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Motto:
,Vedem intotdeauna drumul cel bun, dar nu apucam decét pe cel
cu care suntem obisnuiti." Paulo Coelho

Ce inseamna o artera rutiera intitulata
»Drum expres*

N
I n urma cu un an si ceva, a fost aprobat de C.N.A.D.N.R., cu De-

cizianr. 1221/29.08.2013 ,,NORMATIVUL PRIVIND PROIEC-
TAREA DRUMURILOR EXPRES" - Indicativ AND 598/2013 si
publicat in Buletinul tehnic rutier nr. 11-12/2013.

La prima redactare au fost facute diverse propuneri, insd reci-
tindu-I, printre altele, se constata cd nici observatiile Profesorului
univ. dr. ing. Stelian DOROBANTU nu au fost luate in considerare,
adica se poate face, din nou, aceeasi afirmatie si anume ca Norma-
tivul aprobat este, ,un hibrid intre Drum expres si Autostrada:
vitezele de proiectare V = 100Km/h - (120 Km/h) sunt cele ale auto-
strazilor, dar benzile de circulatie de 3,50 m latime, acostamentele
inierbate sau balastate de 1,50 m latime, platforma de 22,00 m etc.
sunt pentru Drumurile Nationale".

La art. 19 din Normativul mentionat se face o precizare foarte im-
portantd si anume ca ,Beneficiarul poate decide ca DRUMUL EXPRES
s§ se dezvolte la profil de AUTOSTRADA".

Este evident ca vor fi mari dificultati dacd nu se are in vedere,
inca din faza de proiectare, ca DRUMUL EXPRES respectiv, dupa darea
in exploatare, va trebui s3 fie transformat in AUTOSTRADA, pro-
blemele care trebuie rezolvate constand in:

e clasa tehnica;

¢ vitezele de proiectare;

o elementele geometrice in plan orizontal, in plan vertical si in
profil transversal;

e etapizarea in timp a executiei lucrarilor, functie de cresterea in-
tensitatii traficului, in perspectiva;

e amenajarea in spatiu a suprafetelor partilor carosabile functie de
vitezele de proiectare;

¢ asigurarea confortului optic pentru siguranta circulatiei;

e eliminarea efectelor distructive asupra sistemului rutier, prin
proiectarea liniei rosii in rambleu astfel incat sistemul rutier sa fie si-
tuat deasupra terenului inconjurator si nu in pamant, adica inaltimea
de la terenul inconjurator pana la muchia taluzului de rambleu sa fie
de 1,20 m - 1,50 m;

e colectarea si evacuarea apelor pluviale de pe partea carosabild,
acostamente si de pe terenurile adiacente, cat si drenarea si elimi-
narea acestora;

o efectul costurilor pentru exproprieri;

e accesele prin Noduri rutiere;

e lucrarile de arta: consolidari, poduri, viaducte, pasaje denive-
late, tuneluri etc.;

e restabilirea drumurilor de exploatare in lungul arterei rutiere si
a legaturilor cu cele existente;

¢ s.a.m.d.

Proiectarea unei artere rutiere, asa cum este si firesc, trebuie sa
inceapa cu un Studiu de trafic din care rezultd, printre altele, si ele-
mentele noi necesare stabilirii Clasei tehnice in care trebuie incadratd
artera rutierd respectiva, pentru o anumitd perspectiva in timp, iar
de aici, tinand seama si de alte situatii existente si conditii impuse din
punct de vedere economic si social, pe plan local, regional sau natio-
nal dar si in urma unor calcule din care sa se poatd concluziona asu-
pra importantei acelei artere rutiere. Aceasta avand in vedere si ce
anume se doreste sd se realizeze: Drum de importanta locald, regio-
nald, nationald, DRUM EXPRES sau AUTOSTRADA (cu un profil trans-
versal complet sau etapizat).

Revenim la ceea ce afirma dl. Prof. univ. dr. ing. Stelian
DOROBANTU mentiona in articolul intitulat ,,Amintiri din viitorul
Drumurilor expres din Romania"“ (publicat in Revista Drumuri-
Poduri, nr. 64 (133)-2008). ,Drumurile expres sunt artere destinate a
deservi regiuni economice si orage importante. Datorita debitelor
si vitezelor mari de pe aceste drumuri, din motive de siguranta a cir-
culatiei, accesul la proprietéatile riverane este interzis. Principala de-
osebire dintre o Autostrada si un Drum expres consta numai in
reglarea acceselor" (definitie extrasa din Normele canadiene).

Tot in acest articol, dl. Profesor precizeaza ca ,in Manualul de Ca-
pacitate de circulatie a Drumurilor - Highway Capacity Manual (HCM)
- editat in SUA in 1965, «Express Way» (DRUMUL EXPRES) este
definit ca fiind o artera destinata traficului auto de lunga dis-
tanta, controlul fiind total (uneori partial) a acceselor si iesirilor si cu
intersectii denivelate, acolo unde traficul o impune......,

in Dictionarul Limbii Roméne se aratd c3 prin cuvantul , EX-
PRES", daca se refera la un mijloc de transport cum ar fi tren, auto-
buz etc. se intelege faptul ca acel mijloc de transport ,merge cu viteza
mare, oprindu-se doar la un numar restréns de statii” sau, referitor
la scrisori si colete, se intelege cd acestea ,ajung la destinatar mai re-
pede decét in mod obignuit”. Atunci ce se poate intelege, in inter-
pretarea limbii romane, prin ,,DRUM EXPRES"? Desigur, acelasi lucru
si anume o artera rutiera care permite ca autovehiculele sa
~mearga/circule cu viteza mare, oprindu-se doar la un numar
restrans de statii/destinatii” sau sa ,ajunga la destinatii mai
repede decéat in mod obisnuit, adica un drum de mare viteza".

Din cele mentionate mai inainte rezulta ca s-ar putea face afir-
matia ca un DRUM EXPRES este o artera rutiera care se afla intr-o si-
tuatie mai speciald si nu poate inlocui o AUTOSTRADA; deci se de-
monstreaza astfel ca un drum expres face legatura intre doua
zone distincte care necesita, intre ele, relatii rapide.

in ,NORMATIVUL AND 598", la art. 2 se mentioneaza c ,Dru-
murile expres sunt Drumuri Nationale accesibile numai prin Noduri
(rutiere) care au urmatoarele caracteristici:
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e au doud cai de circulatie unidirectionale cu cel putin doud benzi
pe cale, separate de o zona mediana............. ;

e nu intersecteaza la nivel nici o altd cale de comunicatie;

e permit intrarea si iesirea autovehiculelor numai cu acces dreap-
ta, in locuri special amenajate (Noduri rutiere);

e leaga intre ele mari centre populate sau centre generatoare de
trafic, fara a traversa localitatile,”

iar la art. 3 se arata ca ,,Drumurile expres vor fi (sunt) Dru-
muri nationale de Clasa tehnica IT", cu doua benzi de circulatie pe
sens”, precizdndu-se ca ,functie de evolutia traficului si in corelare cu
Planul National de Amenajare a Teritoriului National — Sectiunea I -
Retele de Transport, Drumul expres 2x2 benzi de circulatie poate fi
dezvoltat in ......Autostrada, situatie in care elementele geome-
trice ale amenajarii in plan si spatiu vor fi conform PD 162/
2002 inca din faza initiala de proiectare".

Cu alte cuvinte, in loc sa se faca de la inceput ceea ce tre-
buie facut, se va face ceva care, prin ,carpeald", se transforma
in... AUTOSTRADA! Dar se pune imediat intrebarea: cum se poate
admite ca traseul, in plan orizontal si longitudinal, sa fie proiectat
pentru V = 110 Km/h, V = 120 Km/h - V = 140 Km/h, iar latimile
benzilor de circulatie sa fie de 3,50 m fiecare, admitand viteza ma-
xima de V = 100 Km/h? Este sau nu este DRUM EXPRES?! Dar cum
se obignuieste sd se spuna, ,la noi merge si asa"!

»Drum nou“ sau... ,Drum expres“?

Un exemplu de ,Drum nou” care s-ar fi putut denumi ,Drum ex-
pres”. Executia acestuia a inceput in anul 1967 iar, in final, a fost
transformat in ,Autostradd”. Ce a insemnat aceastd transformare?

Pentru o mai buna intelegere, in cele ce urmeaza, se da un exem-
plu din care rezultd ce inseamna un DRUM EXPRES si ce inseamna
,Carpirea® acestuia pentru a se realiza 0 AUTOSTRADA.

Este foarte usor sa se vorbeasca despre transformarea unui DRUM
EXPRES in AUTOSTRADA sau s3 se demonstreze, printr-un simplu
desen, ce inseamna acest lucru: o linie orizontald care reprezinta te-
renul, deasupra acestei linii se deseneaza o alta linie care inseamna
platforma DRUMULUI EXPRES, se scrie o cifra - 21,50 m, care este
Iatimea platformei si cu niste linii laterale inclinate, taluzurile; fireste,
se mai trage si o linie verticala pe mijlocul desenului, care inseamna
axa drumului. In continuare, pentru a se arata cum se transforma
DRUMUL EXPRES intr-o AUTOSTRADA, se prelungeste asa-zisa plat-
forma a DRUMULUI EXPRES, stinga sau dreapta, sau numai pe partea
stanga, sau numai pe partea dreaptd si se mai scrie deasupra cifra -
26,00 m, care ar fi s3 fie platforma AUTOSTRAZII. In felul acesta, fi
convingi pe cei care nu prea au cunostinte in domeniul rutier, cd nu
e mare lucru s& transformi un DRUM EXPRES in AUTOSTRADA.

AUTOSTRAZILE ins3 nu se desfisoard numai pe terenuri plate, dupa
cum se deduce din desen; acestea se desfagoara si in regiuni de dealuri
si munti si, in consecinta, desenul descris mai inainte nu mai este vala-
bil. In astfel de regiuni, lucrurile se complica fiindca redarea unui DRUM
EXPRES, in sectiune transversala, care trebuie largit de la platforma de
21,50 m la 26,00 m, pentru AUTOSTRADA, devine dificild datorit4 lu-
crarilor necesare de executat in partile laterale, iar in cazul terenurilor
cu diferente mari de nivel, apar viaducte, tuneluri, adica lucrari de arta
de mare anvergura si atunci transformarea unui DRUM EXPRES in AU-
TOSTRADA devine dificild si, in consecint3, de la inceput, trebuie
proiectate si executate toate lucririle pentru AUTOSTRADA.
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Complicatiile incep sa apara imediat dupd intocmirea STUDIULUI
DE TRAFIC, pe baza caruia se trag concluziile, privind incadrarea in
Clasa tehnicd a viitorului drum, functie de traficul de perspectiva:
Clasa tehnicd I, care inseamnd AUTOSTRADA sau Clasa tehnicd 1I,
care inseamnd DRUM CU PATRU BENZI de circulatie, cu spatiu sepa-
rator intre cele doua Cai. Conform prevederilor din normele actuale,
indicativ AND 583/2013, poate sa fie si DRUM EXPRES.

Din ANEXA 1 la ,Normativul privind incadrarea in categorii a Dru-
murilor Nationale®, aprobat de Ministerul Transporturilor cu Ordinul
nr. 43 din 27.01.1998, reiese ca in Romania sunt urmatoarele 4 (pa-
tru) categorii de drumuri existente: autostrdzi, drumuri nationale eu-
ropene, drumuri nationale principale si drumuri nationale secundare.

Cu alte cuvinte, din ANEXA 1 rezultd ca la data de 28 ianuarie
1998 nu existau, pe teritoriul tarii noastre, DRUMURI EXPRES
(sau se poate spune ca existau si anume ,Drumuri cu 4 benzi de cir-
culatie®, dar fara spatiu separator a Cailor unidirectionale, acestea in-
cadrandu-se in Clasa tehnicd II, ca si Drumurile expres).

Dar sa prezentam acel exemplu de DRUM EXPRES executat cand-
va in Romania, care insa a avut o viatd foarte scurta.

La inceputul anului 1966, Conducerile Ministerului Transporturilor
Rutiere, Navale si Aeriene si a Directiei Generale a Drumurilor, dato-
rita traficului foarte intens pe D.N. 7 Bucuresti - Pitesti, au hotarat
ca Institutul de Proiectari Transporturi Auto, Navale si Aeriene -
IPTANA sa intocmeasca un Studiu Tehnico-Economic - STE, pentru
realizarea unei Autostrazi intre Bucuresti si Pitesti, Studiu care a fost
supus aprobarii Conducerii Statului. Studiul respectiv nu a fost
aprobat de Nicolae Ceausescu, insa a dispus ca intre Bucuresti
si Pitesti sa se execute o artera rutiera noua, sub denumirea
de ,,NOUL DRUM NATIONAL BUCURESTI - PITESTI", drum care
urma si preia traficul de tranzit de pe D.N. 7. In acea vreme nu
era la moda denumirea de ,DRUM EXPRES" (denumirea a aparut dupa
1990); dupa normele de astazi s-ar fi putut denumi ,DRUM EXPRES",
deoarece facea legatura intre doud zone generatoare de trafic si care
necesita, intre acele zone, relatii rapide, adica viteza maxima de cir-
culatie de 120 Km/h, ocolind localitdtile; municipiul Bucuresti era ge-
nerator de trafic, fiind capitala tarii, iar in municipiul Pitesti erau con-
vergente/divergente sapte Drumuri Nationale: D.N. 7, D.N. 7C, D.N.
65, D.N. 65A, D.N. 67B, D.N. 73, D.N. 73D.

Nu numai atat, dar ,NOUL DRUM NATIONAL BUCURESTI-PITESTI"
(dup@ cum s-a mentionat, putdndu-se denumi si DRUMUL EXPRES
BUCURESTI - PITESTI), constituia si cea mai scurta legatura rutierd
cu zona centrald a Transilvaniei:

¢ Bucuresti - Pitesti - Curtea de Arges - Caineni (Valea Oltului) -
Sibiu si in continuare,

¢ Sibiu - Sebes - Deva - Timisoara - Arad - Nadlac; ¢ Sibiu - Sebes
- Alba Iulia - Cluj - Oradea - Bors; ¢ Sibiu - Medias - Sighisoara -
Balduseri - Tg.Mures - Cluj; ¢ Sibiu - Sighisoara - Balduseri - Odorheiu
Secuiesc - Miercurea Ciuc; ¢ Sibiu - Fagaras; ¢ s.a.m.d.

In mod deosebit, noua arters rutierd era si cea mai scurti
legatura cu Vestul Europei: Bucuresti - Pitesti — Curtea de
Arges - Sibiu - Deva - Timisoara - Arad - Nadlac, avand si o
importanta strategica. Din aceste considerente, era si firesc, sa se
puna problema ca o astfel de artera rutiera nu putea fi altceva decéat
0 AUTOSTRADA, motiv pentru care Conducerile Ministerului Tran-
sporturilor, Directiei Generale a Drumurilor (astazi C.N.A.D.N.R.) si a
Institutului de Proiectari au hotdréat, insa in mod tacit, ca traseul,
in plan orizontal si in profil longitudinal, al NOULUI DRUM NATIONAL
BUCURESTI - PITESTI, sd aiba elementele geometrice corespunza-
toare unei AUTOSTRAZI, pentru viteza de V = 120 Km/h, s3 ocoleasc
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localitatile, accesele sa se facd numai prin Noduri rutiere si pentru
mentinerea stabilitdtii sistemului rutier, platforma Autostrdzii sa fie
situatd la 1,50 m deasupra terenului inconjurator, astfel ca sistemul
rutier sa nu fie situat in pamant, ci in rambleu.

In ceea ce priveste I3timile in profil transversal, era evident c
acestea nu puteau fi marite la latimi pentru Autostradd, deoarece
s-ar fi scos in evidenta abaterea de la dispozitia data de Nico-
lae Ceausescu si atunci au fost mentinute |atimile pentru NOUL
DRUM, aprobate prin Hotararea Consiliului de Ministri: platforma de
10,00 m, partea carosabild de 7,00 m, acostamente de 1,50 m fieca-
re, din care 2 x 0,50 m benzi de incadrare; exceptie s-a facut la Pasa-
je si Poduri, unde s-a prevazut latimea caii de 11,50 m. Datoritd aces-
tor Iatimi, viteza de circulatie nu putea fi mai mare de V = 100 Km/h.

In aceste conditii, in anul 1967, au inceput lucrérile de executie
pentru Noul Drum National Bucuresti - Pitesti sau dupa cum s-a mai
ardtat, pentru DRUMUL EXPRES BUCURESTI - PITESTI; dupd normele
actuale, drumul s-ar fi incadrat in Clasa tehnica III, cu doud benzi de
circulatie, adicd nu avea nicio legatura cu AUTOSTRADA, aceasta fa-
cand parte din Clasa tehnica I. (se precizeaza in ANEXA 1, pct. 3 la
~Normele tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea
drumurilor®, aprobate cu Ordinul nr. 45 din 27.01.1998 al Ministeru-
lui Transporturilor, ca Drumurile expres se incadreaza si in Clasa teh-
nica III, ca drumuri cu doua benzi de circulatie, partea carosabild de
7,00 m avand benzi de incadrare de 2 x 0,50 m, acostamente con-
solidate, platforma totala fiind de 12 m).

Cu putin timp Tnainte de inceperea executiei, Consiliul de Stat pen-
tru Constructii, Arhitectura si Sistematizare - CSCAS, a facut o inter-
ventie total gresita si anume, pentru a mai reduce investitia, a dispus
ca linia rosie a NOULUI DRUM NATIONAL sa fie coborata la nivelului
terenului inconjurator, in scopul micsorarii volumelor de terasamente.

Prin aceastda masurd, sistemul rutier a fost bagat in pamant,
adica in argile, stiindu-se prea bine ca argilele sunt contractile si
foarte sensibile la inghet-dezghet, adica foarte periculoase pentru sta-
bilitatea sistemului rutier si mentinerea planeitatii partii carosabile.

In consecintd, se poate face afirmatia c& din momentul coborarii li-
niei rosii la nivelul terenului, sistemul rutier a inceput sa se distruga si,
evident, a inceput sa se degradeze si suprafata de rulare, degradari care
apar si astazi datorita pamanturilor suport care sunt argiloase si care
sufera modificari de volum in contact cu apa, la inghet-dezghet (cine cir-

Fig. 1

Noul Drum National
Bucuresti - Pitesti,
profil transversal

Fig. 2

Autostrada
Bucuresti - Pitesti,
profil transversal
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culd pe AUTOSTRADA poate constata aceastd situatie si in prezent).

Ins3 lucrurile au mers inainte. Cu ocazia vizitelor dese ficute pe
santier de Seful Statului (se stie ca asa ii era obiceiul), in anul 1968
a hotdrat, dupa ce o buna parte din lucrari au fost executate (scurge-
rea apelor, terasamente, podete, sistem rutier, pasaje superioare si
poduri), ca intre BUCURESTI si PITESTI sa se execute o AUTO-
STRADA. In consecintd s-a intocmit, de urgentd (pentru a nu se in-
trerupe lucrarile), un nou Studiu tehnico-economic - STE pentru rea-
lizarea noului Obiectiv de investitie. Executia a continuat ,,prin
carpeala® NOULUI DRUM NATIONAL BUCURESTI - PITESTI
astfel incat, in final, sa rezulte o AUTOSTRADA. In acest fel,
NOUL DRUM a devenit Calea I a AUTOSTRAZIL.

.Carpeala" este evidentad, iar prostia si mai mare, deoarece:

o platforma NOULUI DRUM NATIONAL, cum ar fi s3 spunem acum
a DRUMULUI EXPRES deja executat, care era de 10 m, urma sa fie
I3rgitd la 26,00 m, pentru AUTOSTRADA, insd asimetric si anume:
stanga cu 13,50 m si dreapta cu 3,00 m.

e sistemul rutier la Calea I, Bucuresti - Pitesti, fiind bdgat in pa-
mant, adica in argile si sistemul rutier de pe Calea II, Pitesti - Bucu-
resti, a trebuit sa se execute tot in argile (chiar daca s-a prevazut
strat de forma, apele freatice si-au facut si isi fac si acum ,datoria” la
inghet-dezghet; fenomenul de distrugere a sistemului rutier a conti-
nuat si continua si astazi);

¢ podetele, fiind prevazute pentru o platforma de 10,00 m, au tre-
buit sa fie prelungite, stanga si dreapta, tot asimetric, pentru o plat-
forma de 26,00 m; pentru prelungire, a fost necesar sa se demoleze
coronamentele, aripile sau zidurile intoarse pe ambele parti;

e umplerea cu pamant a santurilor vechi si refacerea acestora in
noile conditii rezultate pentru platforma de 26 m;

e executia unor terasamente noi pe 13,50 m latime, pe partea stan-
ga si pe 3,00 m latime, pe partea dreaptd: scoaterea pamantului vege-
tal, sdpaturi pentru executia sistemului rutier, trepte de infratire si com-
pletarea rambleurilor la rampele de acces la pasaje si poduri, s.a.m.d.;

e executia de sisteme rutier noi:

¢ pe partea stanga: 0,50 m banda de ghidaj + 7,50 m parte
carosabila + 0,50m banda de ghidaj + 2,50 m banda de urgenta =
11,00 m;

¢ pe partea dreapta: 0,50 m bandd de ghidaj + 2,50 m
banda de urgentd = 3,00 m;

e executia zonei mediane pe
3,00 m latime si plantatie de ar-
busti (antiorbire) in zona mediana,
pe toatd lungimea Autostrazii de
96 Km;

e executia a 450 puturi absor-
bante, pe ambele parti ale Auto-
strazii, pentru evacuarea apelor
pluviale din santuri;

e executia pasajelor si podu-
rilor pe Calea II, in corelare cu pa-
sajele si podurile deja executate pe
NOUL DRUM NATIONAL (Calea I);

e s.a.m.d.

