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25 de ani de A.P.D.P. Romania

Am sarbatorit impreuna...

N
I n data de 2 octombrie 2015, intr-un cadru festiv, A.P.D.P. a
sarbatorit, la Bucuresti, 25 ani de la infiintare. Au fost prezente
72 de persoane: membri ai Consiliului National A.P.D.P., membri fon-
datori, directori de firme, membri colectivi, premianti A.P.D.P.

Ne-au onorat cu prezenta: presedintele AGIR, dr. ing. Mihai
MIHAITA, presedintele ARACO, ing. Laurentiu PLOSCEANU,
presedintele ARIC, ing. Michael STANCIU, vicepresedintele Pa-
tronatului Drumarilor din Romania, ing. Costel HORGHIDAN,
presedintele Retelei Nationale a Laboratoarelor din Construc-
tii, ing. Ioan BURTEA, presedintele Federatiei Patronatelor So-
cietatilor din Constructii, ing. Cristian Romeo ERBASU, alaturi
de dl. Tiberiu ANDRIOAIEI si de la revista ,Arena Constructii-
lor”, dir. Cristina HALMAGEANU.

Ziua de 28 aprilie 1990 a marcat constituirea Asociatiei Profe-
sionale de Drumuri si Poduri din Romania, organizatie profesionald,
apoliticd, de utilitate publicd, neguvernamentald si autonoma, cu per-
sonalitate juridica.

Comitetul de initiativa pentru constituirea Asociatiei Profesio-
nale de Drumuri si Poduri din Romania a fost format din 10 persoane:
dr. ing. Mihai BOICU, |ing. Vladimir ATHANASOVICI|, prof. dr. ing.
Stelian DOROBANTU, ing. Titus IONESCU], ec. Voicu COJOCARU,
ing. Ioan GHEORGHE, ing. Viorel BALCAN, ing. Dumitru CACUCI,
ing. Petru CEGUS|si ing. Mihai Radu PRICOP.

Primul Birou Permanent a fost ales, in data de 28 aprilie 1990,
dupa cum urmeaza: prof. dr. ing. Stelian DOROBANTU - presedinte;
Ing. Petru CEGUS - vicepresedinte; ing. Sabin FLOREA - viceprese-
dinte; ing. Gheorghe OCROTEALA - vicepresedinte; ing. Vladimir
ATHANASOVICI - secretar general.

Documentele aprobate la sedinta din 28 aprilie 1990 au fost inain-
tate la Judecatoria sectorului 1 Bucuresti si, in data de 4 iunie 1990,

a fost emisd sentinta nr. 1568 privind infiintarea A.P.D.P. Romania.

A.P.D.P. are in prezent 824 membri individuali si 211 membri
colectivi, organizati in 12 filiale, care acopera intreg teritoriul tarii:
Bucuresti, Muntenia, Oltenia, Valcea, Banat, Hunedoara, Transilvania,
Brasov, Suceava, Moldova, Bacau si Dobrogea. Sediul central al Aso-
ciatiei este la Bucuresti.

Consideram cd activitatea depusa de cele 12 filiale si manifestarile
tehnice pe care le-am organizat in acesti ani au dovedit maturitatea,
pregdtirea profesionald si seriozitatea drumarilor, indiferent in ce
domeniu activeaza.

Educatia profesionald, tehnico-inginereasca a constituit obiectivul
principal al Asociatiei si s-a manifestat prin diferite activitati.

Au fost evocate momentele principale ale constituirii A.P.D.P., per-
sonalitatile care au contribuit, de-a lungul timpului, la activitatea
acestei Asociatii. S-au dezbatut probleme actuale si de viitor. Prezen-
tarea evolutiei in cei 25 de ani a fost facuta de catre prof. univ. dr.
ing. Gheorghe LUCACI, presedintele A.P.D.P., participantii vizionand
si un film retrospectiv. Deosebit de interesante au fost dezbaterile pe
tema situatiei actuale a infrastructurii roméanesti, considerandu-se ca
numai printr-o colaborare permanenta intre toate institutiile si fac-
torii implicati se pot obtine rezultatele cele mai bune.

Ca de obicei, ing. Ioan GHEORGHE, la cei 82 de ani ai sdi, a in-
cantat auditoriul printr-un discurs incitant, original si de mare actua-
litate.

S-a pastrat un moment de reculegere in memoria tuturor celor
care au contribuit, prin activitatea lor, la dezvoltarea si recunoasterea
Asociatiei Profesionale a Drumarilor din Romania.

Cu ocazia acestui moment jubiliar, au fost inménate diplome si
plachete membrilor Asociatiei care s-au evidentiat in cei 25 de ani de
la infiintarea acesteia.
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Un studiu de fezabilitate din anul 2007: Drumul expres Sibiu-Fagaras

O cale rutiera amplasata in lungul unui renumit
tinut istoric, locuit de urmasii dacilor, Tara Fagarasului

Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare

drumuri si autostrazi

S.C. CONSITRANS S.R.L.

Motto-uri:

~Istoria este cea dintdi carte a unei natii.

Intr-insa ea isi vede trecutul, prezentul si viitorul.”

(Nicolae BALCESCU)

~Istoria, pe scurt, este o analiza a trecutului, cu

scopul de a intelege prezentul si de a ne calauzi

comportamentul in viitor.”

(Sidney MEAD)

~Totul pentru tara, nimic pentru mine”

(din testamentul regelui CAROL I)

NOTA:

Publicarea acestui articol are ca scop sa atraga atentia autori-
tatilor (beneficiar, proiectanti, autoritatile locale, institutii ale statului
care emit acorduri sau avize etc.), care participa la promovarea unui
obiectiv de investitie, cum ar fi realizarea unei cai rutiere, s3 aiba
in vedere ca acel obiectiv sa fie astfel amplasat incat sa nu distru-
ga/devasteze dovezile istorice, spirituale, padurile, peisagistica, lo-
curile patriarhale, habitatele naturale etc.

in situatia de fat&, se pune problema: ce ar fi fost dacd s-ar fi pro-
movat obiectivul de investitie intitulat ,Drum expres Sibiu-Fagaras”,
pentru care a fost intocmit un Studiu de fezabilitate acum opt ani, in
anul 2007, cu un amplasament al traseului prin mijlocul Tarii Faga-
rasului, prin Arii Naturale Prote-
jate si locuri de importanta natio-
nald si chiar internationala?

Este necesar sa se stie

La un astfel de titlu, oricine
s-ar putea intreba: ce legdturd
poate fi intre daci, urmasii dacilor
si o cale rutierd noud? Desigur,
daca zabovim putin, gdsim lega-
tura, insd, pentru reamintire, sa
apelam la istoria mult indepar-
tata a poporului roméan si sa o
analizdm pana in zilele noastre,
pentru a sti sa o pretuim si sa
pastram toate dovezile mate-
riale si spirituale ajunse pana
la noi.

Deci sa facem, mai intai, o
foarte scurta incursiune in cartile
de istorie si apoi sa suprapunem
proiectul drumului expres peste
cele mostenite din strabuni.

Drumul expres Sibiu-Faga-
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ras, asa cum a fost gandit in anul 2007, urma sa strabata, de la Vest
la Est, Tara Fagarasului, dupd cum se stie, tinut stravechi, cu mare re-
zonantd istorica pentru toti romanii, pe de o parte, si afectarea sau
chiar distrugerea dovezilor materiale privind continuitatea poporului
roman in acest tinut, cat si distrugerea Ariilor Naturale Protejate, pe
de alta parte.

Teritoriile locuite, din antichitate si pana in prezent, au ramas ne-
schimbate, iar noi acum venim peste aceste locuri cu lucrari de
amploare, cu ganduri de prosperitate, de modernizare si alte
intentii, zicem noi, bune. Oare asa sa fie?!...

Din vremurile antice

Motto:

~De la Zamolxe si Burebista rege,

Vazut-ai fulgerul alb al romanilor

Ca si spulberul negru al hunilor;

Ci ai ramas sub vechea lege, Fagaras

Cuib al zaganilor si al strabunilor!”

Mihail SADOVEANU

Pamantul nostru a fost dorit de mii de ani de straini, de la persi si ro-
mani, pana la turcii si maghiarii de mai tarziu. Valuri peste valuri s-au
napustit peste poporul nostru, popor de oameni statornici si adanc inra-
dacinati in glia in care isi odihnesc oasele sute de generatii de inaintasi.

fnceputul istoriei noastre, ca popor, pe aceste meleaguri se pierde
in negura veacurilor. Pe aceasta tema, mari savanti in istoria tarii
noastre au rascolit biblioteci intregi, de la Sudul pana in Nordul si de
la Vestul pana in Estul Europei, cat si vestiti arheologi au cercetat sub
glia romaneasca si au adus la suprafata istoria poporului roman, un



popor pasnic dar luptator pentru a-si mentine teritoriile si graiul mos-
tenite din strabuni, de la geto-daci.

Dacia a fost o tara antica, din Estul Europei. Ea a fost locuita de
daci si geti, populatia din ramura nordicd a marelui neam al tracilor.
Herodot i defineste ca ,cei mai viteji si mai drepti dintre traci”. Dacia
corespunde, in mare, cu actuala Romanie si o parte din actuala Un-
garie, intinzandu-se de la Muntii Carpati, la Nord de Dunare, de la
raul Nistru, pana la raul Tisa. Centrul politic, militar, economic si
religios al STATULUI DAC era in Muntii Orastiei.

.Denumirea de geti era folosita cu predilectie de scriitorii greci,
care desemna in ansamblu populatia geto-dacilor, avand in vedere
mai ales triburile si uniunile de triburi de pe malurile Istrului, de la
Carpati si pana la Balcani. Cealaltda denumire, de daci, preferata de
autorii latini, se referea la populatia din regiunile intracarpatice si de
vest ale Daciei”.

Trebuie ardtat cd Burebista a fost fauritorul intaiului STAT
DACIC. El a fost numit ,cel dintéi si cel mai mare dintre regii Traciei”.
Informatjiile cele mai bogate despre el le aflam de la geograful grec
Strabon: ,Burebista, barbat get, luand in mdini cdrma neamului séu,
a ridicat poporul coplesit de nevoi din pricina nesfarsitelor rdzboaie si
atat de mult I-a indreptat prin anumite deprinderi, viata cumpdatata si
ascultare de porunci, incat doar in putini ani a faurit o mare impdaratie
si @ adus sub stapéanirea getilor pe cei mai multi vecini”.

.Burebista a devenit capetenia unei puternice uniuni de triburi,
aproximativ in anul 82 i.Hr. El a obtinut numeroase victorii impotriva
triburilor strdine si impotriva cetétilor de la malul Pontului Euxin
(Marea Neagra). El a ajuns sa dispuna de o armata, care se spune ca
ar fi fost de 200.000 de oameni. Energia, clarviziunea si calitatile sale
diplomatice stralucite de care a dat dovada i-au adus un prestigiu
imens. Burebista a restabilit ordinea internd a STATULUI DAC, insana-
tosind, impreuna cu preotul Deceneu, moravurile poporului. Astfel, in
zece-doisprezece ani, Burebista a creat un STAT DAC puternic, care
se intindea din bazinul Dunarii de Mijloc, pana la Nistru si de la Car-
patii Nordici, pdnd la Muntii Balcani. Dupa asasinarea lui Burebista,
STATUL DAC a fost impartit in cinci formatiuni statale independente,
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dintre care statul nucleu din Sud-Vestul Transilvaniei era cel
mai puternic”.

in timpul regelui roman Augustus, dacii s-au dovedit niste lupta-
tori excelenti si au inceput sd atace teritoriile din sudul Dunarii, pe
care romanii o considerau frontierd naturala.

Catre sfarsitul secolului I d.Hr., razboiul decisiv dintre daci si ro-
mani era inevitabil. El a izbucnit in anul 86 d.Hr. In fata amenintarii
romane, Duras-Diurpaneus a cedat lui Decebal tronul, el fiind prea
batran. Decebal ,era foarte priceput in planurile de razboi si iscusit in
infaptuirea lor, stiind s& aleaga momentul cand sa atace pe dusmani,
cand sa se retraga la timp”, scrie Cassius Dio. ,Era dibaci in a intinde
curse, luptator viteaz, stia sa foloseasca o victorie si sd iasa cu bine
dintr-o infrdngere”. El a faurit un stat dac mai putin intins decat cel
al lui Burebista. Acesta a infrant, in anul 87, ostirile romanilor, con-
duse de Cornelius Fuscus. Dar, in anul 88, romanii au provocat o in-
frangere grea dacilor, la Tapae. Dacii au cerut pace, care s-a incheiat
in anul 89. Decebal a fécut totusi pregatiri pentru un nou rézboi. In
fata acestei situatii, romanii au reinceput razboiul, in anul 101, sub
conducerea impdratului Traian. Dacii au suferit infrangeri grele si au
cerut pace, care s-a incheiat in anul 102. Razboiul a fost reluat in anul
105 si, cu toata rezistenta eroica a dacilor, razboiul s-a terminat in
anul urmator. Mandrele cetdti din Muntii Orastiei au fost cucerite, de-
vastate si incendiate. Cetatea Sarmizegetusa, capitala dacilor, a fost
asediata si, in vara anului 106, a capitulat. Decebal s-a retras impreu-
na cu un grup de razboinici in munti; a fost urmarit si, pentru a nu ca-
dea prizonier, s-a sinucis. Capul lui a fost dus ca trofeu la Roma.
Statul dac a fost transformat in provincie romana.

Traian si-a sarbatorit triumful, organizand serbari si jocuri timp
de 123 de zile si a construit ,Columna” si monumentul de la Adam-
clissi. Dupa cum se stie, victoriile sale sunt comemorate pe ,Columna
lui Traian”. Din Dacia, devenitd acum provincie a Imperiului Roman,
invingatorul Traian a adus la Roma o prada uriasa: printre altele,
165.500 kg de aur fin si 331.000 kg de argint.

Odata cu ocuparea Daciei, romanii au inceput colonizarea ei ma-
sivd si organizata, in scopuri economice, politice si strategice. Co-

lonizarea romana, infaptuita
in Dacia, a fost mai puternica
decat in oricare alta provincie
a Imperiului Roman. Convie-
tuirea din ce in ce mai stransa
a dacilor cu colonistii de lim-
ba latind, adusi din intregul
Imperiu Roman, a avut drept
rezultat formarea populatiei
daco-romane, de limba latina.
Civilizatia si cultura superi-
oara a romanilor au luat lo-
cul civilizatiei si culturii da-
cice pana la completa roma-
nizare, datorata in primul
rand colonizarii masive a pro-
vinciei cu elemente romane
si romanizate. Romanii au in-
trodus in noua provincie for-
me de organizare economica
si sociala.

Cat timp a durat stapani-
rea romana (106 - 271), isto-
ria Daciei s-a desfasurat in
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cadrul istoriei Imperiului Roman. Provincia Romana Dacia
cuprindea la inceput cea mai mare parte a Transilvaniei si Ba-
natul, Oltenia fiind atagata Moesiei. Mai tarziu, Dacia a cuprins
insa si Oltenia. Teritoriul de azi al Munteniei, al Moldovei si al
Maramuresului a ramas, in general, in afara stapanirii romane.
in Dacia, aceste teritorii au devenit centre ale miscarilor
antiromane. Pentru a-si mentine stapanirea asupra Daciei, romanii
au intarit apararea granitelor ei si au concentrat aici o puternica
aparare.

In urma réscoalei dacilor din 117 - 118, imparatul Adrian a reor-
ganizat, in anul 119, provincia Dacia, impartind-o in , Dacia Infe-
rior” (Oltenia) si ,,Dacia Superior” (Banatul si Transilvania).
Curand dupa aceasta, tot sub Adrian, s-a creat in Nord-Vestul
Daciei Superior si o a treia provincie, ,Dacia Poilissensis".
fncepénd cu anul 168, cele trei provincii se numesc , Dacia
Malvenis”, in Sud (a carei denumire vine de la localitatea nei-
dentificatd Malva), ,Dacia Apulensis”, in centru (de la locali-
tatea Apulum) si ,Dacia Porolissum”, in Nord (de la localitatea
Porolissum, azi Moigrad, langa Zalau). Pamantul dacic, de-
venit public, a fost impartit sau arendat veteranilor si co-
lonistilor si chiar unor bastinasi.

Clasa stapanitoare din Dacia romand era formata din varfurile
colonistilor romani. Clasa exploatata era formata din sclavi (prove-
niti din randurile populatiei autohtone sau adusi de afara) si din po-
pulatia liberd, dar saraca. Acestia s-au ridicat deseori impotriva sta-
panirii romane si a exploatdrii sclavagiste. Rascoale mai puternice au
avut loc in anii 117 - 118, 139, 143 si 156. In a doua jumitate a se-
colului al III-lea, miscarea antisclavagista si antiromana a capatat un
caracter general si continuu.

Actiunile rasculatilor, conjugate cu cele ale dacilor liberi,
asociati cu gotii, au silit armata si administratia romana sa
paraseasca Dacia, fapt care s-a petrecut in anul 271, in timpul
imparatului Aurelian. Doar o fasie ingusta, de-a lungul malu-
lui nordic al Dunarii, a mai ramas inca vreo 200 de ani in sta-
panirea romana. Pentru a salva aparentele, in urma pierderii unei
provincii atat de bogate, cu o numeroasd populatie romanizatd si de
0 mare importanta strategicd, cum era Dacia, imparatul Aurelian a
intemeiat in Sudul Dunarii cele doua Dacii: ,,Dacia Ripsensis”
si ,Dacia Mediterranea”. Majoritatea populatiei daco-romane
a ramas insa pe loc, continuandu-si neintrerupt viata si acti-
vitatea, fapt atestat atat de traditie cat si de numeroase urme
materiale, care infirma teoriile nestiintifice despre intreru-
perea continuitatii populatiei daco-romane pe teritoriul Daciei.
Numeroase tezaure, morminte, ceramica, tipul de locuinte
sunt marturii sigure privind continuitatea populatiei daco-
romane pe teritoriul Daciei. Legaturile dintre populatia ramasa
la Nordul Dunarii si provinciile de la Sud de fluviu s-au men-
tinut si dupa anul 271, iar procesul de romanizare a continuat
sa se desfasoare.

Dacia si dacii au constituit cadrul actualului popor roman.
Dacii au rezistat multor atacuri si ocupatii straine, iar prin con-
tactele permanente cu exteriorul, in principal cu romanii, s-a
creat poporul roman de astazi si limba romana.

Tara Fagarasului - ,Terra Blachorum”

in continuare, formarea statelor medievale romanesti a fost rezul-
tatul unui indelung proces istoric.

Organizarea statului feudal in istoria noastra s-a infaptuit
in forma voievodatului, insd nu intr-un voievodat unic, ci in
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unitati statale conduse de voievozi. Intemeierea statelor me-
dievale Tara Romaneasca si Moldova s-a realizat si cu aportul
romanilor din Transilvania, care, presati de politica regala
(maghiard), se orienteaza spre fratii lor de aceeasi limba si
credinta. Acest proces a fost favorizat de factorii interni (dezvoltarea
economica, sociald si politica) si de conditiile politice existente atunci
in Europa, cand statele mari, adevarate conglomerate de popoare,
evoluau spre statul feudal cu o baza etnica, asa cum I-au cunoscut si
Tarile Romane. Alaturi de factorii interni hotaratori si de evolutia ge-
nerald politicd europeana, decaderea puterii tatarilor, stingerea di-
nastiei arpadiene pana la venirea dinastiei de Anjou (1308) favo-
rizeaza formarea statelor medievale romanesti.

Originea voievodatului Transilvaniei trebuie cautata in im-
prejurarile sec. al IX-lea, cand sunt pomenite in izvoarele na-
rative formatiunile prestatale romanesti ale lui Glad, Menu-
morut si Gelu, urmate, pe la sfarsitul sec. al X-lea si incepu-
turile sec. al XI-lea, de alte doua voievodate, unul in mijlocul
Transilvaniei, cu centrul la Alba Iulia, iar al doilea in Banat,
avand cetatea de scaun la Morisena. Aceste doua voievodate in-
globau teritoriile fostelor voievodate, fiind mai intinse decat cele
precedente, mai bine organizate si mai bogate.

in fruntea Transilvaniei era un voievod avand putere de
suveran. Demnitatea voievodald o exercitau adeseori ade-
varate dinastii, care aveau tendinta de a se constitui intr-o
domnie separata de Ungaria. Astfel, voievozii Roland Bors si
Ladislau Kan isi asuma, la sfarsitul secolului al XIII-lea si in-
ceputul sec. al XIV-lea, largi prerogative. Ultimul si-a consti-
tuit o adevarata curte in cetatea de la Deva. El incheie inte-
legeri cu suveranii strdini si se opune regalitatii maghiare,
exercitand atributele unui stat autonom, care stapanea cetati,
orase si domenii.

Astfel, voievodatul, ca forma de organizare romaneasca, continua
sa existe; de exemplu, voievodatul Maramuresului. Acesta ne
apare in sec. al XIV-lea puternic individualizat, in lupta cu re-
galitatea maghiara, care cauta sa impuna comitatul in locul voie-
vodatului. Organizarea socialda romanesca se mentine in Tara
Hategului, in Almas si in Tara Fagarasului. In sec. al XIII-lea,
Tara Hategului a fost integratd formatiunii prestatale a Iui Litovoi, iar
Tara Fagdrasului era in legatura cu Voievodatul lui Seneslau.
Cnezatele, voievodatele si tarile romanesti, in tot acest timp, isi pas-
treaza autonomia lor politicd, structura sociala si economica, in ge-
neral formele specifice de organizare ale romanilor.

Chiar n noile imprejurdri, voievodatul Transilvaniei isi pastreaza
autonomia politica in cadrul regatului maghiar, orientandu-se tot mai
insistent spre Tara Romaneasca si Moldova. Mai mult chiar, Almasul
si Tara Fagarasului, inca din sec. al XIV-lea, sunt stapanite de
domnii Tarii Romanesti. In secolul urmétor, Stefan cel Mare
va detine, in Transilvania, Ciceul, cu 40 de sate si Cetatea de
Balts, cu sapte sate. In autonomiile romanesti, in Tara Hate-
gului, Tara Fagarasului sau in Banat si Maramures, se mentin
forme de organizare proprii, institutii specifice romanesti.

