joasă conectate în

afara tamburului sau alimentate cu baterii de acumulatori;

• înainte de deschiderea ventilatorului se va aştepta până cånd

paletele se opresc.

b) Instalaţia de ardere inclusiv alimentarea cu combustibil nece-

sită o serie de restricţii şi recomandări [3]:

• lucrările de întreţinere la sistemul de alimentare cu combustibil

se vor efectua numai de către personal instruit şi calificat;

• sunt strict interzise fumatul, folosirea focului deschis, sudarea,

tăierea cu flacără sau şlefuirea în apropierea combustibililor;

• sunt strict interzise efectuarea de modificări la sistemul de ali-

mentare şi control, îndepărtarea sau deteriorarea împământării;

• în caz de erori de funcţionare, se va opri imediat staţia;

• alimentarea cu gaz către tambur se va efectua numai după ce

s-a format o perdea de material în interiorul acestuia;

• uleiul care arde nu se va stinge niciodată cu apă;

• în timpul procesului de umplere cu combustibil, numai persoana

însărcinată cu umplerea are voie să staţioneze în vecin`tatea instala-

ţiei de umplere; este interzis amestecul tipurilor de combustibili;

• este interzisă distribuirea către terţi a combustibilului depozitat

în rezervoarele instalaţiei;

• alimentarea cu combustibil poate fi folosită numai dacă arzăto-

rul funcţionează;

• este interzisă folosirea simultană a mai multor tipuri de com-

bustibil.

c) Instalaţia pentru colectarea prafului (fig. 7, documentare

Benninghoven) este din ce în ce mai perfecţionată, pentru a răspunde

exigenţelor reglementărilor de mediu în condiţiile creşterii capacităţii

uscătoarelor, care pot atinge 300-400 t de material pe oră. Sistemele

de desprăfuire utilizate în prezent pot fi:

• cicloane mari sau baterii de cicloane mici;

• desprăfuitoare hidraulice secundare;

• desprăfuitoare cu filtre din ţesături sub formă de saci sau de pa-

nouri filtrante.

Figura 6
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Indiferent de tip, se vor avea în vedere următoarele norme [3]:

• sunt interzise modificările la sistemul de alimentare şi control;

• în caz de erori de funcţionare, staţia va fi deconectată imediat;

• în timpul lucrărilor directe, la filtru sau lângă coş, se va utiliza

masca de protecţie.

• este interzisă deschiderea gurilor de vizitare (orificiile de între-

ţinere) ale transportorului elicoidal în timpul funcţionării acestuia;

• gurile de vizitare se vor deschide numai dacă transportorul elico-

idal este gol; în momentul deschiderii este interzisă staţionarea direct

sub gurile de vizitare.

Figura 7

3. Adăugarea asfaltului recuperat, granulat (fig. 8, documentare

Benninghoven) este necesară în cazul instalaţiilor cu reciclare. Pe lân-

gă instrucţiunile enumerate pentru dozatoarele de agregate minerale,

benzile transportoare şi turnul de malaxare se vor mai respecta ur-

mătoarele norme [3]:

• în timpul lucrărilor la capacul rotativ, se deconectează de la in-

stalaţia de alimentare cu aer comprimat cilindrul pneumatic de acţio-

nare a capacului;

• este interzisă adăugarea materialelor inflamabile la adaosul rece

de asfalt granulat;

• nu se adaugă material uscat cu granulaţie fină sau pulbere la

adaosul la cald de asfalt granulat.

4. Alimentarea cu filer necesită restricţia de a nu atinge capacele,

trapele şi cilindrii în timpul funcţionării.

5. Alimentarea cu bitum este compusă din:

• gospodăria propriu-zisă de bitum, prevăzută cu instalaţie proprie

de încălzire;

• pompele de bitum;

• dozatorul volumetric de bitum;

• duzele pentru pulverizare în malaxor;

• sonda de temperatură pentru bitum, cuplată la calculator, pen-

tru corectarea temperaturii în limitele a 150÷180ºC.