Iata unde a dus aceastd ,car-
peala“:

e la intocmirea unui nou Studiu
Tehnico-Economic - STE, pe baza
Studiilor topografice si Studiilor
geotehnice initiale;
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« intocmirea Documentatiei de trecere a terenurilor agricole, pen-
tru largire, din proprietatea Gospodariilor Agricole Colective, in pro-
prietatea Statului - DGD;

® noi Avize si Acorduri si trecerea Studiului Tehnico-Economic prin
toate avizarile si aprobdrile necesare: CTE-DGD, CTE-MTRNA, Ins-
pectoratul General de Stat in Constructii, Banca de Investitii, CSCAS,
avizarea de catre Seful Statului si in sfarsit obtinerea Hotararii Con-
siliului de Ministri;

e la complicarea si crearea unor mari probleme in desfdsurarea
executiei lucrarilor;

e |la executia unui sistem rutier amplasat, asa cum s-a mai aratat,
in pamanturi argiloase (contractile), foarte sensibile la inghet-dezghet
care, in timp, a dus la distrugerea sistemului rutier, mai exact la dis-
trugerea partii carosabile (este cunoscut ca terenurile intre Bucuresti
si Pitesti sunt argiloase, adicd impermeabile, care mentin apele plu-
viale, prin bdltire, la suprafata terenurilor adiacente Autostrazii);

o dup& darea in exploatare a AUTOSTRAZII, in vara anului 1973,
scandaluri in presd, la Televiziunea Nationald, reprosuri si acuze pro-
venite de la utilizatorii AUTOSTRAZII datoritd distrugerii suprafetei
de rulaj pe sectoare intinse si multe altele;

e reparatii i covoare asfaltice, aproape anual, incepand din anul
darii in exploatare si pana astazi; in anul 1994 s-a consolidat sistemul
rutier existent, intre km 23 si km 46, cu dale din beton de ciment de
23 cm grosime, dale care si acestea au cedat, in special in zona de pa-
dure, fiind necesar sa se faca din nou reparatii si sd se execute noi co-
voare asfaltice;

e continuarea in fiecare primavard, deci si in prezent, cu reparatii
si turnarea de covoare asfaltice.

Seful Statului a mai avut o ,contributie™ foarte importanta la
~realizarea unor lucrari de calitate™:

Astfel, la inceputul lucrarilor de terasamente la NOUL DRUM, in
timpul unei vizite pe santier, a vazut basculantele care transportau
material granular din raul Arges (distantele de transport fiind rezo-
nabile, de 1 Km - 3 Km), pentru a fi pus in opera, in scopul realizarii
terasamentelor in rambleurile rampelor de la pasaje si micile ram-
bleuri in zonele unde terenul era denivelat.

Nu prezentdm toate comentariile pe care le-a facut, decat atat:
»Sa va invat eu cum s-au construit caile ferate in Roméania? Luati pa-
maént de aici (adica din imediata vecindtate a drumului in constructie)
si puneti-I aici™ (adica in corpul drumului). Asa ca ,indicatiile pre-
tioase"™ nu au putut fi comentate si s-a trecut imediat la respectarea
acestora si anume, cu acceptul Ministerului Agriculturii - Directia Ge-
nerald a Cooperativelor Agricole de Productie, au fost facute gropi de
imprumut in lungul AUTOSTRAZI, pe 30,00 m I3time (avand o form&
geometrica care s nu deranjeje aspectul vizual!!!). In acest fel, pe
stanga si pe dreapta AUTOSTRAZII s-au creat gropi, mai exact bélti
(pamantul fiind impermeabil), in care a crescut vegetatie de balta.

Spre finalul executiei lucrarilor, cand d-na Ceausescu a trecut pe
AUTOSTRADA, a vazut baltile din lungul acesteia; a dispus s& ,dis-
pard" acele balti. In consecint3, tot cu acceptul CAP, pdmantul vege-
tal bun pentru culturi de pe terenurile agricole, situate in stanga si
dreapta AUTOSTRAZII a fost adus in gropi cu buldozerul, de pe o dis-
tanta laterala de 250 m. Gropile nu au fost umplute in intregime de
catre Constructor, iar baltile exista si acum, avand vegetatie de balta
care strajuieste AUTOSTRADA, pe sectoare intinse.

Dupa o durata de cca. 5 ani de executie, AUTOSTRADA BUCU-
RESTI - PITESTI a fost data in exploatare in vara anului 1973. Prese-
dintele Comisiei de receptie a fost Prof. univ. dr. ing. Stelian
DOROBANTU.
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Ce ar fi fost sau ce s-ar fi intamplat daca, de la inceput, s-ar fi
mers pe ideea realizirii AUTOSTRAZII BUCURESTI-PITESTI sice
ar fi fost daca Autoritatile Politice ale Statului nu s-ar fi ameste-
cat in probleme tehnice de proiectare si de executie?

Pe aceasta tema este mult de comentat. Se considera ca
lectia a fost bine invatata prin constructia AUTOSTRAZII BU-
CURESTI - PITESTI, datorita costurilor foarte mari, costuri ca-
re continua si astazi, dupa mai bine de 40 de ani. Concluzia:
~carpelile” nu trebuie admise, deoarece se aplica proverbul
binecunoscut ,,scump la tarate si ieftin la faina".

Si pentru cd suntem la problema argilelor, ne abatem putin de la
subiectul principal, deoarece trebuie sa afirmam cd nici acum Proiec-
tantii, Constructorii si Consultantii nu vor sa inteleaga ca linia rosie
trebuie astfel stabilitd incat platforma AUTOSTRAZII, la margine,
sa fie situata la cel putin 1,50 m indltime fata de terenul incon-
jurator, astfel ca, datoritd apelor freatice si a fenomenului de inghet-
dezghet, straturile rutiere sa nu fie afectate.

In realitate, este bine stiut c3 in prezent, unii Proiectanti si
Constructori solicita, cu insistentda, ca muchia platformei, in
situatia rambleurilor, sa fie situata la 1,50 m inaltime, nu fata
de terenul inconjurator, ci fata de bancheta santului, santul
fiind coborét sub terenul existent, in mod intentionat, la orice
adan-cime, astfel incat s& fie eliminate umpluturile in rambleu
si chiar sa se obtina material din sapaturi pentru compensari
locale de terasamente. Se fac afirmatii, cel putin jenante, ca se
respecta atat Normativul pentru proiectarea Autostrazilor ex-
traurbane, Indicativ PD 162/2002, cat si precizarile de a se
aplica intocmai prevederile Normativului respectiv pe care
C.N.A.D.N.R. le face, in scris, in Avizele CTE.

Aceasta LEGE TEHNICA nu este o recomandare, ci este o
obligatie a Proiectantului, Constructorului si a Consultantului,
care trebuie aplicatd, fara comentarii, la executia AUTOSTRA-
ZILOR si a tuturor DRUMURILOR NOI NATIONALE SI JUDE-
TENE. Daca cineva vrea sa cunoasca cheltuielile imense facute
pe AUTOSTRADA BUCURESTI - PITESTI, din cauza nerespec-
tarii acestei LEGI, sa se documenteze la Directia Generala
a Drumurilor - D.G.D. care, dupa 1990, a devenit Administra-
tia Nationala a Drumurilor - A.N.D., in prezent, Compania Na-
tionald de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania -
C.N.A.D.N.R.

Preocupérile D.G.D. - A.N.D., in prezent C.N.A.D.N.R., pentru im-
bunatatirea desfasurarii traficului pe Autostrada Bucuresti - Pitesti, au
continuat si dupa anul 1989. Astfel, in anul 1993, a fost intocmit un
Studiu de fezabilitate - SF intitulat ,MODERNIZAREA AUTOSTRAZII
BUCURESTI - PITESTI SI INTRODUCEREA TAXARII“; de abia in jurul
anului 2000 lucrdrile prevazute in SF au fost preluate intr-un Proiect
tehnic si au fost executate pe teren. In principal, acestea au constat
in: ranforsarea sistemului rutier, scoaterea plantatiei de pe zona me-
diana si etanseizarea acesteia prin covor asfaltic, prevederea de para-
pete de protectie in zona mediand, executia de Noduri rutiere supli-
mentare, executia unor pasaje peste Autostrada pentru restabilirea
unor legdturi rutiere pe drumurile comunale si de exploatare, panouri
cu afisaj electronic, semnalizari verticale si marcaje, etc.

Deoarece tot se face referire la AUTOSTRADA BUCURESTI -
PITESTI ca fiind prima AUTOSTRADA executatd in ROMANIA, este
necesar sa se mai faca si alte precizari privind prelungirea acesteia:

Pe baza recensamintelor de circulatie efectuate in anii 1965 si
1967 - 1968, de catre Directia Generala a Drumurilor - D.G.D., pe
intreaga retea de Drumuri Nationale si pe principalele Drumuri jude-
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tene, a fost elaborat ,Studiul General privind construirea in perspec-
tiva a unei retele de Autostrazi pe teritoriul Roméniei*, rezultand pre-
figurarea a cca. 3.200 km de AUTOSTRADA, Studiu care a fost apro-
bat de catre Ministerul Transporturilor, Ministerul Finantelor, Comite-
tul de Stat pentru Constructii, Arhitectura si Sistematizare, Comitetul
de Stat al Planificdrii. Drept urmare, in anul 1974 s-a intocmit
Proiectul de Executie — PE pentru continuarea Autostrazii spre
Sibiu, prin Curtea de Arges - Valea Salatrucului - Caineni - Talmaciu
- Sibiu, executia sectorului de ocolire @ municipiului Pitesti prin partea
de est, pana la Bascov, urmand sa inceapa in 1975, pe baza Organi-
zarii de santier ce a deservit executia Autostrazii Bucuresti - Pitesti.
Traseul a fost materializat pe teren si proiectele intocmite ,/a cheie®.
Seful Statului, in urma unei vizite facutd pe teren, a hotdrat ca lu-
crarile sa fie putin amanate (regrete!).

in anii 1977 - 1978, Studiul privind construirea unei retele de
Autostrazi in Romania a fost reactualizat, tindnd seama de traseul pro-
pus pentru Autostrada Transeuropeana Nord-Sud (TEM). Si de aceastd
data, in reactualizarea respectivd a fost mentinutd prelungirea Au-
tostrazii Bucuresti - Pitesti panad la Sibiu, prin Curtea de Arges.

in anii 1983 - 1984, a fost elaborat Studiul intitulat ,,Posibi-
litatile de imbunatatire a conditiilor actuale pentru traficul in-
ternational pe reteaua drumurilor existente in lungul culoa-
rului TEM"; si din acest Studiu a rezultat ca fiind necesara prelungi-
rea Autostrazii Bucuresti - Pitesti pana la Sibiu, prin Curtea de Arges.

Guvernul Romaniei, in anul 1990, a adoptat un program de
realizare etapizat a unei retele de Autostrazi care insuma 3.616 km
si cuprindea etape, din prima etapa facand parte si prelungirea Au-
tostrdzii Bucuresti - Pitesti pana la Sibiu, tot prin Curtea de Arges.

Prin LEGEA nr. 71 din 12 iulie 1996, s-a aprobat , Planul de
Amenajare a Teritoriului National, Sectiunea I - Cai de comu-
nicatie", prin care urma sa se realizeze 15 Autostrazi, in ANEXA 1 la
Lege, printre primele locuri se afla si prelungirea Autostrazii Bucuresti
- Pitesti pana la Sibiu, prin Curtea de Arges. Prin LEGEA nr. 203/
2003, au fost identificate, impreund cu Uniunea Europeana, Auto-
strazile ce urmau sa fie construite in Romania, printre primele Auto-
strazi fiind si prelungirea Autostrdazii Bucuresti - Pitesti pana la Sibiu,
prin Curtea de Arges.

Concluzia: Sectorul de Autostradd Pitesti — Sibiu, nu cu mult timp
fn urma, a fost scos din Programul de dezvoltare a retelelor de Auto-
strazi din Romania, iar de curand se vorbeste despre un fel de DRUM
EXPRES, in ideea ca traficul foarte greu va fi dirijat pe ruta Fagaras -
Brasov - Valea Prahovei - Ploiesti, prin realizarea, in acest scop, a Au-
tostrdzi Sibiu - Brasov; aceasta Autostrada trebuie executatd, dar in
scopuri turistice. Inainte de a se lua astfel de hot&rari, ar trebui s3 se
aiba n vedere:

¢ daca specialistii romani in domeniu, incepand din anul 1967
si pana nu de mult, au mentinut in toate actualizarile si Legile, pe
primul loc, prelungirea Autostrazii Bucuresti - Pitesti pana la Sibiu,
prin Curtea de Arges, care ar fi, in prezent, motivul ca acest sector de
Autostradd sa nu se mai execute?! Specialistii de mare valoare ai
Romaniei au gresit in calcule? e prelungirea Autostrazii Bucuresti -
Pitesti pana la Sibiu, prin Curtea de Arges, inseamna drumul cel mai
scurt, din capitala tarii pana in zona centrala a Transilvaniei si catre
Vest; deci, aceasta Autostrada are si o importanta strategica
deosebita; ¢ dirijarea traficului de tranzit foarte greu, dinspre
Sibiu prin Tara Fagarasului, Zona Brasovului si Valea Prahovei
si nu spre Pitesti, inseamna distrugerea celor mai importante
zone turistice a Romaniei, la care trebuie adaugata si influen-
ta, total negativa, asupra mediului inconjurator.
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O posibila transformare?

Ce inseamna, in prezent, transformarea in Autostrada a unui
Drum expres, proiectat si executat conform prevederilor din Norma-
tivul AND 598/2013, dupa ce a fost dat in exploatare?

in NORMATIVUL PRIVIND PROIECTAREA DRUMURILOR EX-
PRES - Indicativ AND 598/2013, se aratd la art. 8 ca ,,in cazul in
care Beneficiarul, tindnd cont de cererea de trafic, are in vedere dez-
voltarea DRUMULUI EXPRES in AUTOSTRADA', elementele geometrice
(traseul in plan, profil longitudinal, amenajare in spatiu), se vor pro-
iecta conform NORMATIVULUI PD 162/2002", sau la art. 19 ,ca ur-
mare a cererii de trafic si in corelare cu Planul de Amenajare a Terito-
riului National - Sectiunea 1 — Retele de Transport, Beneficiarul poate
decide ca DRUMURILE EXPRES cu 2 benzi de circulatie pe sens, sa se
dezvolte la profil de AUTOSTRADA".

La art. 20 se mai precizeaza cd ,elementele geometrice ale DRU-
MULUI EXPRES (traseul in plan, in profil longitudinal, amenajare in
spatiu), precum si sectiunile transversale ale lucrarilor de arta (po-
duri, pasaje, viaducte, tuneluri), se vor proiecta conform NORMA-
TIVULUI PD 162/2002, inca din faza initiala de proiectare®.

Dupa cum se constatd, cele mentionate mai inainte sunt precizari
extrase dintr-un normativ cu trimitere la alt normativ.

In situatia in care Beneficiarul nu decide s se realizeze un
DRUM EXPRES care, in viitor, s& fie transformat in AUTOSTRADA,
atunci DRUMUL EXPRES, conform Normativ AND 598/2013, se va
proiecta pentru viteza maxima de V = 100 Km/h pe baza STAS 863/
1985 , Lucrari de Drumuri. Elemente geometrice ale traseelor
- Prescriptii de proiectare". De aici se deduce cd nu se mai res-
pecta notiunea de DRUM EXPRES - DRUM DE MARE VITEZA
pentruV = 110 Km/h sau V = 120 Km/h sau chiar V = 140 Km/h,
acesta fiind un Drum simplu cu patru benzi de circulatie, avand
insa rolul de marire a capacitatii de circulatie - decongestio-
nare a traficului.

Ce inseamnad, in realitate, sa transformam un DRUM EXPRES pro-
iectat conform Normativ 598/2013, dupa ce a fost dat in exploatare,
in AUTOSTRADA? Situatia este, oarecum similara, cu transformarea
NOULUI DRUM NATIONAL BUCURESTI - PITESTI IN AUTOSTRADA,
atat in faza de reproiectare, cat si in faza de executie.

In primul rand transformarea respectivé, avand in vedere Legis-
latia in vigoare, nu se poate face decat pe baza unei Documen-
tatii pentru Avizarea Lucrarilor de Interventii - DALI, fiind evi-
dent ca trebuie facute interventii asupra unei lucrari existente, adica
asupra DRUMULUI EXPRES existent.

Documentatia se va intocmi conform prevederilor Hotararii Guver-
namentale nr. 28 din 2008 (Continutul cadru adaptat pentru intoc-
mirea DALI privind lucrarile de interventii asupra drumurilor existente
este publicat in Revista ,Drumuri Poduri* nr. 124 si 125, din octom-
brie, respectiv noiembrie 2013).

in acest sens, mai intai, trebuie si se facd EXPERTIZA TEH-
NICA in care se vor preciza solutiile tehnice necesare pentru
interventii asupra DRUMULUI EXPRES existent, astfel incat
acesta sa fie transformat in AUTOSTRADA.

Pe baza EXPERTIZEI TEHNICE, care constituie TEMA DE PRO-
IECTARE, avizatd (aprobatd) de catre Beneficiar, se intocmeste
Documentatia necesara pentru obtinerea CERTIFICATULUI DE
URBANISM si apoi, in continuare, AVIZELE si ACORDURILE, cat
si ACORDUL DE MEDIU.

Este firesc c& transformarea DRUMULUI EXPRES in AUTOSTRADA
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se va face dupd un numar de ani de la darea in exploatare a acestuia
si atunci va trebui sa se efectueze studii de teren pe baza carora
se va intocmi Documentatia - DALI (in situatia in care vechile ridi-
cari topografice nu mai exista).

Totusi, se vor face ridicari topografice pentru stabilirea noilor de-
limitari ale terenurilor agricole si ale altor proprietati aparute dupa
darea in exploatare a DRUMULUI EXPRES, cu mentionarea naturii te-
renurilor si a proprietarilor. De asemenea, se vor ridica si amplasa-
mentele instalatiilor (utilitatilor) si alte detalii existente la acea data.

Se vor suplimenta si studiile geotehnice, daca se considerd ca
sunt necesare. in cele ce urmeazé se enumerd problemele care tre-
buie rezolvate, numai in situatia cand DRUMUL EXPRES se desfdsoara
pe un relief de ses.

in situatia reliefului deluros sau a reliefului muntos, datorit3 dife-
rentei foarte mici de I4time a platformelor, (AUTOSTRADA - 26,00 m,
DRUMUL EXPRES - 21,50 m), de 2,25 m stanga si 2,25 m dreapta,
este logic ca, de la inceput, trebuie proiectata si executata AUTO-
STRADA, deoarece lucrarile laterale platformei sunt importante si
costisitoare (sustineri de taluzuri de debleu sau stabilizdri de versanti,
sustineri ale platformei, drenaje versanti, drenuri longitudinale sub
rigole, amenajari torenti, amenajari podete, supratraversari sau sub-
traversari drumuri de exploatare etc).

Ca atare,in situatia reliefului de campie, in concordantd cu cerin-
tele din CERTIFICATUL DE URBANISM si din AVIZELE si ACORDURILE
obtinute la Documentatia pentru Avizarea Lucrarilor de Interventii -
DALI pentru transformarea unui DRUM EXPRES, proiectat conform
Normativ 598/2013 si dat in exploatare, in AUTOSTRADA, in
afara Studiilor de teren, mai trebuie rezolvate urmatoarele probleme:

e intocmirea documentatie pentru trecerea terenurilor, stanga -
dreapta, din proprietatea particulara in proprietatea statului - expro-
prieri, cu toate demersurile necesare;

e pentru eliberarea amprizelor stanga - dreapta (necesara largi-
rii), pe baza DALI, se vor intocmi Documentatii Tehnice necesare exe-
cutarii lucrarilor de reamplasare sau de protectie a instalatiilor exis-
tente (utilitati), astfel incat sa se poata desfasura lucrarile de exe-
cutie pentru realizarea AUTOSTRAZII; refacerea lucrérilor pentru
scurgerea apelor in zona mediana;

o terasamente noi, stanga - dreapta, necesare extinderii platfor-
mei DRUMULUI EXPRES de la 21,50 m la 26,00 m platforma pentru
AUTOSTRADA;

e prelungirea podetelor cu 3,75 m stanga si 3,75 m dreapta (pen-
tru parapete se adaugad prelungiri suplimentare);

e sistem rutier nou, pe 3,25 m latime stanga si pe 3,25 m dreapta,
in scopul realizarii, in final, a benzilor de ghidaj de 0,50 m, a partilor
carosabile de 7,50 m pentru fiecare cale unidirectionald (Calea I -
Calea II) si a benzilor de urgentd de 2,50 m latime stanga si 2,50 m
latime dreapta; ca urmare a recalculdrii sistemului rutier nou, este
posibil sa fie necesara si ranforsarea sistemului rutier existent;

¢ in cazul existentei, la DRUMUL EXPRES, a parapetelor, acestea
se vor reamplasa in spatiile laterale noi, create pentru AUTOSTRADA
(in cazul in care parapetele vechi nu corespund Normelor in vigoare
la AUTOSTRADA, se vor amplasa parapete noi conform cerintelor
Normelor respective).

e lucrari pentru colectarea, scurgerea si evacuarea apelor pluviale
provenite din zona mediand si de pe caile unidirectionale, care vor
consta in desfacerea rigolelor de acostament, a casiurilor de pe talu-
zurile DRUMULUI EXPRES si refacerea acestora in noile situatii ale AU-
TOSTRAZII;

¢ desfacerea santurilor permanente de la baza taluzurilor de ram-
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bleu si a taluzurilor de debleu, a decantoarelor si separatoarelor de
grasimi si a bazinelor de evaporare si refacerea acestora in noile am-
plasamente ale taluzurilor AUTOSTRAZII;

¢ prevederea lucrarilor privind siguranta circulatiei, in conditiile
de AUTOSTRADA;

e s.a.m.d.