Din cele mentionate mai inainte rezultd ca, de-a lungul timpului,
in spatiul geografic in care au locuit populatii romanesti, s-au
conturat mai multe regiuni istorice, care in decursul istoriei au
apartinut in intregime sau partial fie voievodatelor intemeiate in se-
colele al X-lea (pentru Transilvania) si al XIV-lea (Moldova, Tara Ro-
maneasca si Dobrogea), fie statelor vecine. Limitele si denumirile
acestor regiuni cunoscute si sub numele de ,tari” au evoluat
in decursul vremii. Partial sau in intregime, unele dintre ele



au constituit, temporar sau mai durabil, si teritoriul Romaniei.
Potrivit surselor istorice, toate sunt incluse in teritoriul Daciei
antice, pana la perioada daco-romana (regatele lui Burebista
si Decebal).

Prima atestare a regiunii Tara Fagarasului a fost ,Terra
Blachorum” (Vlahorum - Tara Romanilor), in 1222. in Evul
mediu, ,Terra Blachorum” a gdzduit, pe langa populatia sedentara ro-
maneasca, si comunitati sedentarizate, la sfarsitul secolului al XIII-
lea, ale unor variate semintii turcice traditional migratoare, cum ar fi
cumanii, pecenegii si, intr-o mai mica masura, uzii sau chiar bulgarii
turcici (originari din regiunea fluviului Volga).

in cartea sa, ,Din istoria Transilvaniei”, profesorul C. DAICOVICIU
mentioneaza ca ,/nca inainte de constituirea Tarii Romanesti Trans-
alpine si chiar inainte de a aparea tarile lui Litovoi si Seneslau, avem
o Terra Blachorum care trebuie sa fi fost in aceste parti, adica
Tara Fagarasului si care nu stim pand unde s-a putut intinde”
...... "Tara Fagarasului, popular Tara Oltului, a ramas o Terra,
cu unitate, cu fizionomia ei aparte, o Tara romaneasca, o Terra
Blachorum cu temeiurile ei distincte, cu clasele ei temeinic
romanesti, cu obiceiurile si scaunele ei de judecata roma-

”

Drum ,,EXPRES” peste o civilizatie ,MILENARA"?...

Dupa cum s-a aratat mai inainte, urmele materiale de viata ome-
neasca, descoperite pe meleagurile din Tara Fagarasului sunt foarte
vechi. Cercetdrile arheologice sistematice, dintre anii 1960-1980 ai
secolului trecut, au evidentiat numeroase vestigii aflate, multe dintre
ele, in muzeul din Fagdras, Valeriu Literat. Datorita cercetarilor efec-
tuate de arheologi, au fost gasite fragmente ceramice neolitice la: Fa-
garas, Calbor, Felmer, Halmeag, precum si multe topoare de piatra din
epoca bronzului, descoperite la Fagaras, Cuciulata, Comana de Jos,
Parau, Sercaia. Epoca dacica este bine reprezentata in zond de ase-
zarile cercetate la Cuciulata, Comana de jos, Sercaia, Copdcel, Arpasu
de Sus, Breaza.

S-au descoperit si tezaure monetare importante la Breaza,
unde s-a gasit un tezaur constand din 132 de monede republi-
cane romane de argint si 0 moneda dacica, iar la Beclean s-au
gasit alte 29 de monede romane din secolele II-I i.Hr.; se
pastreaza un valoros material arheologic, reprezentat de ce-
ramicd, unelte, arme, rasnite de piatra, podoabe, marturii ale nivelu-
lui atins in practicarea agriculturii, cresterii animalelor, metalurgiei
fierului, schimburilor comerciale, oldritului, tesutului.

Reteaua de asezdri este formatd din sate, comune si orase, care
s-au dezvoltat treptat intr-un indelungat proces de evolutie social-
istorica. Intre secolele I i.Hr. si ITII d.Hr., sunt numeroase ase-
zari dacice (multe din ele intarite), apoi asezari daco-romane
(castre cu rol de aparare). Pentru Tara Fdgarasului, fenomenul de
dublare a satelor este caracteristic, unele fiind situate in apropierea
cdilor de comunicatie ce urmaresc firul Oltului, altele fiind in zona
piemontand si formand o a doua linie. Aceastea poarta determina-
tivul ,,de Jos” si ,de Sus”.

S-ar putea prezenta, in continuare, multe elemente importan-
te, specifice Tarii Fagarasului, dar ne oprim aici, cu precizarea ca in-
stitutiile care au fost implicate in promovarea obiectivului de
investitie ,Drumul expres Sibiu-Fagaras”, in special Ministerul
Transporturilor, Ministerul Culturii, Ministerul Dezvoltarii, Au-
toritatile locale din Sibiu si Brasov, Agentiile de Mediu etc. sa
fi inteles responsabilitatile ce le reveneau, din punct de vedere
al pastrarii marturiilor istorice si a Ariilor Naturale Protejate,
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investitia fiind de interes national. Lucrarile nu se fac prin prisma
amatorismului, ele trebuie bine gandite si justificate, impunandu-se
in mod deosebit o analizé cu responsabilitate majora in ceea ce pri-
veste amplasarea unei cadi noi rutiere, astfel incat patrimoniul national
sa nu fie afectat sau chiar distrus.

Drumul expres din 2007 nu poate inlocui o autostrada

Multe persoane au convingerea ca drumurile expres pot inlocui
autostrazile, motiv pentru care si in MASTER PLANUL initial, Tntocmit
de Ministerul Transporturilor la finele anului 2014, s-a mentionat ca in
Romania sa se realizeze foarte multe drumuri expres, a caror lungime
fnsumatad era de 2.226 km, in timp ce pentru autostrazi se prevedeau
numai 656 km.

Si in Caietul de sarcini pentru proiectarea Drumului expres Sibiu-
Fagaras s-a facut aceeasi confuzie si anume s-a cerut ca acesta sa fie
proiectat pentru viteza de 120 km/h. Intre un drum expres si o au-
tostrada este o diferenta radicald, iar cele doud cai de comunicatie
nu pot fi confundate, deoarece, asa cum s-a mai aratat, vitezele de
circulatie cu valori de peste 100 km/h pot fi asigurate numai de au-
tostrdzi. Este suficient sa se parcurga prevederile obligatorii preva-
zute in NORMATIVUL PENTRU PROIECTAREA AUTOSTRAZILOR
EXTRAURBANE - INDICATIV PD162/2002 (care este in concor-
danta cu Normativul European) pentru a se constata diferentele res-
pective.

Astfel, in Caietul de sarcini din anul 2007, pe baza caruia a fost in-
tocmit Studiul de fezabilitate ,Drum expres Sibiu-Fagaras”, s-a cerut
ca viteza de proiectare sa fie de 120 km/h. Solicitarea se poate sa-
tisface numai pentru traseul in plan orizontal si in profil longitudinal,
dar si aici, in anumite conditii impuse de PD162/2002.

In profil transversal ins&, in Caietul de sarcini s-a impus ca cele
patru benzi de circulatie sa aiba latimea de 3,50 m fiecare si nu de
3,75 m, cat trebuie sa fie pentru asigurarea vitezei de 120 km/h.

Acostamentele sa fie din piatra sparta, acoperitd cu un covor din
mixturd asfalticd de 4 cm grosime, pe latimea de 1,50 m fiecare, ceea
ce este inadmisibil pentru asigurarea vitezei de 120 km/h (astfel de
prevederi duc incontestabil la accidente de circulatie mortale).

Pentru asigurarea vitezei de 120 km/h mai trebuie sa se adauge
cele patru benzi de ghidaj, de 0,50 m latime, cate doud benzi pentru
fiecare cale, benzile de stationare laterale de 2,50 m |atime fiecare,
(cu sistemul rutier identic cu cel al benzilor de circulatie), zona me-
diana adecvata, asigurarea confortului optic si multe alte conditii
impuse de PD162/2002. Trebuie sa se inteleaga ca la latimea ben-
zilor de circulatie de 3,50 m se mai adauga un spatiu de sigu-
ranta necesar asigurarii vitezei de 120 km/h, adica se impune
o latime a fiecarei benzi de 3,75 m. Cum sa se circule pe poduri,
pasaje si viaducte, cu 120 km/h, atata timp cat in Caietul de sarcini
din 2007, pentru drumul expres se precizeaza ca latimea caii pe po-
duri sa fie proiectata de 9,50 m, in timp ce pentru aceeasi viteza de
120 km/h, in Normativul pentru Autostrazi PD162/2002 se men-
tioneaza ca latimea cdii pe poduri sa fie de 12,00 m?!

Mai trebuie stiut ca intr-o astfel de situatie, Drumul expres Sibiu-
Fagadras s-ar fi incadrat in Clasa tehnica II si nicidecum in Clasa teh-
nica I, pentru a asigura o viteza de circulatie de 120 km/h, (dupa cum
se solicita in Caietul de sarcini), in Clasa tehnica I incadrandu-se au-
tostrazile.

Concluzia: daca elementele geometrice ale traseului sunt
corespunzatoare, in mod obligatoriu, vitezei de proiectare de
100 km/h, este un nonsens sa pretinzi ca dupa darea in ex-
ploatare sa se circule legal cu 120 km/h.
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Drumul expres Sibiu-Fagaras si Ariile Naturale Protejate

Din cele prezentate mai inainte, foarte pe scurt, rezultd ca popo-
rul roman nu este un popor migrator, venit din zonele salbatice ale
Europei si aciuat cu sdbiile intre hotarele Romaniei de azi sau ve-
chile hotare care au fost candva. Suntem un popor stapan de vea-
curi pe aceste locuri, cu radacini adanci in antichitate, la tot pasul
gasindu-se dovezi materiale si spirituale prin care sunt sustinute
aceste afirmatii, dovezi care se gasesc pe terenuri intinse, printre care
si in Tara Fagarasului, tinut de o rard frumusete, nu fara justificare,
Romania, inclusiv Tara Fagarasului, fiind denumita ,,Gradina
Maicii Domnului”.

Iata deci ca, in zilele noastre, dupa o glorioasa istorie, asa cum
s-a aratat foarte pe scurt in capitolele anterioare, in aceastd minunata
GRADINA, ne-am propus s& realizam lucrari de constructii de interes
national, de amploare, fara sa ne gandim insa la istoria locurilor si la
frumusetile acestora. in acest sens, din numeroasele exemple ca-
re s-ar putea da, ne oprim la o propunere care s-a facut cu circa
opt ani in urm3a, cand se dorea ca Tara Fagarasului sa fie stra-
batuta, prin mijlocul acesteia, de la Vest la Est, (pe de-a-ndoa-
selea de la Est la Vest), de un drum expres care sa faca lega-
tura intre Sibiu si Fagaras.

in consecintd, printre alte puncte de vedere, prezinta o impor-
tanta deosebitd si modul in care s-a prevazut sa se desfdsoare dru-
mul expres prin Tara Fagarasului si anume prin zonele istorice, prin
Ariile Naturale Protejate si prin terenurile, fie ele silvice sau agricole,
care urmeaza a fi ocupate (expropriate), cat si atentia care s-a acor-
dat pastrarii fondului natural si a peisagisticii locurilor.

Dupd cum rezulta din ,Raportul la Studiul de evaluare a im-
pactului asupra mediului”, traseul aprobat al drumului expres tre-
buia stabilit cu justificari si cu réspundere si nu asa cum se prezinta
in Studiul de fezabilitate, razna printre localitatile intalnite in teren si
prin Arii Naturale Protejate.

Se pune intrebarea, daca la acea vreme, in anul 2007, s-a gandit
proiectantul la vestigiile istorice ale locurilor, la Ariile Naturale Pro-
tejate, la terenurile care urmeaza sa fie ,sfartecate”, la peisagis-
ticd etc., pe care le va strabate drumul expres, de la Sibiu pana la
Fagaras?

Urmarind continutul din ,Raportul de evaluare” si traseul aprobat,
din punctul de vedere al desfasurarii acestuia pe diverse terenuri, se
poate usor trage concluzia cd nu s-a gandit nimeni la problemele pri-
vind Ariile Naturale Protejate si la vestigiile istorice, iar la terenurile
silvice si agricole, care urmau sa fie faramitate ,,in dusmanie”
prin exproprieri, nici pomeneala (se pare cad acel proiectant care
a intocmit Studiul nu a acumulat intelepciunea importantei achizitiilor
de teren, adicd a exproprierilor, a costurilor acestora, cat si a con-
flictelor juridice care rezultd prin ocuparea terenurilor, fie chiar ocu-
pari de interes national).

in primul rand, este bine de stiut c&, in conformitate cu prevederile
OUG nr. 57/2007, definitia ARIEI PROTEJATE este urmatoarea: ,,ARIA
NATURALA PROTEJATA este o zona terestré in care existé specii
si animale salbatice, elemente si formatiuni biogeografice, pei-
sagistice, geologice, paleontologice sau de alta natura, cu va-
loare ecologica, stiintifica ori culturala deosebita, care are un
regim special de protectie si conservare, stabilit conform pre-
vederilor legale”. Conform legii, sunt diferite categorii de Arii
protejate, de interes: national, comunitar sau situri NATURA
2000, international, judetean sau local” (,Ariile protejate din Ro-
ménia - Notiuni introductive” de Erica Stanciu, Florentina Florescu,
editura «Green steps», Brasov 2009-pag.31).
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Trebuie sa se aiba in vedere cd, pe parcursul executiei, lucrdrile la
siturile arheologice intalnite pot fi blocate, deoarece cerceta-
rea necesita timp si in consecinta se va impune prelungirea
duratei de executie si a modificarii termenului final de dare in
exploatare a noii cai rutiere, motiv pentru care astfel de si-
tuatii trebuie, pe cat posibil, evitate.

De retinut c&, prin ARIA NATURALA PROTEJATA, conform preve-
derilor OUG nr.57/2007, actualizata in 3.12.2008, nu se intelege
numai ,specii si animale salbatice”, asa cum multe persoane inteleg
sensul Legii, ci se refera si la ,elemente si formatiuni biogeografice,
peisagistice, geologice, paleologice sau de altd natura, cu valoare eco-
logica, stiintifica ori culturald deosebita, care are un regim special de
protectie si conservare....”

Cu alte cuvinte, dovezile culturale, spirituale, arheologice,
prin care se demonstreaza continuitatea de veacuri a poporu-
lui roman in Tara Fagarasului, se incadreaza in Arii Naturale
Protejate, nerespectarea prevederilor din Legislatiile in vigoare, cu
referire la cele mentionate mai inainte, se pedepseste contraventional
sau penal (art.96 pct.7 - medii geologice; pct.8 - schimbarea condi-
tiilor impuse prin acord; pct.13 - despre peisagisticad; art.70, pct.e -
despre monumente istorice; monumentele naturii; arii protejate;
art.72 fond peisagistic natural si antropic; mentinere si ameliorare a
fondului peisagistic; Cap.XI Protectia solului, subsolului si a ecosis-
temelor terestre, toate acestea extrase din: Legea protectiei mediu-
lui, adica ,Ordonanta de Urgentd nr.195/2005 privind protectia me-
diului, actualizatad in 1.01.2012).

Legislatia mediului, dupa cum se constatd, cuprinde un dome-
niu foarte vast, alcatuit din nenumdrate acte normative (Hotdrari si
Ordonante de Guvern, Ordine emise de diferite autoritati, regula-
mente UE etc). Pentru legislatia privind protectia mediului, in prezent
sunt emise un numar de: 18 Legi; opt Ordonante de Urgentd; cinci
Ordonante de Guvern; un Ordin al Ministerului Mediului si Padurilor
(Ordin nr.1450/2010).

Fata de tot ce s-a prezentat mai inainte, asa cum s-a mai aratat,
se constatd ca, in privinta protectiei mediului, la aprobarea traseului
Drumului expres, nu s-a tinut cont de nicio legislatie, ca si cum in Ro-
mania poti proiecta si executa lucrari de constructii dupa cum ,te taie
capul”. Aceasta afirmatie se justifica prin multitudinea de situatii pre-
zentate in RAPORTUL DE EVALUARE, situatii pe care Proiectantul (PRI-
ORY - ARCADIS) ar fi trebuit sa le aiba in vedere, adica sa fie evitate
de traseul drumului proiectat. De la subcap.4.5.2. (pag.190-219), se
retine din Raport doar un exemplu extrem de important si anume:

~Rezervatia este o padure de stejar rarita, cu poieni mariin
care, in mai si iunie, infloresc narcisele.

«Dumbrava Vadului» este importanta deoarece este un
rest din padurea care acoperea alta data intreaga Depresiune
a Fagarasului, ramanand unica padure de stejari seculari pas-
trata in aceasta regiune.”

In realitate, ce a ficut proiectantul (firme strdine care ,,nu au
nici in clin, nici in maneca” de-a face cu locurile si istoria Tarii
Fagarasului): Hai sa ,,radem” si unica padure de stejari seculari
care a mai ramas in Depresiunea Fagarasului; dar numai atat!?
Este revoltator, deoarece in RAPORTUL DE EVALUARE, foarte bine
intocmit, se fac multe astfel de precizari importante de care nu se tine
cont, de aici si sintagma ,devastarea Tarii Fagarasului”.

Nu inseamna ca, daca s-au inventariat terenurile agricole sau
silvice, natura acestora si proprietarii, au fost rezolvate si problemele
privind Ariile Naturale Protejate sau aspectele arheologice si istorice,
peisagistice etc.



in cazul ,Drumului expres Sibiu-Figdras”, iaté cum a fost gandit tra-
seul, in anul 2007, de Proiectant - PRIORY si ARCADIS (Expunerea ce
urmeaza este facuta de la dreapta la stanga, preluata din ,Rapor-
tul la Studiul de evaluare a impactului asupra mediului pentru proiectul
«Drumul expres Sibiu-Fagaras»”, Raport postat pe internet).

«Traseul drumului expres se desprinde din D.N. 1 Brasov-Sibiu, la
Vest de localitatea Mandra, ocoleste pe la Nord localitatea Ileni, pe
la Sud municipiul Fagaras, la limita incintei industriale Nitramonia,
apoi ocoleste pe la Sud localitatea Hurez. Traseul se indreapta catre
localitatea Luta, pe care o ocoleste pe la Nord si apoi pe la Sud, oco-
leste localitatea Dridif si, in continuare, tot pe la Sud, localitatile
Voila si SGmbata de Jos, apoi, printr-un aliniament, evita liziera
de Sud a Padurii Dumbrava, dupa care, prin curbe si aliniamente,
trece printre localitatile Oltet si Dragus, Vistea de Jos si Vistea de
Sus, Ucea de Jos si Ucea de Sus si traverseaza Caile Ferate indus-
triale Victoria.

In continuare, traseul ocoleste, pe la Sud, localitatea Arpasu de
Jos si traverseaza paraul Ghirlotel, care reprezinta limita dintre
judetele Brasov si Sibiu. In continuare, traseul se indreapts spre
Vest si intersecteaza D.N. 7C - Transfagarasanul, ocoleste pe la
Sud localitatea Scorei si apoi localitatea Sarata, pe la limita de
Nord a lizierei Padurii Dumbrava.

De aici, traseul se indreapta spre Vest, trece printre localitatile
Porumbacu de Jos si Porumbacu de Sus, dupa care ocoleste, pe
la Sud, localitatea Avrig si traverseaza C.F. 200 si raul OIt, lo-
calitatea Bradu fiind ocolita tot pe la Sud. In continuare, traseul
devine dificil, deoarece trece peste Dealu Hula Bradului, prin
padure (NATURA 2000), paralel cu D.N. 1, pe care apoi il sub-
traverseaza, luand directia spre Valea Bretan, pe care o parcurge,
intrand in lunca Cibinului. Dupéa traversarea réului Cibin, traseul
supratraverseaza D.N. 7 si C.F. 200, inscriindu-se pe la poalele
Dealului Maguricii, dupa care traverseaza Valea Tocilelor si se
inscrie pe Dealul Mohu, ocolind zona industriala Selimbar. In
final, traseul se racordeaza la pasajul deja executat peste D.N. 7,
in cadrul «Variantei Sibiu».”

Se poate folosi cu blandete sintagma ,bun-simt” atunci cand este
vorba despre pastrarea si conservarea, pentru generatiile urmatoare,
a acestor vestigii istorice. Este foarte usor sa distrugi, dar intrebarea
care trebuie pusa, de fiecare data, este aceea daca ceea ce lasi in loc
meritad sacrificiul.

Despre firesc si kilometrul zero (km 0+000) al Drumului

expres Sibiu-Fagaras

Referitor la situarea kilometrului zero (km 0+000), adica la punc-
tul de incepere al drumului expres, se poate face afirmatia ca este de
neinteles, deoarece este pe undeva, prin zona municipiului Fagaras,
in partea dreaptd a acestuia, spre Est, (drumul expres urma sa se
prelungeasca pana la intersectia cu A3, Brasov-Fagaras-Sighisoara si
deci km 0+000 ar fi fost sa fie pe aici, pe undeva, pe la Est), contrar
titlului oficial al obiectivului de investitie, din Caietul de sar-
cini, ,Drumul expres Sibiu-Fagaras” (si nu Fagaras-Sibiu), adi-
ca studiile ar fi trebuit sa inceapa de la stanga (din Vest) si sa se ter-
mine in dreapta (la Est). Ins& prezentarea intreqului Studiu de feza-
bilitate s-a facut pe de-a-ndoaselea, contrar firii si a regulilor tehnice,
adica de la dreapta la stéanga, (de la Est la Vest), in timp ce pe harta
Romaniei, Sibiul este situat in stanga, iar Fagarasul in dreapta. Se
pune intrebarea fireasca: cum sunt pozitionate in documentatie di-
feritele categorii de lucrari, cum ar fi lucrari de drum, amplasamentele
podetelor, podurilor, zonelor de consolidari sau hidrotehnice, pozitio-
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narea proprietarilor si a expropierilor agricole sau silvice etc., pla-
nurile fiind inversate fatda de amplasamentele din teren? Daca s-ar fi
intocmit si Proiectul tehnic, pe baza acelorasi principii inversate, cu
inceperea proiectului in dreapta, adica avand km 0+000 undeva la
Fagaras si, deci, pozitionarea lucrarilor de la dreapta la stanga, adica
de la Fagaras la Sibiu, acel constructor, cum se zice, ,l-ar fi apucat
fericirea”. Un astfel de proiectant nu poate fi calificat decat ,ama-
tor”. Dar ce ar fi spus cei din Uniunea Europeana, care ar fi analizat
un astfel de proiect prezentat invers!!? Tot omul de pe meleagurile
europene, inclusiv cel din Romania crestind, cand face o prezentare,
o face in ordinea fireasca, de la stdnga la dreapta si de sus in jos.

