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Motto:

„Vedem întotdeauna drumul cel bun, dar nu apucăm decât pe cel

cu care suntem obişnuiţi.“ Paulo Coelho

Ce înseamnă o arteră rutieră intitulată
„Drum expres“

n urmă cu un an şi ceva, a fost aprobat de C.N.A.D.N.R., cu De-

cizia nr. 1221/29.08.2013 „NORMATIVUL PRIVIND PROIEC-

TAREA DRUMURILOR EXPRES“ - Indicativ AND 598/2013 şi

publicat în Buletinul tehnic rutier nr. 11-12/2013.

La prima redactare au fost făcute diverse propuneri, însă reci-

tindu-l, printre altele, se constată că nici observaţiile Profesorului

univ. dr. ing. Stelian DOROBANŢU nu au fost luate în considerare,

adică se poate face, din nou, aceeaşi afirmaţie şi anume că Norma-

tivul aprobat este, „un hibrid între Drum expres şi Autostradă:

vitezele de proiectare V = 100Km/h – (120 Km/h) sunt cele ale auto-

străzilor, dar benzile de circulaţie de 3,50 m lăţime, acostamentele

înierbate sau balastate de 1,50 m lăţime, platforma de 22,00 m etc.

sunt pentru Drumurile Naţionale“.

La art. 19 din Normativul menţionat se face o precizare foarte im-

portantă şi anume că „Beneficiarul poate decide ca DRUMUL EXPRES

să se dezvolte la profil de AUTOSTRADĂ“.

Este evident că vor fi mari dificultăţi dacă nu se are în vedere,

încă din faza de proiectare, că DRUMUL EXPRES respectiv, după darea

în exploatare, va trebui să fie transformat în AUTOSTRADĂ, pro-

blemele care trebuie rezolvate constând în:

• clasa tehnică;

• vitezele de proiectare;

• elementele geometrice în plan orizontal, în plan vertical şi în

profil transversal;

• etapizarea în timp a execuţiei lucrărilor, funcţie de creşterea in-

tensităţii traficului, în perspectivă;

• amenajarea în spaţiu a suprafeţelor părţilor carosabile funcţie de

vitezele de proiectare;

• asigurarea confortului optic pentru siguranţa circulaţiei;

• eliminarea efectelor distructive asupra sistemului rutier, prin

proiectarea liniei roşii în rambleu astfel încât sistemul rutier să fie si-

tuat deasupra terenului înconjurător şi nu în pământ, adică înălţimea

de la terenul înconjurător până la muchia taluzului de rambleu să fie

de 1,20 m - 1,50 m;

• colectarea şi evacuarea apelor pluviale de pe partea carosabilă,

acostamente şi de pe terenurile adiacente, cât şi drenarea şi elimi-

narea acestora;

• efectul costurilor pentru exproprieri;

• accesele prin Noduri rutiere;

• lucrările de artă: consolidări, poduri, viaducte, pasaje denive-

late, tuneluri etc.;

• restabilirea drumurilor de exploatare în lungul arterei rutiere şi

a legăturilor cu cele existente;

• ş.a.m.d.

Proiectarea unei artere rutiere, a[a cum este şi firesc, trebuie să

înceapă cu un Studiu de trafic din care rezultă, printre altele, şi ele-

mentele noi necesare stabilirii Clasei tehnice în care trebuie încadrată

artera rutieră respectivă, pentru o anumită perspectivă în timp, iar

de aici, ţinând seama şi de alte situaţii existente şi condiţii impuse din

punct de vedere economic şi social, pe plan local, regional sau naţio-

nal dar şi în urma unor calcule din care s` se poat` concluziona asu-

pra importanţei acelei artere rutiere. Aceasta avånd \n vedere [i ce

anume se dore[te s` se realizeze: Drum de importanţă locală, regio-

nală, naţională, DRUM EXPRES sau AUTOSTRADĂ (cu un profil trans-

versal complet sau etapizat).

Revenim la ceea ce afirma dl. Prof. univ. dr. ing. Stelian

DOROBANŢU menţiona în articolul intitulat „Amintiri din viitorul

Drumurilor expres din Romånia“ (publicat în Revista Drumuri-

Poduri, nr. 64 (133)-2008). „Drumurile expres sunt artere destinate a

deservi regiuni economice şi oraşe importante. Datorită debitelor

şi vitezelor mari de pe aceste drumuri, din motive de siguranţă a cir-

culaţiei, accesul la proprietăţile riverane este interzis. Principala de-

osebire dintre o Autostradă şi un Drum expres constă numai în

reglarea acceselor“ (definiţie extrasă din Normele canadiene).

Tot în acest articol, dl. Profesor precizează că „în Manualul de Ca-

pacitate de circulaţie a Drumurilor – Highway Capacity Manual (HCM)

– editat în SUA în 1965, «Express Way» (DRUMUL EXPRES) este

definit ca fiind o arteră destinată traficului auto de lungă dis-

tanţă, controlul fiind total (uneori parţial) a acceselor şi ieşirilor şi cu

intersecţii denivelate, acolo unde traficul o impune……„

În Dicţionarul Limbii Române se arată că prin cuvântul „EX-

PRES“, dacă se referă la un mijloc de transport cum ar fi tren, auto-

buz etc. se înţelege faptul că acel mijloc de transport „merge cu viteză

mare, oprindu-se doar la un număr restrâns de sta]ii” sau, referitor

la scrisori şi colete, se inţelege că acestea „ajung la destinatar mai re-

pede decât în mod obi[nuit”. Atunci ce se poate înţelege, în inter-

pretarea limbii române, prin „DRUM EXPRES“? Desigur, acelaşi lucru

şi anume o arteră rutieră care permite ca autovehiculele să

„meargă/circule cu viteză mare, oprindu-se doar la un număr

restrâns de sta]ii/destinaţii” sau să „ajungă la destinaţii mai

repede decât în mod obi[nuit, adică un drum de mare viteză“.

Din cele menţionate mai înainte rezultă că s-ar putea face afir-

maţia că un DRUM EXPRES este o arteră rutieră care se află într-o si-

tuaţie mai specială şi nu poate înlocui o AUTOSTRADĂ; deci se de-

monstrează astfel că un drum expres face legătura între două

zone distincte care necesită, între ele, relaţii rapide.

În „NORMATIVUL AND 598“, la art. 2 se menţionează că „Dru-

murile expres sunt Drumuri Naţionale accesibile numai prin Noduri

(rutiere) care au urm`toarele caracteristici:
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• au două căi de circulaţie unidirecţionale cu cel puţin două benzi

pe cale, separate de o zonă mediană………….;

• nu intersectează la nivel nici o altă cale de comunicaţie;

• permit intrarea şi ieşirea autovehiculelor numai cu acces dreap-

ta, în locuri special amenajate (Noduri rutiere);

• leagă între ele mari centre populate sau centre generatoare de

trafic, fără a traversa localităţile,”

iar la art. 3 se arată că „Drumurile expres vor fi (sunt) Dru-

muri naţionale de Clasă tehnică II“, cu două benzi de circulaţie pe

sens” , precizându-se că „funcţie de evoluţia traficului şi în corelare cu

Planul Naţional de Amenajare a Teritoriului Naţional – Secţiunea I –

Reţele de Transport, Drumul expres 2x2 benzi de circulaţie poate fi

dezvoltat în ……Autostradă, situaţie în care elementele geome-

trice ale amenajării în plan şi spaţiu vor fi conform PD 162/

2002 încă din faza iniţială de proiectare“.

Cu alte cuvinte, în loc să se facă de la început ceea ce tre-

buie făcut, se va face ceva care, prin „cârpeală“, se transformă

în... AUTOSTRADĂ! Dar se pune imediat întrebarea: cum se poate

admite ca traseul, în plan orizontal şi longitudinal, să fie proiectat

pentru V = 110 Km/h, V = 120 Km/h – V = 140 Km/h, iar lăţimile

benzilor de circulaţie să fie de 3,50 m fiecare, admi]ånd viteza ma-

ximă de V = 100 Km/h? Este sau nu este DRUM EXPRES?! Dar cum

se obişnuieşte să se spună, „la noi merge şi aşa“!

„Drum nou“ sau... „Drum expres“?

Un exemplu de „Drum nou” care s-ar fi putut denumi „Drum ex-

pres”. Execu]ia acestuia a început în anul 1967 iar, în final, a fost

transformat în „Autostradă”. Ce a însemnat această transformare?

Pentru o mai bună înţelegere, în cele ce urmează, se dă un exem-

plu din care rezultă ce \nseamnă un DRUM EXPRES şi ce înseamnă

„cârpirea“ acestuia pentru a se realiza o AUTOSTRADĂ.

Este foarte uşor să se vorbească despre transformarea unui DRUM

EXPRES în AUTOSTRADĂ sau să se demonstreze, printr-un simplu

desen, ce înseamnă acest lucru: o linie orizontală care reprezintă te-

renul, deasupra acestei linii se desenează o altă linie care înseamnă

platforma DRUMULUI EXPRES, se scrie o cifră - 21,50 m, care este

lăţimea platformei şi cu nişte linii laterale inclinate, taluzurile; fireşte,

se mai trage şi o linie verticală pe mijlocul desenului, care înseamnă

axa drumului. În continuare, pentru a se ar`ta cum se transformă

DRUMUL EXPRES într-o AUTOSTRADĂ, se prelungeşte aşa-zisa plat-

formă a DRUMULUI EXPRES, stînga sau dreapta, sau numai pe partea

stângă, sau numai pe partea dreapt` şi se mai scrie deasupra cifra –

26,00 m, care ar fi să fie platforma AUTOSTRĂZII. În felul acesta, îi

convingi pe cei care nu prea au cunoştinţe în domeniul rutier, că nu

e mare lucru să transformi un DRUM EXPRES în AUTOSTRADĂ.

AUTOSTRĂZILE însă nu se desfăşoară numai pe terenuri plate, după

cum se deduce din desen; acestea se desfăşoară şi în regiuni de dealuri

şi munţi şi, în consecinţă, desenul descris mai înainte nu mai este vala-

bil. În astfel de regiuni, lucrurile se complică fiindcă redarea unui DRUM

EXPRES, în secţiune transversală, care trebuie lărgit de la platforma de

21,50 m la 26,00 m, pentru AUTOSTRADĂ, devine dificilă datorită lu-

crărilor necesare de executat în părţile laterale, iar în cazul terenurilor

cu diferenţe mari de nivel, apar viaducte, tuneluri, adică lucrări de artă

de mare anvergură şi atunci transformarea unui DRUM EXPRES în AU-

TOSTRADĂ devine dificilă şi, în consecinţă, de la început, trebuie

proiectate şi executate toate lucrările pentru AUTOSTRADĂ.

Complicaţiile încep să apară imediat după întocmirea STUDIULUI

DE TRAFIC, pe baza căruia se trag concluziile, privind încadrarea în

Clasa tehnică a viitorului drum, funcţie de traficul de perspectivă:

Clasa tehnică I, care înseamnă AUTOSTRADĂ sau Clasa tehnică II,

care înseamnă DRUM CU PATRU BENZI de circulaţie, cu spaţiu sepa-

rator între cele două Căi. Conform prevederilor din normele actuale,

indicativ AND 583/2013, poate să fie şi DRUM EXPRES.

Din ANEXA 1 la „Normativul privind încadrarea în categorii a Dru-

murilor Naţionale“, aprobat de Ministerul Transporturilor cu Ordinul

nr. 43 din 27.01.1998, reiese că în România sunt următoarele 4 (pa-

tru) categorii de drumuri existente: autostrăzi, drumuri naţionale eu-

ropene, drumuri naţionale principale şi drumuri naţionale secundare.

Cu alte cuvinte, din ANEXA 1 rezultă că la data de 28 ianuarie

1998 nu existau, pe teritoriul ţării noastre, DRUMURI EXPRES

(sau se poate spune c` existau [i anume „Drumuri cu 4 benzi de cir-

cula]ie“, dar fără spaţiu separator a Căilor unidirecţionale, acestea în-

cadrându-se în Clasa tehnică II, ca şi Drumurile expres).

Dar să prezentăm acel exemplu de DRUM EXPRES executat când-

va în România, care însă a avut o viaţă foarte scurtă.

La începutul anului 1966, Conducerile Ministerului Transporturilor

Rutiere, Navale şi Aeriene şi a Direcţiei Generale a Drumurilor, dato-

rită traficului foarte intens pe D.N. 7 Bucureşti - Piteşti, au hotărât

ca Institutul de Proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene -

IPTANA să întocmească un Studiu Tehnico-Economic – STE, pentru

realizarea unei Autostrăzi între Bucureşti şi Piteşti, Studiu care a fost

supus aprobării Conducerii Statului. Studiul respectiv nu a fost

aprobat de Nicolae Ceauşescu, \nsă a dispus ca între Bucureşti

şi Piteşti să se execute o arteră rutieră nouă, sub denumirea

de „NOUL DRUM NAŢIONAL BUCUREŞTI - PITEŞTI“, drum care

urma să preia traficul de tranzit de pe D.N. 7. În acea vreme nu

era la modă denumirea de „DRUM EXPRES“ (denumirea a apărut după

1990); după normele de astăzi s-ar fi putut denumi „DRUM EXPRES“,

deoarece făcea legatura între două zone generatoare de trafic şi care

necesita, între acele zone, relaţii rapide, adică viteza maximă de cir-

culaţie de 120 Km/h, ocolind localităţile; municipiul Bucureşti era ge-

nerator de trafic, fiind capitala ţării, iar în municipiul Piteşti erau con-

vergente/divergente [apte Drumuri Naţionale: D.N. 7, D.N. 7C, D.N.

65, D.N. 65A, D.N. 67B, D.N. 73, D.N. 73D.

Nu numai atât, dar „NOUL DRUM NAŢIONAL BUCUREŞTI-PITEŞTI“

(după cum s-a menţionat, putându-se denumi şi DRUMUL EXPRES

BUCUREŞTI - PITEŞTI), constituia şi cea mai scurtă leg`tură rutieră

cu zona centrală a Transilvaniei:

• Bucureşti – Piteşti – Curtea de Argeş – Câineni (Valea Oltului) –

Sibiu şi în continuare,

◊ Sibiu - Sebeş - Deva - Timişoara - Arad - Nadlac; ◊ Sibiu - Sebeş

- Alba Iulia - Cluj - Oradea - Borş; ◊ Sibiu - Mediaş - Sighişoara -

Bălăuşeri - Tg.Mureş - Cluj; ◊Sibiu - Sighişoara - Bălăuşeri - Odorheiu

Secuiesc - Miercurea Ciuc; ◊ Sibiu - Făgăraş; ◊ ş.a.m.d.

În mod deosebit, noua arteră rutieră era [i cea mai scurtă

leg`tură cu Vestul Europei: Bucureşti – Piteşti – Curtea de

Argeş – Sibiu – Deva – Timişoara – Arad – N`dlac, având şi o

importanţă strategică. Din aceste considerente, era şi firesc, să se

pună problema c` o astfel de arteră rutieră nu putea fi altceva decât

o AUTOSTRADĂ, motiv pentru care Conducerile Ministerului Tran-

sporturilor, Direcţiei Generale a Drumurilor (ast`zi C.N.A.D.N.R.) şi a

Institutului de Proiectări au hotărât, însă în mod tacit, ca traseul,

în plan orizontal şi în profil longitudinal, al NOULUI DRUM NAŢIONAL

BUCUREŞTI – PITEŞTI, să aibă elementele geometrice corespunză-

toare unei AUTOSTRĂZI, pentru viteza de V = 120 Km/h, să ocolească



EDITORIAL
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 137 (206)

3NOIEMBRIE 2014

localităţile, accesele să se facă numai prin Noduri rutiere şi pentru

menţinerea stabilităţii sistemului rutier, platforma Autostrăzii să fie

situată la 1,50 m deasupra terenului înconjurător, astfel ca sistemul

rutier să nu fie situat în pământ, ci în rambleu.

În ceea ce priveşte lăţimile în profil transversal, era evident că

acestea nu puteau fi mărite la lăţimi pentru Autostradă, deoarece

s-ar fi scos în evidenţ` abaterea de la dispoziţia dată de Nico-

lae Ceau[escu şi atunci au fost menţinute lăţimile pentru NOUL

DRUM, aprobate prin Hotărârea Consiliului de Miniştri: platforma de

10,00 m, partea carosabilă de 7,00 m, acostamente de 1,50 m fieca-

re, din care 2 x 0,50 m benzi de încadrare; excepţie s-a făcut la Pasa-

je şi Poduri, unde s-a prevăzut lăţimea căii de 11,50 m. Datorită aces-

tor lăţimi, viteza de circulaţie nu putea fi mai mare de V = 100 Km/h.

În aceste condiţii, în anul 1967, au început lucrările de execuţie

pentru Noul Drum Naţional Bucureşti – Piteşti sau după cum s-a mai

arătat, pentru DRUMUL EXPRES BUCUREŞTI – PITEŞTI; după normele

actuale, drumul s-ar fi încadrat în Clasa tehnică III, cu dou` benzi de

circulaţie, adică nu avea nicio legatură cu AUTOSTRADA, aceasta fă-

când parte din Clasa tehnică I. (se precizează în ANEXA 1, pct. 3 la

„Normele tehnice privind proiectarea, construirea şi modernizarea

drumurilor“, aprobate cu Ordinul nr. 45 din 27.01.1998 al Ministeru-

lui Transporturilor, că Drumurile expres se încadrează şi în Clasa teh-

nică III, ca drumuri cu dou` benzi de circulaţie, partea carosabilă de

7,00 m având benzi de încadrare de 2 x 0,50 m, acostamente con-

solidate, platforma totală fiind de 12 m).

Cu puţin timp înainte de începerea execuţiei, Consiliul de Stat pen-

tru Construcţii, Arhitectură şi Sistematizare – CSCAS, a făcut o inter-

venţie total greşită şi anume, pentru a mai reduce investiţia, a dispus

ca linia roşie a NOULUI DRUM NAŢIONAL să fie coborâtă la nivelului

terenului înconjurător, în scopul micşorării volumelor de terasamente.

Prin această măsură, sistemul rutier a fost băgat în pământ,

adică în argile, ştiindu-se prea bine că argilele sunt contractile şi

foarte sensibile la îngheţ-dezgheţ, adică foarte periculoase pentru sta-

bilitatea sistemului rutier şi menţinerea planeităţii părţii carosabile.

În consecinţă, se poate face afirmaţia că din momentul coborârii li-

niei roşii la nivelul terenului, sistemul rutier a început să se distrugă şi,

evident, a început să se degradeze şi suprafaţa de rulare, degradări care

apar şi astăzi datorită pământurilor suport care sunt argiloase şi care

suferă modificări de volum în contact cu apa, la îngheţ-dezgheţ (cine cir-

cul` pe AUTOSTRADĂ poate constata această situaţie şi în prezent).

Însă lucrurile au mers înainte. Cu ocazia vizitelor dese făcute pe

şantier de Şeful Statului (se ştie că aşa îi era obiceiul), în anul 1968

a hotărât, după ce o bună parte din lucrări au fost executate (scurge-

rea apelor, terasamente, podeţe, sistem rutier, pasaje superioare si

poduri), ca între BUCUREŞTI şi PITEŞTI să se execute o AUTO-

STRADĂ. În consecinţă s-a întocmit, de urgenţă (pentru a nu se în-

trerupe lucrările), un nou Studiu tehnico-economic – STE pentru rea-

lizarea noului Obiectiv de investiţie. Execuţia a continuat „prin

cârpeala“ NOULUI DRUM NAŢIONAL BUCUREŞTI - PITEŞTI

astfel încât, în final, să rezulte o AUTOSTRADĂ. |n acest fel,

NOUL DRUM a devenit Calea I a AUTOSTRĂZII.

„Cârpeala“ este evidentă, iar prostia şi mai mare, deoarece:

• platforma NOULUI DRUM NAŢIONAL, cum ar fi să spunem acum

a DRUMULUI EXPRES deja executat, care era de 10 m, urma să fie

lărgită la 26,00 m, pentru AUTOSTRADĂ, însă asimetric şi anume:

stânga cu 13,50 m şi dreapta cu 3,00 m.

• sistemul rutier la Calea I, Bucureşti – Piteşti, fiind băgat în pă-

mânt, adică în argile şi sistemul rutier de pe Calea II, Piteşti – Bucu-

reşti, a trebuit să se execute tot în argile (chiar dacă s-a prevăzut

strat de formă, apele freatice şi-au făcut şi îşi fac şi acum „datoria” la

îngheţ-dezgheţ; fenomenul de distrugere a sistemului rutier a conti-

nuat şi continuă şi astăzi);

• podeţele, fiind prevăzute pentru o platformă de 10,00 m, au tre-

buit să fie prelungite, stânga şi dreapta, tot asimetric, pentru o plat-

formă de 26,00 m; pentru prelungire, a fost necesar să se demoleze

coronamentele, aripile sau zidurile întoarse pe ambele părţi;

• umplerea cu pământ a şanţurilor vechi şi refacerea acestora în

noile condiţii rezultate pentru platforma de 26 m;

• execuţia unor terasamente noi pe 13,50 m lăţime, pe partea stân-

gă şi pe 3,00 m lăţime, pe partea dreaptă: scoaterea pământului vege-

tal, săpături pentru execuţia sistemului rutier, trepte de înfrăţire şi com-

pletarea rambleurilor la rampele de acces la pasaje şi poduri, ş.a.m.d.;

• execuţia de sisteme rutier noi:

◊ pe partea stângă: 0,50 m bandă de ghidaj + 7,50 m parte

carosabilă + 0,50m bandă de ghidaj + 2,50 m bandă de urgenţă =

11,00 m;

◊ pe partea dreapt`: 0,50 m bandă de ghidaj + 2,50 m

bandă de urgenţă = 3,00 m;

• execuţia zonei mediane pe

3,00 m lăţime şi plantaţie de ar-

buşti (antiorbire) în zona mediană,

pe toată lungimea Autostrăzii de

96 Km;

• execuţia a 450 puţuri absor-

bante, pe ambele părţi ale Auto-

străzii, pentru evacuarea apelor

pluviale din şanţuri;

• execuţia pasajelor şi podu-

rilor pe Calea II, în corelare cu pa-

sajele şi podurile deja executate pe

NOUL DRUM NAŢIONAL (Calea I);

• ş.a.m.d.