Vor mai fi necesare:

e intocmirea unei documentatii adecvate pentru Obtinerea Acor-
dului de mediu;

e proiectarea unor Noduri rutiere pentru preluarea traficului din
zonele populate ale regiunilor stribatute de AUTOSTRADA;

o refacerea pasajelor existente, care supratraverseaza sau sub-
traverseaza Drumul expres existent si proiectarea unor pasaje noi
denivelate, in noile conditii ale AUTOSTRAZII;

o refacerea parcarilor, spatiilor de servicii si a statiilor pentru ali-
mentarea cu carburanti, afectate prin largirea stanga - dreapta a
DRUMULUI EXPRES;

e semnalizari - marcaje si panouri electronice pentru manage-
mentul traficului;

« telefonie in conditiile de AUTOSTRADA;

o drumuri de intretinere a AUTOSTRAZII stanga - dreapta;

e drumuri de exploatare in lungul AUTOSTRAZII pentru accese la
proprietatile agricole sau la alte proprietadti;

e garduri de protectie;

o etc.

Desigur, DOCUMENTATIA PENTRU AVIZAREA LUCRARILOR DE IN-
TERVENTII - DALI, intocmita pe baza EXPERTIZEI TEHNICE si a cerin-
telor din CERTIFICATUL DE URBANISM si din AVIZE si ACORDURI, va
fi supusa avizarii/aprobarii de catre Beneficiar, iar dupd aprobarea
acesteia, conform prevederilor din Legea nr.50/1991, actualizata in
5 octombrie 2012 si 3 februarie 2014 si din ANEXA nr. 1 la LEGE, se
va intocmi DOCUMENTATIA TEHNICA PENTRU AUTORIZAREA LUCRA-
RILOR DE CONSTRUIRE - DTAC (conform Continutului cadru mentio-
nat in ANEXA nr. 1).

Asa cum se prevede in Legea nr. 50/1991 actualizata,
DTAC-ul se supune aprobarii Beneficiarului si numai dupa
avizarea acesteia spre neschimbare, se poate obtine AUTO-
RIZATIA DE CONSTRUIRE.

in cele din urma, Obiectivul de investitie intitulat, ,TRANSFOR-
MAREA DRUMULUI EXPRES.......In AUTOSTRADA", pe baza CAIETULUI
DE SARCINI emis de Beneficiar (intocmit pe baza DTAC aprobat), se
poate scoate la LICITATIE DE PROIECTARE SI EXECUTIE; prin proiec-
tare se intelege, asa cum se precizeaza in Legea 50/1991 actualizata
si din ANEXA nr.1, ca ,,DTAC, dupa vizare spre neschimbare, se
dezvolta in PROIECT TEHNIC".

Cu alte cuvinte, solutiile tehnice prevazute in DTAC si avi-
zate spre neschimbare, vor fi preluate in PROIECTUL TEHNIC
si vor fi dezvoltate; altfel spus Constructorului ii este interzis
prin Lege sa modifice solutiile tehnice prevazute in DTAC, o
astfel de actiune fiind sanctionata chiar penal (a se vedea Cap.
III Raspunderi si Sanctiuni).

In continuare, pentru a ne da seama ce inseamn3 trecerea de la
un DRUM EXPRES EXISTENT la AUTOSTRADA, se prezintd Iatimile in
profil transversal, care trebuie addugate la DRUMUL EXPRES, pentru
a se ajunge la I3timile necesare AUTOSTRAZII.

DRUMUL EXPRES, proiectat conform Normativ nr. 598/
2013 si dat in exploatare, in profil transversal, platforma de
21,50 m este compusa din:

¢ 3,00 m zond mediang, in interiorul acesteia fiind:
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- banda de incadrare stanga, de 0,75 m;

- banda de incadrare dreapta, de 0,75 m;

- spatiu liber intre benzile de incadrare, de 1,50 m; parapetele
New Jersy este amplasat in axul zonei mediane, pe un singur rand;

Stanga:

e 7,00 m parte carosabild, calea I + 0,75 m banda de incadrare
= 7,75 m latime sistem rutier;

e 1,50 m acostament consolidat.

Dreapta:

e 7,00 m parte carosabild, calea II + 0,75 m banda de incadrare
= 7,75 m latime sistem rutier;

e 1,50 m acostament consolidat.

AUTOSTRADA are platforma de 26,00 m latime si este compusa
din:

¢ 3,00 m zond mediana, in interiorul acesteia fiind:

- spatiu pentru amplasarea parapetelui New Jersy, stanga de
0,75 m;

- spatiu pentru amplasarea parapetelui New Jersy, dreapta de
0,75 m;

- spatiu liber intre parapete, de 1,50 m.

Calea I:

¢ 0,50 m (banda de ghidaj) + 7,50 m (parte carosabila calea I) +
0,50 m (banda de ghidaj) + 2,50 m (banda de stationare de urgentd)
= 11,00 m latime sistem rutier;

¢ 0,50 m (acostament);

Calea II:

¢ 0,50 m (banda de ghidaj) + 7,50 m (parte carosabila calea I) +
0,50 m (banda de ghidaj) + 2,50 m (banda de stationare de urgentd)
= 11,00 m latime sistem rutier;

¢ 0,50 m (acostament).

Deci, pentru a se ajunge in profil transversal, de la plat-
forma DRUMULUI EXPRES la platform& de AUTOSTRADA, mai
trebuie adaugat:

26,00 - 21,50 = 4,50 m, adica largirea cu terasamente,
stanga cu 2,25 m si dreapta tot cu 2,25 m.

Sistemul rutier trebuie extins de la:

e stanga: 11,00 - 7,75 = 3,25 m;
e dreapta: 11,00-7,75 = 3,25 m;
Total 6,50 m latime
Fig. 3

Drum expres,
profil transversal

Fig. 4
Autostrada,
profil transversal
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Dupa cum se observa, latimea de 3,00 m a ZONEI MEDI-
ANE de la DRUMUL EXPRES se mentine si la AUTOSTRADA, ins3
parapetele se afla amplasat pe doua randuri, si nu pe un sin-
gur rand, in interiorul acesteia.

in concluzie, pentru transformarea unui DRUM EXPRES
proiectat conform Normativ - AND 598/2013 in AUTOSTRADA
proiectata conform Normativ PD 162/2002, sunt necesare, in
principiu, aceleasi operatiuni descrise la Cap. 2, unde se pre-
zinta trecerea NOULUI DRUM NATIONAL BUCURESTI - PITESTI
la AUTOSTRADA BUCURESTI - PITESTI, cu deosebirea ca noul
Drum national avea platforma de 10 m, deci diferenta mare fa-
ta de platforma de 26 m, iar Drumul expres are platforma de
21,50 m, diferenta fiind foarte mica fata de platforma de
26,00 m a Autostrazii.

in situatia reliefului de deal si de munte, proiectarea si
executia, asa cum s-a mai precizat, trebuie facuta direct pen-
tru AUTOSTRADA, din cauza lucririlor laterale.

Singura economie care s-ar putea face ar consta in exe-
cutia tuturor lucrarilor pentru Autostrada, cu exceptia siste-
mului rutier care se poate executa numai pe latimile necesare
unui Drum expres si a amenajarii zonei mediane intre cele doua Cai
unidirectionale, lasandu-se un spatiu verde de 5,50 m Iatime in care
se vor amplasa parapetele pentru siguranta circulatiei, adica in cifre:

1,75 (ac) + 0,75 (bi) + 7,00 (pc) + 0,75 (bi) + 2,25 (sv) + axa +
2,25 (sv) + 0,75 (bi) + 7,00 (pc) + 0,75 (bi) + 1,75 (ac) sau:

1,75 (ac) + 8,5 (sr) + 5,50 (sv) + 8,50 (sr) + 1.75 (ac) = 17,00 (sr)
+ 9,00 (ac+sv) = 26,00 m

in care:

e pc - parte carosabilg;

¢ bi - banda de incadrare din acelasi sistem rutier ca pentru partea
carosabilad;

e ac - acostament consolidate;

e sv — spatiu verde;

e sr — sistem rutier;

e p - platforma.

Ulterior, pentru AUTOSTRADA, se va completa sistemul rutier pe
11,00 - 7,75 = 3,25 m Idtime pentru fiecare Cale I si II, in total cu
3,25 + 3,25 = 6,50 m sistem rutier nou extins catre spatiu verde (s.v).

Aceleasi principii se pot aplica si pentru un Drum expres

amplasat pe teren de ses, dar
proiectat pe baza unui NORMA-
TIV NOU si nu pe baza Norma-
tivului AND 598/2013.

Din nou se pune aceeasi intre-
bare: intr-adevdr este necesar sa
se facd aceasta etapizare sau altfel
spus, aceasta ,carpeald"“?

Dilema drumului cu patru
benzi

Dilema drumului cu patru
benzi de circulatie (cu spatiu sepa-
rator intre cdile unidirectionale)
este aceea daca poate fi Drum ex-
pres sau Autostrada?
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in rezumat, despre un DRUM EXPRES, asa cum s-a mai aratat,
pot fi enuntate urmatoarele:

- DRUMUL EXPRES este o artera rutiera care face legatura intre
doud zone distincte, generatoare de trafic si care necesita relatii ra-
pide intre acestea, astfel incat sa se ajunga la destinatie mai repede
decat in mod obisnuit, adicd un drum de mare viteza si anume viteze
mai mari de V = 100 km/h. Cerinta ca vitezele de circulatie sa fie mai
mari de 100 km/h nu se poate realiza din cauza Iatimii partilor carosa-
bile de 7,00 m, pe fiecare Cale, prevazute in Normativul AND 598/
2013, cat si a lipsei spatiilor de sigurant3. In consecints, numai o AU-
TOSTRADA poate permite ca traficul s3 se desfisoare cu viteze de
peste 100 km/h.

- Pentru vitezele de sub V = 100 km/h, notiunea de DRUM EX-
PRES este identica cu un DRUM SIMPLU CU PATRU BENZI DE CIRCU-
LATIE, Clasa tehnica II, avand insa rolul de marire a capacitatii
de circulatie - decongestionarea traficului si se proiecteazad pe
baza STAS 863/1985 , Lucrari de Drumuri. Elemente geome-
trice ale traseelor - Prescriptii de proiectare”. De altfel si in Nor-
mativul AND 598/2013, la art. 3, alin. 1, se mentioneaza ca: ,DRU-
MURILE EXPRES vor fi (sunt), Drumuri Nationale de Clasa tehnica II
cu doud benzi de circulatie pe sens”.

Din punct de vedere al Clasei tehnice:

- In ANEXA nr. 1, la NORMELE TEHNICE PRIVIND PROIECTAREA,
CONSTRUIREA SI MODERNIZAREA DRUMURILOR, aprobate cu OR-
DINUL nr. 45/27.01.1998, al Ministerului Transporturilor, se mentio-
neaza ca din:

¢ Din Clasa Tehnica II fac parte:

- drumurile expres;

- drumurile nationale europene (E) cu patru benzi de circulatie, cu
parte carosabild de 14,00 m + 2 x 0,75 m benzi de incadrare si cu
platforma de 19,00 m (pct. 2.1.);

- Conform Ordinului nr. 46/1998, al MT, prin care se aproba NOR-
MELE TEHNICE PRIVIND STABILIREA CLASEI TEHNICE A DRUMURI-
LOR PUBLICE, prin Clasa tehnica II se intelege un Drum cu patru
benzi de circulatie pe care se desfasoara un trafic intens, constand in
8.001 - 16.000 vehicule efective fizice, Medie Zilnicd Anuald - MZA.

e Din Clasa Tehnica III fac parte:

- drumurile expres;

- drumurile nationale europene (E) cu 7,00 m parte carosabild +
+ 2 x 0,50 m benzi de incadrare si cu platforma de 12,00 m (pct.
3.1.);

Pentru a se intelege mai bine problema vitezelor de circulatie, se
precizeaza ca, in conditiile impuse de Normativul 598/2013,
un DRUM EXPRES nu poate fi incadrat ca DRUM DE MARE VITEZA
datoritd Iatimilor din profilul transversal, deoarece acesta nu este
prevazut cu spatiile pentru siguranta circulatiei la viteze mai mari de
V = 100 km/h..

Un drum de mare vitez3, cum este o AUTOSTRADA, conform Nor-
mativ PD 162/2002, in profil transversal trebuie incluse, suplimentar,
spatiile necesare pentru siguranta circulatiei si anume:

- banda de circulatie, in loc de 3,50 m trebuie sa fie de 3,75 m
latime;

- partea carosabild (Calea I sau Calea II, pentru fiecare sens de
circulatie), in loc de 3,50 + 3,50 = 7,00 m, trebuie sa fie de 3,75 +
3,75 =7,50 m;

- cdile unidirectionale de circulatie (I si II), trebuie s fie incadrate
cu benzi de ghidaj, de 0,50 m latime si, in consecinta, |atimile celor
doua Cai vor fi de:

- calea I: 0,50m+ 7,50m + 0,50 m;
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- calea II: 0,50 m+ 7,50 m + 0,50 m;

- pentru prevenirea trecerii autovehiculelor de pe Calea I pe Calea
II si invers, se prevede un spatiu (zona mediand) intre acestea, de
3,00 m latime;

- lateral cailor unidirectionale, adiacent benzilor de ghidaj, se pre-
vad benzi de urgenta de 2,50 m Iatime fiecare, avand acelasi sistem
rutier ca al partii carosabile,;

Din cele mentionate mai inainte, rezultda ca un DRUM EXPRES
nu are nicio legatura cu o AUTOSTRADA, deci cele dou3 artere rutiere
nu pot fi confundate.

Daca se pune problema din punctul de vedere al maririi capacita-
tii de trafic, atunci, asa cum s-a mai aratat, asa-zisul DRUM EXPRES
este identic cu un DRUM CU PATRU BENZI DE CIRCULATIE,
dupd cum prevede Ordinul nr. 45/27.01.2008 al MT, ANEXA nr. 1,
pct. 2.1., cdile unidirectionale fiind despartite de un parapet amplasat
intr-un spatiu de separare a fluxurilor, de 0,75 m I&time. In aceste
conditii, se ajunge la o platforma de 19,25 m latime sau chiar de
18,25 m, in situatia in care acostamentele se prevad de 1,00 m, in loc
de 1,50 m.

In acest context, inainte de a se realiza o arteri rutierd nous,
trebuie avute in vedere Drumurile Nationale existente.

Cu alte cuvinte, se pune problema sporirii capacitatii de cir-
culatie a unui Drum National existent prin ldrgirea acestuia,
de la doua benzi de circulatie, la patru benzi de circulatie, cu
un spatiu separator intre caile unidirectionale si nicidecum de
construire a unui DRUM NOU pe care sa-l intitulam DRUM EX-
PRES, paralel cu Drumul National existent; de ce sa se inves-
teasca intr-un DRUM NOU, cand poate fi largit un drum exis-
tent, iar LOCALITATILE SA FIE OCOLITE PRINTR-O VARIANTA
DE TRASEU; doar atunci cand traficul va depasi 16.000 de ve-
hicule fizice MZA, se impune sa se realizeze o artera rutiera
noud, adicid o AUTOSTRADA.

Pana in anii ‘90, astfel de lucréri erau intitulate ,MARIREA CA-
PACITATII DE TRAFIC PE D.N.....INTRE KM......
SPORIREA SIGURANTEI CIRCULATIEI".

latd cateva exemple de marire a capacitdtii de circulatie, ma-
rindu-se in acelasi timp si siguranta circulatiei:

e D.N. 1, Bucuresti - Otopeni - Snagov - Ploiesti;
¢ D.N. 1, Ploiesti - Campina;

e D.N. 1, Oradea - Bors (punct de granitd);

¢ D.N. 1, Brasov - Codlea;

e D.N. 1 - D.N. 7 (intersectie Talmaciu) - ocolire Vestem - Sibiu;
¢ D.N. 2A, M. Kogalniceanu - Ovidiu;

e D.N. 2B, Medgidia - Constanta;

e D.N. 5, Bucuresti - Adunatii Copdceni;

e D.N. 12, Brasov - Harman;

e D.N. 15, Sdvinesti - Piatra Neamt;

¢ D.N. 21, Braila - Chiscani;

e D.N. 79, Oradea - Aeroport Oradea;

e D.N. 76, Oradea - Baile Felix;

e s.a.m.d,

sau ocoliri de localitati: Buzau, Ramnicu Valcea, Calarasi, Focsani,
Tecuci, Pitesti (intre Autostrada si D.N. 65), etc.

Referindu-ne la AUTOSTRAZI, este firesc, ca in situatiile in care
din Studiile de trafic nu rezultd necesitatea realizarii unui profil de
AUTOSTRADA complet, atunci aceasta se poate executa etapizat, con-
form prevederilor din Normativul PD 162/2002, asa cum urmeaza sa
se execute Variantele de ocolire ale municipiilor Bacdu si Roman, in
etapa I, care vor face parte din Autostrada Moldova.
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Concluzii

in Planul de Amenajare a Teritoriului National - Sectiunea 1, Rete-
le de transport, sunt prezentate toate AUTOSTRAZILE care trebuie s3
se realizeze pe teritoriul Romaniei, traseele respective, in general,
fiind aceleasi incd din anul 1967, cand s-a intocmit primul Studiu
privind Retelele rutiere majore, Studiu care a fost reactualizat pe par-
cursul timpului, ultima reactualizare fiind in anul 2003.

Dupa cum s-a mai spus, prima Autostrada executata in Romania
a fost intre Bucuresti si Pitesti (a carei micd istorie a fost prezentata
mai inainte), care a fost data in exploatare in anul 1973, in cadrul vii-
torului CORIDOR IV. A urmat al doilea Sector, Bucuresti - Constanta,
in prezent fiind in curs de executie toate celelalte Sectoare, incepand
de la Nadlac, cu exceptia Sectorului Sibiu - Pitesti, despre care se spu-
ne ca nu va mai fi executat, traficul greu urmand sa fie mutat pe vii-
toarea AUTOSTRADA Sibiu - Fégéras - Brasov - Predeal - Valea Pra-
hovei; se mai spune ca intre Sibiu si Pitesti se va executa o arterd ru-
tierd nous, dar nu cu profil de AUTOSTRADA.

Din cele prezentate mai inainte, pot fi trase mai multe concluzii,
printre care:

o Trebuie interzis, cu desdvarsire, ca traficul de tranzit spre sudul
sau sud-estul tarii sa traverseze zonele turistice de importantd natio-
nald: Sibiu - Avrig - Fagaras - Muntii Persani - Codlea - Brasov - Pre-
deal - Sinaia - Comarnic - Campina; traficul respectiv trebuie sa se
desfagoare pe Autostrada Sibiu — Caineni - Curtea de Arges - Pitesti;

 Conform prevederilor din Normativele roméanesti AUTOSTRA-
ZILE, care sunt artere rutiere cu un trafic foarte intens - Clasa tehnica
I (cu peste 16.000 de vehicule fizice - MZA), nu pot fi ,amestecate”
cu DRUMURILE EXPRES, care sunt artere rutiere cu un trafic intens -
Clasa tehnica II (cu 8.001 - 16.000 de vehicule fizice - MZA) sau chiar
Clasa tehnica III cu un trafic mediu (cu 3.501 - 8.000 de vehicule fizi-
ce - MZA); Se face aceasta precizare deoarece se constata ca pe di-
rectiile de importanta nationald, cum ar fi:

¢ Bucuresti - Mizil - Buzdu - Focsani - Bacdu - Roman - Su-
ceava-Siret, in prezent nu se prevede AUTOSTRADA, ci cu totul alt-
ceva, desi inca din anul 1967, in toate programele privind dezvoltarea
retelei de Autostrdzi in Romania s-a prevazut pe aceasta directie
AUTOSTRADA MOLDOVA, cu ramura Focsani - Husi - Albita spre
Chigindu: ¢ Turda - Tg. Mures - Ditrdu - Tg. Neamt - Pascani - Iasi -
Ungheni sau Sculeni; ¢ Lugoj - Caransebes - Orsova - Tr. Severin -
Craiova; ¢ Turda - Cluj-Napoca - Dej - Satu Mare (Baia Mare) -
Halmeu (Ucraina) si Petea (Ungaria); ¢ Buzau - Brdila - Galati -
Giurgiulesti - Inelul Marii Negre; ¢ Focsani - Braila - Galati - Tulcea -
Constanta - Mangalia - Vama Veche - Inelul Marii Negre (Bulgaria);
¢ s.a.m.d,

nu se mai previd AUTOSTRAZI, ci se prevad asa-zisele ,DRUMURI
EXPRES", care urmeaza a fi transformate - ,carpite® in Autostrazi.

e Daca din Studiul de trafic rezultd o artera rutiera de Clasa teh-
nicd I, aceasta nu poate fi decat o AUTOSTRADA si nu poate fi con-
fundatd cu un ,DRUM EXPRES".

AUTOSTRAZILE se proiecteazi conform prevederilor din Norma-
tivul PD 162/2002, pentru vitezele de V = 120 km/h, V = 130 km/h,
V = 140 km/h si, cu totul exceptional, pentru V = 80 km/h si
V = 100 km/h, in unele zone de munte.

¢ DRUMURILE EXPRES sunt similare, conform prevederilor Nor-
mativelor in vigoare, cu DRUMURILE CARE AU PATRU BENZI DE CIR-
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CULATIE, iar Caile I si II, unidirectionale, sunt despartite printr-un
spatiu separator de siguranta de 0,75 m |atime, platforma fiind de
19,25 m sau 18,25 m latime, dupa cum sunt latimile acostamentelor,
de 1,50 m sau 1,00 m, in aceste conditii viteza maxima fiind de pana
laV =100 km/h;

« In situatia in care din Studiul de trafic rezultd necesitatea maririi
capacitatii de trafic, adicd un drum de Clasa tehnicd II, care nu se
afla in culoarul unei viitoare AUTOSTRAZI, in Studiile de fezabi-
litate trebuie analizate cel putin doud Variante de traseu:

- Varianta I, cu largirea Drumului National existent la patru benzi
de circulatie si traseu nou pentru ocolirea localitatilor;

- Varianta II, cu traseul nou pentru Drum cu patru benzi de cir-
culatie si ocolirea localitatilor. Prin aceastd variantd se va justifica de
ce este necesar un DRUM NOU cu patru benzi de circulatie si nu se
poate largi la patru benzi drumul existent;

e Toate DRUMURILE NOI de Clase tehnice II, III, IV, si V se pro-
iecteaza conform STAS 863/1985 ,,Lucrari de Drumuri. Elemente
geometrice ale traseelor — Prescriptii de proiectare".

e In scopul mentinerii vitezelor constante pe DRUMURILE CU
PATRU BENZI DE CIRCULATIE, prin proiectare trebuie sa se prevada:

- ocolirea localitatilor;

- noduri rutiere la intersectiile cu Drumurile Nationale, Judetene
si cu Drumurile Comunale (daca situatia se justifica), cu intrari si iesiri
numai pe partea dreapta pe sensul de mers;

- pasaje denivelate pe drumurile comunale si de exploatare care
intersecteaza drumul largit;

- drumuri de exploatare si de acces la proprietati, pe ambele parti
ale drumului largit.