Se au în vedere următoarele norme [3]:

• este obligatorie păstrarea termoizolaţiei în stare bună;

• conductele de încălzire se vor etanşa împotriva scurgerilor şi se

va evita contactul cu uleiul termal scurs accidental;

• trebuie să se evite pătrunderea aerului, a apei şi a altor gaze sau

lichide, care nu sunt necesare pentru funcţionare, în rezervoarele de

bitum;

• este interzisă deschiderea capacelor turnului dacă rezervorul nu

este gol;

• trebuie păstrată distanţa faţă de pompele de bitum în stare de

funcţionare;

• este interzisă stingerea cu apa a flăcărilor de bitum;

• în timpul procesului de umplere cu bitum, numai persoana însăr-

cinată cu umplerea are voie să staţioneze în vecinătatea instalaţiei de

umplere.

6. Procesarea materialelor în turnul de malaxare (fig. 9, docu-

mentare Marini) este un proces complex care implică mai multe tipuri

de echipamente. La ieşirea din uscător, materialele calde sunt ridica-

te, de regulă cu un elevator, spre un ansamblu de sortare care poate

avea diferite configuraţii în funcţie de tipul sortării. De aici materiale-

le urmează fluxul de preparare şi livrare a mixturii, alcătuit din mala-

xorul şi buncărul de transfer a mixturii.

Figura 9

Pentru echipamentele componente se vor respecta normele speci-

fice. În plus, se vor avea în vedere următoarele prevederi [3]:

Figura 8
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• în timpul lucrărilor de \ntreţinere este obligatorie purtarea căş-

tilor şi a măştilor de protecţie;

• este interzisă efectuarea simultană a lucrărilor de intreţinere la

capul şi la baza elevatorului;

• este interzisă atingerea capacelor, trapelor şi cilindrilor în tim-

pul funcţionării;

7. Stocarea mixturii este necesară atunci când nu este descărcată

direct în mijloacele de transport, fiind păstrată provizoriu în buncăre de

stocare. Transferul mixturii din malaxor în buncărul de stocare poate fi

făcut direct, prin cădere liberă, sau indirect folosind diferite echipamente

de transport tehnologic pe flux, benzi transportoare şi schipuri (fig. 10,

documentare Benninghoven). Se au în vedere următoarele norme [3]:

• este interzisă efectuarea lucrărilor de întreţinere, cu sistemul de

de acţionare al cupei pornit;

• este interzisă folosirea trapelor de evacuare a materialului ca

locuri de intrare sau ca guri de vizitare;

• se interzice accesarea zonei de sub trapele de evacuare a ma-

terialului în timpul funcţionării;

• se interzice staţionarea în sau lângă vehiculul ce urmează să fie

încărcat, pe timpul procesului de încărcare;

• vehiculul ce urmează să fie încărcat trebuie poziţionat la mijloc,

între trapele de evacuare;

• operatorul staţiei trebuie să se asigure că şoferii vehiculelor ce

urmează să fie încărcate cunosc aceste condiţii.

În afara acestor norme generale, în funcţie de recomandările pro-

ducătorilor şi de configuraţia tehnologică a echipamentelor, se vor

elabora de către utilizator şi unele norme speciale, suplimentare.

Figura 10
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Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

(continuare din num`rul trecut)

Particularităţi în terminologia podurilor de lemn

Astăzi, în anul 2014, dacă cineva îşi propune să facă o fotogra-

fie cu un pod de lemn, rutier, pe reţeaua de drumuri naţionale a

României, şansele de reuşită sunt foarte mici, motiv pentru care nu

de puţine ori am fost obligaţi să apelăm la colecţii private de arhivă

(colecţiile de planşe şi fotografii ale profesorilor universitari Teiu

BOTEZ, Gheorghe URSESCU, Edgar BUIU şi alţii). În terminologia lor,

podurile de lemn reprezintă singurul domeniu în care tradiţia populară

a impus păstrarea unor denumiri populare date elementelor struc-

turale ale podului.