Iată unde a dus această „câr-

peală“:

• la întocmirea unui nou Studiu

Tehnico-Economic - STE, pe baza

Studiilor topografice şi Studiilor

geotehnice ini]iale;

Fig. 1

Noul Drum Naţional

Bucureşti - Piteşti,

profil transversal

Fig. 2

Autostrada

Bucure[ti - Piteşti,

profil transversal
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• întocmirea Documentaţiei de trecere a terenurilor agricole, pen-

tru lărgire, din proprietatea Gospodăriilor Agricole Colective, în pro-

prietatea Statului – DGD;

• noi Avize şi Acorduri şi trecerea Studiului Tehnico-Economic prin

toate avizările şi aprobările necesare: CTE-DGD, CTE-MTRNA, Ins-

pectoratul General de Stat în Construcţii, Banca de Investiţii, CSCAS,

avizarea de către Şeful Statului şi în sfârşit obţinerea Hotărârii Con-

siliului de Miniştri;

• la complicarea şi crearea unor mari probleme în desfăşurarea

execuţiei lucrărilor;

• la execuţia unui sistem rutier amplasat, aşa cum s-a mai arătat,

în pământuri argiloase (contractile), foarte sensibile la îngheţ-dezgheţ

care, în timp, a dus la distrugerea sistemului rutier, mai exact la dis-

trugerea părţii carosabile (este cunoscut că terenurile între Bucureşti

şi Piteşti sunt argiloase, adică impermeabile, care menţin apele plu-

viale, prin băltire, la suprafaţa terenurilor adiacente Autostrăzii);

• după darea în exploatare a AUTOSTRĂZII, în vara anului 1973,

scandaluri în presă, la Televiziunea Naţională, reproşuri şi acuze pro-

venite de la utilizatorii AUTOSTRĂZII datorită distrugerii suprafeţei

de rulaj pe sectoare întinse şi multe altele;

• reparaţii şi covoare asfaltice, aproape anual, începând din anul

dării în exploatare şi până astăzi; în anul 1994 s-a consolidat sistemul

rutier existent, între km 23 şi km 46, cu dale din beton de ciment de

23 cm grosime, dale care şi acestea au cedat, în special în zona de pă-

dure, fiind necesar să se facă din nou reparaţii şi să se execute noi co-

voare asfaltice;

• continuarea în fiecare primavară, deci şi în prezent, cu reparaţii

şi turnarea de covoare asfaltice.

Şeful Statului a mai avut o „contribuţie“ foarte importantă la

„realizarea unor lucrări de calitate“:

Astfel, la începutul lucrărilor de terasamente la NOUL DRUM, în

timpul unei vizite pe şantier, a văzut basculantele care transportau

material granular din râul Argeş (distanţele de transport fiind rezo-

nabile, de 1 Km – 3 Km), pentru a fi pus în operă, în scopul realizării

terasamentelor în rambleurile rampelor de la pasaje şi micile ram-

bleuri în zonele unde terenul era denivelat.

Nu prezentăm toate comentariile pe care le-a făcut, decât atât:

„să vă învăţ eu cum s-au construit căile ferate în România? Luaţi pă-

mânt de aici (adică din imediata vecinătate a drumului în construcţie)

şi puneţi-l aici!“ (adică în corpul drumului). Aşa că „indicaţiile pre-

ţioase“ nu au putut fi comentate şi s-a trecut imediat la respectarea

acestora şi anume, cu acceptul Ministerului Agriculturii – Direcţia Ge-

nerală a Cooperativelor Agricole de Producţie, au fost făcute gropi de

împrumut în lungul AUTOSTRĂZI, pe 30,00 m lăţime (având o formă

geometrică care să nu deranjeje aspectul vizual!!!). În acest fel, pe

stânga şi pe dreapta AUTOSTRĂZII s-au creat gropi, mai exact bălţi

(pământul fiind impermeabil), în care a crescut vegetaţie de baltă.

Spre finalul execuţiei lucrărilor, când d-na Ceau[escu a trecut pe

AUTOSTRADĂ, a văzut bălţile din lungul acesteia; a dispus să „dis-

pară“ acele bălţi. În consecinţă, tot cu acceptul CAP, pământul vege-

tal bun pentru culturi de pe terenurile agricole, situate în stânga şi

dreapta AUTOSTRĂZII a fost adus în gropi cu buldozerul, de pe o dis-

tanţa laterală de 250 m. Gropile nu au fost umplute în întregime de

către Constructor, iar bălţile există şi acum, având vegetaţie de baltă

care străjuieşte AUTOSTRADA, pe sectoare întinse.

După o durată de cca. 5 ani de execuţie, AUTOSTRADA BUCU-

REŞTI - PITEŞTI a fost dată în exploatare în vara anului 1973. Preşe-

dintele Comisiei de recepţie a fost Prof. univ. dr. ing. Stelian

DOROBANŢU.

Ce ar fi fost sau ce s-ar fi întâmplat dacă, de la început, s-ar fi

mers pe ideea realizării AUTOSTRĂZII BUCUREŞTI-PITEŞTI şi ce

ar fi fost dacă Autorităţile Politice ale Statului nu s-ar fi ameste-

cat în probleme tehnice de proiectare şi de execuţie?

Pe această temă este mult de comentat. Se consideră că

lecţia a fost bine învăţată prin construcţia AUTOSTRĂZII BU-

CUREŞTI - PITEŞTI, datorită costurilor foarte mari, costuri ca-

re continuă şi astăzi, după mai bine de 40 de ani. Concluzia:

„cârpelile” nu trebuie admise, deoarece se aplică proverbul

binecunoscut „scump la tărâţe şi ieftin la făină“.

Şi pentru că suntem la problema argilelor, ne abatem puţin de la

subiectul principal, deoarece trebuie să afirmăm că nici acum Proiec-

tanţii, Constructorii şi Consultanţii nu vor să înţeleagă că linia roşie

trebuie astfel stabilită încât platforma AUTOSTRĂZII, la margine,

să fie situată la cel puţin 1,50 m înălţime faţă de terenul încon-

jurător, astfel ca, datorită apelor freatice şi a fenomenului de îngheţ-

dezgheţ, straturile rutiere să nu fie afectate.

În realitate, este bine ştiut că în prezent, unii Proiectanţi şi

Constructori solicită, cu insistenţă, ca muchia platformei, în

situaţia rambleurilor, să fie situată la 1,50 m înălţime, nu faţă

de terenul înconjurător, ci faţă de bancheta şanţului, şanţul

fiind coborât sub terenul existent, în mod intenţionat, la orice

adân-cime, astfel încât să fie eliminate umpluturile în rambleu

şi chiar să se obţină material din săpături pentru compensări

locale de terasamente. Se fac afirmaţii, cel puţin jenante, că se

respectă atât Normativul pentru proiectarea Autostrăzilor ex-

traurbane, Indicativ PD 162/2002, cât şi precizările de a se

aplica întocmai prevederile Normativului respectiv pe care

C.N.A.D.N.R. le face, în scris, în Avizele CTE.

Aceasta LEGE TEHNIC~ nu este o recomandare, ci este o

obliga]ie a Proiectantului, Constructorului şi a Consultantului,

care trebuie aplicată, fără comentarii, la execuţia AUTOSTRĂ-

ZILOR şi a tuturor DRUMURILOR NOI NAŢIONALE ŞI JUDE-

ŢENE. Dacă cineva vrea să cunoască cheltuielile imense făcute

pe AUTOSTRADA BUCUREŞTI - PITEŞTI, din cauza nerespec-

tării acestei LEGI, să se documenteze la Direcţia Generală

a Drumurilor - D.G.D. care, după 1990, a devenit Administra-

ţia Naţională a Drumurilor - A.N.D., în prezent, Compania Na-

ţională de Autostrăzi şi Drumuri Naţionale din România –

C.N.A.D.N.R.

Preocupările D.G.D. - A.N.D., în prezent C.N.A.D.N.R., pentru îm-

bunătăţirea desfăşurării traficului pe Autostrada Bucureşti – Piteşti, au

continuat şi după anul 1989. Astfel, în anul 1993, a fost întocmit un

Studiu de fezabilitate – SF intitulat „MODERNIZAREA AUTOSTRĂZII

BUCUREŞTI – PITEŞTI SI INTRODUCEREA TAXĂRII“; de abia în jurul

anului 2000 lucrările prevăzute în SF au fost preluate într-un Proiect

tehnic şi au fost executate pe teren. În principal, acestea au constat

în: ranforsarea sistemului rutier, scoaterea plantaţiei de pe zona me-

diană şi etanşeizarea acesteia prin covor asfaltic, prevederea de para-

pete de protecţie în zona mediană, execuţia de Noduri rutiere supli-

mentare, execuţia unor pasaje peste Autostradă pentru restabilirea

unor legături rutiere pe drumurile comunale şi de exploatare, panouri

cu afişaj electronic, semnalizări verticale şi marcaje, etc.

Deoarece tot se face referire la AUTOSTRADA BUCUREŞTI –

PITEŞTI ca fiind prima AUTOSTRADĂ executat` în ROMÂNIA, este

necesar să se mai facă şi alte precizări privind prelungirea acesteia:

Pe baza recensămintelor de circulaţie efectuate în anii 1965 şi

1967 – 1968, de către Direcţia Generală a Drumurilor - D.G.D., pe

întreaga reţea de Drumuri Naţionale şi pe principalele Drumuri jude-
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ţene, a fost elaborat „Studiul General privind construirea în perspec-

tivă a unei reţele de Autostrăzi pe teritoriul României“, rezultând pre-

figurarea a cca. 3.200 km de AUTOSTRADĂ, Studiu care a fost apro-

bat de către Ministerul Transporturilor, Ministerul Finanţelor, Comite-

tul de Stat pentru Construcţii, Arhitectură şi Sistematizare, Comitetul

de Stat al Planificării. Drept urmare, în anul 1974 s-a întocmit

Proiectul de Execuţie – PE pentru continuarea Autostrăzii spre

Sibiu, prin Curtea de Argeş - Valea Sălătrucului - Câineni - Tălmaciu

- Sibiu, execuţia sectorului de ocolire a municipiului Piteşti prin partea

de est, până la Bascov, urmând să înceapă în 1975, pe baza Organi-

zării de şantier ce a deservit execuţia Autostrăzii Bucureşti – Piteşti.

Traseul a fost materializat pe teren şi proiectele întocmite „la cheie“.

Şeful Statului, în urma unei vizite făcută pe teren, a hotărât ca lu-

crările să fie puţin amânate (regrete!).

În anii 1977 – 1978, Studiul privind construirea unei reţele de

Autostrăzi în România a fost reactualizat, ţinånd seama de traseul pro-

pus pentru Autostrada Transeuropeană Nord-Sud (TEM). Şi de această

dată, în reactualizarea respectivă a fost menţinută prelungirea Au-

tostrăzii Bucureşti – Piteşti până la Sibiu, prin Curtea de Argeş.

În anii 1983 - 1984, a fost elaborat Studiul intitulat „Posibi-

lităţile de îmbunătăţire a condiţiilor actuale pentru traficul in-

ternaţional pe reţeaua drumurilor existente în lungul culoa-

rului TEM“; şi din acest Studiu a rezultat ca fiind necesară prelungi-

rea Autostrăzii Bucureşti – Piteşti până la Sibiu, prin Curtea de Argeş.

Guvernul României, în anul 1990, a adoptat un program de

realizare etapizat a unei reţele de Autostrăzi care însuma 3.616 km

şi cuprindea etape, din prima etapă făcând parte şi prelungirea Au-

tostrăzii Bucureşti – Piteşti până la Sibiu, tot prin Curtea de Argeş.

Prin LEGEA nr. 71 din 12 iulie 1996, s-a aprobat „Planul de

Amenajare a Teritoriului Naţional, Secţiunea I – Căi de comu-

nicaţie“, prin care urma să se realizeze 15 Autostrăzi, în ANEXA 1 la

Lege, printre primele locuri se afla şi prelungirea Autostrăzii Bucureşti

– Piteşti până la Sibiu, prin Curtea de Argeş. Prin LEGEA nr. 203/

2003, au fost identificate, împreună cu Uniunea Europeană, Auto-

străzile ce urmau să fie construite în România, printre primele Auto-

străzi fiind şi prelungirea Autostrăzii Bucureşti – Piteşti până la Sibiu,

prin Curtea de Argeş.

Concluzia: Sectorul de Autostradă Piteşti – Sibiu, nu cu mult timp

în urmă, a fost scos din Programul de dezvoltare a reţelelor de Auto-

străzi din Romånia, iar de curând se vorbeşte despre un fel de DRUM

EXPRES, în ideea că traficul foarte greu va fi dirijat pe ruta Făgăraş –

Bra[ov – Valea Prahovei – Ploieşti, prin realizarea, în acest scop, a Au-

tostrăzi Sibiu – Braşov; această Autostradă trebuie executată, dar în

scopuri turistice. Înainte de a se lua astfel de hotărâri, ar trebui să se

aibă în vedere:

• dacă specialiştii români în domeniu, începând din anul 1967

şi până nu de mult, au menţinut în toate actualizările şi Legile, pe

primul loc, prelungirea Autostrăzii Bucureşti – Piteşti până la Sibiu,

prin Curtea de Argeş, care ar fi, în prezent, motivul ca acest sector de

Autostradă să nu se mai execute?! Specialiştii de mare valoare ai

României au greşit în calcule? • prelungirea Autostrăzii Bucureşti –

Piteşti până la Sibiu, prin Curtea de Argeş, înseamnă drumul cel mai

scurt, din capitala ţării pănă în zona centrală a Transilvaniei şi către

Vest; deci, această Autostradă are şi o importanţă strategică

deosebită; • dirijarea traficului de tranzit foarte greu, dinspre

Sibiu prin Ţara Făgăraşului, Zona Braşovului şi Valea Prahovei

şi nu spre Piteşti, înseamnă distrugerea celor mai importante

zone turistice a României, la care trebuie adaugată şi influen-

ţa, total negativă, asupra mediului înconjurător.

O posibilă transformare?

Ce înseamnă, în prezent, transformarea în Autostradă a unui

Drum expres, proiectat [i executat conform prevederilor din Norma-

tivul AND 598/2013, după ce a fost dat în exploatare?

În NORMATIVUL PRIVIND PROIECTAREA DRUMURILOR EX-

PRES – Indicativ AND 598/2013, se arată la art. 8 că „în cazul în

care Beneficiarul, ţinând cont de cererea de trafic, are în vedere dez-

voltarea DRUMULUI EXPRES în AUTOSTRADĂ, elementele geometrice

(traseul în plan, profil longitudinal, amenajare în spaţiu), se vor pro-

iecta conform NORMATIVULUI PD 162/2002“, sau la art. 19 „ca ur-

mare a cererii de trafic şi în corelare cu Planul de Amenajare a Terito-

riului Naţional – Secţiunea 1 – Reţele de Transport, Beneficiarul poate

decide ca DRUMURILE EXPRES cu 2 benzi de circulaţie pe sens, să se

dezvolte la profil de AUTOSTRADĂ“.

La art. 20 se mai precizează că „elementele geometrice ale DRU-

MULUI EXPRES (traseul în plan, în profil longitudinal, amenajare în

spaţiu), precum şi secţiunile transversale ale lucrărilor de artă (po-

duri, pasaje, viaducte, tuneluri), se vor proiecta conform NORMA-

TIVULUI PD 162/2002, încă din faza iniţială de proiectare“.

După cum se constată, cele menţionate mai înainte sunt precizări

extrase dintr-un normativ cu trimitere la alt normativ.

În situaţia în care Beneficiarul nu decide să se realizeze un

DRUM EXPRES care, în viitor, să fie transformat în AUTOSTRADĂ,

atunci DRUMUL EXPRES, conform Normativ AND 598/2013, se va

proiecta pentru viteza maximă de V = 100 Km/h pe baza STAS 863/

1985 „Lucrări de Drumuri. Elemente geometrice ale traseelor

– Prescripţii de proiectare“. De aici se deduce că nu se mai res-

pectă noţiunea de DRUM EXPRES - DRUM DE MARE VITEZĂ

pentru V = 110 Km/h sau V = 120 Km/h sau chiar V = 140 Km/h,

acesta fiind un Drum simplu cu patru benzi de circulaţie, având

însă rolul de mărire a capacităţii de circulaţie - decongestio-

nare a traficului.

Ce înseamnă, în realitate, să transformăm un DRUM EXPRES pro-

iectat conform Normativ 598/2013, după ce a fost dat în exploatare,

în AUTOSTRADĂ? Situaţia este, oarecum similară, cu transformarea

NOULUI DRUM NAŢIONAL BUCUREŞTI – PITEŞTI ÎN AUTOSTRADĂ,

atât în faza de reproiectare, cât şi în faza de execuţie.

În primul rând transformarea respectivă, având în vedere Legis-

laţia în vigoare, nu se poate face decât pe baza unei Documen-

taţii pentru Avizarea Lucrărilor de Intervenţii - DALI, fiind evi-

dent că trebuie făcute intervenţii asupra unei lucrări existente, adică

asupra DRUMULUI EXPRES existent.

Documentaţia se va întocmi conform prevederilor Hotărârii Guver-

namentale nr. 28 din 2008 (Conţinutul cadru adaptat pentru întoc-

mirea DALI privind lucrările de intervenţii asupra drumurilor existente

este publicat în Revista „Drumuri Poduri“ nr. 124 şi 125, din octom-

brie, respectiv noiembrie 2013).

În acest sens, mai întâi, trebuie să se facă EXPERTIZA TEH-

NICĂ în care se vor preciza soluţiile tehnice necesare pentru

intervenţii asupra DRUMULUI EXPRES existent, astfel încât

acesta să fie transformat în AUTOSTRADĂ.

Pe baza EXPERTIZEI TEHNICE, care constituie TEMA DE PRO-

IECTARE, avizată (aprobată) de către Beneficiar, se întocme[te

Documentaţia necesară pentru obţinerea CERTIFICATULUI DE

URBANISM şi apoi, în continuare, AVIZELE şi ACORDURILE, cât

[i ACORDUL DE MEDIU.

Este firesc că transformarea DRUMULUI EXPRES în AUTOSTRADĂ



EDITORIAL
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 137 (206)

6 NOIEMBRIE 2014

se va face după un număr de ani de la darea în exploatare a acestuia

şi atunci va trebui să se efectueze studii de teren pe baza cărora

se va întocmi Documentaţia - DALI (în situaţia în care vechile ridi-

cări topografice nu mai există).

Totu[i, se vor face ridicări topografice pentru stabilirea noilor de-

limit`ri ale terenurilor agricole şi ale altor proprietăţi apărute după

darea în exploatare a DRUMULUI EXPRES, cu menţionarea naturii te-

renurilor şi a proprietarilor. De asemenea, se vor ridica şi amplasa-

mentele instalaţiilor (utilităţilor) şi alte detalii existente la acea dat`.

Se vor suplimenta şi studiile geotehnice, dacă se consideră că

sunt necesare. În cele ce urmează se enumeră problemele care tre-

buie rezolvate, numai în situaţia când DRUMUL EXPRES se desfăşoară

pe un relief de şes.

În situaţia reliefului deluros sau a reliefului muntos, datorită dife-

renţei foarte mici de lăţime a platformelor, (AUTOSTRADĂ – 26,00 m,

DRUMUL EXPRES – 21,50 m), de 2,25 m stânga şi 2,25 m dreapta,

este logic c`, de la început, trebuie proiectată şi executată AUTO-

STRADA, deoarece lucrările laterale platformei sunt importante şi

costisitoare (susţineri de taluzuri de debleu sau stabilizări de versanţi,

susţineri ale platformei, drenaje versanţi, drenuri longitudinale sub

rigole, amenajări torenţi, amenajări podeţe, supratraversări sau sub-

traversări drumuri de exploatare etc).

Ca atare,în situaţia reliefului de câmpie, în concordanţă cu cerin-

ţele din CERTIFICATUL DE URBANISM şi din AVIZELE şi ACORDURILE

obţinute la Documentaţia pentru Avizarea Lucrărilor de Intervenţii –

DALI pentru transformarea unui DRUM EXPRES, proiectat conform

Normativ 598/2013 şi dat în exploatare, în AUTOSTRADĂ, în

afara Studiilor de teren, mai trebuie rezolvate urm`toarele probleme:

• întocmirea documentaţie pentru trecerea terenurilor, stânga –

dreapta, din proprietatea particulară în proprietatea statului – expro-

prieri, cu toate demersurile necesare;

• pentru eliberarea amprizelor stânga – dreapta (necesară lărgi-

rii), pe baza DALI, se vor întocmi Documentaţii Tehnice necesare exe-

cutării lucrărilor de reamplasare sau de protecţie a instalaţiilor exis-

tente (utilităţi), astfel încât să se poată desfăşura lucrările de exe-

cuţie pentru realizarea AUTOSTRĂZII; refacerea lucrărilor pentru

scurgerea apelor în zona mediană;

• terasamente noi, stânga – dreapta, necesare extinderii platfor-

mei DRUMULUI EXPRES de la 21,50 m la 26,00 m platformă pentru

AUTOSTRADĂ;

• prelungirea podeţelor cu 3,75 m stânga şi 3,75 m dreapta (pen-

tru parapete se adaugă prelungiri suplimentare);

• sistem rutier nou, pe 3,25 m lăţime stânga şi pe 3,25 m dreapta,

în scopul realizării, în final, a benzilor de ghidaj de 0,50 m, a părţilor

carosabile de 7,50 m pentru fiecare cale unidirecţională (Calea I –

Calea II) şi a benzilor de urgenţă de 2,50 m lăţime stânga şi 2,50 m

lăţime dreapta; ca urmare a recalculării sistemului rutier nou, este

posibil să fie necesară şi ranforsarea sistemului rutier existent;

• în cazul existenţei, la DRUMUL EXPRES, a parapetelor, acestea

se vor reamplasa în spaţiile laterale noi, create pentru AUTOSTRADĂ

(în cazul în care parapetele vechi nu corespund Normelor în vigoare

la AUTOSTRADĂ, se vor amplasa parapete noi conform cerinţelor

Normelor respective).

• lucrări pentru colectarea, scurgerea şi evacuarea apelor pluviale

provenite din zona mediană şi de pe căile unidirecţionale, care vor

consta în desfacerea rigolelor de acostament, a casiurilor de pe talu-

zurile DRUMULUI EXPRES şi refacerea acestora în noile situaţii ale AU-

TOSTRĂZII;

• desfacerea şanţurilor permanente de la baza taluzurilor de ram-

bleu şi a taluzurilor de debleu, a decantoarelor şi separatoarelor de

grăsimi şi a bazinelor de evaporare şi refacerea acestora în noile am-

plasamente ale taluzurilor AUTOSTRĂZII;

• prevederea lucrărilor privind siguranţa circulaţiei, în condiţiile

de AUTOSTRADĂ;

• ş.a.m.d.