S-ar putea spune, fixand km 0+000 in partea dreapta, la Fagaras
(si nicidecum in partea stanga, la desprinderea din Autostrada Al
Sibiu-Pitesti, cum este si firesc), ca ar fi vorba despre ceva care s-ar
putea numi, parafrazand un termen din medicing, , kilometraj
contra naturii”; si cand se citeste un ziar sau o carte, se citeste
de la stanga la dreapta, la fel cand se prezinta mai multe persoane
dintr-o fotografie, acestea sunt numite de la stanga la dreapta. Este
clar ca avem de-a face cu proiectanti amatori, adica PRIORY-ARCA-
DIS, care in prezent nu mai sunt in Romania; in Romania merge si
asa. Se atrage atentia c3d, in articolul de fata, totul se prezintd de la
stanga la dreapta, adica de la Sibiu la Fagaras.

Care ar fi fost amplasamentul indicat al traseului Drumului
expres Sibiu-Fagarag, astfel ca Ariile Naturale Protejate si
Tara Fagarasului sa nu fie afectate

Dupa cum s-a mai aratat, pentru protectia mediului sunt legi clare
care trebuie respectate si, in consecinta, se impunea sa se studieze
si alte posibilitati de amplasament al obiectivului de investitie. Dupa
cum reiese din ,,Raportul la Studiul de evaluare a impactului
asupra mediului”, in cadrul Studiului de fezabilitate, intocmit in anul
2007, au fost analizate trei alternative de amplasament ale traseului.

La o analizé sumara (refdcand traseul fiecarei variante de ampla-
sament, dupa descrierile din RAPORT), se poate aprecia ca:

o ALTERNATIVA 1 - rosie - PROPUSA, pe sectorul cuprins intre
localitatile Mandra - Carta (Cartisoara), poate fi comuna cu Alter-
nativa 2 - mov, pe o lungime de cca. 40 km. In aceasts situatie, se
mai poate vorbi de doud alternative? Raman ca alternative doar cca.
33 km, iar daca se ia in calcul si traseul de la traversare a raului Cibin,
pana la Sibiu, ce mai ramane din alternative?

e Ambele alternative, incepand de la Carta - Cartisoara, pana la
traversarea raului Cibin, traverseaza masiv zone deluroase, in multe
situatii cu debleuri adanci, cu aspecte de cariere (jumulituri de
versanti), ceea ce nu este recomandabil pentru Tara Fagarasului;
nu mai vorbim de pericolul dezechilibrarii versantilor (a se vedea Sibiu
-Or&stie). In Raport se mentioneaz c&, in debleurile din lungul
drumului, se sapa o cantitate de 4,5 milioane mc de pamant,
restul de pamant necesar pentru umpluturile in rambleu, de cca. 10
mili-oane mc se aduc din gropile de imprumut;

o Ambele alternative (in realitate doar o alternativa, cu exceptia a
cca. 20 km), traverseaza masiv, incepand tot de la Carta-Carti-
soara, pana in Valea Cibinului, Arii Naturale Protejate, ceea ce
constituie o mare problemd, atata timp cat aceste Arii pot fi evitate;

o Este inacceptabil ca Autostrada Al sd se desprinda din Drumul
expres Sibiu-Fdgaras si nu invers, cu desprinderea Drumului expres
din A1, la Boita sau la Turnu Rosu, unde trebuie sa fie si km 0+000;

o ALTERNATIVA 3 - MARO, careia ar fi trebuit sa i se acorde o
atentie mai mare in Raport este prezentatd, fireste, asa cum este
prezentata (probabil) si in Studiul de fezabilitate.
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in primul radnd, un Drum expres nu traverseazi localititi;
este vorba de municipiul Fdgaras, care este situat si pe malul drept
al Oltului, cu cartierul Galati. Zona de traversare este populatd, iar
calea rutiera, care ar fi sa se realizeze pe digul din stanga Oltului, ar
avea un rol de Centura, ca ,inel” nordic al orasului (a se vedea si PUG
Fagaras).

Deci Alternativa 3 - maro ar fi trebuit sa se suprapuna cu celelalte
doua Alternative, 1 si 2, revenirea traseului intre Calea Ferata 200 si
Olt facandu-se dupa intersectia cu D.N. 1, intre Beclean si Dridif si
subtraversarea Caii Ferate. De aici rezulta ca Alternativa 3 - maro
trebuia analizata prin prisma celor mentionate mai inainte, in
acest articol: Tara Fagdrasului, strabuni, istorie, arheologie, ARIL
NATURALE PROTEJATE, achizitii de terenuri (exproprieri care au o se-
rioasd pondere in valoarea investitiei), legile protectiei mediului, pei-
sagistica etc.

Alternativa 3 trebuia analizata si prezentata ca fiind aceea care nu
traverseaza Arii Naturale Protejate, nu fardmiteaza masiv terenurile
proprietate privata si de stat, nu se defriseaza paduri, nu se ocupa
terenuri silvice, nu se afla in deblee, nu deranjeaza, fiind situata pe
langa o veche cale de comunicatie, ganditd acum 100 de ani de oameni
(proiectanti) care au amplasat-o chiar pe l&nga Olt (desi era inundabil),
nu razna printre localitati, evitdnd sfartecarea proprietatilor, distrugerea
peisajului acestui frumos tinut, a locurilor mostenite de la daci etc.

Proiectantii Caii Ferate Sibiu-Fagaras, acum 100 de ani, au

fost intelepti si au stiut sa protejeze Tara Fagarasului

Da, se pot EVITA MAI TOATE PROBLEMELE REZULTATE DIN RA-
PORTUL DE EVALUARE si raspunsul ne-a fost dat de proiectantii Caii
ferate Sibiu-Fagdras, acum 100 de ani, care s-au gandit la aceste as-
pecte si anume, daca ar fi luat-o ,razna” cu traseul Cdii ferate, dupd
cum, acum, la inceput de secol XXI ar fi urmat sd fie amplasat Dru-
mul expres, Tara Fagdrasului ar fi fost ,devastata”, daca nu ,distrusad”.

Nu se poate ca ARIILE NATURALE PROTEJATE sa nu fie atinse?!
.Da, se poate”, ne-au spus tot proiectantii Caii Ferate, la inceput de
secol XX. Si anume, ,pe unde?” intrebam noi. Raspunsul este: , pe
malul stiang al rdului Olt, asa cum am proiectat si noi Calea
Ferata” sau altfel spus, ,,intre Olt si Calea Ferata Sibiu-Fagéras,
pe partea stanga a acesteia, in afara zonei de protectie, care
este de 100 m latime, fata de axul Caii Ferate”.

Daca am fi fost putin interesati, s-ar fi constatat cd traseul Dru-
mului expres, intr-un astfel de amplasament, intre malul stang al rau-
lui Olt si Calea Feratd, ar fi tot timpul in afara zonei de protectie a
Caii Ferate, cu cateva exceptii, cum ar fi:

- intre Racovita si Marsa, la o distanta de 85 m, pe o lungime de
145 m;

- in zona localitatii Oltet, la o distanta de 65 m, pe o lungime de
995 m;

- intre Oltet si Sambata de Jos, la o distantd de 50 m - 60 m, pe
o lungime de 2.550 m;

- in zona localitatii Voila, la o distanta de 85 m, pe o lungime de
300 m.

Lungimea totald pe care traseul s-ar situa in interiorul zonei de
protectie a Caii Ferate ar fi de cca. 4 km, ceea ce ar fi foarte putin fata
de lungimea traseului de 73 km.

Aici trebuie precizat ca Autoritatile Cailor Ferate, prin Or-
donanta de Urgenta nr.12/7.07.1998, publicata in Monitorul
Oficial nr.254/8.07.1998, la cap.4, art.25, face urmatoarea
precizare: ,zona de siguranta a infrastructurii feroviare pu-
blice cuprinde fasiile de teren, in limita de 20 m fiecare, si-
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tuate de o parte si de alta a axei Cadii Ferate.....”, iar ,zona de
protectie ..... cuprinde terenurile limitrofe, situate de o parte
si de alta axei Caii Ferate, indiferent de proprietar, in limita a
maximum 100 m de la axa Caii Ferate...., cu mentiunea de la
aliniatul 5, cad ,,in zona de protectie a infrastructurii feroviare
publice pot fi executate lucrari, potrivit reglementarilor emise
de Ministerul Transporturilor”.

Deci nu se poate face afirmatia ca Autoritatile Cailor Ferate nu
permit ca Drumul expres sa fie in apropierea C.F. 200; permit, cu atat
mai mult cu cat este vorba de lucrari de interes national (astfel de si-
tuatii au fost si sunt nenumarate, in care au fost emise sau se emit
acordurile necesare).

Trebuie ardtat ca, in zona localitatii Carta, pentru evitarea unor
demolari si realizarea Nodului rutier Carta, exista posibilitatea am-
plasarii traseului prin Sudul comunei, iar Calea ferata sa fie supratra-
versata de doua ori. De asemenea, municipiul Fagaras, datorita con-
figuratiei terenului si a existentei cartierului Galati, care este amplasat
pe malul drept al Oltului, nu poate fi ocolit decat prin Sud (nu sunt
permise Drumuri expres prin localitati).

Se mai precizeaza ca ar fi fost ceva firesc ca desprinderea Dru-
mului expres sa se fi facut din Autostrada Sibiu-Pitesti (A1),
(unde tot atat de firesc era ca si kilometru zero [km 0] al caii
rutiere spre Fagaras sa fi fost tot aici) si nu Autostrada spre
Pitesti, in mod anormal, sa se desprinda din Drumul expres,
dupa cum rezulta din Studiul de fezabilitate.

Ce ar fi insemnat ca traseul definitiv al Drumului expres sa

fi fost amplasat intre Olt si Calea Ferata

Cu un astfel de traseu al Drumului expres, amplasat pe malul
stang al Oltului, cu desprindere din Autostrada A1, la Nord de comuna
Boita, s-ar fi evitat toate problemele rezultate prin desfasurarea,
fara nicio logica, a traseului aprobat prin mijlocul Tarii Fagarasului si
anume:

- IN SENSUL LEGII, ARIILE NATURALE PROTEJATE nu ar fi fost
afectate, prin aceasta intelegandu-se, asa cum s-a mai aratat, nu nu-
mai ,specii si animale salbatice” ci si ,formatiuni biogeografice, peis-
agistice, geologice, paleontologice, valori stiintifice, culturale etc.;

- practic, disparitia debleelor si a numeroase lucrari de poduri; ar
fi ramas sa se execute lucrdri pentru marirea capacitatii portante a
terenurilor, lucrari de poduri in numar mai redus, ramblee, lucrari
hidrotehnice etc.;

- jumulirea versantilor prin debleere, care practic dispare;

- intreruperea Cailor clasice de acces spre Muntii Fagaras;

- nu ar mai fi afectate dovezile istorice, arheologice, monumente
ale naturii etc.;

- impartirea Tarii Fagarasului in doua: Tara dinspre Olt si Tara
dinspre munte;

- tratarea cu pasaje denivelate a numeroaselor traversari nece-
sare acceselor intre cele doua Tari;

- traversarile periculoase, de catre oameni si animale, fie domes-
tice, fie sdlbatice, care nu pot fi controlate;

- Intreruperea acceselor existente de veacuri: drumuri agricole,
silvice, carari si poteci existente, create de animale si de om (a se
vedea si potecile lui Badea Cartan);

- defrisarile de paduri seculare si ocuparile de terenuri silvice;

- executia unor lucrdri de artad pentru supratraversarea sau sub-
traversarea Drumului expres de catre fauna;

- achizitionari de terenuri, altele decat terenuri agricole si ne-
productive, livezi etc.;



- nu ar mai fi ciopartite si nu s-ar mai crea probleme juridice di-
ficile cu terenurile ce urmeaza a fi achizitionate, cu mii de proprietari
(cel putin 2.100), mostenite din mosi, stramosi;

- s-ar mentine in continuare, neatinse, spatiile taranesti de mun-
te, cu atmosfera si linistea patriarhal3, fiind o provocare pentru turis-
mul national dar si international; locurile isi vor mentine frumusetea;

- afectarea mediului din punct de vedere peisagistic si nu numai;

- s.a.m.d.

A fost salvata Tara Fagarasului?...

Acel Drum expres, intitulat Sibiu-Fagaras, al cdrui Studiu de feza-
bilitate a fost intocmit in anul 2007, adicad acum opt ani, daca ar fi
prins viatad ,,pe traseul prevazut in studiu”, se considera ca ar fi
avut urmari, s-ar putea spune grave, din multe puncte de vedere,
unele de importantd nationald, fiind in discutie un tinut istoric al
Romaniei, caracterizat de multe aspecte specifice poporului roman,
locuit de urmasii dacilor si cu un enorm potential touristic.

Iata ce ne spune dl. Emanuel TATOMIR, doctor in stiinte geo-
grafice, in Teza sa de doctorat, intitulata ,Dezvoltarea Turismului
Cultural, cu deosebire a celui religios si de pelerinaj, in Tara
Fagarasului”:

~Tara Fagarasului reprezinta, prin complexitatea peisagis-
tica, diversitatea, valoarea calitativa si cantitativa a resurselor
turistice naturale si antropice, un spatiu cu o valoare estetica
a piesajului ridicata, atractiva, prioritar pentru implementarea
strategiilor de dezvoltare a turismului cultural, religios si de
pelerinaj. Unicitatea sa, conferita si de superlativele geogra-
fice naturale si antropice, alaturi de bogatia fondului natural,
vestigiile istorico-culturale trebuie neatinse, deoarece asigura
favorabilitatea maxima pentru formarea si dezvoltarea unei
noi destinatii si a unui produs turistic competitiv pe piata na-
tionala si internationala de profil” (autoritatile statului, cand au
emis in 2007 Avizele si Acordurile, ar fi trebuit sa fi avut in vedere
toate acestea).

S-au scurs opt ani de cand a fost intocmit acel Studiu de fezabi-
litate pentru promovarea investitiei intitulatd ,Drum expres Sibiu-
Fagaras”, proiectantul fiind firmele PRIORY-ARCADIS.

Fiind firme straine, pare a fi firesc sa nu acorde importanta cu-
venita istoriei Tarii Fagarasului si, cu atat mai mult, sa nu aiba
grija de a pastra neatinse locurile mostenite de veacuri de la
stramosi. S-ar putea spune ca si cei care si-au dat acordul, in ceea
ce priveste amplasarea traseului Drumului expres, nu au dat atentia
necesara acestei probleme extrem de importante, atat pe plan re-
gional, cat si pe plan national si chiar international; s-au gandit poate
numai la probleme tehnice, cum ar fi, de exemplu la capacitatea por-
tanta a terenurilor (pentru astfel de probleme, se atrage atentia cd in
zona sunt atat balastiere, cat si cariere, iar solutiile tehnice ar fi fost
rezolvate asa cum le-a rezolvat si Calea Feratd, acum 100 de ani,
cand Oltul era inundabil) sau la faptul cd sunt situatii cdnd ampla-
samentul traseului este pe langa un dig al unui Lac de acumulare;
pentru gdsirea solutiilor tehnice, se poate colabora (prin acte, nu prin
vorbe), interesele fiind nationale si nu particulare (sunt cunoscute
situatii in care au fost amplasate drumuri noi chiar pe diguri sau adia-
cente digurilor), sau la problema executiei rambleurilor etc; suntem
in secolul XXI, nu la inceput de secol XX, s.a.m.d.

intr-o publicatie pe internet, in data de 28 decembrie 2008, refe-
ritor la Studiul de fezabilitate pentru Drumul expres Sibiu-Fagaras,
jatd ce se afirma: ,,Berceanu a anulat Avizul favorabil pentru
Drumul expres Sibiu-Fagaras”.
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Si, in continuare, in acea publicatie, s-au mai facut urmatoarele
precizari:

.C.N.A.D.N.R. are, insa, nevoie de Acordul de Mediu pentru ca va
fi necesara defrisarea a 17,2 ha de padure, dintre care 0,11 ha din
Padurea Dumbrava, 10,4 ha din padurea Bradului si 6,7 ha din Pa-
durea Mohu. De asemenea, traseul acestui drum, care va uni cele
doua autostrazi, pune in pericol situri protejate in interes comu-
nitar si care sunt parte integrantd a retelei ecologice europene
~Natura 2000” in Romania. Pentru ele, Agentia de Mediu cere o foarte
mare atentie de la cei care vor executa lucrarea”.

+Pentru unul dintre cele mai importante situri, Aria de protectie spe-
ciald avifaunistica Piemontul Fagaras, s-au stabilit masuri de com-
pensare, pe care constructorul este obligat sa le duca la indeplinire.
Astfel, pierderile iremediabile cauzate de implementarea prezen-
tului proiect vor fi compensate prin addugarea a doua zone de habi-
tate cu pajisti seminaturale, vor fi realizate lucrari de sustinere a habita-
telor periclitate din interiorul sitului, pe aproximativ 300 de hectare, in
cele mai amenintate zone, primordial pajisti cu vegetatie lemnoasa
spontand. In timpul lucrérilor, se va tdia vegetatia lemnoasé spontand
de pe pasune si se va evita distrugerea zavoaielor de pe malul paréu-
lui, in zona D.N. 7C, apropiere de D.N. 1, in localitatea Cértisoara”.

Oare s-ar putea face afirmatia ca Ministrul Transporturilor, la acea
vreme Radu Berceanu, s-a gandit ca traseul aprobat al Drumului ex-
pres, asa cum a fost el proiectat, serpuind printre 22 de localitati din
Tara Fagdrasului, cu traversari, in plin, a Ariilor Naturale Protejate,
cu debleerea masiva a 4,5 milioane de mc de pamant, Idsand in urma
Lversanti jumuliti”, cu afectarea peisagisticii, a zonelor patriarhale si
multe, multe alte aspecte negative, ar distruge, ireversibil, impor-
tante marturii privind continuitatea poporului roman, ca urmasi ai
dacilor, in Tara Fagarasului si nu numai?

Se pare ca DA, s-a gandit!
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ORLEN ASFALT

Calitate poloneza pe drumurile romanesti

Dr. ing. Krzysztof BLAZEJOWSKI,

Director ,,Research and Development Department”

In anul 2014, compania ORLEN Asfalt a furnizat peste
100.000 de tone de bitum pentru investitiile rutiere din
Romania. Cheia succesului a fost nu numai construirea ter-
minalului feroviar ci, inainte de toate, grija pentru cea mai
buna calitate a liantului produs.

S ocietatea ,ORLEN Asfalt” s-a desprins in anul 2013 din structura
gigantului polonez, pe piata combustibililor lichizi, PKN ORLEN.
A devenit rapid unul dintre cei mai mari producatori si vanzatori de
bitum din Polonia. De peste 10 ani furnizeaza produse pentru cele
mai mari investitii rutiere, reusind sa-si construiasca renumele de
furnizor de bitumuri de cea mai ridicata calitate si partener solid de
afaceri. In anul 2012 a fost luat3 decizia de consolidare a segmentu-
lui de bitum n Grupul de Companii ORLEN. Ca urmare a acestei de-
cizii, oferta ,ORLEN Asfalt” de produse de la Rafindriile poloneze din
Ptock si Trzebinia a fost extinsd cu bitumuri rutiere din centrele de
productie din Cehia, de la Pardubice si Litvinov si din Lituania, de la
Mozejki, realizand astfel o capacitate de productie cumulata la un
nivel de 1,2 milioane de tone anual.

Printre pietele de export, una dintre cele mai importante raméane
Romania, unde compania si-a asigurat deja statusul de principal furni-
zor. Cererea de bitum in crestere a fost unul din principalii factori care
au dus la deschiderea sucursalei ,ORLEN Asfalt” de la Bucuresti, pre-
cum si darea in folosintd a terminalului feroviar, conceput din dorinta
de eficientizare a transbordarii de bitum si de accelerare a livrarilor pe
linia Polonia - Romania. Pe terminalul nou infiintat au fost instalate
trei rezervoare, destinate depozitarii bitumului rutier 50/70 si 70/100,
cu o capacitate totald de 5.000 de tone. Posibilitatea descarcarii si-
multane a sase vagoane, capacitatea de descarcare la nivel de 65 de
tone pe ord si doua statii de incarcare a cisternelor auto, fac din ter-
minalul din Floresti (judetul Prahova) unul dintre cele mai moderne si
cele mai eficiente din regiune.

Lucrari de cercetare si asistenta clienti
Succesul de vanzari al companiei ,ORLEN Asfalt” nu ar exista insa
fara a asigura clientilor produse care sa indeplineasca cele mai ridica-
te standarde de calitate, supravegheate de Departamentul de Cerce-
tare si Dezvoltare. In aceast3 celuld organizatoricd a ,ORLEN Asfalt”
se desfasoara lucrarile de cercetare, al caror scop este aplicarea la
productia de bitumuri a celor mai noi tehnologii si oferirea catre clienti
a produselor care sa indeplineasca cele mai ridicate exigente in pri-
vinta calitatii. Tot aici sunt create produse
noi, de viitor.

Rezultatele lucrarilor de cercetare des-
fasurate sunt utilizate in productia bitu-
murilor si in acordarea de consultanta teh-
nica pentru clienti. Pe langa articolele in
presa de specialitate, la fiecare doi ani
este publicat ,,Ghidul Bitumurilor ORLEN
Asfalt”. Aceasta publicatie contine infor-
matiile de baza referitoare la bitumurile
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produse, informatii tehnice si tehnologice suplimentare, precum si o
dezbatere a rezultatelor lucrérilor de cercetare. Incepand cu anul
2013, Ghidul este editat si in alte limbi decat limba poloneza, de
exemplu n limba englezad, rusad si romana.

Tehnologii de productie a bitumurilor

in cadrul ,,ORLEN Asfalt”

Toate bitumurile produse de ,,ORLEN Asfalt” sunt produse din sur-
se conventionale de materii prime, si anume din reziduurile obtinute
in timpul prelucrarii petrolului. Acesta este un reziduu de vid provenit
din unitatea de distilare teava-turn.

Oxidarea bitumurilor este un proces deosebit de complex, cu carac-
ter chimic si fizic. Caracterul chimic este compus din procesele intense
de polimerizare si condensare, care duc la cresterea particulelor. Toto-
datd, au loc reactii chimice care constau in aparitia compusilor oxigenati
si condensarea cu dehidrogenare, care duce la formarea legaturilor C-C
(carbon-carbon). Acest lucru duce la aparitia rasinilor si asfaltenelor, cu
costul hidrocarburilor naftenice-aromatice. Tipurile si mecanismul reac-
tiei sunt o functie a temperaturii. Caracterul fizic consta in stripping-ul
hidrocarburilor mai ugoare, din faza lichidd in faza gazoasa, prin disti-
lare cu vapori de apa. Acesta este un proces exoterm, adica reactiile au
loc cu separarea de energie sub forma de caldura.

