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Motto:

"Nu putem rezolva probleme
folosind acelasi tip de gandire
cu care au fost create.”
Albert Einstein

Ce vor participantii la trafic

itind articolul ,,Cu si despre drumuri expres... in jurul lu-

mii”, publicat in Revista ,,Drumuri Poduri” din decembrie 2014
(nr. 138), se ajunge la concluzia ca daca pentru proiectarea si exe-
cutia autostrazilor sunt reguli clare pentru toate tarile din Uniu-
nea Europeana si nu numai, la noi fiind ,Normativul PD162/2012
PROIECTAREA AUTOSTRAZILOR EXTRAURBANE", pentru dru-
murile expres, regulile sau Normele pentru proiectarea si executia
acestora difera in toatd lumea, de la o tard la alta, in functie de inte-
resele economice, sociale etc.

in toate tarile, prioritare au fost si sunt autostréazile si nici-
decum drumurile expres, acestea fiind drumuri de Clasa tehnica
II, asa cum sunt clasate si la noi.

Daca arterele rutiere denumite drumuri expres au ,ceva lipsa”
fata de autostrazi, este evident ca acestea nu sunt similare cu au-
tostrazile si, in consecinta, nu pot inlocui autostrazile (care
sunt de Clasa tehnica I).

Iata, pe scurt, cateva exemple ce caracterizeaza drumurile expres
in diverse tari, extrase din articolul mentionat:

e in Austria, ,declivitatile sunt mai mari la rampe (mai abrupte) si
razele curbelor mai mici”;

e in Croatia, ,drumurile expres sunt construite pentru traficul
local, rute ocolitoare sau centuri de orase”;

« in Cehia, ,banda de urgenta are dimensiuni mai mici, viteza ma-
ximda fiind de 130 km/h, lungimea totala (a drumurilor expres), fiind
de 400 km";

¢ in Germania, ,standardele de constructie ale acestui tip de dru-
muri sunt inferioare celor ale autostrazilor....sunt permise intersectii
la nivel semaforizate sau cu sensuri giratorii”;

¢ in Olanda, ,drumurile expres sunt construite cu niste standarde
relativ diferite, de la caz la caz. De la sosele duble cu acostamente si
zone despdartitoare pe mijloc si acostament intermitent, viteza ma-
Xxima este redusa la 70 km/h";

e in Norvegia, ,drum de Clasa B, cu viteza maxima de 90 km/h";

¢ in Polonia, ,drumurile expres au ca scop aducerea traficului ca-
tre autostrazi si deservirea unor scopuri comerciale”;

e in Spania, ,sunt de obicei imbunatatiri ale unor drumuri impor-
tante vechi”.

Participantii la trafic pleacd de la ideea sa parcurgd distante-
le pana la destinatie, intr-un timp cat mai scurt posibil, adica sa
aibd posibilitatea adaptarii unor viteze de circulatie legale, maxi-
me, de 130 km/h sau 140 km/h. Aceste viteze, este firesc, sunt
asigurate numai si numai de autostrazi. De ce aceasta dorinta
a participantilor la trafic de a scurta timpul? Deoarece, dupa ve-
chiul proverb britanic ,timpul inseamna bani”. Cu parere de
rau, drumurile expres nu satisfac dorinta participantilor la trafic,
fiindcd pe aceste artere rutiere nu se poate circula cu viteze
legale maxime mai mari de 100 km/h, pentru cad in sectiu-
nea transversald nu sunt asigurate spatiile de sigurantd cores-
punzatoare vitezelor de 120 km/h - 130 km/h - 140 km/h (chiar
daca traseul, in plan orizontal si in profil longitudinal, corespunde
acestor viteze).

Cat timp se va mai circula cu vitezele din secolul
trecut?

Ideea de a scrie acest articol a fost intdritd si ca urmare a unui te-
lefon primit de la o persoana, cu functii de raspundere, care sustinea
ca in Romania trebuie realizate, preponderent, drumuri expres, de-
oarece ,nu sunt bani” sau ,,nu avem bani”.

La problema existentei banilor s-ar ridica intrebari, precum ar fi:
.~Cum se poate dezvolta economia unei regiuni, cum ar fi nord-estul
sau estul Moldovei sau a altor regiuni din tara?” sau ,cum sa atragem
investitori?” sau ,cum sa se dezvolte turismul intr-o tara deosebit
de atractiva, precum este Roménia?” s.a.m.d. si, in consecintd,
~cum sa fie bani” cand pe Drumurile Nationale de pe directiile
principale de transport ale Romaniei se circuld cu viteza legald ma-
xima de 100 km/h, vitezele medii de circulatie fiind de 50 km/h
sau 60 km/h sau 70 km/h? Drumurile existente, asa cum sunt,
conduc la timpi prea mari de parcurs, la consumuri excesive de com-
bustibili etc., adicd la cheltuieli inacceptibile, la bani consumati inutil,
vitezele respective de circulatie apartinand inceputului de
secol XX.

Si atunci, iatd ca apare zicala ,timpul inseamna bani”. Deci, sa
micsoram timpii de parcurs care conduc la situatii favorabile de a
obtine bani si nu numai. De exemplu, la un canal de televiziune s-a
facut afirmatia ca timpul parcurs pe DN 7 de transportoarele de auto-
turisme Dacia, de la Pitesti pana la Nadlac, daca s-ar face transportul
pe o autostradd, s-ar ajunge nu la Nadlac, ci la Viena.

Mai este necesar sa comentam semnificatia ,timpul inseamna
bani”? Nu se putea crede ce s-a transmis prin mass-media, ca sec-
torul de Autostrada Pitesti - Sibiu nu se va mai face, Autostrada Nad-
lac - Pitesti - Constanta ramanand astfel intreruptd; dupa un timp a
aparut informatia ca intre Pitesti si Sibiu se va face un drum expres,
ca in cele din urma sa se spuna ca se va construi autostradd. La oco-
lirea de sud a Capitalei, aceeasi propunere de drum expres si nu au-
tostrada.
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Directiile principale de transport rutier, in Romania,
pe care trebuie sa se realizeze autostrazi

Se poate face afirmatia cd, in Romania, directiile principale de
transport rutier, pe care trebuie sa se desfasoare si autostrazile, sunt
stabilite de pe vremurile cand mijlocul de transport era caruta, care
circula cu viteza de 8,0 km/h, caleasca sau postalionul, viteza aces-
tora fiind ceva mai mare.

Aceste directii au fost definite de specialistii nostri de inalta valoa-
re in domeniu rutier, in secolul trecut, ca Drumuri Nationale. Ele por-
nesc ca un evantai, in sensul acelor de ceasornic, din capitala tarii,
Bucuresti, catre granitele Romaniei si iata-le:

- DN 1 sau E 60 - Bucuresti - Ploiesti - Brasov — Sibiu - Sebeg
- Cluj - Oradea - Bors (spre Vestul Europei, granita cu Ungaria);

- DN 2 sau E 85 - Bucuresti - Buzau - Focsani - Bacdu - Suceava
- Siret (spre Nordul Europei, granitd cu Ucraina);

- DN 3 - Bucuresti - Lehliu - Calarasi - Ostrov - Basarabi - Con-
stanta (spre mari si oceane);

- DN 4 - Bucuresti - Oltenita-Port;

- DN 5 sau E 85 - Bucuresti -
granita cu Bulgaria);

- DN 6 sau E 70 - Bucuresti — Alexandria - Craiova - Turnu Seve-
rin = Orsova - Caransebes - Lugoj - Timisoara (spre Sud-Vestul Eu-
ropei);

- DN 7 sau E 68 - Bucuresti - Pitesti - Rm. Valcea - Sibiu - Sebes
- Deva - Arad - Nadlac (spre Vestul Europei, granita cu Ungaria);

- s.a.m.d.

Giurgiu (spre Sudul Europei,

Prezintd o deosebitd importanta faptul ca, din cele sapte Drumuri
Nationale, cinci fac parte din reteaua Drumurilor Europene (se preci-
zeaza ca teritoriul Romaniei este traversat de 14 Drumuri Europene).

Pe parcursul timpului, dupa anul 1966 si indeosebi dupa anul
1990, datorita dezvoltarii traficului, Drumurile Nationale mentionate
mai fnainte au inceput sa nu mai corespunda necesitatilor moderne de
transport, printre care si asigurarea unor viteze de circulatie sporite,
motiv pentru care s-au facut studii pe baza carora au fost intocmite
Programe si Planuri de Amenajare a Teritoriului National privind re-
alizarea unor noi artere rutiere corespunzatoare, acestea neputand fi
altele decat autostrazi.

Daca privim harta Romaniei, se poate constata ca aceleasi directii
principale de transport rutier mentionate mai inainte sunt si in pre-
zent, la care, este si firesc, se mai adauga si altele, cum ar fi: Tg.
Mures - Tg. Neamt - Iasi - Ungheni sau Bucuresti - Buzau - Focsani
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- Husi - Albita (Chisindu) sau Zalau - Satu Mare - Halmeu sau Satu
Mare - Petea sau Focsani - Braila - Galati - Tulcea - Constanta, cat
si alte directii.

Si atunci, se pune intrebarea, de ce in Romania drumurile de Cla-
sa tehnica II, cum sunt drumurile expres au prioritate fata de au-
tostrézi? In MASTER PLANUL de TRANSPORT al ROMANIEI, intoc-
mit la finele anului 2014, rezultd ca este necesar sa se realizeze, in-
cepand din anul 2015, o lungime fnsumatd de autostrazi de numai
725 km, in timp ce, pentru drumurile expres, lungimea insumatad este
de 2.226 km! Trebuie aratat ca, incepand din anul 1967 si pana in
anul 2003, in toate cele sapte Studii si Planuri de Amenajare a
Teritoriului National, Cai de comunicatie, privind reteau de au-
tostrazi, aprobate de Guvernele Romaniei, se prevede ca fiind nece-
sard o lungime de peste 3.500 km de autostrada si nici un kilometru
de drum expres. Ne putem intreba: oare specialistii nostri de
mare valoare in domeniul rutier, pe parcursul a zeci de ani, au
fost atat de incapabili incat din calculele riguros facute sa
ajunga la astfel de greseli grosolane? Cu siguranta cd specialistii
nostri (autohtoni) au avut in vedere, printre altele, si ca ,,timpul (de
parcurs) inseamna bani”.

De exemplu, in anul 1990, Guvernul Romaniei a adoptat un pro-
gram de realizare, etapizat, a unei retele de autostrdzi care insuma
3.616 km si cuprindea trei etape:

e etapa I - pana in anul 2006

e etapa II - anii 2006-2015.......ccccccvevernes 636 km;

e etapa III - dupa anul 2015

Vitezele legale maxime de circulatie si latimile, in
sectiune transversala, ale drumurilor expres si ale
autostrazilor

In cele ce urmeaza, ne vom referi la problema care prezint3 cel
mai mare interes pentru participantii la trafic si anume asigurarea
vitezei maxime legala de circulatie, cu toate prevederile cores-
punzatoare unei depline sigurante in desfasurarea traficului.

Asa cum s-a mai aratat, in scopul asigurarii unei viteze maxime
de circulatie, nu este suficient ca traseul, in plan orizontal si in profil
longitudinal, a unei artere rutiere sa fie proiectat pentru viteza ma-
ximad, ci sa se asigure si latimile necesare in sectiune transversala,
corespunzatoare aceleiasi viteze pentru care a fost proiectat traseul
in cele doud planuri.

Drumurile expres, conform prevederilor NORMELOR TEHNICE

Figura 1
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Figura 2

PRIVIND STABILIREA CLASEI TEHNICE A DRUMURILOR PUBLICE,
Anexa 1, aprobate cu Ordinul nr. 45/1998, al Ministerului Transpor-
turilor - MT, se incadreaza in Clasa tehnica II, cu patru benzi de cir-
culatie (parte carosabild de 14,00 m si platforma de 19,00 m sau
17,00 m); acestea se incadreaza si in Clasa tehnica III, cu doua benzi
de circulatie (parte carosabila de 7,00 m si platforma de 12,00 m).

Spre deosebire de drumurile expres, autostrazile se incadreaza in
Clasa tehnica I, cu doud cai unidirectionale, despartite de o zona me-
diana, platforma fiind de 26,00 m.

Din nou se face aceeasi afirmatie ca drumurile expres nu
pot inlocui autostrazile, deoarece nici vitezele maxime, din
punct de vedere tehnic, nu pot fi aceleasi.

Ca atare, prezintd interes analizarea acestei probleme, adicd a
vitezei maxime de circulatie.
Mai intai, sd revedem marimile latimilor in sectiune transversala.

Drumuri expres

Conform Normativului privind proiectarea drumurilor expres, In-
dicativ AND 598/2013, in sectiune transversala se prevad:

- doud cai unidirectionale, caile respective avand cate doua
benzi de circulatie de 3,50 m fiecare: (2x3,50); (2x3,50)=7,00 m;
7,00 m;

- benzi de incadrare, laterale fiecarei cai, de 0,75 m fiecare;

- zona mediana intre cele doua cdi unidirectionale de 1,50+ 1,50
= 3,00 m;

- in interiorul zonei mediane se prevad benzi de incadrare de
0,75 m fiecare, laterale cdilor unidirectionale; tot in interiorul zonei
mediane se prevede, in ax, parapete New Jersey;

- acostamente consolidate, de 1,50 m fiecare;

e TOTAL latimea platformei

Latimile cailor unidirectionale de 7,00 m fiecare, nu asigura
o viteza de circulatie mai mare de 100 km/h, deoarece benzile
de circulatie au latimea de 3,50 m, in care nu sunt incluse spa-
tiile de siguranta pentru viteze mai mari.

Autostrazi

Conform Normativului pentru proiectarea autostrazilor, Indicativ
AND162/2002, se prevad:

- doud cai unidirectionale, caile respective avand cate doua
benzi de circulatie de 3,75 m fiecare: (2x3,75); (2x3,75)=7,50 m;
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7,50 m;

- benzi de incadrare/ghidaj, laterale fiecarei cdi unidirectionale,
de 0,50 m;

- zona mediana, de 3,00 m latime, intre benzile de ghidaj ale celor
doud cai unidirectionale; n interiorul zonei mediane se prevad doua
randuri de parapete, iar benzile de ghidaj, catre ax, sunt situate in
afara zonei mediane;

- benzi de urgenta laterale, de 2,50 m latime fiecare (au acelasi
sistem rutier ca la cdile unidirectionale);

- acostamente de 0,50 m latime fiecare;

e TOTAL latimea platformei ..... 26,00 m,

Se constata ca, la autostrdzi, pentru a se asigura viteze de cir-
culatie de peste 100 km/h, adica de 120 km/h, 130 km/h sau de
140 km/h, in sectiune transversala, sunt introduse spatiile de sigu-
rantd, care definesc latimea partii carosabile unidirectionald de 3,75+
3,75 = 7,50 m, céat si alte elemente ce conduc la o sigurantd deplind
in desfdsurarea traficului.

Modul de calcul al spatiilor de siguranta se prezinta in urmatoarele
cursuri de specialitate:

- ,CURSUL GENERAL DE DRUMURI", autor acad. prof. ing. N.
PROFIRI, editat de Facultatea de Drumuri si Lucrdri edilitare, editia
1950;

- ,Drumuri”, autori T MATASARU, St. DOROBANTU, I. CRANS,
Editura Tehnica - 1966;

- ,Drumuri - trasee”, autor prof. doc. Benonia COSOSCHI, Edi-
tura Societatii Academia ,Matei - Teiu Botez”, Iasi.

Din cele mentionate mai inainte rezulta ca afirmatia ,pe drumu-
rile expres se poate circula cu o viteza de 120 km/h" este to-
tal gresita, insd se poate circula cu viteza maxima legala de
100 km/h, ca in secolul trecut. Pentru viteza de 120 km/h, in sec-
tiunea transversala trebuie incluse spatiile de siguranta corespun-
zdtoare, adica se impune proiectarea elementelor de autostrada (par-
te carosabila, benzi de ghidaj, etc).