Vor mai fi necesare:

• întocmirea unei documentaţii adecvate pentru Obţinerea Acor-

dului de mediu;

• proiectarea unor Noduri rutiere pentru preluarea traficului din

zonele populate ale regiunilor străbătute de AUTOSTRADĂ;

• refacerea pasajelor existente, care supratraversează sau sub-

traversează Drumul expres existent şi proiectarea unor pasaje noi

denivelate, în noile condiţii ale AUTOSTRĂZII;

• refacerea parcărilor, spaţiilor de servicii şi a staţiilor pentru ali-

mentarea cu carburanţi, afectate prin lărgirea stânga – dreapta a

DRUMULUI EXPRES;

• semnalizări - marcaje si panouri electronice pentru manage-

mentul traficului;

• telefonie în condiţiile de AUTOSTRADĂ;

• drumuri de întreţinere a AUTOSTRĂZII stânga – dreapta;

• drumuri de exploatare în lungul AUTOSTRĂZII pentru accese la

proprietăţile agricole sau la alte proprietăţi;

• garduri de protecţie;

• etc.

Desigur, DOCUMENTAŢIA PENTRU AVIZAREA LUCRĂRILOR DE IN-

TERVENŢII – DALI, întocmită pe baza EXPERTIZEI TEHNICE şi a cerin-

ţelor din CERTIFICATUL DE URBANISM şi din AVIZE şi ACORDURI, va

fi supusă avizării/aprobării de c`tre Beneficiar, iar după aprobarea

acesteia, conform prevederilor din Legea nr.50/1991, actualizată în

5 octombrie 2012 [i 3 februarie 2014 şi din ANEXA nr. 1 la LEGE, se

va întocmi DOCUMENTAŢIA TEHNICĂ PENTRU AUTORIZAREA LUCRĂ-

RILOR DE CONSTRUIRE – DTAC (conform Conţinutului cadru menţio-

nat în ANEXA nr. 1).

Aşa cum se prevede în Legea nr. 50/1991 actualizată,

DTAC-ul se supune aprobării Beneficiarului şi numai după

avizarea acesteia spre neschimbare, se poate obţine AUTO-

RIZAŢIA DE CONSTRUIRE.

În cele din urmă, Obiectivul de investiţie intitulat, „TRANSFOR-

MAREA DRUMULUI EXPRES…….în AUTOSTRADĂ“, pe baza CAIETULUI

DE SARCINI emis de Beneficiar (întocmit pe baza DTAC aprobat), se

poate scoate la LICITAŢIE DE PROIECTARE ŞI EXECUŢIE; prin proiec-

tare se înţelege, aşa cum se precizează în Legea 50/1991 actualizată

şi din ANEXA nr.1, ca „DTAC, după vizare spre neschimbare, se

dezvoltă în PROIECT TEHNIC“.

Cu alte cuvinte, soluţiile tehnice prevăzute în DTAC şi avi-

zate spre neschimbare, vor fi preluate în PROIECTUL TEHNIC

şi vor fi dezvoltate; altfel spus Constructorului îi este interzis

prin Lege să modifice soluţiile tehnice prev`zute în DTAC, o

astfel de acţiune fiind sancţionată chiar penal (a se vedea Cap.

III R`spunderi şi Sancţiuni).

În continuare, pentru a ne da seama ce înseamnă trecerea de la

un DRUM EXPRES EXISTENT la AUTOSTRADĂ, se prezintă lăţimile în

profil transversal, care trebuie adăugate la DRUMUL EXPRES, pentru

a se ajunge la lăţimile necesare AUTOSTRĂZII.

DRUMUL EXPRES, proiectat conform Normativ nr. 598/

2013 şi dat în exploatare, în profil transversal, platforma de

21,50 m este compusă din:

• 3,00 m zonă mediană, în interiorul acesteia fiind:
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- banda de încadrare stânga, de 0,75 m;

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

- spaţiu liber între benzile de încadrare, de 1,50 m; parapetele

New Jersy este amplasat în axul zonei mediane, pe un singur rånd;

Stânga:

• 7,00 m parte carosabilă, calea I + 0,75 m bandă de încadrare

= 7,75 m lăţime sistem rutier;

• 1,50 m acostament consolidat.

Dreapta:

• 7,00 m parte carosabilă, calea II + 0,75 m bandă de încadrare

= 7,75 m lăţime sistem rutier;

• 1,50 m acostament consolidat.

AUTOSTRADA are platforma de 26,00 m lăţime şi este compusă

din:

• 3,00 m zonă mediană, în interiorul acesteia fiind:

- spaţiu pentru amplasarea parapetelui New Jersy, stånga de

0,75 m;

- spaţiu pentru amplasarea parapetelui New Jersy, dreapta de

0,75 m;

- spaţiu liber între parapete, de 1,50 m.

Calea I:

• 0,50 m (bandă de ghidaj) + 7,50 m (parte carosabilă calea I) +

0,50 m (bandă de ghidaj) + 2,50 m (bandă de staţionare de urgenţă)

= 11,00 m l`ţime sistem rutier;

• 0,50 m (acostament);

Calea II:

• 0,50 m (bandă de ghidaj) + 7,50 m (parte carosabilă calea I) +

0,50 m (bandă de ghidaj) + 2,50 m (bandă de staţionare de urgenţă)

= 11,00 m l`ţime sistem rutier;

• 0,50 m (acostament).

Deci, pentru a se ajunge în profil transversal, de la plat-

forma DRUMULUI EXPRES la platformă de AUTOSTRADĂ, mai

trebuie ad`ugat:

26,00 – 21,50 = 4,50 m, adică l`rgirea cu terasamente,

stânga cu 2,25 m şi dreapta tot cu 2,25 m.

Sistemul rutier trebuie extins de la:

• stânga: 11,00 - 7,75 = 3,25 m;

• dreapta: 11,00 - 7,75 = 3,25 m;

Total 6,50 m lăţime

După cum se observă, lăţimea de 3,00 m a ZONEI MEDI-

ANE de la DRUMUL EXPRES se menţine şi la AUTOSTRADĂ, însă

parapetele se află amplasat pe dou` rânduri, şi nu pe un sin-

gur rând, în interiorul acesteia.

În concluzie, pentru transformarea unui DRUM EXPRES

proiectat conform Normativ - AND 598/2013 în AUTOSTRADĂ

proiectată conform Normativ PD 162/2002, sunt necesare, în

principiu, aceleaşi operaţiuni descrise la Cap. 2, unde se pre-

zint` trecerea NOULUI DRUM NA}IONAL BUCURE{TI – PITE{TI

la AUTOSTRADA BUCURE{TI – PITE{TI, cu deosebirea că noul

Drum naţional avea platforma de 10 m, deci diferenţ` mare fa-

ţă de platforma de 26 m, iar Drumul expres are platforma de

21,50 m, diferenţa fiind foarte mică faţă de platforma de

26,00 m a Autostrăzii.

|n situa]ia reliefului de deal [i de munte, proiectarea [i

execu]ia, a[a cum s-a mai precizat, trebuie f`cut` direct pen-

tru AUTOSTRAD~, din cauza lucrărilor laterale.

Singura economie care s-ar putea face ar consta în exe-

cuţia tuturor lucrărilor pentru Autostradă, cu excepţia siste-

mului rutier care se poate executa numai pe lăţimile necesare

unui Drum expres şi a amenajării zonei mediane \ntre cele dou` C`i

unidirecţionale, lăsându-se un spaţiu verde de 5,50 m lăţime în care

se vor amplasa parapetele pentru siguranţa circulaţiei, adică în 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

în care:

• pc – parte carosabilă;

• bi - bandă de încadrare din acelaşi sistem rutier ca pentru partea

carosabilă;

• ac – acostament consolidate;

• sv – spaţiu verde;

• sr – sistem rutier;

• p - platformă.

Ulterior, pentru AUTOSTRADĂ, se va completa sistemul rutier pe

11,00 - 7,75 = 3,25 m lăţime pentru fiecare Cale I şi II, în total cu

3,25 + 3,25 = 6,50 m sistem rutier nou extins către spaţiu verde (s.v).

Aceleaşi principii se pot aplica şi pentru un Drum expres

amplasat pe teren de şes, dar

proiectat pe baza unui NORMA-

TIV NOU şi nu pe baza Norma-

tivului AND 598/2013.

Din nou se pune aceeaşi între-

bare: într-adev`r este necesar să

se facă aceast` etapizare sau altfel

spus, această „cârpeală“?

Dilema drumului cu patru
benzi

Dilema drumului cu patru

benzi de circula]ie (cu spa]iu sepa-

rator între căile unidirec]ionale)

este aceea dacă poate fi Drum ex-

pres sau Autostradă?

Fig. 3

Drum expres,

profil transversal

Fig. 4

Autostrada,

profil transversal
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|n rezumat, despre un DRUM EXPRES, aşa cum s-a mai arătat,

pot fi enun]ate urm`toarele:

- DRUMUL EXPRES este o arteră rutieră care face leg`tura între

două zone distincte, generatoare de trafic [i care necesită relaţii ra-

pide \ntre acestea, astfel \ncåt s` se ajung` la destina]ie mai repede

decât în mod obi[nuit, adică un drum de mare viteză [i anume viteze

mai mari de V = 100 km/h. Cerinţa ca vitezele de circulaţie să fie mai

mari de 100 km/h nu se poate realiza din cauza lăţimii părţilor carosa-

bile de 7,00 m, pe fiecare Cale, prevăzute în Normativul AND 598/

2013, cât şi a lipsei spaţiilor de siguranţă. În consecin]`, numai o AU-

TOSTRADĂ poate permite ca traficul să se desfăşoare cu viteze de

peste 100 km/h.

- Pentru vitezele de sub V = 100 km/h, no]iunea de DRUM EX-

PRES este identic` cu un DRUM SIMPLU CU PATRU BENZI DE CIRCU-

LA}IE, Clasa tehnic` II, având însă rolul de mărire a capacităţii

de circulaţie - decongestionarea traficului şi se proiecteaz` pe

baza STAS 863/1985 „Lucrări de Drumuri. Elemente geome-

trice ale traseelor – Prescripţii de proiectare”. De altfel şi în Nor-

mativul AND 598/2013, la art. 3, alin. 1, se menţionează că: „DRU-

MURILE EXPRES vor fi (sunt), Drumuri Naţionale de Clas` tehnică II

cu două benzi de circulaţie pe sens”.

Din punct de vedere al Clasei tehnice:

- |n ANEXA nr. 1, la NORMELE TEHNICE PRIVIND PROIECTAREA,

CONSTRUIREA ŞI MODERNIZAREA DRUMURILOR, aprobate cu OR-

DINUL nr. 45/27.01.1998, al Ministerului Transporturilor, se men]io-

nează că din:

• Din Clasa Tehnică II fac parte:

- drumurile expres;

- drumurile naţionale europene (E) cu patru benzi de circulaţie, cu

parte carosabilă de 14,00 m + 2 x 0,75 m benzi de încadrare şi cu

platforma de 19,00 m (pct. 2.1.);

- Conform Ordinului nr. 46/1998, al MT, prin care se aprobă NOR-

MELE TEHNICE PRIVIND STABILIREA CLASEI TEHNICE A DRUMURI-

LOR PUBLICE, prin Clasa tehnică II se înţelege un Drum cu patru

benzi de circulaţie pe care se desf`[oară un trafic intens, constând în

8.001 – 16.000 vehicule efective fizice, Medie Zilnică Anuală – MZA.

• Din Clasa Tehnică III fac parte:

- drumurile expres;

- drumurile naţionale europene (E) cu 7,00 m parte carosabilă +

+ 2 x 0,50 m benzi de încadrare şi cu platforma de 12,00 m (pct.

3.1.);

Pentru a se înţelege mai bine problema vitezelor de circulaţie, se

precizează că, \n condi]iile impuse de Normativul 598/2013,

un DRUM EXPRES nu poate fi \ncadrat ca DRUM DE MARE VITEZ~

datorit` l`]imilor din profilul transversal, deoarece acesta nu este

prev`zut cu spa]iile pentru siguran]a circula]iei la viteze mai mari de

V = 100 km/h..

Un drum de mare vitez`, cum este o AUTOSTRAD~, conform Nor-

mativ PD 162/2002, \n profil transversal trebuie incluse, suplimentar,

spa]iile necesare pentru siguran]a circula]iei [i anume:

- banda de circula]ie, \n loc de 3,50 m trebuie s` fie de 3,75 m

l`]ime;

- partea carosabil` (Calea I sau Calea II, pentru fiecare sens de

circula]ie), \n loc de 3,50 + 3,50 = 7,00 m, trebuie s` fie de 3,75 +

3,75 = 7,50 m;

- c`ile unidirec]ionale de circula]ie (I [i II), trebuie s` fie \ncadrate

cu benzi de ghidaj, de 0,50 m l`]ime [i, \n consecin]`, l`]imile celor

dou` C`i vor fi de:

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

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

- pentru prevenirea trecerii autovehiculelor de pe Calea I pe Calea

II [i invers, se prevede un spaţiu (zona median`) \ntre acestea, de

3,00 m l`]ime;

- lateral c`ilor unidirec]ionale, adiacent benzilor de ghidaj, se pre-

v`d benzi de urgen]` de 2,50 m l`]ime fiecare, având acela[i sistem

rutier ca al p`rţii carosabile,;

Din cele men]ionate mai \nainte, rezult` c` un DRUM EXPRES

nu are nicio leg`tur` cu o AUTOSTRAD~, deci cele două artere rutiere

nu pot fi confundate.

Dacă se pune problema din punctul de vedere al măririi capacită-

ţii de trafic, atunci, aşa cum s-a mai ar`tat, a[a-zisul DRUM EXPRES

este identic cu un DRUM CU PATRU BENZI DE CIRCULA}IE,

dup` cum prevede Ordinul nr. 45/27.01.2008 al MT, ANEXA nr. 1,

pct. 2.1., c`ile unidirec]ionale fiind desp`r]ite de un parapet amplasat

într-un spa]iu de separare a fluxurilor, de 0,75 m l`]ime. |n aceste

condi]ii, se ajunge la o platform` de 19,25 m l`]ime sau chiar de

18,25 m, \n situa]ia \n care acostamentele se prev`d de 1,00 m, \n loc

de 1,50 m.

În acest context, înainte de a se realiza o arteră rutieră nouă,

trebuie avute în vedere Drumurile Naţionale existente.

Cu alte cuvinte, se pune problema sporirii capacit`]ii de cir-

cula]ie a unui Drum Na]ional existent prin l`rgirea acestuia,

de la dou` benzi de circula]ie, la patru benzi de circula]ie, cu

un spa]iu separator \ntre c`ile unidirec]ionale [i nicidecum de

construire a unui DRUM NOU pe care s`-l intitul`m DRUM EX-

PRES, paralel cu Drumul Na]ional existent; de ce s` se inves-

teasc` \ntr-un DRUM NOU, cånd poate fi l`rgit un drum exis-

tent, iar LOCALIT~}ILE S~ FIE OCOLITE PRINTR-O VARIANT~

DE TRASEU; doar atunci cånd traficul va dep`[i 16.000 de ve-

hicule fizice MZA, se impune s` se realizeze o arteră rutieră

nouă, adică o AUTOSTRADĂ.

Pån` \n anii ‘90, astfel de lucr`ri erau intitulate „M~RIREA CA-

PACIT~}II DE TRAFIC PE D.N.....|NTRE KM...... – KM.......{I

SPORIREA SIGURAN}EI CIRCULA}IEI“.

Iat` câteva exemple de m`rire a capacit`]ii de circula]ie, m`-

rindu-se \n acela[i timp [i siguran]a circula]iei:

• D.N. 1, Bucureşti - Otopeni – Snagov – Ploie[ti;

• D.N. 1, Ploie[ti – Cåmpina;

• D.N. 1, Oradea – Bor[ (punct de grani]`);

• D.N. 1, Bra[ov – Codlea;

• D.N. 1 - D.N. 7 (intersec]ie T`lmaciu) – ocolire Ve[tem - Sibiu;

• D.N. 2A, M. Kog`lniceanu – Ovidiu;

• D.N. 2B, Medgidia – Constan]a;

• D.N. 5, Bucure[ti – Aduna]ii Cop`ceni;

• D.N. 12, Bra[ov – H`rman;

• D.N. 15, S`vine[ti – Piatra Neam];

• D.N. 21, Br`ila – Chi[cani;

• D.N. 79, Oradea – Aeroport Oradea;

• D.N. 76, Oradea – B`ile Felix;

• [.a.m.d,

sau ocoliri de localit`]i: Buz`u, Råmnicu Vålcea, C`l`ra[i, Foc[ani,

Tecuci, Pite[ti (\ntre Autostrad` [i D.N. 65), etc.

Referindu-ne la AUTOSTR~ZI, este firesc, ca în situaţiile în care

din Studiile de trafic nu rezultă necesitatea realizării unui profil de

AUTOSTRADĂ complet, atunci aceasta se poate executa etapizat, con-

form prevederilor din Normativul PD 162/2002, aşa cum urmează să

se execute Variantele de ocolire ale municipiilor Bacău şi Roman, \n

etapa I, care vor face parte din Autostrada Moldova.
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Concluzii

|n Planul de Amenajare a Teritoriului Na]ional - Sec]iunea 1, Re]e-

le de transport, sunt prezentate toate AUTOSTR~ZILE care trebuie s`

se realizeze pe teritoriul Romåniei, traseele respective, \n general,

fiind acelea[i \nc` din anul 1967, cånd s-a \ntocmit primul Studiu

privind Re]elele rutiere majore, Studiu care a fost reactualizat pe par-

cursul timpului, ultima reactualizare fiind în anul 2003.

Dup` cum s-a mai spus, prima Autostradă executată în România

a fost între Bucureşti şi Piteşti (a cărei mică istorie a fost prezentată

mai înainte), care a fost dată în exploatare în anul 1973, în cadrul vii-

torului CORIDOR IV. A urmat al doilea Sector, Bucure[ti – Constan]a,

\n prezent fiind \n curs de execu]ie toate celelalte Sectoare, \ncepånd

de la N`dlac, cu excep]ia Sectorului Sibiu - Pite[ti, despre care se spu-

ne c` nu va mai fi executat, traficul greu urmånd s` fie mutat pe vii-

toarea AUTOSTRAD~ Sibiu – F`g`ra[ – Bra[ov – Predeal – Valea Pra-

hovei; se mai spune că \ntre Sibiu [i Pite[ti se va executa o arter` ru-

tier` nou`, dar nu cu profil de AUTOSTRADĂ.

Din cele prezentate mai \nainte, pot fi trase mai multe concluzii,

printre care:

• Trebuie interzis, cu desăvârşire, ca traficul de tranzit spre sudul

sau sud-estul ţării să traverseze zonele turistice de importanţă naţio-

nală: Sibiu – Avrig – Făgăraş – Munţii Perşani – Codlea – Braşov – Pre-

deal – Sinaia – Comarnic – Câmpina; traficul respectiv trebuie să se

desfăşoare pe Autostrada Sibiu – Câineni - Curtea de Argeş – Piteşti;

• Conform prevederilor din Normativele romåne[ti AUTOSTR~-

ZILE, care sunt artere rutiere cu un trafic foarte intens - Clasa tehnic`

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 tehnic` II (cu 8.001 - 16.000 de vehicule fizice – MZA) sau chiar

Clasa tehnic` III cu un trafic mediu (cu 3.501 - 8.000 de vehicule fizi-

ce – MZA); Se face aceast` precizare deoarece se constat` c` pe di-

rec]iile de importan]` na]ional`, cum ar fi:

◊ Bucure[ti – Mizil – Buz`u – Foc[ani – Bac`u – Roman – Su-

ceava-Siret, \n prezent nu se prevede AUTOSTRAD~, ci cu totul alt-

ceva, de[i \nc` din anul 1967, \n toate programele privind dezvoltarea

re]elei de Autostr`zi \n Romånia s-a prev`zut pe aceast` direc]ie

AUTOSTRADA MOLDOVA, cu ramura Foc[ani – Hu[i – Albi]a spre

Chi[in`u: ◊ Turda - Tg. Mure[ - Ditr`u - Tg. Neam] - Pa[cani - Ia[i -

Ungheni sau Sculeni; ◊ Lugoj - Caransebe[ - Or[ova - Tr. Severin -

Craiova; ◊ Turda - Cluj-Napoca - Dej - Satu Mare (Baia Mare) -

Halmeu (Ucraina) [i Petea (Ungaria); ◊ Buz`u - Br`ila - Gala]i -

Giurgiule[ti - Inelul M`rii Negre; ◊ Foc[ani - Br`ila - Gala]i - Tulcea -

Constan]a - Mangalia - Vama Veche - Inelul M`rii Negre (Bulgaria);

◊ [.a.m.d,

nu se mai prev`d AUTOSTR~ZI, ci se prev`d a[a-zisele „DRUMURI

EXPRES“, care urmeaz` a fi transformate - „cårpite“ \n Autostr`zi.

• Dacă din Studiul de trafic rezult` o arter` rutier` de Clasa teh-

nic` I, aceasta nu poate fi decåt o AUTOSTRAD~ [i nu poate fi con-

fundat` cu un „DRUM EXPRES“.

AUTOSTR~ZILE se proiecteaz` conform prevederilor din Norma-

tivul PD 162/2002, pentru vitezele de V = 120 km/h, V = 130 km/h,

V = 140 km/h [i, cu totul excep]ional, pentru V = 80 km/h şi

V = 100 km/h, în unele zone de munte.

• DRUMURILE EXPRES sunt similare, conform prevederilor Nor-

mativelor \n vigoare, cu DRUMURILE CARE AU PATRU BENZI DE CIR-

CULA}IE, iar C`ile I [i II, unidirec]ionale, sunt desp`r]ite printr-un

spa]iu separator de siguran]` de 0,75 m l`]ime, platforma fiind de

19,25 m sau 18,25 m l`]ime, dup` cum sunt l`]imile acostamentelor,

de 1,50 m sau 1,00 m, în aceste condiţii viteza maxim` fiind de pån`

la V = 100 km/h;

• În situaţia în care din Studiul de trafic rezultă necesitatea măririi

capacităţii de trafic, adică un drum de Clasa tehnică II, care nu se

afl` în culoarul unei viitoare AUTOSTRĂZI, în Studiile de fezabi-

litate trebuie analizate cel puţin două Variante de traseu:

- Varianta I, cu lărgirea Drumului Naţional existent la patru benzi

de circulaţie şi traseu nou pentru ocolirea localităţilor;

- Varianta II, cu traseul nou pentru Drum cu patru benzi de cir-

culaţie şi ocolirea localităţilor. Prin această variantă se va justifica de

ce este necesar un DRUM NOU cu patru benzi de circulaţie şi nu se

poate lărgi la patru benzi drumul existent;

• Toate DRUMURILE NOI de Clase tehnice II, III, IV, şi V se pro-

iectează conform STAS 863/1985 „Lucrări de Drumuri. Elemente

geometrice ale traseelor – Prescripţii de proiectare“.