In prezent, oferta companiei ,ORLEN Asfalt” este alc&tuitd din bi-
tumuri rutiere, bitumuri modificate cu polimeri ORBITON, bitumuri cu
grad inalt de modificare ORBITON HiMA, bitumuri multigrad BITREX
si bitumuri industriale (oxidate).

Grafic 1. Comparatie grafica a bitumurilor pentru utilizare ru-
tierd, produse de ORLEN Asfalt, in domeniul penetrarii la 25°C
si temperatura de inmuiere

Productia de bitumuri rutiere si multigrad

Bitumurile rutiere si bitumurile multigrad BITREX sunt produse pe
instalatii de oxidare a reziduurilor de vid, care provin din prelucrarea
petrolului. Acestea fac parte din grupul de lianti bituminosi de tip
semi-blown sau air-rectified.



ORLEN ASFALT

in cadrul +ORLEN Asfalt”, bitumurile rutiere si bitumurile multi-
grad BITREX sunt produse prin doud metode: prima dintre acestea
consta in procesul de oxidare continua, iar cea de-a doua are loc in
sistem periodic. Procesul de oxidare continua consta in alimentarea
neintreruptd a reactoarelor cu materie prima si preluarea continua,
neintreruptd, de produse cétre rezervoarele de depozitare. Continui-
tatea productiei garanteaza omogenitatea (uniformitatea) produsului
finit si stabilitatea parametrilor calitativi. in plus, acest proces este
caracterizat de utilizarea optimad a oxigenului pentru oxidare si o
foarte buna hidrodinamica a reactiei.

Dupa productie, bitumul este trimis catre rezervoarele de depo-
zitare, unde este amestecat si supus evaluarii calitative. Distributia
bitumului catre cisternele auto si feroviare are loc in unitati de tur-
nare ermetice.

Al doilea tip de instalatie utilizata pentru productia bitumurilor
este instalatia de oxidare periodics. In ,ORLEN Asfalt”, aceasta ajutd
in primul rand la productia bitumurilor industriale (de tip oxidised bi-
tumens), precum si la productia bitumurilor rutiere si multigrad.

Spre deosebire de procesul de oxidare continua, productia in oxi-
datoare are loc in sistem de sarja (eng. batch process), care consta
in umplerea oxidatorului cu materie primd, oxidarea continutului si
pomparea liantului finit.

Grafic 2. Instalatie de oxidare continua - reactoare Biturox®
(fot. ,ORLEN Asfalt”)

Modificarea bitumului cu polimeri

Modificarea bitumului are drept scop extinderea intervalului
de temperatura in care liantul va indica proprietati vasco-elastice.
+ORLEN Asfalt” utilizeazd metoda fizica, bazata pe amestecarea me-
canica reciproca a bitumului cu polimerul, cu eventuala utilizare a adi-
tivilor cu legatura incrucisata (eng. crosslinkers).

Principala materie prima pentru productia de bitumuri modificate
in compania ,ORLEN Asfalt” sunt materii prime selectionate, asa-nu-
mitele bitumuri de bazad cu proprietdti corespunzatoare pentru mo-
dificarea cu elastomeri. Modificatorul addugat la bitum in procesul
de productie este, cel mai frecvent, copolimerul bloc Stiren-Butadien-
Stiren, abreviat SBS.

Productia bitumurilor modificate cu polimeri consta in introduce-
rea corespunzatoare a polimerului in bitumul fierbinte, macinarea
amestecului intr-o moara cu putere mare de forfecare si dizolvarea si
uniformizarea finalad a acestuia. ,ORLEN Asfalt” dispune de doua in-
stalatii de productie pentru bitumuri modificate cu polimeri aflate in
Polonia, la Rafinariile din Ptock si Trzebinia.
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Grafic 3. Schita instalatiei pentru modificarea bitumurilor
de la Ptock

Datorita utilizarii in procesul de productie a modificatorului - elasto-
mer, se obtin beneficii semnificative in proprietatile liantului, atat la tem-
peraturi ridicate, cat si la temperaturi joase. Bitumurile modificate cu
polimeri sunt utilizate pentru constructia suprafetelor asfaltice cu trafic
greu, in amplasari speciale, de ex. in suprafetele de poduri si pentru
mixturile speciale mineral-bituminoase, de ex. suprafetele poroase (ca-
re reduc zgomotul). In toate utiliz&rile mentionate, bitumurile modifi-
cate cu polimeri produc rezultate mai bune decat bitumurile rutiere.

Certificate

Productia bitumurilor este verificata in baza Sistemului Integrat
de Management conform normelor ISO 9001, ISO 14001 si OHSAS
18001. In plus, conform Directivei privind produsele de constructii si
sistemele de evaluare a conformitatii, in cadrul ,ORLEN Asfalt” a fost
introdus sistemul de Control al Productiei in Fabricd (CPF). Sistemul
CPF este un sistem de control deplin al pregatirii, productiei si eliberarii
pentru vanzare a produselor de constructii de tip bitum. Fiecare loc de
productie este auditat anual de catre un auditor extern de la o unitate
acreditata de Comisia Europeana, iar certificatul CPF este reinnoit.

incheiere

Obiectivul ,ORLEN Asfalt” este furnizarea pe pietele europene a pro-
duselor bituminoase de cea mai ridicata calitate. Ne straduim ca sloga-
nul nostru ,Bitumuri - calitate in fiecare detaliu” sa atinga toate aspec-
tele activitdtii noastre. Punem la dispozitia clientilor nostri atat produse
de cea mai buna calitate, cat si cele mai ridicate standarde de asistenta
clienti. Confirmare a calitatii ridicate a produselor oferite de ,,ORLEN
Asfalt” sunt numeroasele premii si distinctii acordate de institutii de
prestigiu si mass-media de profil. Lista dovezilor de recunoastere a fost
initiatd, in anul 2004, de premiul acordat pentru bitumurile modificate
cu polimeri ORBITON, in cadrul concursului ,EUROPRODUKT”, organizat
sub patronatul Ministrului Economiei din Polonia si al Agentiei Poloneze
de Dezvoltare a Antreprenoriatului. Bitumurile modificate ORBITON au
fost distinse de asemenea cu Medalia de Aur in cadrul celei de-a XI-a
editii a Targului International de Constructii Rutiere Autostrada-Polonia
si cu statueta ,Nivel Ridicat” in cadrul categoriei ,,Produs Verificat”, acor-
datd de ,Revista Autostrazi” si de Asociatia Inginerilor si Tehnicienilor
Rutieri din Republica Polon& pentru rezultate si produse deosebite. In
anul 2011, compania ,,ORLEN Asfalt” a fost distinsd cu Emblema de Aur
QI pentru cea mai buna calitate a produselor oferite in programul reali-
zat sub patronatul Ministerului de Dezvoltare Regionald, al Agentiei
Poloneze de Dezvoltare a Antreprenoriatului si al Clubului Forum Polonez
ISO 9000. Compania a obtinut de doua ori titlul ,Firma de Constructii a
Anului”, fiind de asemenea apreciata si tehnologia de productie a bitu-
murilor multigrad BITREX, premiatd cu Medalia de Aur in cadrul Targu-
lui International de Inventica IWIS 2007.
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Influenta cromaticii sensurilor giratorii asupra
gradului de siguranta rutiera

Drd. ing. Flavius-Florin PAVAL,
Serviciul Siguranta Circulatiei, Management Trafic Drumuri
Nationale si Autostrazi, din cadrul C.N.A.D.N.R.

Rezumat

T oti administratorii de retele rutiere din Romania implementea-
za masuri de crestere a gradului de siguranta rutierd, in vederea
respectarii obiectivului impus, la nivelul Uniunii Europene, de redu-
cere cu pana la la 50% a numarului de raniti si victime din acciden-
tele rutiere.

in ultima perioadd de timp, una dintre m&surile frecvente de re-
ducere a gradului de siguranta rutierd este realizarea de sensuri gira-
torii, in vederea scaderii numarului punctelor de conflict al intersec-
tiilor la nivel.

Sensurile giratorii sunt solutii tehnice bune pentru cresterea gra-
dului de siguranta rutiera, numai cu conditia respectarii de catre con-
ducatorii auto a limitelor de vitezd impuse.

Tinand cont de comportamentul inadecvat manifestat de partici-
pantii la trafic, in ceea ce priveste respectarea regulilor impuse dar si
de faptul cd sensurile giratorii reprezinta o modificare a aliniamentu-
lui infrastructurilor rutiere, se impune iluminarea acestora.

Prin acest articol se doreste prezentarea influentei cromaticii pro-
duselor utilizate la realizarea sensurilor giratorii asupra gradului de
sigurantd si atragerea atentiei administratorilor retelelor de infra-
structurad rutierd asupra influentei masurilor minore care se pot lua in
cadrul solutiilor tehnice stabilite, care pot conduce la cresterea gradu-
lui de siguranta rutierd, fard a influenta costurile.

Introducere

Romania si-a asumat obiectivul impus de Comisia Europeana, prin
noul Program de Actiuni de Sigurantad Rutiera pentru perioada 2011-

2020, de reducere cu 50% a numarului de raniti si victime in acci-
dente rutiere la nivelul Uniunii Europene.

Fata de nivelul Uniunii Europene, tara noastra se afla, din pacate,
pe un loc fruntas in functie de numarul de persoane decedate in ac-
cidentele rutiere, dar in ultima perioada de timp, au fost implemen-
tate masuri de sigurantd rutierd, care au condus la existenta unui
trend descendent dar insuficient fata de media europeana.

Figura 1. Numar accidente rutiere pe reteaua de drumuri
nationale si autostrazi, in perioada 2010-2014

Pe reteaua de drumuri nationale si autostrazi, in perioada 2010-
2014, numarul de persoane ranite grav sau decedate, ca urmare a ac-
cidentelor rutiere, a scazut simtitor, in special in decursul anului 2014.

Inlsturarea sectoarelor cu frecventd sporita a accidentelor rutiere
pe drumuri este o parte componenta de masuri care au ca scop solu-
tionarea complexa a problemei de reducere a numarului de accidente
rutiere.

Tinand cont de obiectivul asumat dar si de necesitatea asigurarii
unor conditii de circulatie optime pentru toti participantii la trafic, ad-

Tabelul 1. Statistica accidentelor rutiere produse in perioada 2010-2014
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ministratorii de retele rutiere au stabilit ca solutie tehnica pentru in-
tersectia infrastructurilor rutiere, sensul giratoriu.

O altd masura de crestere a gradului de siguranta rutierd pe in-
frastructura rutierd, care se are in vedere a fi implementata, atat in
Romania, cat si in straindtate, este realizarea iluminatului, in special
al sectoarelor care prezintd un risc ridicat pentru conducatorii auto.

Solutia tehnica - sens giratoriu

Sensurile giratorii sunt intersectii cu o singura parte carosabild, pe
care se circula in sens unic, in jurul unei insule centrale. Vehiculele
care parcurg inelul circulabil din sensul giratoriu au prioritate fata de
cele care intra in sensul giratoriu. Solutia adoptarii sensurilor gira-
torii, in scopul tratarii traficului in intersectii, este privita cu mult in-
teres in multe tari, in zilele noastre, in special din motive de siguranta
a circulatiei si asigurarii unei calitati corespunzatoare a fluentei trafi-
cului. Principalele avantaje ale sensurilor giratorii sunt urmatoarele:

¢ Siguranta circulatiei: riscul de producere al accidentelor este
(foarte) scazut. Un prim motiv este nivelul scazut al vitezelor de cir-
culatie, atat al traficului convergent in intersectie, cat si al celui care
se deruleaza in sensul giratoriu propriu-zis. Un al doilea motiv este
numarul potentialelor conflicte intre participantii la trafic, care este
mai scazut decat in alte tipuri de intersectii.

 Calitatea fluxurilor de trafic: sensurile giratorii asigura nive-
luri de serviciu superioare pentru toti participantii, in comparatie cu
intersectiile reglementate prin indicatoare de circulatie sau cele se-
maforizate.

Solutia tehnica de sens giratoriu este 0 masura benefica pentru
cresterea sigurantei rutiere si asigurarii unei calitati superioare a flu-
xurilor de trafic, dar asigurarea iluminatului acestora este imperativ
necesara, deoarece, in caz contrar, aceasta solutie se prezinta ca un
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obstacol in calea conducatorilor auto, datoritd modificarii drastice a
aliniamentului infrastructurii rutiere.

Vizibilitatea retelelor rutiere

Avand in vedere faptul cd, in sensurile giratorii, conducatorii auto
din sens au prioritate si implicit cei care doresc sa intre in acesta tre-
buie sa franeze sau chiar sa opreasca, soferii trebuie sa beneficieze
de o vizibilitate crescutd, care in mod curent este asigurata prin ma-
suri de iluminare.

Functie de solutia tehnica dorita, sensurile giratorii pot avea insula
centrala de o indltime mica, care va asigura observarea vehiculelor
care se afla dar si a celor care intra in acestea de pe partea opusa,
sau pot avea insula centrald cu o dimensiune semnificativa, care va
asigura doar observarea vehiculelor care se afld in giratie.

In cazurile in care existd un istoric al nerespectérii limitérilor de
vitezd al conducatorilor auto, se practicd sensuri giratorii cu insula
centrala cu indltime mare, astfel incat sa conduca la obligarea dimi-
nuarii vitezei.

Studiu de caz - iluminarea sensurilor giratorii

fn acest articol se va prezenta influenta cromaticii materialelor
utilizate la realizarea unui sens giratoriu, concomitent cu iluminarea
acestuia, asupra gradului de siguranta rutiera.

In domeniul ilumin&rii aferent sectorului rutier, cel mai important
aspect il reprezinta luminanta, deoarece aceasta reprezintd coefi-
cientul de lumind care se reflectd, mai exact caracterizeaza stralu-
cirea obiectelor.

Figura 2. Exemplu de sens giratoriu cu 2 benzi de circulatie pe sens
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20 m si la o indltime de 10 m, cu un grad de orientare a aparatului de 0°.
Au fost efectuate trei simulari, in care singurul element modifi-
cat a fost materialul utilizat la acoperirea sensului giratoriu, respectiv:
e Cazul I - s-a presupus ca la acoperirea insulei centrale s-a uti-
lizat pavaj cu dale de culoare gri;

Figura 3a. Principiul iluminarii si a luminantei

Luminanta este masura utilizata in momentul proiectarii sau ve-
rificarii sistemelor de iluminat ale retelelor de infrastructura rutiera si
se masoard in cd/m2. Prin atingerea unei luminante optime se are in
vedere scdderea gradului de orbire a conducatorilor auto, atat a or-
birii de incapacitate (este fiziologica si reprezintd reducerea vizibili-

tatii) cat si a orbirii de disconfort (psihologicd si care creeaza conditii Figura 4. Insula centrala cu pavaj din dale gri
neplacute de vizibilitate).

Pentru incercarile prezentate in acest articol, s-a ales solutia teh- e Cazul II - s-a presupus cd la acoperirea insulei centrale s-a uti-
nica de sens giratoriu cu insuld centrala cu o inaltime semnificati-  lizat pavaj cu dale de culoare cdramizie;
va, respectiv 1,5 m si o solutie de iluminare cu aparat de iluminare ru-
tier.

Simularea ilumindrii a fost realizatd cu ajutorul programului , DIA-
LUX”, unde a fost selectat urmatorul aparat de iluminat cu LED, iar
dispunerea s-a optimizat de catre program prin respectarea conditiei
(impuse) de asigurare a unui grad de iluminare uniforma de minim
2cd/m? (avand in vedere ca pentru aceasta simulare am presupus ca
discutam de un sens giratoriu cu trafic rutier important si am consi-
derat necesitatea asigurarii unui iluminari semnificative, a fost aleasa
clasa de iluminare ME1, conform standardului SR EN 13201- Ilumi-
natul cailor de circulatie rutiere).

Aparatul de iluminat prezinta urmatoarele caracteristici impor-

tante:
e Flux luminos (Corp de iluminat): 26.892 Im;
e Flux luminos (Lampi): 33.200 Im; Figura 5. Insula centrala cu pavaj din dale caramizii
e Putere corp de iluminat: 276,0 W.
In urma calculelor si a optimizérii efectuate de citre program, a fost e Cazul III - s-a presupus ca la acoperirea insulei centrale s-a uti-

aleasa solutia de dispunere a aparatelor de iluminat la o distantd de lizat iarba.

Figura 3b. Aparat de iluminat rutier utilizat in simulare
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Figura 10. Curba luminantei in cazul insulei centrale
cu pavaj din dale caramizii

Figura 6. Insula centrala cu iarba

In urma efectudrii simul&rii, au rezultat urmétoarele date si curbe
de luminanta:

Figura 11. Iluminarea drumului
si a insulei centrale cu iarba

Figura 8. Curba luminantei in cazul insulei centrale
cu pavaj din dale gri

Figura 12. Curba luminantei in cazul
insulei centrale cu iarba

Cea mai buna vizibilitate a conducatorilor auto, datorata unui grad
superior de iluminare, este conferitd de solutia de sens giratoriu cu in-
sula centrala cu pavaj din dale de beton de culoare gri, in detrimen-

Figura 9. Iluminarea drumului si a insulei centrale tul utiliz3rii de iarbd sau a pavajului cu dale de beton de culoare c-
cu pavaj din dale caramizii ramizie.

Figura 7. Iluminarea drumului si a insulei centrale cu pavaj din dale gri
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Tabelul 2. Date rezultate in urma
simularii efectuate in ,DIALUX"”

Concluzii

Prin acest articol s-a dorit atragerea atentiei asupra cromaticii ma-
terialelor utilizate la constructia sensurilor giratorii si influenta aces-
teia asupra gradului de siguranta rutiera.

In urma simuldrii efectuate in cadrul studiului de caz prezentat, a
rezultat ca se poate obtine un grad de iluminare superior doar prin

? sh flash flash flash flash flash flash flash flash
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modificarea cromaticii materialelor utilizate, fard modificarea tipurilor
aparatelor de iluminat sau pozitionarea acestora.

Administratorii retelelor rutiere trebuie sa aiba in vedere ca se
poate creste gradul de siguranta rutiera doar prin modificari minore
ale solutiilor tehnice, cum ar fi alegerea unor altor culori, fara impli-
carea de costuri suplimentare.

BIBLIOGRAFIE:

[1] CRISTIAN ANDREI, PAVAL FLAVIUS-FLORIN: »Solutii mo-
derne de amenajare a punctelor negre in vederea scaderii numaru-
lui de accidente rutiere”, Congresul national de drumuri si poduri din
Romania - 10-13.09.2014;

[2] CP D.02.10:2014 - ,Cod practic in constructii, Constructii
hidrotehnice Rutiere si speciale”, Ministerul Dezvoltarii regionale si
Constructiilor, Republica Moldova - 2014;

[31 .Intersectii giratorii — Aplicatii si proiectare - Un manual
practic”, Ministerul Transporturilor, Lucrarilor Publice si Gospodarirea
Apelor - ,Parteneri pentru drumuri” - 2009;

[4] ,Manual de siguranta rutierd”, Administratia de Stat a Dru-
murilor, Republica Moldova - 2011;

[5] MARILENA MAIEREAN: ,Suprafete”, Suport Curs ,Specialist
in iluminat”, Bucuresti, CNRI - 13-26.05.2015.

Serbia:
Finantare B.E.I.

Banca Europeana de Investitii (B.E.I.) si-
a exprimat interesul de a finanta constructia
noii autostrazi intre Nis si Pristina. Aceasta
investitie va contribui la realizarea unei le-
gaturi directe, rutiere, intre Nis, din Serbia
si Pristina, capitala Kosovo. In acest mo-
ment, B.E.I. are in derulare cinci credite ac-
tive in infrastructura din Serbia, in valoare
de 759 mil. euro. Banii au fost alocati pen-
tru constructia de autostrazi, infrastructura
de cale ferata, precum si pentru reabilitarea
si modernizarea drumurilor existente.

Slovacia:
Tunel rutier de doi kilometri

in Slovacia, se afld in curs de finalizare
proiectul conexiunii intre Autostrada Kosice
si Ruzomberok. Lucrarile cele mai importan-
te vor fi cele ale bypass-ului din Vestul loca-
litatii Presov, adevarata provocare consti-
tuind-o tunelul de doi kilometri lungime. Lu-
crarile de constructie vor incepe in curand,
iar costurile sunt estimate la peste 370 mil.
euro. Inaugurarea se va face peste aprox.
patru ani, in prezent Compania Nationala
de Autostrdzi din Slovacia evaluand firma
de constructii care ar putea realiza acest
proiect.

OCTOMBRIE 2015

Marea Britanie:
Inedit pe afisajul autostrazii

Potrivit unei stiri, publicate de ,worldhigh-
way.com”, panourile publicitare de pe au-
tostrazi sunt folosite pentru reclame la pasta
de dinti, avioane sau mesaje, cum ar fi ,nu
aruncati gunoiul pe autostrada”. O exceptie a
facut-o o sotie din Shefield, Marea Britanie,
care a decis sa comunice participantilor la
traficul de pe autostradd un mesaj inedit. Di-
mineata, soferii navetisti de pe autostrada au
fost uimiti sa gdseasca mesajul ei, catre sot,
~Enjoy your drive to work!”. Agentia de pu-
blicitate care a vandut mesajul afirma ca
acesta a costat cateva sute de lire sterline si
a fost afisat timp de trei ore (6 - 9 a.m.), pro-
babil in momentul in care sotul conducea
pe autostradd. Pentru doamna respectiva si
sotul ei, mesajul s-ar putea sa fi fost amu-
zant dar, potrivit ziarului , The Guardian”, mai
multe persoane au solicitat ca asemenea
texte sa fie interzise.

Etiopia:
UE finanteaza drumurile rurale

Uniunea Europeanad va oferi o finantare
in valoare de aprox. 614 mil. dolari guver-
nului etiopian, pentru dezvoltarea drumu-
rilor rurale din aceasta tara. Finantarea va fi
asiguratd intre anii 2016-2020, ca parte a

unui program inceput in anul 1997. In pre-
zent, in jur de 65% dintre districtele locale
din Etiopia nu au acces rutier. Datorita aces-
tui program, reteaua rutiera de drumuri a
ajuns, in anul 2014, la aprox. 100.000 km,
comparativ cu doar 26.000 km, in anul
1997.