" v

Cermta secolului XXI de circulatie cu viteza minima
legald de 120 km/h, 130 km/h sau 140 km/h

S3 mergem mai departe si sa vedem ce s-ar putea face ca si pe
drumurile pe care le denumim Expres sa se circule cu viteze mai mari
de 100 km/h. Pentru indeplinirea acestei cerinte, nu avem altceva de
facut decat sa revedem elementele ce compun sectiunea transversala

FEBRUARIE 2015



ASOCIATIA
ANUL XXIV PROFESIONALA
NR. 140 (209) O DR R OMANIA

(in ipoteza ca traseul, in plan orizontal si in profil longitudinal, este
deja proiectat pentru viteze mai mari de 100 km/h). S-ar putea asigura
o0 viteza de circulatie, de exemplu, de 120 km/h, daca eliminam din
sectiunea transversala a autostrazii ,un element” sau sa reana-
lizam ,un element” si, in acelasi timp, sa reducem si investitia?

Sa revedem, cum ar fi, zona mendiana a autostrazii care are
aceeasi latime de 3,00 m ca si la drumul expres, numai ca parapetul
de protectie este altfel amplasat in interiorul zonei: pe doud randuri
(la autostrada) sau pe un singur rand (in ax la drumurile expres); si
nu numai atat, benzile de ghidaj de 0,50 m, la autostrada, sunt am-
plasate in exteriorul zonei, iar benzile de incadrare de 0,75m, la dru-
mul expres, sunt in interiorul zonei de 3,00 m, avand insa o caracte-
risticd comuna si anume cd ambele benzi (de ghidaj sau de incadrare)
trebuie sa aiba acelasi sistem rutier ca al partii carosabile.

Se mai precizeaza ca pentru marirea sigurantei circulatiei la viteza
de 120 km/h, in zona mediana trebuie prevadzut parapet metalic zincat,
pe doua randuri, in locul parapetelui New Jersey, pe un singur rand.

Atunci se pune intrebarea fireasca: cat de mare este diferenta de
costuri intre cele doua solutii tehnice din zona mediand? Nu este mai
firesc ca zona mediana sa fie tratata de la inceput definitiv, ca
pentru autostrada?! Raspunsul este afirmativ, deoarece zona medi-
and, indiferent de tipul drumului, trebuie tratata, adica inchi-
sa, astfel incat apele pluviale sa fie colectate si evacuate, pen-
tru ca sistemul rutier sa nu fie distrus de fenomenul de inghet-
dezghet. Concluzia este ca zona mediana trebuie amenajata
ca pentru autostrada, asa cum de altfel prevede si Normativul
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AND 598/2013.

Si totusi, ce s-ar putea avea in vedere pentru a reduce investitia?
De exemplu, sa revedem cele doua benzi de urgenta/statio-
nare de 2,50 m, care sunt necesare la autostrada.

S-ar putea adapta solutia tehnica de inlocuire a benzilor de urgen-
ta, de 2,50 m latime, cu acostamente consolidate de 1,50 m (pentru
drumuri de Clasa tehnicd II cu patru benzi de circulatie conform Ordin
45/1998 al Ministerului Transporturilor), raméanand cate 1,00+0,50 =
1,50 m latime, pe ambele parti ale platformei, ca spatii verzi. Trebuie
aratat ca prin consolidarea celor doud acostamente se intelege pre-
vederea unui strat din agregate naturale de balastiera stabilizate cu
ciment (sau alt liant), executat pe fundatia prelungita a partii caro-
sabile, peste care se prelungesc cele trei straturi din mixturi asfaltice
ale partii carosabile; trebuie sa se inteleaga cd, din punct de vedere
tehnic si al sigurantei circulatiei, nu se admit, la viteza de 120 km/h,
acostamente consolidate numai cu balast sau piatrd sparta, fiindca
riscul accidentelor de circulatie rdmane inevitabil (sunt medii diferite
intre partea carosabild si acostament).

Pe scurt, tot ce s-a prezentat mai inainte cu referire la inlocuirea
benzilor de urgenta cu acostamente consolidate (cu balast sau piatra
sparta) nu inseamna altceva decat o autostrada neterminata; pentru
a fi in intregime, ramane doar executia celor doud benzi de urgenta
de 2,50 m latime fiecare, cu un sistem rutier identic cu cel al partii ca-
rosabile.

Ins& se pune iardsi o intrebare: cu cat ar creste costurile dacd
cele doud benzi de urgenta s-ar executa direct cu sistemul rutier al

Un exemplu dintr-o tara a carei infrastructura rutiera se afla, la randul ei, in suferinta: Sri Lanka. Drumul expres care leaga
capitala Colombo de Aeroportul international Bandaranaike. Lungimea: 25,8 km; limita de viteza: 80 km/h pe primii 8 km
de drum si 100 km/h pentru restul drumului; traseul are 42 de poduri si podete si doua viaducte de 480 m, respectiv 800 m.
Constructia a durat trei ani (2010-2013) si a costat 229 mil. USD. Care ar putea fi costurile si durata executiei daca acest drum
expres ar trebui transformat candva in autostrada? Sri Lanka are in jur de 470 km de autostrada si 150 km de drumuri expres.
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partii carosabile, adica prelungirea sistemului rutier al
partii carosabile pe 2,50 m latime? Ce s-ar mai pre-
vedea in plus fata de acostamentele consoli-
date? S-ar prevedea un sistem rutier nou pe
1,00 m latime (cele trei straturi din mixturi asfaltice
pe 1,50 m, care inseamna acostament consolidat pen-
tru viteza de 120 km/h - 1,00 m sistem rutier nou =
2,50 m banda de urgentd).

Rezulta ca diferentele de costuri sunt foarte mici si
nu de 25% sau 40%, asa cum se afirma, insa o astfel
de cheltuiald mica merita a fi facuta, deoarece se poate
circula cu o vitezd maxima legala de peste 100 km/h,
adica cu 120 km/h sau 130 km/h sau 140 km/h.

in consecintd, care sunt economiile financiare prin
realizarea unei artere rutiere, pe care trebuie sa se cir-
cule cu o vitezd de 120 km/h sau 140 km/h? Se do-
reste o investitie intr-adevar redusa, atunci sa se
execute un drum cu patru benzi de circulatie,
proiectat conform STAS 863/1985 pentru o vite-
za de 80 km/h sau de 100 km/h, avand caile uni-
directionale separate de un parapet New Jersey.
Dar ne putem permite sa avem astfel de artere
rutiere pe directiile principale de transport ale Romaniei mentio-
nate mai inainte, cum ar fi:

- strabaterea tinutului istoric al Moldovei, de la Sud la Nord, din
care sa se desprinda o ramura spre Albita - Chisindu si o altd ramura
spre Suceava - Botosani?

- pe directia (Bucuresti) — Pitesti — Craiova - Tr. Severin - Orsova
- Lugoj - (Timisoara) - Moravita?

- pe directia Turda - Dej - Satu Mare - Halmeu; Satu Mare -
Petea; Satu Mare - Baia Mare?

- pe directia Focsani - Braila - Galati — Tulcea - Constanta - Vama
Veche (Inelul Marii Negre)? s.a.m.d. Categoric, nu!

Este cunoscut ca pe multe directii principale ale Romaniei, in
MASTER PLAN, nu sunt prevazute autostrazi, ci asa zisele drumuri
expres, pe care se va circula, ca si pana acum, cu viteza de maxim
100 km/h.

Din NORMATIVUL PRIVIND PROIECTAREA DRUMURILOR EXPRES
- Indicativ AND 598/2013 rezultd ca transformarea unui drum expres
in autostrada se face prin adaugarea, in partile laterale ale drumului
expres, dupd ce in prealabil au fost demolate lucrdrile laterale exis-
tente, a lucrarilor noi necesare pentru: colectarea si scurgerea apelor,
sustinerea de taluzuri, ziduri de sprijin de debleu sau rambleu, sau
coloane forate, drenaje ale versantilor, prelungiri de podete, parapete
etc., astfel ca, in final, sa rezulte platforma de 26,00 m a autostrazii.
Asa cum s-a aratat si in articolul ,,Opinii: Drumuri expres sau Au-
tostrazi?”, publicat in Revista ,Drumuri Poduri”, din noiembrie
2014 (nr. 137), solutia tehnica de extindere in partile laterale ale dru-
mului expres existent, dupa ce in prealabil au fost facute demolari,
pentru a se ajunge la profil de autostrada, este total neindicata.

Din Master Planul General de Transport al Romaniei - sectorul ru-
tier, rezultd ca ar fi indicata o alta solutie tehnica si anume extinderea
catre axa Drumului Expres, |asand insd, prin proiectare, o zona me-
diana sau mai bine zis un spatiu verde cu o I3time de 7,50 m.

Nici aceasta solutie tehnica nu poate fi permisa deoarece, asa cum
s-a mai ardatat, se pune problema colectdrii si evacuarii apelor plu-
viale, astfel incat acestea sa nu se infiltreze in sistemul rutier si, prin
fenomenul de inghet-dezghet, cdile unilaterale de circulatie sa fie dis-
truse; de exemplu pe Autostrada Bucuresti-Pitesti, partile carosabile
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China si-a inceput constructia de drumuri expres abia dupa ce a construit
cele mai importante autostrazi: Drumul expres Dongguan-Foshan

au fost distruse si datorita existentei, pana in anul 2000, a spatiului
verde cu arbusti (zona mediand), spatiul verde fiind de 3,00 m si nu
de 7,50 m.

Chiar nu s-a invatat nimic de la Autostrada Bucuresti - Pitesti,
dupa ce aceasta a fost data in exploatare in anul 1973? La fel si la
acest obiectiv de investitie s-a dorit sa se facd economii financiare, in
realitate au fost facute ,carpeli” cu sume enorme, asa cum se doreste
sa se facad si cu Drumurile Expres.

In concluzie, in Romania, in afara autostrazilor previzute in MAS-
TER PLANUL de TRANSPORT, mai trebuie executate, pe directiile
principale de transport si urmatoarele autostrazi (si nu drumuri
expres):

- Bucuresti - Buzdu - Focsani — Bacau - Roman - Suceava - Siret,
cu ramura spre Botosani;

- Focsani - Tecuci - Husi - Albita, cu directia spre Chisinau (este
distanta cea mai scurta intre Bucuresti si Chisindu; a se revedea va-
rianta de ocolire Barlad);

- Focsani - Braila - Galati - Tulcea - Constanta - Vama Veche,
conform prevederilor din coridorul IV (granita cu Bulgaria);

- Pitesti - Craiova (si Calafat - Podul peste Dunare) - Turnu Seve-
rin = Orsova - Caransebes - Lugoj - (Timisoara) - Moravita (granita
cu Serbia) si Cenad (granita cu Ungaria);

- ,Autostrada Transilvania” (Zalau) - Satu Mare - Halmeu (granita
cu Ucraina) si Satu Mare - Petea (granita cu Ungaria) si Satu Mare -
Baia Mare - Viseu - Borsa;

Realizarea de drumuri expres pentru viteza maxima de 100 km/h,
nu inseamna altceva decat drumuri cu patru benzi de circulatie, dru-
muri care se pot dezvolta pe directii de transport de interes industrial
si turistic, cum ar fi: Bucuresti - Titu; Alba Iulia - Abrud - Campeni
(Muntii Apuseni); Caransebes - Resita; Sibiu - Medias; Targoviste -
Ploiesti; Ploiesti - Valenii de Munte; Focsani - Soveja sau la Cascada
Putnei - Lepsa (Muntii Vrancei); Timisoara - Jimbolia; Dej - Bistrita;
Adjud - Barlad etc.

Pentru a se intelege mai bine de ce trebuie sd facem autostrazi si
nu drumuri expres, sa ne gandim si la proverbul englezesc ,,sunt
prea sarac ca sa-mi permit sa cumpar lucruri ieftine”.

17 februarie 2015
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Caracterizarea mixturilor asfaltice pentru
dimensionarea structurilor rutiere

Ing. Adrian BURLACU,

Conf. dr. ing. Carmen RACANEL,
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti,
Facultatea de Cai Ferate, Drumuri Poduri

Rezumat

N
ntelegerea procesului de proiectare a mixturii asfaltice precum si

a perfomantelor mixturilor asfaltice reprezinta doi factori impor-
tanti pentru o dimensionare corespunzatoare a structurilor rutiere
suple si semirigide. Proiectantii de drumuri trebuie sa fie constienti de
impactul caracteristicilor fizico-mecanice ale mixturii asfaltice asupra
proiectdrii si comportdrii in timp a unei structuri rutiere, asupra per-
formantei structurale a unui drum precum si la capacitatea structurii
rutiere de a face fata efectelor distructive provenite din actiunea trafi-
cului si a conditiilor de mediu. Notiuni ca rigiditatea si oboseala mix-
turilor asfaltice sunt folosite la modul teoretic in procedeul de dimen-
sionare a structurilor rutiere, insd, de multe ori fara nicio legatura cu
aspectul practic al acestor caracteristici. Tinand cont de faptul ca di-
mensionarea unei structuri rutiere reprezintad un proces care, pe baza
unor ipoteze - stabilirea nivelului de trafic, evaluarea conditiilor clima-
tice, proprietatile materialelor - estimeaza o anumita duratd de ex-
ploatare a unui drum, prezentul articol doreste sd puna in evidenta
importanta caracterizarii corespunzatoare a mixturilor asfaltice.

Cuvinte cheie: mixtura asfaltica, modul de rigiditate, proiectare,
structura rutiera.

Introducere

In zilele noastre se poate observa o crestere generald a traficului,
atat din punct de vedere al intensitatii cat si din punct de vedere al
incarcarii pe osie, ceea ce conduce la asigurarea atingerii anumitor
cerinte de calitate pentru structurile rutiere. Cresterea valorilor de
trafic inseamnad, de asemenea, si faptul ca intreruperile pentru lucrari
de intretinere devin tot mai putin dorite de utilizatorii retelei rutiere
din tara noastra. Un factor important in asigurarea unei durate de
serviciu cat mai mare a unei structuri rutiere flexibile sau semirigide
este acela de a folosi mixturi asfaltice ale cdror performante, de-a
lungul duratei de viata, sa asigure o comportare buna in timp a intre-
gii structuri rutiere.

Astfel, pentru motivele expuse anterior, proiectarea unei mixturi
asfaltice necesita o corelare a compozitiei mixturii cu aplicabilitatea
acesteia in teren, functie de problemele specifice la care aceasta tre-
buie sd raspunda in cadrul structurii rutiere. Pe de alta parte, atunci
cand se dimensioneaza o structura rutierd, este bine de stiut carac-
teristicile mixturilor asfaltice din fiecare strat al structurii rutiere, ceea
ce conduce la necesitatea aprofundarii atat a dimensionarii struc-
turilor rutiere cat si a proiectarii mixturilor asfaltice in cadrul unei me-
tode care sa imbine ambele aspecte, asa cum deja, pe plan interna-
tional se incearca (Franta) si deja s-a implementat (S.U.A.).
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Pozitia unei anumite mixturi asfaltice in cadrul structurii rutiere,
starea de eforturi si deformatii la nivelul fiecarui strat si alti factori,
precum conlucrarea dintre straturi sau susceptibilitatea la deformatii,
trebuie sd joace un rol important inca din faza de proiectare a mixtu-
rii asfaltice.

Dimensionarea structurilor rutiere flexibile si semirigide a suferit,
de-a lungul timpului, pe plan international, o tranzitie de la metode
empirice sau semi-empirice la metode de dimensionare bazate pe
ipoteze mecanice, metode care presupun cunoasterea foarte buna a
proprietatilor materialului, proprietdti precum capacitatea de defor-
mabilitate, rezistenta sau comportarea la oboseald. Pentru aceasta
trebuie folosite o varietate de metode de evaluare a mixturii incepand
din faza de proiectare a retetei si pana in faza de control a fabricatiei
mixturii, metode care sa contind atat teste simple, orientate pe pro-
cese in timpul controlului calitatii in productie, dar si incercari sofisti-
cate pentru determinarea proprietatilor fundamentale care sd asigure
ca mixtura viitoare va atinge acel standard de performanta care se ia
in calcul la proiectarea structurilor rutiere.

In laborator, caracterizarea mixturii asfaltice constd intr-o simu-
lare a producerii, a punerii in operd si a unei incercari accelerate ale
mixturii asfaltice. Din aceste simuldri, poate fi facuta prezicerea (cu
anumite rezerve) daca un anumit tip de mixtura poate fi folosit pen-
tru o anume aplicatie si cum anume se va comporta aceasta in timp.
Totusi, este important de realizat ca acest proces are si limitari, mai
ales datorita diferentelor dintre laborator si teren. in ciuda acestor
limitdri, studiul in laborator al mixturii asfaltice reprezinta o unealta
in deciziile care se iau in legdtura cu folosirea mixturilor asfaltice in
cadrul structurilor rutiere.