• În scopul menţinerii vitezelor constante pe DRUMURILE CU

PATRU BENZI DE CIRCULAŢIE, prin proiectare trebuie să se prevadă:

- ocolirea localităţilor;

- noduri rutiere la intersecţiile cu Drumurile Naţionale, Judeţene

şi cu Drumurile Comunale (dacă situaţia se justifică), cu intrări şi ieşiri

numai pe partea dreaptă pe sensul de mers;

- pasaje denivelate pe drumurile comunale şi de exploatare care

intersectează drumul lărgit;

- drumuri de exploatare şi de acces la proprietăţi, pe ambele părţi

ale drumului l`rgit.

De altfel, dl. Profesor Costel MARIN, Directorul Revistei „Drumuri

Poduri“, în articolul „Drumuri expres sau Autostrăzi“, pe care l-a pu-

blicat în revista nr. 135 din septembrie 2014, face precizări care tre-

buie avute în vedere şi anume că Drumurile expres „au apărut ca

o alternativă la Autostrăzile existente şi nu ca o alternativă

la cele ce ar putea fi construite, cum se presupune a fi în cazul

României“.

Referitor la „………raportul cost-beneficiu pe termen mediu şi scurt

Drumurile expres pot constitui o soluţie pentru mobilitatea şi confor-

tul utilizatorilor……….Pe termen lung însă, beneficiile sunt infime,

întrucât aceste aşa-zise Autostrăzi / Drumuri expres nu pot fi

taxate, iar facilităţile pe care le oferă sunt de cele mai multe ori de

calitate inferioară”. În acest sens, dl. Profesor dă un exemplu şi anu-

me că „în China, prima Autostradă a fost construită în anul 1988, iar

primele Drumuri expres apar abia după anul 2011, când reţeaua de

Autostrăzi era deja consolidată“.

Concluziile finale sunt preluate din discursul d-lui ing. Narcis

NEAGA, Directorul General al Companiei Naţionale de Autostrăzi şi

Drumuri Naţionale din România - C.N.A.D.N.R., rostit cu prilejul celui

de al IV-lea Congres naţional de Drumuri şi Poduri, din România:

„În România, bucuria de a călători s-a transformat într-un coş-

mar. Într-un pachet de nervi.

Oamenii s-au săturat să circule pe pereţi. Adică pe hărţi.

Oamenii s-au săturat de drumurile naţionale clasice şi vor

autostrăzi.

Oamenii au devenit foarte supăraţi pe infrastructura rutieră exis-

tentă, care li se pare că se degradează mult prea repede“.

25 noiembrie 2014
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tr`lucesc ca ni[te nestemate: mici sfere de sticl`, \ncapsulate

\n structura marcajului rutier, reflect` lumina farurilor \n noapte.

|n acest fel, marcajele rutiere r`mån vizibile [i noaptea. |n condi]ii

de ploaie, principala provocare tehnologic` o constituie \ndep`rtarea

apei de pe suprafa]a sferelor de sticl`. Marcajele rutiere cu vizibilitate

nocturn` sporit` pe timp de ploaie sunt descrise \n literatura de spe-

cialitate ca marcaje de tip II. Texturate, cu structura trispa]ial` [i

avånd \n compozi]ie adaos de material antiderapant (vezi imaginea

1), marcajele de tip II permit drenarea eficient` a apei [i, prin aceas-

ta, o bun` vizibilitate nocturn` \n mediu umed. Func]ie de forma li-

niei texturate, este posibil` ob]inerea - suplimentar - a unui efect re-

zonator (audio), care avertizeaz` conduc`torul auto atunci cånd

acesta dep`[e[te linia de marcaj. Concomitent, astfel de marcaje ru-

tiere au o rezisten]` la uzur` sporit` fa]` de marcajele plane de tip II:

microsferele de sticl` \ncapsulate \n zonele laterale ale structurii mar-

cajului sunt mai pu]in expuse decåt cele aflate la suprafa]a unui mar-

caj de tip plat, a.i. calit`]ile de retroreflexie se p`streaz` \n timp.

Figura 1 - Marcaj texturat regulat (stånga) [i stocastic

(dreapta) cu r`[in` activat` la rece

|n ultima vreme, se discut` din ce \n ce mai mult despre impactul

materialelor de marcaj asupra mediului; cre[terea intensit`]ii traficu-

lui, precum [i cre[terea vårstei medii a conduc`torilor auto impun

marcaje rutiere mai durabile, cu o capacitate de retroreflexie sporit`

\n nop]ile umede [i func]ii de siguran]` rutier` sporit` – totul \ns` f`r`

a greva mediul \nconjur`tor.

Acest articol investigheaz` care dintre diferitele op]iuni disponibile

\n materie de marcaje rutiere este cea mai pu]in agresiv` pentru me-

diu. |n subsidiar, ne vom pune problema dac` exist` un conflict ine-

rent \ntre siguran]a rutier` [i impactul de mediu.

Studiul privind impactul asupra mediului

|n cadrul acestui studiu [1,2] care a cuprins \ntregul ciclu de via-

]`, marcajele rutiere pe baz` de r`[ini activate la rece au fost com-

parate cu alte sisteme de marcaj uzuale – vopseaua termoplastic`,

vopseaua pe baz` de solvent organic [i vopseaua solubil` \n ap`.

O analiz` de ciclu de via]` pune sub lup` impactul unui produs de

marcaj asupra mediului \nconjur`tor, de la fabricare pån` la dispari]ia

prin uzur` sub trafic. Analiza sub\ntinde \ntregul lan] de creare a va-

lorii, de la materia prim`, peste produc]ie [i aplicare pe [osea, la

procesarea de[eului sau reciclarea activ`. Chiar [i transportul [i am-

balarea sunt analizate ca parte a acestui proces. |n situa]ia dat`, au

fost luate \n considerare opt clase de parametri cu impact asupra

mediului, incluzånd poten]ialul de \nc`lzire global` (global warming

potential - GWP).

Analiza a fost f`cut` luånd ca referen]ial pia]a de specialitate

german`, \n care se reg`sesc \n mod curent toate aceste tipuri de

marcaje rutiere. Independent de aceasta, rezultatele cantitative

ale studiului [i-ar g`si aplicabilitatea \n mod egal [i \n alte regiuni

ale lumii.

Toate sistemele (tehnologiile) de marcaj rutier analizate reprezin-

t` solu]ii comerciale de uz curent [i sunt toate aprobate spre utilizare

pe drumuri publice de c`tre Institutul Federal German de Cercet`ri

Rutiere (BASt). Compara]iile au fost f`cute pe scenarii tipice de apli-

care a marcajului rutier, a[a cum sunt ele descrise de normele tehnice

germane (ZTV-M). |n studiul \n spe]`, subiectul analizei \l constituie

un sector de un kilometru dintr-un drum public cu dou` benzi de cir-

cula]ie, marcat cu o linie median` [i dou` linii marginale, cu un trafic

zilnic de 10.000 pån` la 15.000 de ma[ini. Durata de evaluare a fost

de 10 ani - \n general, iar dup` aceast` perioad`, stratul superficial

al drumului trebuie \nlocuit. Func]ie de tehnologie, a fost necesar ca

marcajele rutiere s` fie ref`cute de mai multe ori pe durata interva-

lului de timp studiat. Rezultatele analizei pe \ntregul ciclu de via]` a

diferitelor marcaje executate \n tehnica „thin-layer spray“ (\mpro[care

cu presiune \n strat sub]ire) au ar`tat c` materialul bazat pe r`[ini ac-

tivate la rece este net superior oric`rui alt material aplicat \n acest

mod [1].

Soluții ecologice pentru marcajele rutiere
Dr. Alexander KLEIN,

Director Technical Marketing Road Marking, Evonik Industries AG

Modific`ri la nivel global precum schimb`rile climatice, ur-

banizarea accelerat` [i \mb`trânirea societ`]ilor devin condi-

]ion`ri importante \n definirea solu]iilor de siguran]` rutier`

ale viitorului. Marcajele rutiere, element important de sem-

nalizare vizual`, contribuie la cre[terea siguran]ei \n trafic [i

implicit la eficien]a utiliz`rii drumurilor. |ntre tehnologiile de

marcaj rutier exist` diferen]e de func]ionalitate, performan]`

[i impact asupra mediului. Un studiu certificat ce analizeaz`

durata \ntregului ciclu de via]` al celor mai \ntâlnite clase de

material de marcaj disponibile pe pia]`, a ar`tat c` marcajele

executate cu materiale pe baz` de r`[ini aplicate la rece (bi-

component) ajut` atât la cre[terea siguran]ei rutiere, cât [i la

minimizarea impactului asupra mediului \nconjur`tor.

S
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Figura 2: Poten]ialul de \nc`lzire global` a sistemelor de mar-

caj rutier cu vizibilitate nocturn` sporit` pe timp umed (mar-

caje de tip II) – pe 10 ani per km, folosind termoplastic \n

strat gros (TP) sau r`[ini activate la rece \n strat gros (cold

plastic agglomerate - CP) sau r`[ini activate la rece \n strat

gros completate de 0,3 mm „cold spray plastic“ (CSP) sau

0,6 mm marcaj plat \n tehnica „cold spray plastic“ (CSP) -

\mp`r]ite pe contribu]ia la impact asupra mediului genera-

te de: materialul de marcaj, material de adaos (\n principal

microbile de sticl`), transport, aplicare [i de[euri. Consu-

murile specifice de material sunt luate din normele tehnice

de certificare ale Institutului Federal German de Cercet`ri Ru-

tiere (BASt).

Studiul a demonstrat c`, mai mult decåt oricare alt factor, durata

de via]ă a unui marcaj este esen]ială pentru impactul său asupra

mediului: pe durata studiului de 10 ani, marcajul cu vopsea pe baz`

de solvent, sau vopseaua cu dilu]ie cu ap` a fost necesar a fi reapli-

cate de 10 ori pentru a p`stra func]ionalitatea marcajului de tip II, \n

timp ce marcajul executat pe baz` de r`[ini activate la rece a fost

necesar a fi reaplicat doar de patru ori, demonstrånd o longevitate

func]ional` net superioar`.

Studiul pe marcajele \n strat gros cu adaos de material antidera-

pant (aici exist` doar dou` tehnologii durabile: r`[ini activate la rece

[i material termoplastic) arat` cåt de mult depinde impactul asupra

mediului de condi]iile de aplicare ale marcajului [i de modul de utili-

zare/uzur`. Materialul termoplastic se aplic` \n stare topit` la aprox.

200°C, cu un consum de material per metru p`trat destul de ridicat.

|n acest context, efectul principal legat de poten]ialul de a contribui

la \nc`lzirea global` (GWP) deriv` din consumul de material [i din

energia necesar` aducerii \n stare fluid` pentru punerea \n oper`, \n

timp ce \mpr`[tierea la suprafa]` a microbilelor de sticl` are o con-

tribu]ie marginal` (vezi imaginea 2).

|n cazul marcajului pe baz` de r`[in` activat` la rece, consumul

de materie prim` reprezint` factorul determinant pentru impactul

asupra mediului, aplicarea \n sine fiind neutr` \n raport cu bilan]ul de

CO2 al poten]ialului de \nc`lzire global`. Comparat cu materialul ter-

moplastic, marcajul executat cu r`[ini activate la rece confer` o du-

rat` de via]` mai lung` la un consum specific mai mic, a.i. \n com-

para]ie direct` are o valoare GWP cu 42% mai mic`. Materialele de

marcaj bazate pe r`[ini activate la rece au o rezisten]` la abraziune

m`rit` [i o capacitate sporit` de p`strare a factorului de form`, chiar

[i la temperaturi ridicate. Chiar dac` microbilele de sticl` se uzeaz`

sub impactul traficului rutier, textura marcajului r`måne cvasine-

schimbat`. Marcajele rutiere avånd la baz` r`[ini activate la rece cu

adaos de material antiderapant sunt re\mprosp`tabile prin aplicarea

unui strat foarte sub]ire din acela[i material, \n tehnologie „cold

spray“, cu refacerea stratului superficial de microbile retroreflecto-

rizante – o solu]ie economic` [i ecologic`. Acest lucru nu este \n ge-

neral posibil la marcajele pe baz` de material termoplastic, acestea

prezentånd o uzur` sub trafic mai accentuat` [i deform`ri atunci cånd

temperatura la sol cre[te peste anumite valori.

Chiar [i atunci cånd sunt comparate cu cele mai bune solu]ii de

marcaj \n strat sub]ire, poten]ialul de contribu]ie la \nc`lzirea global`

a materialelor de marcaj pe baz` de r`[ini activate la rece este doar

cu un pic mai ridicat decåt al materialelor tradi]ionale (vezi figura 2).

Durata de via]` incomparabil mai lung` a marcajului \n strat gros

compenseaz` din plin aceast` diferen]`. Materiile prime sunt utilizate

cel mai eficient atunci cånd se combin` cele dou` tehnologii de apli-

care a marcajului: o \mprosp`tare „cold spray plastic“ a unui marcaj

structurat pe baz` de r`[ini activate la rece p`streaz` caracteristicile

func]ionale de marcaje de tip II pe o durat` lung` de timp, cu un

minim impact asupra mediului \nconjur`tor.

Conform studiului LCA, durabilitatea constituie factorul hot`råtor

\n impactul de mediul al sistemelor de marcaj rutier. Pe lång` tehnolo-

gia materialelor, tehnologia de aplicare a marcajelor constituie cea

mai important` zon` \n care se pot ob]ine beneficii legate de mini-

mizarea impactului asupra mediului. De exemplu, se poate ob]ine o

reducere de peste 50% a GWP prin alegerea judicioas` a sistemului

de marcaj [i a tehnologiei de aplicare (strat gros/re\mprosp`tare \n

strat sub]ire). Sc`derea impactului asupra mediului depinde \n primul

rånd de eforturile conjugate ale guvernelor, industriei [i consumato-

rilor. Oamenii politici din \ntreaga lume militeaz` pentru reducerea

emisiilor de gaze de ser` (GWP). Acest subiect este de a[teptat s`

capete [i mai mare importan]` odat` cu adoptarea noii agende a

Na]iunilor Unite cu privire la dezvoltarea global` post-2015. Pentru a

putea atinge aceste ]eluri de reducere a emisiilor, fiecare m`sur` [i

fiecare decizie de reducere a impactului asupra mediului conteaz`.

Concluzii

Luånd \n considerare cele prezentate mai sus, se poate afirma c`

nu exist` un conflict inerent \ntre atingerea obiectivelor de protec]ie

a mediului [i siguran]a rutier`, atunci cånd se folosesc solu]ii durabi-

le de marcaj pe baz` de r`[ini bicomponente aplicate \n tehnolo-

gie de tip II.

Studiul LCA a fost auditat independent de c`tre exper]i din in-

dustrie [i cercetare, \n conformitate cu ISO 14040 [i ISO 14044.

BIBLIOGRAFIE:
[1] „Life cycle under the lens“ Annual Showcase 2012, Intertraf-

fic World, P 202;

[2] “Vergleichende Ökobilanzstudie für Straßenmarkierungssys-

teme”, 77. Lacktagung, GDCH, 2012.

Preluare din revista „WorldHighways“, cu acceptul autorului.
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(continuare din num`rul 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 alcătuit

din două structuri distincte:

- o structur` din beton armat turnat monolit de racordare la pa-

sajul principal, având două deschideri cu schema statică cadru cu rigla

curbă cu raza de 25,00 m la exteriorul p`rţii carosabile. În secţiunea

transversală sunt dispuse dou` grinzi cu lăţimea de 1,20 m şi înălţi-

mea de 1,00 m. Feţele exterioare ale celor două grinzi au profilul ase-

mănător cu cel al grinzilor prefabricate precomprimate ale structurii

pasajului principal;

- o structură având o deschidere de 20,65 m, în aliniament, reali-

zată din grinzi prefabricate precomprimate cu armătură aderentă. În

secţiunea transversală sunt amplasate cinci grinzi prefabricate pre-

comprimate cu armătură aderentă, având înălţimea de construcţie de

1,00 m, asamblate prin plăci de monolitizare din beton armat turnat

monolit între plăcile grinzilor prefabricate precomprimate.

Partea carosabilă a pasajului pe breteaua de acces la pasajul prin-

cipal are lăţimea de 5,50 m.

Infrastructura pasajului este alcătuită dintr-o culee cu elevaţia din

beton armat şi fundaţia directă din beton simplu.

Pila dintre structura monolită şi structura prefabricată este o pilă

pe un stâlp circular cu diametrul de 1,15 m din beton armat şi funda-

ţia indirectă pe două barete din beton armat.

Pila centrală a structurii monolite şi pila de la racordarea structurii

monolite cu pasajul principal sunt pile pe câte un stâlp circular, cu di-

ametru de 1,15 m, din beton armat şi fundaţiile indirecte pe barete

din beton armat.

Pentru aceste pile s-a folosit soluţia de fundare indirectă deoare-

ce, ulterior execuţiei pasajului POD GRANT, în zonă a fost realizată

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 în Calea

Giuleşti este alcătuit din două structuri distincte:

- o structur` din beton armat turnat monolit de racordare la pa-

sajul principal, având două deschideri – schema statică cadru cu rigla

curbă cu raze de 42,08 m pe prima deschidere, respectiv de 34,50 m

pe a doua deschidere la interiorul părţii carosabile. În secţiunea trans-

versală sunt dispuse dou` grinzi cu lăţimea de 1,20 m şi în`lţimea de

1,10 m. Feţele exterioare ale celor două grizi monolite au profilul ase-

mănător cu cel al grinzilor prefabricate precomprimate ale structurii

pasajului principal;

- o structură cu două deschideri de câte 17,515 m, în aliniament,

rezultând un cadru realizat din continuizarea grinzilor prefabricate

precomprimate cu armătură aderentă prin placa de monolitizare din-

tre grinzi şi rigla pilei centrale a cadrului.

Partea carosabilă pe cele două structuri ale pasajului pe breteaua

B de acces de pe pasajul principal pe calea Giuleşti are lăţimea de

5,50 m.

Infrastructura pasajului este alcătuită dintr-o culee cu elevaţia din

beton armat şi fundaţia directă din beton simplu.

Cele trei pile ale pasajului sunt pe câte un stâlp circular din beton

armat cu diametrul de câte 1,15 m, cu riglă cu înălţime variabilă din

beton armat.

Pila centrală a pasajului este o pilă cu rost de dilataţie între cele

două structuri, iar pilele intermediare sunt pile care prin riglele lor

sunt înglobate în structurile celor două cadre.

Pasajul pe breteaua „C“ de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua „C“ de acces din Calea Giuleşti la pasajul prin-

cipal şi, de pe pasajul principal în Calea Giuleşti, pe sensul Regie-

Giuleşti Sârbi este alcătuit din două structuri distincte:

- o structură din beton armat turnat monolit de racordare la pasa-

jul principal, sub formă de pantalon cu două ramuri cu câte o cale

unidirecţională cu partea carosabilă de câte 5,50 m lăţime, în curbe

arc de cerc cu raza de 25,00 m la interiorul p`rţii carosabile ramura

Crângaşi şi ramura B-dul Ion Mihalache;

- cele două ramuri ale pantalonului au structura cadru pe două

deschideri cu rigla cadrelor realizată din grinzi curbe din beton armat

turnat monolit, având l`ţimea de câte 1,20 m şi înălţimea de 1,10 m.

Feţele grinzilor exterioare au acelaşi profil cu profilul grinzilor prefa-

bricate precomprimate ale pasajului principal;

- o structură cu lungimi de 19,00 m şi 20,65 m în aliniament, re-

zultând un cadru prin continuizarea grinzilor prefabricate precompri-

mate cu armătură aderentă prin placa de monolitizare dintre grinzi şi

rigla pilei centrale a cadrului. Partea carosabilă a acestei structuri este

de 11,00 m.

Infrastructura pasajului pe breteaua „C“ de acces la pasajul prin-

cipal este alcătuită din:

- o culee cu eleva]ia din beton armat şi fundaţia pe trei barete din

beton armat;

- o pilă centrală a cadrului realizat din continuizarea grinzilor pre-

fabricate precomprimate cu armătură aderentă, pe doi stâlpi circulari

cu diametrul de 1,15 m, realizaţi din beton armat şi fundaţie pe patru

barete din beton armat, câte două barete sub fiecare stâlp;

- o pilă de rost între structura monolită şi structura realizată prin

continuizarea grinzilor prefabricate, precomprimate cu armătură ade-

rentă, pe doi stâlpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizaţi din beton

armat cu fundaţia pe patru barete din beton armat şi riglă din beton

armat la partea superioară;

- două pile pe câte un stâlp circular cu diametrul de 1,15 m, rea-

lizaţi din beton armat în deschiderile celor două ramuri ale structurii

monolite sub formă de pantalon cu fundaţii directe.

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

Ing. Toma IVĂNESCU
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Pasajul pe breteaua „D“ de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua „D“ de acces din Calea Giuleşti la pasajul prin-

cipal pentru circulaţia spre cartierul Crângaşi – Militari şi de pe pasajul

principal dinspre b-dul Ion Mihalache în Calea Giuleşti Sârbi este al-

cătuit din trei structuri distincte:

- o structură din beton armat turnat monolit de racordare la pa-

sajul principal, sub formă de pantalon cu două ramuri a câte o cale

unidirecţională cu partea carosabilă de câte 5,50 m lăţime, în curbe

arc de cerc cu raza de 25 m.

Cele două ramuri ale pantalonului au structura cadru pe două des-

chideri, cu rigla cadrelor realizată din grinzi curbe din beton armat

turnat monolit, având lăţimea de câte 1,20 m şi înălţimea de 1,10 m.

Feţele grinzilor exterioare au acelaşi 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 şi de 19,03 m + 18,97 m, pentru ramura de

acces de la pasajul principal la Calea Giuleşti.

- o structură din beton armat turnat monolit, cadru pe trei des-

chideri cu rigla curbă realizată din trei grinzi cu lăţimea de câte

1,20 m şi înălţimea de 1,00 m, feţele exterioare ale grinzilor mar-

ginale au acelaşi profil cu profilul grinzilor prefabricate precompri-

mate ale pasajului principal.