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri

1

2

1. Pasarelă de lemn cu infrastructura din beton din Austria.

Delegaţia I.P.T.A.N.A. la Congresul de Poduri I.P.C.R - Viena,

1980. De la stânga la dreapta, inginerii ; Ion IONESCU, Anca

MUSTAŢĂ, Constantin IORDĂNESCU, Cornel PETRESCU, Nico-

lae LIŢĂ, Sabin FLOREA (Foto, C. MUŞ, 1980);

2. Desen cu Podul de lemn cu infrastructura din zidărie de pia-

tră peste râul Prahova, la Podul Vadului, intrarea în oraşul

Breaza, care a fost demolat în anul 1951.

Fig. 155
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Clasificarea lucrărilor de artă se face, de regulă, în funcţie de

materialul de construcţie. Sunt situaţii în care infrastructura poa-

te fi realizată din alt material decât cel utilizat la executarea su-

prastructurii podului. În prezenta lucrare, se acceptă ipoteza con-

form căreia, indiferent de materialul din care este realizată infra-

structura, clasificarea lucrării de artă va fi făcută în funcţie de ma-

terialul din care s-a construit suprastructura. O lucrare de artă,

cu suprastructura realizată din lemn şi cu infrastructura din zi-

dărie de piatră, va fi clasificată ca o lucrare de artă făcută în tota-

litate din lemn.

Până în anii 1970 puteai să întâlneşti, pe reţeaua de drumuri

judeţene şi comunale din România, toate tipurile de poduri de lemn,

pe care omul şi le-a putut imagina. Din punct de vedere static,

în concordanţă cu regulile de calcul şi normele în vigoare, care

au păstrat principiile cristalizate în primul tratat pentru calculul

construcţiilor din lemn, publicat în anul 1826, de către francezul

Louis Marie Navier, se efectuează următoarea clasificare a poduri-

lor de lemn.

BA

1 2

3

7

6

5

4

A. Imagine cu podul de lemn acoperit, de pe drum comunal, peste pârâul Sălău]a din comuna George Coşbuc. Podul este \n func-

ţiune în 2014, numai pentru pietoni. Durata de viaţă este de peste 100 de ani (Foto, S. FLOREA, 1990);

B. Tipuri de poduri de lemn având la bază criteriul schemei statice în care a fost realizată structura de rezisten]ă.

1. Poduri de lemn pe grinzi simple (urşi);

2. Poduri pe pachete de grinzi cu pene (pachete de urşi şi suburşi);

3. Poduri pe grinzi cu contrafişe sistem triunghiular;

4. Poduri pe grinzi cu contrafişe sistem trapezoidal;

5. Poduri pe grinzi cu contrafişe sistem combinat;

6. Poduri pe grinzi armate sistem triunghiular;

7. Poduri pe grinzi armate sistem trapezoidal.

Fig. 156

Pe întreaga reţea de drumuri din România, pentru perioada ana-

lizată, se puteau regăsi toate tipurile de grinzi cu zăbrele de lemn a

căror denumire se regăseşte după numele inginerilor care le-au

brevetat în perioada 1817-1865.
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A. Imagine cu un pod de lemn, pachet de ur[i cu pene, peste

râul Moldova cu pu]in timp înainte de a fi demolat de furia ape-

lor (Foto, S. FLOREA, 1962)

B. Tipuri de grinzi principale cu zăbrele din lemn.

1. Grinzi cu zăbrele sistem dreptunghiular cu mon-

tan]i [i diagonale comprimate cu arce dublu încastrate / ar-

ticulate / triplu articulate, denumite grinzi „Burr“ (brevet USA

1817, Theodore Burr);

2. Grinzi cu zăbrele sistem dreptunghiular cu mon-

tan]i [i diagonale comprimate [i întinse denumite grinzi

„Long“ (brevet USA 1820, Stephen H. Long);

3. Grinzi cu zăbrele sistem dreptunghiular cu diagonale

multiple, denumite „Town“ (brevet USA, 1820, Ithid Town);