Germania:
Deficit de finantare

Potrivit Institutului German pentru Cer-
cetare Economica (DIW), in Germania exis-
ta o serie de restante importante pentru in-
tretinerea si repararea retelei de drumuri de
mare vitezd. Potrivit Raportului DIW, 20%
dintre autostrazi si 50% din podurile peste
acestea sunt intr-o stare criticd. In plus,
compania feroviarda germana DEUTSCHE
BAHN (DB) estimeaza ca exista in jur de
1.400 de poduri feroviare care ar trebui mo-
dernizate.

Rusia:
Pod peste Neva

Un nou pod este planificat sa se constru-
iasca peste raul Neva si care va face parte
din ruta de mare viteza Radius-Vest. Proiec-
tul este estimat la aprox. 2,3 mld. dolari.
Primul pod peste raul Neva a fost construit
intre anii 1897 - 1903.



SIGURAN]'A CIRCULATIEI

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXIV
DE DRUMURI SI PODURI NR. 148 (217)
DIN ROMANIA

Gestionarea sigurantei circulatiei
pe infrastructura rutiera

Nicolae POPOVICI

Membri A.P.D.P. Moldova ,,Neculai TAUTU”,
prezenti la Masa rotunda

a fiecare cinci ore, un roman isi pierde viata intr-un accident ru-

tier, iar in fiecare ora, un roman este grav ranit intr-un accident
rutier... Pe drumurile din tarile Uniunii Europene mor zilnic peste 70 de
persoane in accidente rutiere. Numarul persoanelor decedate a scazut
in Uniunea Europeand, in anul 2013, cu 8% fatd de 2012. In Roma-
nia, conform Raportului Directiei rutiere pentru anul 2013, in perioada
2008-2013 s-a inregistrat o reducere cu 39,3% a numarului de per-
soane decedate, de la 3.065 in 2008, la 1.861 in 2013. Chiar si asa,
in anul 2013 am ocupat locul unu intre tarile Uniunii Europene, cu 92
de persoane decedate la un milion de locuitori, media in U.E. fiind de
51 de persoane decedate la un milion de locuitori.

Aceste informatii reprezinta realitati care au determinat pe mem-
brii A.P.D.P. Moldova ,Neculai TAUTU” s& organizeze recent, la Facul-
tatea de Constructii si Instalatii Iasi, o masa rotunda, cu tema ,,Ges-
tionarea sigurantei circulatiei pe infrastructura rutiera”. Ra-
portori ai activitatii, care au prezentat teme de discutie, au fost ing.
Catalin DIMACHE, expert in auditul sigurantei rutiere din cadrul
D.R.D.P. Iasi si comisar sef de politie dr. ing. Laurentiu HERMENIUC,
de la Politia rutierd a judetului Suceava.

S-a avut in vedere, in primul rand, ,Programul de actiune euro-
pean destinat sigurantei rutiere — Deceniul Sigurantei Rutiere, 2011
- 2020”, unde Comisia a desemnat infrastructura rutiera ca fiind al
treilea pilon al politicii de siguranta rutiera. Din temele prezentate de
raportori, dar si din numeroasele interventii ale participantilor, a reie-
sit cd asemenea activitdti sunt benefice, atat specialistilor, cat si so-
cietatii civile, motiv de a reda si noi o parte a ideilor rezultate.

O concluzie simpla, cruda, dar adevarata, spune ca un autovehi-
cul defect poate fi retras din circulatie, dar acelasi lucru nu poate fi fa-
cut si cu un drum cu probleme de sigurantd rutierd. In termeni teh-
nici, vorbim de Inspectie Tehnica Periodicd a autovehiculelor, dar nu
vorbim si de o Inspectie de Siguranta Rutiera a unui drum, fie el na-
tional, dar mai ales judetean si comunal. Se pune intrebarea care sunt
diferentele intre Inspectia de Sigurantd Rutierd, care se aplica dru-
murilor existente si Inspectia Tehnica Periodica a vehiculelor.

Calitatea modului de gestionare a sigurantei infrastructurii rutiere
va fi influentata si de competentele celor care vor pune in aplicare
aceste proceduri. Legislativul a definit GESTIONAREA SIGURANTEI
RUTIERE ca obiect care se ocupa cu studiul sistemului utilizator - ve-
hicul - drum, mediu, privit ca un intreg si care are ca obiectiv corec-
tarea prin masuri constructive a deficientelor de configuratie a trase-
ului care pot concura la producerea accidentelor rutiere. Deci, proiec-
tantul, administratorul retelei si autoritatea responsabila de gestio-
narea sigurantei circulatiei pe infrastructura rutiera (care potrivit le-
gislatiei este ARR) trebuie sa cunoasca in detaliu modul in care infra-
structura contribuie la producerea accidentelor dar si masurile con-
structive/amenajarile rutiere, care, aplicate intr-un anumit context,
pot determina reducerea numarului si consecintelor accidentelor.

Pe cat de pregnanta este influenta drumului in cadrul acestui sis-
tem complex, pe atat de dificild si greu de realizat este remodelarea
lui. Inchiderea unui drum ca urmare a unei deficiente ce a dus la pro-
ducerea de accidente este o actiune dificild, foarte greu de asumat si
nu poate fi comparatd cu retragerea unei anumite marci de autove-
hicul de pe piata pentru anumite interventii. Pe baza acestor consi-
derente, a fost promovata si aprobatd Directiva Parlamentului Euro-
pean si a Consiliului Europei PE-CONS 3652/2008, privind GES-
TIONAREA SIGURANTEI INFRASTRUCTURII RUTIERE.

La nivel global, au fost apreciate progresele din industria con-
structiilor de autovehicule, echiparea acestora cu cele mai moderne
sisteme de siguranta active si pasive, care au contribuit la reducerea
numarului si consecintelor accidentelor rutiere. De asemenea, s-a sta-
bilit cd Gestionarea sigurantei infrastructurilor rutiere poate fi consi-

Conform acestor surse, leziunile din accidentele rutiere reprezinta
a opta cauza a mortalitatii in lume si principala cauza de deces in rén-
dul tinerilor cu varste intre 15 si 29 de ani. Ierarhia cauzelor de pro-
ducere a accidentelor se modifica in functie de mediul si de categoria
de drum. In afara localit&tilor, pe drumurile nationale si judetene, pe
primul loc se situeazd accidentele provocate de viteza. In localitati,
mai ales in mediul urban, pe primele locuri se afld cauzele asociate
comportamentului neregulamentar al pietonilor sau de acordare a pri-
oritétii, atat pentru pietoni, cat si pentru alte vehicule. In acest ritm
si in lipsa unor masuri urgente, accidentele rutiere vor reprezenta, in
anul 2030, a cincea cauza de deces in lume.

In Romania, conditiile de trafic, cu exceptia autostrizilor si dru-

Ing. Catalin DIMACHE,
expert in auditul sigurantei
rutiere din cadrul D.R.D.P.
Iasi

Cms. sef dr. ing.
Laurentiu HERMENIUC,
Politia rutiera a judetului
Suceava
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murilor expres, depind de locul de desfdsurare a circulatiei, in interi-
orul sau exteriorul zonelor construite/locuite. Iata ca, din analiza ac-
cidentelor grave, rezulta acelasi lucru: principalele cauze ale acci-
dentelor sunt diferite in mediile locuite, fatd de cele nelocuite. Chiar
si 0 persoand neavizata, in urma unei simple vizualizéri a drumurilor
nationale si judetene, isi d@ seama cd traseul acestora nu difera cu
nimic, din punct de vedere constructiv, in afara localitatii si in locali-
tate. Simpla prezentd a indicatoarelor rutiere de semnalizare a intrarii
in localitate nu are efectul scontat de a modifica comportamentul con-
ducatorilor auto.

in prezent, autoritdtile cu responsabilitéti in domeniu sunt impli-
cate in implementarea prevederilor Directivei 2008/96/CE a Parla-
mentului European si a Consiliului, din 19 noiembrie 2008, privind
gestionarea infrastructurii rutiere cu un tel major, respectiv reduce-
rea la zero a accidentelor soldate cu decese, document care stabileste
procedurile de urmat pentru implementarea unitara, de catre toate
statele membre, a operatiunilor de:

e Evaluare de impact asupra sigurantei rutiere;

o Audit de sigurantd rutiera;

¢ Gestionarea sigurantei retelelor rutiere;

e Inspectii de siguranta rutiera.

Pentru a se conforma prevederilor Directivei si in Romania s-au
adoptat o serie de acte legislative, cele aflate in vigoare la aceasta
data fiind prezentate si dezbatute in cadrul manifestarii de la Iasi.

Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr. 480 din 30
iunie 2011, Legea nr. 265/2008, republicata in 2012 si Legea nr.
50/1991, privind autorizarea executarii lucrarilor de constructii, ra-
man principalele reglementari privind gestionarea sigurantei circu-
latiei pe infrastructura rutiera.

Importanta auditului de sigurantd rutiera este reala, deoarece:

o Este mai usor sa proiectezi intr-o manierad sigura, decat s aduci
modificdri unui drum deja construit/reabilitat/modernizat; ¢ Proiec-
tarea trebuie sa anticipeze greselile tuturor utilizatorilor drumurilor,
astfel incat drumul sa se adapteze la acestia, si nu invers; e Contri-
buie la prevenirea producerii accidentelor rutiere si la reducerea nu-
marului si a gravitatii acestora; e Beneficii importante in comparatie
cu costurile - rate B/C > 10:1.

Specialistii sunt de parere ca exigentele de siguranta rutiera de-
pind in aceasta perioada de alocarea resurselor financiare, care sa
permita transformari ale infrastructurii, cu influentd semnificativa
asupra evolutiei numarului si consecintelor accidentelor. Infrastruc-
tura rutiera nu a evoluat semnificativ fata de anul 1990, inregistran-
du-se, pe ansamblu, modificarea defavorabild a raportului intre cere-
rea si oferta de trafic si, implicit, reducerea confortului si economi-
citatii circulatiei. Majoritatea investitiilor in drumurile existente
au fost canalizate in scopul imbunatatirii planeitdtii suprafetei de
rulare si a largirii platformei drumurilor, cu doua benzi si doud sen-
suri de circulatie. Exigentele sigurantei circulatiei au ramas pe un plan
secundar. Si in legislatia
rutierd actuala termenul
de ,fluenta” este utilizat
inainte de cel de ,sigu-
ranta”.

fn Romania, procen-
tul de coabitare a trafi-
cului de tranzit cu trafi-
cul local este in creste-
re, datorita tendintelor
de dezvoltare a zonelor

Ing. Razvan MUSCALU, prezenta
activa la manifestarile A.P.D.P.
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SIGURANTA CIRCULATIEI

Practica si teoria si-au dat mana la Facultatea de
Constructii si Instalatii Iasi

locuite in lungul drumurilor, inclusiv a celor din clasele tehnice supe-
rioare, ca urmare a respectarii legislatiei specifice in vigoare.

In Romania, conditiile de trafic, cu exceptia autostrazilor si dru-
murilor expres, depind de locul de desfdsurare a circulatiei, in interi-
orul sau exteriorul zonelor construite/locuite. Utilizatorul nu are acces
la autostrazi si sau/drumuri expres si, deci, trebuie sa-si adapteze
permanent comportamentul la conditiile diferite ale circulatiei din
mediile locuite si nelocuite. Un utilizator care se deplaseaza pe o dis-
tantd mai mare va fi nevoit sa fie permanent pregatit sa reduca viteza
de circulatie de la 100 (90) km/h la 50 km/h, la intrarea in localitati.
Frecventa mare a acestor schimbdri de comportament, la parcurge-
rea unui traseu mai lung, este deosebit de solicitanta.

Cu alte cuvinte, In aceastd perioada nu au fost investite resurse
care sa permita transformari ale infrastructurii de natura a influenta
semnificativ evolutia numarului si consecintelor accidentelor.

Ce este de facut? Respectarea legislatiei specifice in vigoare de ca-
tre toti factorii responsabili in gestionarea sigurantei pe infrastructura
rutierd, dar si adaptarea ei la realitatile concrete de pe fiecare drum.
Obligarea beneficiarilor investitiilor de a plati taxe fixe, stabilite de gu-
vern, nu ajutd cu nimic: parca sunt stabilite prohibitive, astfel incat so-
licitantii sa fie descurajati de sumele enorme pe care sa le achite doar
pentru intocmirea unor studii, fie ele si de siguranta rutiera.

Desi este legiferat faptul cd Autoritatea Rutiera Romana este sin-
gura entitate responsabila de gestionarea sigurantei rutiere, acest
lucru nu este vizibil. De altfel, studiind legislatia din domeniu, se poa-
te sesiza ca acest organism are enorm de multe atributii pentru in-
frastructura rutierd, insa implicarea sa nu are rezultate concrete in
imbunatatirea conditiilor de trafic si cresterea sigurantei rutiere. Fi-
resc, cu totii ne punem intrebarea de ce nu se implementeaza legis-
latia? In loc de réspunsuri, riméanem in continuare cu alte intreb3ri
fara raspuns:

NU avem incredere in rezultatele obtinute de cei care au imple-
mentat?; NU avem incredere in stiintd?; NU consideram acest lucru
o prioritate?; NU avem competentele necesare?; NU dispunem de
fondurile necesare implementarii?

Generatiile de specialisti pe care le pregatesc facultatile isi cauta
de lucru in Romania, dar starea de lucruri de aici 1i obliga sa se in-
drepte spre alte tari, acolo unde breasla drumarilor este mult mai
mult apreciatd si sprijinita. Pacat de eforturile colectivelor de profe-
sori, deoarece, asa cum au aratat intr-o demonstratie tehnica cu stu-
dentii la sfarsitul activit3tii A.P.D.P. Moldova ,Neculai TAUTU”, stiu s&
imbine stiinta cu maiestria atat de necesare lucrarilor de arta.
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ARD - Advanced Road Design

APLICATI

Aplicatii practice ale tehnologiei de reciclarare ,,in situ”

cu fibre in dispersie (ll)

Drd. ing. Nicolae POP,

Universitatea Tehnica - Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
Ing. Nicoleta SCARLAT,

Australian Design Company-Bucuresti

(continuare din numarul trecut)

Raportarea terasamentelor si a cantitatilor de materiale pe

pozitii kilometrice

Raportarea terasamentelor

e cantitatile totale de terasamente;

e cantitatile de materiale pe pozitii kilometrice si cantitatile totale
de materiale.

Raportul se gaseste si in format ,numedrum-vol.txt”, dar si in for-
mat .csv in folderul *-Data - Temp. sub denumirea ,CSVVolumes-
numedrum.csv”. Din acest tabel vom extrage urmatoarele coloane de
interes si vom citi astfel:

- KM1/arie sapatura 1 /volum sapatura 1 / arie umpluturd 1/
volum umpluturd 1 - care reprezintd arii si volume de sapaturi si
umpluturi pe picheti, pentru varianta clasicd (1) de reabilitare.

- KM2/arie sapatura 2 / volum sapatura 2 / arie umplutura 2 /
volum umplutura 1 - care reprezinta arii si volume de sapaturi
si umpluturi pe picheti, pentru varianta cu reciclare (2) de reabi-
litare.

Fig. 1.13. Tabel reprezentand ariile si volumele de sapatura
si umplutura

Raportarea materialelor pe pozitii kilometrice

in format ,csv”

Pentru o mai usoara utilizare a datelor corespunzatoare canti-
tatilor de materiale se va rula comanda ARD, care permite cumularea
si raportarea structurii rutiere pentru fiecare pichet in parte, pentru
0 urmarire riguroasa a valorilor.

Aceasta va genera urmatorul format de fisier pe pozitii kilome-
trice:

Fig.1.12. Modul de aplicare a comenzii ,Section by Section report for Bulk Earthworks"”
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Fig.1.14. Fisierul de date pentru structura proiectata

Raportarea materialelor pe picheti
Raportarea finald pe picheti este prezentata mai jos.

Fig.1.16. Raportare pe picheti

Scoaterea automatd a zonelor podurilor prin definirea unui fisier
va include pozitiile kilometrice de intrare-iesire (Apply Bridges Ex-
clude File).
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Fig.1.18. Excluderea zonelor cu poduri

Reprezentarea datelor printr-o diagrama coloana

Datele aranjate in coloane vor fi reprezentate in diagrame de tip
coloana - cilindru (Fig.1.18., Fig. 1.19., Fig. 1.20.). Acestea sunt gru-
pate, nestratificate si reprezentate in 3-D. Diagramele coloana au fost
utilizate pentru ilustrarea unor comparatii pe diferite tipuri de mate-
riale, reprezentate in valori absolute. Seria de reprezentare include si
etichetele coloanei cu valori pe tipuri de materiale din structurile ru-
tiere in cele doua variante de reabilitare.

Fig.1.20. Reprezentarea in diagrame de tip
coloana-cilindru a materialelor pe tipuri in valori absolute
pentru structura standard

Fig.1.17. Filtrarea datelor raportate
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Fig.1.21. Reprezentarea in diagrame de tip
coloana-cilindru a materialelor pe tipuri in valori absolute
pentru structura reciclata

Identificarea variantei optime de investitie se bazeaza pe compa-
ratia a doud variante, cea clasica cu costuri operationale si de mente-
nanta ridicate si o a doua, utilizand solutia reciclarii ,in situ” cu bitum
spumat, ciment si fibre in dispersie, avand costuri mai mici de imple-
mentare si durabilitate sporita.

Varianta selectata este cea descrisa tehnic sub denumirea de

APLICATI

Fig.1.22. Reprezentarea in diagrama de tip
coloana-cilindru a cantitatilor totale de materiale pe
tipuri de structuri

»structura rutiera propusa in varianta de reabilitare prin reciclare «in
situ» cu bitum spumat si fibre in dispersie” deoarece avantajele im-
plementarii acestei variante pe termen lung arata recuperarea in timp
mai scurt a costurilor cu investitia, iar impactul asupra mediului incon-
jurator este pozitiv, prin utilizarea agregatelor existente si a deseurilor
de fibre de sticla cu potential poluant.

ANIVERSARE

O viata inchinata drumurilor

..., Asa l-au cunoscut si-I cunosc generatii intregi, ca un ade-
varat profesionist si slujitor de o viata al drumurilor si podurilor
romanesti. Ii dorim sndtate si viats lungd, cu atat mai mult cu cat
personalitati precum domnia sa sunt din ce in ce mai rare, locul lor
fiind luat de impostori si neaveniti, pe care dansul a stiut sa-i puna
la respect intotdeauna.” Acestea sunt cuvintele care I-au impre-
sionat profund pe dl. prof. dr. ing. Stelian DOROBANTU, apa-
rute n revista noastra, cu ocazia aniversarii domniei sale, la im-
plinirea varstei de 90 de ani. Am avut ocazia sa-| ascultam din nou
si sa-| felicitam, la jumatatea lunii octombrie, cu prilejul altei ani-
versari si anume cea a implinirii a 25 de ani de la infiintarea Aso-
ciatiei de Drumuri si Poduri din Romania.

Si, pentru ca tot pomeneam de Revista ,Drumuri Poduri”, dom-
nul profesor ne-a atras atentia ca, in prezentarea pe care i-am fa-
cut-o in ultimul numar al revistei, ne-am oprit la anul 2000! Domnul
profesor nu numai cd nu s-a oprit aici, dar continua si astazi sa fie
unul dintre cei mai aprigi contestatari ai tuturor activitatilor din do-
meniul drumurilor, care, dupa opinia domniei sale, nu mai respecta
aproape nicio reguld nici din punct de vedere tehnic, nici macar din
cel al bunului-simt. Opiniile formulate se bazeaza pe o experienta de
o viata, acumulata atat in formarea a nenumarate generatii de in-
gineri, cat mai ales a contactului direct cu realitatile infrastructurii
rutiere romanesti si mondiale.

fncepand din anul 2000, Profesorul Stelian DOROBANTU con-
tinud sa se implice in calitate de consultant in multe din proiectele
rutiere ale ultimului deceniu. In anul 2001, primeste inaltul titlu
academic de ,Doctor Honoris Causa” al Universitatii Tehnice de Con-
structii din Bucuresti. in anul 2004, este decorat cu ,Meritul pentru
Invatdmant, in grad de Mare Ofiter”. In anul 2005, primeste pre-
miul de excelentd Anghel SALIGNY al A.P.D.P. Romania, precum si
cel de ,Profesor Emerit”, din partea U.T.C.B.

Ce isi mai poate dori un om dupa o asemenea viata si cariera?

OCTOMBRIE 2015

Poate doar multd sanatate si putere de a spune, in continuare, lu-
crurilor pe nume. Iubit de multi, contestat ca orice personaj inco-
mod, profesorul Stelian DOROBANTU face parte din marea galerie a
corifeilor ingineriei si tehnicii romanesti.

Cei care-| cunosc cu adevarat stiu ca in spatele propriei autoritati
profesionale se ascunde un om optimist, plin de viatd, iscoditor si
dornic de a cunoaste intotdeauna ceea ce este nou. Din pdcate pen-
tru generatia actuald, asemenea personalitati sunt greu, daca nu
chiar imposibil de inlocuit, iar ceea ce trebuie sa retinem este opera
acestor oameni si nu micile sau marile orgolii sau vanitati inerente
intr-o viatd de om. L-am intrebat candva de ce nu a rémas sa pro-
iecteze, sa construiasca sau sa administreze drumuri si care este
motivul pentru care a ales sa ramana dascal. Motivul: ,,Cel mai
greu lucru este «sa construiesti oameni» care sa constru-
iasca drumuri”, ne-a spus domnia sa. Dacd am aduna laolalta doar
doctorii si profesorii pe care i-a format Maestrul cu rabdare si exi-
gentd, am avea deja, in locul unei armate de impostori, un grup unit
de oameni capabili si devotati, care sa urneasca odata din loc ma-
rile proiecte rutiere ale tarii. Incé o datd, v& urém, Domnule Profe-
sor, un sincer si calduros ,,La multi ani!”
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Statusul actual al managementului vitezei pe drumurile publice
din Europa de Sud-Est si masuri pentru imbunatatirea sa

St. Ilie BRICICARU,

Universitatea Tehnica ,Gheorghe Asachi” Iagi

Asist. dr. ing. Florentina Alina BURLACU,
Universitatea Tehnica Bucuresti, Fac. de Constructii Civile

Rezumat

Aceasta lucrare prezinta starea actuala a managementului vitezei pe
drumurile publice din Europa de Sud-Est, cat si anumite masuri pentru
fmbundtatirea sa, din perspectiva autorilor. Plecand de la constatarea ca
la baza accidentelor grave sta selectarea neadecvata a vitezei de cir-
culatie, in lucrare se prezinta o serie de criterii si recomandari privind
managementul vitezei de circulatie pe drumurile publice si crearea unui
management eficient al vitezei de circulatie, in baza celor mai bune prac-
tici in domeniu. In lucrare este prezentat si un studiu de caz realizat
pentru reteaua de drumuri publice din Republica Moldova, in care este
studiata corelarea dintre legislatia cu referire la viteza de circulatie cu ca-
pacitatea si caracteristicile tehnice ale drumurilor, inclusiv ale celor su-
puse reabilitarii, pentru fluidizarea mai eficientd a traficului. Rezultatele
studiului au vizat propuneri de reevaluare a managementului vitezei, in-
clusiv reevaluarea clasificarii retelei si stabilirea unui concept unitar, cu
scopul de a asigura fluenta si siguranta corespunzatoare a circulatiei.