Lăţimea părţii carosabile este de 11,00 m.

Lungimile grinzilor în axul longitudinal al structurii sunt de 2 x

18,53 + 18,64 m.

- o structură cu lungimea de 20,65 m, în aliniament cu lăţimea

părţii carosabile de 11,00 m realizată din grinzi prefabricate precom-

primate cu armătură aderentă.

În secţiunea transversală sunt dispuse nou` grinzi cu distanţe

între axe de 1,45 m.

Infrastructura pasajului pe breteaua „D“ de acces la pasajul prin-

cipal este alcătuită din:

- o culee cu elevaţia din beton armat şi fundaţia directă;

- două pile de rost ale cadrului central cu trei deschideri pe câte

doi stâlpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizaţi din beton armat

cu riglă la partea superioară din beton armat şi fundaţia directă;

- două pile centrale ale cadrului cu trei deschideri pe câte doi

stâlpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizaţi din beton armat, riglă

la partea superioară din beton armat care realizează nodurile de cadru

şi fundaţie directă;

- două pile circulare cu diametrul de 1,15 m, realizate din beton

armat cu riglă la partea superioară care realizează nodurile de cadru

cu grizile celor două 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-

viţei şi de pe pasajul principal în Calea Griviţei pe sensul de circulaţie

dinspre piaţa Chibrit spre b-dul Ion Mihalache (strada Turda) este al-

cătuit din două structuri distincte:

- o structură din beton armat turnat monolit de racordare la pasa-

jul principal, sub formă de pantalon cu două ramuri cu câte o cale

unidirecţională cu partea carosabilă de câte 5,50 m, în curbe arc de

cerc cu raze de câte 25,00 m.

Cele două ramuri ale pantalonului au structura cadru pe două des-

chideri cu rigla cadrelor realizată din grinzi curbe din beton armat tur-

nat monolit, având lăţimea de câte 1,20 m şi înălţimea de 1,10 m.

Feţele grinzilor exterioare au acelaşi profil cu profilul grinzilor prefa-

bricate precomprimate ale pasajului principal.

Lungimile grinzilor la interiorul curbelor sunt de 9,85 m + 19,16 m,

pentru ramura de acces de pe pasajul principal în calea Griviţei şi

16,36 m + 21,00 m, pentru ramura de acces pe pasajul principal.

- o structură cu trei deschideri în aliniament, realizată prin con-

tinuizarea pe pile a grinzilor prefabricate precomprimate cu armătu-

ră aderentă. Cele trei deschideri au lungimile de 19,45 m + 19,35 m

+ 19,05 m. Lăţimea părţii carosabile pe această structură este de

11,00 m.

Infrastructura pasajului pe breteaua „E“ de acces la pasajul prin-

cipal este alcătuită din:

- o culee cu elevaţia din beton armat şi fundaţia directă;

- două pile cu stâlpi circulari cu diametrul de câte 1,15 m din be-

ton armat turnat, monolit care, prin intermediul riglei, constituie stâl-

pii cadrului cu trei deschideri;

- o pilă pe doi stâlpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizaţi din

beton armat turnat monolit care, prin rigla de la partea superioară,

realizează rostul de dilataţie dintre structura monolită şi cadrul pe trei

deschideri realizat prin continuizarea grinzilor prefabricate precom-

primate.

Fundaţiile pilelor cadrului şi pilei de rost sunt directe:

- două pile pe câte un stâlp circular cu diametrul de câte 1,15 m,

realizate din beton armat care, prin rigla de la partea superioară, se

încastrează în grinzile curbe ale cadrelor ramurilor pantalonului de

racordare la pasajul principal.

Fundaţiile acestor pile sunt directe.

Pasajul pe breteaua „F“ de acces la pasajul principal

Pasajul pe breteaua „F“ de acces la pasajul principal din Calea

Griviţei (sensul de circulaţie dinspre Piaţa Chibrit – Calea Crângaşi) şi

de pe pasajul principal în Calea Griviţei (pe sensul de circulaţie din-

spre b-dul Ion Mihalache, prin strada Turda, spre Gara de Nord) este

alcătuit din două structuri distincte:

- o structură din beton armat turnat monolit de racordare la pasa-

jul principal, sub formă de pantalon cu două ramuri cu câte o cale

unidirecţională cu partea carosabilă de câte 5,50 m, în curbe arc cu

raza interioară de 18,85 m pe sensul Calea Griviţei – Calea Giuleşti şi

de 24,88 m pe sensul strada Turda – Calea Griviţei. Cele două ramuri

ale pantalonului au structura cadru pe două deschideri cu rigla cadre-

lor realizată din grinzi curbe având lăţimea de câte 1,20 m şi înălţimea

1,10 m. Feţele grinzilor exterioare au acelaşi profil cu profilul grinzilor

prefabricate precomprimate ale pasajului principal;

- o structur` cu două deschideri de 16,35 m şi 17,05 m în alinia-

ment, rezultând un cadru prin continuizarea grinzilor prefabricate pre-

comprimate cu armătură aderentă prin placa de monolitizare dintre

grinzi şi rigla pilei centrale a cadrului. Partea carosabilă a acestei

structuri este de 11,00 m, iar în secţiunea transversală sunt dispuse

nouă grinzi prefabricate cu distanţă de 1,45 m între axe.

Infrastructura pasajului pe breteaua „F“ de acces la pasajul prin-

cipal este alcătită din:

- o culee cu elevaţia din beton armat şi fundaţia directă;

- o pilă a structurii prefabricate precomprimate cu armătură ade-

rentă, pe doi stâlpi circulari cu diametrul de 1,15 m, realizaţi din beton

armat şi fundaţie directă;

- o pilă de rost de dilataţie între cele două structuri, pe doi stâlpi

circulari cu diametrul de 1,15 m, realizaţi din beton armat, rigla la

partea superioară având fundaţia directă;

- două pile pe câte un stâlp circular cu diametrul de 1,15 m, rea-

lizate din beton armat pe cele două ramuri ale pantalonului de racor-

dare la pasajul principal cu fundaţii directe.
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Scări pietonale de acces la pasajul principal

Pasajul principal are un trotuar pentru circula]ia pietonilor pe o

singură parte numai la traversarea complexului feroviar.

Accesul de la sol la acest trotuar se face pe două scări elicoidale,

plan înclinat (fără trepte).

Forma în plan a fiecărei scări este realizată din trei arce de cerc

tangente, cu centre diferite şi raze diferite.

În profil longitudinal, declivitatea la interiorul curbei este de 11%,

iar la exteriorul curbei este de 8%.

Lungimea desfăşurată în axul scării din Calea Giuleşti este de

58,60 m, împărţită în trei deschideri de 21,50 m + 20,60 m + 16,50 m,

iar a scărilor din Calea Griviţei este de 63,53 m, împărţită în trei des-

chideri de 25,07 m + 22,46 m + 16,00 m.

În secţiune transversală, scara este alcătuită dintr-o dală de

3,50 m lăţime şi 0,80 m înălţime şi asigură o lăţime de parte caro-

sabilă de 4,15 m.

Pilele intermediare ale fiecărei scări sunt alcătuite dintr-un stâlp

circular cu diametrul de 115 cm, încastrat în dală.

Fiecare scară reazemă liber pe aparate de reazem din neopren pe

pilele pasajului principal şi pe câte un bloc de fundaţie la capătul din

Calea Giuleşti, respectiv Calea Griviţei.

Pasaje pietonale Giulești și Grivița

Pasajul pietonal Giuleşti

Pasajul pietonal Giuleşti subtraversează Calea Giuleşti şi are ac-

cese cu scări la peroanele staţiei de tramvai şi la cele două trotuare

din lungul Căii Giuleşti:

- Lăţimea pasajului pietonal este de 6,00 m;

- Lăţimea scărilor de acces la peroanele staţiilor de tramvai este

de 1,95 m;

- Lăţimea scărilor de acces la trotuarele pietonale ale Căii Giuleşti

este de 3,00 m;

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

Structura pasajului pietonal este un cadru din beton armat cu pe-

re]ii de 0,40 m grosime şi rigla variabilă de la 0,50 m la 0,60 m gro-

sime. Fundaţia cadrului este realizată din două blocuri de fundare cu

lăţimea de 2,20 m.

Pasajul pietonal are în structura lui şi o cameră pentru staţia de

pompare a apelor care pătrund în pasaj.

Radierul pasajului pietonal este alcătuit dintr-o dală din beton

armat de 20 cm grosime, care reazemă pe un strat de beton simplu

cu grosimea de 10 cm, peste un strat din material granular pentru ru-

perea capilarită]ii.

Structura scărilor de acces la peroanele sta]iilor de tramvai [i la

trotuarele pietonale din lungul Căii Giule[ti este alcătuită din câte un

cadru din beton armat deschis la partea superioară, care reazemă pe

câte două funda]ii din beton simplu.

Treptele scărilor s-au executat din plăci de granit lustruit, cu gro-

simea de câte 4 cm. Plăcile sunt a[ezate pe un strat din mortar de ci-

ment. Contratreapta este realizată din plăci prefabricate mozaicate.

Foto 6
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Pasajul este iluminat şi are rigole pentru scurgerea apelor, aco-

perite cu grătare metalice şi o staţie de pompare.

Pasajul pietonal Griviţa

Pasajul pietonal din Calea Griviţei a avut aceeaşi structură ca şi

pasajul pietonal din Calea Giuleşti.

Pasajele pietonale de acces la stațiile de tramvai din
Str. Turda și Calea Crângași

Pentru accesul pietonilor la peroanele staţiilor de tramvai din zona

străzilor Podăreşti – 9 Mai, la piciorul rampei din Şoseaua Crângaşi

Iani Buzoiani – R. Popescu, la piciorul rampei din strada Turda, au

fost realizate două pasaje pietonale inferioare cu scări de acces de pe

trotuarele stradale la peroanele staţiilor de tramvai.

Cele două pasaje au lumina de 4,00 m şi înălţimea de liberă tre-

cere de 2,40 m.

Lucrări executate după darea în exploatare

În perioada 1992 - 1994, ţinând seama de degradările apărute, în

special la calea pe pasaj şi la stâlpii unor pile, datorită faptului că be-

neficiarul a organizat depozite de material antiderapant (cu sare) sub

deschiderile adiacente Căii Giuleşti şi Căii Griviţa, au fost executate

unele lucrări de reparaţii:

- desfiinţarea depozitelor de material antiderapant;

- consolidarea prin cămăşuire a stâlpilor degradaţi;

- refacerea integrală a căii pe pasajul principal şi pe pasajele pe

bretelele de acces la pasajul principal.

Ţinând cont de studiul de circulaţie întocmit de RATB şi aducerea

liniei tramvaiului 41 la nivel de metrou uşor, s-a realizat o cale pro-

prie pentru aceasta. Soluţia de linie de tramvai proprie propusă de

RATB a fost aprobată de IPTANA-SA la data de 17.06.1994.

Calea independentă pentru tramvai constă dintr-o dală din beton

armat de clasă C25/30, cu grosimea de 20 cm, în care sunt montate

traverse TIP 2B (bibloc – legate cu o bară metalică) într-un galos, în-

castrate în dala din beton pe o adâncime de 7,5 cm.

Această dală din beton armat este turnată peste betonul de pro-

tecţie a hidroizolaţiei realizate iniţial.

Între partea carosabilă pe pasaj şi dala pentru calea de tramvai,

solidar cu aceasta, a fost realizată o bordură din beton armat cu înăl-

ţimea de 25 cm faţă de partea carosabilă:

- înlocuirea dispozitivelor de acoperire a rosturilor de dilataţie;

- recondiţionarea parapetelor de siguranţă a circulaţiei;

- montarea indicatoarelor rutiere;

- amenajarea unor parcări sub deschiderile pasajului principal.

Se menţionează faptul că PASAJUL SUPERIOR PODUL GRANT re-

zolvă circulaţia în zonă pe toate relaţiile, fără conflicte de circulaţie,

prin viraj la dreapta.

Foto 7
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n data de 28 octombrie 2014 s-a deschis circulaţia şi pe al doilea

pod de la Pasajul Mihai Bravu (circula]ia pe primul s-a deschis în

data de 1 iunie 2014).

Lucrările la Pasajul Mihai Bravu s-au reluat, în data de 17 septem-

brie, de către Compania ASTALDI SpA (la acea dat` erau executate

doar o parte din lucrările de infrastructură la firul 1).

Amplasament

Pasajul este amplasat pe Şoseaua Mihai Bravu (în dreptul Staţiei

de metrou Mihai Bravu), traversează râul Dâmboviţa cu două tabliere

metalice paralele, pe grinzi „Langer“, traversează intersecţia cu Şo-

seaua Văcăreşti şi se termină în dreptul blocului C2, de pe Şoseaua

Văcăreşti.

Principalele categorii de lucrări:

- Piloţii foraţi de diametru 1.500 mm, cu lungimea de 30,00 m -

120 buc. (plus 2 buc. de prob`);

- Grinzi din beton armat precomprimat, cu deschideri cuprinse

între 36,00 m şi 40m - 88 buc.;

- Tabliere metalice 2 buc - 2.200 t;

- Beton - 14.000 mc;

- Oţel-beton - 2.000 to;

- Terasamente - 15.000 mc;

- Balast fundaţie drum - 5.000 mc;

- Piatră spartă fundaţie drum - 700 mc;

- Asfalt - 2.800 t;

- Borduri - 6.000 ml;

- Confecţii metalice - 300 t.

Beneficiar lucrare: Primăria Municipiului Bucureşti

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 lucrări următorii subantreprenori, fur-

nizori de materiale şi prefabricate, prestatori:

- CRH Structural Concrete – Ergon Ploieşti;

- 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, lăţimea părţii carosabile pe

pod fiind de 7,80 m.

Încercări

Pe lângă încercările curente ale materialelor (beton, oţel-beton,

pământuri, straturi rutiere), s-a verificat continuitatea betonului în

fiecare pilot, cu metoda ultrasunetelor şi s-au efectuat teste de capa-

citate portantă pe doi piloţi, la pilele 8 şi 9. S-au executat teste de ve-

rificare a capacităţii portante a tablierelor din beton şi din metal, cu

convoaie de autovehicule, la sarcini statice şi dinamice.

Totodată, s-au efectuat teste de capacitate portantă pe fiecare

metru de drum, pe toate straturile din fundaţia drumului (patul dru-

mului, fundaţia din balast, fundaţia din piatră spartă).

S-a pus un accent deosebit pe verificările oţelului, a sudurilor şi a

şuruburilor de înaltă rezistenţă folosite pentru asamblarea pieselor la

tablierul metalic. Au fost verificate toate sudurile executate în uzină,

cât şi în şantier, cu o metodă modernă, cu ultrasunete, care, în tim-

pul controlului, emite un buletin cu localizarea defectelor. La [urubu-

rile de înaltă rezistenţă s-au făcut teste pentru determinarea mo-

mentului de strângere, cu şaiba dinamometrică, pe mai multe serii

de câte 10 şuruburi. După examinarea acestor teste, proiectantul a

avizat valoarea momentului de strângere.

După strângerea joantelor, s-au verificat 10 % din şuruburile din

joantă. Dacă unul nu era strâns conform, atunci se verificau toate şu-

ruburile de pe acea joantă.

După prezentarea acestor date tehnice, în continuare vom vorbi

şi despre oameni.

Oamenii pasajului

Ing. Ioan COSTINEA – Directorul de proiect, omul care a „păs-

torit“ această lucrare.

Ing. Cristiano PIETRO – Directorul de producţie, cel care de la

ora 7.00 până noaptea târziu era de la un capăt la altul al şantieru-

lui, tot mereu nemulţumit că nu poate face mai mult

Ing. Eugen TUDOSE – {ef de şantier, un om foarte corect [i bun

profesionist, veşnic nemulţumit că nu sunt toţi oamenii la fel ca el.

Şi totuşi, se poate…

Ing. Ioan URSU

|
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Ing. Marcelo REPETO – {eful biroului tehnic, un foarte bun in-

giner şi foarte exigent.

Ing. Alexandru CRISTESCU – inginerul care s-a ocupat ca în

şantier să existe documentaţiile tehnice şi, totodată, s-a ocupat ne-

mijlocit de încercarea piloţilor şi a tablierelor, cu vehicule.

Ing. Ionuţ SASU – inginerul care a ţinut în permanenţă sub con-

trol confecţiile metalice, prefabricatele şi dispoziţiile de şantier.

Ninel COMNEA – omul care a asigurat achiziţiile de materiale la

timp.

Ing. Laura PARASCHIV - ingineră de laborator, care a verificat

în permanenţă materialele, pe ploaie, pe vânt şi pe arşiţă.

Un aport deosebit la buna execuţie a lucrărilor la pasajul Mihai

Bravu au avut inginerii Gicu CĂINESCU şi Florentina CIOBOTA, din

compartimentul „Calitate“, cei care au ţinut totul sub control, din

punct de vedere al calităţii.

Un aport deosebit l-a avut inginerul Artur OLTEAN, specialist su-

dor european.

Totodată, trebuie amintiţi inginerii Costin MIHAI şi Cătălin DO-

ROBANŢU de la „Baurom“, cât şi Daniel PAFTENIE şi Ciprian ALEXA de

la „Martifer“, care au supravegheat fabricaţia tablierelor şi montajul

acestora; de asemenea, Claudius NAZIRU şi Ionuţ RĂDUCANU, de la

„Fox“, Petrică LĂUTARU, de la „Gama“, Gicu CÂRSTEA, electricianul

Ghiţă MAIER, de la „Wenge“ şi şoferul Matei ION.

Şi, nu în ultimul rând, echipa de la „Topo“, format` din inginerii

Marius BÂCU, Ştefan POPA şi maistrul lor, Mihai BOBOC.

Lucrările la Pasajul Mihai Bravu s-au finalizat cu circa 1,5 luni mai

devreme decât era prevăzut în contract, datorită faptului că aici au lu-

crat numai profesionişti, aceştia fiind nu numai oamenii din şantier,

ci şi cei de la Consultanţă, cum ar fi: inginerii Cristi MILEA, Elena

MIERLĂ, Mirela MARCU şi şeful lor, Didi URS, toţi ingineri C.F.D.P.,

\mpreun` cu ing. topo Gigi VASILE.

Proiectarea a fost asigurată de prof. Florian BURTESCU, pentru

care nu mai este nevoie de niciun comentariu. Din partea inspecţiei,

controlul a fost asigurat de către Narda IONESCU, tot inginer C.F.D.P.

Până şi reprezentantul Poliţiei Rutiere, cel care ne-a eliberat avizele

necesare, comisarul Valentin IANA, este tot inginer C.F.D.P.

Şi a mai fost cineva care a contribuit la bunul mers al lucrării,

omul care a dorit ca această lucrare să se execute la timp, a fost tot

timpul prezent pe şantier, fie noapte, fie zi; acesta este directorul din

Primăria Generală Bucureşti, dl. Solomon WIGLER.

Atunci când la realizarea unei lucrări participă numai profesionişti

şi oameni care vor să lase în urma lor ceva, se poate!

Vedeţi că se poate?!

Responsabil Tehnic cu Execuţia Pasajului rutier Mihai Bravu

Ing. Ioan Ursu

Pasajul Mihai Bravu - vedere dinspre Calea V`c`re[ti
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odul „Weesperbrug“ este localizat în sud-estul Amsterdamului

[i datează din 1937. Podul are o lungime totală de 144 m, cu o

deschidere principală de 96 m. Podul traversează canalul Amsterdam-

Rhine. Acest canal este principala cale de navigare între portul Ams-

terdam [i Ruhr din Germania, ceea ce îl face unul dintre cele mai aglo-

merate canale din lume. „Rijkswaterstaat“, administratorul canalului,

a solicitat un studiu de fezabilitate pentru expertizarea [i consolidarea

arcelor metalice, interven]ie care să garanteze o durată suplimentară

de via]ă de 30 de ani.

Fig. 1 - Randarea modelului 3D complet a podului

În final, constructorul a decis înlocuirea vechiului pod cu unul nou,

în locul opera]iunilor riscante [i de durată de repara]ie ce presupu-

neau [i armări suplimentare. Noul pod este alcătuit dintr-o re]ea or-

totropică din o]el, în timp ce vechiul pod avea tablierul din beton.

Astfel, noul pod cântăre[te semnificativ mai pu]in decât cel ini]ial,

permi]ând astfel utilizarea funda]iilor existente.

Podul Weeesperbrug este unul dintre cele opt poduri din contrac-

tul de mentenan]ă, care vor fi înlocuite de constructor. Înlocuirea po-

dului cu unul nou va minimiza problemele care pot afecta traficul

[i mediul înconjurător prin timpul redus de finalizare. Noul pod

„Weesperbrug“ va fi construit de către firma de execu]ie din Gorin-

chem, localizată pe râul Merwede. Amplasamentul prezintă un avan-

taj pentru faza de transport, acesta putând fi transportat pe râu,

peste Marea Nordului [i, prin canalul Mării Nordului, către loca]ia fi-

nală, canalul Amsterdam-Rhine.

Utilizarea programului de calcul Scia Engineer

Calcul structural pentru proiectarea noului pod Weesperbrug a

fost realizat în „Scia Engineer“. Fazele temporare de mutare a podu-

lui vechi [i amplasarea noului pod au fost atent analizate [i corelate.

S-au realizat numeroase modele pentru multiplele tipuri de veri-

ficări. În prima faza a fost realizat un model principal. Acest model

con]inea din tablierul modelat cu elemente 2D [i toate celelalte ele-

mente liniare modelate cu elemente 1D.

Fig. 2 - Model de analiză intersec]ie arc/tablier

Fig. 3 - Concentratori de eforturi în proximitatea golurilor

din dreptul nervurilor

Modelul de baz` a fost folosit pentru:

• Distribu]ia for]elor în structura principală;

• Expertizarea structurii principale;

• Expertizarea grinzilor principale, a arcelor [i a montan]ilor la

oboseală;

• Analiza la stabilitate generală a arcului;

• Evaluarea ac]iunii dinamice a vântului asupra montan]ilor.

Podul în arc „Weesperbrug”
- Weesp, Olanda

Drd. ing. Ciprian POPA,

Consultant Nemetschek România

Studiu de caz: Înlocuirea unui pod aflat în sud-est-ul Amster-

damului ce datează din anul 1937, având o lungime totală de 144 m,

cu o deschidere principală de 96 m, care traversează canalul

Amsterdam-Rhine. Constructorul a decis înlocuirea vechiului pod

cu unul nou în locul opera]iunilor riscante [i de durată de repara]ie

a celui vechi, ce presupuneau [i armări suplimentare. Noul pod

este alcătuit dintr-o re]ea ortotropică din o]el, în timp ce vechiul

pod avea tablierul din beton. Astfel, noul pod cântăre[te semnifica-

tiv mai pu]in, permi]ând utilizarea funda]iilor existente.