4. Grinzi cu zăbrele sistem dreptunghiular cu mon-

tan]i [i diagonale comprimate, denumite „Howe“ (brevet USA,

1840, William Howe);

5. Grinzi cu zăbrele sistem dreptunghiular cu mon-

tan]i [i diagonale întinse, denumite „Pratt“ (brevet USA,1844,

Tomas Pratt);

6. Grinzi cu zăbrele sistem trapezoidal cu montan]i [i

diagonale întinse, denumite „Wihpple“ (brevet USA, 1847,

Squire Whipple);

7. Grinzi cu zăbrele sistem triunghiular simplu, denu-

mite „Warren simplu“ (brevet UK, 1848, James Warren);

8. Grinzi cu zăbrele sistem triunghiular cu montan]i,

denumite „Warren cu montan]i“ (brevet UK, 1848, James

Warren);

9. Grinzi cu zăbrele sistem triunghiular compus, denu-

mite „Warren compus“ (brevet UK, 1848, James Warren);

1

6

7

8

9

5

2

3

4

B

A

Burr 1817
Pratt 1844

Whipple 1847

Warren 1848

Warren 1848

Warren 1848

Long 1820

Town 1820

Howe 1840

În cele ce urmează, ne vom opri puţin asupra termenilor folosiţi

la podurile de lemn, din simplul motiv că această meserie este pe cale

de dispariţie.

Suprastructura de lemn

1. Calea:

• podină de uzură;

• podină de rezistenţă;

• parapet;

2. Structura de rezistenţă:

• grinzi principale drepte (urşi, suburşi);

• grinzi cu zăbrele;

• grinzi curbe;

Fig. 156
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• contrafişe;

• antretoaze;

3. Echipamente de rezemare:

• Babe.

Infrastructura de lemn

1. Elevaţii:

a) Palee (simple sau duble):

1. babă,

2. moază transversală superioară,

3. moază transversală inferioară,

4. diagonale de contravântuire transversală,

5. contrafişe de stabilitate;

2. Fundaţii:

a) piloţi de lemn de rezistenţă,

b) piloţi de stabilitate.

A. Imagine cu un pod de lemn pe ur[i [i subur[i cu palei duble

apărate de căsoaie peste râul Bistri]a. (Foto, S. FLOREA 1962)

B. Secţiunea transversală a unui pod de lemn cu contrafişe-

palei duble-terminologie.

1. Carosabilul-podina de uzură;

2. Grinzile transversale ale platelajului-podina de re-

zisten]ă;

3. Parapet;

4. Pachet de ur[i [i subur[i;

5. Baba;

6. Moaze transversale - superioară [i inferioară;

7. Contrafi[e;

8. Diagonale;

9. Contrafi[e de stabilitate;

10. Legături longitudinale la palei în capetele pilo]ilor;

11. Pilo]i. Elemente structurale ale funda]iei;

12. Pilo]i de stabilitate.

Fig. 157

Faptul că pe întreaga re]ea de drumuri na]ionale nu mai există

nici o lucrare de artă de lemn, dovede[te că acest material de con-

strucţie, în acest domeniu, este lăsat uitării datorită dezavantajelor

caracteristice, fără a fi luate în considerare noile tehnologii care pot

prelungi via]a podurilor de lemn.

• Durată de viaţă scurtă, datorată fenomenului de putrezire;

• Uşurinţa cu care devine pradă incendiilor;

• Costurile mari de întreţinere şi lipsa unor cercetări în domeniu,

privind modalităţile de creştere a durabilităţii unor astfel de structuri,

a făcut ca, în anii 1948-1949, să se treacă la proiectarea şi execuţia

podurilor în soluţia de poduri de beton armat şi poduri metalice. Cu

toate acestea, anul 2001 a dat prilejul unor îndrăgosti]i de poduri din

lemn să proiecteze [i să execute un pod de lemn.

(continuare \n num`rul viitor)
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|ntrebarea retoric` \i apar]ine savantului

romån Nicolae PROFIRI [i am descoperit-o

\ntr-o carte intitulat` „Problema drumurilor

noastre“, editat` la jum`tatea secolului trecut.