De altfel, dl. Profesor Costel MARIN, Directorul Revistei ,Drumuri
Poduri*, in articolul ,Drumuri expres sau Autostrazi®, pe care I-a pu-
blicat in revista nr. 135 din septembrie 2014, face precizari care tre-
buie avute in vedere si anume ca Drumurile expres ,au aparut ca
o alternativa la Autostrazile existente si nu ca o alternativa
la cele ce ar putea fi construite, cum se presupune a fi in cazul

Romaéniei".

Referitor la ,,......... raportul cost-beneficiu pe termen mediu si scurt
Drumurile expres pot constitui o solutie pentru mobilitatea si confor-
tul utilizatorilor......... Pe termen lung insd, beneficiile sunt infime,

intrucat aceste asa-zise Autostrazi / Drumuri expres nu pot fi
taxate, iar facilitatile pe care le oferd sunt de cele mai multe ori de
calitate inferioars”. In acest sens, dl. Profesor d& un exemplu si anu-
me ca ,in China, prima Autostrada a fost construita in anul 1988, iar
primele Drumuri expres apar abia dupd anul 2011, cdnd reteaua de
Autostrazi era deja consolidata®.

Concluziile finale sunt preluate din discursul d-lui ing. Narcis
NEAGA, Directorul General al Companiei Nationale de Autostrazi si
Drumuri Nationale din Romania - C.N.A.D.N.R., rostit cu prilejul celui
de al IV-lea Congres national de Drumuri si Poduri, din Romania:

,In Roménia, bucuria de a cdlstori s-a transformat intr-un cos-
mar. Intr-un pachet de nervi.

Oamenii s-au saturat sa circule pe pereti. Adica pe harti.

Oamenii s-au saturat de drumurile nationale clasice si vor
autostrazi.

Oamenii au devenit foarte suparati pe infrastructura rutiera exis-
tenta, care li se pare ca se degradeaza mult prea repede".

25 noiembrie 2014
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Solutii ecologice pentru marcajele rutiere

Dr. Alexander KLEIN,
Director Technical Marketing Road Marking, Evonik Industries AG

Modificari la nivel global precum schimbarile climatice, ur-
banizarea accelerata si imbatranirea societatilor devin condi-
tionari importante in definirea solutiilor de siguranta rutiera
ale viitorului. Marcajele rutiere, element important de sem-
nalizare vizuald, contribuie la cresterea sigurantei in trafic si
implicit la eficienta utilizérii drumurilor. intre tehnologiile de
marcaj rutier exista diferente de functionalitate, performanta
si impact asupra mediului. Un studiu certificat ce analizeaza
durata intregului ciclu de viata al celor mai intalnite clase de
material de marcaj disponibile pe piata, a aratat ca marcajele
executate cu materiale pe baza de rasini aplicate la rece (bi-
component) ajuta atat la cresterea sigurantei rutiere, cat si la
minimizarea impactului asupra mediului inconjurator.

S tralucesc ca niste nestemate: mici sfere de sticld, incapsulate
in structura marcajului rutier, reflecta lumina farurilor in noapte.
in acest fel, marcajele rutiere réman vizibile si noaptea. In conditii
de ploaie, principala provocare tehnologica o constituie indepartarea
apei de pe suprafata sferelor de sticld. Marcajele rutiere cu vizibilitate
nocturna sporitd pe timp de ploaie sunt descrise in literatura de spe-
cialitate ca marcaje de tip II. Texturate, cu structura trispatiala si
avand in compozitie adaos de material antiderapant (vezi imaginea
1), marcajele de tip II permit drenarea eficientd a apei si, prin aceas-
ta, o buna vizibilitate nocturna in mediu umed. Functie de forma li-
niei texturate, este posibila obtinerea - suplimentar - a unui efect re-
zonator (audio), care avertizeaza conducatorul auto atunci cand
acesta depdseste linia de marcaj. Concomitent, astfel de marcaje ru-
tiere au o rezistenta la uzura sporitd fata de marcajele plane de tip II:
microsferele de sticla incapsulate in zonele laterale ale structurii mar-
cajului sunt mai putin expuse decat cele aflate la suprafata unui mar-
caj de tip plat, a.i. calitatile de retroreflexie se pdstreaza in timp.

Figura 1 - Marcaj texturat regulat (stanga) si stocastic
(dreapta) cu rasina activata la rece
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fn ultima vreme, se discutd din ce in ce mai mult despre impactul
materialelor de marcaj asupra mediului; cresterea intensitatii traficu-
lui, precum si cresterea varstei medii a conducatorilor auto impun
marcaje rutiere mai durabile, cu o capacitate de retroreflexie sporita
in noptile umede si functii de siguranta rutierd sporita - totul insa fara
a greva mediul inconjurator.

Acest articol investigheaza care dintre diferitele optiuni disponibile
in materie de marcaje rutiere este cea mai putin agresiva pentru me-
diu. In subsidiar, ne vom pune problema daca existd un conflict ine-
rent intre siguranta rutiera si impactul de mediu.

Studiul privind impactul asupra mediului

In cadrul acestui studiu [1,2] care a cuprins intregul ciclu de via-
tda, marcajele rutiere pe baza de rasini activate la rece au fost com-
parate cu alte sisteme de marcaj uzuale - vopseaua termoplastica,
vopseaua pe bazd de solvent organic si vopseaua solubila in apa.
O analiza de ciclu de viata pune sub lupd impactul unui produs de
marcaj asupra mediului inconjurator, de la fabricare pana la disparitia
prin uzura sub trafic. Analiza subintinde intregul lant de creare a va-
lorii, de la materia primd, peste productie si aplicare pe sosea, la
procesarea deseului sau reciclarea activa. Chiar si transportul si am-
balarea sunt analizate ca parte a acestui proces. In situatia datd, au
fost luate in considerare opt clase de parametri cu impact asupra
mediului, incluzénd potentialul de incdlzire globala (global warming
potential - GWP).

Analiza a fost facutd luand ca referential piata de specialitate
germana, in care se regasesc in mod curent toate aceste tipuri de
marcaje rutiere. Independent de aceasta, rezultatele cantitative
ale studiului si-ar gasi aplicabilitatea in mod egal si in alte regiuni
ale lumii.

Toate sistemele (tehnologiile) de marcaj rutier analizate reprezin-
ta solutii comerciale de uz curent si sunt toate aprobate spre utilizare
pe drumuri publice de catre Institutul Federal German de Cercetari
Rutiere (BASt). Comparatiile au fost facute pe scenarii tipice de apli-
care a marcajului rutier, asa cum sunt ele descrise de normele tehnice
germane (ZTV-M). In studiul in spetd, subiectul analizei il constituie
un sector de un kilometru dintr-un drum public cu doud benzi de cir-
culatie, marcat cu o linie mediana si doua linii marginale, cu un trafic
zilnic de 10.000 péna la 15.000 de masini. Durata de evaluare a fost
de 10 ani - in general, iar dupa aceasta perioada, stratul superficial
al drumului trebuie inlocuit. Functie de tehnologie, a fost necesar ca
marcajele rutiere sa fie refacute de mai multe ori pe durata interva-
lului de timp studiat. Rezultatele analizei pe intregul ciclu de viata a
diferitelor marcaje executate in tehnica ,thin-layer spray" (improscare
cu presiune in strat subtire) au aratat ca materialul bazat pe rasini ac-
tivate la rece este net superior oricarui alt material aplicat in acest
mod [1].



Figura 2: Potentialul de incédlzire globala a sistemelor de mar-
caj rutier cu vizibilitate nocturna sporita pe timp umed (mar-
caje de tip II) - pe 10 ani per km, folosind termoplastic in
strat gros (TP) sau rasini activate la rece in strat gros (cold
plastic agglomerate - CP) sau rasini activate la rece in strat
gros completate de 0,3 mm ,,cold spray plastic" (CSP) sau
0,6 mm marcaj plat in tehnica ,,cold spray plastic" (CSP) -
impartite pe contributia la impact asupra mediului genera-
te de: materialul de marcaj, material de adaos (in principal
microbile de sticld), transport, aplicare si deseuri. Consu-
murile specifice de material sunt luate din normele tehnice
de certificare ale Institutului Federal German de Cercetari Ru-
tiere (BASt).

Studiul a demonstrat ca, mai mult decét oricare alt factor, durata
de viatd a unui marcaj este esentiald pentru impactul sdu asupra
mediului: pe durata studiului de 10 ani, marcajul cu vopsea pe baza
de solvent, sau vopseaua cu dilutie cu apa a fost necesar a fi reapli-
cate de 10 ori pentru a pastra functionalitatea marcajului de tip II, in
timp ce marcajul executat pe baza de rdsini activate la rece a fost
necesar a fi reaplicat doar de patru ori, demonstrand o longevitate
functionald net superioara.

Studiul pe marcajele in strat gros cu adaos de material antidera-
pant (aici existd doar doua tehnologii durabile: rdsini activate la rece
si material termoplastic) aratd cat de mult depinde impactul asupra
mediului de conditiile de aplicare ale marcajului si de modul de utili-
zare/uzura. Materialul termoplastic se aplica in stare topitd la aprox.
200°C, cu un consum de material per metru patrat destul de ridicat.
In acest context, efectul principal legat de potentialul de a contribui
la incalzirea globald (GWP) deriva din consumul de material si din
energia necesara aducerii in stare fluida pentru punerea in operd, n
timp ce imprastierea la suprafaté a microbilelor de sticla are o con-
tributie marginala (vezi imaginea 2).

In cazul marcajului pe baza de r&sing activata la rece, consumul
de materie prima reprezintd factorul determinant pentru impactul
asupra mediului, aplicarea in sine fiind neutra in raport cu bilantul de
CO, al potentialului de incalzire globald. Comparat cu materialul ter-
moplastic, marcajul executat cu rasini activate la rece confera o du-
rata de viata mai lunga la un consum specific mai mic, a.i. in com-
paratie directd are o valoare GWP cu 42% mai mica. Materialele de
marcaj bazate pe rasini activate la rece au o rezistenta la abraziune
marita si o capacitate sporitd de pastrare a factorului de forma, chiar

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXl
DE DRUMURI SI PODURI NR. 137 (206)
DIN ROMANIA

si la temperaturi ridicate. Chiar daca microbilele de sticld se uzeaza
sub impactul traficului rutier, textura marcajului rémane cvasine-
schimbatd. Marcajele rutiere avand la baza rasini activate la rece cu
adaos de material antiderapant sunt reimprospatabile prin aplicarea
unui strat foarte subtire din acelasi material, in tehnologie ,cold
spray", cu refacerea stratului superficial de microbile retroreflecto-
rizante - o solutie economica si ecologicd. Acest lucru nu este in ge-
neral posibil la marcajele pe baza de material termoplastic, acestea
prezentand o uzura sub trafic mai accentuata si deformari atunci cand
temperatura la sol creste peste anumite valori.

Chiar si atunci cand sunt comparate cu cele mai bune solutii de
marcaj in strat subtire, potentialul de contributie la incalzirea globala
a materialelor de marcaj pe baza de rasini activate la rece este doar
cu un pic mai ridicat decat al materialelor traditionale (vezi figura 2).
Durata de viata incomparabil mai lunga a marcajului in strat gros
compenseaza din plin aceastd diferentd. Materiile prime sunt utilizate
cel mai eficient atunci cand se combina cele doua tehnologii de apli-
care a marcajului: o improspatare ,cold spray plastic® a unui marcaj
structurat pe baza de rasini activate la rece pastreaza caracteristicile
functionale de marcaje de tip II pe o durata lunga de timp, cu un
minim impact asupra mediului inconjurator.

Conform studiului LCA, durabilitatea constituie factorul hotarator
in impactul de mediul al sistemelor de marcaj rutier. Pe langa tehnolo-
gia materialelor, tehnologia de aplicare a marcajelor constituie cea
mai importanta zond in care se pot obtine beneficii legate de mini-
mizarea impactului asupra mediului. De exemplu, se poate obtine o
reducere de peste 50% a GWP prin alegerea judicioasd a sistemului
de marcaj si a tehnologiei de aplicare (strat gros/reimprospatare in
strat subtire). Scaderea impactului asupra mediului depinde in primul
rand de eforturile conjugate ale guvernelor, industriei si consumato-
rilor. Oamenii politici din intreaga lume militeaza pentru reducerea
emisiilor de gaze de serd (GWP). Acest subiect este de asteptat sa
capete si mai mare importanta odata cu adoptarea noii agende a
Natiunilor Unite cu privire la dezvoltarea globald post-2015. Pentru a
putea atinge aceste teluri de reducere a emisiilor, fiecare masura si
fiecare decizie de reducere a impactului asupra mediului conteaza.

Concluzii

Luand in considerare cele prezentate mai sus, se poate afirma ca
nu exista un conflict inerent intre atingerea obiectivelor de protectie
a mediului si siguranta rutierd, atunci cand se folosesc solutii durabi-
le de marcaj pe baza de rdsini bicomponente aplicate in tehnolo-
gie de tip II.

Studiul LCA a fost auditat independent de catre experti din in-
dustrie si cercetare, in conformitate cu ISO 14040 si ISO 14044.
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Pasajul superior ,,Podul Grant*,
dupa 32 de ani de la punerea in functiune (ll)

Ing. Toma IVANESCU

(continuare din numarul trecut)

Descrierea pasajelor pe bretelele de acces la pasa-
jul principal

Pasajul pe breteaua ,A" de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua ,A" de acces la pasajul principal este alcatuit
din doua structuri distincte:

- 0 structurd din beton armat turnat monolit de racordare la pa-
sajul principal, avand doud deschideri cu schema staticd cadru cu rigla
curb3 cu raza de 25,00 m la exteriorul p3rtii carosabile. In sectiunea
transversald sunt dispuse doua grinzi cu latimea de 1,20 m si inalti-
mea de 1,00 m. Fetele exterioare ale celor doud grinzi au profilul ase-
manator cu cel al grinzilor prefabricate precomprimate ale structurii
pasajului principal;

- 0 structura avand o deschidere de 20,65 m, in aliniament, reali-
zatd din grinzi prefabricate precomprimate cu armaturd aderentd. In
sectiunea transversala sunt amplasate cinci grinzi prefabricate pre-
comprimate cu armatura aderentd, avand indltimea de constructie de
1,00 m, asamblate prin placi de monolitizare din beton armat turnat
monolit intre placile grinzilor prefabricate precomprimate.

Partea carosabild a pasajului pe breteaua de acces la pasajul prin-
cipal are latimea de 5,50 m.

Infrastructura pasajului este alcatuita dintr-o culee cu elevatia din
beton armat si fundatia directa din beton simplu.

Pila dintre structura monolita si structura prefabricatd este o pild
pe un stalp circular cu diametrul de 1,15 m din beton armat si funda-
tia indirectd pe doua barete din beton armat.

Pila centrald a structurii monolite si pila de la racordarea structurii
monolite cu pasajul principal sunt pile pe cate un stalp circular, cu di-
ametru de 1,15 m, din beton armat si fundatiile indirecte pe barete
din beton armat.

Pentru aceste pile s-a folosit solutia de fundare indirecta deoare-
ce, ulterior executiei pasajului POD GRANT, in zona a fost realizata
linia de metrou spre cartierul Militari.

Pasajul pe breteaua ,,B" de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua B de acces de pe pasajul principal in Calea
Giulesti este alcatuit din doua structuri distincte:

- 0 structurd din beton armat turnat monolit de racordare la pa-
sajul principal, avand doud deschideri - schema staticad cadru cu rigla
curba cu raze de 42,08 m pe prima deschidere, respectiv de 34,50 m
pe a doua deschidere la interiorul partii carosabile. In sectiunea trans-
versala sunt dispuse doud grinzi cu latimea de 1,20 m si inaltimea de
1,10 m. Fetele exterioare ale celor doua grizi monolite au profilul ase-
manator cu cel al grinzilor prefabricate precomprimate ale structurii
pasajului principal;

- 0 structura cu doua deschideri de cate 17,515 m, in aliniament,
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rezultand un cadru realizat din continuizarea grinzilor prefabricate
precomprimate cu armaturd aderentd prin placa de monolitizare din-
tre grinzi si rigla pilei centrale a cadrului.

Partea carosabild pe cele doua structuri ale pasajului pe breteaua
B de acces de pe pasajul principal pe calea Giulesti are ldtimea de
5,50 m.

Infrastructura pasajului este alcatuitd dintr-o culee cu elevatia din
beton armat si fundatia directa din beton simplu.

Cele trei pile ale pasajului sunt pe cate un stalp circular din beton
armat cu diametrul de cate 1,15 m, cu rigld cu indltime variabild din
beton armat.

Pila centrald a pasajului este o pila cu rost de dilatatie intre cele
doua structuri, iar pilele intermediare sunt pile care prin riglele lor
sunt inglobate in structurile celor doua cadre.

Pasajul pe breteaua ,,C" de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua ,C" de acces din Calea Giulesti la pasajul prin-
cipal si, de pe pasajul principal in Calea Giulesti, pe sensul Regie-
Giulesti Sarbi este alcatuit din doua structuri distincte:

- o structura din beton armat turnat monolit de racordare la pasa-
jul principal, sub forma de pantalon cu doud ramuri cu cate o cale
unidirectionald cu partea carosabild de cate 5,50 m latime, in curbe
arc de cerc cu raza de 25,00 m la interiorul partii carosabile ramura
Crangasi si ramura B-dul Ion Mihalache;

- cele doud ramuri ale pantalonului au structura cadru pe doua
deschideri cu rigla cadrelor realizata din grinzi curbe din beton armat
turnat monolit, avand latimea de cate 1,20 m si inaltimea de 1,10 m.
Fetele grinzilor exterioare au acelasi profil cu profilul grinzilor prefa-
bricate precomprimate ale pasajului principal;

- o structura cu lungimi de 19,00 m si 20,65 m in aliniament, re-
zultand un cadru prin continuizarea grinzilor prefabricate precompri-
mate cu armatura aderentd prin placa de monolitizare dintre grinzi si
rigla pilei centrale a cadrului. Partea carosabila a acestei structuri este
de 11,00 m.

Infrastructura pasajului pe breteaua ,C" de acces la pasajul prin-
cipal este alcatuita din:

- 0 culee cu elevatia din beton armat si fundatia pe trei barete din
beton armat;

- 0 pila centrald a cadrului realizat din continuizarea grinzilor pre-
fabricate precomprimate cu armatura aderentd, pe doi stalpi circulari
cu diametrul de 1,15 m, realizati din beton armat si fundatie pe patru
barete din beton armat, cate doua barete sub fiecare stalp;

- 0 pila de rost intre structura monolitad si structura realizata prin
continuizarea grinzilor prefabricate, precomprimate cu armatura ade-
renta, pe doi stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati din beton
armat cu fundatia pe patru barete din beton armat si rigla din beton
armat la partea superioarg;

- doud pile pe cate un stalp circular cu diametrul de 1,15 m, rea-
lizati din beton armat in deschiderile celor doud ramuri ale structurii
monolite sub formd de pantalon cu fundatii directe.
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Pasajul pe breteaua , D" de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua , D" de acces din Calea Giulesti la pasajul prin-
cipal pentru circulatia spre cartierul Crangasi - Militari si de pe pasajul
principal dinspre b-dul Ion Mihalache in Calea Giulesti Sarbi este al-
catuit din trei structuri distincte:

- 0 structurd din beton armat turnat monolit de racordare la pa-
sajul principal, sub forma de pantalon cu doud ramuri a cate o cale
unidirectionald cu partea carosabila de cate 5,50 m latime, in curbe
arc de cerc cu raza de 25 m.

Cele doua ramuri ale pantalonului au structura cadru pe doua des-
chideri, cu rigla cadrelor realizata din grinzi curbe din beton armat
turnat monolit, avand latimea de cate 1,20 m si inaltimea de 1,10 m.
Fetele grinzilor exterioare au acelasi profil cu profilul grinzilor prefa-
bricate precomprimate ale pasajului principal. Lungimile grinzilor la
interiorul curbelor sunt de 18,38 m + 16,75 m, pentru ramura de
acces la pasajul principal si de 19,03 m + 18,97 m, pentru ramura de
acces de la pasajul principal la Calea Giulesti.

- 0 structura din beton armat turnat monolit, cadru pe trei des-
chideri cu rigla curbd realizata din trei grinzi cu ldtimea de cate
1,20 m si indltimea de 1,00 m, fetele exterioare ale grinzilor mar-
ginale au acelasi profil cu profilul grinzilor prefabricate precompri-
mate ale pasajului principal.

Latimea partii carosabile este de 11,00 m.

Lungimile grinzilor in axul longitudinal al structurii sunt de 2 x
18,53 + 18,64 m.

- 0 structurd cu lungimea de 20,65 m, in aliniament cu latimea
partii carosabile de 11,00 m realizata din grinzi prefabricate precom-
primate cu armatura aderenta.

in sectiunea transversala sunt dispuse noud grinzi cu distante
intre axe de 1,45 m.