P
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Fig. 4 - Model complet 3D de analiză în Scia Engineer

Stabilitatea arcelor este verificată identificând cel mai mic mod

propriu de flambaj corespunzător variabilei n. Aceste moduri sunt uti-

lizate pentru determinarea încărcării critice de flambaj conform Eu-

rocode. Pentru efectele dinamice ale vântului s-a realizat un calcul

neliniar geometric pentru a ob]ine eforturi cât mai realiste pentru o

anumită amplitudine.

Podul „Weesperbrug“ are un tablier ortotropic realizat dintr-o pla-

că de o]el cu elemente verticale de rigidizare. Un submodel ce cu-

prindea elemente 2D discretizate fin a fost integrat în modelul prin-

cipal de analiză la oboseală. Pentru o analiză riguroasă la oboseală

sunt necesare linii de influen]ă. Acestea sunt create cu Scia Engineer

amplasând o for]ă axială la fiecare 40 cm. Pentru aceasta s-a utilizat

func]ia încărcări din trafic (Traffic Loads – Lane Loades Manager). În

plus, rezultatele pe fiecare caz de încărcare au putut fi exportate uti-

lizând rezultatele detaliate în fiecare nod al re]elei de discretizare.

Analiza finală la oboseală s-a realizat în foaia de calcul.

Într-un alt submodel cele mai importante îmbinări au fost mode-

late folosind elemente 2D discretizate fin. În aceste modele s-a eva-

luat rezisten]a acestor îmbinări. Din nou, sub-modelul este integrat în

modelul principal pentru a simula condi]iile de contur/legătură [i dis-

tribu]ia de for]e reală.

Îmbinările analizate în acest model au fost următoarele:

• Arc - montan]i;

• Montan]i - grinzi principale;

• Arc - grindă principală.

Întrucât timpul disponibil pentru montarea noului pod a fost de

doar câteva ore, acesta a fost montat dintr-o singură bucată prea-

samblat pe un ponton din canal. Pentru unele sec]iuni ale grinzii prin-

cipale această etapă intermediară a condus la dezvoltarea eforturilor

maxime ce au influen]at dimensionarea finală. În modelul principal,

legăturile exterioare (supor]ii) [i cazurile de încărcare au fost definite

pentru fiecare etapă de construc]ie tranzitorie precum [i în faza finală.

Despre Movares

De la concep la complet.

Movares este o firmă de consultan]ă în in-

ginerie ce furnizează solu]ii tehnice în domeniul mobilită]ii, infra-

structurii, construc]iilor [i planificării urbane. Utilitatea, valoarea in-

vesti]iei [i sustenabilitatea joacă un rol major în proiectele pe care le

realizează.

Infrastructura reprezintă coloana vertebrală a dezvoltării, atât

pentru societate, cât [i pentru economie. De la studiile [i etapele ini-

]iale de proiectare [i execu]ie a proiectelor, prin intermediul manage-

mentului [i al administra]iei, Movares joacă un rol activ în consultan]a

integrală [i întregul proces de inginerie. Combina]ia de cuno[tin]e,

experien]ă [i inovare se poate sintetiza în motto-ul companiei: „Dăm

forma mobilită]ii”.

Fig. 5 - Vedere laterală randare pod

Despre Scia Engineer

Inginerii structuri[ti din toate col]urile lumii se confruntă cu ace-

lea[i probleme, indiferent de domeniul în care lucrează: construc]ii

civile, proiectare de mecanică sau alt domeniu ingineresc.

Pe de o parte, ei au de-a face cu contractori care vin cu planuri în-

drăzne]e pentru a construi cel mai mare, cel mai lung, cel mai spec-

taculos [i cel mai avansat pod din punct de vedere tehnologic realizat

vreodată.

Pe de alt` parte, ace[tia trebuie să abordeze sarcinile de zi cu zi

de practici inginere[ti cu eficien]ă [i u[urin]ă.

Scia Engineer, un sistem software grafic pentru proiectare, calcul

[i verificare a structurilor, acoperă ambele situa]ii. Acesta a fost în

primul rând proiectat pentru a servi inginerilor civili; cu toate acestea,

utilizarea lui este la fel de eficientă [i în alte domenii ale ingineriei.

Scia Engineer este un instrument ideal pentru calcule: de la o fază

simplă (1D), pentru o singură placă (2D), la un pod întreg (3D), la o

analiză detaliată a distribu]iei for]elor interne analizate în timp în

structuri precomprimate (4D).

Scia Engineer reprezintă o solu]ie BIM compactă ce permite trans-

ferul modelelor 3D create în Allplan. Modelul structural con]ine datele

de arhitectură (partajate cu alte aplica]ii) necesare pentru desene.

Modelul analitic con]ine informa]ii necesare pentru calcul [i proiectare

(date unice Scia Engineer).

BIBLIOGRAFIE:

„Nemetschek Engineering User Contest 2013”

(http://nemetschek-scia.com/en)

Pentru informa]ii suplimentare: www.nemetschek.ro;

tel: 021.253.2580
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Rusia:
Dublarea construcțiilor rutiere

Potrivit autorit`]ilor ruse[ti, volumul con-

struc]iilor de drumuri va fi dublat pån` \n

anul 2022. Conform datelor statistice, \n

2012, lungimea total` 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 [i 728.000 km de drumuri lo-

cale. Numai \n perioada 2005 - 2012, \n

Rusia au fost construi]i aprox. 700.000 km

de drumuri noi, iar \n urm`torii 10 ani, re-

]eaua total` de drumuri publice va atinge

cifra de 1,4 mil. km de drumuri.

Cea mai mare parte a drumurilor vor fi

construite \n zonele rurale, zone care au,

potrivit surselor ruse[ti, „situa]ii aproape ca-

tastrofale“.

|n cazul drumurilor federale, numai \n

anul 2013, volumul total al investi]iilor a fost

de 174,2 mld. ruble (4,9 mld. dolari S.U.A.).

|n ceea ce prive[te finan]area, se a[teap-

t` ca aceasta s` fie asigurat` atåt de la buge-

tul federal, cåt [i din fondurile rutiere recent

\nfiin]ate, care sunt formate din venituri din

accize [i taxe de transport. |n acela[i timp,

exist` posibilitatea ca o parte din fonduri s`

fie furnizate de c`tre investitori priva]i, pe

baza parteneriatului public-privat.

|n acela[i timp, anali[tii avertizeaz` asu-

pra posibilit`]ii ca o parte din aceste fonduri

s` nu poat` fi alocate, datorit` problemelor

politice (\n special cele din Crimeea) [i situa-

]iei de ansamblu a economiei ruse[ti. Din

acest motiv, guvernul rus a amånat \nc` \n-

ceperea unor proiecte majore, cum ar fi, de

exemplu, construirea unui pod de 3 km la

Lena-Yakutsck.

Una dintre solu]ii pentru cre[terea fon-

durilor ar putea fi cre[terea accizelor la pro-

dusele petroliere, a taxelor pentru transpor-

tul de m`rfuri grele, dar [i reducerea evazi-

unii la comercializarea materialelor de con-

struc]ii de drumuri.

|n prezent, volumul anual de finan]are

generat de fondurile federale este estimat la

11,42 mld. dolari, la care se adaug` fondurile

regionale \n valoare de 12,7 mld. dolari.

FLASH

Podul de la Vladivostok Centura Ocolitoare - Moscova
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(continuare din num`rul trecut)

Partea a II - a:
„Studii de trafic. Drumul şi mediul înconjurător.
Impactul ecologic asociat construcţiei şi exploatării
drumului“

Autorul Andrei BOBOC (BOBOC, A., 2012), prin teza de doctorat

intitulată „Contribuţii privind studiul traficului rutier“, abor-

dează problema complexă a traficului rutier, oferind o metodologie

de valorificare suplimentară a recensămintelor generale de circulaţie,

prin studiul orelor de vârf [i a regimului de viteză aferent acestora. În

acest sens, autorul participând efectiv la realizarea unor proiecte de

cercetare semnificative (programul naţional PNII nr. 308 [i, respec-

tiv, programul European FP7 ASSET-ROAD) abordează studiul statis-

tic al principalelor caracteristici ale traficului rutier pe drumuri din

Moldova [i formulează o serie de noi indicatori pentru caracterizarea

sectoarelor de drum, din punctul de vedere al traficului aferent. Ast-

fel, autorul elaborează [i propune un program de studiu al caracte-

risticilor micro/macroscopice ale traficului rutier pentru sectoarele de

drumuri naţionale, reprezentative pentru reţeaua rutieră din Moldo-

va/la nivel naţional (trei sectoare DN (E) şi un sector DN (principal)

pe baza studiului aprofundat al orelor de vârf, a conceptului „Curbei

debitelor orare de vârf clasate“ (CDOVC) [i stabile[te corelaţii statis-

tice între caracteristicile microscopice/macroscopice ale traficului ru-

tier, utile pentru adoptarea vitezelor de proiectare (prin procedeul in-

teractiv) la modernizarea/reabilitarea drumurilor existente şi pentru

luarea măsurilor operative în cadrul monitorizării siguranţei/confortul

circulaţiei (corelaţiile V85 - V50, Q - Vs, Vt - V50, TIVmăsurat - TIVcalculat).

În final, autorul formulează indicatori noi pentru caracterizarea sec-

toarelor de drumuri, pe baza coeficientului de echivalare de tip Cohen,

a relaţiei SCHULL [i propune un mod de analiză a traficului rutier ba-

zat pe diagramele debitelor zilnice pentru întreg anul calendaristic al

unui recensământ general al circulaţiei/al înregistrărilor automate în

anii intermediari.

Valorificând 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 HOROBEŢ, prin teza de doctorat cu

titlul „Evaluarea impactului traficului şi infrastructurii de trans-

port asupra mediului“ (HOROBE} I., 2013), abordează tematica

complexă a evaluării impactului negativ al traficului şi al infrastructurii

de transport asupra mediului înconjurător având ca obiectiv principal

investigarea stadiului actual al cercetării în acest domeniu, selectarea

şi aplicarea unor metode adecvate de evaluare a impactului infra-

structurii de transport asupra mediului natural şi social. Autorul a se-

lectat ca zonă reprezentativă pentru aceste cercetări, vizând în mod

deosebit efectul de barieră şi, respectiv, gradul de fragmentare a ha-

bitatului şi peisajului, aferente teritoriului judeţului Iaşi, cauzate de

construcţia şi exploatarea infrastructurii de transport rutier. În acest

scop, autorul a elaborat, în premieră pentru Judeţul Iaşi, hărţi de im-

pact reprezentative ale zonei privind fragmentarea peisajului şi a

habitatului precum şi a efectului de barieră, folosind programe infor-

maţionale specializate (GIS şi AutoCAD, ARTEMIS) pentru estimarea

impactului produs de traficul aferent pentru un drum reprezentativ

care traversează această regiune şi anume DN 28 pe traseul Săbăoani

- Târgu Frumos - Iaşi - Răducăneni - Drânceni - Vama Albiţa. Aceste

serii de hărţi de impact cu delimitarea sectoarelor în funcţie de gradul

de intensitate a efectelor şi specificarea măsurilor recomandate con-

stituie un instrument util care poate fi pus la dispoziţia factorilor de

decizie din judeţul Iaşi.

În acelaşi context, autoarea Mihaela CONDURAT, în lucrarea sa

intitulată „Evaluarea impactului negativ al sistemului de trans-

port rutier asupra mediului înconjurător“, după o prezentare

generală a metodelor şi programelor informatice specifice, utilizate

pentru analiza şi evaluarea cantitativă a consumului energetic aferent

diverselor tehnologii rutiere, precum şi a emisiilor de CO2e, prezintă

un studiu de caz semnificativ privind evaluarea emisiilor de CO2e afe-

rente reţelei de drumuri de interes public din judeţul Iaşi. În final, au-

toarea prezintă recomandări privind prevenirea şi reducerea impactu-

rilor negative ale sistemului de transport rutier asupra mediului încon-

jurător cu referire la fiecare din fazele de management ciclic al infra-

structurilor de transport.

Partea a III - a:
„Tehnici moderne pentru investigarea şi priori-
tizarea lucrărilor de intervenţie pentru lucrările
de artă“

Autorul Gheorghiţă BOACĂ, urmare unui stagiu de mobilitate

la Universitatea Degli Studi din Udine (prof. Antonio Morassi), în

lucrarea sa de doctorat intitulată „Evaluarea stării tehnice a po-

durilor din beton prin încercări statice şi dinamice“ (BOACĂ

G., 2011), abordează problema evaluării stării tehnice a poduri-

lor aflate în exploatare, prin precizarea modului de comportare

sub încărcări, precum şi verificarea podurilor noi la timpul T=0, la

preluarea acestora de către beneficiari. În acest scop, autorul a ela-

borat un program de încercare statică a podurilor din beton la da-

rea în exploatare a acestora, cu posibilitatea aplicării extinse. Pro-

gramul de încercare cuprinde toate etapele de la documentarea şi

inspectarea obiectivului, până la întocmirea raportului de încercare

cu concluziile aferente. În final, autorul propune un program anual

de urmărire a comportării în exploatare a mai multor tipuri de po-

duri prin inspecţii vizuale şi măsurători de nivelment de precizie,

pentru un număr de şase poduri cu alcătuire diferită. Măsurători-

Dinamica și impactul cercetării rutiere asupra dezvoltării sociale și economice a României
Contribuții semnificative ale universităților de profil
și ale tinerilor cercetători (II)

Prof. dr. ing. Radu ANDREI,

Ing. Constantin STOICA,

U.T. „Gh. Asachi” Ia[i, Facultatea de Construcţii şi Instalaţii
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le au fost efectuate pentru variaţiile anuale de temperatură, iar

compararea rezultatelor a evidenţiat modul de comportare a

podurilor.

Partea a IV - a:
„Prevenirea şi evaluarea riscului proiectelor de in-
frastructuri“

Autorul Andrei BOBU (BOBU A., 2013) valorificând un stagiu de

cercetare şi documentare la University of Southern Denmark, (prof.

Jacob Kronbak), prin teza de doctorat intitulată „Managementul

riscului în infrastructura rutieră“, abordează problema complexă

a evaluării [i managementului proiectelor de infrastructură rutieră

având ca obiectiv principal investigarea stadiului actual al cercetării în

acest domeniu, selectarea, asimilarea [i conceperea unor metode

adecvate în vederea aplicării acestora la studii de caz semnificative.

După indentificarea problemelor actuale ale sectorului de transport

din România, privind modul de evaluare a proiectelor de infrastruc-

tură, având în vedere atât componenta tehnică cât [i cea economică

(inclusiv managementul riscului), autorul concepe [i realizează un

model decizional informatic, denumit Trans-Risc-Analist, capabil să

evalueze proiectele din infrastructura de transport, din ţara noastră,

atât din perspectiva analizei decizionale cât [i din cea a managemen-

tului riscului. Folosind acest soft, precum [i ghidul practic elaborat

pentru utilizarea sa, autorul întreprinde două studii de caz pentru eva-

luarea riscului a două proiecte semnificative de infrastructură din ţara

noastră, în curs de derulare, [i anume: Centura Municipiului Ia[i, res-

pectiv Centura Municipiului Rădăuţi. Modelul Trans-Risc-Analist ela-

borat de autor, constituie un instrument deosebit de util, pus la dis-

poziţia factorilor de decizie pentru evaluarea riscului atât a proiectelor

de infrastructuri noi cât [i a celor în curs de derulare.

Partea a V - a:
„Analize economice LCCA, LCA. Tehnologii cu con-
sum redus de energie“

Autoarea Alina Mihaela NICUŢĂ (NICUŢĂ A.M., 2011), în lu-

crarea post doc intitulată „Evaluarea impactului ecologic şi eco-

nomic asociat producţiei şi punerii în operă a mixturilor asfal-

tice clasice şi reciclate“, oferă o structură analitică sustenabilă pen-

tru cercetătorii [i practicienii din domeniul îmbrăcăminţilor asfaltice

rutiere prin abordarea problematicii producţiei [i exploatării îmbrăcă-

minţilor asfaltice sub aspectul impactului ecologic [i economic. Aces-

te studii au constat într-o evaluare cantitativă a impactului de ordin

economic [i ecologic asociat producerii [i exploatării îmbrăcămin]ilor

clasice sau realizate cu mixturi asfaltice reciclate, acest impact fiind

exprimat în cantităţi de emisii de bioxid de carbon (CO2e) [i respec-

tiv prin costurile asociate unei cantitaţi specifice de mixturi asfaltice.

Procedeul de analiză a constat în utilizarea metodologiilor Life Cycle

Assessment (LCA) [i, respectiv, Life Cycle Cost Analysis (LCCA) în ba-

za a două perspective analitice, [i anume, „cradle to site“ [i respec-

tiv „cradle to grave“. Aplicarea acestor metodologii în domeniul ingi-

neriei drumurilor pune în evidenţă consecinţele procesului de con-

strucţie a mediului înconjurător [i, totodată, importanţa utilizării unui

system de analiză [i decizie bine dezvoltat în sfera investiţională.

Partea a VI - a:
„Tehnici moderne pentru investigarea stării tehnice
şi prioritizarea lucrărilor de drumuri“

Autorul Alexandru Octavian AMARIE, semnalând unele nea-

junsuri ale actualelor metode de evaluare a stării tehnice a îmbrăcă-

minţilor rutiere flexibile şi rigide, în cadrul tezei de doctorat „Perfec-

ţionarea metodologiilor moderne pentru prioritizarea lucră-

rilor de reabilitare a drumurilor“ (AMARIE, A.O., 2013) investi-

ghează în paralel cu acestea o serie de metodologii similare utilizate

în prezent în lume, şi pe baza unei analize critice comparative, susţi-

nută de studii de caz semnificative, selectează şi propune asimilarea,

experimentarea şi implementarea în practica rutieră din ţara noas-

tră, a două metodologii moderne şi anume:

• Standardul american pentru investigarea stării tehnice a îmbră-

căminţilor de drumuri ASTM D 6433-99 „Standard Practice for Roads

and Parking Lots Pavement Condition Index Surveys“;

• Metodologia de evaluare cantitativă a stării tehnice globale a

unui drum, dezvoltată recent, în cadrul Acţiunii COST-354: „Perfor-

mance Indicators for Road Pavements“.

De asemenea, autorul abordează metodologia COST 354 – „Per-

formance indicators for road pavements“ pentru calculul unui indice

general de performanţă – GPI – pentru un eşantion reprezentativ se-

lectat pe drumul judeţean D.J. 248 Iaşi – Rebricea şi formularea unor

recomandări tehnice concrete de asimilare a acestei metodologii pen-

tru evaluarea performanţelor drumurilor publice din ţara noastră. În

acest scop a fost concepută o Diagrama care permite corelarea di-

verşilor indici de performanţă (indicele structural, indicele de confort,

indicele de siguranţă şi indicele general de performanţă – GPI) cu in-

dicatorii de stare tehnică Pavement Condition Index – PCI şi Pave-

ment Serviciability Index – PSI utilizaţi în mod curent în programele

de management PMS şi de prioritizare PRAS a lucrărilor de întreţinere

şi reabilitare a drumurilor.

În acelaşi context, aplicarea metodologiei ASTM de evaluarea a

stării tehnice a unui drum a fost abordată şi în cadrul unor disertaţii

de master, în paralel cu analiza sensibilităţii acestei metodologii pen-

tru investigarea tehnică a unor drumuri din judeţul Ia[i. Astfel, în

cadrul lucrării de disertaţie „Evaluarea stării tehnice a unui drum

din judeţul Ia[i folosind recomandările Standardului ASTM [i

stabilind strategiile de intervenţie folosind metode moderne

de prioritizare“ (NECHITA D. I., 2012) [i (ZAIEŢ I., 2012), autorii

Dana Ionela NECHITA şi Alexandru Ionuţ ZAIEŢ analizează trei

metode de investigare, şi anume: metoda ASTM, metoda PRAS şi

Ecuaţia de prioritizare, conducând la obţinerea unor rezultate mai pre-

cise prin metoda ASTM.

Partea a VII - a:
„Probleme de cercetare rutieră aplicativă întreprin-
se pe rețeaua de drumuri din Moldova“

Sunt prezentate câteva aspecte semnificative din cercetarea ru-

tieră aplicativă întreprinsă recent de către specialiştii din cadrul Di-

recţiei Regionale de Drumuri şi Poduri Iaşi. Astfel, autorul Tudor

VÂRLAN, în lucrarea sa intitulată „Realizarea pe raza D.R.D.P Iaşi

a unor structuri rutiere din beton de ciment compactat cu cilin-
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dru compactor, armat dispers cu fibre de oţel provenite din re-

ciclarea anvelopelor“, prezintă programul de cercetare aplicativă,

realizat pe raza D.R.D.P. Iaşi, în calitate de partener al programului

de cercetare internaţională FP6 ECOLANES în colaborare cu Universi-

tatea Tehnică „Gh. Asachi“, Iaşi şi cu ceilalţi parteneri din cadrul pro-

gramului de cercetare european. Acest program a avut drept scop

studiul realizării structurilor rutiere din beton de ciment compactat cu

cilindru compactor (RCC – Roller Compacted Concrete), precum şi uti-

lizarea fibrelor de oţel provenite din reciclarea anvelopelor uzate pen-

tru realizarea de structuri rutiere durabile şi cu impact redus asupra

mediului înconjurător. Pe baza studiilor efectuate de către Facultatea

de Construcţii şi Instalaţii Iaşi cu privire la stabilirea dozajelor optime

de materiale la prepararea betonului RCC şi betonului de ciment com-

pactat cu cilindru compactor armat dispers cu fibre de oţel reciclate

(RCC+RSF – RCC armat dispers cu Recycled Steel Fibers), D.R.D.P

Iaşi a realizat câteva sectoare experimentale reprezentative folosind

aceste noi tehnologii pe drumul naţional DN 17 (E576), sectoare afla-

te în prezent sub monitorizare periodică în vederea evaluării perfor-

manţelor şi a validării acestor noi tehnologii.