Performanta unei structuri rutiere, precum si raspunsul ei la soli-
citari, presupun o bund cunoastere a comportamentului materialelor
componente. Mixtura asfalticd este un material vascoelastic, cu o
comportare care depinde atat de temperatura, cat si de durata incar-
carii.

in principiu, analiza unei structuri rutiere comporta trei aspecte
(figura 1):

- caracterizarea materialelor componente;

- modelul teoretic pentru raspunsul structurii;

- conditii de mediu.

Figura 1 - Analiza unei structuri rutiere
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Din punct de vedere al caracterizarii materialelor, trebuie tinut
seama de relatiile dintre eforturi si deformatii (liniare sau neliniare),
de dependenta de timp a deformatiei specifice sub o incdrcare con-
stantd (vascos sau nevascos) precum si de gradul de recuperare al
deformatiei dupad inlaturarea efortului (elastic sau plastic).

Modelele teoretice de raspuns sunt de obicei bazate pe abordarea

Figura 2
Transmiterea incarcarilor la patul drumului

Distributia starii de eforturi intr-o structura rutierd in urma trecerii
unei roti este complexa: apar eforturi de compresiune, intindere si
forfecare. Valorile acestor eforturi sunt functie de timpul de incarcare
- strans legat de viteza de circulatie - precum si de incarcarea pe osie
si presiunea din pneuri. Intr-un anumit punct din structura rutiera

Figura 4
Starea de eforturi sub o roata in miscare

Factori care influenteaza dimensionarea si com-
portarea in timp a structurilor rutiere flexibile

Structurile rutiere se deterioreaza in timp sub actiunea incarcarilor
provenite din trafic si mediul ambiant, iar intelegerea influentei anu-
mitor factori asupra comportarii mixturilor asfaltice in timp este fun-
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unui mecanism continuu. Modelele pot fi dezvoltate la diferite nivele
de sofisticare, plecand de la solutia Boussinesq si pana la element
finit 3D.

Conditiile de mediu pot avea un impact deosebit asupra perfor-
mantei unei structuri rutiere, cei mai importanti factori fiind tempe-
ratura si variatiile de umiditate (figurile 2 si 3).

Figura 3
Deformatiile specifice intr-o structura rutiera flexibila

eforturile verticale si cele orizontale incep sa creasca, ajung la maxi-
mul lor atunci cand roata este in dreptul profilului vertical de obser-
vatie, apoi descrescand o datd cu inaintarea rotii (Figura 4). Incar-
carea din trafic poate fi asimilatd cu incarcari repetate de scurtad du-
ratd, urmatd de perioade de odihna (Figura 5).

Figura 5 - Efortul longitudinal
a) si transversal
b) masurate intr-o structura rutiera

damentald pentru proiectarea unor mixturi asfaltice capabile sa re-
ziste in timp. Cerintele de proiectare impuse unei mixturi sunt in
functie de rolul acesteia in structura rutiera.

Traficul

Incércarile din trafic conduc la aparitia de eforturi in structura
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rutierd, eforturi care au diverse valori, in functie de valoarea incar-
carii, modul de incarcare (static, dinamic), pozitionarea mixturii
in cadrul structurii rutiere si caracteristicile celorlalte straturi ale
structurii rutiere. Modul de incarcare influenteaza, de asemenea, pro-
prietatile mixturilor asfaltice (de exemplu rigiditatea). Imbrac&min-
tea rutierd (atat stratul de uzurd cat si cel de legdturd) sunt supuse
unor eforturi verticale cat si de forfecare foarte mari, ceea ce con-
duce la posibilitatea aparitiei deformatiilor permanente, in timp ce
stratul de bazad este supus unor eforturi de intindere la baza sa,
favorizand aparitia si propagarea fisurilor. De asemenea, in zilele
noastre, datoritd autovehiculelor moderne, capabile sd transporte
fncarcaturi mari, este tot mai frecvent fenomenul de fisurare de sus
in jos, datorita eforturilor de forfecare din zona adiacenta contactului
pneu - carosabil.

Incércirile din trafic sunt, de altfel, principalul factor care a suferit
modificdri importante, de-a lungul ultimilor decenii, din punct de ve-
dere al incarcarii pe osie, al greutatii totale, al configuratiilor osiilor,
pneurilor precum si al presiunii din pneuri.

Factori climatici

Principalul factor climatic care influenteaza proprietatile mixturilor
asfaltice este temperatura, modulul de rigiditate fiind dependent de
aceasta. Temperatura nu este distribuita uniform in cadrul structurii
rutiere, aceasta conducand la variatii ale modulului de rigiditate, in
functie de nivelul la care se gaseste mixtura asfaltica in structura ru-
tierd. De asemenea, temperaturile ridicate favorizeaza imbatranirea
bitumului din stratul de uzura, in timp ce temperaturile scazute fa-
vorizeaza aparitia fisurilor.

Umezeala provenitd din factorii climatici favorizeaza dezanrobarea
agregatelor, dezanrobare specifica atat stratului de uzura, cat si celor
inferioare.

in tabelul 1 sunt centralizate, pentru fiecare strat de mixturd as-
faltica, tipurile de degradari impreunad cu frecventa lor de aparitie:

Tabelul 1 - Tipuri de degradari functie de stratul asfaltic

Frecventa
Strat Tip de degradare _t_
de aparitie
Strat de Degradari de suprafata Mare
uzura Deformatii permanente Mare
Fisurare din temperaturi scdzute | Mare
Degradari din umezeald Mare
Strat de Oboseala Medie
legdtura Deformatii permanente Mare
Fisurare din temperaturi scazute | Mica-Medie
Degradari din umezeala Mica-Medie
Strat de baza | Oboseala Mare
Deformatii permanente Mica-Medie

Plecand de la tabelul 1, in tabelul 2 sunt centralizate tipurile de
mixturi asfaltice folosite la noi in tara impreund cu anumite carac-
teristici care sa poate asigura o buna comportare la diversele in-
carcari la care sunt supuse straturile bituminoase ale unei structuri
rutiere.
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Tabelul 2 - Cerinte functionale pentru mixturi asfaltice

) Sugestii pentru
Strat Tip mixtura Cer_mge caracteristicile
functionale
propuse
Strat de Beton asfaltic |- Rezistenta la - Mixtura
uzura Mixtura fisurare inchisa, densa
asfaltica - Rezistenta la - Folosirea
stabilizata deformatii bitumului
Asfalt turnat permanente modificat cu
- Rezistenta la polimeri
degradari - Agregate de
din umezeald calitate
- Rezistenta la
uzura a
agregatelor
- Absorbtia fonica
Strat de Beton asfaltic |- Rezistenta la - Mixtura
legatura fisurare deschisa
- Rezistenta la - Folosirea
deformatii bitumului
permanente modificat cu
- Rezistenta la polimeri
degradari din - Procent scazut
umezeald de bitum
Strat de Anrobat - Rezistenta la -Mixtura cu
baza bituminos fisurare dimensiunea
maxima a
agregatului mare
- Folosirea
bitumului dur
- Folosirea
bitumului modifi-
cat cu polimeri

Notiuni teoretice referitoare la

termenul de rigiditate

Avand in vedere ca modulul de rigiditate reprezinta una din valo-
rile de intrare atunci cand se dimensioneaza o structura rutierd, vari-
atia acestui parametru influenteaza semnificativ procesul de dimen-
sionare a unei structuri rutiere.

fn cazul unui material vascoelastic, modulul complex este carac-
terizat de norma (valoare absoluta) si de unghiul de faza. Norma mo-
dulului complex |E *| (modul dinamic) este definita ca raportul efort/
deformatie si este caracterizatd de doua componente, una elastica
(reald) E;, iar cealalta vascoasa (imaginard) E5:

unde: 0o= amplitudinea efortului;

€y = amplitudinea deformatiei.
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Aceasta caracterizare este utilizata cel mai des in practica. De
exemplu, in calculele pentru multi-straturile linear elastice, modulul
|E *| este utilizat in general ca valoare a marimii de intrare pentru
modulul lui Young.

Se poate spune ca modulul de rigiditate este valoarea absolutd a
modulului complex |E *|, avand in vedere faptul ca incdrcarea la care
este supusd mixtura asfaltica este mult mai mica in comparatie cu
rezistenta mixturii, astfel ca deformatia plastica este recuperatd in
totalitate, iar mixtura poate fi consideratd un material elastic.

in Standardul European SR EN 13108-20 sunt stipulate sapte
tipuri de incercari pentru determinarea modulului de rigiditate din
care la noi in tara sunt folosite trei:

- testul de incercare prin aplicarea unei intinderi indirecte pe epru-
vete cilindrice (IT-CY), in acord cu SR EN 12697-26 Anexa C;

- testul de incercare la incovoiere in doud puncte pe epruvete
trapezoidale (2PB-TR) sau pe epruvete prismatice (2PB-PR), in acord
cu SR EN 12697-26 Anexa A;

- testul de incercare la incovoiere in patru puncte pe epruvete
prismatice (4PB-PR), in acord cu SR EN 12697-26 Anexa B.

Conditiile de incercare pentru cele trei teste exemplificate mai sus
sunt cele prevdzute in standardul SR EN 13108-20 (tabelul 3).

Tabelul 3 - Tipurile de incercari in conformitate cu
SR EN 13108-20

Frecventa sau

Tipul incercarii . .
timpul de incarcare

Temperatura [°C]

IT-CY 20 124ps
4PB-PR 20 8 Hz
2PB-TR 15 10 Hz

Caracterizarea mixturilor asfaltice prin incercari de
laborator

in laborator, rigiditatea mixturilor asfaltice este influentats de ma-
terialele componente ale mixturii, de conditiile de incercare (tipul in-
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cercarii, frecventa incercarii, temperatura din timpul incercarii si nive-
lul de solicitare aplicat) precum si de geometria probelor.

Materialele folosite in studiul experimental sunt cinci tipuri de mix-
turi asfaltice folosite la stratul de uzura al imbracamintilor bitumi-
noase: o mixtura clasica tip BA 16, o mixtura cu modul ridicat - pro-
iectatd in Laboratorul de Drumuri al U.T.C.B. precum si trei mixturi as-
faltice stabilizate cu fibre de celuloza - una cu bitum aditivat si doua
cu bitum modificat cu polimeri.

in laborator, rigiditatea mixturii asfaltice a fost studiatd prin inter-
mediul a 3 incercari: incercarea prin aplicarea unei intinderi indirecte
pe probe cilindrice - IT-CY, incercarea la incovoiere in patru puncte pe
probe prismatice - 4PB-PR si incercarea la incovoiere in doud puncte
pe probe trapezoidale - 2PB-TR. In functie de tipul testului utilizat
precum si de conditiile de incercare s-au obtinut in laboratorul de Dru-
muri din U.T.C.B. valori diferite ale modulului de rigiditate al mixturilor
asfaltice (Figurile 6 si 7).

in incercarea de a stabili o legdturd intre tipurile de teste disponi-
bile pentru determinarea modulului de rigiditate al mixturilor asfaltice,
s-au prezentat, in Figura 6, valori ale rigiditatii determinate diferit.
Rezultd ca pentru a obtine valori apropiate intre teste, IT-CY trebuie
realizat la o temperaturd de 15°C, 4PB-PR trebuie realizat la o tem-
peratura de 20°C si o frecventd de 8 Hz, iar 2PB-TR trebuie realizat
la o temperaturad de 15°C si o frecventa de 10 Hz.

Prin urmare, mixturile asfaltice sunt mai mult sau mai putin sus-
ceptibile la variatia frecventei de incarcare in functie de tipul de test
abordat, dar au aceeasi susceptibilitate la temperaturd. De acest lucru
ar trebui sa se tina seama in considerarea valorilor modulelor de rigi-
ditate necesare in calculele de dimensionare ale structurilor rutiere
ce contin straturi asfaltice.

Figura 7 prezintd variatia modulului de rigiditate cu temperatura
pentru cele trei tipuri de incercari (incercarea de incovoiere in patru
puncte s-a efectuat atat la frecventa de 8 Hz, cat si la frecventa de
10 Hz):

in figurile 8 si 9 sunt reprezentate variatiile modulului de rigidi-
tate, in laborator, in functie de amplitudinea deformatiei impuse si
frecventa de incarcare.

Figura 6 - Modulul de rigiditate in functie de tipul de incercare
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Figura 7 - Variatia rigiditatii cu temperatura pentru cele trei tipuri de incercari

Figura 8 - Modulul de rigiditate in functie de amplitudinea deformatiei la 20°C si 30 Hz

Figura 9 - Variatia modulului de rigiditate cu frecventa,
la 15°C si 50 um, incercarea 4PB — PR
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Concluzii

Prin urmare, mixturile asfaltice sunt mai mult sau mai putin sus-
ceptibile la variatia frecventei de incarcare in functie de tipul de test
abordat sau la alegerea modului de compactare, dar au aceeasi sus-
ceptibilitate la temperatura. De acest lucru ar trebui sa se tind seama
in considerarea valorilor modulelor de rigiditate necesare in calculele
de dimensionare ale structurilor rutiere ce contin straturi asfaltice.

Metoda de dimensionare a structurilor rutiere suple si semirigide
(PD 177 - 2001) cere modulul de elasticitate dinamic pentru fiecare
strat din structura rutierd pentru a determina starea de eforturi si de-
formatii. Pentru straturile asfaltice, modulul de rigiditate dinamic a fost
ales datorita naturii sale de caracterizare fundamentala a materialului
si a proprietatii lui de a reprezenta legatura dintre efort si deformatie
specifica ca o functie de temperaturd si frecventd a incarcarii.

Astfel, este foarte important in a introduce valori cat mai apro-
piate de realitate pentru un calcul cat mai riguros. Incercarile de la-
borator au avantajul de a determina proprietatile materialelor com-
ponente ale structurii rutiere nainte ca aceasta sa fie executata. Dupa
executia structurii rutiere, prin diverse metode (carote sau FWD) se
pot determina caracteristicile materialelor puse in oper&. in cadrul
unor programe de cercetare extinse, din care sa faca parte atat labo-
ratoare, firme de proiectare, executie si beneficiarii lucrarilor, se pot
determina factorii de transfer dintre laborator si teren, factori care, pe
viitor, pot asigura evolutia actualei metode de dimensionare a struc-
turilor rutiere suple si semirigide, evolutie catre o abordare orientata
pe proprietatile fundamentale ale mixturilor asfaltice si a celorlalte
materiale componente ale structurii rutiere.

Standardul SR EN 13108 - 20 nu prevede un anumit nivel al de-
formatiei initiale impuse, iar din graficul prezentat in figura 8 se poate
observa ca, pentru valori mai mici de 100 pm Tmprastierea rezul-
tatelor este mai mica decat la valori mai mari ale deformatiei initiale

m ? sh flash flash
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impuse, ceea ce conduce la concluzia ca valorile impuse ale deforma-
tiei initiale nu trebuie sa depaseasca 100 um.

O mai buna intelegere a comportarii in timp a structurilor rutiere
conduce la 0 mai buna intretinere a drumurilor, avand in vedere ca
aceastd operatie se va concentra mai mult pe zone mult mai re-
stranse.

Desi caracteristicile materialelor pot fi determinate la ora actuala
cu o precizie suficient de buna pentru folosirea lor in calculele de di-
mensionare, totusi modul de variatie a acestor proprietdti in timp, in
conditii reale de incarcare, este inca insuficient cunoscut. Acest fapt
conduce la necesitatea elaborarii unor strategii de evaluare pe ter-
men lung a evolutiei caracteristicilor materialelor.
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Succes Conferintei Nationale
a Drumarilor!

In anul 1986, la Pitesti, a fost organi-
zatd cea de-a 7-a Conferinta a Drumarilor
din Romania. Cu aceasta ocazie am prezen-
tat, din arhivele judetene si arhiva natio-
nala, documente din istoria drumurilor.