Infrastructura pasajului pe breteaua ,D" de acces la pasajul prin-
cipal este alcatuita din:

- 0 culee cu elevatia din beton armat si fundatia directa;

- doua pile de rost ale cadrului central cu trei deschideri pe cate
doi stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati din beton armat
cu rigla la partea superioard din beton armat si fundatia directa;

- doua pile centrale ale cadrului cu trei deschideri pe cate doi
stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati din beton armat, rigla
la partea superioara din beton armat care realizeazad nodurile de cadru
si fundatie directa;

- doua pile circulare cu diametrul de 1,15 m, realizate din beton
armat cu rigld la partea superioara care realizeaza nodurile de cadru
cu grizile celor doud ramuri ale pantalonului fundate direct.

Pasajul pe breteaua ,,E" de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua ,E" de acces la pasajul principal din Calea Gri-
vitei si de pe pasajul principal in Calea Grivitei pe sensul de circulatie
dinspre piata Chibrit spre b-dul Ion Mihalache (strada Turda) este al-
catuit din douad structuri distincte:

- o structurd din beton armat turnat monolit de racordare la pasa-
jul principal, sub forma de pantalon cu doud ramuri cu cate o cale
unidirectionald cu partea carosabila de cate 5,50 m, in curbe arc de
cerc cu raze de cate 25,00 m.

Cele doua ramuri ale pantalonului au structura cadru pe doua des-
chideri cu rigla cadrelor realizata din grinzi curbe din beton armat tur-
nat monolit, avand latimea de cate 1,20 m si indltimea de 1,10 m.
Fetele grinzilor exterioare au acelasi profil cu profilul grinzilor prefa-
bricate precomprimate ale pasajului principal.
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Lungimile grinzilor la interiorul curbelor sunt de 9,85 m + 19,16 m,
pentru ramura de acces de pe pasajul principal in calea Grivitei si
16,36 m + 21,00 m, pentru ramura de acces pe pasajul principal.

- o0 structura cu trei deschideri in aliniament, realizata prin con-
tinuizarea pe pile a grinzilor prefabricate precomprimate cu armatu-
ra aderenta. Cele trei deschideri au lungimile de 19,45 m + 19,35 m
+ 19,05 m. Latimea partii carosabile pe aceasta structura este de
11,00 m.

Infrastructura pasajului pe breteaua ,E" de acces la pasajul prin-
cipal este alcatuita din:

- 0 culee cu elevatia din beton armat si fundatia directa;

- doud pile cu stalpi circulari cu diametrul de cate 1,15 m din be-
ton armat turnat, monolit care, prin intermediul riglei, constituie stal-
pii cadrului cu trei deschideri;

- 0 pila pe doi stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati din
beton armat turnat monolit care, prin rigla de la partea superioara,
realizeaza rostul de dilatatie dintre structura monolitd si cadrul pe trei
deschideri realizat prin continuizarea grinzilor prefabricate precom-
primate.

Fundatiile pilelor cadrului si pilei de rost sunt directe:

- doud pile pe cate un stalp circular cu diametrul de cate 1,15 m,
realizate din beton armat care, prin rigla de la partea superioara, se
incastreaza in grinzile curbe ale cadrelor ramurilor pantalonului de
racordare la pasajul principal.

Fundatiile acestor pile sunt directe.

Pasajul pe breteaua ,,F" de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua ,F" de acces la pasajul principal din Calea
Grivitei (sensul de circulatie dinspre Piata Chibrit — Calea Crangasi) si
de pe pasajul principal in Calea Grivitei (pe sensul de circulatie din-
spre b-dul Ion Mihalache, prin strada Turda, spre Gara de Nord) este
alcatuit din doud structuri distincte:

- o structura din beton armat turnat monolit de racordare la pasa-
jul principal, sub forma de pantalon cu doua ramuri cu cate o cale
unidirectionald cu partea carosabila de cate 5,50 m, in curbe arc cu
raza interioara de 18,85 m pe sensul Calea Grivitei - Calea Giulesti si
de 24,88 m pe sensul strada Turda - Calea Grivitei. Cele doua ramuri
ale pantalonului au structura cadru pe doua deschideri cu rigla cadre-
lor realizatd din grinzi curbe avand latimea de cate 1,20 m si indltimea
1,10 m. Fetele grinzilor exterioare au acelasi profil cu profilul grinzilor
prefabricate precomprimate ale pasajului principal;

- 0 structura cu doua deschideri de 16,35 m si 17,05 m in alinia-
ment, rezultand un cadru prin continuizarea grinzilor prefabricate pre-
comprimate cu armatura aderentd prin placa de monolitizare dintre
grinzi si rigla pilei centrale a cadrului. Partea carosabild a acestei
structuri este de 11,00 m, iar in sectiunea transversald sunt dispuse
noud grinzi prefabricate cu distanta de 1,45 m intre axe.

Infrastructura pasajului pe breteaua ,F" de acces la pasajul prin-
cipal este alcatita din:

- 0 culee cu elevatia din beton armat si fundatia directa;

- 0 pild a structurii prefabricate precomprimate cu armatura ade-
rentd, pe doi stalpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati din beton
armat si fundatie direct3;

- 0 pila de rost de dilatatie intre cele doua structuri, pe doi stalpi
circulari cu diametrul de 1,15 m, realizati din beton armat, rigla la
partea superioara avand fundatia directa;

- doud pile pe cate un stalp circular cu diametrul de 1,15 m, rea-
lizate din beton armat pe cele doud ramuri ale pantalonului de racor-
dare la pasajul principal cu fundatii directe.
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Scari pietonale de acces la pasajul principal

Pasajul principal are un trotuar pentru circulatia pietonilor pe o
singura parte numai la traversarea complexului feroviar.

Accesul de la sol la acest trotuar se face pe doud scari elicoidale,
plan inclinat (fara trepte).

Forma in plan a fiecarei scari este realizatd din trei arce de cerc
tangente, cu centre diferite si raze diferite.

in profil longitudinal, declivitatea la interiorul curbei este de 11%,
iar la exteriorul curbei este de 8%.

Lungimea desfasurata in axul scarii din Calea Giulesti este de
58,60 m, impartita in trei deschideri de 21,50 m + 20,60 m + 16,50 m,
iar a scarilor din Calea Grivitei este de 63,53 m, impartitd in trei des-
chideri de 25,07 m + 22,46 m + 16,00 m.

in sectiune transversald, scara este alcituitd dintr-o dald de
3,50 m latime si 0,80 m indltime si asigurd o latime de parte caro-
sabild de 4,15 m.

Pilele intermediare ale fiecarei scari sunt alcatuite dintr-un stalp
circular cu diametrul de 115 cm, incastrat in dala.

Fiecare scara reazema liber pe aparate de reazem din neopren pe
pilele pasajului principal si pe cate un bloc de fundatie la capatul din
Calea Giulesti, respectiv Calea Grivitei.

Pasaje pietonale Giulesti si Grivita

PoDuRI

Pasajul pietonal Giulesti

Pasajul pietonal Giulesti subtraverseaza Calea Giulesti si are ac-
cese cu scdri la peroanele statiei de tramvai si la cele doud trotuare
din lungul Caii Giulesti:

- Latimea pasajului pietonal este de 6,00 m;

- Latimea scérilor de acces la peroanele statiilor de tramvai este
de 1,95 m;

- Latimea scarilor de acces la trotuarele pietonale ale Caii Giulesti
este de 3,00 m;

- Gabaritul minim pe indltime este de 2,40 m.

Structura pasajului pietonal este un cadru din beton armat cu pe-
retii de 0,40 m grosime si rigla variabila de la 0,50 m la 0,60 m gro-
sime. Fundatia cadrului este realizata din doua blocuri de fundare cu
Iatimea de 2,20 m.

Pasajul pietonal are in structura lui si 0 camera pentru statia de
pompare a apelor care patrund in pasaj.

Radierul pasajului pietonal este alcatuit dintr-o dald din beton
armat de 20 cm grosime, care reazema pe un strat de beton simplu
cu grosimea de 10 cm, peste un strat din material granular pentru ru-
perea capilaritatii.

Structura scarilor de acces la peroanele statiilor de tramvai si la
trotuarele pietonale din lungul Caii Giulesti este alcatuitd din cate un
cadru din beton armat deschis la partea superioara, care reazema pe
cate doua fundatii din beton simplu.

Treptele scarilor s-au executat din placi de granit lustruit, cu gro-
simea de cate 4 cm. Pldcile sunt asezate pe un strat din mortar de ci-
ment. Contratreapta este realizatd din pldci prefabricate mozaicate.

Foto 6
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Foto 7

Pasajul este iluminat si are rigole pentru scurgerea apelor, aco-
perite cu gratare metalice si o statie de pompare.

Pasajul pietonal Grivita
Pasajul pietonal din Calea Grivitei a avut aceeasi structura ca si
pasajul pietonal din Calea Giulesti.

Pasajele pietonale de acces la statiile de tramvai din
Str. Turda si Calea Crangasi

Pentru accesul pietonilor la peroanele statiilor de tramvai din zona
strazilor Podaresti - 9 Mai, la piciorul rampei din Soseaua Crangasi
Iani Buzoiani - R. Popescu, la piciorul rampei din strada Turda, au
fost realizate doua pasaje pietonale inferioare cu scari de acces de pe
trotuarele stradale la peroanele statiilor de tramvai.

Cele doud pasaje au lumina de 4,00 m si indltimea de liberd tre-
cere de 2,40 m.

Lucrari executate dupa darea in exploatare

in perioada 1992 - 1994, tindnd seama de degrad3rile ap&rute, in
special la calea pe pasaj si la stalpii unor pile, datorita faptului ca be-
neficiarul a organizat depozite de material antiderapant (cu sare) sub

deschiderile adiacente Caii Giulesti si Caii Grivita, au fost executate
unele lucrari de reparatii:

- desfiintarea depozitelor de material antiderapant;

- consolidarea prin camasuire a stalpilor degradati;

- refacerea integrald a cdii pe pasajul principal si pe pasajele pe
bretelele de acces la pasajul principal.

Tinand cont de studiul de circulatie intocmit de RATB si aducerea
liniei tramvaiului 41 la nivel de metrou usor, s-a realizat o cale pro-
prie pentru aceasta. Solutia de linie de tramvai proprie propusa de
RATB a fost aprobatd de IPTANA-SA la data de 17.06.1994.

Calea independenta pentru tramvai consta dintr-o dald din beton
armat de clasa C25/30, cu grosimea de 20 cm, in care sunt montate
traverse TIP 2B (bibloc - legate cu o bard metalicd) intr-un galos, in-
castrate in dala din beton pe o adéncime de 7,5 cm.

Aceastad dalad din beton armat este turnata peste betonul de pro-
tectie a hidroizolatiei realizate initial.

Intre partea carosabild pe pasaj si dala pentru calea de tramvai,
solidar cu aceasta, a fost realizatd o bordura din beton armat cu inal-
timea de 25 cm fatd de partea carosabila:

- inlocuirea dispozitivelor de acoperire a rosturilor de dilatatie;

- reconditionarea parapetelor de siguranta a circulatiei;

- montarea indicatoarelor rutiere;

- amenajarea unor parcari sub deschiderile pasajului principal.

Se mentioneaza faptul cd PASAJUL SUPERIOR PODUL GRANT re-
zolva circulatia n zona pe toate relatiile, fara conflicte de circulatie,
prin viraj la dreapta.
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Si totusi, se poate...

INAUGURARE

Ing. Ioan URSU

N
n data de 28 octombrie 2014 s-a deschis circulatia si pe al doilea

pod de la Pasajul Mihai Bravu (circulatia pe primul s-a deschis in
data de 1 iunie 2014).
Lucrarile la Pasajul Mihai Bravu s-au reluat, in data de 17 septem-
brie, de catre Compania ASTALDI SpA (la acea data erau executate
doar o parte din lucrdrile de infrastructura la firul 1).

Amplasament

Pasajul este amplasat pe Soseaua Mihai Bravu (in dreptul Statiei
de metrou Mihai Bravu), traverseaza raul Dambovita cu doua tabliere
metalice paralele, pe grinzi ,Langer", traverseaza intersectia cu So-
seaua Vacaresti si se termina in dreptul blocului C2, de pe Soseaua
Vacaresti.

Principalele categorii de lucrari:

- Pilotii forati de diametru 1.500 mm, cu lungimea de 30,00 m -
120 buc. (plus 2 buc. de probad);

- Grinzi din beton armat precomprimat, cu deschideri cuprinse
intre 36,00 m si 40m - 88 buc.;

- Tabliere metalice 2 buc - 2.200 t;

- Beton - 14.000 mc;

- Otel-beton - 2.000 to;

- Terasamente - 15.000 mc;

- Balast fundatie drum - 5.000 mc;

- Piatrd sparta fundatie drum - 700 mc;

- Asfalt - 2.800 t;

- Borduri - 6.000 ml;

- Confectii metalice - 300 t.

Beneficiar lucrare: Primaria Municipiului Bucuresti

Proiectant General: S.C. BETARMEX S.R.L.

Consultant: S.C. PRIMACONS S.R.L.

Antreprenor General: ASTALDI SpA - Astalrom

Au mai contribuit la aceste lucrari urmatorii subantreprenori, fur-
nizori de materiale si prefabricate, prestatori:
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- CRH Structural Concrete - Ergon Ploiesti;
- Asocierea Martifer - Baurom;

- S.C. Gama S.R.L.;

- S.C. NDA Pro Consulting S.R.L.;
- S.C. Wenge S.R.L.;

- S.C. Foretis S.R.L.;

- S.C. Sonaco S.A.;

- S.C. Sicor S.R.L.;

- S.C. UTI S.R.L,;

- S.C. Vertatel S.A.;

- S.C. Fox Forest S.R.L.;

- S.C. MiliVioCris S.R.L.;

- S.C. Elektra S.R.L.;

- S.C. Laborator Central C.C.F.

Dimensiuni
Pasajul are o lungime de circa 750 m, |dtimea partii carosabile pe
pod fiind de 7,80 m.

Incercari

Pe langa incercarile curente ale materialelor (beton, otel-beton,
pamanturi, straturi rutiere), s-a verificat continuitatea betonului in
fiecare pilot, cu metoda ultrasunetelor si s-au efectuat teste de capa-
citate portanta pe doi piloti, la pilele 8 si 9. S-au executat teste de ve-
rificare a capacitatii portante a tablierelor din beton si din metal, cu
convoaie de autovehicule, la sarcini statice si dinamice.

Totodatad, s-au efectuat teste de capacitate portanta pe fiecare
metru de drum, pe toate straturile din fundatia drumului (patul dru-
mului, fundatia din balast, fundatia din piatra sparta).

S-a pus un accent deosebit pe verificarile otelului, a sudurilor si a
suruburilor de naltd rezistenta folosite pentru asamblarea pieselor la
tablierul metalic. Au fost verificate toate sudurile executate in uzina,
cat si in santier, cu o0 metoda modernd, cu ultrasunete, care, in tim-
pul controlului, emite un buletin cu localizarea defectelor. La surubu-
rile de Tnaltd rezistenta s-au facut teste pentru determinarea mo-
mentului de strdngere, cu saiba dinamometricd, pe mai multe serii
de cate 10 suruburi. Dupa examinarea acestor teste, proiectantul a
avizat valoarea momentului de strangere.

Dupa strangerea joantelor, s-au verificat 10 % din suruburile din
joantd. Daca unul nu era strans conform, atunci se verificau toate su-
ruburile de pe acea joanta.

Dupa prezentarea acestor date tehnice, in continuare vom vorbi
si despre oameni.

Oamenii pasajului

Ing. Ioan COSTINEA - Directorul de proiect, omul care a ,pas-
torit" aceasta lucrare.

Ing. Cristiano PIETRO - Directorul de productie, cel care de la
ora 7.00 pana noaptea tarziu era de la un capat la altul al santieru-
lui, tot mereu nemultumit cad nu poate face mai mult

Ing. Eugen TUDOSE - Sef de santier, un om foarte corect si bun
profesionist, vesnic nemultumit cd nu sunt toti oamenii la fel ca el.
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Pasajul Mihai Bravu - vedere dinspre Calea Vacaresti

Ing. Marcelo REPETO - Seful biroului tehnic, un foarte bun in-
giner si foarte exigent.

Ing. Alexandru CRISTESCU - inginerul care s-a ocupat ca in
santier sa existe documentatiile tehnice si, totodata, s-a ocupat ne-
mijlocit de incercarea pilotilor si a tablierelor, cu vehicule.

Ing. Ionut SASU - inginerul care a tinut in permanenta sub con-
trol confectiile metalice, prefabricatele si dispozitiile de santier.

Ninel COMNEA - omul care a asigurat achizitiile de materiale la
timp.

Ing. Laura PARASCHIYV - inginera de laborator, care a verificat
in permanentd materialele, pe ploaie, pe vant si pe arsita.

Un aport deosebit la buna executie a lucrdrilor la pasajul Mihai
Bravu au avut inginerii Gicu CAINESCU si Florentina CIOBOTA, din
compartimentul ,Calitate™, cei care au tinut totul sub control, din
punct de vedere al calitatii.

Un aport deosebit I-a avut inginerul Artur OLTEAN, specialist su-
dor european.

Totodatd, trebuie amintiti inginerii Costin MIHAI si Catalin DO-
ROBANTU de la ,Baurom", cat si Daniel PAFTENIE si Ciprian ALEXA de
la ,Martifer®, care au supravegheat fabricatia tablierelor si montajul
acestora; de asemenea, Claudius NAZIRU si Ionut R/TDUCANU, de la
,Fox", Petric§ LAUTARU, de la ,Gama", Gicu CARSTEA, electricianul
Ghita MAIER, de la ,Wenge" si soferul Matei ION.

Si, nu in ultimul rand, echipa de la ,Topo", formatd din inginerii
Marius BACU, Stefan POPA si maistrul lor, Mihai BOBOC.

Lucrarile la Pasajul Mihai Bravu s-au finalizat cu circa 1,5 luni mai
devreme decét era prevazut in contract, datorita faptului ca aici au lu-
crat numai profesionisti, acestia fiind nu numai oamenii din santier,
ci si cei de la Consultanta, cum ar fi: inginerii Cristi MILEA, Elena
MIERLA, Mirela MARCU si seful lor, Didi URS, toti ingineri C.F.D.P.,
impreund cu ing. topo Gigi VASILE.

Proiectarea a fost asigurata de prof. Florian BURTESCU, pentru
care nu mai este nevoie de niciun comentariu. Din partea inspectiei,
controlul a fost asigurat de catre Narda IONESCU, tot inginer C.F.D.P.
Pana si reprezentantul Politiei Rutiere, cel care ne-a eliberat avizele
necesare, comisarul Valentin IANA, este tot inginer C.F.D.P.

Si a mai fost cineva care a contribuit la bunul mers al lucrarii,
omul care a dorit ca aceastd lucrare sd se execute la timp, a fost tot
timpul prezent pe santier, fie noapte, fie zi; acesta este directorul din
Primaria Generald Bucuresti, dl. Solomon WIGLER.

Atunci cand la realizarea unei lucrdri participa numai profesionisti
si oameni care vor sa lase in urma lor ceva, se poate!

Vedeti cd se poate?!

Responsabil Tehnic cu Executia Pasajului rutier Mihai Bravu
Ing. Ioan Ursu
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Podul in arc ,,Weesperbrug”

- Weesp, Olanda

Drd. ing. Ciprian POPA,
Consultant Nemetschek Romaénia

Studiu de caz: Inlocuirea unui pod aflat in sud-est-ul Amster-
damului ce dateaza din anul 1937, avand o lungime totala de 144 m,
cu o deschidere principald de 96 m, care traverseaza canalul
Amsterdam-Rhine. Constructorul a decis inlocuirea vechiului pod
cu unul nou in locul operatiunilor riscante si de durata de reparatie
a celui vechi, ce presupuneau si armari suplimentare. Noul pod
este alcatuit dintr-o retea ortotropica din otel, in timp ce vechiul
pod avea tablierul din beton. Astfel, noul pod cantareste semnifica-
tiv mai putin, permitand utilizarea fundatiilor existente.

P odul ,Weesperbrug" este localizat in sud-estul Amsterdamului
si dateaza din 1937. Podul are o lungime totald de 144 m, cu o
deschidere principald de 96 m. Podul traverseaza canalul Amsterdam-
Rhine. Acest canal este principala cale de navigare intre portul Ams-
terdam si Ruhr din Germania, ceea ce il face unul dintre cele mai aglo-
merate canale din lume. ,Rijkswaterstaat", administratorul canalului,
a solicitat un studiu de fezabilitate pentru expertizarea si consolidarea
arcelor metalice, interventie care sa garanteze o duratd suplimentara
de viata de 30 de ani.

Fig. 1 - Randarea modelului 3D complet a podului

in final, constructorul a decis inlocuirea vechiului pod cu unul nou,
n locul operatiunilor riscante si de durata de reparatie ce presupu-
neau si armari suplimentare. Noul pod este alcatuit dintr-o retea or-
totropica din otel, in timp ce vechiul pod avea tablierul din beton.
Astfel, noul pod cantdreste semnificativ mai putin decat cel initial,
permitand astfel utilizarea fundatiilor existente.

Podul Weeesperbrug este unul dintre cele opt poduri din contrac-
tul de mentenantd, care vor fi inlocuite de constructor. Inlocuirea po-
dului cu unul nou va minimiza problemele care pot afecta traficul
si mediul Tnconjurator prin timpul redus de finalizare. Noul pod
~Weesperbrug" va fi construit de catre firma de executie din Gorin-
chem, localizatd pe raul Merwede. Amplasamentul prezintd un avan-
taj pentru faza de transport, acesta putand fi transportat pe rau,
peste Marea Nordului si, prin canalul Marii Nordului, catre locatia fi-
nala, canalul Amsterdam-Rhine.

Utilizarea programului de calcul Scia Engineer

Calcul structural pentru proiectarea noului pod Weesperbrug a
fost realizat in ,Scia Engineer". Fazele temporare de mutare a podu-
lui vechi si amplasarea noului pod au fost atent analizate si corelate.

S-au realizat numeroase modele pentru multiplele tipuri de veri-
ficari. In prima faza a fost realizat un model principal. Acest model
continea din tablierul modelat cu elemente 2D si toate celelalte ele-
mente liniare modelate cu elemente 1D.