În acelaşi context al cercetării aplicative, autorul Constantin

ZBÂRNEA, în lucrarea sa intitulată „Influenţa rugozităţii îmbră-

căminţilor asfaltice asupra siguranţei circulaţiei – Studiu de

caz“, prezintă rezultatele cercetării întreprinse în cadrul unui studiu

de caz privind stabilirea influenţei stării de rugozitate a îmbrăcă-

minţilor asfaltice asupra siguranţei circulaţiei. Pe baza rezultatelor

cercetării, autorul prezintă cauzele care au condus la scăderea ru-

gozităţii pe drumurile investigate (D.N. 29 şi respectiv D.N. 29B),

evaluează efectele acestor fenomene asupra siguranţei circulaţiei şi

propune măsuri pentru îmbunătăţirea acesteia, evaluând totodată şi

efectele pozitive rezultate ca urmare a aplicării acestor măsuri.

Tot în cadrul cercetării aplicative, se înscrie şi lucrarea intitulată

„Încadrarea vehiculelor rutiere în intersecţii nesemaforizate“,

în care autorul Ştefan DINCO, sintetizează rezultatele unor studii

privind încadrarea vehiculelor în cele mai uzuale scheme de intersecţii

nesemaforizate, prevăzute în reglementările tehnice în vigoare, si-

mularea încadrării în aceste intersecţii a vehiculului articulat, cu lun-

gimea totală de 16,5 metri. În final, autorul prezintă concluziile re-

zultate în urma cercetării şi formulează propuneri privind îmbună-

tăţirea reglementărilor tehnice aflate în vigoare.

Concluzii și recomandări

Cartea, intitulată semnificativ „Drumurile în concep]ia gene-

ra]iei actuale“ se adresează deopotrivă speciali[tilor, factorilor de

decizie dar [i utilizatorilor drumurilor din ]ara noastră interesa]i în cu-

noa[terea contribu]iilor [i a elementelor esen]iale de progres tehnic,

aduse recent de cercetarea rutieră în domeniu. În acest scop, în par-

tea introductivă a căr]ii, se face o prezentare succintă a dinamicii [i

evolu]iei cercetării rutiere din ultimile două decenii, reliefându-se im-

pactul acesteia asupra dezvoltării sociale [i economice a României.

Cea de a doua parte a căr]ii, este dedicată eviden]ierii rezultatelor

cercetărilor [i contribu]iillor semnificative aduse de către tinerii cer-

cetători în domeniul rutier. Astfel, Capitolele I…VI abordează domenii

prioritare specifice drumurilor [i anume: concep]ia [i proiectarea

structurală a îmbrăcămin]ilor rutiere durabile; proiectarea re]elelor

de autostrăzi [i robuste]ea structurilor [i a re]elelor rutiere; siguran]a

circula]iei [i inova]ii în domeniul investigării [i evaluării traficului; in-

vestigarea stării tehnice a îmbrăcămin]ilor de drumuri, managemen-

tul [i prioritizarea lucrărilor de interven]ie pentru drumuri [i poduri;

evaluarea riscului asociat proiectelor de infrastructură; fragmentarea

habitatului [i reducerea impactului negativ al re]elei rutiere asupra

mediului; metode noi de evaluare a costului lucrărilor pe durata ciclu-

lui de via]ă (LCC/LCA), etc. Vizând aspectele specifice men]ionate mai

sus, un număr de treisprezece tineri cercetători, majoritatea având la

activ stagii de cercetare realizate în Universită]i 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.) î[i prezintă fiecare rezultatele studiilor proprii, finalizate în

cadrul Centrelor de cercetare [i respectiv al {colii Doctorale din cadrul

Universită]ii Tehnice „Gh. Asachi“ Ia[i, un accent deosebit fiind pus pe

studiile de caz aferente [i pe softurile elaborate în cadrul tezelor de

doctorat, al diserta]iilor [i al cercetărilor post-doc, acestea având în

marea lor majoritate aplicabilitate practică imediată.

Ca o ilustrare a implicării practice [i a colaborării Universită]ii cu

sectorul Industriei Construc]iilor, în Capitolul VII, sunt prezentate

rezultatele unor cercetări aplicative valoroase, întreprinse de spe-

ciali[tii Filialei „Neculai TĂUTU“ Moldova a Asocia]iei Profesionale de

Drumuri [i Poduri din România, pe re]eua Direc]iei Regionale de Dru-

muri [i Poduri Ia[i.

Cartea „Drumurile în concep]ia genera]iei actuale“ a apărut

într-un moment semnificativ al actualei crize economice prin care

trece societatea românească, când aproape în toate domeniile vitale

ale societă]ii, inclusiv în cel al infrastructurilor de transport, în spe]ă

[i cel al drumurilor, rezultatele valoroase ale cercetărilor [i mai ales

ale tinerilor cercetători sunt ignorate adesea de către factorii implica]i

în promovarea progresului rutier, nu numai datorită unui dezinteres

general manifestat la diverse nivele de decizie dar [i ca o consecin]ă

a unor politici rutiere [i de cercetare deficitare practicate la cel mai

înalt nivel de management. Sperăm totu[i, ca prin difuzarea cât mai

largă a acestei căr]i, în ciuda obstacolelor [i frustrărilor cu care se

confruntă în prezent, tinerii cercetători vor găsi sprijin colegial [i prie-

tenesc de la colegii lor din Industrie, Cercetare, Învă]ământ [i Admi-

nistra]ie, prin crearea [i oferirea unor pozi]ii adecvate, care să le per-

mită continuarea cercetărilor valoroase ini]iale, pentru a-[i putea ast-

fel valorifica, aici în România, competen]ele deosebite [i poten]ialul

lor creativ, în beneficiul întregii societă]i.
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Angola:
Se construiesc autostrăzi

Angola va construi o autostrad` care va

conecta ora[ele Quilemba [i Eywa, din Sud-

Estul ]`rii. Investi]ia este estimat` la aprox.

43 mil. dolari [i va fi finalizat` \n 18 luni. De

asemenea, se afl` \n etapa de construc]ie

final` drumul care va lega capitala Luwanda

de ora[ul Soyo. Soyo, cunoscut anterior ca

Santo Antonio, se afl` la gura de v`rsare a

råului Congo, la grani]a cu Zair. Zona re-

prezint` un mare poten]ial al industriei ex-

tractive, iar drumurl a fost construit prin-

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

lari. Anul trecut a fost inaugurat un pod

peste råul Cartumbela, la jum`tatea dis-

tan]ei dintre Luwanda [i Soyo, valoarea in-

vesti]iei fiind de 35 mil. dolari. Am dat acest

exemplu pentru a demonstra c` \n vreme ce

]`ri pretins dezvoltate nu g`sesc calea spre

proiecte majore, ]`rile din a[a-zisa lume a

treia lucreaz` la modul cel mai serios.
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Noua generație de finisoare
VÖGELE „Linie -3“ a cucerit Franța

urtând numele câ[tigătorului francez al Premiului Nobel pentru

Pace din 1968, [erpuita [i pe alocuri îngusta stradă René Cassin

traversează micul ora[ francez La Voulte-sur-Rhône. Traficul pe

această stradă este intens, centrul istoric al ora[ului atrăgând un

număr important de vizitatori în fiecare an. Reabilitarea \mbr`c`min]ii

rutiere s-a realizat rapid pentru a minimiza perturbarea traficului în

zonă. Echipa companiei Groupe Cheval, care s-a ocupat de a[ternerea

covorului asfaltic, a fost, cu fiecare metru turnat, entuziasmată de

finisorul VÖGELE SUPER 1800-3i. Numeroasele func]ii ergonomice ale

genera]iei „Linie -3“ au contribuit nu doar la îmbunătă]irea siguran]ei

de lucru a echipei, dar au asigurat un proces de a[ternere fără între-

ruperi.

Cerin]a ca tot procesul să se deruleze rapid [i fără întreruperi, în

ciuda traficului continuu, este una obi[nuită pentru proiectele de rea-

bilitare din centrul ora[elor, a[a cum a fost cel din La Voulte-sur-

Rhône. Aceste proiecte necesită, pe de o parte, aprovizionarea con-

tinuă cu mixtură asfaltică, iar pe de altă parte, un finisor manevrabil,

care să poată a[terne mixturi asfaltice cu u[urin]ă, atât pe sectoare

înguste sau avånd curbe, cât [i pe sectoarele cu drum drept, scuaruri

sau sensuri giratorii. Finisoarele seriei SUPER 1800 de la VÖGELE au

o excelenta reputa]ie când ne referim la lucrările în ora[, iar noua ge-

nera]ie „Dash 3“ a atins noi standarde în ceea ce prive[te conceptul

ergonomic.

Sistemul de operare VÖGELE ErgoPlus, care echipează finisoarele

„Linie -3“, beneficiază de numeroase func]ii suplimentare. Pentru

conctractorul proiectului, Groupe Cheval, ErgoPlus 3 a fost unul din-

tre factorii decisivi la decizia de achizi]ie a două finisoare VÖGELE

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

P

Super versatil: noul VÖGELE SUPER 1800-3i se descurcă perfect pe drumuri înguste [i în curbe.
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Super operare: consola de comand` a grinzii a fost reproiectată.

Super flexibilitate: lă]imea grinzii poate varia continuu prin comanda de la un buton rotativ comand`, care ia în considerare

cele mai strânse curbe ale drumului sau bordurile.
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SUPER 1800-3i. Aceste finisoare au impresionat, atât pe operatorii fi-

nisorului [i pe cei de la grinzile finisoare, cât [i pe [oferii camioanelor

de aprovizionare cu mixturi asfaltice.

Concept de operare impresionant

Sistemul de operare optimizat ErgoPlus 3 se concentrează [i mai

mult asupra operatorului, astfel că acest echipament impresionant [i

tehnologia înglobată pot fi controlate mai u[or [i intuitiv de către ope-

rator. În acela[i timp, ErgoPlus 3 asigură un spa]iu de lucru mai confor-

tabil [i mai sigur pentru operator. Acum, acesta beneficiază de o vizibi-

litate excelentă asupra tuturor punctelor importante ale finisorului.

Proiectată pentru o claritate optimă, consola de lucru a operato-

rului afi[ează toate func]iile, grupate logic. În acest fel, operatorul

poate reac]iona rapid [i eficient la procesele de lucru [i evenimentele

neprevăzute ce pot apărea pe [antier, având control deplin asupra

utilajului [i a zonei de lucru, în orice situa]ie. Noul display color, u[or

de citit, chiar [i în condi]ii de lumină slabă, asigură precizie [i u[urin]ă

de lucru operatorului.

Operarea grinzii a fost, de asemenea, îmbunătă]ită. Un buton ro-

tativ, denumit „SmartWheel“, permite o reglare precisă [i continuă a

grinzii, ]inând cont de obstacole de-a lungul drumului, spre exemplu

por]iunile unde se îngustează, de-a lungul zidurilor sau bordurilor.

Func]ie specială: „PaveDock Assistant“

Noul sistem „PaveDock Assistant“ a fost lăudat de către speciali[tii

Groupe Cheval, acesta simplificând transferul de material din bascu-

lant` către finisor. Acest lucru este ob]inut prin intermediul unui sis-

tem de comunicare foarte eficient, ce elimină posibilele neîn]elegeri

– semnalele luminoase colorate.

Indicatoarele cu leduri de pe finisor [i consola de control ErgoPlus

3 sunt componentele cheie ale sistemului „PaveDock Assistant“. Sis-

temul are două indicatoare cu leduri, montate pe ambele păr]i ale co-

pertinei finisorului, de unde pot fi u[or urmărite de către [oferul vehi-

culului de transport. Cu ajutorul acestor semnale luminoase, opera-

torul indică [oferului ce trebuie să facă: să dea înapoi, să \l preia, să

oprească, să ridice bena, să coboare bena sau să se elibereze de fini-

sor. În acest fel, indiferent de nivelul de zgomot de pe [antier sau

pozi]ia camionului, [oferul nu ratează nici o instruc]iune.

David Far, Manager de {antier la Groupe Cheval, remarcă [i alte

avantaje: „Datorită sistemului «PaveDock Assistant», nu mai este

nevoie de un om care să asigure comunicarea între finisor [i camion“.

Este mai sigur pentru oamenii de pe [antier, iar operatorul finiso-

rului nu mai este nevoit să strige [i să gesticuleze pentru a se face

în]eles de către [oferul camionului. Acest lucru a fost apreciat de to]i

cei care au lucrat pe [antierul din La Voulte-sur-Rhône. Atât opera-

torii finisoarelor, cât [i [oferii camioanelor au subliniat că a fost o idee

foarte bună!

Brazilia:
Efectul datoriilor

Asocia]ia constructorilor de drumuri din

Brazilia a avertizat recent autorit`]ile c` exis-

t` riscul unor concedieri masive \n råndul con-

structorilor de drumuri, dac` statul nu-[i va

\ncepe plata c`tre antreprenori. Pån` acum

au fost trimi[i acas` 1.700 de lucr`tori, urm`-

torii 950 de angaja]i fiind \n concediu f`r`

plat`. Autorit`]ile nu [i-au pl`tit obliga]iile

financiare \n valoare de 275 mil. dolari pen-

tru luna septembrie [i aceea[i sum` pentru

luna octombrie a.c. Dac` pl`]ile nu vor \nce-

pe, datoriile acumulate la sfå[itul lunii no-

iembrie c`tre companiile care au efectuat lu-

cr`ri de drumuri vor dep`[i 738 mil. dolari.

Un raport al Ziarului „Financial Times“

men]iona, \n anul 2012, faptul c`, potrivit

unui studiu, doar 6% din drumurile Braziliei

sunt asfaltate, \n compara]ie cu 54% \n China

[i 80% \n Rusia. Un alt studiu al „World Eco-

nomic Forum“ a ar`tat c` Brazilia a primit 3,6

puncte din 7 \n ceea ce prive[te calitatea in-

frastructurii de transport, aceast` ]ar` fiind

dep`[it` nu numai de China, dar [i de Mexic

[i Chile. Lipsa fondurilor va genera pe viitor

reducerea investi]iilor dar [i cre[terea \n con-

tinuare a [omajului.

FLASH

Super post de lucru: ErgoPlus 3 îi asigură operatorului

o vizibilitate excelentă.

Super comunicare: Noul „PaveDock Assistant“

cu semnale luminoase, amplasate pe copertina finisorului,

îi oferă indica]ii precise [oferului camionului.
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n data de 7 noiembrie 2014, conform tradiţiei, APDP Filiala Mol-

dova-Neculai Tăutu a organizat un simpozion, unde au fost pre-

zentate două dintre cele mai importante proiecte realizate de specia-

liştii în căi de comunicaţie din Iaşi, respectiv pasajul „Mihai Eminescu”

şi Pista Aeroportului Internaţional Iaşi. După finalizarea expunerii

temelor şi a dezbaterilor a urmat o deplasare la cele două obiective,

unde s-a reuşit clarificarea tuturor informaţiilor furnizate de autorii

prelegerilor.

Prima concluzie desprinsă după această manifestare a fost aceea

că specialiştii în drumuri şi poduri din Moldova au devenit mult mai in-

teresaţi de pregătirea ştiinţifică şi de acumularea unor informaţii teo-

retice şi practice noi. Dacă în anii precedenţi participau câteva zeci

de persoane, de această dată sala de conferinţe de la Facultatea de

Construcţii şi Instalaţii a fost neîncăpătoare pentru cei peste 120 de

actuali sau viitori specialişti din domeniu.

Deschiderea lucrărilor simpozionului a fost încredinţată, pe partea

de proiectare, d-lui ing. Ovidiu VĂDEANU iar pe partea de execuţie

d-lui dr. ing. Radu COJOCARU, unul dintre cei mai tineri doctori în şti-

inţa drumurilor şi podurilor, ieşiţi de curând „în producţie”, care au

prezentat cele mai importante informaţii despre „Dezvoltarea şi mo-

dernizarea Aeroportului Internaţional Iaşi”.

|n cadrul proiectului se prevede realizarea următoarelor obiective:

Pista de decolare-aterizare în lungime de 2.400 m şi o lăţime de 60 m

(45m portant + 2x7,5 m acostamente); Cale de rulare ALFA, în lun-

gime de aproximativ 240 m şi o lăţime de 38 m (23 m portant + 2x

7,5 m acostamente); Platforma de îmbarcare-debarcare cu dimensi-

uni de 357 m lungime şi 99 m lăţime; Sistem de canalizare pentru

preluarea apelor pluviale de pe noile suprafe]e de mişcare aeroportu-

ar`; Balizaj luminos de categoria a II-a pentru ambele direcţii de ope-

rare; Sistem de iluminare a platformei de îmbarcare-debarcare; Uzina

electrică pentru deservirea noilor consumatori (balizaj, iluminat plat-

formă, echipamente de radionavigaţie).

Pista existentă va deveni cale de rulare (BRAVO), ce va face legă-

tura între platforma de îmbarcare-debarcare şi direcţia de operare 14

a noii piste de decolare aterizare.

Ambele direcţii de operare, 14 [i 32, sunt prevăzute cu buzunare

de întoarcere, dimensionate pentru avionul de calcul B767-200, cu

un unghi de bracaj al roţilor de faţă de 45°, ţinându-se seama de dis-

tanţele de siguranţă de la marginea exterioară a trenului de aterizare

principal până la marginea portantă, conform normelor RACR-AD-

PETA, Ediţia 1/2008. Este prevăzut un buzunar de întoarcere inter-

mediar, dimensionat pentru aeronave de categorie „C”, amplasat la

1.800 m faţă de pragul de pe direcţia 14, ce va deservi aeronavele ce

vor definitiva rularea la aterizare până la acest punct, evitându-se

astfel rulajul pe încă 1.200 m (dus \ntors).

Banda pistei nou proiectată are o lăţime de 300 m şi se va extin-

de, la fiecare capăt al pistei, cu câte 60 m dincolo de zona portan-

tă, amenajându-se conform prevederilor din RACR-AD-PETA Edi]ia

1/2008.

|n profil longitudinal, pista are o pantă descrescătoare constantă

de la capătul 14 spre capătul 32, de 1%, iar în profil transversal, pista

este prevăzută cu pante descrescătoare de 1,5% din ax către mar-

ginile acesteia. Pe acostamente, la distanţa de 4 m faţă de marginea

portantă, este amenajat un casiu pe lungimea căruia, pentru prelu-

area apelor pluviale, sunt prevăzute guri de scurgere la intervale de

50 m.

Pista de decolare-aterizare are o structură flexibilă, dimensionată

pentru asigurarea unei capacităţi portante echivalente unui num`r

PCN 70, cu următoarea stratificaţie:

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

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

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

- Geocompozit cu rol antifisură;

- 24 cm Balast stabilizat cu lianţi hidraulici;

- 50 cm fundaţie din balast;

- max. 35 cm strat de formă din pământ stabilizat cu lianţi hi-

draulici.

Acostamentele pistei au următoarea stratificaţie:

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

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

- Geocompozit cu rol antifisură;

- 15 cm Balast stabilizat cu lianţi hidraulici;

Teoria și practica și-au dat mâna la Iași
|

Figura 1a - Plan de situa]ie
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- 81 cm fundaţie din balast;

- max. 35 cm strat de formă din pământ stabilizat cu lianţi hi-

draulici.

Platforma de îmbarcare-debarcare se va realiza pe amplasamen-

tul actualei platforme, extinzându-se şi la sud de aceasta cu aproxi-

mativ 225 m.

Platforma va avea o structură rigidă din beton de ciment, pre-

văzută cu rosturi transversale şi longitudinale, ceea ce va asigura o

capacitate portantă echivalentă unui PCN.

Dezvoltarea şi modernizarea Aeroportului Internaţional Iaşi repre-

zintă o lucrare esenţială pentru dezvoltarea economico-socială a ju-

deţului Iaşi şi înglobează cantităţi enorme de materiale sau mano-

peră care au trebuit realizate: săpătura a 1,5 milioane m.c. de

pământ, peste 900.000 mc decapare teren vegetal, umplutură

1.210.000 mc, 187.000 mp – strat de formă din pământ stabilizat cu

lianţi hidraulici, 110.000 mc – strat de fundaţie din balast sort 0-63,

40.250 mc – strat de fundaţie din balast stabilizat, 21.800 t – strat

de uzură BAA16; 25.500 t – strat de legătură BAAD31.5; 80.000 t –

strat de baza AAB31.5; 7100m – canalizare pluvială ţevi PAFSIN SN

1000 – DN200-1400; 135 cămine de vizitare; 124 guri de scurgere

D400; 2 separatoare hidrocarburi; 700 ml – canal casetat şi 473 ca-

sete prefabricate.

În partea a doua a simpozionului, dl. prof. univ. dr. Cristian

COMISU şi dl. prof. univ. dr. Nicolae BOŢU au prezentat cele mai im-

portante informaţii despre Pasajul Mihai Eminescu – proiectare struc-

tură şi soluţii geotehnice prevăzute şi executate.

Pentru a asigura fluen]a traficului [i implicit pentru desconges-

tionarea zonei, Primăria municipiului Ia[i a decis execu]ia unui pasaj

subteran în una dintre cele mai mari intersec]ii, pentru fluidizarea

traficului rutier. Pasajul subteran auto are rolul de a prelua traficul

rutier pe direc]ia prioritară strada Păcurari – bulevardul Indepen-

den]ei, acest traseu aflându-se pe direc]ia D.N. 28 ce face legătura,

către Vest, între Târgu Frumos – Roman - Bacău, iar în partea estică,

spre Vaslui– Bârlad –Ti[i]a.

Prin denivelarea fluxurilor principale de trafic, unul dintre fluxurile

majore va trece prin pasaj fără a fi oprit la semafor, iar celelalte flu-

xuri vor putea fi mai bine gestionate la suprafa]ă, intersec]ia câ[ti-

gând mult în primul rând în capacitatea de trafic, iar în al doilea rând

în fluen]ă [i siguran]ă de parcurgere a spa]iului intersec]iei.

Analiza tehnologiei de execu]ie a pasajului subteran propriu-zis a

impus adoptarea solu]iei de construc]ie, cu o lungime cât mai redusă,

pasajul propriu-zis începând [i sfâr[ind la limita strictă a intersec]iei

directe a fluxurilor de circula]ie rutieră.

La stabilirea metodei de execu]ie a pasajului subteran cu pere]i

mula]i s-au avut în vedere următorii factori: structura ora[ului, sis-

temul de transport, dezvoltarea în perspectivă a re]elei stradale a ora-

[ului, geologia [i topografia amplasamentului, interferen]a cu struc-

turile edilitare-urbane din zonă, costurile lucrărilor de construc]ie, du-

rata de proiectare [i execu]ie a construc]iei.

În sens transversal, pasajul subteran este executat cu o sec]iune

dreptunghiulară, cu două benzi de 3,50 m lă]ime, câte o bandă pen-

tru fiecare sens de circula]ie, [i două trotuare de 1,50 m de o parte

[i de alta a păr]ii carosabile [i înăl]imea de 5,00 m.