Constatand ca inca din anul 1832, pen-
tru sectorul de drumuri si poduri, existau
legi indrumatoare tehnice, indreptare prac-
tice si ca drumarii aveau diverse organizatii
profesionale, m-am hotarat sa propun infi-
intarea ,Asociatiei Drumarilor din Romania”

Nu am primit sprijinul conducerii A.N.D.
si, in colaborare directa cu ing. Dan SOITA-
RIU, am intocmit toata documentatia nece-
sara. Cu sprijinul consateanului meu, scrii-
torul Marin PREDA, am primit acordul, la
nivel national, prin Suzana GADEA si Du-

mitru POPESCU (,,Dumnezeu”). Aprobarea
finald de la Consiliul National de Stiinta si
Tehnologie, condus de Elena CEAUSESCU, a
fost refuzata. Dupa revolutia din 1989, am
reluat actiunea si a luat fiinta prima Asoci-
atie Profesionalda din Romania, in 1990:
A.P.D.P. - Asociatia Profesionala de Drumuri
si Poduri din Romania. In calitate de mem-
bru fondator, membru in Consiliul National
si Presedinte al Filialei Muntenia, am avut
satisfactia sa cunosc si sa-mi aduc contribu-
tia la organizarea si dezvoltarea acestei im-
portante Asociatii profesionale, alaturi de
personalitati din sectorul de Drumuri si Po-
duri din Romania.

Ing. Ioan GHEORGHE

Anglia:
Londra vrea tuneluri rutiere

In vreme ce noi incd respirdm marasmul
»~Soselelor suspendate”, Autoritatea de Tran-

sport din Londra (Transport for London -
TFL) are in vedere construirea de noi tu-
neluri rutiere. Motivul principal este acela ca
prin ,ingroparea” traficului la suprafatd, vor
fi mai multe spatii verzi sau pietonale pen-
tru locuitori. Potrivit afirmatiilor lui Michael
Calella, unul dintre constructorii si sponsorii
acestor proiecte, utilizarea de autovehicule
in Londra a scdzut cu 9% in ultimul dece-
niu, ca urmare a reorientdrii populatiei catre
transportul public, biciclete si mersul pe jos.
Cu toate acestea, traficul de furgonete este
intr-o continud crestere, datorita livrarilor
de produse pe internet. Un aspect deosebit
de interesant si inedit este propus de firma
de design Gensler, care considera ca vechile
tuneluri abandonate ar putea fi folosite ca
piste pentru biciclisti, piste pietonale, care
sa nu aiba neaparat acces la suprafata, ci in
special in statiile de metrou. Londra dispu-
ne de o retea de tuneluri si catacombe neu-
tilizate de foarte mult timp.
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Galeria podurilor combinate

Dr. ing. Gelu ONU

Preliminarii:

Podurile combinate, indiferent de alcatuirea lor structurald, preiau
incdrcari feroviare si rutiere, inclusiv incarcdrile date de tramvaie si
aglomeratiile pietonale. Lungimea deschiderii maxime reprezinta prin-
cipalul criteriu de comparatie intre solutiile studiate.

¢ Quebec Bridge (1917) - Suprastructurd simetrica cu trei des-
chideri, avand grinzi cu zdbrele din otel si imbinari nituite, in lungime
totald de 987 m. Cele doua deschideri laterale, de 219 m lungime, au
console de 177 m in deschiderea centrala a podului, console care sus-
tin un tablier independent de 195 m lungime. Tablierele laterale ale
podului, cu o ldtime de 29 m, au o indltime care variaza linear pana
la maximum 104 m pe cele doud reazeme intermediare. Deschiderea
centrala de 549 m, incluzand tablierul de 195 m de la mijlocul struc-
turii, tablier cu talpa superioard curbd, detine si in prezent recordul
deschiderilor pentru podurile cu zabrele de acest tip. Trebuie mentio-
nat ca in timpul constructiei podului, Theodor Cooper, proiectantul
lucrarii a facut imprudenta de a fi de acord cu marirea tablierului cen-
tral cu cca. 10 m, fara a se face o reverificare a intregii structurii. Ca
o consecinta nefericita, in august 1907, la patru ani de la inceperea
lucrarilor, o talpa inferioard puternic comprimata din deschiderea cen-
trald cedeaza si o parte a acestei deschideri se prabuseste in apele
fluviului, 75 de muncitori murind inecati. Printre victime s-au aflat si

35 ,Mohawk Steelworkers”, muncitori localnici, dintr-o rezervatie de
langa Montreal. Acestia erau foarte apreciati pentru capacitatea lor
de a se deplasa pe punti inguste la mare indltime, fiind folositi mai
ales la constructia etajelor superioare ale ,zgarie-norilor”, unde-si
indeplineau cu usurinta sarcinile. Deschiderea centrald a podului a
fost refacuta pentru ca, in 1916, sa se produca un nou accident, simi-
lar cu cel precedent (Fig.1).

Fig. 1 - Imagine obtinuta dupa a doua prabusire a deschiderii
centrale a podului Quebec

De aceasta data si-au pierdut viata ,numai” 13 muncitori, iar vina
a fost neoficial atribuitd unui sabotaj inamic din timpul primului Réz-

Fig. 2 - Vedere in lungul podului Quebec din interiorul tablierelor suprastructurii. in stinga este trotuarul pietonal, in
dreapta, linia CF, iar zona centrala a tablierelor a fost rezervata circulatiei rutiere de pe ruta 175
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Fig. 3 - Quebec Bridge in prim planul fotografiei. In plan se-
cund se intrezareste podul suspendat Pierre-Laporte, iar in
avanscena este surprinsa o cunostinta a autorului

boi Mondial. La sfarsitul ostilitatilor, podul este refacut si pus in cir-
culatie, fiind deschis oficial la 3 decembrie 1919, timpul scurs de la in-
ceperea executiei fiind de aproape 20 de ani. O imagine in lungul
podului, din interiorul tablierelor, este data in Fig. 2. Quebec Bridge,
cu trei benzi rutiere, un trotuar pietonal si o cale feratd simpla, tra-
verseaza fluviul St. Lawrence, legand Quebec City, de pe malul nordic
al fluviului, de orasul Levis, de pe malul opus. In anul 1970, in apro-
piere, in amonte de Quebec Bridge, a fost inaugurat un pod suspendat
lung de 1.041 m, cu o deschidere centrald de 667,5 m, care leaga
Quebec City de orasul Levis, de pe malul drept al fluviului, la fel ca in
cazul podului Quebec. Podul suspendat cu sase benzi rutiere, am-
plasat pe Autostrada 73, este cunoscut ca Pont Pierre-Laporte.

In urmé&toarele patru ilustratii sunt prezentate imagini, mult mai
recente, cu cele doud mari poduri apropiate (Fig. 3-6).

Fig. 4 - Elevatia podului Quebec, dintr-un unghi mai bun, din
care se vede mai bine unul din pilonii podului suspendat
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Fig. 5 - Podul suspendat Pierre-Laporte privit din vest, in aval
de acesta fiind podul din otel cu zabrele Quebec Bridge

Fig. 6 - Cele doua poduri de langa Quebec City: Quebec Br. in
stanga imaginii si Pont Pierre-Laporte in dreapta, ambele tra-
versand fluviul St. Lawrence spre Levis City de pe malul drept

fn anul 1995, podul Quebec a fost desemnat drept LLocatie Is-
torica a Canadei”.
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Fig. 6 - Schita podului combinat Pit Bridge, in lungime totala de 1.094 m

o Pit Bridge (1942) - La sfarsitul lucrarilor de executie, era cel
mai fnalt pod combinat de tip cantilever din lume, la fel de bine cunos-
cut si sub numele Veterans Memorial Bridge. A fost construit ca o
componenta necesara pentru Southern Pacific Rail & Road Bridges, in
vederea construirii barajului Shasta Dam de 183 m inaltime. Barajul
este amplasat pe Sacramento River, la 4,8 km in aval de confluenta
initiald a acestuia cu Pit River, care curge aproximativ spre nord, in
nord-estul Californiei. Rolul barajului in economia nordului Californiei
a fost si este acela de a furniza apa necesara irigatiilor din bine cunos-
cuta ,Central Valley”, cel mai important furnizor de produse agroali-
mentare din nordul statului.

Principala problema care trebuia urmarita, din punctul de vedere
al constructiei podului cu doud platelaje suprapuse (cel inferior ur-
mand sa sustina circulatia feroviard), era evaluarea, in functie de pre-
cipitatii, a cresterii nivelului apei din noul lac de acumulare format in
spatele barajului Shasta, precum si cresterea debitului rdului Pit din
canionul care-i poartd numele. Un nivel necontrolat al apei din noul
lac de acumulare ar fi putut ridica obstacole in calea realizarii infra-
structurii noului pod, avand deschideri zabrelite. Din acest motiv, mai
intai au fost executate primele patru fundatii inundate, sau pe cale de

a fi inundate, impreuna cu elevatiile aferente, din jumatatea vestica
a noului pod.

Pentru a grabi constructia suprastructurii nesimetrice cu zabrele
avand opt deschideri, pe aceeasi jumatate de pod au fost utilizate
turnuri metalice demontabile, destinate sa accelereze montajul grin-
zilor principale cu zabrele si a platelajului de cale feratd. Apoi, toate
instalatiile necesare executarii fundatiilor, elevatiilor si ale tablierului
de cale feratd au fost mutate in jumatatea estica a lacului de acumu-
lare, pentru a completa constructia grinzilor principale si a platelaju-
lui de CF de la talpa inferioara a suprastructurii. Constructia platela-
jului superior aferent circulatiei rutiere a urmat imediat dupa con-
structia tablierului de cale ferata.

Datorita indltimii suprastructurii podului si a reliefului accidentat
de la capetele acesteia, pentru o racordare convenabild la teren, cele
doua platelaje au fost proiectate si construite cu lungimi diferite.
Astfel, platelajul inferior, care suporta calea ferata, are o lungime de
839 m, aceasta fiind si lungimea tablierului metalic cu zabrele, in timp
ce platelajul superior, destinat sd preia traficul rutier, este continuat
la capetele tablierului metalic cu doua constructii separate insuméand
255 m. In Fig. 6 este datd o schitd a elevatiei podului cu zibrele Pit

Fig. 7 - Detaliu de interconectare a pilei din estul deschiderii principale cu tablierul structurii Pit Bridge,
sub solicitarea unui convoi de cale ferata
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Fig. 8 - Podul Pit sub circulatia rutiera curenta

Bridge, pe care au fost marcate cu linii albastre, nivelul minim al apei
lacului de acumulare la inceputul formarii acestuia si nivelul maxim
impus de indltimea barajului Shasta, indltime care a limitat dimensi-
unile noului pod.

Deschiderea principala de 192 m lungime, a patra din estul struc-
turii este incadratd de cele mai inalte pile ale podului, de 152 m, care
au elevatii masive de 109 m inaltime fiecare. Acestea sunt sustinute
de blocuri de fundatie avand talpi de rezemare pe teren cu suprafete
de contact de 29 mp. Montantii de reazem din continuarea celor mai
inalte doua pile ale podului sunt mai lungi decat montantii curenti ai
suprastructurii cu aproximativ jumatate din lungimea acestora din
urma. Din acest motiv, dar si din ratiuni estetice, talpile inferioare ale
celor patru panouri de tablier adiacente montantilor celor doud pile
care marginesc deschiderea principald sunt inclinate, sugerand exis-
tenta unor ,vute”. in realitate, in deschiderea principald, prezenta
acestor ,vute” asigurd mentinerea consolelor necesare introducerii
elementelor de sustinere a reazemelor tablierului independent. Exis-
tenta celor doi montanti suplimentari, cu diagonalele adiacente urca-
toare de la capetele ,vutelor” deschiderii principale, localizeaza, in
Fig. 6, pozitia reazemelor tablierului independent.

in Fig. 7 este prezentatd imaginea pilei estice adiacente des-
chiderii principale, o parte din suprastructura si maniera de realizare
a rezemarii deschiderii independente pe aceasta pild. Se vad foar-

te bine cele doua diagonale paralele, cu montantii aferenti care le
uneste, marcand pozitiile de rezemare ale deschiderii independen-
te. Aceasta fotografie a fost facuta pe malul vestic al lacului de acu-
mulare Shasta. In continuare, sunt date trei imagini ale structurii
podului PIT din nordul Californiei.

Fig. 9 - Vedere de ansamblu a structurii PIT BRIDGE
si organizarea de santier lacustra, in curs de reamplasare
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¢ Climbing the Mississippi River Bridge by Bridge (1995),
carte scrisa si ilustratd de Mary Charlotte Aubry Costello. Autoarea
prezinta podurile din cele 10 state strabatute sau marginite de marele
fluviu ale carui izvoare trec prin lacul Itasca. Acest lac din Minnesota
este considerat drept origine a fluviului de 3.734 km lungime, cu un
bazin de 2.981.080 kmp, care-si deverseaza debitul de 16.790 mc/sec
in Golful Mexic, prin Delta din sudul extrem al statului Louisiana.

In cele dous volume ale cirtii sunt reproduse si desenele in alb-
negru realizate de autoare in timpul caldtoriei care s-a dovedit a fi un
adevarat periplu in jurul ariei ocupate de marele fluviu si de podurile
care-| traverseazd, multe dintre acestea fiind adevarate opere de arta.
in sudul fluviului, in Louisiana, existd doud poduri cantilever identice
care poarta numele guvernatorului acestui stat din perioada 1934-
1938: Huey P. Long. Bucurdndu-se de o mare popularitate, acesta a
fost ales membru al Senatului american. Cele doua poduri cu zébrele
si console care-i poartd numele sunt identice, traversand fluviul ina-
inte si dupa Baton Rouge.

Ultimul pod care traverseaza fluviul Mississippi inainte de varsare,
pod proiectat de Ralf Madjeski, este reprezentat in Fig. 10. Acesta
este cunoscut si ca Jefferson Parish Bridge, dupa numele localitatii
prin care trece. Structura are o lungime de 2.462 m, cu trei benzi ru-
tiere si 7.009 m pentru doua cdi ferate, incluzand si lungimea viaduc-
telor de acces CF. Deschiderea maxima este de 242 m iar indltimea
liberd sub pod nu depaseste 47 m. A fost deschis circulatiei in de-
cembrie 1935, traficul anual maxim de 43.000 autovehicule fiind in-
registrat in 2008.

Fig. 10 - Huey P.Long Bridge (Jefferson Parish), cu USS New
Orleans, insotit de doua vedete rapide, trece pe sub pod in
Martie 2007

e Podul Eads, cu o lungime totald de 1.964 m si 15,2 m latime,
care traverseaza ,Mighty River”, intre statele Missouri si Illinois,
proiectat si construit de capitanul James Buchanen Eads, a fost pre-
zentat anterior, in nr. 134 al Revistei ,Drumuri Poduri”. in completa-
re, aici se relateaza o intamplare din timpul montajului arcelor podu-
lui [7]. James Eads a prevdzut ca executia arcelor de otel ale struc-
turii sa inceapa dupa executarea elevatiilor tuturor componentelor
infrastructurii podului. Era anul 1867, dupa ce, anterior, Eads pariase
0 jumatate de milion de dolari ca cele doud jumatati ale structurii,
care se asamblau cu ,executie in consold”, se vor imbina fara pro-
bleme la cheia arcului central, pana la data de 19 septembrie a anu-
lui anticipat. Cand, cu doua zile inainte de termen, a fost anuntat de
pe santierul podului ca intre cele doud jumatati de arc exista un spatiu
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liber de cca. 4 centimetri, James Eads, care avusese in vedere o si-
tuatie de aceasta natura, avea deja pregatite piese de contact de
grosimi diferite pentru a fi introduse in spatiul de la cheia arcului
central, pentru a asigura continuitate structurii. La 2 iulie 1874, po-
dul era terminat si 14 locomotive grele au parcurs platelajul infe-
rior al podului peste fluviu iar James Buchanen Eads si-a incasat
pariul. in continuare, in Fig. 11 este prezentata o imagine mai re-
centd a podului.

Fig. 11 - Vedere a podului EADS privit din aval, de pe cheul
portului St. Louis Missouri. Se remarca accesul la pod dinspre
St. Louis City, cu trei deschideri boltite din piatra, avand pile
inalte care sustin atat circulatia rutiera, de la extradosul po-
dului, dar si calea de rulare a celor doua noi linii de metrou,
care au inlocuit circulatia feroviara initiala

Fig. 12 - Vedere de pe malul estic al fluviului Mississippi. In
prim planul imaginii este podul EADS, care, proaspat vopsit,
nu-si aratd varsta. In planul secund se véd edificiile mai inalte
din St. Louis, inclusiv The Gateway Arch, din Jefferson Natio-
nal Expansion Memorial

e Government Bridge (Arsenal Bridge). Podul nituit cu opt
deschideri din otel, proiectat de Ralph Modjeski, a fost construit de US
Army pentru doud linii CF plus doua benzi rutiere, intre locatiile
Devenport, Iowa si Rock Island, Illinois.