Sensurile ei \ns` se reg`sesc [i ast`zi, \ntr-o

perioad` \n care diminuarea investi]iilor ne

face s` ne \nvårtim practic \ntr-un cerc vicios.

S` ne referim pu]in la prima parte a intero-

ga]iei: „Suntem s`raci pentru c` avem dru-

muri proaste?“ Pentru omul obi[nuit, orice

drum reprezint` nu un scop \n sine, ci un mij-

loc prin care \[i dore[te s` circule confortabil [i

\n siguran]`. Beneficiile unei re]ele rutiere de

calitate nu se cuantific` imediat \n termeni

contabilice[ti rapizi [i rigizi. {i totu[i, la nivelul

unei economii, \ntr-adev`r, drumurile proaste

sunt sinonime cu s`r`cia. Nu degeaba, am

mai spus-o [i o mai repet`m, chinezii au g`sit

cu \n]elepciune solu]ia, afirmånd c` investi]iile

\n drumuri sunt precum cele \n metalele pre-

]ioase: nu-[i pierd niciodat` valoarea.

Suntem s`raci datorit` drumurilor [i pen-

tru c`, atåt cåt se investe[te, se investe[te

de cele mai multe ori f`r` nicio logic`, crite-

riile economice [i profesionale fiind \nlocuite

de cele politice sau de cele ale corup]iei. Am

putea ad`uga aici [i lipsa unei viziuni de an-

samblu, care s` integreze \ntr-un tot unitar

fiecare mod de transport \n corela]ie cu al-

ternative ieftine, ecologice [i viabile. S`r`cia

noastr` const` [i \n gåndire, de ani buni con-

centråndu-ne doar pe transportul rutier, ui-

tånd c` cele mai dezvoltate state [i-au dez-

voltat re]elele feroviare [i aeroportuare \n

stråns` interdependen]` cu drumurile. De

exemplu, dac` la New York mai bine de ju-

m`tate din popula]ia ora[ului nu-[i cump`r`

automobile, la noi aproape \n fiecare c`tun

exist` cåteva tiruri.

Cåt prive[te a doua parte a \ntreb`rii,

„Avem drumuri proaste pentru c` suntem s`-

raci?“, exist` suficiente argumente prin care

putem demonstra c` lucrurile nu stau chiar

a[a. Cåt de „s`raci“ putem fi, dac` \n mai

bine de 20 de ani, am irosit miliarde de euro

doar pe iluzia c` vom putea circula cåt de cåt

omene[te? Totdeauna ni s-a spus sau suge-

rat c` banii la drumuri au fost fura]i [i nu se

mai [tie de urma lor. Nimeni \ns` nu spune

cåte campanii electorale au c`rat bietele [o-

sele, cåte sindrofii [i marafeturi de lux au su-

portat pentru cei care, stråmbånd din nas,

nu-[i mai coboar` condorul din elicoptere

prin gropile patriei. Desigur, \ntrebarea r`-

måne [i ne va da \nc` mult` vreme de acum

\ncolo b`t`i de cap, f`r` a \ntrez`ri, din p`-

cate, vreo solu]ie: „Suntem s`raci pentru

c` avem drumuri proaste sau avem dru-

muri proaste pentru c` suntem s`raci?“

C. MARIN

„Suntem săraci pentru că avem drumuri
proaste sau avem drumuri proaste

pentru că suntem săraci?...“

NO COMMENT

17-19 Noiembrie:

Primul Congres Regional IRF Asia

Contact:

Magid Elabyad;

Tel: +1(703)535 1001;

Email:melabyad@irfnews.org;

Asiarc.irfnews.org

25-28 Noiembrie:

BAUMA CHINA

Centrul Expoziţional Internaţional

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 Internaţional de Convenţii, 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, Franţa;

Contact:

IBEF, AEMA, ARRA, ISSA, FP2;

Tel: +33 (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

EVENIMENTE
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