Aceasta solu]ie radicală are avantajul că nu ocupă spa]iu carosabil

la suprafa]ă, viteza de exploatare cre[te considerabil, capacitatea de

transport este mare [i nu aglomerează traficul urban, dar are marele

dezavantaj că necesită investi]ii foarte mari.

Alcătuirea constructivă

Figura 1b - Vedere de ansamblu [i amplasament

tunel subteran \n Pia]a Mihai Eminescu

Gabaritul pasajului subteran din Pia]a Mihai Eminescu (figura 1b)

asigur` o înăl]ime de 5,00 m [i 10,00 m lă]ime, care permit traver-

sarea tuturor mijloacelor de transport auto (autoturisme, autovehi-

cule utilitare, autovehicule de interven]ie ale salvării, pompierilor [i

mijloacelor de transport în comun auto), fără a permite circula]ia pie-

tonală în interiorul pasajului.

În sens longitudinal, pasajul subteran are lungimea totală de

286,43 m, este compus din rampele de intrare [i ie[ire, str. Păcurari

[i str. Independen]ei [i pasajul subteran propriu-zis (Tabel 1).

Tabelul 1. Lungimi si declivită]i în pasaj

În sens transversal, pasajul subteran se va executa cu o sec]iune

dreptunghiulară, cu două benzi de 3,50 m lă]ime, câte o bandă pen-

tru fiecare sens de circula]ie, [i două trotuare de 1,50 m de o parte

[i de alta a păr]ii carosabile (Figura 2).

Figura 2 - Sec]iune transversală tip prin tunel

Element constructiv component

Rampa Păcurari

Pasaj subteran propriu-zis

Rampa Independen]ei

TOTAL

Lungimi (m)

95,94

96,00

94,49

286,43

Declivit`]i (%)

6,90

1,60

6,90

TOTAL
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Pasajul subteran rutier va dispune de un sistem de colectare [i

evacuare a apelor pluviale [i freatice, un sistem de ventila]ie pentru

evacuarea gazelor rezultate din e[apamente, un sistem de iluminat

public permanent şi un sistem de monitorizare a traficului rutier [i a

stării tehnice a pasajului.

Lă]imea totală a tunelului subteran este de 1,50+3,50+3,50+ 1,50

= 10,0 m, lă]ime care se men]ine [i pe rampele de acces, pân` în punc-

tul în care înăl]imea zidului de sprijin este mai mare de 1,50 m de la

nivelul terenului amenajat; începând din acest punct [i până la capătul

rampei de acces, tunelul prezintă în interior o lă]ime de 7,00 m, la care

se adaugă de o parte [i de alta, câte o bordură de 0,25 m lă]ime, con-

struită la nivelul căii de banda de circula]ie adiacent` tunelului (fig. 3).

Pentru circula]ia de suprafa]ă, a fost adoptat sistemul de control

semaforizat, care include [i asigur` circula]ia pietonală. Trecerile pen-

tru pietoni au fost astfel amplasate încât să nu provoace perturba]ii

asupra traficului rutier în pasajul subteran.

Rampa Păcurari Intersec]ia Mihai Eminescu

(iulie 2013) (august 2013)

Pe parcursul implementării proiectului s-a ridicat problema influ-

enţei regimului hidrogeologic, prin modificările aduse, asupra con-

strucţiilor existente în zonă, construcţii de o înaltă valoare culturală,

precum Biblioteca Universitară „Mihai Eminescu”, Amenajarea „Râpa

Galbenă” şi altele. În acest sens, prin tehnologia folosită se va şti în

permanenţă unde este situată pânza freatică, ceea ce va permite ges-

tionarea corectă a oricărei situaţii, [i se va cunoaşte inclusiv influenţa

apei freatice asupra fundaţiei tuturor construcţiilor din zonă.

Pe perioada execuţiei pereţilor mulaţi, drenajul a funcţionat con-

tinuu, încercându-se depresurizarea stratului acvifer şi captarea unui

volum cât mai mare de apă subterană. Prin ridicarea sau coborârea

planului de absorbţie, pompele electropneumatice oferă posibilitatea

reglării normei de drenaj în funcţie de necesităţi. De asemenea, stabi-

lirea debitelor de drenaj se poate face prin reglarea volumului de aer

sau a numărului de cicluri de funcţionare. Sistemul de drenaj electro-

pneumatic a răspuns bine la cerinţele obiectivului şi împreună cu cele-

lalte soluţii de drenaj implementate, asigură necesităţile hidrogeo-

logice ale amplasamentului în condiţiile modificărilor rezultate prin

realizarea pasajului subteran.

Odată cu implementarea acestui proiect se vor asigura costuri

mult mai mici comparativ cu alte soluţii utilizate în prezent, singurul

consumator de energie electrică fiind doar compresorul de aer care

trebuie să asigure presiunea de lucru în reţea.

Nicolae POPOVICI

Figura 3 - Sec]iune transversal` tip prin rampa de acces a pasajului subteran

Aspecte de la Simpozion

Poză de grup în Pasajul „Mihai Eminescu”,

înainte de inaugurare
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Clarificare detalii la Aeroportul Internaţional Iaşi

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

Recent, a fost inaugurat sectorul de

Autostrad` Or`[tie - Sibiu, \n lungime de

22,1 km. Lucrarea, deosebit de complex`,

a fost finalizat` de c`tre compania „Salini

Impregilo“.

Problemele tehnice deosebite, \n special

cele legate de stabilitatea solului, au \nce-

tinit ritmul lucr`rilor, o parte dintre reme-

dierile necesare urmånd a fi efectuate \n

timp, pe cheltuiala constructorului. Cei

22,1 km au presupus, printre altele, ur-

m`toarele:

• 1010 m lungime viaducte;

• patru poduri;

• un pasaj;

• un pasaj CF;

• 19 pode]e casetate;

• 29 pode]e metalice.

Cantit`]ile de materiale utilizate au fost

pe m`sura investi]iei:

• excava]ii 6.867.000 mc;

• umpluturi 3.131.000 mc;

• asfalt 270.000 t;

• balast stabilizat 112.600 mc;

• funda]ie balast 176.800 mc;

• cantitate beton 126.500 mc;

Dintre lucr`rile de referin]`, amintim

viaductul de la km 62+475,71 - km 63+

485,41, pasajul de la km 54+040, nodul ru-

tier de la Apoldu, pasajul CF de la km 44+

820. Cele mai serioase provoc`ri pentru

constructor le-au constituit [i \nc` le mai

constituie alunec`rile de teren imprevizibile

de la km 63+520.

Inaugurarea acestui sector de autostra-

d` a coincis cu semnarea contractului pen-

tru sectorul Sebe[ - Turda. La inaugurare, a

fost prezent dl. Ioan RUS, Ministrul Trans-

porturilor. (C.M.)

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

O adev`rat` provocare pentru autori-

t`]ile rutiere din India a fost construirea

unui drum cu dou` benzi \n regiunea Me-

ghalaya. Noul drum se afl` la o altitudine

mare, \n zona mun]ilor Shilong, capitala

statului Meghalaya. Shilong este situat la

1.496 m deasupra nivelului m`rii, cel mai

\nalt punct fiind Shilong Peack, la aproape

2.000 m altitudine. Drumul se afl` la doar

55 km distan]` de Mawsynram, considerat

a fi, oficial, cel mai umed loc din lume.

Valoarea total` a proiectului este de 39,8

mil. dolari, lucr`rile fiind terminate \n numai

doi ani. Din cauza terenului muntos, cea mai

mare provocare a constituit-o realizarea te-

rasamentelor, ceea ce a presupus opera]iuni

extrem de dificile de t`iere, consolidare [i

transport a materialelor dislocate. Premiera

o constituie [i faptul c` lucr`rile au fost ter-

minate \nainte de termen, la o calitate de

excep]ie. Orice alte comentarii sunt de pri-

sos, dac` lu`m \n considerare doar dou` ca-

racteristici: altitudinea la care s-a lucrat [i

umezeala considerat` un adev`rat record

mondial. Drumul are [i o serie de lucr`ri de

art` importante, men]ionånd aici dou`

poduri cu grinzi de o]el (45 m [i, respectiv,

30 m lungime), precum [i cinci poduri mai

mici, un pasaj subteran, patru ocolitoare,

dou` intersec]ii majore, 64 de intersec]ii mici

[i [apte locuri de parcare. Lucr`rile au fost

\ncredin]ate nu unei companii str`ine, ci

uneia indiene. (C.M.)

BTR

Acesta cuprinde:

Normativ

privind utilizarea geosinteticelor la ranforsarea

structurilor rutiere cu straturi asfaltice

*

Instruc]iuni tehnice privind metodologia de evaluare

a st`rii de degradare a drumurilor cu ajutorul echi-

pamentului „DEGY”

*

Instruc]iune tehnic` privind metoda carotaju-

lui sonic pentru determinarea omogenit`]ii [i

integrit`]ii pilo]ilor de beton cu dispozitivul

CROSS HOLE iltrasonic monitor

(CHUM) SERIA 0906

Pentru informa]ii suplimentare, adresa]i-v` la:

C.N.A.D.N.R., Direc]ia Tehnic`,

tel.: 021.264.34.21; fax: 021.264.33.30

A ap`rut nr. 2-3 al BTR pe 2014

FLASH
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Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

(continuare din num`rul trecut)

Podul peste râul Tisa, la Sighetu Marmaţiei

Introducere

Lemnul rămâne un material cald, care comunică din interior cu

omul, emană robusteţea codrului, el este în natură şi din natură. Iată

de ce, pe alte meleaguri, lemnul este unul dintre materialele care st`

pe picior de egalitate cu betonul şi cu oţelul, se bucură de atenţia şco-

lii, se bucură de atenţia cercetătorilor, a proiectanţilor.

Realizările în domeniu sunt de excepţie (Germania, Finlanda,

Franţa, Statele Unite ş.a.) Ne vom opri, pe scurt, asupra unui singur

exemplu. Vechiul pod „Vihantasalmi“, din Finlanda, realizat la timpul

său din oţel, la gabaritele acelor timpuri, care traversează o strâm-

toare lângă Mantyharju, la aproximativ 180 km nord de Helsinki, do-

vedindu-se îngust pentru noile valori de trafic, oţelul la rândul lui dând

semne de oboseală, a trebuit să fie înlocuit. Situat pe Autostrada 5 din

Finlanda, într-o zonă în care lemnul este materia primă de bază, au-

torităţile au hotărât ca, în cadrul lucrărilor de modernizare, să aleagă

ca soluţie un pod de lemn, pentru a sublinia importanţa zonei ca sursă

de lemn, ca materie primă şi să reliefeze, în acelaşi timp, aspectele

ecologice, aspecte foarte importante pentru mediul înconjurător.

Din cauza caracterului înnoitor, ştirea a fost recepţionată ca un

şoc, făcând ca în competiţie să se înscrie 31 de firme de proiectare,

competi]ie finalizată cu un pod de lemn cu contrafişe cu deschiderile

1 x 21 + 3 x 42 + 1 x 21, realizând în final o structură de lemn lungă

de 168 m. Deschiderea de 42 m la lemn este o performanţă demnă

de invidiat, ea fiind rezultatul unor cunoştinţe despre lemn foarte bine

puse la punct, prin căutări şi cercetări permanente.

Podurile din lemn au o lungă tradiţie. Acest gen de poduri se află

în întreaga lume. Podurile de cale ferată şi rutiere din lemn au cunos-

cut o mare dezvoltare în ultimul secol. În construcţia de poduri s-a re-

nunţat ulterior la lemn în favoarea betonului şi a oţelului. Cauzele care

au generat o astfel de decizie pot fi enunţate după cum urmează:

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri

Fig. 158

Podul „Vihantasalmi“, din Finlanda (Foto, internet, 2012)
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• limitarea deschiderilor la poduri mici şi mijlocii (5 – 30 m);

• necesitatea urmăririi permanente a comportării lor în exploatare;

• lucrări de întreţinere costisitoare cu forţă de muncă înalt calificată;

• durată de viaţă scurtă în condiţiile în care nu se execută lucrări

speciale de protecţie.

Apariţia noilor materiale de construcţie a permis celor implicaţi în

realizarea lucrărilor de artă să atingă performanţe de invidiat, reali-

zând mari deschideri cu încărcări tot mai mari: au fost construite po-

duri impresionante.

În ultimele decenii s-au construit însă din nou poduri din lemn, cu

Fig. 159 - Podul de lemn peste râul Tisa.

Vedere din amonte, de pe malul drept al râului Tisa, malul ucrainean (Foto, S. FLOREA, 2002)

Fig. 160 - 1. Biserica Bârsana, pe Valea Izei; 2. Arealul M`năstirii Bârsana (Foto, S. FLOREA, 2008) 12
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precădere poduri pietonale, iar în ultimii ani s-au executat în multe

ţări şi poduri rutiere de lemn, având la bază cercetări de detaliu pri-

vind tratarea lemnului, prelucrarea lemnului şi punerea lui în operă.

Pentru aceasta, structurile portante alcătuite din bare singulare

au fost completate prin structuri portante plane. Noile metode de în-

cleiere permit fabricarea plăcilor din lemn: încleierea în bloc a grinzilor

de lemn încleiate din straturi de scânduri sau a plăcilor groase din

lemn. Un sistem simplu de plăci ia naştere din scânduri aşezate unele

lângă altele cu muchie înaltă, care sunt bătute în cuie sau tensionate.

Un alt progres, preluat din domeniul construcţiilor civile, este repre-

zentat de structurile mixte lemn-beton.

Construcţiile de lemn existente în ţara noastră, mai ales în pei-

sajul mirific al Maramureşului, demonstrează că lemnul poate sta ală-

turi de celelalte materiale de construcţie, dacă ne referim la durata de

viaţă a acestora. Rămânem muţi de uimire când privim bisericile de

lemn care dăinuiesc de sute de ani. Ele demonstrează măiestria meş-

teşugului în prelucrarea lemnului,

având în acelaşi timp recunoaşterea

mondială, foarte multe dintre ele fă-

când parte din Patrimoniul UNESCO.

Fig. 161 - Biserica Bârsana - Detaliu de îmbinare la lemn

(Foto, S. FLOREA, 2008)

Fig. 162

1. Podul de lemn peste râul Tisa, la Sighetu Marmaţiei, văzut de pe malul stâng, amonte (Foto S. FLOREA, 2007);

2. Judeţele României;

3. Harta judeţului Maramureş, cu amplasamentul municipiului Sighetu Marmaţiei.

1

2

3
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Lista exemplelor poate continua, dar este de preferat să ne oprim

aici şi să ne îndreptăm atenţia asupra unei realizări din ţara noastra

în materie de poduri de lemn.

Amplasamentul

Sighetu Marmaţiei este unul dintre municipiile importante ale ju-

deţului Maramureş, care are reşedinţa la Baia Mare. Este situat în

Nordul judeţului Maramureş, la frontiera cu Ucraina, pe malul stâng

al râului Tisa. Sighetu Marmaţiei, principalul oraş din depresiunea

Maramureşului, este aşezat la convergenţa văilor râurilor: Iza, Mara,

Tisa şi Vişeu.

Centrul Geografic al Europei definit de măsurătorile austro-ungare

din 1887, este situat foarte aproape de Sighetu Marmaţiei şi anume

în satul Dilove, pe malul drept al râului Tisa, de pe teritoriul Ucrainei.

Intravilanul municipiului Sighetu Marmaţiei este delimitat la Nord de

râul Tisa, graniţa cu Ucraina, la Vest-Sud-Vest de râul Iza, iar la Est-

Nord-Est de râul Ronişoara.

Având ca inspiraţie podul „Vihantasalmi“ din Finlanda, colectivul

de proiectare, ing. Constantin OLTEANU, ing. Constantin PREDA şi

ing. Ion MARINESCU, din cadrul societăţii comerciale VIACONS S.A.

Bucureşti, au adoptat o soluţie asemănătoare la podul peste râul Tisa,

de la Sighetu Marmaţiei, pod care face legătura dintre România şi

Ucraina.

Istoricul lucrării

Apele şi munţii acestor locuri, dacă ar putea să vorbească, ar

povesti o mulţime de evenimente ale trăitorilor zonei. Istoricul lucrării

este la fel de frământat ca şi istoria Maramureşului. Ţara Maramu-

reşului este o denumire dată din vechime, depresiunii Maramureşu-

lui, o întindere care este definită de istorici pe baza documentelor

secolelor XIV - XV, ca fiind locuită numai de români, conduşi de voie-

vozi şi cneji independenţi, după normele dreptului valah. Teritoriul

Ţării Maramureşului avea ca hotare, la Nord-Est, Beskizii Răsăriteni,

Carpaţii Păduroşi, Munţii Negru, Munţii Maramureşului, la Sud-Vest

Munţii Oaşului, Munţii Gutâiului, Munţii Ţibleşului, Munţii Rodnei. Te-

ritoriul judeţului Maramureş de astăzi (2014), reprezintă numai o

mică parte din vechiul teritoriu al Ţării Maramureşului, unde Sighetu

Marmaţiei era centrul economic, administrativ şi cultural.

Fig. 163 - Podul de lemn peste râul Tisa, la Sighetu Marmaţiei.

1. Elevaţia amonte a podului de lemn peste râul Tisa. (Foto, S. FLOREA, 2008); 2. Dispoziţia generală - secţiune longitudinală

şi vederea plană (Desen, S. FLOREA) (continuare \n num`rul viitor)

1
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Nu mai e pentru nimeni un secret c` in-

ternetul ne ocup` din ce \n ce mai mult via]a.

Cånd am ales acest titlu, mul]i s-au gåndit,

probabil, la posibilitatea de a comunica \n timp

real, locul [i condi]iile \n care oameni [i ma[ini

vor r`måne sub z`pezi. Iat` \ns` c` una din-

tre aplica]ii, foarte pu]in cunoscut`, poate

aduce drumarilor economii considerabile, m`-

rind \n acela[i timp capacitatea de reac]ie \n

situa]ii limit`.

„INDOOGOO“, o re]ea social` de comer-

cializare pentru industria de construc]ii, a dez-

voltat o aplica]ie de geolocalizare de utilaje [i

echipamente disponibile pentru \nchirieri, mai

ales pe perioada iernii. Noul serviciu, care cu-

prinde atåt firme mari, cåt [i proprietari indi-

viduali de utilaje permite utilizatorilor s` \nchi-

rieze exact unde [i cånd este nevoie. |n felul

acesta, se elimin` deplasarea pe distan]e lungi

a unor utilaje de desz`pezire deja \nchiriate,

eliminånd astfel timpii mor]i de interven]ie.

Utilizatorul are \n fa]` o hart` care arat` per-

sonalizat toate utilajele adecvate existente \n

zona specificat`. Pentru fiecare pies` de echi-

pament exist` marcajul unui mic steag care,

accesat, permite administratorului drumului

s` vad` toate detaliile listate pe scurt. De aici,

poten]ialul client poate contacta compania de

\nchiriere direct pentru a solicita o cota]ie.

Prin depistarea echipamentelor necesare,

utilizatorii pot reduce (a[a cum am spus) cos-

turile de mobilizare [i demobilizare, acest ser-

viciu de accesare fiind gratuit. |n acela[i timp,

se elimin` [i negocierile subiective privind cos-

turile, compania de \nchiriere, care permite

accesul pe site a proprietarilor de utilaje, ofe-

rind costuri men]inute la nivel minim. De ase-

menea, utilizatorii pot posta fotografii [i clipuri

video, dar pot \n acela[i timp vinde utilaje sau

piese de schimb.

{i acum, s` revenim la z`pezile noastre [i

la brambureala specific` aproape fiec`rei ierni.

Imagina]i-v` ce \nseamn` ca \ntr-un Coman-

dament s` po]i [ti exact ce-]i poate oferi fie-

care jude], fiecare comun`, firm` sau proprie-

tar simplu atunci cånd nu g`se[ti un tractor

sau o lam` disponibile [i s` po]i accesa \n

timp real capacit`]ile respective.

Desigur, aplica]ia nu anuleaz` contractele

anuale, ci doar vine \n completarea acestora,

oferind solu]ii viabile \n momente de criz`. |n

felul acesta, to]i [mecherii care au cåte o rabl`

prin curte n-ar mai putea cere, sub presiune [i

ilicit sume exorbitante, neoferind \n schimb

aproape nimic.

O aplica]ie care ar putea fi conceput` la

nivel na]ional cu ni[te costuri minime, dar cu

ni[te avantaje enorme ]inånd de transparen]`

[i de cheltuirea banului public.

C. MARIN

Internetul și deszăpezirea

NO COMMENT

8-10 decembrie 2014:

Gulf Traffic 2014

Locul desf`[ur`rii: Centrul interna]ional de

expozi]ii - Dubai

Informa]ii: www.gulftraffic.com

15-16 ianuarie 2015:

Seminar „Statutul siguran]ei rutiere“

Locul desf`[ur`rii: New Delhi - India

Organizator: IRF Geneva

Informa]ii: info@irfnet.ch

20-21 ianuarie 2015:

Primul Congres na]ional de drumuri

(ITS) \n Iran

Locul desf`[ur`rii: Tehran - Iran

Informa]ii: www.itscongress.rmto.ir

28-29 ianuarie 2015:

Africa-Asfalt Forum 2015

Locul desf`[ur`rii: Nairobi - Kenia

Organizator: Ministerul Transporturilor [i

Infrastructurii

Informa]ii: info@cconnection.org

2-3 februarie 2015:

Forumul european al motocicli[tilor

Locul desf`[ur`rii: Bruxelles - Belgia

Informa]ii: www.fema-online.eu/index.php

?page=european-motorcyclists-forum-2015

17-18 martie 2015:

Global Cement India Conference

Locul desf`[ur`rii: Mumbai - India

Informa]ii: www.globalCement.com

11-15 mai 2015

IRF Congresul regional din zona Caraibe

Locul desf`[ur`rii: Republica Dominican`

Informa]ii: www.irfnews.org

20-25 aprilie 2015

Expozi]ie utilaje de construc]ii

INTERMAT - Paris

Locul desf`[ur`rii: Paris - Fran]a

Informa]ii: paris-en.intermatconstruction.com

15-18 septembrie 2015

Expozi]ie utilaje de construc]ii

Bauma - Conexpo Africa

Locul desf`[ur`rii: Johannesburg - Repu-

blica Sud African`

Organizator: Messe Munchen and AEM

Informa]ii: www.bauma-africa.com

E-mail: info@bauma-africa.com

EVENIMENTE
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