Lungimea totala a podului este de 490 m, latimea fiind de 8 m iar
deschiderea maxima (fixed span) avand 79 m. O particularitate a po-
dului era considerata plasarea platelajului de cale ferata deasupra
celui rutier. Actualul pod a fost inaugurat in anul 1896. Prima versi-
une a podului, cea din 1856, a fost si prima traversare fixa de cale fe-
rata peste Old Great River.
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Imaginea prezentata in continuare (Fig. 13) demonstreaza cali-
tatile de proiectant de poduri metalice ale lui Ralph Modjeski.

Fig. 13 - Imagine a podului Arsenal in care se vede la semi-
inaltime elevatia tablierului de cale ferata precum si circulatia
rutiera de pe platelajul sustinut de talpa inferioara a structurii

e Sydney Harbor Bridge (1932). Podul in arc cu zabrele din otel
avand cale jos, lung de 1.149 m si 503 m deschidere maxima, tra-
verseaza golful Sydney Harbor (Pont Jackson), oarecum pe directia
Nord-Sud. In Fig. 14 se prezintd o imagine de ansamblu a Golfului Syd-
ney cu marele pod combinat, anexele sale si Opera din Sydney din
stanga fotografiei, dar si cu orasul avand peste 3,6 milioane de locuitori
raspanditi pe multimea de insule pe care este construit. Alte date ale
podului: Iatime de 49 m, inaltime la cheie de 134 m, indltime libera sub
pod de 49 m. Pana la constructia podului New Port Mann din Vancou-
ver, a fost cel mai lat pod din lume. Podul Sydney, construit intre 1923
si ianuarie 1932, pentru a face legatura dintre centrul comercial al
orasului si North Shore, a fost proiectat si construit de firma britan-
ica Dorman Long & Co Ltd of Middlesbrough. La fiecare capat al po-
dului au fost construiti ulterior cate doi piloni din beton, placati cu
placi din granit pentru a imbunatati, din punct de vedere estetic, as-
pectul ansamblului. Mai tarziu, pilonii au capatat si un rol utilitar, in-
terioarele lor fiind ocupate de birouri ale municipalitatii si de un
muzeu (vezi Fig. 15 si 16).

Fig. 14 - Sydney Harbor Bridge s-a vrut o
replica a podului Hell Gate (1931), con-
struit peste East River si Victoria Parck NY,
dar vecinatatile si cresterea urbana ulte-
rioara a Golful Sydney au oferit sansa unei
dezvoltari nebanuite a ambientului local

Fig. 15 - Pilon de capat
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Fig. 16 - Podul Sydney Harbor sub luminile orasului. Se vad
din lateral si cei doi piloni de la extremitatea nordica a supra-
structurii

Fig. 17 - Vedere panoramica a accesului sudic la Sydney
Harbour Bridge

e Tsing Ma Bridge (1997) - Pod suspendat in Hong Kong [6],
care a fost botezat dupa numele celor doua insule pe care le uneste.
Cu doud platelaje suprapuse, tablierul podului sustine circulatia cu-
renta pe cele douad linii CF de pe platelajul inferior si traficul rutier pe
cele sase benzi rutiere ale platelajului superior. Tsing Ma Bridge a fost
construit peste Mawan Chanel, intre insulele Tsing Yi si MaWang [6].

Tablierul suprastructurii are deschiderea principala de 1.377 m, indl-
timea maximd de 206 m si o Iatime de 41 m, care-lI recomanda ca fiind
cel mai lat pod suspendat din lume. Pe platelajul superior exista sase
benzi pentru traficul auto, cate trei pe fiecare sens de circulatie, in timp
ce pe platelajul inferior, pe langa cele doua linii CF, exista si doua unitati
de intretinere si interventii in situatiile de urgenta provocate uneori si de
taifunurile care nu sunt chiar o raritate in regiune. Tsing Ma Bridge este
cunoscut si ca ,Double Decked Suspension”, devenind, odatd cu inaugu-
rarea de la 22 mai 1997, podul suspendat de cale ferata cu cea mai mare
deschidere din lume. Tablierul podului are 96 de module de 18 metri
lungime, cablurile sale de sustinere avand diametrul de 110 ¢cm. Tsing
Ma Bridge a fost inaugurat si deschis pentru circulatie de catre Margaret
Thacher, premierul de atunci al Guvernului britanic, la foarte scurt timp
dupa incheierea efectiva a lucrarilor, care au durat 57 de luni.

Fig. 18 - Tsing Ma Bridge sustindnd circulatia rutiera pe
platelajul superior
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¢ Oresund Bridge (1 iulie 2000) - Podul situat pe Autostrada
E20 traverseaza strémtoarea Oresund pentru a lega retelele feroviare
si rutiere din Scandinavia cu retelele similare din Europa centrald si
de vest, delimitand astfel si fizic Marea Baltica de golfurile Kattegat si
Skagerat, care tin de estul Marii Nordului.

Tablierul podului, cu doud platelaje suprapuse in lungime de
7.845 m, cu o latime de 23,5 m, o dechidere principala de 490 m si
o inaltime liberd pentru navigatie de 57 m, are patru benzi rutiere pe
platelajul superior si cale feratd dubla pe cel inferior. Podul de aproa-
pe 8 km lungime ajunge la insula artificiala Pebberholm, construita la
mijlocul stréamtorii. De aici, circulatia rutierd si feroviara se continua
prin tunelul Dragden, de 4 km lungime, pana la o noua insula artifi-
ciald, Amager, construitd in apele teritoriale daneze.

Intreaga structurd a fost impus3, in primul rand, de necesitatea
existentei unei legaturi fixe intre Scandinavia si centrul Europei, pen-
tru un trafic zilnic de 17.000 de autovehicule rutiere. in vecinitatea
infrastructurii podului s-au luat masuri in vederea prevenirii accesu-
lui blocurilor de gheata din Marea Nordului in apropierea pilelor po-
dului. Cu toate acestea, navigatia pescadoarelor nu a putut fi interzisa
la sud de Pebberholm, multi comandanti de nave preferand sa riste
intdlnirea cu un bloc de gheatd in locul unei eventuale intalniri cu o
pila de pod. Tablierul podului sustine si cablul de internet dintre Fin-

Fig. 19 - Tsing Ma Bridge si unul din accesele sale,
vazut dupa lasarea intunericului

Fig. 20 - Sectiune
transversala in-
completa, in care,

in ciuda intune- landa si Europa centrald si de vest.
ricului, totusi se
vad cele doud pla- Podul a primit, in anul 2002, distinctia ,Autstanding Structure

telaje ale podului Award”.

Fig. 21 - Tsing Ma Bridge avand in prim plan deschiderea de ancoraj Tsing Yi
si accesul aferent sustinut de piloti
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Fig. 22 - Vedere in lungul podului si a platelajului carosabil.
Se vad pilonii podului confectionati din boltari prefabricati de beton care sustin prin perechi de cable stationare tablierul
metalic si implicit, dupa cum se vede, calea de rulare rutiera aflata sub circulatie pe platelajul superior

Fig. 23a - Podul vazut din Scania,
Malmoe, sudul Suediei
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Fig. 23 - Sectiune transversala prin tunelul Dragden, care
leaga insula Pebberholm de insula daneza Amager

Fig. 23b - Elevatia podului, privind de pe insula Pebberholm
spre Scandinavia

¢ Detroit-Superior Bridge (1914-1918), cunoscut si ca ,Ve-
terans Memorial Bridge”, este un pod pe arce de 949 m lungime to-
tald, care traverseaza raul Cuyahoga, in Cleveland Ohio. Cand a fost

PoDuRI

pus in circulatie, era cel mai mare pod din lume construit din otel si
beton armat. Indltimea liberd sub pod este intre 29 si 60 m, dupé
variatia geometriei intradosului suprastructurii podului. Initial, plate-
lajul superior avea 23 m latime pentru un carosabil lat de 14 m si
doua trotuare de 4,6 m. Pe platelajul inferior s-au instalat cdile de ru-
lare pentru patru ,streetcars”, cu spatiu pentru inca douad linii de
tramvai. Cele sase ,streetcars” au statii pentru calatori la capetele
structurii. Podul este sustinut de 12 arce din beton armat si un arc din
otel de 180 m deschidere, care acoperd ldtimea albiei Cuyahoga. In
mai 1969 au fost addugate doua benzi pentru traficul auto pe toata

lungimea suprastructurii. De asemenea, au fost construite in consola
benzi de circulatie suplimentare pe laturile arcului central, pentru a se
permite efectuarea depasirilor. La 11 noiembrie1989, de ziua vete-
ranilor americani, a fost schimbat si numele podului in ,Veterans Me-
morial Day”, fiind introdus cu acest nume in National Register of
Historic Places. Din anul 2003, cele doua benzi laterale au fost desti-
nate exclusiv pietonilor si biciclistilor.

Fig. 24 - Schita de dispozitie generala pentru Veterans Memorial Bridge
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e Ashton Avenue Br. (1905-1906) - Pod
metalic, cunoscut si ca Ashton Swing Bridge, pes-
te raul Avon, in sudul Angliei, la periferia orasului
Bristol. A fost proiectat si construit de inginerul en-
glez J.C. Iglis, cu o suprastructura avand zabrele
din fier. Initial, podul a fost planuit sa scurteze cala-
toria emigrantilor englezi spre Lumea Noua. De-
sigur, cel mai scurt drum pe apa trebuia sa urme-
ze un traseu prin sudul Irlandei, ceea ce a propus
Isambard Kingdom Brunel, un bine cunoscut pro-
iectant de poduri de la sfarsitul secolului XIX. in
acest caz, in primul rand era necesara o legatura
CF directa intre Londra si orasul Bristol, din sud-
estul golfului, cunoscut ca Bristol Channel, legatura
care nu exista si, in consecinta, trebuia construita
sau inlocuita cu altceva. Au fost facute diverse pro-
puneri respinse de parlamentul englez, pana la apa-
ritia propunerii inginerului J.C. Iglis, care a fost
aprobata in 1897, fara sustinere financiara insa.
S-au gasit repede investitori privati capabili sa sus-

Fig. 24a - Deschiderea principala a podului tind material proiectul lui J.C.Iglis: un tablier de
Veterans Memorial Bridge, ,,pasind” peste Cuyahoga River, 177 m lungime, avand trei deschideri pentru un fir
in Cleveland OHIO CF si 0 banda rutier, tablier capabil s& se roteasc,

Fig. 25 - Podul Ashton Swing Bridge, vazut din lateral, traverseaza Avon River,
la periferia orasului Bristol
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Fig. 26 - Sectiune prin tablierul podului Ashton Swing Bridge construit peste Avon River la periferia orasului Bristol

in plan orizontal, in jurul unui pivot vertical din axul uneia din cele doua
pile centrale ale podului. In acest fel, tablierul urma s ocupe una din
cele doud pozitii necesare pentru acces spre Londra sau spre portul din
Bristol. Doua tronsoane CF scurte, cu schimbatorii de cale aferentj,
urmau sa fie conectate la reteaua CF existenta dupa necesitdti, spre
Londra sau spre portul din Bristol. Dupad executia sa, calea rutierd a
podului a fost accesibild pana in anul 1965, iar cea feroviara pana in
anul 1987. Un timp, podul a continuat sa existe, cu destul de mult suc-
ces la public, ca o atractie turistica.

In pila centrald din dreapta albiei raului Avon existd motorul hi-
draulic care asigura rotirea tablierului in plan orizontal, in jurul axu-
lui vertical al aceleiasi pile. in acest fel, prin rotire, se realizeaza po-
zitionarea tablierului pentru a face posibild cuplarea la tronsonul de
cale ferata care corespunde directiei solicitate: spre Londra sau spre
portul Bristol. Trebuie amintit ca, nainte de constructia noului pod, au
fost efectuate lucrari de corectie a albiei raului Avon.

Dupa cum se vede, calea ferata este amplasata in dreapta imagi-
nii, fiind incadratd lateral de una din grinzile cu zabrele ale tablieru-
lui si de gardul despartitor si de protectie a eventualilor pietoni de pe
banda carosabild. In centrul imaginii, banda carosabild din beton si
asfalt protector, cu destule defecte vizibile, este marginitd in stanga
de a doua grinda cu zabrele a podului.

¢ Migratia spre Lumea Noua a inceput cu mult timp inainte ca
podul Ashton Swing Br. sa devina o realitate. Primii emigranti au fost
cele cateva sute de English Pilgrims, care, in cautarea libertatii reli-
gioase s-au stabilt, intre 1629 si 1640, pe coasta sud-estica a actua-
lului stat Maine. Primele New England colonii, Connecticut, Massa-
chusetts, New Hampshire si Rhode Island de la sud de Maine au primit
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noi colonisti pana in jurul anului 1700. In linii mari, dup& inceperea
razboiului civil american, imigratia in New England a scazut pana la
rata mortalitatii locale. Olandezii, incepand cu anul 1625, au stabilit
asezari de-a lungul lui Hudson River in actualul stat New York. Altii
au initiat schimburi comerciale cu localnicii, intemeind coloniile New
Amsterdam si New Netherland, care includeau si teritoriile dintre New
York si Albany pana la East River, locatia actualului pod Brooklyn ne-
facand exceptie. Confruntarile dintre colonistii englezi si olandezi au
dus la trei razboaie coloniale, incheiate oficial prin tratatul de la Breda
(1667) cu un schimb de teritorii coloniale. Olandezii obtin fosta Guia-
na Englezd, actualul Surinam, la schimb cu New Netherland. Con-
secintele tarzii ale acestor evenimente istorice sunt reflectate si in
Ref. [5], din care aflam cd in Olanda limba oficiala este neerlandeza
iar in Surinam se vorbeste olandeza. De aici, autorul, totusi supor-
ter al Irlandei in Turneul celor sase natiuni, isi cere scuze cititori-
lor revistei pentru greseala strecurata in precedentul sau articol din
decembrie 2014 in care, la pagina 6, coloana din dreapta, randul 4,
neerlandeza a fost inlocuitd cu irlandeza.
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SIGURANTA CIRCULATIEI

Stadiul actual privind siguranta circulatiei
pe drumurile publice din Republica Moldova si masuri de

imbunatatire a acesteia

Drd. Ilie BRICICARU,
Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi”,
Iasi, Facultatea de Constructii si Instalatii

Rezumat

N
I n acest articol vom prezenta stadiul actual al sigurantei circula-
tiei pe drumurile publice din Republica Moldova si masurile intre-
prinse n ultimii ani in vederea imbunatatirii acesteia. Plecand de la
constatarea autoritatilor statului ca la baza accidentelor grave std se-
lectarea neadecvata a vitezei de circulatie, in articol se prezinta o se-
rie de criterii si recomandari privind managementul vitezei de circu-
latie pe un drum public si reducerea vitezei de circulatie a traficului in
functie de elementele geometrice si starea tehnica a acestuia. Arti-
colul este completat de un studiu de caz semnificativ privind sigu-
ranta circulatiei pe un sector reprezentativ selectat pe D.N. M2 Chi-
sindu - Soroca - frontiera cu Ucraina, km 16+000 - 18+000, care tra-
verseaza localitatea Ratus din raionul Criuleni. Evaluarile in privinta
identificarii factorilor cauzatori au impus studierea intersectiei privind
traversarea in siguranta a utilizatorilor vulnerabili, urmata de reduce-
rea vitezei de circulatie a traficului pe sector. Rezultatele evaluarii au
vizat propuneri de reproiectare a intersectiei, inclusiv prin excluderea
obiectului semaforic, reamenajarea traversarilor pietonale si aplicarea
unor masuri de reducere a vitezei de circulatie a traficului pe sector.

Introducere

Cu o fluctuatie a statisticilor medii anuale intre 303 decese in anul
2013, pana la 500 - in anul 2008, 2770 raniti in anul 2006, pana la
3735 - 1n 2010 si 2289 accidente rutiere in anul 2005, pana la 2891
in 2010, transportul rutier este de departe cel mai periculos si costisi-
tor dintre toate modurile de transport. Conform inregistrarilor oficiale
(HG 1214/2010, 2011), cheltuielile directe ale accidentelor cu traume,
inclusiv celor cu decese, in anul 2009 depaseau cifra de 40 mil. Euro.