Introducere

Retelele de infrastructura sunt cruciale pentru dezvoltarea eco-
nomica, politica si sociala a spatiului Sud-Est European. Retelele de
transport rutier pot crea o linie principald, inclusiv accesul la resur-
sele economice, de sdnatate si oportunitati educationale.

Nivelurile de transport si de motorizare sunt in crestere in intregul
spatiul Sud-Est European. Rata de motorizare a crescut cu 8% in Uni-
unea Europeana in perioada 2001-2009 si, in multe tari din Europa de
Sud-Est, aceasta crestere este remarcabild. Acesta este cazul Slove-
niei (17%), Ungaria si Slovacia (23%), Bulgaria (29%), Romania
(37%) (sursa: Eurostat).

Figura 1. Tari din Europa de Sud-Est

Tarile din Europa de Sud-Est sunt printre cele mai slabe din punc-
tul de vedere al sigurantei rutiere in Europa, avand cele mai sumbre
statistici in ceea ce priveste numarul accidentelor de circulatie si al
persoanelor accidentate grav si decedate, peste media UE. Tari pre-
cum Grecia, Bulgaria, Romania, precum si intr-o mai micd masura
Slovacia si Ungaria, au o ratd de decese rutiere per populatie de mult
peste media UE de 62 de decese la un milion de locuitori, in 2010
(sursa: baza de date CARE si de date la nivel national).

In timp ce decesele rutiere au fost reduse cu 43%, in medie, in
UE27, in perioada 2001- 2010, tarile din Europa de Sud-Est sunt in
general in urma ca si statistici, situandu-se in intervalul de 44% (Slo-
vacia si Italia) pana la 3% (Romania). Singura exceptie este repre-
zentatd de Slovenia (- 50%).

Managementul vitezei

Viteza unui vehicul care circuld pe un drum public poate varia in
functie de tipul de vehicul, de caracterul conducatorului auto, de tra-
seul urmat, de conditiile meteorologice, cat si de prezenta altor par-
ticipanti la trafic sau a masurilor de control a vitezei prezente pe acel
sector.

in alegerea vitezei de circulatie, conducatorii auto se lasa influen-
tati de caracteristicile geometrice principale ale drumului, iar o aplica-
re rigidd a unui set de standarde de proiectare nu au ca rezultat obli-
gatoriu un drum sigur. Riscul de accident si probabilitatea unor vata-
mari grave, ca rezultat al unui accident, creste cu marirea vitezei de
circulatie a vehiculelor (Figura 2).

Figura 2. Riscul de vatamare fatala a unui pieton
accidentat de un vehicul

Din studiile efectuate reiese faptul ca un accident de circulatie
este rezultatul ,schimbului de energie” dintre autovehicul si corpul
uman, un schimb care se realizeaza in cantitdti si viteze distrugatoare
pentru un organism. Astfel, viteza de circulatie este direct propor-
tionala cu cantitatea de energie cineticd absorbita de impact, de unde
rezulta si probabilitatea mai mare a unei vatamari grave cu cresterea
vitezei [1].
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Majoritatea expertilor in siguranta rutierd au cdzut de acord asu-
pra faptului ca cel mai important factor care sta la baza accidentelor
rutiere mortale la nivel global este selectarea neadecvata a vitezei de
circulatie, denumita si viteza neadecvatd pentru vehicul sau ,viteza
excesiva”. Pentru a fi mai clara importanta acestui factor, il putem
defini sub urmatoarea forma: ,Viteza excesiva acoperd excesul de
vitezd (conducerea peste limita de vitezd) sau viteza neadecvata
(conducerea cu viteza prea mare fata de conditii, dar in interiorul li-
mitelor)”, definitie preluata de la OCDE, CEMT 2006 [2].

Aspectul dat va fi valabil doar in cazurile cand vitezele de circulatie
sunt gestionate minutios, in baza unei ierarhii calitative a retelei de
drumuri, proiectarii bine argumentate a acestuia din punct de vedere
al relatiei intre posibila eroare umana si mediul rutier respectiv - pen-
tru un drum nou construit (reabilitat), ludndu-se in considerare si au-
ditul de siguranta rutierd sau de gestionare a punctelor negre si ca
rezultat al inspectiilor de sigurantd rutiera realizate, astfel incat sa se
tinda spre drumuri cat mai prietenoase pentru utilizatorii acestuia.

Probleme

Depasirea limitei de viteza este o problema majora pentru sigu-
ranta rutierd in multe tari, contribuind la cel putin o treime din toate ac-
cidentele si este un factor agravant in majoritatea conflictelor rutiere.

Vitezele excesive conduc la un risc sporit de accidente rutiere, in-
trucat o datd cu cresterea vitezei, creste timpul de reactie al condu-
catorului auto si, implicit, distanta de oprire, iar efectele erorilor
produse la volan se amplifica. Cei mai multi participanti vulnerabili
la trafic decedeaza daca sunt loviti de un autoturism care circula cu
50 km/h.

Interpretarea gresitd a mesajului mediului rutier de catre con-
ducatorii auto este cea mai importanta cauza de circulatie cu viteza
excesiva. Prin mesaj nu se intelege numai afisarea vitezei legale de
circulatie, ci mai ales celelalte caracteristici pe care drumul le ,afisea-
za": aliniamente lungi, vizibilitate redusa sau foarte bund, Iatimea
partii carosabile, canalizarea traficului local etc.

Modelul exponential estimeaza procentul de modificare a riscului
ca rezultat al procentului cu care se modifica viteza medie (modifi-
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carea vitezei relative). De exemplu, o crestere cu 5% a vitezei medii
conduce la o crestere cu aproximativ 10% a tuturor accidentelor sol-
date cu vatamari si o crestere cu 20% a accidentelor fatale [1].

Masuri standard

Administratorul retelei are obligatia sa determine si sa precizeze
clar, in cadrul fiecdrui proiect, pozitia si functiunea arterei respective,
prezenta si viitoare. In aceste situatii, arterele de circulatie se separa
in ceea ce priveste proiectarea lor, tinand cont de situarea traseului -
in mediu urban sau in sectiunile interurbane.

In procesul de proiectare trebuie aplicate intotdeauna doud prin-
cipii in mod separat:

o drumurile urbane trebuie proiectate avand in vedere principii
geometrice.

- mediul urban impune anumite limitari in comportamentul
conducatorilor auto, in ceea ce priveste deplasarea si viteza cu
care aceasta se poate face. Ca urmare, cel mai important as-
pect in aceasta situatie este de a se realiza o proiectare avand
la baza forma si dimensiunile vehiculelor. Trebuie tinut cont
de asa zisa umbra de deplasare a gabaritului real ocupat de
vehicule in manevrele de viraje. Este bine stiut faptul ca urma
rotilor nu identifica corect gabaritul ocupat de vehicul, atunci
cand acesta vireaza. Gabaritul real este dat de aria de depla-
sare delimitata de colturile caroseriei vehiculului, cele mai di-
ficile situatii fiind cele ale vehiculelor grele de transport, arti-
culate sau nu;

- Autoritdtile responsabile in domeniu trebuie sa promoveze
utilizarea pe scara larga, in procesul de proiectare, soft-uri
moderne de simulare a deplasarii vehiculelor;

- specific, de asemenea, mediului urban este necesitatea ca
viteza de proiectare sa impuna viteza de circulatie, in prin-
cipiu 50 km/h. Aceasta se realizeaza printr-o serie de masuri,
intre care:

Figura 3. Statistici ale deceselor in urma accidentelor rutiere in Europa, comparatie 2001 fata de 2010 [3]
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» semaforizarea integrata a intersectiilor (principiul undei
verzi);
= masuri de calmare a traficului;

e drumurile interurbane trebuie proiectate in mod dinamic, avand
in vedere ca utilizatorii sunt in marea majoritate conducatori auto dar
sunt si alte categorii vulnerabile de participanti la trafic, precum
motociclistii, biciclistii si pietonii. In acest caz, trebuie tinut cont
ca viteza de circulatie regulamentara se inscrie, in general, in dome-
niul 50 km/h - 130 km/h, dar viteza reala de circulatie este mai
mare:

fr + q =v2/g*r

fr = rezistenta la alunecare (derapaj);
g = panta transversala (dever, convertire, suprainaltare) in curbe;
v = viteza; g = acceleratia gravitationald; r = raza.

Studiu de caz

Infrastructura mai sigura este declarata ca unul dintre obiectivele
Strategiei nationale pentru sigurantd rutiera a Republicii Moldova,
adoptata de Guvern si acest aspect este evidentiat tot mai mult in
studiile specialistilor din domeniu, ca un factor important pentru re-
ducerea implicarii factorului uman in accidentele rutiere.

Drumurile din Republica Moldova sunt clasificate conform unui
nomenclator invechit, stabilit de Guvern in anul 1993, care nu cores-
punde cu ierarhia stabilitd de Legea drumurilor.

Republica Moldova nu dispune de autostrazi si drumuri expres,
astfel cd pe toatd reteaua existentd persista traficul mixt, iar in marea
lor parte, toate drumurile traverseaza linear localitatile de pe drumul
trasat.
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Mai mult, clasificarea in vigoare a drumurilor in Republica Mol-
dova, este conforma cu standardele vechi, ale Uniunii Sovietice
(SNIP) 2.05.02-85, 1985.

Managementul vitezei in Republica Moldova

Depasirea limitei de vitezd este o problema majora pentru sigu-
ranta rutiera in multe tari, contribuind intr-o forma sau alta la circa
95% din toate accidentele si este un factor agravant in majoritatea
conflictelor rutiere.

Statisticile politiei Republicii Moldova arata ca peste 86% din acci-
dentele rutiere inregistrate au la bazd eroarea umana [4]. Aceeasi
statistica aratd ca peste 15% din accidentele grave au drept cauza
tamponarea de obstacole din zona drumului. Statisticile internationale
aratd ca circa 25 - 30% din accidentele fatale sunt cauzate de obiec-
tele fixe din zona drumului.

Managementul vitezei pe reteau clasificata de drumuri nationale
si locale este reglementata doar prin viteza maxima de 90 km/h, iar
in localitati de 50 km/h, daca nu este reglementatd altfel prin indica-
toare rutiere (Figura 4).

Reglementarile de circulatie pe reteaua de drumuri sunt si ele
destul de generalizate, astfel cd exista doud reglementari ale limitei
de viteza care diferd, in unele cazuri, in functie de tipul de autove-
hicul, cum ar fi cele de transport marfad si pasageri:

e in localitati: limita de viteza prestabilitd general de 50 km/h
(20 km/h in zonele rezidentiale) sau pana la 80 km/h - la de-
cizia autoritatilor de reglementare;

o in afara localitatilor: limita de viteza prestabilitda general de
90 km/h pe toate drumurile (110 km/h pe drumurile semna-
lizate cu indicatorul E, 6a ,,drumuri pentru vehicule cu motor”
(Figura 5), din Conventia asupra semnalizarii rutiere, semnata
la Viena, la 8 noiembrie 1968).

Figura 4. Managementul vitezei pe actuala retea rutiera a Republicii Moldova
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Figura 5. Figura 6. Indicatoare rutiere pentru

Indicator rutier
E, 6a

reglementarea vitezei de circulatie

In acest sens, pe toate drumurile publice din Republica Moldova
se aplica aceleasi reglementdri de viteza, fard a lua in considerare
normele conform cdrora acestea au fost proiectate si categoria teh-
nica a acestor drumuri.

Conform SNIP 2.05.02-85, sectoarele existente ale drumului pro-
iectat sunt clasificate dupa categorii de drum, de la I la V. Principalii
parametri determinanti propusi pentru drumul proiectat, potrivit SNIP
sunt aratati in Tabelul de mai jos.

Totusi, in anumite situatii exista parti ale unor artere principale
(ex.: drumuri europene sau drumuri nationale), care traverseaza pe
lungimi mari zone construite din localitati sau in lungul lor sunt dis-
puse localitati la distante relativ mici si atunci ponderea traficului local
creste, apare nevoia de a amenaja intersectii dese cu acces cu viraj
stanga si, In acest caz, aceste drumuri nu mai pot functiona ca dru-
muri de tranzit. Pentru aceste situatii desigur ca solutiile sunt de re-
configurare a retelei si aparitia arterelor ocolitoare.

Solutii propuse

Managementul vitezei este elementul central al sigurantei rutiere.
Acesta consta in stabilirea si aplicarea unor limite de viteza adecvate,
dar si in recomandarea facuta conducatorilor auto de a alege viteze
corespunzatoare conditiilor de circulatie.

Din studiile realizate reiese faptul ca reducerea limitelor de viteza
scade rata accidentelor, a vatamarilor grave si a fatalitatilor. Pentru
utilizatorii neprotejati ai drumului existd mai multe sanse de su-
pravietuire daca sunt loviti de un autoturism care circuld cu pana la

Tabelul 1. Principalii parametri tehnici pentru drumurile proiectate din Republica Moldova
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30 km/h. Limitarea vitezei trebuie considerata pentru tronsoanele de
drum unde se inregistreaza deplasari importante ale pietonilor, de-a
lungul drumului si in traversarea acestuia si unde nu existd amena-
jari speciale pentru pietoni.

Este important sa fie aplicate standarde de proiectare accesibile,
care sd faca legatura intre elementele individuale de proiectare si esti-
marea cat mai corecta a vitezei de circulatie. Solutiile standard trebuie
aplicate pe sectoare omogene de drum, de lungimi consistente si cat
mai mari posibil. in general, pentru a avea o perceptie corectd asupra
unui sector de drum, lungimea acestuia se recomanda a fi de minim
15-20 km. Pentru aceasta, este importanta stabilirea sau preluarea, iar
ulterior si legiferarea unui concept integru de ierarhizare a drumurilor,
prin impunerea unor norme tehnice unitare fata de parametrii fiecarui
tip de retea. Stabilirea unei noi clasificari a retelei, ghidandu-se dupa
cele mai bune practici in domeniu, trebuie sa aiba ca scop distributia
calitativa si in siguranta a fluxurilor de acces si distributie catre arte-
rele principale. Normele de proiectare a constructiei si reabilitarii aces-
tora trebuie sa aiba in vedere, obligatoriu, separarea fluxurilor de
transport fata de cele ale utilizatorilor vulnerabili, sa prevada, pe cat
posibil, ocolirea localitatilor, pentru a evita fenomenul ,localitatilor li-
neare”, separarea fluxurilor de transport si securizarea obiectelor din
zona drumului prin masuri si solutii pentru excluderea celor trei fac-
tori majori de risc din statistica accidentara a Republicii Moldova:

e tamponarea utilizatorilor vulnerabili;

e coliziuni frontale;

e coliziuni cu obstacole din zona drumului.

Figura 7. Exemplu de clasificare a arterelor rutiere

Reducerea vitezei legale
trebuie facuta treptat, in sca-
dere cu ecart de viteza de ma-
xim 20 km/h (90 = 70 = 50
km/h). Numarul accidentelor
a caror cauza este viteza ex-
cesiva poate fi redus cu 5%,
atunci cand viteza se reduce cu
aproximativ 10% [5].

Administratorul retelei are
obligatia sd determine si sa
precizeze clar, in cadrul fiecarui
proiect, pozitia si functiunea ar-
terei respective, prezentd si
viitoare. In aceste situatii, arte-
rele de circulatie se separa in
ceea ce priveste proiectarea
lor, tindnd cont de situarea tra-
seului In mediu urban sau in
sectiunile interurbane.
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Tabelul 2. Ierarhia drumurilor in raport cu volumul de trafic si tipul partii carosabile [5]

Sursa: Network Planning and Road Hierarchy Dipl. Ing. Hans Hans-Joachim Vollpracht

Tabelul 3. Cerinte fata de proiectarea drumurilor in interiorul localitatilor [5]

Sursa: Network Planning and Road Hierarchy Dipl. Ing. Hans Hans-Joachim Vollpracht

Proiectarea drumurilor in interiorul zonelor locuite, incluzand un
management sigur al vitezei, in raport cu Iatimea partii carosabile si
necesitatile pietonale, se recomanda a fi aplicate conform tabelului 3.

In acest sens, principiile de proiectare ale drumurilor interurbane,
stabilite de ,,PIARC Catalogue of Design Safety Problems and Poten-
tial Countermeasures” [6], fiind aplicate pentru proiectele noi, ar fi o
oportunitate excelentd de modificare in timp a retelei.

Concluzii

Managementul vitezei poate fi descris ca actiunea (actiunile) de im-
punere, prin masuri de educatie, preventie si constrangere (prin ma-
suri de infrastructura), pentru conducatorii auto a unui comportament
si adoptare a vitezei de circulatie sigure pe un sector de drum, dar nu
in detrimentul mobilitatii. Eroarea umana este in mare masura depen-
dentd de calitatea infrastructurii rutiere, mai cu seama in tarile in curs
de dezvoltare, unde preventia politieneasca se confrunta inca cu mul-
tiple probleme de coruptie. Diminuarea riscului producerii accidentelor
rutiere sau, in ultimul rand, de reducere a gravitdtii consecintelor aces-
tora prin diminuarea actiunii erorii umane in circulatie, ar fi unul din de-
zideratele unui sistem sigur, in plinatatea acestei expresii.

Analiza acestor aspecte, insd, exclude de multe ori din calcul si
calitatea clasificarii retelei, abordata si sub aspectul managementului
vitezei de circulatie.

Orice conjunctura de circulatie, care duce la eroarea umana, in de-
pendenta de viteza cu care se circuld, rezulta in gravitatea consecin-
telor, astfel ca, cercetdrile in domeniu demonstreaza ca viteza este
principalul factor de risc in vdtamarile cauzate de accidentele rutiere.
De asemenea, cresterea sau reducerea vitezei de circulatie creste sau
scade timpul de reactie, respectiv, posibilitatea de eroare.

Promovarea unui program eficient de siguranta rutiera prin inter-
mediul managementului vitezei are o serie de avantaje, din care, cel
mai important si vizibil fiind reducerea numarului si a gravitatii acci-
dentelor rutiere. Avantajele sigurantei in cazul unei deplasari cu viteze
mai reduse includ:

e un timp mai mare pentru recunoasterea pericolelor;

¢ reducerea distantei de deplasare la perceperea unui pericol;

o reducerea distantei de franare la oprire brusca;

e cresterea capacitatii celorlalti participanti la trafic de a anticipa
0 posibila coliziune;

o reducerea probabilitatii de a pierde controlul vehiculului.
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Zilele tehnologiei mineralelor Wirtgen 2015
Industria internationala se reuneste la Benninghoven

Wirtgen Group

Benninghoven GmbH & Co. KG a gazduit a opta reuniune a in-
dustriei internationale a grupului Wirtgen in 2015. Mai mult de 2.500
de vizitatori, din peste 100 de tari, au luat parte la o0 demonstratie de
solutii practice si originale puse la dispozitie de sectorul de tehnolo-
gie a mineralelor al Wirtgen Group.

Specialistii din aceastd industrie au avut posibilitatea ,sa arunce
o privire in culise”, in timpul vizitelor la uzinele Benninghoven, din
Mullheim si Wittlich. Complexul lant de productie ,verticala”, precum
si manipularea enormelor componente utilizate la fabricarea struc-
turilor metalice gigantice au fost foarte impresionante, asa cum a fost
si expozitia de utilaje, care a oferit o frumoasa imagine de ansamblu
a sofisticatei game de produse din sectorul de tehnologie a minera-
lelor, al grupului Wirtgen. Evenimentul a oferit o oportunitate ideald
pentru expertii din domeniu pentru a schimba impresii despre aceasta
industrie.

in plus fat de produsele ,premium”, gama de servicii oferite de
Grupul Wirtgen in sectorul tehnologiei mineralelor include si solutii
post-vanzare de incredere. In proiectele de afaceri, in special, expe-
rienta practica este esentiald pentru ca potentialul sa fie valorificat la
maxim, folosind utilajul sau instalatia corecta pentru fiecare aplicatie.

Gigantii din otel, in actiune

Expertii Wirtgen au organizat si demonstratii ,live” ale unor ac-
tivitati specifice. Cele doud freze miniere de suprafatd 2.200 SM 3.8
si 2.500 SM sunt reprezentative pentru gama larga de aplicatii, pen-
tru care utilajele Wirtgen sunt utilizate in extractia de roci de diverse
tipuri. Freza minierd de 111-t Wirtgen 2500 SM opereaza la nu mai
putin de 1.065 CP in timpul exploatarii miniere si incarcarii mate-
rialului direct in camioane, prin intermediul unei benzi transportoare.
Kleemann s-a remarcat prin combinatia de masini interconectate,
constand din concasorul cu falci MC 110 Z EVO, concasorul cu con
MCO 9 EVO si statia de sortare MS 16 D, solutii pentru concasarea
pietrei naturale in diverse granulatii, in doua trepte de concasare cu
circuit inchis. Concasorul mobil cu impact MR 130 ZS EVO 2 a demon-
strat clar cum pot fi procesate cantitati mari de piatra, iar MC 110 Z
EVO a ardtat cum ambele masini pot, de asemenea, face fata, fara
efort recicldrii betonului dur si deseurilor de constructii. Gazda eveni-
mentului, Benninghoven, a mers la tintd cu granulatorul sdu MBRG
2000-2 si granularea fina a asfaltului recuperat (RAP), cu separarea
ulterioard in doud fractii. In plus, vizitatorii au putut observa o statie
de mixturi asfaltice TBA 3000 la treaba, acoperind tot fluxul de lucru.
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Specialistii internationali si-au impartdsit cunostintele si expe-
rienta, atingand subiecte precum bitumul polimerizat sau tehnolo-
giile de reciclare. Expozitii tematice, cu privire la competentele tehno-
logice de baza ale brandurilor de produse ale Grupului Wirtgen, sunt
caracteristici recurente la acest gen de intalniri ale grupului. In pe-
rioada evenimentului, vizitatorii au fost invitati sd exploreze fascinan-
ta lume a tehnologiei de taiere (derocare/frezare) Wirtgen, ,vedetele”
din seria Kleemann EVO si modernul sistem de management al reci-
clarii Benninghoven.