Fig. 2 - Model de analiza intersectie arc/tablier

Fig. 3 - Concentratori de eforturi in proximitatea golurilor
din dreptul nervurilor

Modelul de bazd a fost folosit pentru:

e Distributia fortelor in structura principala;

e Expertizarea structurii principale;

e Expertizarea grinzilor principale, a arcelor si a montantilor la
oboseald;

e Analiza la stabilitate generala a arcului;

e Evaluarea actiunii dinamice a vantului asupra montantilor.
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Fig. 4 - Model complet 3D de analiza in Scia Engineer

Stabilitatea arcelor este verificata identificind cel mai mic mod
propriu de flambaj corespunzator variabilei n. Aceste moduri sunt uti-
lizate pentru determinarea incarcarii critice de flambaj conform Eu-
rocode. Pentru efectele dinamice ale vantului s-a realizat un calcul
neliniar geometric pentru a obtine eforturi cat mai realiste pentru o
anumita amplitudine.

Podul ,Weesperbrug" are un tablier ortotropic realizat dintr-o pla-
ca de otel cu elemente verticale de rigidizare. Un submodel ce cu-
prindea elemente 2D discretizate fin a fost integrat in modelul prin-
cipal de analiza la oboseald. Pentru o analiza riguroasa la oboseala
sunt necesare linii de influenta. Acestea sunt create cu Scia Engineer
amplasand o forta axiala la fiecare 40 cm. Pentru aceasta s-a utilizat
functia incércéri din trafic (Traffic Loads - Lane Loades Manager). in
plus, rezultatele pe fiecare caz de incdrcare au putut fi exportate uti-
lizdnd rezultatele detaliate in fiecare nod al retelei de discretizare.
Analiza finald la oboseald s-a realizat in foaia de calcul.

Intr-un alt submodel cele mai importante imbindri au fost mode-
late folosind elemente 2D discretizate fin. In aceste modele s-a eva-
luat rezistenta acestor imbinari. Din nou, sub-modelul este integrat in
modelul principal pentru a simula conditiile de contur/legatura si dis-
tributia de forte reala.

Imbinarile analizate in acest model au fost urm&toarele:

e Arc - montanti;

e Montanti - grinzi principale;

e Arc - grinda principala.

Intrucat timpul disponibil pentru montarea noului pod a fost de
doar cateva ore, acesta a fost montat dintr-o singura bucata prea-
samblat pe un ponton din canal. Pentru unele sectiuni ale grinzii prin-
cipale aceasta etapad intermediara a condus la dezvoltarea eforturilor
maxime ce au influentat dimensionarea finald. In modelul principal,
legdturile exterioare (suportii) si cazurile de incdrcare au fost definite
pentru fiecare etapa de constructie tranzitorie precum si in faza finala.

Despre Movares

De la concep la complet.
Movares este o firmd de consultantd in in-
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ginerie ce furnizeazd solutii tehnice in domeniul mobilitatii, infra-
structurii, constructiilor si planificarii urbane. Utilitatea, valoarea in-
vestitiei si sustenabilitatea joacad un rol major in proiectele pe care le
realizeaza.

Infrastructura reprezintda coloana vertebrala a dezvoltarii, atat
pentru societate, cat si pentru economie. De la studiile si etapele ini-
tiale de proiectare si executie a proiectelor, prin intermediul manage-
mentului si al administratiei, Movares joaca un rol activ in consultanta
integrald si intregul proces de inginerie. Combinatia de cunostinte,
experientd si inovare se poate sintetiza in motto-ul companiei: ,Dam
forma mobilitatii”.

Fig. 5 - Vedere laterala randare pod

Despre Scia Engineer

Inginerii structuristi din toate colturile lumii se confrunta cu ace-
leasi probleme, indiferent de domeniul in care lucreaza: constructii
civile, proiectare de mecanica sau alt domeniu ingineresc.

Pe de o parte, ei au de-a face cu contractori care vin cu planuri in-
draznete pentru a construi cel mai mare, cel mai lung, cel mai spec-
taculos si cel mai avansat pod din punct de vedere tehnologic realizat
vreodata.

Pe de alta parte, acestia trebuie sa abordeze sarcinile de zi cu zi
de practici ingineresti cu eficientd si usurinta.

Scia Engineer, un sistem software grafic pentru proiectare, calcul
si verificare a structurilor, acopera ambele situatii. Acesta a fost in
primul rand proiectat pentru a servi inginerilor civili; cu toate acestea,
utilizarea lui este la fel de eficienta si in alte domenii ale ingineriei.

Scia Engineer este un instrument ideal pentru calcule: de la o faza
simpla (1D), pentru o singurd placa (2D), la un pod intreg (3D), la o
analiza detaliata a distributiei fortelor interne analizate in timp in
structuri precomprimate (4D).

Scia Engineer reprezintd o solutie BIM compacta ce permite trans-
ferul modelelor 3D create in Allplan. Modelul structural contine datele
de arhitecturd (partajate cu alte aplicatii) necesare pentru desene.
Modelul analitic contine informatii necesare pentru calcul si proiectare
(date unice Scia Engineer).

BIBLIOGRAFIE:

~Nemetschek Engineering User Contest 2013"
(http://nemetschek-scia.com/en)

Pentru informatii suplimentare: www.nemetschek.ro;
tel: 021.253.2580



Rusia:
Dublarea constructiilor rutiere

Potrivit autoritatilor rusesti, volumul con-
structiilor de drumuri va fi dublat pana in
anul 2022. Conform datelor statistice, in
2012, lungimea totald a drumurilor publi-
ce din Rusia era de 1,2 mil. km, dintre care
50.700 km drumuri federale, 50.400 km dru-
muri regionale si 728.000 km de drumuri lo-
cale. Numai in perioada 2005 - 2012, in
Rusia au fost construiti aprox. 700.000 km
de drumuri noi, iar in urmatorii 10 ani, re-
teaua totala de drumuri publice va atinge
cifra de 1,4 mil. km de drumuri.

Cea mai mare parte a drumurilor vor fi
construite in zonele rurale, zone care au,
potrivit surselor rusesti, ,situatii aproape ca-
tastrofale".

in cazul drumurilor federale, numai in
anul 2013, volumul total al investitiilor a fost
de 174,2 mld. ruble (4,9 mld. dolari S.U.A.).

In ceea ce priveste finantarea, se asteap-

Podul de la Viadivostok

ta ca aceasta sa fie asigurata atat de la buge-
tul federal, cat si din fondurile rutiere recent
infiintate, care sunt formate din venituri din
accize si taxe de transport. In acelasi timp,
exista posibilitatea ca o parte din fonduri sa
fie furnizate de catre investitori privati, pe
baza parteneriatului public-privat.

In acelasi timp, analistii avertizeaz3 asu-
pra posibilitatii ca o parte din aceste fonduri
sa nu poata fi alocate, datoritd problemelor
politice (in special cele din Crimeea) si situa-
tiei de ansamblu a economiei rusesti. Din
acest motiv, guvernul rus a amanat inca in-

‘> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

Centura Ocolitoare - Moscova

ceperea unor proiecte majore, cum ar fi, de
exemplu, construirea unui pod de 3 km la
Lena-Yakutsck.

Una dintre solutii pentru cresterea fon-
durilor ar putea fi cresterea accizelor la pro-
dusele petroliere, a taxelor pentru transpor-
tul de marfuri grele, dar si reducerea evazi-
unii la comercializarea materialelor de con-
structii de drumuri.

in prezent, volumul anual de finantare
generat de fondurile federale este estimat la
11,42 mld. dolari, la care se adauga fondurile
regionale in valoare de 12,7 mld. dolari.
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CERCETARE

Dinamica si impactul cercetarii rutiere asupra dezvoltarii sociale si economice a Romaniei

Contrlbutu semnificative ale umver5|tatllor de profil

si ale tinerilor cercetatori (1)

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

(continuare din numarul trecut)

Parteaall-a

»otudii de trafic. Drumul si mediul inconjurator.
Impactul ecologic asociat constructiei i exploatarii
drumului®

Autorul Andrei BOBOC (BOBOC, A., 2012), prin teza de doctorat
intitulata ,,Contributii privind studiul traficului rutier", abor-
deazd problema complexd a traficului rutier, oferind o metodologie
de valorificare suplimentara a recensamintelor generale de circulatie,
prin studiul orelor de varf si a regimului de viteza aferent acestora. In
acest sens, autorul participand efectiv la realizarea unor proiecte de
cercetare semnificative (programul national PNII nr. 308 si, respec-
tiv, programul European FP7 ASSET-ROAD) abordeaza studiul statis-
tic al principalelor caracteristici ale traficului rutier pe drumuri din
Moldova si formuleaza o serie de noi indicatori pentru caracterizarea
sectoarelor de drum, din punctul de vedere al traficului aferent. Ast-
fel, autorul elaboreaza si propune un program de studiu al caracte-
risticilor micro/macroscopice ale traficului rutier pentru sectoarele de
drumuri nationale, reprezentative pentru reteaua rutiera din Moldo-
va/la nivel national (trei sectoare DN (E) si un sector DN (principal)
pe baza studiului aprofundat al orelor de varf, a conceptului ,Curbei
debitelor orare de varf clasate" (CDOVC) si stabileste corelatii statis-
tice Intre caracteristicile microscopice/macroscopice ale traficului ru-
tier, utile pentru adoptarea vitezelor de proiectare (prin procedeul in-
teractiv) la modernizarea/reabilitarea drumurilor existente si pentru
luarea masurilor operative in cadrul monitorizarii sigurantei/confortul
circulatiei (corelatiile Vg5 - V59, Q = Vs, Vi - V50, TIVissurat = TIVealculat) -
in final, autorul formuleaza indicatori noi pentru caracterizarea sec-
toarelor de drumuri, pe baza coeficientului de echivalare de tip Cohen,
a relatiei SCHULL si propune un mod de analiza a traficului rutier ba-
zat pe diagramele debitelor zilnice pentru intreg anul calendaristic al
unui recensamant general al circulatiei/al inregistrarilor automate in
anii intermediari.

Valorificdnd un amplu studiu de cercetare si documentare la Uni-
versitatea Politecnico di Torino, Italia (Prof. Cristina Pronello, Chair-
man al Comitetului Tehnic COST Transport and Urban Development -
TUD, Bruxelles), autorul Iulian HOROBET, prin teza de doctorat cu
titlul ,,Evaluarea impactului traficului si infrastructurii de trans-
port asupra mediului® (HOROBET 1., 2013), abordeaza tematica
complexa a evaludrii impactului negativ al traficului si al infrastructurii
de transport asupra mediului inconjurdtor avand ca obiectiv principal
investigarea stadiului actual al cercetarii in acest domeniu, selectarea
si aplicarea unor metode adecvate de evaluare a impactului infra-
structurii de transport asupra mediului natural si social. Autorul a se-
lectat ca zona reprezentativd pentru aceste cercetari, vizand in mod
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deosebit efectul de barierd si, respectiv, gradul de fragmentare a ha-
bitatului si peisajului, aferente teritoriului judetului Iasi, cauzate de
constructia si exploatarea infrastructurii de transport rutier. in acest
scop, autorul a elaborat, in premierd pentru Judetul Iasi, harti de im-
pact reprezentative ale zonei privind fragmentarea peisajului si a
habitatului precum si a efectului de bariera, folosind programe infor-
mationale specializate (GIS si AutoCAD, ARTEMIS) pentru estimarea
impactului produs de traficul aferent pentru un drum reprezentativ
care traverseaza aceasta regiune si anume DN 28 pe traseul Sdbdoani
- Targu Frumos - Iasi - Raducdneni - Drénceni - Vama Albita. Aceste
serii de harti de impact cu delimitarea sectoarelor in functie de gradul
de intensitate a efectelor si specificarea masurilor recomandate con-
stituie un instrument util care poate fi pus la dispozitia factorilor de
decizie din judetul Iasi.

in acelasi context, autoarea Mihaela CONDURAT, in lucrarea sa
intitulatd ,,Evaluarea impactului negativ al sistemului de trans-
port rutier asupra mediului inconjurator", dupd o prezentare
generala a metodelor si programelor informatice specifice, utilizate
pentru analiza si evaluarea cantitativd a consumului energetic aferent
diverselor tehnologii rutiere, precum si a emisiilor de CO,e, prezinta
un studiu de caz semnificativ privind evaluarea emisiilor de CO,e afe-
rente retelei de drumuri de interes public din judetul Iasi. In final, au-
toarea prezinta recomandari privind prevenirea si reducerea impactu-
rilor negative ale sistemului de transport rutier asupra mediului incon-
jurator cu referire la fiecare din fazele de management ciclic al infra-
structurilor de transport.

Parteaalll-a

»1ehnici moderne pentru investigarea si priori-
tizarea lucrarilor de interventie pentru lucrarile
de arta“

Autorul Gheorghitd BOACA, urmare unui stagiu de mobilitate
la Universitatea Degli Studi din Udine (prof. Antonio Morassi), in
lucrarea sa de doctorat intitulatd ,,Evaluarea starii tehnice a po-
durilor din beton prin incercéri statice si dinamice" (BOACA
G., 2011), abordeaza problema evaluarii starii tehnice a poduri-
lor aflate in exploatare, prin precizarea modului de comportare
sub incarcari, precum si verificarea podurilor noi la timpul T=0, la
preluarea acestora de cétre beneficiari. In acest scop, autorul a ela-
borat un program de incercare statica a podurilor din beton la da-
rea in exploatare a acestora, cu posibilitatea aplicarii extinse. Pro-
gramul de ncercare cuprinde toate etapele de la documentarea si
inspectarea obiectivului, pana la intocmirea raportului de incercare
cu concluziile aferente. In final, autorul propune un program anual
de urmarire a comportdrii in exploatare a mai multor tipuri de po-
duri prin inspectii vizuale si masuratori de nivelment de precizie,
pentru un numar de sase poduri cu alcdtuire diferitd. Masuratori-
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le au fost efectuate pentru variatiile anuale de temperaturd, iar
compararea rezultatelor a evidentiat modul de comportare a
podurilor.

ParteaalV - a:
»Prevenirea si evaluarea riscului proiectelor de in-
frastructuri®

Autorul Andrei BOBU (BOBU A., 2013) valorificand un stagiu de
cercetare si documentare la University of Southern Denmark, (prof.
Jacob Kronbak), prin teza de doctorat intitulatd , Managementul
riscului in infrastructura rutierd", abordeaza problema complexa
a evaluarii si managementului proiectelor de infrastructura rutiera
avand ca obiectiv principal investigarea stadiului actual al cercetarii in
acest domeniu, selectarea, asimilarea si conceperea unor metode
adecvate in vederea aplicarii acestora la studii de caz semnificative.
Dupa indentificarea problemelor actuale ale sectorului de transport
din Romania, privind modul de evaluare a proiectelor de infrastruc-
tura, avand in vedere atat componenta tehnica cat si cea economica
(inclusiv managementul riscului), autorul concepe si realizeaza un
model decizional informatic, denumit Trans-Risc-Analist, capabil sa
evalueze proiectele din infrastructura de transport, din tara noastra,
atat din perspectiva analizei decizionale cat si din cea a managemen-
tului riscului. Folosind acest soft, precum si ghidul practic elaborat
pentru utilizarea sa, autorul intreprinde doua studii de caz pentru eva-
luarea riscului a doua proiecte semnificative de infrastructurd din tara
noastrd, in curs de derulare, si anume: Centura Municipiului Iasi, res-
pectiv Centura Municipiului Radauti. Modelul Trans-Risc-Analist ela-
borat de autor, constituie un instrument deosebit de util, pus la dis-
pozitia factorilor de decizie pentru evaluarea riscului atat a proiectelor
de infrastructuri noi cat si a celor in curs de derulare.

ParteaaV - a:
»Analize economice LCCA, LCA. Tehnologii cu con-
sum redus de energie*

Autoarea Alina Mihaela NICUTA (NICUTA A.M., 2011), in lu-
crarea post doc intitulata ,,Evaluarea impactului ecologic si eco-
nomic asociat productiei si punerii in opera a mixturilor asfal-
tice clasice si reciclate", ofera o structura analitica sustenabila pen-
tru cercetdtorii si practicienii din domeniul imbracamintilor asfaltice
rutiere prin abordarea problematicii productiei si exploatarii imbraca-
mintilor asfaltice sub aspectul impactului ecologic si economic. Aces-
te studii au constat intr-o evaluare cantitativa a impactului de ordin
economic si ecologic asociat producerii si exploatarii imbracamintilor
clasice sau realizate cu mixturi asfaltice reciclate, acest impact fiind
exprimat in cantitati de emisii de bioxid de carbon (CO,e) si respec-
tiv prin costurile asociate unei cantitati specifice de mixturi asfaltice.
Procedeul de analizd a constat in utilizarea metodologiilor Life Cycle
Assessment (LCA) si, respectiv, Life Cycle Cost Analysis (LCCA) in ba-
za a doua perspective analitice, si anume, ,cradle to site" si respec-
tiv ,cradle to grave". Aplicarea acestor metodologii in domeniul ingi-
neriei drumurilor pune in evidenta consecintele procesului de con-
structie a mediului inconjurdtor si, totodata, importanta utilizérii unui
system de analiza si decizie bine dezvoltat in sfera investitionala.
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Parteaa Vl - a:
» 1ehnici moderne pentru investigarea starii tehnice
si prioritizarea lucrarilor de drumuri“

Autorul Alexandru Octavian AMARIE, semnaland unele nea-
junsuri ale actualelor metode de evaluare a stdrii tehnice a imbraca-
mintilor rutiere flexibile si rigide, in cadrul tezei de doctorat ,,Perfec-
tionarea metodologiilor moderne pentru prioritizarea lucra-
rilor de reabilitare a drumurilor™ (AMARIE, A.O., 2013) investi-
gheaza in paralel cu acestea o serie de metodologii similare utilizate
in prezent in lume, si pe baza unei analize critice comparative, susti-
nuta de studii de caz semnificative, selecteaza si propune asimilarea,
experimentarea si implementarea in practica rutierd din tara noas-
tra, a doud metodologii moderne si anume:

e Standardul american pentru investigarea stdrii tehnice a imbra-
camintilor de drumuri ASTM D 6433-99 ,Standard Practice for Roads
and Parking Lots Pavement Condition Index Surveys";

e Metodologia de evaluare cantitativa a starii tehnice globale a
unui drum, dezvoltatd recent, in cadrul Actiunii COST-354: ,Perfor-
mance Indicators for Road Pavements".

De asemenea, autorul abordeaza metodologia COST 354 - ,Per-
formance indicators for road pavements" pentru calculul unui indice
general de performantd - GPI - pentru un esantion reprezentativ se-
lectat pe drumul judetean D.]. 248 Iasi — Rebricea si formularea unor
recomandari tehnice concrete de asimilare a acestei metodologii pen-
tru evaluarea performantelor drumurilor publice din tara noastra. in
acest scop a fost conceputd o Diagrama care permite corelarea di-
versilor indici de performanta (indicele structural, indicele de confort,
indicele de siguranta si indicele general de performanta - GPI) cu in-
dicatorii de stare tehnica Pavement Condition Index - PCI si Pave-
ment Serviciability Index - PSI utilizati in mod curent in programele
de management PMS si de prioritizare PRAS a lucrarilor de intretinere
si reabilitare a drumurilor.

in acelasi context, aplicarea metodologiei ASTM de evaluarea a
starii tehnice a unui drum a fost abordata si in cadrul unor disertat;ii
de master, in paralel cu analiza sensibilitatii acestei metodologii pen-
tru investigarea tehnicd a unor drumuri din judetul Iasi. Astfel, in
cadrul lucrarii de disertatie ,,Evaluarea starii tehnice a unui drum
din judetul Iasi folosind recomandarile Standardului ASTM si
stabilind strategiile de interventie folosind metode moderne
de prioritizare™ (NECHITA D. 1., 2012) si (ZAIET I., 2012), autorii
Dana Ionela NECHITA si Alexandru Ionut ZAIET analizeaza trei
metode de investigare, si anume: metoda ASTM, metoda PRAS si
Ecuatia de prioritizare, conducand la obtinerea unor rezultate mai pre-
cise prin metoda ASTM.

Partea a VIl - a:
»Probleme de cercetare rutiera aplicativa intreprin-
se pe reteaua de drumuri din Moldova*“

Sunt prezentate cateva aspecte semnificative din cercetarea ru-
tierd aplicativa intreprinsa recent de catre specialistii din cadrul Di-
rectiei Regionale de Drumuri si Poduri Iasi. Astfel, autorul Tudor
VARLAN, in lucrarea sa intitulatd ,,Realizarea pe raza D.R.D.P Iasi
a unor structuri rutiere din beton de ciment compactat cu cilin-
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dru compactor, armat dispers cu fibre de otel provenite din re-
ciclarea anvelopelor", prezintd programul de cercetare aplicativa,
realizat pe raza D.R.D.P. Iasi, in calitate de partener al programului
de cercetare internationald FP6 ECOLANES in colaborare cu Universi-
tatea Tehnicd ,Gh. Asachi®, lasi si cu ceilalti parteneri din cadrul pro-
gramului de cercetare european. Acest program a avut drept scop
studiul realizarii structurilor rutiere din beton de ciment compactat cu
cilindru compactor (RCC - Roller Compacted Concrete), precum si uti-
lizarea fibrelor de otel provenite din reciclarea anvelopelor uzate pen-
tru realizarea de structuri rutiere durabile si cu impact redus asupra
mediului inconjurator. Pe baza studiilor efectuate de cdtre Facultatea
de Constructii si Instalatii Iasi cu privire la stabilirea dozajelor optime
de materiale la prepararea betonului RCC si betonului de ciment com-
pactat cu cilindru compactor armat dispers cu fibre de otel reciclate
(RCC+RSF - RCC armat dispers cu Recycled Steel Fibers), D.R.D.P
Iasi a realizat cateva sectoare experimentale reprezentative folosind
aceste noi tehnologii pe drumul national DN 17 (E576), sectoare afla-
te in prezent sub monitorizare periodica in vederea evaluarii perfor-
mantelor si a validarii acestor noi tehnologii.