Anul 2013 a fost finalizat cu un rezultat negativ, de 33,3% la nu-
marul deceselor si 8,2% la raniti, in conditia in care numarul acciden-
telor rutiere s-a redus doar cu 4,1%, fapt ce atesta totusi o diminuare
esentiald a indicelui de gravitate a accidentelor. In prezent, aceste
evaluadri statistice nu beneficiaza insd de un cadru comparativ, in
conditiile finalizarii lucrarilor de reabilitare a infrastructurii, initiate in
anii 2009 - 2011, spre sfarsitul anului 2013. Analiza accidentelor ru-
tiere trebuie observata in corelatie cu reformele politiei, cu masurile
de preventie in trafic si cu masurile de constientizare a sigurantei cir-
culatiei. Reabilitarea unor sectoare de drumuri nationale a fost consi-
deratd ca fiind un factor de reducere a numarului accidentelor rutiere
si a consecintelor acestora. Cu toate acestea, dupa deschiderea cir-
culatiei pe drumurile reabilitate, numarul accidentelor a crescut. Se
impune astfel intreprinderea urgenta a unor actiuni coordonate la di-
verse nivele care implica infrastructura de transport, mediul si edu-
catia rutiera.
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Managementul vitezei in localitati lineare

Majoritatea accidentelor de circulatie sunt cauzate de eroarea
umana (peste 85% din accidentele inregistrate in Republica Moldova).
Initiativele de siguranta rutierd, in special in tarile in curs de dez-
voltare, au vizat acest considerent in vederea impunerii preventiei in
trafic. Eroarea umana este direct dependentad de performantele dru-
mului, de starea tehnicad si de elementele geometrice ale acestuia,
precum si de modul in care utilizatorii proceseaza informatiile din tra-
fic in vederea lu&rii unor decizii rapide si corecte in trafic. In unele
tari, inclusiv in Republica Moldova, se considera ca depasirea vitezei
cu care circuld un vehicul poate fi separatd in doua tipuri de incalcari
(World Health Organisation, 2008) si anume: depasirea vitezei cu va-
lori mici, si, respectiv, depasirea vitezei cu valori mari. De asemenea,
se acceptd si o ,toleranta” ce variaza pana la 10 km/h depdsire fata
de limita de 50 km/h stabilitd prin lege in localitati sau 90 km/h in
afara acestora. Acest fapt este demonstrat si de studiul de evaluare
a sigurantei infrastructurii drumurilor din Republica Moldova (Euro-
RAP, 2010) unde se mentioneaza ca viteza poate varia in functie de
tipul de vehicul, de comportamentul conducatorului auto, de aspec-
tele geometrice ale traseului, de conditiile meteorologice, precum si
de prezenta altor participanti la trafic si, nu in ultimul rand, de ma-
surile de control ale vitezei prezente pe acel sector. Daca in afara lo-
calitatilor, aceastd toleranta poate fi gestionata in mare parte prin
masuri de preventie, in zona localitatilor, aceastd tolerantda poate
creste exponential pericolul producerii unor evenimente rutiere in ra-
port cu utilizatorii vulnerabili. Odata cu cresterea vitezei de circulatie
de la 30 km/h pana la 50 km/h, probabilitatea de vatamare fatald a
unui pieton care intra in coliziune cu un vehicul creste de la 10% la
circa 80% (World Health Organisation, 2008). Astfel, abordarea te-
meinica a managementului vitezei, mai cu seama in localitatile line-
are, prin luarea unor masuri eficiente de reducere a vitezei de circu-
latie a traficului, constituie cel mai important factor in siguranta cir-
culatiei. Managementul vitezei unui sector de drum trebuie sa aiba
drept scop impunerea, pentru conducatorii auto, a unui regim de vite-
za si comportament in sigurantd pentru toti utilizatorii drumului,
aplicand masuri de preventie si educatie (factorul om), constructive
si tehnice (factorii drum, vehicul si mediu). In acelasi timp, o abordare
doar in termeni restrictivi, este lipsitd de eficienta, de aceea manage-
mentul vitezei trebuie sa aiba in vedere analiza multi-criteriald con-
dusa pe sectoare distincte de drumuri sau strazi.

Siguranta circulatiei in localitatile lineare

O localitate lineara se caracterizeaza prin aceea cd este dispusa in
lungul unui drum public in tranzit, aceasta avand in unele situatii si
functii de strada (Search Corporation, 2006, p. 7,8). Siguranta cir-
culatiei pe drumul public care traverseaza o localitate lineara trebuie
abordata mult mai minutios, din cauza perceptiei diferite a traficului
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local si al celui de tranzit, elementul cheie fiind reducerea vitezei de
circulatie Tn trafic si interactiunea dintre vehiculele in tranzit in raport
cu utilizatorii vulnerabili ai drumului. Astfel, pe drumul in tranzit din
aceste localitdti este necesara abordarea separata si in comun a sec-
toarelor de intrare in localitate, a zonelor dintre intersectii si a inter-
sectiilor propriu-zise. De asemenea, sectoarele ce traverseaza zonele
comerciale, precum si zonele de traversare a pietonilor si biciclistilor
sau cele de stationare a autobuzelor trebuie tratate separat si in co-
mun. Cel mai important obiectiv al managementului traficului il con-
stituie reducerea vitezei de circulatie la intrarea in localitate si men-
tinerea acestei viteze in intersectii si in zonele de aglomeratie pie-
tonald, informarea corectd si coerentd a participantilor la trafic in
acest sens fiind esentiala.

Studiu de caz

D.N. M2 Chisindu - Soroca - frontiera cu Ucraina

in cele ce urmeazé se prezintd un studiu de caz semnificativ pri-
vind analiza sigurantei circulatiei rutiere pe Drumul National M2 Chi-
sindu-Soroca-frontiera cu Ucraina. In conformitate cu Fig. 1 si res-
pectiv Fig. 2, acest drum uneste capitala Republicii Moldova, orasul
Chisinau, cu frontiera Ucrainei spre nord-vest (localitatea Cosauti din
raionul Soroca) si are o lungime de circa 170 km. Pe parcursul sdu,
drumul se intersecteaza cu alte noud drumuri de importanta natio-
nald, avand amenajate 10 intersectii cu acestea, dintre care cinci de-
nivelate, intersectia denivelata cu DN R14 Balti - Sarateni aflandu-se
in stadiul de constructie. in zona orasului Orhei, drumul traverseaza
raul Raut. Profilul transversal al drumului variaza pe intreg parcursul,
cu sectoare avand pana la trei benzi de circulatie pe sens, iar ca pro-
fil longitudinal, intreg parcursul drumului este amplasat pe teren delu-
ros. Imbrac&mintea rutierd este din beton asfaltic. Pe parcursul anilor
2010 - 2013 au fost reabilitate primele sectoare de drum in lungime
de 70 km, celelalte sectoare de aproximativ 100 km, de la intersectia
denivelata in constructie (trecere superioara) cu D.N. R14, pana la
intersectia cu D.N. R7 Soroca - Rascani - Costesti - frontiera cu Roma-
nia (centura orasului Soroca), aflandu-se in prezent in faza de rea-
bilitare. In Republica Moldova, limita de vitez3 in localitati este de
50 km/h, iar in afara localitatilor de 90 km/h, fara a se lua in consi-
derare conditiile specifice drumurilor, starea tehnica a acestora si
numarul benzilor de circulatie pe sens.

Asadar, se impune ca, pe intreaga retea si implicit pe acest drum,
sd se analizeze si sa se creeze un management nou al vitezei, con-
form tuturor rigorilor de siguranta, confort si cost-beneficiu, in vede-
rea imbunatatirii sigurantei circulatiei si totodata sa influenteze pozitiv
comportamentul conducatorilor auto. In acest scop, s-a selectat in
vederea analizei detaliate a sigurantei circulatiei sectorul de drum de

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXIV
DE DRUMURI S| PODURI NR. 140 (209)
DIN ROMANIA

la km 16+000 si km 18+000 in zona localitatii Ratus din raionul Criu-
leni. Pe acest sector s-a inregistrat cea mai mare concentrare a acci-
dentelor rutiere din Republica Moldova, marea majoritate fiind acci-
dente cu implicarea pietonilor.

Fig. 1 - D.N. M2 Chisindu - Soroca-frontiera cu Ucraina
(D.N. M2, 2014)

Fig. 2 - Sectorul de drum ce traverseaza satul Ratus,
km 16-18 (D.N. M2, km 16 - 18, 2014 )

Conform ultimului recensamant al populatiei, localitatea Criuleni
are o populatie de 1.226 locuitori (http://localitati.casata.md) si este
amplasata pe partea stanga a sensului de mers a drumului. Distantele
de parcurs din aceasta localitate sunt de circa 40 km péana la Criuleni
si, respectiv, de 16 km pana in Chisinau. Circa 30% din populatie lu-
creaza in orasul Chisindu si acest fapt influenteaza semnificativ fluxul
de transport in/din localitate. Avand in vedere ca localitatea este tra-
versata de acest drum, majoritatea celor ce isi desfasoara activitatile
in orasul Chisinau sunt preluati de transportul public in tranzit, iar o
alta parte a cetatenilor se deplaseazad cu mijloace de transport per-
sonal sau de ocazie din localitate sau din localitatile invecinate Micduti
si Drésliceni. In afaré de fluxul mare de pietoni, in zond exist3 si pro-
blema traversdrii drumului de catre animalele domestice, care sunt
scoase la pasunat in zonele amplasate pe partea opusa a drumului.
Pe parcursul anului 2012, pe acest sector de drum (500 m), au avut
loc sapte accidente rutiere grave, in care patru persoane au decedat

Fig. 3 - Aspecte privind sectorul de drum D.N. M2, km 16-18, dupa reabilitare
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(dintre care, trei pietoni) si altele cinci au fost rdnite grav, accidentele
fiind concentrate in zona km 184000 - 18+500. Ca urmare a finalizarii
reabilitdrii acestui sector de drum in anul 2013, (Fig. 3), administrato-
rul drumului a aplicat mai multe solutii de imbunatatire a sigurantei
circulatiei, optand pentru semaforizarea intersectiei ca masura de si-
gurantd pentru pietoni si amplasarea unui parapet metalic de separa-
re a sensurilor de circulatie. In vederea selectirii unei solutji eficiente,
au fost folosite tehnici de stimulare in grup si s-a organizat o sedinta
de brainstorming cu un grup de studenti care studiaza infrastructura
rutiera din cadrul Universitatii Tehnice a Moldovei, departamentul de
Cai Ferate, Drumuri si Poduri.

Luand in considerare recomandarile tehnice in vigoare (Search
Corporation, 2006) s-a apreciat ca masurile initiale aplicate ar trebui
imbunatatite, sau chiar modificate. Astfel, in cadrul sedintei de brain-
storming s-a efectuat analiza solutiilor tehnice de imbunatatire a sigu-
rantei utilizatorilor vulnerabili in zona intersectiei, fara a afecta insa
negativ fluenta circulatiei. Pe baza analizei prelucrarii critice, a filtra-
rii, combinarii si modificarii ideilor emise la sedinta de brainstorming,
au fost dezvoltate mai multe solutii, avand in vedere multitudinea de
probleme expuse de participanti si necesitatea abordarii coerente a
urmatoarelor obiective:

1)  reducerea vitezei traficului prin semnalizare verticald si ori-
zontala la intrarile in localitate;

2) largirea latimii benzii mediane, cu posibilitatea modificarii
acesteia in zona intersectiei si trecerii pentru pietoni, contribuind ast-
fel la reducerea vitezei traficului pe intregul sector;

3) reproiectarea intersectiei, prin excluderea din schema a se-
mafoarelor, transferul trecerii pietonale si reamenajarea acesteia, pre-
cum si separarea de traficul de baza a virdrii la stanga, spre localitate.

Amplasarea trecerii pentru pietoni a fost studiata si realizata con-
form tehnicii de analizd multi-criteriald, avandu-se in vedere urma-
toarele criterii (Bobancu S., 2005):

1 costurile de amplasare (criteriu CA);
confortul pentru pietoni (criteriu CP);
siguranta utilizatorilor vulnerabili (criteriu UV);
siguranta rutierd a soferilor (criteriul SS);
fluidizarea traficului (criteriul FT);
siguranta in zona mediana (criteriul ZM);
siguranta in zonele de acostament a drumului (criteriul ZA);
siguranta in intersectie (criteriul SI);
intrarea/iesirea in/din localitate (criteriul IL);

1 vizibilitatea si perceperea intersectiei (criteriul VP).

Pentru determinarea ponderii fiecarui criteriu in parte (N,;), s-au
comparat diversele criterii intre ele (1), studiul fiind condus conform
celor mentionate in Tabelul 2, de mai jos:

[ SR S A A S
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Punctele acumulate pentru fiecare criteriu au fost insumate pe
orizontald, stabilindu-se nivelul fiecarui criteriu in parte. Astfel, cri-
teriul de siguranta al traversarii pietonilor a acumulat cel mai mare
punctaj, iar cel mai mic punctaj fiind acumulat de criteriul costului de
amplasare.

Coeficientul de pondere Y; s-a calculat folosind relatia 1.1 FRISCO
de mai jos:

unde:

Y; - coeficient de pondere

p - suma punctelor obtinute (pe linie) de elementul luat in calcul

Ap - diferenta dintre punctajul elementului luat in calcul si punc-
tajul elementului de la ultimul nivel

m - numarul criteriilor surclasate (depasite din punct de vedere al
punctajului) de catre criteriul luat in calcul

N+ - numarul de criterii considerat

Apl - diferenta dintre punctajul elementului luat in calcul si punc-
tajul primului element (rezultdnd o valoare negativa)

in continuare au fost analizate trei variante de solutii care vizeazé
siguranta utilizatorilor vulnerabili si anume :

- Varianta (a): trecere pentru pietoni in locatia existenta in pro-
iect;

- Varianta (b): trecere pentru pietoni reproiectata dupa inter-
sectie (pe directia de mers);

- Varianta (c): trecere pentru pietoni reproiectata pana la inter-
sectie (pe directia de mers).

Rezultatele acestei analize sunt specificate in Tabelul 3 de mai jos.

Tabelul 3. Identificarea variantelor de solutii

Pentru fiecare din variantele studiate, s-a stabilit coeficientul de
importanta aferent fiecarui criteriu analizat (Tabelul 4):

Tabelul 2. Clasamentul si ponderea criteriilor de analiza multi-criteriala
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Tabelul 4. Coeficientul de importanta si clasamentul final

In final, rezulta ca amplasarea trecerii pietonale in varianta (b),
care implicd reamplasarea acesteia dupd intersectie pe directia de
mers, constituie cea mai eficienta solutie.

Solutiile propuse si modalitatea de realizare

Ca principiu general, s-a stabilit reducerea vitezei de circulatie si
implicit a riscului de tamponare, incepand cu intrarile in localitate,
continuand cu zona pana la intersectie si respectiv, asigurarea tre-
cerii n siguranta a drumului de catre utilizatorii vulnerabili. Prin aces-
te masuri, conducdtorii auto sunt constientizati de faptul ca intra
intr-o localitate si cd urmeaza sa traverseze o zona circulata intens de
participanti vulnerabili la trafic. Aceste masuri vizeaza axa pe sensul
de mers spre Nord. Pericolele tamponarilor frontale si de derapaj de
pe partea carosabila au fost eliminate doar partial prin montarea unui
parapet metalic de separare a fluxurilor de transport, acesta avand si
rolul de a impiedica traversarea de catre pietoni in afara zonei de tre-
cere semnalizata.