Gama de produse explodeaza cu inovatii

Nu mai putin de 19 exponate - o selectie reprezentativa a cuprin-
zatoarei game de produse a Grupului Wirtgen in sectorul tehnolo-
giilor mineralelor — au fost prezentate vizitatorilor la expozitia de uti-
laje. In particular, acestia au fost impresionati de inovatiile care au
fost dezvaluite, in premierd, cu ocazia acestui eveniment.

Wirtgen

Wirtgen a prezentat un nou tambur de frezare pentru Surface
Miner-ul 4200 SM, care a fost special conceput pentru metoda braz-
darii, care oferd o crestere de 15% a productiei si o reducere de 15%
a uzurii in raport cu tamburul standard. Companiile miniere vor pro-
fita financiar de pe urma noului sistem de camere pentru detectarea
diferitelor compozitii ale mineralelor. Oferind o vizualizare eficientd a
interfetei dintre mineralele valoroase si cele neimportante, bazata pe
diferentele de culori si/sau structuri dintre cele douad materiale, acesta
are rolul de a duce eficienta mineritului selectiv la noi nivele. Gratie
acestui proces precis de minerit, o cantitate mai mare de material cu
un grad ridicat de puritate poate fi extras si prelucrat.

S.UA.: 3.

»10p Ten” drumuri mortale
rale);
~Forbes” a publicat recent topul dru- 4,

murilor americane pe care au loc cele mai

West Virginia: 17,9 decese la
100.000 de locuitori (86% pe drumurile ru-
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Kleemann

”

Concasorul mobil cu con ,,Mobicone MCO 9 EVO” a fost ,vedeta
exponatelor Kleemann, completdnd gama producatorului. Ca si cele-
lalte concasoare Kleemann din seria EVO, MCO 9 a fost special dez-
voltat pentru a satisface nevoile furnizorilor de servicii si se remarca
prin usurinta in utilizare si transport. Demonstratia din cadrul eveni-
mentului a ilustrat foarte clar potrivirea perfectd a acestuia cu con-
casorul cu filci ,Mobicat MC 110 EVO”. In combinatie cu statia mobil3
de sortare cu trei nivele MS16D, utilajele formeaza o ,echipa” inter-
conectatd foarte eficientd pentru procesarea pietrei naturale.

Benninghoven

Majoritatea produselor expuse in Mullheim au apartinut lui Ben-
ninghoven, specialistul in statii de mixturi asfaltice, care a prezentat
nu mai putin de 14 exponate. Unul dintre principalele puncte de
atractie a fost noul arzitor cu gaz. Incdlzirea indirectd a materialului
RAP, in contracurent cu ajutorul unui arzator cu gaz, este o tehnica
eficienta si foarte ,prietenoasa” cu mediul inconjurator, pe care Ben-
ninghoven o aplica si o dezvolta continuu de decenii. Cu noul produs
al companiei va fi posibila cresterea admisiei materialului de reciclat,

in timp ce nivelul de emisii este redus.
Grupul Wirtgen: acoperire completa

Dupa ce a integrat Benninghoven in portofoliu, Grupul Wirtgen
ofera acum o gama completad de solutii pentru extragerea zacamin-
telor minerale, prelucrarea materiilor prime si a materialelor recicla-
bile, precum si productia de asfalt. Grupul acopera acum intreg pro-
cesul de lucru, in ceea ce priveste constructia de drumuri, cu proprii-
le tehnologii: procesare, mixare, pavare si compactare, apoi reabi-
litare.

? sh flash flash flash flash flash flash flash flash

de locuitori (85% pe drumurile rurale);
North Dakota: 20,5 decese la
100.000 de locuitori (98% pe drumurile ru-

District of Columbia: 3,1 decese
la 100.000 de locuitori (0% pe drumurile
rurale);

2. Massachusetts: 4,0 decese la
100.000 de locutori (22% pe drumurile ru-
rale);

multe accidente mortale. Lista publicata de rale); 3. New Jersey: 6.1 decese la 100.000
.Forbes” se bazeaza pe un studiu efectuat 5. Alabama:17,6 decese la 100.000 de locuitori (19% pe drumurile rurale);

de Institutul de Cercetare al Universitdtii de de locuitori (78% pe drumurile rurale); 4. New York: 6,1 decese la 100.000
Transporturi din Michigan. Una dintre pri- 6. Oklahoma: 17,6 decese la 100.000 de locuitori (58% in mediul rural);

mele concluzii este aceea ca numarul acci- de locuitori (84% pe drumurile rurale); 5. Rhode Island: 6,2 decese la
dentelor mortale este direct proportional cu 7. Arkansas: 16,3 decese la 100.000 100.000 de locuitori (19% pe drumurile ru-
numarul de kilometri de drumuri rurale din de locuitori (85% pe drumurile rurale); rale);

fiecare stat. Mai precis, printre cauze se nu- 8. South Carolina: 16,1 decese la 6. Washington: 6,3 decese la 100.000

mara depdsirea vitezei pe drumurile rurale,
consumul de alcool, varsta soferilor, agre- rale);
sivitatea la volan si, nu in ultimul rand, cali- 9.
tatea drumurilor rurale alta decat cea a ma-
rilor autostrazi. Iatd care este, astfel, ,topul
mortalitatii” rutiere, prezentat de ,Forbes”:

1. Montana: 22,6 decese la 100.000
de locuitori (96% pe drumurile rurale);

2. Mississippi: 20,5 decese la 100.000

rale);

100.000 de locutori (96% pe drumurile ru-

South Dakota: 16,0 decese la
100.000 de locuitori (96% pe drumurile ru- 8.

10. Tennessee: 15,3 decese la 100.000 9.
de locuitori (75% pe drumurile rurale).

Iata care sunt si statele cu cea mai re-
dusa rata de accidente rutiere:

de locuitori (72% pe drumuri rurale);

7. Alaska: 6,9 decese la 100.000 de
locuitori (78 % pe drumurile rurale);
Minnesota: 7,1 decese la 100.000
de locuitori (85% pe drumurile rurale);
Hawaii: 7,3 decese la 100.000 de
locuitori (in mediul rural);

10. Utah: 7,6 decese la 100.000 de
locuitori (75% pe drumurile locale).
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La 55 de ani de la absolvire:

O adevarata generatie de profesionisti

ANIVERSARE

Ing. Iulian DANILA

De fiecare data, cu modestie si intelepciune, ar trebui sa ne adu-
cem aminte ca drumurile nu incep si nu se termina odata cu noi.
Exista insa generatii care-si pun cu adevarat amprenta asupra a
ceea ce inseamna evolutia si modernizarea infrastructurii rutiere
intr-o anumita perioada istorica. A fi inginer de drumuri in anul 1960
inseamna, pe de o parte, a privi in urma la urmele ultimului Razboi
Mondial si ocupatiei care a urmat, dar mai ales la a incerca sa con-
struiesti ceva cu mijloacele si impotriva vicisitudinilor unei perioade
inca tulburi. Dupa 55 de ani, chiar daca din ce in ce mai putini, ab-
solventii drumari ai promotiei din anul 1960 iubesc cu aceeasi pati-
ma meseria pe care si-au ales-o, au acelasi spirit tineresc dar si
critic la adresa contemporanilor nostri. Intru totul de acord cu e,
impovarati de experiente unice, emotionante si coplegitoare. Din
respect pentru tot ceea ce au facut, le acceptam sfaturile si le in-
telegem criticile, fie chiar pornind si de la sanatoasa zicala, conform
careia, ,decat sa te laude un nepriceput, mai bine sa te critice un om
care are caderea, pregatirea si experienta de a o face”...

A bsolventi ai Facultatii de Constructii Cai Ferate, Drumuri si Po-
duri, promotia 1960, s-au intalnit din nou, cu acelasi entu-
ziasm tineresc. Reusita intrunirii a fost sustinuta de sprijinul Facultatii
si prezenta d-lui decan, prof. dr. ing. Mihai DICU, dar mai ales de
bucuria participarii unor venerabili nonagenari, profesorul dr. ing.
Stelian DOROBANTU, care ne-au vorbit cu caldura si viziune despre
trecutul si viitorul infrastructurii de transport terestru. Promotia 1960,
prima la care absolventii au defilat sub stindardul Facultatii de Cai
Ferate, Drumuri si Poduri, la acea data facultatile functionand sepa-
rat. Functionarea separatd a fost generatd de data deschiderii celor
doua facultati, cea de ,Drumuri si Sosele” fiind prima facultate tehnica
din Romania, infiintatd in urma cu aproape 140 de ani, timp in care
calea feratd era la primele inceputuri pe continentul nostru. Cu ce se
mandreste promotia 1960? Cu faptul ca toti proaspetii ingineri au fost
repartizati si s-au prezentat in activitatea de executie si numai dupa
anii de experientd, cei care au avut chemare s-au orientat spre pro-
iectare, cercetare, cariera didactica sau administratie, buna parte insa
ramanand credinciosi executiei. Din cuvantul d-lui Mihai DICU a rezul-
tat cd marea majoritate a tinerilor absolventi, spre regretul domniei
sale, dupa patru ani de studii plus masterat, prefera alte domenii de
activitate si nu cel in care s-au specializat, in constructia infrastruc-
turii de transport terestru. Faptul a fost relevat cu tristete si la re-
centa intalnire de 10 ani de la absolvire, in care tinerii ingineri au mul-
tumit profesorilor pentru instruirea de specialitate, dar nu au putut
prezenta aproape nici o realizare profesionald, deoarece nu lucreaza
in sistem. Surprinzdtor este faptul cad intreaga natiune discuta la suete
despre ce si cine ar trebui sa faca ceva in tara noastra, pentru ca si
retelele noastre de transport, in special cea de autostrazi, sa se ridice
aproape de nivelul retelei Uniunii Europene din care facem parte, dar
practic suntem codasii clasamentului. Faptul cd majoritatea tinerilor
ingineri pregatiti in specialitate in cele patru facultati de profil din tara
se orienteazad spre alte domenii a contribuit in mod dramatic la sca-
derea nivelului profesional din sistem, cu reflectare in calitatea lu-
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crarilor. Prea multe posturi, in special cele de conducere si decizie,
sunt ocupate in prezent de impostori numiti pe criterii politice, prie-
teni, nepotisme si nu pe criterii de pregatire profesionald sau mana-
geriala. Rezultatele se vad pe intreaga retea rutiera si de cale ferata
si sunt subiectul zilnicelor emisiuni de radio, televiziune si presa scri-
sd. De ce aceastd situatie? Una din cauzele majore este determinata
de mirajul potential de coruptie, de valoarea mare a lucrarilor pentru
infrastructura terestra finantata de la Bugetul de Stat sau din bani
europeni si posibilitatea acordarii investitiilor pe criterii preferentiale.
fn aceste conditii, au fost promovati in functii lucrative, de conducere
si decizie, nu specialisti, ci reprezentantii puterii, partidelor politice, ai
retelelor si cei ai persoanelor influente carora sa li se asigure, din bani
publici, numirile preferentiale, impiedicand astfel specialistii sa ajunga
in posturile de decizie care le-au mai ramas la dispozitie (in general
posturile de ,acar Paun”, neatractive si evitate de oameni de specia-
litate). Nu intamplator, ,regii asfaltului” sau sefii marilor unitati de
profil rutier sau de cale feratd, directorii de specialitate din Consilii
Judetene nu sunt profesionisti, ci numiti pe alte criterii, acestia la ran-
dul lor inconjurandu-se de executanti la ordin si nu de profesionisti.
Promotia 1960 are si un inginer poet, pe dl. Aurelian VASILESCU, cel
care, la fiecare cinci ani, actualizeaza ,,Oda drumarilor”, lansata la in-
talnirea din anul 2000, din care, pentru descretirea fruntilor, citam:

Meseria noastra draga / A ajuns obiect de saga, / Drumurile-n tara
/ Chiar si cele asfaltate, / Sunt clasificate-n topuri, / Dupa gropi si
dupa hopuri. / A ajuns motiv de sfada / Sa facem o autostrada, / Sau
sa fie o bravura / Sa asfaltam o centura. / Despre aste vremuri terne
/ O sa critic cu durere / Neputinta din guvern / Partide si Ministere
(...) / Cred deja ca este cazul / Sa schimbam acum macazul (...).

A sosit si chiar a fost depdsit timpul in care trebuia schimbat
macazul, punctele esentiale ale schimbarii fiind:

e Asumarea politica a programului si a strategiei de dezvoltare a
infrastructurii de transport; ¢ Numirea pe posturi de conducere si de-
cizie de personal specializat si numai pe criterii profesionale si mana-
geriale; o Analiza, verificarea si examinarea personalului existent, in
vederea cresterii procentului de oameni de specialitate, a eficientei si
competentei; e Acordarea lucrarilor pe principii de transparenta si
concurenta reald, de profesionalism si de capabilitate a unitatilor de
executie, din care sa fie exclusad coruptia.
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Eficienta structurilor hibride aplicate la poduri

Dr. ing. Victor POPA,
Membru corespondent al Academiei de Stiinte Tehnice din
Roménia - Secretar Stiintific sectia 6 ,Constructii si Urbanism”

Rezumat

Este bine cunoscuta conlucrarea dintre beton si barele de otel,
care a dat nastere celui mai important material de constructie denu-
mit beton armat. Acesta se utilizeaza cu succes, de aproape doua se-
cole, pe o scara larga, la toate tipurile de constructii.

Ulterior, conlucrarea dintre beton si firele de otel de inalta rezis-
tentd a realizat mai eficientul beton precomprimat, facand posibila
cresterea inaltimii edificiilor si a deschiderii podurilor. Mai tarziu, con-
lucrarea dintre beton si metal, in sectiunea transversald a unui ele-
ment de constructie, a dus la realizarea unei structuri compozite, ceea
ce a facut posibild cresterea diversitatii constructiilor.

in sfarsit, conlucrarea dintre doud sau mai multe tipuri de mate-
riale de constructie pe ansamblul unei structuri formeaza asa-nu-
mitele structuri hibride.

Aceste tipuri de structuri pot fi considerate ca fiind cele mai efi-
ciente, in special in domeniul podurilor, datoritd unor avantaje teh-
nico-economice certe, precum economie de materiale deficitare,
posibilitatea sporirii deschiderilor principale in raport cu cele laterale,
facilitati mai bune de executie si implicit reducerea timpului de con-
struire, rezolvarea unor situatii speciale impuse etc.

Articolul demonstreaza aceasta afirmatie prin prezentarea catorva
cazuri de poduri hobanate si suspendate cu structuri hibride realizate
in Romania, precum: podul suspendat peste bratul Dunarea Mica
(Gogosu), la Ostrovul Mare, din cadrul Sistemului Hidroenergetic si de
Navigatie ,Portile de Fier II” (SHEN PF II); podul peste Valea Rea, la
Cornu, jud. Prahova; pasajul de autostrada peste D.N. 1 la Barca-
nesti, jud. Prahova; podul peste Canalul Dundre-Marea Neagra, din
portul Constanta, la Agigea.

in articol sunt prezentate descrieri ale acestor lucrdri, cu aspecte
de proiectare si executie, precum si comentarii asupra cazuisticii de
utilizare a acestor tipuri de structuri si eficientei economice.

Introducere

Structurile hibride sunt constructii compuse din mai multe tipuri
de materiale, pe anumite zone din lungimea sau suprafata lor. Aceste
structuri sunt deosebit de eficiente in domeniul podurilor, datorita
unor certe avantaje tehnico-economice, precum economie de mate-
riale costisitoare, cresterea raportului dintre deschiderea principala si
deschiderile laterale in cazul structurilor continue (foarte necesara in
unele cazuri), reducerea timpului de executie a constructiei si altele.

Structurile de poduri care se preteaza cel mai bine la o alcatuire
hibridd sunt grinzile continue pe trei deschideri sau structurile hoba-
nate cu trei deschideri si respectiv cu doi piloni. Avantajul principal
rezultd din posibilitatea maririi deschiderii principale, in detrimentul

celor laterale. Acest lucru este posibil prin utilizarea unor materiale
mai usoare in deschiderea principala (spre exemplu metalul sau struc-
tura mixta cu conlucrare metal - beton armat) si a unor materiale mai
grele in deschiderile laterale (spre exemplu betonul armat sau be-
tonul precomprimat).

fn cele ce urmeaz3 vor fi prezentate cateva poduri cu structuri hi-
bride realizate in Romania, explicandu-se avantajele pentru care au
fost concepute astfel.

Exemple de poduri cu structuri hibride realizate in
Romania

Podul suspendat peste bratul Dunarea Mica (Gogosu), la

Ostrovul Mare, in cadrul lucrarilor SHEN PF II

Date generale

in cadrul Complexului Hidroenergetic si de Navigatie Portile de
Fier II, a fost necesara realizarea unui pod suspendat peste bratul
Dunarea Mica, denumit si bratul Gogosu, cu scopul asigurdrii unui
acces rutier mai usor si rapid intre continent si insula Ostrovul Mare,
in zona hidrocentralei principale de pe Dunare (Fig.1).

Podul peste bratul Dunarea Mica (Gogosu) asigura traversarea
pietonilor si biciclistilor, dar si a vehiculelor usoare cu greutatea pana
la 3,5 tone (autoturisme, autosanitare, microbuze etc). Podul are o
singura banda de circulatie, cu Idtimea de 4,80 m, traficul auto fiind
semaforizat. Podul a fost verificat teoretic si la un vehicul izolat pe
pod cu greutatea de 30 tf, care a constituit si incarcarea de testare a
podului. In practicd, ins&, nu se admite circulatia vehiculelor grele,
neexistand un sistem de control si coordonare a traficului care sa im-
puna doar existenta unui singur vehicul greu pe pod.

Figura 1. Plan amplasament

Solutia constructiva

Initial s-a proiectat un pod suspendat cu trei deschideri de 95 m
+ 170 m + 95 m si lungimea totala de 360 m, cu doi piloni amplasati
in albia minora a fluviului (Fig. 2)
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Figura 2. Elevatie pod suspendat Gogosu, in solutia
propusa initial

Suprastructura acestui pod consta intr-o caseta metalica cu placa
ortotropa continud pe cele trei deschideri mentionate mai sus.

Pentru executia fundatiilor pilonilor era necesard platforma pluti-
toare DE Long, inchiriatd cu un pret deosebit de mare, care a ridicat
costul investitiei la o valoare neacceptata. In aceste conditii, investitia
a fost stopatd.

Ulterior s-a propus o noud solutie, de pod suspendat cu structura
hibrida (beton precomprimat in deschiderile laterale si placa ortotropa
in deschiderea centrald), cu trei deschideri de 60 m + 240 m + 60 m
si lungimea totald tot de 360 m, ca si in solutia initiala.

Costul investitiei scazand substantial, a fost acceptata si execu-
tatd aceasta solutie. Solutia adoptata deci pentru realizarea traversa-
rii peste bratul Dunarea Mica (Gogosu) este aceea de pod suspendat,
folosind pentru sistemul de suspendare o serie de cabluri inchise, ra-
mase disponibile de la funicularul prevazut pentru Sistemul Hidro-
energetic si de Navigatie ,Portile de Fier I".

Suprastructura acestui pod este alcatuita dintr-un tablier sus-
pendat continuu pe trei deschideri de 60,00 m + 240,00 m + 60,00 m
= 360,00 m (Fig. 2). Zona centrald a acestui tablier pe o lungime de
220,00 m este alcatuita dintr-o grinda metalica casetata cu placa or-
totropd, care se continuizeazad in cele doud deschideri laterale cu ta-
bliere din beton armat precomprimat, pe lungimea de cate 70,00 m
de fiecare parte.

Figura 3. Elevatie pod suspendat Gogosu, in solutia finala

Sistemul de suspendare

Sistemul de suspendare a suprastructurii podului se compune din
cablurile de suspendare, tirantii de suspendare, dispozitivele de an-
corare a cablurilor in culei si dispozitivele de rezemare a cablurilor pe
piloni.

Cablurile de suspendare sunt alcatuite din cate patru cabluri por-
tante inchise, cu diametrul de 60 mm fiecare, grupate prin legaturi in
dreptul tirantilor, la dispozitivele de ancorare si la dispozitivele de
rezemare pe piloni.

Cele doud grupe de cabluri de suspendare a suprastructurii sunt
dispuse in planuri inclinate in sens transversal cu cca. 4° (Fig. 4).

Tirantii de suspendare sunt alcatuiti din otel rotund, cu diametrul
de 50 mm, avand lungimile necesare rezultate din geometria struc-
turii si sunt dispusi in cele doua planuri inclinate ale cablurilor de sus-
pendare.
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In profil longitudinal, tirantii sunt verticali si se dispun la distante
de 10,00 m interax. Prinderile tirantilor de cablurile de suspendare se
realizeaza cu articulatii duble (in sens longitudinal si in sens transver-
sal), iar prinderile tirantilor de tablier se realizeaza cu articulatii in sens
longitudinal si cu dispozitive de reglare a lungimii tirantilor cu cca. %
100 mm, pentru corectarea geometriei structurii in caz de necesitate.

a) b)

Fig. 4 Sectiune transversala pod

Dispozitivele de ancorare a cablurilor de suspendare in culei sunt
alcatuite astfel incat exista posibilitatea reglarii lungimii cablurilor de
suspendare cu cca. £150 mm, pentru corectarea geometriei struc-
turii in caz de necesitate.

Dispozitivele de rezemare a cablurilor de suspendare pe piloni
sunt constructii metalice speciale, amplasate la capetele superioare
ale pilonilor, care permit deplasarea nestingheritd cu cca. £300 mm
a cablurilor de suspendare pe reazeme, pentru a fi eliminate solicita-
rile suplimentare in piloni din incdrcarea diferentiata a suprastructurii.