In acelasi context al cercetdrii aplicative, autorul Constantin
ZBARNEA, in lucrarea sa intitulatd ,Influenta rugozitétii imbra-
camintilor asfaltice asupra sigurantei circulatiei — Studiu de
caz", prezinta rezultatele cercetarii intreprinse in cadrul unui studiu
de caz privind stabilirea influentei starii de rugozitate a imbraca-
mintilor asfaltice asupra sigurantei circulatiei. Pe baza rezultatelor
cercetarii, autorul prezintd cauzele care au condus la scaderea ru-
gozitdtii pe drumurile investigate (D.N. 29 si respectiv D.N. 29B),
evalueaza efectele acestor fenomene asupra sigurantei circulatiei si
propune masuri pentru imbunatatirea acesteia, evaluand totodatad si
efectele pozitive rezultate ca urmare a aplicarii acestor masuri.

Tot in cadrul cercetarii aplicative, se inscrie si lucrarea intitulatd
~Incadrarea vehiculelor rutiere in intersectii nesemaforizate",
in care autorul Stefan DINCO, sintetizeaza rezultatele unor studii
privind incadrarea vehiculelor in cele mai uzuale scheme de intersectii
nesemaforizate, prevazute in reglementarile tehnice in vigoare, si-
mularea incadrarii in aceste intersectii a vehiculului articulat, cu lun-
gimea totald de 16,5 metri. In final, autorul prezint3 concluziile re-
zultate in urma cercetarii si formuleaza propuneri privind imbuna-
tatirea reglementarilor tehnice aflate in vigoare.

Concluzii si recomandari

Cartea, intitulata semnificativ ,,Drumurile in conceptia gene-
ratiei actuale™ se adreseaza deopotriva specialistilor, factorilor de
decizie dar si utilizatorilor drumurilor din tara noastra interesati in cu-
noasterea contributiilor si a elementelor esentiale de progres tehnic,
aduse recent de cercetarea rutierd in domeniu. In acest scop, in par-
tea introductivad a cartii, se face o prezentare succinta a dinamicii si
evolutiei cercetarii rutiere din ultimile doud decenii, reliefandu-se im-
pactul acesteia asupra dezvoltarii sociale si economice a Romaniei.
Cea de a doua parte a cartii, este dedicata evidentierii rezultatelor
cercetdrilor si contributiillor semnificative aduse de cdtre tinerii cer-
cetatori in domeniul rutier. Astfel, Capitolele I...VI abordeazd domenii
prioritare specifice drumurilor si anume: conceptia si proiectarea
structurald a imbrdacamintilor rutiere durabile; proiectarea retelelor
de autostrazi si robustetea structurilor si a retelelor rutiere; siguranta
circulatiei si inovatii in domeniul investigarii si evaluarii traficului; in-
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vestigarea starii tehnice a imbracamintilor de drumuri, managemen-
tul si prioritizarea lucrarilor de interventie pentru drumuri si poduri;
evaluarea riscului asociat proiectelor de infrastructura; fragmentarea
habitatului si reducerea impactului negativ al retelei rutiere asupra
mediului; metode noi de evaluare a costului lucrarilor pe durata ciclu-
lui de viata (LCC/LCA), etc. Vizand aspectele specifice mentionate mai
sus, un numar de treisprezece tineri cercetatori, majoritatea avand la
activ stagii de cercetare realizate in Universitdti Europene de pres-
tigiu (Technical University of Delft /Holland; University College of
Dublin/ Ireland; Gent University & Internatinal Road Laboratory /Bel-
gium, University Politecnico di Torino/ Italy; Degli Study University
Udine/ Italy; University of Graz/ Austria; Sothern Deanmark Univer-
sity; etc.) isi prezinta fiecare rezultatele studiilor proprii, finalizate n
cadrul Centrelor de cercetare si respectiv al Scolii Doctorale din cadrul
Universitatii Tehnice ,Gh. Asachi Iasi, un accent deosebit fiind pus pe
studiile de caz aferente si pe softurile elaborate in cadrul tezelor de
doctorat, al disertatiilor si al cercetarilor post-doc, acestea avand in
marea lor majoritate aplicabilitate practica imediata.

Ca o ilustrare a implicarii practice si a colaborarii Universitatii cu
sectorul Industriei Constructiilor, in Capitolul VII, sunt prezentate
rezultatele unor cercetari aplicative valoroase, intreprinse de spe-
cialistii Filialei ,Neculai TAUTU" Moldova a Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri din Romania, pe reteua Directiei Regionale de Dru-
muri si Poduri Iasi.

Cartea ,,Drumurile in conceptia generatiei actuale" a aparut
intr-un moment semnificativ al actualei crize economice prin care
trece societatea romaneasca, cand aproape in toate domeniile vitale
ale societatii, inclusiv in cel al infrastructurilor de transport, in speta
si cel al drumurilor, rezultatele valoroase ale cercetdrilor si mai ales
ale tinerilor cercetatori sunt ignorate adesea de catre factorii implicati
in promovarea progresului rutier, nu numai datoritd unui dezinteres
general manifestat la diverse nivele de decizie dar si ca o consecinta
a unor politici rutiere si de cercetare deficitare practicate la cel mai
inalt nivel de management. Speram totusi, ca prin difuzarea cat mai
larga a acestei carti, in ciuda obstacolelor si frustrarilor cu care se
confruntd in prezent, tinerii cercetdtori vor gasi sprijin colegial si prie-
tenesc de la colegii lor din Industrie, Cercetare, Inv&tdmant si Admi-
nistratie, prin crearea si oferirea unor pozitii adecvate, care sa le per-
mita continuarea cercetdrilor valoroase initiale, pentru a-si putea ast-
fel valorifica, aici in Romania, competentele deosebite si potentialul
lor creativ, in beneficiul intregii societati.
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raului Congo, la granita cu Zair. Zona re-
prezinta un mare potential al industriei ex-
tractive, iar drumurl a fost construit prin-

tr-un credit extern de aprox. 222 mil. do-

Angola va construi o autostrada care va
conecta orasele Quilemba si Eywa, din Sud-
Estul tarii. Investitia este estimatad la aprox.
43 mil. dolari si va fi finalizatad in 18 luni. De
asemenea, se afla in etapa de constructie
finala drumul care va lega capitala Luwanda
de orasul Soyo. Soyo, cunoscut anterior ca
Santo Antonio, se afla la gura de varsare a

lari. Anul trecut a fost inaugurat un pod
peste raul Cartumbela, la jumatatea dis-
tantei dintre Luwanda si Soyo, valoarea in-
vestitiei fiind de 35 mil. dolari. Am dat acest
exemplu pentru a demonstra cd in vreme ce
tari pretins dezvoltate nu gasesc calea spre
proiecte majore, tarile din asa-zisa lume a
treia lucreaza la modul cel mai serios.

NOIEMBRIE 2014






UTiLAJE WIRTGEN GRUP iN ACTIUNE

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXl
DE DRUMURI SI PODURI NR. 137 (206)
DIN ROMANIA’

Noua generatie de finisoare
VOGELE , Linie -3 a cucerit Franta

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

urtdnd numele castigdtorului francez al Premiului Nobel pentru

Pace din 1968, serpuita si pe alocuri ingusta strada René Cassin
traverseaza micul oras francez La Voulte-sur-Rhéne. Traficul pe
aceastd strada este intens, centrul istoric al orasului atrdgand un
numar important de vizitatori in fiecare an. Reabilitarea imbracamintii
rutiere s-a realizat rapid pentru a minimiza perturbarea traficului in
zona. Echipa companiei Groupe Cheval, care s-a ocupat de asternerea
covorului asfaltic, a fost, cu fiecare metru turnat, entuziasmata de
finisorul VOGELE SUPER 1800-3i. Numeroasele functii ergonomice ale
generatiei ,Linie -3" au contribuit nu doar la imbunatatirea sigurantei
de lucru a echipei, dar au asigurat un proces de asternere fara intre-
ruperi.

IR

Cerinta ca tot procesul sa se deruleze rapid si fara intreruperi, in
ciuda traficului continuu, este una obisnuita pentru proiectele de rea-
bilitare din centrul oraselor, asa cum a fost cel din La Voulte-sur-
Rhone. Aceste proiecte necesitd, pe de o parte, aprovizionarea con-
tinua cu mixturd asfaltica, iar pe de alta parte, un finisor manevrabil,
care sd poata asterne mixturi asfaltice cu usurintd, atat pe sectoare
inguste sau avand curbe, cat si pe sectoarele cu drum drept, scuaruri
sau sensuri giratorii. Finisoarele seriei SUPER 1800 de la VOGELE au
o excelenta reputatie cand ne referim la lucrarile in oras, iar noua ge-
neratie ,Dash 3" a atins noi standarde in ceea ce priveste conceptul
ergonomic.

Sistemul de operare VOGELE ErgoPlus, care echipeazi finisoarele
LLinie -3%, beneficiaza de numeroase functii suplimentare. Pentru
conctractorul proiectului, Groupe Cheval, ErgoPlus 3 a fost unul din-
tre factorii decisivi la decizia de achizitie a dou3 finisoare VOGELE

Super versatil: noul VOGELE SUPER 1800-3i se descurci perfect pe drumuri inguste si in curbe.

NOIEMBRIE 2014



ASOCIATIA .
NR. 147 (210 oE CRU & oo UTiLAJE WIRTGEN GRUP iN ACTIUNE
DIN ROMANIA

Super operare: consola de comanda a grinzii a fost reproiectata.

Super flexibilitate: latimea grinzii poate varia continuu prin comanda de la un buton rotativ comanda, care ia in considerare
cele mai stranse curbe ale drumului sau bordurile.
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UTiLAJE WIRTGEN GRUP iN ACTIUNE

SUPER 1800-3i. Aceste finisoare au impresionat, atat pe operatorii fi-
nisorului si pe cei de la grinzile finisoare, cat si pe soferii camioanelor
de aprovizionare cu mixturi asfaltice.

Concept de operare impresionant

Sistemul de operare optimizat ErgoPlus 3 se concentreaza si mai
mult asupra operatorului, astfel ca acest echipament impresionant si
tehnologia inglobatd pot fi controlate mai usor si intuitiv de catre ope-
rator. In acelasi timp, ErgoPlus 3 asigurd un spatiu de lucru mai confor-
tabil si mai sigur pentru operator. Acum, acesta beneficiaza de o vizibi-
litate excelenta asupra tuturor punctelor importante ale finisorului.

Proiectata pentru o claritate optima, consola de lucru a operato-
rului afiseazd toate functiile, grupate logic. In acest fel, operatorul
poate reactiona rapid si eficient la procesele de lucru si evenimentele

Super post de lucru: ErgoPlus 3 ii asigurd operatorului
o vizibilitate excelenta.

neprevazute ce pot aparea pe santier, avand control deplin asupra
utilajului si a zonei de lucru, in orice situatie. Noul display color, usor
de citit, chiar si in conditii de lumina slabd, asigurd precizie si usurinta
de lucru operatorului.

Operarea grinzii a fost, de asemenea, imbunatatita. Un buton ro-
tativ, denumit ,SmartWheel", permite o reglare precisa si continua a
grinzii, tindnd cont de obstacole de-a lungul drumului, spre exemplu
portiunile unde se ingusteaza, de-a lungul zidurilor sau bordurilor.
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Functie speciala: ,,PaveDock Assistant"

Noul sistem ,PaveDock Assistant" a fost laudat de catre specialistii
Groupe Cheval, acesta simplificand transferul de material din bascu-
lanta catre finisor. Acest lucru este obtinut prin intermediul unui sis-
tem de comunicare foarte eficient, ce elimind posibilele neintelegeri
- semnalele luminoase colorate.

Indicatoarele cu leduri de pe finisor si consola de control ErgoPlus
3 sunt componentele cheie ale sistemului ,PaveDock Assistant". Sis-
temul are doua indicatoare cu leduri, montate pe ambele parti ale co-
pertinei finisorului, de unde pot fi usor urmarite de cétre soferul vehi-
culului de transport. Cu ajutorul acestor semnale luminoase, opera-
torul indica soferului ce trebuie sa facd: sa dea napoi, sa il preia, sa
opreasca, sa ridice bena, sa coboare bena sau sa se elibereze de fini-
sor. In acest fel, indiferent de nivelul de zgomot de pe santier sau
pozitia camionului, soferul nu rateaza nici o instructiune.

David Far, Manager de Santier la Groupe Cheval, remarca si alte
avantaje: ,Datorita sistemului «PaveDock Assistant», nu mai este
nevoie de un om care sa asigure comunicarea intre finisor i camion".

Este mai sigur pentru oamenii de pe santier, iar operatorul finiso-
rului nu mai este nevoit sa strige si sa gesticuleze pentru a se face
inteles de catre soferul camionului. Acest lucru a fost apreciat de toti
cei care au lucrat pe santierul din La Voulte-sur-Rhone. Atat opera-
torii finisoarelor, cat si soferii camioanelor au subliniat ca a fost o idee
foarte buna!

Super comunicare: Noul ,,PaveDock Assistant"
cu semnale luminoase, amplasate pe copertina finisorului,
ii ofera indicatii precise soferului camionului.

Brazilia:
Efectul datoriilor

Asociatia constructorilor de drumuri din
Brazilia a avertizat recent autoritatile ca exis-
ta riscul unor concedieri masive in randul con-
structorilor de drumuri, daca statul nu-si va
incepe plata catre antreprenori. Pana acum
au fost trimisi acasa 1.700 de lucratori, urma-

torii 950 de angajati fiind in concediu fara
plata. Autoritdtile nu si-au platit obligatiile
financiare in valoare de 275 mil. dolari pen-
tru luna septembrie si aceeasi suma pentru
luna octombrie a.c. Daca platile nu vor ince-
pe, datoriile acumulate la sfasitul lunii no-
iembrie catre companiile care au efectuat lu-
crari de drumuri vor depdsi 738 mil. dolari.
Un raport al Ziarului ,Financial Times"
mentiona, in anul 2012, faptul ca, potrivit

unui studiu, doar 6% din drumurile Braziliei
sunt asfaltate, in comparatie cu 54% in China
si 80% in Rusia. Un alt studiu al ,World Eco-
nomic Forum" a aratat ca Brazilia a primit 3,6
puncte din 7 in ceea ce priveste calitatea in-
frastructurii de transport, aceasta tara fiind
depdsita nu numai de China, dar si de Mexic
si Chile. Lipsa fondurilor va genera pe viitor
reducerea investitiilor dar si cresterea in con-
tinuare a somajului.
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Teoria si practica si-au dat mana la lasi

n

I n data de 7 noiembrie 2014, conform traditiei, APDP Filiala Mol-
dova-Neculai Tautu a organizat un simpozion, unde au fost pre-
zentate doua dintre cele mai importante proiecte realizate de specia-
listii in cdi de comunicatie din Iasi, respectiv pasajul ,Mihai Eminescu”
si Pista Aeroportului International Iasi. Dupa finalizarea expunerii
temelor si a dezbaterilor a urmat o deplasare la cele doua obiective,
unde s-a reusit clarificarea tuturor informatiilor furnizate de autorii
prelegerilor.

Prima concluzie desprinsa dupa aceasta manifestare a fost aceea
ca specialistii in drumuri si poduri din Moldova au devenit mult mai in-
teresati de pregatirea stiintifica si de acumularea unor informatii teo-
retice si practice noi. Daca in anii precedenti participau cateva zeci
de persoane, de aceastd data sala de conferinte de la Facultatea de
Constructii si Instalatii a fost neincapatoare pentru cei peste 120 de
actuali sau viitori specialisti din domeniu.

Deschiderea lucrarilor simpozionului a fost incredintata, pe partea
de proiectare, d-lui ing. Ovidiu VADEANU iar pe partea de executie
d-lui dr. ing. Radu COJOCARU, unul dintre cei mai tineri doctori in sti-
inta drumurilor si podurilor, iesiti de curand ,in productie”, care au
prezentat cele mai importante informatii despre ,Dezvoltarea si mo-
dernizarea Aeroportului International Iasi”.

in cadrul proiectului se prevede realizarea urmétoarelor obiective:
Pista de decolare-aterizare in lungime de 2.400 m si o latime de 60 m
(45m portant + 2x7,5 m acostamente); Cale de rulare ALFA, in lun-
gime de aproximativ 240 m si o ldtime de 38 m (23 m portant + 2x
7,5 m acostamente); Platforma de imbarcare-debarcare cu dimensi-
uni de 357 m lungime si 99 m latime; Sistem de canalizare pentru
preluarea apelor pluviale de pe noile suprafete de miscare aeroportu-
ara; Balizaj luminos de categoria a II-a pentru ambele directii de ope-
rare; Sistem de iluminare a platformei de imbarcare-debarcare; Uzina
electrica pentru deservirea noilor consumatori (balizaj, iluminat plat-
forma, echipamente de radionavigatie).

Pista existentd va deveni cale de rulare (BRAVO), ce va face lega-
tura intre platforma de imbarcare-debarcare si directia de operare 14
a noii piste de decolare aterizare.

Ambele directii de operare, 14 si 32, sunt prevazute cu buzunare
de intoarcere, dimensionate pentru avionul de calcul B767-200, cu
un unghi de bracaj al rotilor de fata de 45°, tinandu-se seama de dis-
tantele de siguranta de la marginea exterioara a trenului de aterizare
principal pana la marginea portanta, conform normelor RACR-AD-
PETA, Editia 1/2008. Este prevdzut un buzunar de intoarcere inter-
mediar, dimensionat pentru aeronave de categorie ,C”, amplasat la
1.800 m fatd de pragul de pe directia 14, ce va deservi aeronavele ce
vor definitiva rularea la aterizare pana la acest punct, evitandu-se
astfel rulajul pe incd 1.200 m (dus intors).

Banda pistei nou proiectata are o latime de 300 m si se va extin-
de, la fiecare capat al pistei, cu cate 60 m dincolo de zona portan-
td, amenajandu-se conform prevederilor din RACR-AD-PETA Editia
1/2008.

in profil longitudinal, pista are o panté descrescétoare constants
de la capatul 14 spre capatul 32, de 1%, iar in profil transversal, pista
este prevazutd cu pante descrescatoare de 1,5% din ax cdtre mar-
ginile acesteia. Pe acostamente, la distanta de 4 m fatd de marginea
portantd, este amenajat un casiu pe lungimea cdruia, pentru prelu-
area apelor pluviale, sunt prevazute guri de scurgere la intervale de
50 m.

Pista de decolare-aterizare are o structura flexibila, dimensionata
pentru asigurarea unei capacitati portante echivalente unui numar
PCN 70, cu urmatoarea stratificatie:

- 5 cm strat de uzura din beton asfaltic de aeroporturi BAA16;

- 8 cm strat de legdturd din beton asfaltic de aeroporturi BAAD25;

- 22 cm strat de baza din anrobat bituminos de aeroporturi AAB31;

- Geocompozit cu rol antifisura;

- 24 cm Balast stabilizat cu lianti hidraulici;

- 50 cm fundatie din balast;

- max. 35 cm strat de forma din pamant stabilizat cu lianti hi-

draulici.

Acostamentele pistei au urmatoarea stratificatie:

- 5 cm strat de uzura din beton asfaltic de aeroporturi BAA16;

- 8 cm strat de legatura din beton asfaltic de aeroporturi AAB31;

- Geocompozit cu rol antifisurd;

- 15 cm Balast stabilizat cu lianti hidraulici;

Figura 1a - Plan de situatie
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- 81 cm fundatie din balast;

- max. 35 cm strat de forma din pamant stabilizat cu lianti hi-

draulici.

Platforma de imbarcare-debarcare se va realiza pe amplasamen-
tul actualei platforme, extinzandu-se si la sud de aceasta cu aproxi-
mativ 225 m.

Platforma va avea o structura rigida din beton de ciment, pre-
vazuta cu rosturi transversale si longitudinale, ceea ce va asigura o
capacitate portantd echivalenta unui PCN.

Dezvoltarea si modernizarea Aeroportului International Iasi repre-
zinta o lucrare esentiala pentru dezvoltarea economico-sociald a ju-
detului Iasi si inglobeazd cantitati enorme de materiale sau mano-
perd care au trebuit realizate: sdpatura a 1,5 milioane m.c. de
pamant, peste 900.000 mc decapare teren vegetal, umplutura
1.210.000 mc, 187.000 mp - strat de forma din pamant stabilizat cu
lianti hidraulici, 110.000 mc - strat de fundatie din balast sort 0-63,
40.250 mc - strat de fundatie din balast stabilizat, 21.800 t - strat
de uzura BAA16; 25.500 t - strat de legatura BAAD31.5; 80.000 t -
strat de baza AAB31.5; 7100m - canalizare pluviala tevi PAFSIN SN
1000 - DN200-1400; 135 camine de vizitare; 124 guri de scurgere
D400; 2 separatoare hidrocarburi; 700 ml - canal casetat si 473 ca-
sete prefabricate.

in partea a doua a simpozionului, dl. prof. univ. dr. Cristian
COMISU si dl. prof. univ. dr. Nicolae BOTU au prezentat cele mai im-
portante informatii despre Pasajul Mihai Eminescu - proiectare struc-
tura si solutii geotehnice prevazute si executate.

Pentru a asigura fluenta traficului si implicit pentru desconges-
tionarea zonei, Primaria municipiului Iasi a decis executia unui pasaj
subteran in una dintre cele mai mari intersectii, pentru fluidizarea
traficului rutier. Pasajul subteran auto are rolul de a prelua traficul
rutier pe directia prioritara strada Pdcurari - bulevardul Indepen-
dentei, acest traseu aflandu-se pe directia D.N. 28 ce face legatura,
catre Vest, intre Targu Frumos - Roman - Bacau, iar in partea estica,
spre Vaslui- Béarlad -Tisita.

Prin denivelarea fluxurilor principale de trafic, unul dintre fluxurile
majore va trece prin pasaj fara a fi oprit la semafor, iar celelalte flu-
xuri vor putea fi mai bine gestionate la suprafata, intersectia casti-
gand mult in primul radnd in capacitatea de trafic, iar in al doilea rand
in fluentd si siguranta de parcurgere a spatiului intersectiei.