In zona intr&rii in localitate din directia Sud, drumul, avand trei
benzi de circulatie pe sens, prezintd o situatie favorabila majorarii
vitezei de circulatie datorita lipsei constructiilor pe partea dreapta.
Semnificatia indicatorului de intrare in localitate are un impact mai
mic si informatia acestuia este mai greu de perceput comparativ cu
cea a unui indicator de restrictie. Astfel, pentru a informa utilizatorul
despre viteza maxima admisa, un indicator cu limita de viteza ar
putea fi mai eficient decéat indicatorul cu denumirea localitatii (Search
Corporation, 2008). Astfel in legaturd cu Fig. 4, se recomanda ca am-
plasarea indicatoarelor sa se faca impreuna, inclusiv pe parapetul de
pe banda mediana a drumului, avand in vedere ca sunt marcate doua
benzi de circulatie pe sens cu o latime de 3,75 m si o banda de urgen-
ta cu latimea ce depaseste 2,5 m, pentru a avea vizibilitate sigura in
cazul aglomerarii fluxurilor de intrare in localitate.

in acelasi context, se recomanda ca la o distantd de 150 - 250 m
de indicatoarele de intrare in localitate, sé@ se amplaseze un alt indi-
cator de restrictie de 70 km/h, pe parapetul de pe banda mediana.
Semnalizarea verticald trebuie amplificatd si de cea orizontald (mar-
caje), cu aplicarea pe fiecare banda de circulatie in sensul de mers a
marcajelor de restrictie a vitezei, de la 70 si, respectiv, 50 km/h si a

Figura 4 - Dispunerea semnalizarii rutiere in vederea
reducerii vitezei de circulatie la intrarea in localitate

benzilor rezonatoare in zona de restrictie a vitezei la 50 km/h (in-
trarea in localitate), cu grosimea de 15 mm, in modul indicat de SR
1848-7:2004, armonizat si in Republica Moldova. Aplicarea acestor ma-
suri vor ajuta conducdtorul auto sa realizeze necesitatea reducerii
vitezei de circulatie in localitate, prin crearea zonei intermediare de re-
ducere a vitezei pana la indicatorul de intrare in localitate, avand in
vedere faptul ca profilul transversal al partii carosabile in aceasta zona
motiveaza, dar si intr-o mare masura si provoacd accelerarea. Aceeasi
solutie de aplicare a marcajelor rezonatoare si indicatoare de restric-
tie a vitezei de 50 km/h se recomanda sa se aplice si in imediata apro-
piere de intersectie. Totodatd, in zona intermediara de 600 m este ne-
cesar sa se adopte unele mdsuri de impunere a vitezei de 50 km/h, iar
o modalitate eficientd pentru aceasta ar putea fi ,sicanarea” traficului.
Avand in vedere ca pe acest sector de drum exista deja instalat para-
petul metalic de protectie, simetric pe intreg sectorul, nu ar fi oportu-
na schimbarea amplasarii acestuia pana in intersectie. Pentru conso-
lidarea masurilor de siguranta se recomanda reducerea latimii benzilor
de circulatie prin aplicarea unor marcaje termoplastice, respectiv asi-
gurarea unui culoar de virare la stanga pentru vehiculele ce se depla-
seaza in localitdtile Ratus, Drasliceni, Loganesti si Micauti, pe drumul
local L440 M2 - drum de acces spre satul Micduti (Loganesti) si L357
Ratus-Drasliceni. De asemenea, se recomanda ca in zona intersectiei
sd se amplaseze trotuare pentru pietonii.
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Fig. 5 - Dispunerea amenajarilor in vederea sporirii sigurantei rutiere in intersectie

Cea de-a treia banda marginald-dreapta, construita pe sensul
de mers atat spre Nord, cat si spre Sud (pana la intersectie in sen-
sul de mers), creeaza puncte de conflict in intersectie si nu favori-
zeaza fluenta, nici siguranta circulatiei. Pe directia Nord, virarea la
dreapta pe un culoar separat nu este justificata, deoarece pe aceasta
directie drumul este fara acces, iar pentru intrare-iesire in benzinarie,
in zona localitatii si in particular in intersectie, o asemenea banda
creeazd doar nesiguranta.

Prima trecere pentru pietoni a fost amplasata direct pe insula de
intersectare cu drumul de virare la dreapta care, imbinata cu ben-
zindria, piata improvizata imediat dupd intersectie si semaforul,
creeaza confuzie si puncte de pericol, in special pentru pietoni.
Amplasarea statiilor de oprire pentru transportul public trebuie
realizatd in concordantd cu cerintele fluxurilor de pietoni. In acest
sens se recomandda modificarea modalitatii de circulatie in inter-
sectie, conform Figurii 5, urmarindu-se realizarea urmatoarelor obiec-
tive:

e restrangerea spatiului de deplasare a pietonilor in zona inter-
sectiei;

e asigurarea masurilor de siguranta pentru pietoni cu costuri re-
duse si eficienta mult mai mare;

* prevenirea accidentdrii pietonilor in apropierea intersectiei;

e excluderea partiala a punctelor de conflict pentru conducatorii
auto n raport cu pietonii.

Riscul ca oprirea pentru transportul public de pe directia de mers
spre Nord sd creeze probleme pentru traficul de baza este minim,
deoarece fluxul de pasageri din satul Ratus pe D.N. M2 exista pe di-
rectia spre Chisindu, mai putin invers, din motivul ca spre aceasta lo-
calitate transportul public de persoane pe ruta Chisindu-Ratus si in
localitatile Drasliceni si Micduti este bine dezvoltat.

Transferul trecerii pentru pietoni dupa intersectie, anume pe sen-
sul de dus, va exclude si punctele de conflict de tip U a autovehi-
culelor, sporindu-se astfel siguranta pietonilor. De asemenea, ame-
najarea si semnalizarea circulatiei in localitate, in apropierea si, re-
spectiv, la trecerea de pietoni se recomanda sa se realizeze prin
masuri-tip. Semaforul construit in intersectie, din punct de vedere a
sigurantei pietonilor este eficient, cu exceptia modului de ampla-
sament In raport cu trecerea pietonald de pe drumul de acces
dreapta. In contextul dat, o solutie mult mai eficientd este prezenta-
ta in Fig. 6.
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Fig. 6 - Amenajare trecere pentru pietoni de tip ,,Pelican

De asemenea, avand in vedere ca sectorul prezinta o concentrare
ridicata a accidentelor de circulatie, se recomanda sa se amplaseze un
panou de avertizare, conform Fig. 7, acesta avand atat rol de aten-
tionare, cat si de constientizare asupra riscului ridicat de accidente
pentru pietoni.

Figura 7 - Semnalizare punct negru

in sensul sistematizérii traficului citre localitétile indicate mai sus,
se recomanda administrarea semnalizarii de orientare pe sector, pre-
semnalizand corect si eficient directiile spre aceste localitdti, astfel
cum e indicat in Fig. 8.
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Fig. 8 - Semnalizarea de orientare pe directia Nord

Concluzii

» Reducerea vitezei de circulatie in localitatile lineare are o impor-
tanta primordiald pentru eliminarea punctelor negre de pe drumuri.
in acest context nu intotdeauna doar aplicarea unor solutii costisi-
toare, poate conduce la rezultate semnificative.

e Este foarte important ca orice punct negru de pe reteaua ru-
tierd sa fie analizat si tratat in baza fiselor accidentelor rutiere inre-
gistrate in locatia datd. Daca in cadrul investigatiei la fata locului a
acestora au fost colectate toate datele si informatiile relevante, inclu-
siv cu referire la situatia rutierd, mediu si vehicul, exista toate pre-
mizele ca sa fie stabilitd solutia optima pentru inlaturarea pericolului.

o Atentionarea si informarea corecta a utilizatorilor de drum con-
stituie un element foarte important cand se abordeaza problema sigu-
rantei circulatiei in intersectii si zonele adiacente acestora. Mdsura si
modul in care este redata informatia in aceste locatii este direct de-
pendentd de capacitatea de a permite perceptia acestor informatii in
timp util si luarea deciziilor corecte in circulatie.
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S.UA.:
Forumul femeilor din constructii

Potrivit revistei americane ,BETTER
ROADS"”, doua mari grupuri de constructii
din Buffalo au format un forum dedicat fe-
meilor care lucreaza in constructii, inclusiv
in domeniul infrastructurii rutiere. Un recent
Raport al ,Buffalo News” invita sa participe
la acest forum patroni de firme, angajati,
consultanti, furnizori de servicii etc. Foru-
mul are ca membri fondatori liderii de sex
feminin ai Bursei de Constructii din Buffalo
ai ,Western New York”, ,Niagara Frontier
Chapter” si ,Construction Financial Mana-
gement Association”. Exista mai multe fe-
mei in domeniul constructiilor decat s-ar
putea crede, a declarat Karen Antonelli,
partener specializat in constructii la ,Chi-
ampou Travis si Kershner”. Considerata o

afacere si o profesie exclusiv masculing,
piata constructiilor dispune acum de femei
proprietare de firme, personal super califi-
cat de sex feminin si nenumarate oportu-
nitati de afaceri pentru viitor. Reuniunile
acestui forum (urmdtoarea va avea loc in
aprilie a.c.) pregdtesc femeile pentru o im-
plicare si mai profunda in acest domeniu.

Argentina:
Tunelul ,Agua Negra”

Recent, autoritatile argentiniene au re-
inceput discutiile privind constructia unui
tunel rutier (,Agua Negra”), intre Argen-
tina si Chile. Cele doua tuneluri, cu o lun-
gime de 13,9 km fiecare, au rolul de a con-
solida legaturile comerciale dintre cele doua
tari, legand provincia Argentina San Juan cu
regiunea Chile Coquimbo. Interesate sa
participe la licitatia acestui proiect sunt

numai putin de 23 de mari companii din
S.U.A., China, Italia, Brazilia, Coreea, Ar-
gentina si Chile. Pentru realizarea accesului
la tunel se vor construi 50 de km de drum
si vor fi modernizate aeroporturile din re-
giune. Cele doud tuneluri vor asigura un
transport rapid si sigur intre douad tari. Ac-
tualul drum (,Agua Negra Pass”) este situat
la altitudinea maxima de 4.765 m deasupra
nivelului marii (in zona argentiniand).

Marea Britanie:

Pod din plastic

fn U.K. a fost construit primul pod din
materiale reciclate din plastic, capabil sa su-
porte vehicule grele de marfa. Cu doua
deschideri individuale de 9 m lungime, el
este considerat a fi cel mai mare pod con-
struit din plastic reciclabil. Podul traversea-
za raul Tweed, in Scottish Borders.
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Utilajele Wirtgen Group pregatesc terenul
pentru dezvoltarea afacerilor de succes

Ing. Florin CRACIUN,

WIRTGEN Roménia

La extinderea spatiului de productie al companiei Riva
GmbH din Backnang, constructorul utilizeaza un stabilizator
de sol Wirtgen WR 200i, in asociere cu doi cilindri tambur
Hamm si un distribuitor de liant Streumaster SW 16 MC, pen-
tru lucrari de stabilizare a solului.

Riva GmbH se extinde. Firma de inginerie, care a lasat marturie
in Germania piesele sale, fiind printre altele implicata in restaurarea
Reichstag-ului din Berlin si in proiectarea de Potsdamer Platz, pro-
duce fatade pentru cladiri, in principal pentru export in tarile arabe si,
in special, pentru familia regala saudita.

Ca urmare a castigdrii unor contracte importante pana in 2012,
extinderea halei de productie cu 9.000 de mp s-a dovedit insuficienta.
Prin urmare, compania a decis sa construiascd o noua hala de pro-
ductie cu 15.000 mp si o cladire administrativa, proiectele fiind fina-
lizate pana la sfarsitul anului 2014.

Karl Fischer GmbH & Co. KG a ales stabilizarea solului

Primul obstacol intalnit a fost terenul insuficient de stabil pen-
tru realizarea constructiei. Riva GmbH a desemnat compania Karl
Fischer GmbH & Co. KG pentru a realiza lucrarile de terasament. Ast-

fel, constructorul a avut de ales intre a realiza constructia pe zona de
50.000 mp pe terenul instabil sau a stabiliza stratul de sol. Seful de
proiect, Max Bachteler de la Fischer Weilheim, a decis impreuna cu
clientul sa apeleze la cea mai simpla si economica solutie, in acest
context: stabilizarea solului cu tehnologii Wirtgen Group. ,Apelénd la
aceasta solutie, pentru a pregati terenul pentru noua constructie, nu
doar am economisit timp si am redus costurile, dar am obtinut o cali-
tate buna a solului, pentru o fundatie puternica. Distribuitorul de liant
Streumaster, stabilizatoarele de sol Wirtgen si rulourile compactoare
Hamm au facut o echipa perfecta, cei 100.000 de metri cubi de pa-
mant stabilizati reprezentand un volum mai mult decét corect”.

Streumaster SW 16 MC pune bazele

Pentru aceasta aplicatie, constructorul a ales un distribuitor de liant
SW 16 MC. Montat pe o suprastructura cu trei axe, echipamentul dis-
pune de un sistem de alimentare si raspandire a liantului controlat elec-
tronic, capacitatea rezervorului pentru materialul de raspandire fiind
de 16 mc. Zilnic, pana la 10 camioane cu liant au putut fi procesate,
sistemul de cuplaj rapid crescand performantele si usurinta in mane-
vrare. In total, 6.000 de tone de liant au fost impréstiate pe santie-
rul din Backnang. Aplicarea si distribuirea liantului - in acest caz, var
alb fin - se face controlat electronic. Sistemul de control inteligent
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Testul pentru Wirtgen WR 200i: performant si ideal pentru operatiunile de zi cu zi;
nu este necesara autorizatie speciala de transport
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coordoneazd perfect elementele componente - transportorul, snecurile
transversale, alimentatorul si terminalul de control, astfel incat sa se
obtind o raspandire a liantului de inaltad precizie. Datorita efectului unic
de auto-curatare a supapelor rotative, pe toatd durata proiectului, pre-
cizia si performanta de lucru au fost constante ale operatiunilor de
raspandire a liantului. Umplerea distribuitorului se face fara praf, da-
torita instalatiei de desprafuire automate, astfel cd mediul si celelalte
echipamente de pe santier nu sunt afectate in vreun fel.

Wirtgen wWs
250 si WR 200i
deschid calea
Pentru omogeni-
zarea si stabilizarea
solului, Fischer Weil-
heim a apelat la un
stabilizator tractabil
WS 250. Compania
mai detine in flota sa
alte trei echipe for-
mate din distribui-
toare de liant si sta-
bilizatoare. Avanta-
jul oferit de catre
modelul WS 250 este
evident: un cap trac-
tor poate deveni in
doar cativa pasi
simpli un stabiliza-
tor perfect pentru
soluri. WS 250 este
ideal pentru proiec-
tele de constructii
mici si medii. Ins&,
cu cat suprafata este
mai mare, cu atat
echipamentul trebuie
sd fie mai puternic.
Astfel, echipa con-
structorului Fischer
Weilheim a decis sa
testeze si alte echi-
pamente  Wirtgen,
optand pentru mo-
delul WR 200i, reci-
clator la rece si sta-
bilizator de sol, din
gama de masini autopropulsate dedicate omogenizarii si stabilizarii
solurilor, Wirtgen WR. ,Modelul compact 200i, ca de altfel intreaga
gama WR, se remarca prin performantele de lucru, calitate ridicata a
mixarii, chiar si pe cele mai dificile soluri, capabilitati off-road excelen-
te, numeroase functii automate si comenzi ergonomice”, spune Holger
Merkle, declarandu-se impresionat. ,Cabina spatioasa ofera vizibilitate
de jur-imprejur, iar utilizarea comenzilor este intuitiva. Operatorul are
intotdeauna controlul asupra procesului de lucru”. La o adancime ma-
ximd de 50 cm, WR 200i mixeaza omogen solul si liantul, rezultand o
bazd rezistenta la tractiune, compresie si forfecare. Cu cei 435 CP, o
Iatime de lucru de 2 m si 0 adancime de 50 cm, modelul WR 200i a reu-
sit performanta de a stabiliza zilnic 8.000 mp de sol. Dupa incheierea
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testelor, project-managerul a fost multumit de rezultate: ,echipamen-
tul are performante de lucru ridicate, dar in acelasi timp raporteaza un
consum redus de combustibil, fiind astfel foarte economic. Rezultatul
final m-a convins de calitatea acestui utilaj”.

Hamm ofera tusa finala

Pentru o compactare perfecta, la finalul lucrarii, echipa construc-
torului a ales s foloseascd doi cilindri compactori de sol Hamm. In
timp ce un cilindru compactor cu picior de oaie, model 20i H, a reali-

zat primele treceri, un al doilea cilindru finalizeaza procesul de com-
pactare. Cu articulatie pendulard in 3 puncte, cilindrii compactori
Hamm au fost, ca de obicei, usor de manevrat, oferind in acelasi timp
si o stabilitate optimd. Rezultatul a fost impresionant, aliniindu-se
celorlalte echipamente utilizate in timpul acestei lucrari.