Suprastructura metalica

Tablierul metalic al suprastruc-
turii, in lungime totala de 221,00 m
(inclusiv zonele de continuizare cu
tablierele din beton armat precom-
primat de 2x0,50 m=1,00 m), este
alcatuit n sectiune transversala
dintr-o grinda cu placa ortotropa
casetatd, avand indltimea constan-
ta, egala cu 2,23 m in axul caii.

Latimea casetei la intrados
este de 5,50 m, iar latimea grinzii
la nivelul caii este de 6,00 m (Fig.
4a).

Conturul exterior al grinzii ca-
setate metalice se racordeaza per-
fect cu conturul exterior al tablie-
relor din beton armat precom-
primat, care au, de asemenea,
aceeasi indltime (2,23 m), con-
stanta pe toata lungimea, precum
si aceleasi Iatimi la intrados si la
nivelul caii.

Fig. 5 Sectiune transversala
suprastructura
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Tablierul metalic a fost conceput astfel incat sa se uzineze in sub-
ansamble cu greutdti si gabarite care sa permitd transportul integral
pe calea ferata. Asamblarea tronsoanelor in uzind si pe santier s-a
facut integral prin sudura.

Suprastructura din beton armat/precomprimat

Structura din beton armat precomprimat este o grinda casetata
(ca si structura metalica), care se continuizeaza cu structura metali-
ca prin conectori si prin precomprimare. Necesitatea continuizarii ta-
blierului pe intreaga lungime (structura metalica - structura din be-
ton), precum si asigurarea stabilitatii constructiei la torsiune au impus
realizarea unei sectiuni casetate, pentru care nu sunt tipizate grinzi
prefabricate din beton.

In sectiune transversald (Fig. 4b), structura din beton armat pre-
comprimat se compune din doua grinzi in forma de ,U”, care se mo-
nolitizeaza intre ele prin placa inferioard, avand grosimea de 24 cm
si prin placa superioara, avand grosimea variabila, de la 24 cm, la
26 cm (realizénd si pantele transversale ale cdii), precum si printr-o
serie de cinci diafragme pe reazeme si in cdmp, care sporesc rigidi-
tatea la torsiune a structurii.

in sens longitudinal, fiecare grinda in forma de ,U” este alc&tuitd
din cate trei tronsoane prefabricate, cu lungimea de cate 23,00 m
fiecare.

Grosimea inimii grinzilor prefabricate este de 37 cm. Precompri-
marea structurii s-a facut cu fascicule drepte 24 @ 7 SBP 1.

Infrastructura podului

Infrastructura podului se compune din cele doua culei de la cape-
tele constructiei si cei doi piloni din albia minord. Atat pilonii cat si
culeele au fundatii indirecte pe coloane forate.

Pilonii se compun din fundatia alcatuitd din coloane forate si ra-
diere, din corpul inferior al elevatiei si din stalpii de pilon, care au
functia de a sustine cablurile de suspendare prin intermediul dispozi-
tivelor de rezemare a cablurilor de suspendare. Indltimea total3 a ele-
vatiilor pilonilor este de 54,00 m (Fig. 6). Stalpii de pilon sunt realizati
din beton armat si au alcatuirea in forma de ,V”, cu rigld de legatura
la partea superioara. Stalpii de pilon au sectiunea casetata si peretii
cu grosime variabild. In&ltimea stalpilor de pilon este de 41,00 m.
Golul din stalpii de pilon are sectiunea dreptunghiulara constantad, cu
dimensiunea de 2,00 m, in lungul podului si de 1,00 m, in sens tran-
sversal acestuia.

Rigla dintre stalpii de la partea superioara este realizata din beton
armat si are sectiunea in formd de ,T”, cu indltimea de 1,85 m.
Aceasta rigla are functia de a rigidiza pilonul si de a servi in exploatare
pentru vizualizarea cablurilor de suspendare la zonele de rezemare
pe piloni. Platforma de pe rigla avand ldtimea de 2,00 m este pre-
vazuta cu parapet de protectie pietonald.

Accesul la platforma de pe rigla pilonului se realizeaza prin golul
din interiorul stalpilor, unde se amenajeaza o scard de acces. Pentru
acces in interiorul casetei fiecarui stalp de pilon sunt prevazute cate
doua usi: una la partea inferioard, la nivelul partii carosabile si alta la
partea superioara, la nivelul platformei de pe rigla pilonului.

Elevatiile culeelor sunt casetate si sunt alcatuite din beton armat.
In interiorul casetelor sunt prevézute dispozitivele de ancorare ale ca-
blurilor de suspendare.

Concluzii
Podul suspendat peste bratul Gogosu, la Ostrovul Mare (Portile de
Fier II), este primul pod suspendat din Romania, fiind in acelasi timp
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si podul cu cea mai ma-
re deschidere din tara la
ora actuala.

Totodatd, acest pod
este primul pod suspen-
dat cu structurd hibrida
din lume. Aplicarea aces-
tei solutii a condus la re-
ducerea substantiald a
consumului de otel si im-
plicit a costului de inves-
titie. Pe de alta parte, so-
lutia adoptatd a permis
apropierea pilonilor de
malurile fluviului, condu-
cand astfel la executia
mai eficienta a coloane-
lor forate pentru fundatii
de pe umpluturi de pa-
mant, realizate l&nga ma-
luri si nu de pe platforme
plutitoare foarte costisi-
toare in albia minora.

Podul a fost dat in
folosintd in noiembrie
2003, dupa incercarea
»in situ”, care a demon-
strat o comportare exce-
lenta a structurii si o
concordanta perfecta a
datelor obtinute din ma-
surdtori cu cele rezultate
din calcul. Fig. 6 Sectiune longitudinala pilon

Executia podului peste bratul Gogosu, la Portile de Fier II, demon-
streaza capacitatea de creatie si posibilitatile de mobilizare ale in-
ginerilor romani in domeniul infrastructurii rutiere. Forma sa supla,
armonizarea dimensiunilor si culorilor, face ca podul suspendat
Gogosu sa se constituie ca o lucrare de referinta in domeniu.

Figura 7. Vedere generala pod
Podul hobanat peste Valea Rea la Cornu, jud. Prahova

Conditiile grele de circulatie pe timp de iarna in zona podului peste
»Valea Rea”, din comuna Cornu, judetul Prahova, datorate unui traseu
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sinuos si cu pante foarte mari, de péna la 15%, au impus reamena-
jarea traversarii si implicit realizarea unui pod nou peste valea sus-
mentionatd. Traseul vechi al drumului in zona traversarii era in profil
longitudinal concav (covata), cu pante de 15% spre Campina si 11%
spre Breaza, iar in plan, fiecare rampa a podului era formata din curbe
si contracurbe cu raze reduse, ceea ce conducea la dificultati de cir-
culatie din lipsa vizibilitatii si a geometriei necorespunzatoare, cu de-
osebire in timpul iernii, cand se produceau dese accidente, iar pe
vreme cu polei era practic imposibil de parcurs acest traseu.

Podul existent era o bolta dublu incastratd, cu deschiderea de
20,50 m si latimea partii carosabile de 4,40 m. Noul pod a fost impus
doar din motive de imbunatatire a traseului drumului in zona traver-
sarii vaii si nu din motive hidraulice sau de stare tehnica a podului.
Astfel, a fost studiat un traseu al cdii, care sa elimine pantele mari si
curbele multiple existente. Rezolvarea acestei situatii a condus la ridi-
carea liniei rosii cu cca. 8 m si, deci, la extinderea lungimii podului.

S-au studiat patru solutii pentru realizarea noului pod. Cea mai
eficienta solutie s-a dovedit aceea de pod hobanat cu structura hibri-
da (tablier din beton armat, in deschiderile laterale si tablier mixt cu
conlucrare, pe o zona de 20 m lungime din deschiderea centrala
(Fig. 4).

Podul are trei deschideri, de 15,00 m + 42,00 m + 15,00 m si o
lungime totald a suprastructurii de 72,00 m (masurata in axul cdii).
Raportul mare dintre deschiderea principala de 42,00 m si deschide-

Figura 8. Elevatie, vedere plana si sectiuni transversale
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rile laterale de 15,00 m a fost posibil prin imbinarea judicioasa dintre
structura metalicd mai usoara, amplasatd in zona mediand a de-
schiderii centrale si structura din beton armat mai grea, amplasata in
deschiderile laterale si zonele adiacente din deschiderea centrala.

Figura 9. Aspectul podului peste Valea Rea, la Cornu

Pasajul hobanat pe Autostrada A3 Bucuresti - Ploiesti peste
D.N.1, la Barcanesti

Realizarea tronsonului Bucuresti -
Ploiesti, al Autostrazii A3 Bucuresti -
Brasov a necesitat executia unui
pasaj hobanat peste D.N. 1, la Bar-
canesti. Proiectul initial al acestei lu-
crari consta intr-un pasaj cu opt des-
chideri de cate 40,00 m lungime fie-
care si 0 amenajare de sens giratoriu
pentru acces din D.N. 1 la autostrada,
amplasatd sub pasaj, la intersectia
dintre cele douad cai.

Suprastructura pasajului era con-
stituitd din opt tabliere independente,
alcatuite din grinzi prefabricate pre-
comprimate simplu rezemate, cu lun-
gimea de 40,00 m.

Infrastructura pasajului consta
din cele doua culei duble de la cape-
te si sapte pile duble intermediare.
Toate elementele de infrastructura
erau prevazute a fi fundate indirect, pe
piloti forati, cu diametrul de 1,08 m.
Pila centrald a pasajului era ampla-
satd in mijlocul sensului giratoriu
amenajat dedesubt. Pe parcursul exe-
cutiei pasajului, beneficiarul a dispus
mutarea amplasamentului acceselor
la autostrada in alta zona si s-a re-
nuntat astfel la amenajarea sensului
giratoriu de sub pasaj. in aceast3 si-
tuatie, nu mai era posibila ampla-
sarea unei pile in zona intersectiei.
Ins&si mentinerea solutiei pasajului
nu mai era posibila, chiar daca s-ar fi
incercat o translatie a infrastructurii
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in lungul traseului autostrazii, deoarece oblicitatea mare dintre cele
doua cdi impunea ca deschiderea necesara pentru traversarea D.N. 1
sa depaseasca cu mult valoarea deschiderilor proiectate (Fig. 10).

Figura 10. Dispozitie generala. Vedere plana

Solutia noua care s-a adoptat la acest pasaj trebuia sa respecte
linia rosie initiald a caii si implicit inaltimea de constructie a supra-
structurii, pentru a asigura gabaritul de liberd trecere sub pasaj si
pentru a se utiliza pe cat posibil pilotii forati deja executati. Pentru
respectarea acestor conditii propuse, proiectantul a adoptat o solutie
inovativa de pasaj hobanat cu structura hibrida, cunoscut in literatura
de specialitate sub denumirea de ,extradosed structure”.

Pasajul peste D.N. 1, de la Barcdnesti, are o structura hobanata
cu trei deschideri, de 40,50 m + 80,00 m + 40,50 m = 161,00 m.

Pentru suprastructura pasajului, din motive de eficientd economi-
cd, s-a adoptat o structurd hibridd, compusa din tabliere casetate din
beton precomprimat, acoperind deschiderile laterale de 40,50 m
lungime si cate 9,00 m din deschiderea centrala si din tablier casetat
mixt cu conlucrare pe zona mediana de 62,00 m a deschiderii centrale
de 80,00 m lungime (Fig. 11).

Figura 11. Dispozitie generala. Elevatie

Figura 12. Sectiune transversala pasaj
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Infrastructura pasajului este alcatuitd din cei doi piloni cu pile adi-
acente duble si cele doua culei duble de la capete, fundate indirect pe
piloti forati, cu diametrul de 1,08 m, prin intermediul radierelor din
beton armat. In sectiune transversald, fiecare cale de autostrad
avand latimea partii carosabile de 12 m reazema pe cate un tablier cu
doua grinzi principale casetate, ancorate cu hobane amplasate in
planul median dintre cai (Fig. 12). Tablierele din beton precomprimat
din deschiderile laterale sunt constituite din cate doua grinzi principale
casetate precomprimate, legate intre ele cu antretoaze si placa de
sustinere a cdii din beton armat (Fig. 13).

Figura 13. Sectiune transversala tablier din
beton precomprimat

Tablierele mixte cu conlucrare au tot cate doua grinzi principale
casetate in sectiune transversala, cu aceleasi dimensiuni exterioare ca
si grinzile din beton precomprimat (Fig. 14).

Figura 14. Sectiune transversala tablier mixt cu conlucrare

a) b)
Figura 15. Aspectul pasajului peste D.N. 1, de la Barcanesti
a)vazut de la nivelul caii; b)vazut de pe D.N. 1

Podul hobanat peste Canalul Dunare - Marea Neagra, in

Portul Constanta, la Agigea

Executia Canalului Dunare - Marea Neagra a impartit Portul Con-
stanta in doud zone, respectiv zona de Nord si zona de Sud. Circulatia
intre cele douad zone se facea cu multa dificultate, pe un traseu oco-
litor, care traversa municipiul Constanta, apoi pe D.N. 39, traversand
Canalul pe podul hobanat de la Agigea, realizat in anul 1983, in cadrul
lucrdrilor de executie a cdilor navigabile din zona.
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Figura 16. Pod peste Canalul Dunare - Marea Neagra. Solutia licitata

Elevatie si vedere plana

a)

b)

PoDuRI

Solutia propusa pentru traversarea
Canalului a fost un pod principal hobanat,
cu trei deschideri, de 120 m + 180 m +
120 m, avand lungimea de 420 m si doud
viaducte de acces, cu cate patru des-
chideri de 60 m lungime fiecare, lungi-
mea totald a lucrarii fiind de 903,30 m
(Fig. 18).

Tablierele podului principal si ale via-
ductelor de acces erau propuse a se exe-
cuta cu structuri mixte cu conlucrare. La
executie, s-au propus o serie de modi-
ficari ale solutiei licitate in vederea sim-
plificarii construirii si a eficientizarii din
punct de vedere economic.

Principalele modificari au constat in:

- finlocuirea suprastructurii viaduc-
telor de acces cu tabliere din grinzi pre-
fabricate precomprimate, cu deschideri
cuprinse intre 30 si 40 m in locul celor cu
structuri mixte cu conlucrare, cu deschi-
deri de 60 m lungime (Fig. 17).

- marirea deschiderii centrale a podu-
lui principal, de la 180 m la 200 m, pen-
tru ca pilonii sa fie executati complet de
pe malurile Canalului si micsorarea des-
chiderilor laterale, de la 120 m la 80 m, in
vederea reducerii cantitdtilor de confectii
metalice si implicit a costurilor (Fig. 18);

Rezultatul acestor modificari a condus
in final la cresterea costului investitiei cu
peste 50% si nicidecum la reducerea aces-
tuia, ceea ce a impus sistarea lucrarilor.

Cauzele principale care au dus la
cresterea exagerata a costului lucrarii au
fost urmatoarele:

- descoperirea, in timpul executiei,
a faptului ca terenul de fundare avea o
varietate foarte mare a caracteristicilor

Figura 18. Pod hobanat peste Canalul Dunare - Marea Neagra. Elevatie fizico-mecanice, caracterizatd printr-o
a)Solutia licitatd b)Solutia modificatd propuséa diminuare drasticd a capacitétii portan-

Dupa foarte mult timp (aproape 30 de ani), s-a reusit relansarea
executiei unei traversari a Canalului chiar in zona portului, care sd re-
alizeze o legatura facild si rapida intre cele doud zone ale portului,
cu scopul de a descongestiona traficul in municipiul Constanta si pe
D.N. 39, intre Constanta si Mangalia.

te in majoritatea amplasamentelor ele-
mentelor de infrastructura, ceea ce a condus la o crestere substan-
tiald a numarului si lungimii pilotilor forati, determinata si prin du-
blarea elementelor de infrastructura datorata reducerii lungimii
deschiderilor de la viaductele de acces si a celor laterale ale podu-
lui principal;

Figura 17. Elevatie pod in solutia modificata
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Figura 19. Elevatie pod principal hobanat in solutia imbunatatita

- dezechilibrarea structurii, prin reducerea substantiald a deschi-
derilor laterale ale podului principal, in raport cu deschiderea princi-
pald, fara masuri de contrabalansare a hobanelor, ceea ce a condus
la o crestere importantd a cantitatii de confectii metalice in tablierul
podului principal, in loc de reducerea acesteia;

- adoptarea unor solutii costisitoare de montaj a tablierului me-
talic al podului principal.

Pentru a fi reluata executia s-a impus efectuarea unei expertize
tehnice privind proiectul si lucrarile deja executate si gasirea unei
solutii menite sa reducd valoarea de cost.

Solutiile de imbunatatire a lucrdrii au constat in principal in ur-
matoarele:

- introducerea in deschiderile laterale ale podului principal a struc-
turilor din beton armat precomprimat, mai grele decéat cele cu me-
tal din zonele dinspre viaductele de acces de cca. 47 m si respectiv
46 m lungime, tindnd cont ca tronsoanele metalice din zonele pilonilor
erau deja uzinate si, in concluzie, trebuiau folosite (Fig. 19).

- imbunatatirea alcatuirii tablierului metalic al podului principal
din deschiderea centrald, care nu era uzinat;

- Imbunatatirea tehnologiilor de montaj ale tablierului metalic si
de executie a podului in ansamblu.

Prin aceste masuri, costul investitiei a scazut cu cca. 30%, ceea
ce a facut posibila reluarea lucrarilor.

Aspecte ale podului finalizat sunt prezentate in figura 20.

Concluzii

Structurile hobanate sunt constructii ingineresti care se aplica in
cazul podurilor cu deschideri mari si foarte mari. Avantajele incon-
testabile, rezultate prin utilizarea acestor tipuri de structuri la alca-
tuirea podurilor, au condus la proliferarea exploziva pe plan mondial
a acestora, acoperind deschideri incredibil de mari si forme deosebit
de atractive.

Aplicarea structurilor hobanate la poduri constituie si un imbold
pentru stimularea creativitatii si inventivitatii in acest domeniu fasci-
nant al conceptiei podurilor.

Unele dezavantaje legate de complexitatea calculelor si sporirea
atentiei la executia unor detalii mai delicate sunt compensate de dez-
voltarea impetuoasa a tehnicii de calcul si a tehnologiilor de executie.

Un plus de valoare poate fi dat podurilor prin folosirea structurilor
hibride, atat in cazul grinzilor continue pe trei deschideri, cat si a po-
durilor sau pasajelor hobanate cu doud sau trei deschideri.

Avantajele principale ale acestor structuri sunt urmatoarele:

- costuri mai reduse, prin reducerea lungimii totale a podului si a
ponderii materialelor deficitare;

- reducerea timpului de executie, prin posibilitatea executiei con-
comitente a celor doua tipuri de structuri componente;

- asigurarea unui aspect estetic deosebit al lucrarii.

Fig. 20 Aspecte ale podului hobanat peste Canalul Dunare - Marea Neagra, la Agigea

a) Vedere laterala

b) Vedere aeriana
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S.UA.

Se cauta
muncitori
calificati

Cererea de forta de

muncd calificatd este

din ce in ce mai mare

in S.U.A., in ultimii doi

ani. Un studiu, de lu-
na aceasta, efectuat de Asociatia Generala a Antreprenorilor din S.U.A.,
constata ca 83% dintre firmele americane se lupta pentru a gasi munci-
tori calificati. Pe Coasta de Vest a Americii, au crescut substantial cos-
turile de constructie, datorita acestui fapt existand ,un risc major
pentru dezvoltare”. Afectat grav de lipsa profesionistilor este si sec-
torul infrastructurii rutiere. Daca la noi nu se intdmpla nimic pentru
calificarea fortei de muncad, in celebrul Palm Beach lumea se misca.
Astfel, aici au fost deschise trei ,academii” de constructii pentru ele-
vii de liceu. Douad ore pe zi, elevii doritori participd la cursuri de con-
structii civile, electricitate, gaze etc. De exemplu, elevii de la Academia
.Delray Beach” construiesc si vand case, iar profitul se reintoarce in
conturile scolii. Potrivit unui oficial, elevii pot obtine astfel diplome de
calificare si se pot lansa in joburi, din care sa castige chiar si 90 de mii
de dolari pe an.

India:
Cine a pus...
groapa in drum!

Desi varianta roma-

neasca ar fi ,cine-a

pus carciuma-n drum”,

intamplarea de fatd

nu e deloc amuzanta,

ci dimpotriva. Pe nu-
mele sau, Latori Barman (predestinat nume), un fermier dintr-un dis-
trict indian, se intorcea luna trecutd acasa (ceva cam beat, spun
autoritatile) pe un drum aflat in constructie. Intuneric fiind, omul a
cdazut intr-un crater din asfalt si nu a mai putut iesi la suprafata.
Ghinionul lui a fost acela cd muncitorii incepusera in acea noapte
reparatia drumului, turnand peste bietul om cateva tone de asflat, pe
care apoi l-au compactat. Evident, sinistra intdmplare a fost des-
coperita a doua zi, iar cei doi muncitori, care au declarat ca nu I-au
vazut sau auzit pe cel din groapa, au fost arestati pentru omor din
culpa. Cum vremea mustului face ravagii si pe la noi, iar multe dru-
muri judetene autohtone nu se prea deosebesc de cele din India, sal-
varea vine totusi de undeva: nereparandu-se mai nimic, in anumite
cratere de pe drumurile noastre se poate dormi linistit, cu tulburelul
sub cap, pana la primavara si chiar mai incolo.
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Primul laborator
din lume de
testare accelerata

a podurilor

Universitatea Rutgers

a creat un laborator

in aer liber, care poa-

te simula conditii de
stres extreme pentru poduri. Intr-un mediu accelerat, cercetétorii vor
examina comportarea structurilor pe perioade cuprinse intre 10 si 15
ani, in conditii de testare de mai putin de un an si in timp real. Sunt
simulate conditii de temperaturi extreme, ploaie, zapada, inghet,
trafic greu etc.

Laboratorul, construit in colaborare cu Federatia Americana a Au-
tostrazilor si Departamentul de Transport New Jersey, permite pentru
prima data inginerilor sa masoare si sa cuantifice efectele de incar-
care, mediu si trafic ale tuturor subsistemelor de suprastructura, be-
ton, grinzi, armaturi metalice, articulatii etc., pentru lungi perioade
de timp de exploatare. Noul laborator va contribui la cresterea ele-
mentelor de sigurantd, reducerea cheltuielilor de infrastructura, pre-
cum si la luarea unor decizii, pe termen lung, pentru proiectele de
transport terestru.
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