Analiza tehnologiei de executie a pasajului subteran propriu-zis a
impus adoptarea solutiei de constructie, cu o lungime cat mai redusa,
pasajul propriu-zis incepand si sfarsind la limita stricta a intersectiei
directe a fluxurilor de circulatie rutiera.

La stabilirea metodei de executie a pasajului subteran cu pereti
mulati s-au avut in vedere urmatorii factori: structura orasului, sis-
temul de transport, dezvoltarea in perspectiva a retelei stradale a ora-
sului, geologia si topografia amplasamentului, interferenta cu struc-
turile edilitare-urbane din zona, costurile lucrarilor de constructie, du-
rata de proiectare si executie a constructiei.

in sens transversal, pasajul subteran este executat cu o sectiune
dreptunghiulara, cu doua benzi de 3,50 m latime, cate o bandd pen-
tru fiecare sens de circulatie, si doua trotuare de 1,50 m de o parte
si de alta a partii carosabile si indltimea de 5,00 m.

Aceasta solutie radicald are avantajul ca nu ocupa spatiu carosabil
la suprafatd, viteza de exploatare creste considerabil, capacitatea de
transport este mare si nu aglomereaza traficul urban, dar are marele
dezavantaj ca necesitd investitii foarte mari.
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Alcatuirea constructiva

Figura 1b - Vedere de ansamblu si amplasament
tunel subteran in Piata Mihai Eminescu

Gabaritul pasajului subteran din Piata Mihai Eminescu (figura 1b)
asigurd o indltime de 5,00 m si 10,00 m latime, care permit traver-
sarea tuturor mijloacelor de transport auto (autoturisme, autovehi-
cule utilitare, autovehicule de interventie ale salvarii, pompierilor si
mijloacelor de transport in comun auto), fara a permite circulatia pie-
tonala in interiorul pasajului.

in sens longitudinal, pasajul subteran are lungimea totald de
286,43 m, este compus din rampele de intrare si iesire, str. Pacurari
si str. Independentei si pasajul subteran propriu-zis (Tabel 1).

Tabelul 1. Lungimi si declivitati in pasaj

Element constructiv component | Lungimi (m)

Declivitati (%)

Rampa Pacurari 95,94 6,90
Pasaj subteran propriu-zis 96,00 1,60
Rampa Independentei 94,49 6,90
TOTAL 286,43 TOTAL

in sens transversal, pasajul subteran se va executa cu o sectiune
dreptunghiulara, cu doua benzi de 3,50 m latime, cate o bandd pen-
tru fiecare sens de circulatie, si doua trotuare de 1,50 m de o parte
si de alta a partii carosabile (Figura 2).

Figura 2 - Sectiune transversala tip prin tunel
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Pasajul subteran rutier va dispune de un sistem de colectare si
evacuare a apelor pluviale si freatice, un sistem de ventilatie pentru
evacuarea gazelor rezultate din esapamente, un sistem de iluminat
public permanent si un sistem de monitorizare a traficului rutier si a
starii tehnice a pasajului.

Latimea totald a tunelului subteran este de 1,50+3,50+3,50+ 1,50

= 10,0 m, latime care se mentine si pe rampele de acces, pana in punc-
tul in care indltimea zidului de sprijin este mai mare de 1,50 m de la
nivelul terenului amenajat; incepand din acest punct si pana la capatul
rampei de acces, tunelul prezintd in interior o latime de 7,00 m, la care
se adauga de o parte si de alta, cate o bordura de 0,25 m Iatime, con-
struitd la nivelul cdii de banda de circulatie adiacenta tunelului (fig. 3).

Figura 3 - Sectiune transversala tip prin rampa de acces a pasajului subteran

Pentru circulatia de suprafata, a fost adoptat sistemul de control
semaforizat, care include si asigura circulatia pietonald. Trecerile pen-
tru pietoni au fost astfel amplasate incat sa nu provoace perturbatii
asupra traficului rutier in pasajul subteran.

Rampa Pacurari
(iulie 2013)

Intersectia Mihai Eminescu
(august 2013)

Pe parcursul implementdrii proiectului s-a ridicat problema influ-
entei regimului hidrogeologic, prin modificarile aduse, asupra con-
structiilor existente in zond, constructii de o inaltd valoare culturala,
precum Biblioteca Universitara ,Mihai Eminescu”, Amenajarea ,Rapa
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Galbend” si altele. in acest sens, prin tehnologia folosita se va sti in
permanenta unde este situatd panza freatica, ceea ce va permite ges-
tionarea corecta a oricarei situatii, si se va cunoaste inclusiv influenta
apei freatice asupra fundatiei tuturor constructiilor din zona.

Pe perioada executiei peretilor mulati, drenajul a functionat con-
tinuu, incercandu-se depresurizarea stratului acvifer si captarea unui
volum cat mai mare de apa subteranad. Prin ridicarea sau coborarea
planului de absorbtie, pompele electropneumatice ofera posibilitatea
reglarii normei de drenaj in functie de necesitati. De asemenea, stabi-
lirea debitelor de drenaj se poate face prin reglarea volumului de aer
sau a numarului de cicluri de functionare. Sistemul de drenaj electro-
pneumatic a raspuns bine la cerintele obiectivului si impreuna cu cele-
lalte solutii de drenaj implementate, asigurd necesitdtile hidrogeo-
logice ale amplasamentului in conditiile modificarilor rezultate prin
realizarea pasajului subteran.

Odatd cu implementarea acestui proiect se vor asigura costuri
mult mai mici comparativ cu alte solutii utilizate in prezent, singurul
consumator de energie electrica fiind doar compresorul de aer care
trebuie sa asigure presiunea de lucru in retea.

Nicolae POPOVICI
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AUTOSTRAZI

Autostrada Orastie - Sibiu (A1)
Lot 3, km 43+855 - km 65+965

Recent, a fost inaugurat sectorul de
Autostrada Orastie - Sibiu, in lungime de
22,1 km. Lucrarea, deosebit de complexa,
a fost finalizatd de catre compania ,Salini
Impregilo®.

Problemele tehnice deosebite, in special
cele legate de stabilitatea solului, au ince-
tinit ritmul lucrarilor, o parte dintre reme-
dierile necesare urmand a fi efectuate in
timp, pe cheltuiala constructorului. Cei
22,1 km au presupus, printre altele, ur-
matoarele:

¢ 1010 m lungime viaducte;

e patru poduri;

e un pasaj;

e un pasaj CF;

¢ 19 podete casetate;

¢ 29 podete metalice.

Cantitatile de materiale utilizate au fost
pe masura investitiei:

e excavatii 6.867.000 mc;

e umpluturi 3.131.000 mc;

e asfalt 270.000 t;

e balast stabilizat 112.600 mc;

o fundatie balast 176.800 mc;

¢ cantitate beton 126.500 mc;

Dintre lucrarile de referinta, amintim
viaductul de la km 62+475,71 - km 63+
485,41, pasajul de la km 544040, nodul ru-
tier de la Apoldu, pasajul CF de la km 44+
820. Cele mai serioase provocari pentru

constructor le-au constituit si inca le mai
constituie alunecarile de teren imprevizibile
de la km 63+520.

Inaugurarea acestui sector de autostra-
da a coincis cu semnarea contractului pen-
tru sectorul Sebes - Turda. La inaugurare, a
fost prezent dl. Ioan RUS, Ministrul Trans-
porturilor. (C.M.)
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privind utilizarea geosinteticelor la ranforsarea

structurilor rutiere cu straturi asfaltice

*

Instructiuni tehnice privind metodologia de evaluare

a starii de degradare a drumurilor cu ajutorul echi-

pamentului ,DEGY"”
*

Instructiune tehnica privind metoda carotaju-

lui sonic pentru determinarea omogenitatii si

integritatii pilotilor de beton cu dispozitivul

CROSS HOLE iltrasonic monitor
(CHUM) SERIA 0906

Pentru informatii suplimentare, adresati-va la:

C.N.A.D.N.R., Directia Tehnics,

tel.: 021.264.34.21; fax: 021.264.33.30

India:

Bypass-ul Meghalaya, la 2.000 m
altitudine, in cel mai umed loc de
pe planeta

O adevarata provocare pentru autori-
tatile rutiere din India a fost construirea
unui drum cu doud benzi in regiunea Me-
ghalaya. Noul drum se afla la o altitudine
mare, in zona muntilor Shilong, capitala
statului Meghalaya. Shilong este situat la
1.496 m deasupra nivelului marii, cel mai
fnalt punct fiind Shilong Peack, la aproape
2.000 m altitudine. Drumul se afla la doar
55 km distanta de Mawsynram, considerat
a fi, oficial, cel mai umed loc din lume.

Valoarea totald a proiectului este de 39,8
mil. dolari, lucrarile fiind terminate in numai
doi ani. Din cauza terenului muntos, cea mai
mare provocare a constituit-o realizarea te-
rasamentelor, ceea ce a presupus operatiuni
extrem de dificile de tdiere, consolidare si
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transport a materialelor dislocate. Premiera
o constituie si faptul ca lucrarile au fost ter-
minate inainte de termen, la o calitate de
exceptie. Orice alte comentarii sunt de pri-
sos, daca luam in considerare doar doua ca-
racteristici: altitudinea la care s-a lucrat si
umezeala consideratd un adevarat record
mondial. Drumul are si o serie de lucrari de

BULETIN TEHNIC RUTIER

arta importante, mentionand aici doua
poduri cu grinzi de otel (45 m si, respectiv,
30 m lungime), precum si cinci poduri mai
mici, un pasaj subteran, patru ocolitoare,
doua intersectii majore, 64 de intersectii mici
si sapte locuri de parcare. Lucrarile au fost
incredintate nu unei companii straine, ci
uneia indiene. (C.M.)
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(continuare din numarul trecut)

Podul peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei

Introducere

Lemnul raméane un material cald, care comunica din interior cu
omul, emana robustetea codrului, el este in natura si din natura. Iata
de ce, pe alte meleaguri, lemnul este unul dintre materialele care sta
pe picior de egalitate cu betonul si cu otelul, se bucura de atentia sco-
lii, se bucura de atentia cercetatorilor, a proiectantilor.

Realizdrile in domeniu sunt de exceptie (Germania, Finlanda,
Franta, Statele Unite s.a.) Ne vom opri, pe scurt, asupra unui singur
exemplu. Vechiul pod ,Vihantasalmi®, din Finlanda, realizat la timpul
sdu din otel, la gabaritele acelor timpuri, care traverseazad o stram-
toare langa Mantyharju, la aproximativ 180 km nord de Helsinki, do-
vedindu-se ingust pentru noile valori de trafic, otelul la randul lui dand

semne de oboseald, a trebuit sa fie inlocuit. Situat pe Autostrada 5 din
Finlanda, intr-o zona in care lemnul este materia prima de baza, au-
toritatile au hotdrat ca, in cadrul lucrarilor de modernizare, sa aleaga
ca solutie un pod de lemn, pentru a sublinia importanta zonei ca sursa
de lemn, ca materie prima si sa reliefeze, in acelasi timp, aspectele
ecologice, aspecte foarte importante pentru mediul inconjurator.

Din cauza caracterului innoitor, stirea a fost receptionata ca un
soc, facand ca in competitie sa se inscrie 31 de firme de proiectare,
competitie finalizata cu un pod de lemn cu contrafise cu deschiderile
1x 21+ 3x42+ 1x21, realizand in final o structurd de lemn lunga
de 168 m. Deschiderea de 42 m la lemn este o performanta demna
de invidiat, ea fiind rezultatul unor cunostinte despre lemn foarte bine
puse la punct, prin cautari si cercetari permanente.

Podurile din lemn au o lunga traditie. Acest gen de poduri se afla
in intreaga lume. Podurile de cale feratd si rutiere din lemn au cunos-
cut o mare dezvoltare in ultimul secol. In constructia de poduri s-a re-
nuntat ulterior la lemn in favoarea betonului si a otelului. Cauzele care
au generat o astfel de decizie pot fi enuntate dupa cum urmeaza:

Fig. 158
Podul ,,Vihantasalmi", din Finlanda (Foto, internet, 2012)
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Fig. 159 - Podul de lemn peste raul Tisa.
Vedere din amonte, de pe malul drept al rdului Tisa, malul ucrainean (Foto, S. FLOREA, 2002)

e limitarea deschiderilor la poduri mici si mijlocii (5 - 30 m); Aparitia noilor materiale de constructie a permis celor implicati in
¢ necesitatea urmaririi permanente a comportarii lor in exploatare;  realizarea lucrdrilor de arta sa atingd performante de invidiat, reali-
o lucrari de intretinere costisitoare cu forta de munca inalt calificatd; ~ zand mari deschideri cu incarcari tot mai mari: au fost construite po-
e duratd de viata scurta in conditiile in care nu se executad lucrari  duri impresionante.

speciale de protectie. In ultimele decenii s-au construit ins& din nou poduri din lemn, cu
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Fig. 161 - Biserica Barsana - Detaliu de imbinare la lemn

(Foto, S. FLOREA, 2008)

2. Judetele Romaniei;

-
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precadere poduri pietonale, iar in ultimii ani s-au executat in multe
tari si poduri rutiere de lemn, avand la bazd cercetari de detaliu pri-
vind tratarea lemnului, prelucrarea lemnului si punerea lui in opera.

Pentru aceasta, structurile portante alcatuite din bare singulare
au fost completate prin structuri portante plane. Noile metode de in-
cleiere permit fabricarea placilor din lemn: incleierea in bloc a grinzilor
de lemn incleiate din straturi de scanduri sau a placilor groase din
lemn. Un sistem simplu de placi ia nastere din scanduri agezate unele
langa altele cu muchie inaltd, care sunt batute in cuie sau tensionate.
Un alt progres, preluat din domeniul constructiilor civile, este repre-
zentat de structurile mixte lemn-beton.

Constructiile de lemn existente in tara noastra, mai ales in pei-
sajul mirific al Maramuresului, demonstreaza ca lemnul poate sta ala-
turi de celelalte materiale de constructie, daca ne referim la durata de
viata a acestora. Ramanem muti de uimire cand privim bisericile de
lemn care dainuiesc de sute de ani. Ele demonstreaza maiestria mes-

tesugului in prelucrarea lemnului,
avand in acelasi timp recunoasterea
mondiald, foarte multe dintre ele fa-
cand parte din Patrimoniul UNESCO.

Fig. 162
1. Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei, vazut de pe malul stdng, amonte (Foto S. FLOREA, 2007);

3. Harta judetului Maramures, cu amplasamentul municipiului Sighetu Marmatiei.
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Lista exemplelor poate continua, dar este de preferat sé@ ne oprim
aici si sa ne indreptam atentia asupra unei realizari din tara noastra
in materie de poduri de lemn.

Amplasamentul

Sighetu Marmatiei este unul dintre municipiile importante ale ju-
detului Maramures, care are resedinta la Baia Mare. Este situat in
Nordul judetului Maramures, la frontiera cu Ucraina, pe malul sténg
al raului Tisa. Sighetu Marmatiei, principalul oras din depresiunea
Maramuresului, este asezat la convergenta vailor raurilor: Iza, Mara,
Tisa si Viseu.

Centrul Geografic al Europei definit de masuratorile austro-ungare
din 1887, este situat foarte aproape de Sighetu Marmatiei si anume
in satul Dilove, pe malul drept al rdului Tisa, de pe teritoriul Ucrainei.
Intravilanul municipiului Sighetu Marmatiei este delimitat la Nord de
raul Tisa, granita cu Ucraina, la Vest-Sud-Vest de raul Iza, iar la Est-
Nord-Est de raul Ronisoara.

Avand ca inspiratie podul ,Vihantasalmi* din Finlanda, colectivul
de proiectare, ing. Constantin OLTEANU, ing. Constantin PREDA si

MARTURII

ing. Ion MARINESCU, din cadrul societatii comerciale VIACONS S.A.
Bucuresti, au adoptat o solutie asemanatoare la podul peste raul Tisa,
de la Sighetu Marmatiei, pod care face legatura dintre Romania si
Ucraina.

Istoricul lucrarii

Apele si muntii acestor locuri, dacd ar putea sa vorbeasca, ar
povesti 0 multime de evenimente ale traitorilor zonei. Istoricul lucrarii
este la fel de framantat ca si istoria Maramuresului. Tara Maramu-
resului este o denumire data din vechime, depresiunii Maramuresu-
lui, o intindere care este definita de istorici pe baza documentelor
secolelor XIV - XV, ca fiind locuitd numai de romani, condusi de voie-
vozi si cneji independenti, dupa normele dreptului valah. Teritoriul
Tarii Maramuresului avea ca hotare, la Nord-Est, Beskizii Rasariteni,
Carpatii Padurosi, Muntii Negru, Muntii Maramuresului, la Sud-Vest
Muntii Oasului, Muntii Gutaiului, Muntii Tiblesului, Muntii Rodnei. Te-
ritoriul judetului Maramures de astdzi (2014), reprezintd numai o
mica parte din vechiul teritoriu al Tarii Maramuresului, unde Sighetu
Marmatiei era centrul economic, administrativ si cultural.

Fig. 163 - Podul de lemn peste rdul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
1. Elevatia amonte a podului de lemn peste raul Tisa. (Foto, S. FLOREA, 2008); 2. Dispozitia generala - sectiune longitudinala

si vederea plana (Desen, S. FLOREA)
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EVENIMENTE

8-10 decembrie 2014:

Gulf Traffic 2014

Locul desfasurarii: Centrul international de
expozitii - Dubai

Informatii: www.gulftraffic.com

15-16 ianuarie 2015:

Seminar ,Statutul sigurantei rutiere™
Locul desfasurarii: New Delhi - India
Organizator: IRF Geneva

Informatii: info@irfnet.ch

20-21 ianuarie 2015:

Primul Congres national de drumuri
(ITS) in Iran

Locul desfagurarii: Tehran - Iran
Informatii: www.itscongress.rmto.ir

28-29 ianuarie 2015:

Africa-Asfalt Forum 2015

Locul desfagurarii: Nairobi - Kenia
Organizator: Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii

Informatii: info@cconnection.org

2-3 februarie 2015:

Forumul european al motociclistilor
Locul desfasurarii: Bruxelles - Belgia
Informatii: www.fema-online.eu/index.php
?page=european-motorcyclists-forum-2015

17-18 martie 2015:

Global Cement India Conference
Locul desfasurarii: Mumbai - India
Informatii: www.globalCement.com

11-15 mai 2015

IRF Congresul regional din zona Caraibe
Locul desfasurarii: Republica Dominicana
Informatii: www.irfnews.org

20-25 aprilie 2015

Expozitie utilaje de constructii
INTERMAT - Paris

Locul desfasurarii: Paris - Franta
Informatii: paris-en.intermatconstruction.com

15-18 septembrie 2015

Expozitie utilaje de constructii

Bauma - Conexpo Africa

Locul desfasurarii: Johannesburg - Repu-
blica Sud Africana

Organizator: Messe Munchen and AEM
Informatii: www.bauma-africa.com
E-mail: info@bauma-africa.com

Internetul si deszapezirea

Nu mai e pentru nimeni un secret ca in-
ternetul ne ocupa din ce in ce mai mult viata.
Cand am ales acest titlu, multi s-au gandit,
probabil, la posibilitatea de a comunica in timp
real, locul si conditiile in care oameni si masini
vor ramane sub zapezi. Iatd insa cd una din-
tre aplicatii, foarte putin cunoscutd, poate
aduce drumarilor economii considerabile, ma-
rind in acelasi timp capacitatea de reactie in
situatii limita.

,INDOOGOOQ", o retea sociala de comer-
cializare pentru industria de constructii, a dez-
voltat o aplicatie de geolocalizare de utilaje si
echipamente disponibile pentru inchirieri, mai
ales pe perioada iernii. Noul serviciu, care cu-
prinde atat firme mari, cat si proprietari indi-
viduali de utilaje permite utilizatorilor sa inchi-
rieze exact unde si cand este nevoie. In felul
acesta, se elimind deplasarea pe distante lungi
a unor utilaje de deszdpezire deja inchiriate,
elimindnd astfel timpii morti de interventie.
Utilizatorul are in fata o hartad care arata per-
sonalizat toate utilajele adecvate existente in
zona specificatd. Pentru fiecare piesa de echi-
pament exista marcajul unui mic steag care,
accesat, permite administratorului drumului
sd vada toate detaliile listate pe scurt. De aici,
potentialul client poate contacta compania de
inchiriere direct pentru a solicita o cotatie.

Prin depistarea echipamentelor necesare,

utilizatorii pot reduce (asa cum am spus) cos-
turile de mobilizare si demobilizare, acest ser-
viciu de accesare fiind gratuit. In acelasi timp,
se elimind si negocierile subiective privind cos-
turile, compania de inchiriere, care permite
accesul pe site a proprietarilor de utilaje, ofe-
rind costuri mentinute la nivel minim. De ase-
menea, utilizatorii pot posta fotografii si clipuri
video, dar pot in acelasi timp vinde utilaje sau
piese de schimb.

Si acum, sa revenim la zapezile noastre si
la brambureala specifica aproape fiecarei ierni.
Imaginati-va ce inseamna ca intr-un Coman-
dament sa poti sti exact ce-ti poate oferi fie-
care judet, fiecare comund, firma sau proprie-
tar simplu atunci cand nu gasesti un tractor
sau o lama disponibile si sa poti accesa in
timp real capacitdtile respective.

Desigur, aplicatia nu anuleaza contractele
anuale, ci doar vine in completarea acestora,
oferind solutji viabile in momente de criz&. In
felul acesta, toti smecherii care au cate o rabla
prin curte n-ar mai putea cere, sub presiune si
ilicit sume exorbitante, neoferind in schimb
aproape nimic.

O aplicatie care ar putea fi conceputa la
nivel national cu niste costuri minime, dar cu
niste avantaje enorme tinand de transparenta
si de cheltuirea banului public.

C. MARIN

NO COMMENT
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