Constructorul Karl Fischer,

multumit de evolutia proiectului

La final, constructorul a apreciat pozitiv proiectul de la Backnang.
JProiectul a fost un succes datorita logisticii santierului bine planifi-
cate, proceselor de lucru bine coordonate si utilizarii echipamentelor
potrivite", spune seful de proiect.
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei

MARTURII

- Podurile contemporane 1945 - 1990 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(continuare din numarul trecut)

inlocuirea contrafiselor

Pentru executarea reparatiilor s-au prevazut urmatoarea esa-
lonare:

ETAPA 1

o Introducerea in sectiunea transversald a unor tiranti la nivelul
traverselor superioare si mediane, cu intinzatori prin filetare stanga-
dreapta, pentru readucerea contrafiselor in planul normal si impiedi-
carea pierderii stabilitatii generale prin deplanare. Efortul de intindere
in tirant s-a limitat la valoarea de o tona, efort de compresiune pen-

tru traversele de lemn, cu rolul de a impiedica dezvoltarea deplasa-
rilor in sens transversal;

e Contrafisele din deschiderea 01 si deschiderea 06, cele mai afec-
tate de fenomenul de putrezire, vor fi primele care se vor schimba.
Pentru sigurantd, s-a prevazut ca efortul de compresiune, pe zona
manifestarii fenomenului de deteriorare datorita putrezirii, sa fie pre-
luat prin mansonare cu tole metalice;

e Procurarea de material lemnos, din esenta de brad uscat, pe cale
naturala, pana la atingerea gradului de umiditate optima, lemn striat,
necesar inlocuirii tuturor contrafiselor din elementele structurale;

e Depozitarea materialului in spatii inchise si prepararea materia-
lului lemons prin tratarea profunda a materialului lemnos, pentru con-
trafise, prin imbibare, dupa metoda de bdi alternative calde si reci, in
solutiile prevazute in vederea protejarii;

¢ Materialul lemnos pentru contrafise trebuie sa fie dintr-o bu-
cata, fara imbinari pe lungimea lor.

Fig. 183 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Pregatirea materialului lemos, lemn striat, selectat, prelucrat si pregatit pentru tratamente. (Foto, A. Tiberiu, 2008)
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Fig. 184 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Contrafigele inlocuite in deschiderile 1 si 2. Maistrul Iuliu GAL. (Foto, A. Tiberiu, 2008)

Observatii: pentru substantele fungicide s-a cerut indeplinirea ur-
matoarelor conditii:

e sa fie toxice pentru insecte si ciuperci,

e sa nu fie toxice pentru om si animale,

e sd aiba actiune de lunga durata,

e 53 nu reduca rezistentele lemnului si sd nu-i mareasca inflama-
bilitatea,

e sa nu favorizeze coroziuneea metalului cu care lemnul va veni
in contact.

ETAPA 2

Executarea finlocuirii contrafiselor de lemn prin executarea lu-
crarilor in urmatoarea succesiune:

1 Deschiderea i:

e devierea provizorie a albiei din deschidere;

e montare palei in dreptul fiecarui tirant (trei palee provizorii);

e preluarea tensiunilor din tiranti pe reazemele provizorii de pe
palei cu prese hidraulice de 30 t.

0 Deschiderea i+1 ,Presupunem ca in deschiderea i+1
paleele, operatiunile de mai sus din deschiderea i sunt execu-
tate”:

e demontarea contrafiselor in succesiunea:

a) contrafisele superioare;
b) contrafisele inferioare;

e transportul lor in atelierul din organizare;

e inlocuirea contrafiselor existente cu contrafise noi din materi-
alele prelucrate in etapa 1;

e transportul si remontarea lor in succesiunea:
a) contrafisele inferioare;
b) contrafisele superioare;
e demontarea paleelor si montarea lor in altd deschidere sau in
depozitul antreprenorului.

Fig. 185 - Podul de lemn peste raul Tisa,
la Sighetu Marmatiei.
Faza de lucru la inlocuirea contrafiselor din deschiderea 2.
(Foto, A. Tiberiu, 2008)
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De asemenea, trebuie sd se realizeze in timp o protectie hidrofoba
a podului prin acoperire, fie in solutie individuala a fiecdrei contrafise,
fie acoperire generald, pastrand arhitectura dominantei locale, cu uti-
lizarea unor panouri prefabricate din sindrila.

Mai sunt necesare:

e sablarea si revopsirea pieselor metalice existente la noduri;

e instituirea si prevederea sumelor necesare pentru intretinerea
curenta in exploatare conform normelor in vigoare.

Executarea acestor lucrari, cu respectarea conditiilor din standar-

MARTURII

dele si normele in vigoare, pot prelungi viata podului cu cel putin
35 de ani.

Proiectul a fost elaborat de S.C. DRUM POD CONSTRUCT S.R.L.
Bucuresti director ing. Sabin FLOREA, sef de proiect ing. Marian
BORODI. Executia lucrarilor a fost asigurata de S.C. TIBOLIMP S.R.L.,
infiintata in martie 1993, asociat unic ing. Tiberiu ANDREICUT, a carui
amprenta o regdsim in fiecare element structural.

Alaturi de inimosul inginer, il regasim pe maistrul Iuliu GAL, un
meserias deosebit, a carui deviza suna astfel: ,ceea ce faci trebuie
sa-i placa si Lui Dumnezeu”.

Fig. 186 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Inginerul Tiberiu ANDREICUT, la incercarea podului cu convoi de autobasculante supraincarcate, dupa terminarea operatiilor
de inlocuire a contrafiselor. (Foto, A. Tiberiu, 2008)

Ca muncitori, a caror amprenta o regdsim in lucrarile de refacere,
ii amintim pe urmatorii: Ioan HOLOVCIUC, Aurel POP, Gheorghe BAG,
Vasile INDRE si altii. Pentru partea tehnica, privind documentatia, il
mentiondm pe sing. Benyey SYBILLA. in final, nu pot fi trecute cu
vederea concursul si sprijinul acordat de primaria Sighetu Marmatiei,
prin doamna primar Eugenia GODJA, ec. Ioan BARBUS si ing. Aurel
CODREA.

Interventiile realizate au salvat lucrarea si ne-au permis sa pre-
zentam imaginile de mai sus, la care nu trebuie s3 uitdm ca, pentru
prelungirea vietii lucrarii, trebuie sa adoptam solutia unei protectii
hidrofobe, solutie care a demonstrat, pe teritoriul Romaniei, ca po-
durile de lemn au putut fi mentinute in exploatare chiar si peste o
sutd de ani.
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Credem ca podurile din lemn se pot afla, bineinteles, in ,com-
petitie” cu podurile din alte materiale de constructie: metal, beton si
beton armat. Daca se iau in calcul proprietatile lemnului ca materie
primd regeneratoare, atunci domeniul constructiilor din lemn va
cunoaste o dezvoltare viitoare infloritoare.

Pe 13 noiembrie 2012, am facut o vizita la Sighetu Marmatiei. Cu
ajutorul autoritatilor locale am verificat cum se comportd podul dupa
trecerea timpului, patru ani de la terminarea refacerii contrafiselor.
Am ramas pldcut surprins sa constat comportarea foarte buna a ele-
mentelor structurale de lemn.

Ne intristeaza de fiecare data actiunile reprobabile ale unor oa-
meni, daca pot fi numiti oameni, acei care farad motive desfac piulitele
de la buloanele metric 20, elemente care asigurd conlucrarea barelor
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Fig. 187 - Podul de lemn peste raul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Podul, impreuna cu muncitorii care au investit maiestrie in realizarea lui
(Foto, S. FLOREA si A. Tiberiu, 2008)

Fig. 188 - Podul de lemn peste rdul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Carosabilul podului de lemn peste raul Tisa,
dupa refacerea contrafiselor, in 2008. (Foto, B. Marian, 2008)
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Fig. 189 - Podul de lemn peste radul Tisa, la Sighetu Marmatiei.
Gesturi reprobabile ale oamenilor care traverseaza podul in calitate de pietoni. Desfac piulitele de la buloanele metric 20,
care asigura conlucrarea elementelor structurale ale contrafiselor. (Foto, S. FLOREA, 2012)

in sectiune a contrafiselor, actiuni care pot conduce la accidente gra-
ve. Acest lucru demonstreaza necesitatea reviziilor zilnice, in cadrul
lucrarilor de intretinere si exploatare curenta ale podului.

Cu aceasta ocazie, am participat, in ziua de 18 noiembrie 2012,
la festivitatea prin care podul istoric ce face legdtura intre Romania si
Ucraina, prin Punctul de trecere a frontierei Sighetu Marmatiei (Roma-
nia)-Solotvino (Ucraina), va purta numele Academicianului Mihai POP
(1907 - 2000), folclorist si etnolog, renumit cercetator al culturilor
din Sud-estul Europei. Festivitatea este raspunsul pe care actualul
primar al municipiului Sighetu Marmatiei, Ovidiu NEMES si Consi-
liul local al Municipiului Sighetu Marmatiei, intrunit in sedinta ex-
traordinara vineri, 16 noiembrie, la ora 13.00, in Sala Transist a

Primadriei, au decis in unanimitate
atribuirea numelui Academicianului
Mihai POP, podului istoric care face

FEBRUARIE 2015

legdtura intre Romania si Ucraina, prin Punctul de trecere a frontierei
Sighet - Solotvino.

Profesorul Academician Mihai POP s-a ndscut acum 105 ani, la 18
noiembrie 1907, in satul Glod, comuna Stramtura, el petrecandu-si o
buna parte a copildriei si adolescentei la Apsa de Jos, unde tatal sau
a fost preot greco-catolic. Bucuria noastra, generata de adoptarea
unei astfel de decizii, este motivata de doud aspecte :

e respectul pentru personalitatile care si-au lasat amprenta pe lu-
crare si respectul pentru masa lucratorilor a caror urma o gasim in
fiecare element al structurii;

e podul (lucrarea de artd) de suflet, poarta imaginea gandirii pro-
prii a inginerului Ioan BLEDEA, fostul primar al municipiului Sighetu
Marmatiei si a arhitectului Gheorghe Radu STANCULESCU, ambii rude
prin alianta cu cel care a fost Academicianul Mihai POP.

(continuare intr-un numar viitor)
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Omul potrivit, Ia locul potrivit

Ing. Ioan URSU

A u trecut 25 de ani si nu s-a facut mai nimic in tara mea! Ba,

s-a fdacut ceva: majoritatea fabricilor, uzinelor, intreprinderi-

lor s-au demontat, s-au demolat si s-au dus la fier vechi. In locul lor

au ramas maidane sau, prin unele locuri, s-au construit supermar-

ket-uri, ansambluri rezidentiale, care, paradoxal, sunt pline, inclu-
siv parcarile lor cu masini scumpe.

Dar sa trec la subiect! S-a ditrus S.C.T.-ul, s-a distrus C.C.C.F.-
ul, intreprinderi-fanion in constructia de drumuri, poduri si cdi ferate;
s-au diluat IPTANA si IPCF-ul, INCERTRANS-ul. Oamenii au plecat,
cei mai in varsta, pensionati inainte de vreme, cu fel de fel de ordo-
nante, cei mai tineri au plecat in Occident, iar o mare parte formeaza
osatura tehnica a firmelor autohtone sau straine, sau a unor societati
de proiectare private. Pacat este ca tinerii, care trebuiau sa fie acum
mari specialisti, lucreaza prin Occident sau in America, in meseriile lor
sau recalificati. Ins&, acolo orice ar face, sunt emigranti.

Si atunci, cine s& mai faca acum strategii de dezvoltare in dome-
niu, sa conduca intreprinderi (intreprinderile sunt conduse de asa-
zigii manageri, oameni cu ,mertanuri” sau ,gipane”), cine sa faca
proiectare sau cercetare?

Acum vreo doud luni, m-a invitat la cind un patron si, printre al-
tele, se vaita cd nu are muncitori calificati, cd nu are ingineri pentru
conducerea poceselor de productie sau proiectare tehnologica. L-am
intrebat: ,céti euro le dai salariu?” ,Intre 200 si 400 la muncitori si
intre 300 si 800 la ingineri si nu sunt multumiti”. Atunci, iar [-am in-
trebat: cati ucenici ai in scolile de calificare proprii si cate burse pla-
testi studentilor, pentru a nu mai avea grija traiului de zi cu zi ? A fost
foarte mirat ca-i pun o astfel de intrebare. Cum, sa plateasca si pe
urma sa plece? Dar, i-am zis, lucrezi de 15 ani si nu ai platit nimic! Ia
sa platesti salarii intre 400 si 1.200 de euro net, pentru muncitori i
intre 800 si 2.000 de euro pentru un inginer si ai sa vezi cd nu mai
pleaca. Vrei sa platesti salarii de 10-20% din sumele platite in Ger-
mania si oamenii sa-ti munceasca ca acolo? Nu se poate! Se duc si
stréng gunoie prin Germania si tot castiga 2.000-3.000 de euro. La fel
se intdmpla si in proiectare iar in cercetare nu mai spun, deoarece
aceasta aproape nu mai exista.

Problema este ca in ministere, in companii, in regii nu mai sunt
specialisti. Eu inteleg ca ministrul sa fie politic, s& nu fie de meserie,
dar trebuie sa aiba habar de cate ceva. Secretarii de stat, subsecre-
tarii de stat, directorii generali, directorii regionali, sefii de serviciu,
sefii de sectii trebuie insa sa fie oameni de meserie. Managerii acestia,
care nu sunt de meserie, s& meargd in domeniul privat, daca sunt ca-
pabili. Cunosc problemele ministerului de aproape 50 de ani, dar ce
am auzit despre cei care sunt acum la conducere m-a lasat fara
replica: ,ingineri” cu fel de fel de specialitati, mai putin in specialitatile
de drumuri si poduri sau cai ferate. Au ajuns sa ocupe functii de con-
ducere preoti, profesori de chimie sau de educatie fizica si chiar
prezentatori de moda.

Cu multi ani in urma, mi-aduc aminte ca, directorul general de la
A.N.D. mergea de 3-4 ori pe an, pe principalele sectoare de drumuri
nationale, sa inspecteze starea acestora, iar directorii de regionale
faceau acest lucru de doud ori pe lunad. Oare acum cine face aceasta
inspectie?

Domnilor «Cadre mari de conducere» din acest sector, sa stiti ca
in anul 1865, in ROMANIA, s-a simtit nevoia s& se infiinteze SCOALA
NATIONALA DE PODURI SI SOSELE, prima forma de invdtdmént teh-
nic superior, fiindca avea nevoie tara de asa ceva. Si acum, dupd 150
de ani, ne batem joc de ingineri. Pentru relatii externe, sa stiti ca sunt
mai buni inginerii de specialitate care stiu una-doua limbi straine.

Va dau un exemplu: Stefan Andrei a fost multi ani un foarte bun
ministru de externe si era inginer constructor.

Se spune cd sunt necesari economisti sau juristi la directiile de
fonduri europene, ei se pricep la contracte. Va spun ca, pentru asta,
e necesar sa te pricepi in primul rédnd la meserie, iar pentru proble-
mele juridice trebuie sa te asiste un jurist consult.

Trebuie sa se puna capat, odata pentru totdeauna, acestui dezmat
cu fel de fel manageri si specialisti in nu stiu ce fel de contracte sau
de consultanti de aiurea, platiti cu bani grei de catre toti romanii.

Ajung 25 de ani de diletantism, ajunge cu experimentele acestea
prostesti, ajunge cu cheltuirea banilor pe studii de prefezabilitate si de
fezabilitate, cu vorbdrie multa si treaba putina. Ne-am saturat!

«Vrem o tara ca afara»! Iar pentru aceasta, trebuie s avem
si noi la drumuri si poduri, in toate activitatile, ,,OMUL POTRIVIT,
LA LOCUL POTRIVIT"!...

A aparut nr. 5 al BTR pe 2014, care cuprinde:

e Instructiuni tehnice privind metodologia de determinare a rugozitatii drumurilor cu

ajutorul echipamentului ,GRIPTESTER MK2"” si

e Instructiune tehnica privind metoda seminedistructiva prin smulgere de pe su-

prafata pentru determinarea aderentei membranelor hidroizolatoare si a pro-

tectiilor anticorozive cu dispozitivul tip DYNA Z16E

Pentru informatii suplimentare, adresati-va la:

C.N.A.D.N.R., Directia Tehnica, tel.: 021.264.34.21; fax: 021.264.33.30

—
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